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Geleitwort des Herausgebers.

Durch den vorliegenden neuen Doppelband der Veroéffentlichungen des
Geographischen Seminars der Technischen Hochschule Stuttgartl) wird zunéchst
die Untersuchung von Dr. Ben 6 h r!) lber den Seeverkehr des Nordatlantischen
Ozeans hinsichtlich des Stdatlantik raumlich erganzt, fiir den es bisher ebenfalls
an entsprechenden zusammenfassenden Arbeiten fehlte. Jedenfalls kann nunmehr
die Entwicklung des Verkehrs im gesamten Atlantischen Ozean seit dem W elt-
krieg annahernd bis zum Jahre 1930 ziemlich einheitlich Ubersehen werden. Eine
Ausdehnung Uber diesen Zeitpunkt hinaus war leider nicht mdoglich, da fur die
letzten Jahre (1931 ff) die entsprechenden Zahlen wéahrend der Durchfiihrung
dieser Untersuchung nicht zu beschaffen waren. Selbst fiir den hier in Betracht
gezogenen Zeitraum lieBen sich anhand des vorliegenden Materials — das na-
mentlich seitens der sehr reichhaltig ausgestatteten Bibliotheken des Instituts fir
Weltwirtschaft und Seeverkehr in Kiel und des Hamburgischen Weltwirtschafts-
archivs in entgegenkommendster Weise zur Verfligung gestellt wurde — nicht
alle erforderlichen Unterlagen gewinnen. Immerhin reicht das Material aus, um
wenigstens die Grundziige der Entwicklung klarzulegen; das Schwergewicht
muflte dabei allerdings — wie bei der Untersuchung uber den Indischen
Ozean® — auf die Entwicklung der Hafen selbst gelegt werden, fur die die
Unterlagen noch am reichsten flieRen.

Es zeigt sich, dal3 der Sidatlantik infolge des Aufschwunges, den die Kolo-
nialgebiete in Afrika dank der vorsorglichen und groRziigigen Aufbauarbeit der
europdischen Staaten und teilweise auch die Lander in Sid- und Mittelamerika
seit dem Krieg genommen haben, eine wesentliche Steigerung seiner Bedeutung
erfahren hat. Sie kommt in der lebhaften allgemeinen Verkehrserweiterung
seiner Hafen, zugleich in der Zunahme der Zahl seiner Welt- und GroBverkehrs-
hafen deutlich zum Ausdruck. Von Interesse ist ferner noch die Tatsache, daR
in dem untersuchten Zeitraum gegeniiber der Vorkriegszeit mehr als eine Ver-
doppelung der gesamten Verkehrsfrequenz festzustellen ist.

Viel schwieriger gestaltet sich die Untersuchung der Verkehrsentwicklung
auf den einzelnen Routen des Sidatlantischen Ozeans. Immerhin ergibt sich
anhand der zur Verfliigung stehenden Unterlagen auch hier ein eindrucksvolles
Bild der stattgefundenen Veranderungen und vor allem zugleich eine Ubersicht

') Vgl. die Gesamtliste der bisherigen Veroffentlichungen am Schlu? des Ban-
des (hinter Seite 157).

*) Vgl. Ben Ohr, E., ,Veranderungen des nordatlantischen Seeverkehrs seit
dem Weltkrieg“. Stuttgarter Geographische Studien, Heft 6/7, 1927.

*) Vgl. Spangenberg, H, ,Die Veranderungen des Seeverkehrs im Indi-
schen Ozean seit dem Weltkriege“. Ebenda, Heft 22/23, 1930.



wichtiger Verschiebungen in der Verkehrsbedeutung der einzelnen Routen. Die
hierbei zu verfolgenden Veranderungen spiegeln ebenfalls die inzwischen statt-
gefundenen politischen und 6konomischen Wandlungen der Randlander des
Sidatlantik, zugleich gewisse Veranderungen in der allgemeinen Stellung
Europas, und zwar nicht nur gegeniiber diesen Landern. Diese Zusammenhange
sind auch fir die deutschen Schiffahrts- und Wirtschaftsinteressen von ent-
scheidender Bedeutung.

M it dieser Arbeit wird aber zugleich die gesamte Reihe der Untersuchungen
Uber die Entwicklung des Seeverkehrs der Nachkriegszeit in beachtlicher Weise
geférdert. Es fehlt nur noch die entsprechende Ubersicht iiber den Pazifischen
Ozean, deren Veroffentlichung, wie wir hoffen, an dieser Stelle in Kiirze eben-
falls erfolgen kann. —

Die Drucklegung der Arbeit wurde dem Geographischen Seminar durch
eine groBere Spende ermdglicht, fir die an dieser Stelle ebenfalls ganz besonders
gedankt sei.

Beim Lesen der Korrektur wurden der Herausgeber und der Verfasser durch
Herrn Assistent Butz und Herrn Studienreferendar G o et z freundlichst unter-
stltzt; beiden Herren sei auch bei dieser Gelegenheit herzlich gedankt.

Stuttgart, im Fruhjahr 1935.
Prof. Dr. E. Wunderlich.



Vorwort

Die Anregung zu der vorliegenden Untersuchung verdanke ich dem Vorstand
des Geographischen Seminars der Technischen Hochschule Stuttgart, Herrn Prof.
Dr. E. Wunderlich.

Die Arbeit, die im Herbst des Jahres 1931 begonnen wurde, konnte in An-
lehnung an bereits friher an diesem Institut ausgearbeitete Untersuchungen uber
Veranderungen im internationalen Seeverkehr durchgefuhrt und im Herbst des
Jahres 1933 abgeschlossen werden.

Die Durchfuhrung der Arbeit wurde eigentlich erst dadurch ermdglicht, daR
das Institut fur Weltwirtschaft und Seeverkehr in Kiel,
sowie das Hamburgische Weltwirtschaftsarchiv die erforder-
lichen Unterlagen bereitwilligst zur Verfligung stellten, wofiir ihnen an dieser
Stelle verbindlichster Dank gesagt sei. Ebenso sei noch verschiedenen andern
Stellen, vor allem dem Deutschen Ausland-Institut in Stuttgart,
der Hapag in Hamburg, der Germaniawerft in Kiel fir die
freundliche Erlaubnis zur Benitzung der Bibliotheken, Archive, des statistischen
Materials etc. besonders gedankt.

Nicht zuletzt méchte ich Herrn Prof. Dr. W und er 1i ch fiar die weitgehende
Unterstliitzung und Forderung bei der Durchfihrung der Untersuchung meinen
aufrichtigsten Dank aussprechen.

Dr. Bruker.

Stuttgart, Oktober 1933.
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Einleitung.

Welch gewaltige Veranderungen der Weltkrieg in politischer, kultureller und
wirtschaftlicher Beziehung hervorgerufen hat, ist hinlanglich bekannt. Ebenso ein-
leuchtend dirfte sein, daB Wandlungen solch grundsatzlicher und tiefgreifender
Art von bestimmendem EinfluB auch auf die Entwicklung der internationalen
Seeschiffahrt gewesen sind, und dalR diese Entwicklung infolge der Intensitat der
sie bestimmenden Faktoren erst verhaltnismaBig spat zu einem gewissen Ab-
schluB gekommen ist. Es ist deshalb fiir die folgende Untersuchung bestimmt nur
als Vorteil zu buchen, wenn diese erst zwdlf Jahre nach Kriegsende begonnen
wurde, denn esist damit zweifellos eine weit objektivere Beurteilung der Sachlage
moglich, als wenn man mitten in der Entwicklung der Dinge steht und sich be-
muht, bereits hier gewisse Tendenzen und Richtlinien zu finden.

Das zur Untersuchung stehende Gebiet des Siidatlantik ist zwar nicht grund-
satzlich bestimmend fir die Entwicklung des Seeverkehrs im allgemeinen, sondern
das weitaus bedeutendste Verkehrsgebiet stellt auch heute noch der Nordatlantik
dar, der, ebenso wie der Indische Ozean vor noch nicht allzulanger Zeit Gegen-
stand einer &hnlichen Untersuchung war (i u. 2)1). Ob, bzw. inwieweit der
Nordatlantik seine Vormachtstellung im Vergleich zu den andern Ozeanen, spe-
ziell aber gegentber dem Sidatlantik, in der Nachkriegszeit weiterhin behaupten
konnte, wird erst auf Grund des Gesamtergebnisses der Untersuchung fest-
gestellt werden kdénnen. Immerhin steht die Tatsache fest, da3 der Sudatlantische
Ozean als Weg zu den in raschem wirtschaftlichen Aufschwung begriffenen
Kolonialgebieten an der Westkiiste Afrikas und den fiir die Weltwirtschaft als
Produktions- und Konsumtionsgebiete so Uberaus wichtig gewordenen Staaten
Slidamerikas und der Westindischen Inselwelt schon vor dem Krieg immer gro3ere
Bedeutung im Rahmen des internationalen Seeverkehrs erlangt hat.

Die GroRe des Atlantischen Ozeans errechnet Schott auf 91,6 Mill. gkm,
wovon genau die Halfte, also etwa 46 Mill. gkm auf den Siudatlantik ent-
fallen (22). Dieser Berechnung liegt allerdings der Aquator als Trennungslinie
zugrunde, wahrend in unserer Untersuchung der Begriff ,Sidatlantik* in etwas
weiterem Sinne gefalt ist. Es hat sich namlich infolge des Verlaufs der StralRen
des internationalen Seeverkehrs und der Anfangs-, bzw. Endpunkte dieser Routen
als notwendig erwiesen, die Grenze etwas nordlicher, ungefahr auf den nord-
lichen Wendekreis zu legen. Dadurch vergréRert sich die Flache des Sidatlantik
natlrlich ganz betrachtlich und umfaRt damit beinahe 2s des gesamten Atlan-
tischen Ozeans. Begrenzt wird der Sidatlantik im Osten vom Afrikanischen, im
Westen vom Amerikanischen Kontinent und umfat aulRerdem die der Westkiste
Nord-Afrikas vorgelagerten Inselgruppen sowie die Westindische Inselwelt.

Wenn sich nun die vorliegende Untersuchung die Aufgabe stellt, die Ver-
anderungen des Seeverkehrs im Sidatlantischen Ozean seit dem Weltkrieg fest-
zustellen und deren Ursachen zu ergriinden, so sind dabei in erster Linie natir-¥

* Hier und im folgenden weist die Zahl in Klammern immer auf die entspre-
chende Nummer des Literaturverzeichnisses (am Schlu3 des Bandes) hin.
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lieh verkehrsgeographische Gesichtspunkte maf3gebend, wenngleich auch die Fragen
wirtschaftlicher und technischer Art, die notwendigerweise hierbei auftreten, teil-
weise von recht erheblicher Bedeutung sind und dementsprechend gewirdigt wer-
den missen. Speziell bei den Hafen sind es gerade die technischen Veranderungen,
die schon rein auflerlich am deutlichsten solche Wandlungen dokumentieren.

Uber das Methodische der Untersuchung ist noch folgendes zu bemerken. Zuerst
hat die Feststellung des heutigen Bildes und desjenigen vor dem Krieg zu er-
folgen, um daraus eventuelle Veranderungen zu ermitteln; erst dann sind die
einzelnen Faktoren zu untersuchen, die jeweils zu diesen Anderungen gefiihrt
haben. Im allgemeinen wird dabei auf die Jahre unmittelbar vor dem Krieg,
d. h. 1913 oder 14 zuriickgegriffen, wahrend auf der andern Seite die Jahre vor
der verscharft auftretenden Weltkrisis, 1929 bzw. 30 als Basis dienen. — Die
Untersuchung selbst zerféllt in drei groBe Abschnitte: 1) die Veranderungen der
Verkehrsmittel und Betriebsarten, 2) die Veranderungen der Verkehrswege und
Verkehrsstatten und 3) die Veranderungen der Leistungen des Seeverkehrs. Das
Hauptgewicht liegt vor allem im zweiten Teil der Arbeit, bei den Hafen, denn
diese als die ruhenden Punkte im Seeverkehr vermdgen sicher am deutlichsten die
jeweiligen Veranderungen zum Ausdruck zu bringen. AuRerdem sollte aber
auch speziell dem dritten Abschnitt der Untersuchung, in dem die Leistungen des
Seeverkehrs, d. h. die Veranderungen der Verkehrsstarke der einzelnen Routen
seit dem Weltkrieg festzustellen sind, noch besondere Aufmerksamkeit geschenkt
werden; denn die bis jetzt gerade Uber diese Frage angestellten Untersuchungen
sind, wenigstens soweit sie die Schiffahrtswege im Sidatlantik betreffen, auBer-
ordentlich sparlich.

Da nun der Zweck vorliegender Untersuchung ist, vor allem die Verande-
rungen, die sich seit dem Weltkrieg gezeigt haben, festzustellen und nach deren
Ursachen zu forschen, so ist es naheliegend, daR nur ein geringer Teil der vor-
handenen Literatur, namlich in erster Linie der neueren Datums fir die Aus-
arbeitung nutzbar verwendet werden konnte. Wahrend fur den ersten Teil der
Arbeit die grundlegenden Zahlenwerte fast ausschlie3lich den Verdffentlichungen
von i,Lloyds Register of Shipping® entnommen wurden, lieferten fir den
zweiten und dritten Teil der Arbeit im allgemeinen die amtlichen Statistiken
der betreffenden Lander das Zahlenmaterial. Dagegen mufite besonders bei der
Bearbeitung der afrikanischen Hafen infolge fehlender oder mangelhafter offi-
zieller Statistiken des 6fteren auf entsprechende Angaben in zusammenfassenden
Werken, Zeitschriften usw. zuriickgegriffen werden. Letztere spielten Uberhaupt
neben der Spezialliteratur, die Ubrigens in nur verhaltnisméaRig bescheidenem Um-
fang vorhanden ist, als Quellenmaterial eine sehr bemerkenswerte Rolle, so
daR man im allgemeinen, wenn auch nicht immer, auf Zeitungsnachrichten ver-
zichten konnte. Diese vorbereitende Aufgabe der Untersuchung wurde noch inso-
fern erschwert, als die Quellen groftenteils nur in der betreffenden auslandischen
Muttersprache abgefal3t sind.

Die Tatsache, wie wenig zusammenfassende Darstellungen {ber die Ent-
wicklung des Seeverkehrs im Sudatlantik vorhanden sind, rechtfertigt also nicht
zuletzt die Notwendigkeit der Durchfiihrung dieser Arbeit, die auRerdem im Ver-
ein mit der zu gleicher Zeit lber den Pazifik erscheinenden Abhandlung den
Zyklus der von Bendhr und Spangenberg begonnenen Untersuchungs-
reihe fortsetzt.



. Teil.

Die Verdnderungen der Verkehrsmittel
und Betriebsarten in der Schiffahrt
des Sudatlantischen Ozeans.

A) Die Veranderungen der Verkehrsmittel und deren
wichtigste Ursachen.

Das Verkehrsbild des Sudatlantik wird in erster Linie, man konnte wohl
sagen, fast ausschlielidi von den Handelsflotten der grof3en seefahrenden Na-
tionen beeinfluBt, die nicht Kistenlander dieses Weltmeeres sind. Deshalb soll
auch im folgenden vor allem die Welthandelsflotte zunachst als Ganzes betrachtet
werden; erst anschlieRend daran sollen auch die verhéltnismaRig unansehnlichen
Flotten der angrenzenden Staaten, die in der Hauptsache die Kleinarbeit der
Kustenschiffahrt besorgen, einer Untersuchung unterzogen werden.

a) Die Schiffsarten und ihre Verdnderungen.
a) DerSchiffspark.

i) Der Schiffspark der Welthandelsflotte {berhaupt.

Am Stichtag des Jahres 1931 Ubertraf die Tonnage der Welthandelsflotte die
des Jahres 1914 um 20,7 Mili. B.R.T. oder ca. 42 % (vgl. Tab. 1). Diese Ent-
wicklung des Weltschiffsbestandes zeigt einmal, daR die Tonnage weiterhin ge-
wachsen ist, andererseits ist aber dariiber hinaus auch ein ungleichartiger Verlauf
zu konstatierenl). Wahrend namlich in den finf Jahren 1920—25 die Zunahme
noch durchschnittlich i .; Mili. B.R.T. pro Jahr betrug, erreichte sie 1925/26 kaum
noch 10 % davon. Doch bereits im selben Jahr setzte nach kurzer Atempause
eine weitere Aufwartsbewegung ein, um in den Jahren 1927/28 und 1929/30

J) Samtliche statistischen Tabellen, die im folgenden in diesem Kapitel erschei-
nen, sind, falls nichts anderes angegeben ist, aus ,Lloyds Register* entnommen.
Dazu ist ganz allgemein noch folgendes zu bemerken:

Dampf- und Motorschiffe von weniger als 100 B.R.T. und Segelschiffe von
weniger als 100 N.R.T. sind in Lloyds Register nicht aufgefuhrt. Segelschiffe, die
mit Hilfskraft ausgestattet sind, werden je nach Art des Antriebs zu Dampf- bzw.
Motorschiffen gezahlt. Segelschiffe, die im Besitz Japans sind, erscheinen nicht in
den Tabellen.

Die Motorschifftonnage des Jahres 1927 und friherer Jahrgange ist der ,Nau-
tischen Rundschau“ Jahrgang 1927 entnommen, da Lloyds Register erst vom Jahre
1928 ab Dampf- und Motorschiffe getrennt registriert.



mit 1,76, bzw. 1,54 Mill. B.R.T. sogar betrachtlich Gber den Durchschnittszuwachs
der letzten Jahre zu kommen. Besonders auffallend ist, daf selbst noch im Jahr
1929, als die "Weltwirtschaft den Héhepunkt der Konjunktur bereits Gberschritten
hatte, nochmals eine erhebliche Belebung der Schiffbautatigkeit eintrat, obwohl
schon seit Jahren in den bekanntesten Schiffahrt treibenden Nationen Millionen
von Tonnen Schiffsraum aufgelegt sind (vgl. S. 6). Trotzdem kann man, im
GroBen und Ganzen gesehen, feststellen, dal sich die Tendenz im Schiffbau
wenigstens bis zu einem gewissen Grade wieder mehr der Entwicklung der all-
gemeinen Wirtschaft nahert. Der Ubertriebene Optimismus, der die gesamte W irt-
schaft und in ganz besonderem MafRe den Schiffbau in den Jahren unmittelbar
nach dem Krieg beherrschte, hatte sich seit 1925 immerhin wesentlich abge-
schwécht.

Um diese Entwicklung zu verstehen, mu3 man beriicksichtigen, dal3 der je-
weilige Schiffsbestand sich aus Neubauten, Abwrackungen und Verlusten zusam-
mensetzt. Erst durch die Untersuchung dieser Faktoren bekommt man einen
klaren Einblick, inwieweit die einzelnen Werte an der Bildung des Gesamt-
ergebnisses beteiligt sind.

Tabelle I
Die Bestandsveranderungen der Welthandelsflotte an Schiffen Uber 100 B.R.T.
von 1914—31.
(Zusammengestellt nach Lloyds Register. Angaben in 1000 B.R.T.)
Motor- Zahl der
Jahr Dampfer schiffe Segler Total Schiffe
1914 45,170 234 4010 ) 49,419 30,836
1920 52,949 956 3409 57,314 31,595
1925 59,666 2714 2261 64,641 32,916
1926 59,179 3495 2112 64,784 32,615
1927 58,996 4271 1926 65,193 32,175
1928 59,727 5432 1795 66,955 32,408
1929 59,779 6628 1667 68,074 32,482
1930 59,927 8096 1584 69,608 32,713
1931 59,291 9431 1408 70,131 32,344

Ein wichtiger Faktor, der das Bild des Schiffsparks in nachhaltiger Weise zu
beeinflussen vermag, ist die Neubautatigkeit. Bemerkenswert ist, dal gerade
im Jahre 1930 sich die Zahl der Stapellaufe mit 2,9 Mill. B.R.T. dem Vor-
kriegsstande 1913 naherte (1, S. 4ff.). AuRerdem ist festzustellen, dafl} sich seit
dem Jahr 1926 die Tonnage der Stapellaufe jedes Jahr vergroBerte, wahrend
die Rekordjahre 1919 und 20 mit 7,1, bzw. 59 Mill. B.R.T. ganz aus dem
Rahmen der Entwicklung fallen. Allein in den drei Jahren 1919—21 sind namlich
nicht weniger als 17 Mill. B.R.T., d. h. etwa ein Viertel der jetzigen Welttonnage
von Stapel gelaufen. Daf} sich eine derart intensive Neubautatigkeit in unheil-
voller Weise auf die Lage der Weltschiffahrt auswirken mufte, ist einleuchtend;
denn nicht nur wahrend des Krieges wurde in allen L&andern, durch staatliche
MaRnahmen und die Uberaus hohen Seefrachten angeregt, eifrig gebaut, auch un-
mittelbar nach Kriegsschlu? wurde die Welt weiterbin von Neubauten uberflutet.
Man Uberschatzte, besonders in der ,Neuen Welt*, die 6konomischen Folgen des

Y N.R.T.



Wiederaufbaus und seiner Anforderungen speziell an die Welttonage ganz aul3er-
ordentlich und glaubte deshalb auch, gar nicht genug Schiffe bauen zu kénnen.

Diese aufstrebende Tendenz wirkt umso auffallender, wenn man berlicksich-
tigt, daB nach den Angaben des ,National Foreign Trade Council“ in New York
der Wert des Welthandels in Vorkriegsvaluta umgerechnet selbst in dem wirt-
schaftlich noch sehr guten Jahr 1928 nur 17,5 % hodher war als 1913 1). Noch
charakteristischer erscheint das Bild, wenn man nicht die Wertveranderung, son-
dern die fur die Seeschiffahrt weit wichtigere Veranderung in der Mengen-
bewegung der Giiter berticksichtigt. Das Gewicht der im internationalen Frachten-
verkehr bewegten Giter war im Jahr 1928 kaum 5 % hoher als vor dem Krieg.
Demgegeniber hat die Welthandelsflotte seit dieser Zeit eine absolute Zunahme
von Uber 40 % erfahren. |hre Transportkapazitat stieg aber in einem noch wesent-
lich groRBeren Verhéaltnis; denn die zahlreichen schiffbautechnischen Neuerungen,
wie z. B. die Verbesserung der Maschinenanlagen und damit die Steigerung der
Geschwindigkeit, VergroRerung des Laderaums usw. und nicht zuletzt die infolge
der Verbesserungen der Hafeneinrichtungen eingetretene Abkilirzung des Hafen-
aufenthaltes, haben die Kapazitdt der Welthandelsflotte noch betrachtlich erhéht.
Es darf deshalb nicht wundernehmen, daf? sich die Krise in der Weltschiffahrt in
den letzten Jahren, in denen der Welthandel immer mehr zurlickging, so aul3er-
ordentlich zugespitzt hat. Eine Erklarung fir die scheinbar immer noch unge-
brochene Aktivitat der Schiffbauindustrie durfte in der Tatsache zu suchen sein,
daR die Tonnage, die am SchluB der Nachkriegshochkonjunktur bestellt wurde,
erst vom Stapel lief, als die Krisis bereits in weitem MafRe uberhand genom-
men hatte.

Im Gegensatz zu den Stapellaufen kann der Schiffsbestand auch in ,nega-
tivem“ Sinn beeinfluBt werden. Dies geschieht in erster Linie durch die end-
giltig aus dem Verkehr ausscheidende Tonnage, die sich wiederum zusammen-
setzt aus der Verlusttonnage und der abgewrackten (vgl. Abb. 1). Wahrend
sich jene, sieht man von den gewaltigen Kriegsverlusten ab, seit 1913 auf
einer verhaltnismafRig konstanten Hohe hielt (ca. 3—500000 B.R.T. pro Jahr),
zeigt die abgebrochene Tonnage ganz erhebliche Schwankungen. Im Jahr 1930
wurden beispielsweise 850000 Tonnen, vor dem Krieg im Jahr 1913 nur ca.
88 000 Tonnen abgewrackt und nach Kriegsende in den Jahren 1919 und 1920
war die Abwradkung der Schiffstonnage fast gleich Null (10000 bzw. 8000
B.R.T.). Wieder ein deutlicher Beweis, wie in dieser Zeit, als Europas Waren-
hunger kaum gesattigt werden konnte, alle irgendwie verfligbare Tonnage, selbst
die altesten Schiffe, die zu normalen Zeiten langst verschrottet worden waéren,
nochmals in den Verkehr gezogen wurden. Erst als sidi dann die intensive Schiff-
bautéatigkeit in den Jahren 1922—24 auswirkte, ging man daran, diese minder-
wertige Tonnage auszuscheiden. 1924 wurde 1,17 Mill. B.R.T. verschrottet, eine
Rekordzahl, die seit dieser Zeit nie mehr erreicht wurde, und die zusammen mit
der Verlusttonnage annadhernd den Stappellaufen im Jahre 1923 gleichkam. Aber
auch in den nachfolgenden Jahren hielt sich dieser Teil der aus dem Verkehr aus-
scheidenden Tonnage auf einer betrachtlichen Hohe. Der Grund dafir lag weniger
in der ganzlichen Unbrauchbarkeit des Schiffsmaterials, als vielmehr darin, dai
diese alten Schiffe den modernen gegeniber nicht mehr konkurrenzfahig waren.¥

®» Vgl. Schulz-Kies ow im ,Wirtschaftsdienst*, Hamburg, 28. Nov. 1930.



Selbst wenn man annimmt, dal3 diese Tonnage bereits amortisiert war, so er-
forderte sie andererseits doch sehr viel Reparaturen und driickte noch zu allem
UberfluR und zum Schaden des neuen Schiffsparks die Frachten auf einen un-
natirlich niedrigen Stand herunter. Deshalb zogen die meisten Reeder es vor, diese
Schiffe nicht erst aufzulegen, was ebenfalls nicht unansehnliche Kosten verursacht,
sondern eine mdoglichst groRe Zahl davon sofort ganz abzubrechen.

Eine weitere Méglichkeit, Angebot und Nachfrage von Tonnage auszugleichen,
besteht neben dem Abwracken im Auflegen von Tonnage. Der rein zahlen-
mafige Bestand der Welthandelsflotte, so wie er sich nach Abzug von Abwrak-
kungen und Verlusten ergibt, und von den amtlichen Stellen ausgewiesen wird,
zeigt namlich keineswegs die jeweilige Kapazitat derselben, da sich von jeher
— in besonderem Mafle aber nach dem Krieg — ein groRBer Prozentsatz der
Schiffe nicht in Fahrt befand. Infolge des sehr starken Rickgangs des Welt-
handels spitzte sich naturgemafl auch die Krise in der Schiffahrt wieder auRer-
ordentlich zu, weshalb immer mehr Reeder dazu Ubergingen, ihre nicht hoch-
qualifizierte Tonnage stillzulegen, da namlich die Liegekosten immer noch ge-
ringere Ausgaben verursachen, als die oft nur mit groBen Verlusten durchzu-
fuhrenden Reisen. — Leider sind die statistischen Angaben Uber die aufliegende
Tonnage sehr unvollstandig und zudem meist nur rohe Schatzungswerte; immer-
hin kann man sich aus den wenigen zur Verfliigung stehenden Angaben ein Bild
von der Entwicklung in den letzten Jahren machen (vgl. Tab. 2). Die eng-
lische Schiffahrtskammer kommt dabei zu dem Ergebnis, daR in der ganzen Welt
z. Zt. (1930/31) 7,63 Mill. B.R.T. stiligelegt sind, d. h. ca. 13 % der gesamten
seefahigen Welttonnage ’). Dabei ist jedoch noch zu berlicksichtigen, daR diese
Zahl die schlechte Beschaftigung in der Weltschiffahrt bei weitem nicht in ihrer
ganzen GroRe widerspiegelt, denn ein groRBer Teil der Schiffe fahrt mit unzu-
langlicher Ladung, ohne daR es mdglich ware, diese Dienste entsprechend dem
Ladungsangebot einzuschranken, ebenso wie es unmdoglich ist, auch nur anndhernd
zuverlassige Schatzungen dariiber zu gewinnen, in welchem MaRe die noch in
Fahrt befindliche Tonnage ausgeniitzt wird. Die Rekordziffern in den Jahren
1922/23 mit tber 10 Mill. B.R.T. aufliegenden Schiffsraums hangen in erster
Linie damit zusammen, dall nach dem Ruckschlag auf dem Schiffahrtsmarkt im
Jahr 1921 das ,American Shipping Board“ sich gezwungen sah, einen groRRen
Teil seiner Flotte aufzulegen, da dieselbe qualitativ nicht gentigend gerustet war,
den Konkurrenzkampf mit Erfolg aufnehmen zu kénnen, und weil die verhéltnis-
maRig sehr junge amerikanische Flotte nicht genug vorgebildete Leute besaR, die

Tabelle 2

GruRe der aufgelegten Tonnage wahrend der Jahre 1922—31.
(Stichtag 1. Januar. Angaben in Mill. B.R.T.)

Jahr 1922 1923 1924 1925 1926 1931

Mill. B.R.T. | 10,98 9,13 6,89 5,98 5,85 7,63

Fir die Jahre 1922—26 entnommen aus: Weltwirtschaftl. Archiv, Kiel, Bd. 24 S. 99.
1931: Angabe der engl. Schiffahrtskammer. Aus: Magazin der Wirtschaft, Berlin,
6. Febr. 1931, Nr. 6.

') Aus der Vorkriegszeit stehen Ulberhaupt keine diesbeziglichen Zahlen zur
Verfigung.
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seemannische Erfahrung hatten und fahig waren, an exponierter und verantwor-
tungsvoller Stelle zu stehen (vgl. S. 23). Auch heute noch bildet diese ,Fleet
in being" wie sie oft genannt worden ist, einen betrachtlichen Teil der aufgeleg-
ten Tonnage; sie hing jahrelang wie ein Damoklesschwert Gber dem Frachten-
markt, jederzeit bereit, sich bei einer Konjunkturbelebung, die naturgemaf} auch
eine Frachtensteigerung mit sich bringt, wieder in den Verkehr einzuschalten;
jedoch verlieren diese Schiffe von Jahr zu Jahr mehr an Bedeutung, da der
groRte Teil heute kaum noch dienstfahig sein dirfte.

Abb. 1
Vergleich der Stapellaufe mit der ausscheidenden Tonnage.

Aber auch ohne die schweren wirtschaftlichen Stérungen, wie sie in den letz-
ten Jahren in allen Landern zu Tage getreten sind, hatte man sich allen diesen
Erkenntnissen nur schwer verschlieBen kdnnen. Jedenfalls ist die Handelsflotte
durch ihre Zunahme gegeniber der Vorkriegszeit den Bedirfnissen des Welt-
handels weit voraus geeilt. Dieses MiRverhaltnis wird neben anderem dadurch
noch erheblich verstarkt, da infolge fortschreitender Industrialisierung der Roh-
stofflander auch die Rohstoffverschiffungen nicht unbedeutend zu Gunsten der
Halb- und Fertigfabrikate zurtickgegangen sind, so daf die Ladung im Durch-
schnitt zwar hochwertiger geworden ist, fir die Beférderung jedoch geringerer
Raum als in der Vorkriegszeit erfoderlich wurde.

Zusammenfassend durfte aus obigen Darlegungen hervorgehen, daf die drei
Hauptfaktoren, die den absoluten Stand des Schiffsparks von Fall zu Fall be-
stimmen, jeweils verschieden stark an dessen Entwicklung in der Nachkriegs-
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zeit beteiligt waren. AuBerdem hat aber die Untersuchung ergeben, dal3 es seit
Kriegsende vor allem die stark forcierte Neubautatigkeit war, die dem Schiff-
bau in quantitativer Hinsicht in weitgehendem MaRe ihren Stempel aufzu-
dricken vermochte. —

Zeigte die eben abgeschlossene Untersuchung die Veranderungen der Welt-
verkehrsflotte hinsichtlich ihres zahlenméaRigen Bestandes, so soll im folgenden
versucht werden, die Wandlungen festzustellen, die sich in qualitativer Beziehung
seit Kriegsbeginn daselbst vollzogen haben.

Weitgehende Fortschritte sind vor allem festzustellen, wenn man die Ande-
rung der GroBenverhéltnisse in Betracht zieht. Ganz allgemein ergibt sich dabei,
daB die Dimensionen der Schiffe nicht nur in Einzelfallen, sondern auch im
Durchschnitt seit der Vorkriegszeit betrachtlich gestiegen sind. So erhéhte sich
z. B. die mittlere GroRBe der Dampf- und Motorschiffe von 1857 B.R.T. im
Jahr 1914 auf 2295 B.R.T. im Jahr 1931, was einer Zunahme von ungefahr 24 %
entspricht. Rechnet man die Segelschiffe mit ein, so sind die entsprechenden Zah-
len 1592, bzw. 2168 B.R.T., was sogar einer durchschnittichen Vergréf3erung
von 36 % gleichkommt. Dieser prozentuale Unterschied riihrt daher, dal3 sich die
Segelschifflotte vornehmlich aus kleineren Schiffen zusammensetzt, also in der
Vorkriegszeit, als sie auch tonnagemaRig noch von Einflu war, den Durchschnitt
nuht unwesentlich zu driicken vermochte. — Diese Entwicklung ist ja weiter nicht
auffallend, wenn man bedenkt, dal} das grofRere Schiff fir die meisten Ladungen
eine Reihe von Vorziigen aufweisen kann, also im allgemeinen wirtschaftlicher
zu arbeiten vermag.

Tabelle 3:
Zahl der Dampf- und Motorschiffe der Wclthandelsflotte der GroRe nach geordnet.

(Zusammengestellt nach Angaben von Lloyds Register)

1(_)0 5_00 10_00 20_00 4000 6000 8000 10000 15000 20000 25000
B.R.T. bis bis bis bis bis bis  bis bis bis bis und
500 1000 2000 4000 6000 8000 10000 15000 20000 25000 mehr

1920 10727 2785 3435 4598 2955 1434 323 190 35 14 9
1925 11636 3147 3885 4468 3522 1724 467 254 66 24 12
1928 11668 3044 3910 4249 3715 1843 549 280 78 33 18
1931 11876 2983 3948 4169 38381 1955 665 315 92 45 23

kle ne Sdliffe Schil fe miti jerer GréRe  groRe Schiffe g-anzgr Schiffe

Untersucht man die einzelnen GroRenkategorien etwas genauer, so verdient
in erster Linie die Entwicklung der groRen und ganz gro3en Schiffe, d. h. der-
jenigen zwischen 10.000 und 25.000 B.R.T. und dartuber Beachtung, denn wir
finden innerhalb dieser Gruppen selbst Zunahmen von tber 300 % (vgl. Tab. 3).
Einen verhaltnismaRig normalen Verlauf nahm die Entwicklung der Schiffe mitt-
lerer GroRRe, die auch heute noch bei weitem das Gros der Tonnage bilden; ihre
Werte bewegen sich im Rahmen der durchschnittichen VergroBerung der Welt-
handelsflotte. Eine Ausnahme bildet dabei allerdings die Klasse der 2—4000-
Tonnen-Dampfer, da diese ihren Stand von 1920 nicht behaupten konnte, sondern
in diesen Jahren, besonders aber seit 1925 eine nicht unerhebliche EinbuBBe zu
verzeichnen hatte. Wahrend alle Ubrigen GroéRenklassen zum Teil redit bedeu-
tende prozentuale Gewinne fiir sich buchen konnten, ging hier der Bestand
um rd. 10 % zurtck. Bemerkenswert ist fernerhin, dal3 selbst die Kategorie der
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kleinen und kleinsten Schiffe in den Nachkriegsjahren noch eine geringe Steige-
rung erfuhr; zéahlte man doch noch im Jahre 1931 11 876 Schiffe zwischen 100
und joo Tonnen, gegen 10 727 im Jahr 1920. Obwohl diese kleinsten Schiffe
zahlenmaRBig immer noch an erster Stelle in der Welthandelsflotte rangieren,
so sind sie doch andrerseits fiir den Uberseeverkehr praktisch so gut wie be-
deutungslos. — Es ist also die Feststellung zu machen, da die Reeder speziell in
den letzten Jahren versuchten, die Qualitat ihrer Schiffe, vor allem der Passagier-
schiffe, durch Einstellen moderner Riesendampfer zu steigern. Wenn der Bau
solcher Ozeanriesen rein wirtschaftlich betrachtet auch nicht immer berechtigt war
— Prestigegrinde sowohl der Staaten als auch einzelner Linienreedereien gaben
oft den Ausschlag — so spiegeln diese Zahlen doch sehr deutlich die Tatsache einer
Qualitatssteigerung im Weltschiffbau wieder.

Tabelle 4

Bestand der Welthandelsflotte an schnellen Dampf- und Motorschiffen.
(Schiffe mit 20 und mehr Knoten Geschwindigkeit; aus Lloyds Register)

Jahr 20 Kn. 21 22 23 24 25 26u.mehrKn.
1914 48 26 24 10 4 * 2 _
1931 42 36 13 12 3 7 2

AuBerordentlich aufschlu3reiche Ergebnisse zeitigt ferner die Untersuchung der
Veranderungen der Schiffsgeschwindigkeiten; aufschlureich vor allem deshalb,
weil die allgemeinen Vermutungen, die auch hier eine starke Aufwartsentwicklung
Zu sehen glauben, im allgemeinen nicht zutreffen (vgl. Tab. 4). Da Lloyds Regi-
ster nur Angaben von Schiffen mit einer Geschwindigkeit von tber 12 Knoten
bringt, so kdnnen allerdings Vergleiche nur in beschranktem Rahmen angestellt
werden. Diese sog. ,schnellen® Schiffe machten 1914 rd. 27 % der Welthandels-
flotte, 1925 dagegen nur noch 24,6 % derselben aus *). Auch die Zahl der ganz
schnellen Schiffe (Uber 20 Knoten) hat sich seit 1914 (berraschenderweise kaum
erhoht, obwohl der Gesamtschiffsbestand in der Zwischenzeit eine Vermehrung von
Uber 40 % in bezug auf die Tonnage, von j % bezuglich der Zahl der Schiffe er-
fahren hatte. Lediglich in der Spitzengruppe dominiert das Jahr 1931 mit einigen
modernen Schnelldampfern von Uber 25 Knoten Geschwindigkeit. — Auf Grund
dieser Tatsachen konnte also hinsichtlich der Geschwindigkeit eine Verschlech-
terung der Qualitat der Welttonnage konstatiert werden. Wesentlich ist dabei
jedoch, in welchen einzelnen Geschwindigkeitsklassen diese relative Verminde-
rung eingetreten ist. Jedenfalls steht fest, dald sich die langsameren Schiffe, d. h.
mit weniger als 12 Knoten Geschwindigkeit, prozentual starker vermehrt haben
als die schnellen. Ob bei diesen langsameren Schiffen fiir sich allein gerechnet
eine Senkung oder Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit eingetreten ist, ist
nicht festzustellen; mit ziemlicher Wahrscheinlichkeit wird aber hier mit einer,
wenn auch nur geringen Erhéhung gerechnet werden diirfen 2. Da diese Schiffe
jedoch tonnagemaliig weitaus am starksten an der Welttonnage beteiligt sind, so
wird eine Steigerung der Durchschnittsgeschwindigkeit dieser Kategorie bestim-
mend fir das Ergebnis der Gesamtheit sein. Jedenfalls dirfte die Annahme einer
Verschlechterung der Qualitat der Welttonnage in Bezug auf die Schiffsgeschwin-
digkeit nicht berechtigt sein.

* Vgl. hiezu: Helander, S.: Der Tonnagelberschu? in der Weltwirtschaft.

Weltwirtschaftliches Archiv, Bd. 24, 1926. Vergleichszahlen neueren Datums stehen
nicht zur Verfigung. 2 Vgl. Fairplay, London, 22. Jan. 1925.
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Als weiterer, nicht minder wichtiger qualitatsbestimmender Faktor im Welt-
schiffoau soll noch kurz auf die Entwicklung der Welthandelsflotte beziglich
ihres Baumaterials eingegangen werden. Man unterscheidet heute im allgemeinen
3 Gruppen: Stahl-, Eisen- und Holzschiffe, von denen wieder die weitaus wich-
tigste die der Stahlschiffe ist. Bei einem Gesamtbestand von ca. 70 Mill. B.R.T.
gehorten 1931 annahernd 68 Mill. dieser letzteren Kategorie an. Demgegeniiber
belief sich der Bestand an Holzschiffen zu dieser Zeit auf kaum 1,4 Mill. B.R.T.,
eine Zahl, deren Wert sich praktisch nicht merklich von dem des Jahres 1914 unter-
scheidet. Ein weiteres Eingehen auf diese Fragen wirde sich also eriibrigen,
hatte es nicht im Verlauf der letzten Jahre eine Zeit gegeben, in der mit Vor-
liebe dieser Schiffstyp gebaut wurde. Wahrend des Krieges waren es in ganz
besonderem Malle die Vereinigten Staaten von Amerika, die Holzschiffe in
groBer Zahl in Auftrag gaben, sodal3 1920 Uber 4 Mill. B.R.T. solcher Schiffe
existierten. Die Grinde, die zum Bau dieser qualitativ zweitklassigen Schiffe
fihrten, waren mancherlei Art: einmal fehlte den Amerikanern die notwendige
Erfahrung im Bau von Stahlschiffen, ferner muf3ten die Schiffe damals mdglichst
rasch vom Stapel laufen, ehe sich das Kriegsgliick evtl, zu Ungunsten der Entente
entschieden hatte; und nicht zuletzt war es die aullerordentlich groRe Gefahr,
schon nach wenigen Fahrten torpediert zu werden, welche qualitative Gesichts-
punkte in den Hintergrund drangte. Jener plotzliche Aufschwung, der durch
auRergewdhnliche Ereignisse bedingt war, konnte aber nicht verhindern, daf3
Zahl und Tonnage der Holzschiffe bald wieder zuriickgingen und daf} dieselben
binnen kurzem vollends ganz aus dem Verkehrsbild verschwunden sein werden.

Eine andere Gruppe, die sog. ,Eisenschiffe® — im Gegensatz zu den ,Stahl-
schiffen* — befindet sich ebenfalls auf dem absteigenden Ast und ist z. Zt. mit
ihren 15 Mill. B.R.T. kaum mehr von EinfluR auf das Gesamtbild der Welt-
handelsflotte ’). W ill man heute ein Urteil Uber die Qualitat der Welttonnage
fallen, so darf man sich auf diese Schiffe ,zweiter Klasse* nicht mehr beziehen,
denn gerade in den letzten Jahren wurde eine Menge erstklassiger Schiffe ge-
baut, welche die durchschnittiche Qualitat des Schiffsmaterials wieder in stark
positivem Sinn beeinflu3ten.

Die qualitative Verschlechterung des wahrend des Krieges und auch noch kurz
nachher gebauten Schiffsmaterials kommt weiterhin indirekt auch darin zum
Ausdruck, daR das durchschnittiche Alter der Schiffe durch eben diese minder-
wertige Beschaffenheit des Baumaterials wesentlich herabgedrickt wird. Im Jahr
1931 hatten bereits 7383 Schiffe mit 20,7 Mill. B.R.T. ein Alter zwischen 10 und
ij Jahren erreicht (vgl. Tab. 5)2). Die nachst gréRBere Gruppe bildeten die
Schiffe unter j Jahren mit 11,9 Mill. B.R.T., dichtauf gefolgt von der &ltesten
Schiffsklasse, welche Schiffe mit 25 Jahren und dariber umfaBt. Auf diese letz-
tere Kategorie entfielen 1931 rd. 17 %, 1925 dagegen nur 12,6 %, oder absolut ge-
rechnet 7,8 Mill. B.R.T. Der Bestand an Uberalterter Tonnage ist somit in den
letzten 6 Jahren um ca. 3,9 Mill. B.R.T. gestiegen. Demgegeniiber war noch in
den Jahren 1922—24 die gréRte Tonnagegruppe weniger als 5 Jahre alt, und
1925—29 standen bereits die Schiffe mit einem Alter von 5—10 Jahren an der¥

*) Die Bezeichnung Welttonnage bezieht sich Ubrigens in diesem Abschnitt
lediglich auf die Dampf- und Motorflotte.

5 Uber das Alter der Schiffe stehen fiir die Vorkriegszeit leider keine Angaben
zur Verfugung.
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Spitze. Man kann also seit 1925 eine bedenkliche Verschlechterung der Qualitat
der Welttonnage beziglich des Alters der Schiffe konstatieren. Waren damals
nicht weniger als 27 % der Schiffstonnage junger als 5 Jahre, so sank dieser Anteil
bis 1931 auf ca. 17 %. Der Tonnageersatz ist also speziell in den letzten Jahren
unter dem Uublichen Durchschnitt geblieben, da ein sehr groRer Teil der Welt-
tonnage verhaltnismaRig neu war, und es ist ohne Zweifel festzustellen, dafld sich
trotz regster Neubautatigkeit und ,Uberproduktion* an Tonnage die Qualitat
derselben von Jahr zu Jahr verschlechterte.

Tabelle 5:
Welttonnage der Dampf- und Motorschiffe, in Altersklassen eingeteilt.

(Die absoluten Werte aus Lloyds Register entnommen. Angaben in 1000 B.R.T.)

I Unter 5—10 10—15 15-20 20—25 25u.mehr zusam-
5 Jahren Jahre Jahre Jahre Jahre Jahre men
1931: Tonnage 11,866 10,519 20,724 7,825 6,124 11,665 68,723
7« 172 % 153 °o 30,1 7» 11,4 °lo 9 7» 170 7» 1007.
1925: o/« 26,927» 25257» 14,117« 11,567» .9,537» 12,63 7» 100 7»

Diese Uberalterung der Welttonnage ist aber, wie schon oben gesagt, eher
noch groRRer, als die statistischen Angaben besagen, da die Qualitat der wéahrend
des Krieges lberhastet gebauten Schiffe viel schlechter ist, als diejenige der vor
dem Krieg hergestellten, und man geht deshalb wohl nicht fehl, wenn man den
insgesamt in der Welt vorhandenen Tonnageraum an Uberalterten Schiffen mit
ca. 20 % der gegenwartigen Welttonnage annimmt.

AbschlieBend kdnnte man nun versuchen, die drei wesentlichen Qualitats-
faktoren: GréRe, Geschwindigkeit und Alter der Schiffe unter dem gemeinsamen
Begriff der Qualitat der Welttonnage zusammenzufassen, um die Veranderungen,
die sich unter diesem Gesichtspunkt gegeniiber der Vorkriegszeit ergeben haben,
festzustellen. Helander, der eine solche Untersuchung durchgefiihrt hat,
teilt dabei die Welttonnage in 3 Klassen einl):

1. Klasse: Schiffe mit mindestens 5000 B.R.T., 12 Knoten Geschwindigkeit

und hdchstens 25 Jahre alt.

2. Klasse: Schiffe mit mindestens 10 000 B.R.T., 1j Knoten Geschwindigkeit

und hoéchstens 10 Jahre alt.

3. Klasse: Schiffe mit mindestens 15000 B.R.T., 18 Knoten Geschwindigkeit

und einem Alter von hdochstens 5 Jahren.
Helander kommt dabei zu dem Ergebnis, daR bei einer Erhéhung der Welt-
tonnage 1914 gegen 1931 von rd. 43 % die Qualitatstonnage der 1. Klasse um 63 %,
der 2. um 183 %, der 3. Klasse um 134 % gestiegen ist. Erwahnt muf hiebei jedoch
werden, dall Helander seiner Betrachtung nur ein starkes Viertel der Welt-
tonnage zu Grunde legt und dal der relativ gewaltigen Steigerung der 2. und
3. Qualitatsklasse keine zu groRe Bedeutung beigemessen werden darf, da der
Anteil dieser beiden Kategorien auch im Jahr 1931 noch kaum 6 % der Gesamt-
tonnage betrug. Wenn H elander dann am Schlul3 seiner Untersuchung sagt,
daR die Welttonnage eine ,weit lber das quantitative MaR gesteigerte Leistungs-
fahigkeit* erhalten habe, so ist dies u. E. nur bedingt richtig. Auf Grund vor-
liegender Untersuchung ist man namlich eher geneigt, das Ergebnis etwas vor-

D Vvgl. Helander, S.. Die Qualitat der Welttonnage, Hamburger Fremden-
blatt Nr. 34, 3. Febr. 1932
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sichtiger zu fassen. Es dirfte aber immerhin die Feststellung berechtigt sein, dal
die Qualitat als solche gegeniiber der Vorkriegszeit sich zweifellos wesentlich ge-
bessert hat, wenn auch die einzelnen Faktoren, wie GroRe, Geschwindigkeit und
Alter der Schiffe in ihrer Entwicklung nicht durchweg eine klare, eindeutig
positive Tendenz erkennen lassen.

2) Der Schiffspark des Sidatlantik-Verkehrs.

Es ist beinahe Uberflissig zu sagen, dal} die eben geschilderten mannigfachen
Veranderungen im Schiffspark der Welthandelsflotte nicht ohne EinfluR auf
das Verkehrsbild des Siadatlantik geblieben sind. Leider |aBt auch hier das
Fehlen statistischer Angaben einen genauen Vergleich Uber die verschiedenartigen
Veranderungen des Schiffsverkehrs auf dem Siudatlantik seit der Vorkriegszeit
nicht zu ). Immerhin kann man aus dem wirtschaftlichen Aufschwung der Rand-
staaten dieses Ozeans schlieRen, daR einmal der Schiffsverkehr innerhalb des
Sidatlantik gegentber der Zeit vor dem Krieg ganz erheblich gestiegen ist, ja
dariiber hinaus ohne Zweifel eine relativ starkere Uberhdhung zeigt, als dies
auf Grund der allgemeinen VergréRerung der Welttonnage anzunehmen ware.
Die — momentan wenigstens — teilweise vorherrschende Tendenz nach immer
gréReren Schiffen ist fir die Sidatlantikfahrt von wesentlich geringerer Be-
deutung als die Entwicklung vor allem der mittleren SchiffsgréRen. Erstens sind
die Hafenverhdltnisse selbst in den besten Hafen Sudamerikas und Westafrikas
trotz bedeutender Verbesserungen in jingster Zeit noch nicht den Anforderungen
gewachsen, die Sdiiffe von derartigen AusmaRen an die Hafenanlagen stellen;
firs andere ist auch die Verkehrsfrequenz auf diesem Teil des Atlantischen
Ozeans nicht so groRR, dal die Kapazitat solcher Riesenschiffe voll ausgenitzt
werden konnte. Dasselbe kann Uber die Veranderungen der Schiffsgeschwindig-
keiten in der Sudatlantikfahrt seit dem Weltkrieg gesagt werden. Durch das
Einsetzen von Motorschiffen hauptsachlich auf den Sidamerikanischen Routen
wurden zwar die Fahrzeiten erheblich herabgesetzt, insbesondere bei den Passa-
gier- und kombinierten Passagier-Frachtdampfern, wahrend andererseits die In-
dienststellung von ganz schnellen Schiffen fiir die sudlichen Gewasser nicht in Be-
tracht kommt, sodal3 diese Schnelldampfer auch heute noch vorwiegend im Nord-
atlantik Verwendung finden. Dagegen scheint ein anderes Verkehrsmittel zur
Uberquerung des Siidatlantik auRerordentlich geeignet, der Zeppelin. Bereits
seit dem Jahr 1932 besteht ein regelmafBiger Dienst zwischen Deutschland und
Brasilien mit dem Hafen Pernambuco als erstem kontinentalen Stiitzpunkt (vgl.
S. 99). Es ist nicht von der Hand zu weisen, dal} schon in absehbarer Zeit spe-
ziell dem Schiffsverkehr auf dem Sudatlantik daraus ein ernst zu nehmender
Konkurrent erstehen wird.

B) Die Antriebsarten der Schiffe.
(Dampf-, Motor- und Segelschiffahrt, einschl. Tankschiffahrt.)
1) Allgemein.
In nicht geringerem Mal3e wie die Bestandsveranderungen in der Welthandels-

flotte haben die Veranderungen der Schiffe in bezug auf die Antriebsart in den
Jahren nach dem Krieg das Bild des Seeverkehrs beeinfluBt. Es hat wohl seit

1) AuBerdem sei hier auf das Kapitel: ,Leistungen des Seeverkehrs" verwiesen,
(Vgl. S. 129ff.)
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der Verdrangung des Segelschiffs durch das Dampfschiff keine Epoche in der
Seeschiffahrt gegeben, die derart einschneidende Veranderungen in der Antriebs-
art der Verkehrsmittel hervorgerufen hat, wie die beiden letzten Jahrzehnte.

Abb. 2:
Entwicklung der Welthandelsflotte, nach Schiffsarten getrennt.

Im Jahr 1931 betrug der prozentuale Anteil der Dampfschifftonnage an
der Gesamttonnage nur noch 84,5 % gegenuber 91,4 % im Jahr 1914 und so-
gar 92,4 % im Jahr 1920 (vgl. Tab. 1 und Abb. 2). Die Uberragende Stellung
des Dampfschiffes basiert also augenblicklich, und dies soll ganz besonders be-
tont werden, nur noch auf dem zahlenmafRigen Bestand, nicht aber auf einer
positiv gerichteten Entwicklungstendenz; denn die Aufwartsbewegung konnte sich
nicht weiter fortsetzen, sondern kam schon mit dem Jahr 1925/26 zum Still-
stand. Andererseits ist auch begreiflich, daR ein Schiffstyp, der bis 1925 pro-
zentual derart stark an der Welttonnage beteiligt war, nicht innerhalb weniger
Jahre aus seiner fihrenden Position verdrangt werden kann. Der Stillstand in
der Aufwartsbewegung im Dampfschiffbau kam also verhaltnismaRig plétzlich
und war, wie es sich gezeigt hat, nicht nur voriibergehender Natur; denn seit
dieser Zeit vermochte sich, von kleinen Variationen abgesehen, der absolute Ton-
nagebestand an Dampfern nur gerade noch auf derselben Héhe zu halten, ob-
wohl die Welttonnage dank der Entwicklung des Motorschiffs sich in diesen
Jahren noch betrachtlich vermehren konnte.

Wie bereits von anderer Seite mehrfach festgestellt wurde, sind auch in den
Antriebsmaschinen der Dampfschiffe selbst merkliche Wandlungen seit Kriegs-
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beginn eingetreten. So konnte sich z. B. die Dampfturbine wahrend des Krieges
und kurz nachher einen betrachtlichen Anteil an der Welttonnage sichern. 1931
waren 1277 Schiffe mit 9,1 Mill. B.R.T. im Dienst, wahrend noch im Jahr 1914
die Turbinenschiffe erst 730 000 B.R.T. oder i,j % der Gesamttonnage stellten
(13, S. 346). Es ist also eine Uberaus starke Steigerung festzustellen. Umso merk-
wirdiger ist, dal seit dem Jahr 1923, als schon 1386 solcher Schiffe mit 8,9 Mill.
B.R.T. im Verkehr waren, auch diese rapide Entwicklung plotzlich stockte. Auf
Grund dieser Tatsache kdnnte nun zu leicht die Vermutung auftauchen, die
Dampfturbine habe sich als Schiffsmaschine schlecht bewéahrt. Dies durfte jedoch
nicht im entferntesten zutreffen; im Gegenteil, nur ihr Anwendungsgebiet scheint
begrenzt zu sein, da der bessere Wirkungsgrad hauptsachlich bei den ganz grof3en
Aggregaten liegen durfte; in neuester Zeit bekamen ja auch die Riesenschnell-
dampfer, wie z. B. ,Bremen“ und ,Europa", wieder Turbinenantrieb. Wenn
diese Antriebsart einer andern das Feld (berlassen mufte, so galt eben hier auch
das Wort: ,Das Bessere ist des Guten Feind“, und dieses ,Bessere* war das
Motorschiff. — Uber die Zukunft des Dampfschiffes ganz allgemein, insbesondere
aber des mit 6| befeuerten, dirfte es schwer fallen, Endgiltiges zu sagen. Sollte
es gelingen, Maschinen mit warmewirtschaftlich besserem Wirkungsgrad zu kon-
struieren, so wird frither oder spater auch der Dampfer wieder in ebenburtige
Konkurrenz mit dem Motorschiff treten kénnen.

Das Motorschiff ist bekanntlich ein ganz junger Zweig in der Entwicklung der
Seeschiffahrt. Anfangs hat sich der Olmotor in der Hauptsache die Kleinschiff-
fahrt in den Kiistengewassern, Binnenseen und Flissen erobert. Mit der wach-
senden GroRRe und Leistungsfahigkeit der Dieselmotoren fiir den Schiffsantrieb
fallte diese Antriebsart auch auf grofRen und gréf3ten Ozeanschiffen Ful3, nachdem
vorher ihre wichtigste Verwendung in der Hochseeschiffahrt lediglich in der Stel-
lung von Reservemaschinen fiir Segelschiffe bestand.

1931 gab es insgesamt 9,4 Mill. B.R.T. Motorschiffe, was einem Anteil von
13,3 % der Welttonnage entspricht (vgl. Tab. 1). Dieser groBe prozentuale Anteil
an' der Weltflotte ist umso bemerkenswerter, als die Entwicklung des Ozean-
Motorschiffs kaum zwei Jahrzehnte zurlickreicht. 1912 wurde das erste 3200
Tonnen groRe Uberseemotorschiff ,Selandia“ dem Verkehr iibergeben. Unmittel-
bar nach dem Krieg wurde dann der Versuch gemacht, den Dieselmotor, der
wahrend des Weltkrieges zu einer gewissen Vollkommenheit gelangt war, in
grolRerem Maldstab als Schiffsantriebsmaschine zu benitzen, was auch zur vollen
Zufriedenheit gelang. Die Entwicklung in der Nachkriegszeit zeichnet sich dann
vor allem durch eine bemerkenswerte Regelmafigkeit aus (vgl. Abb. 2); diese
aufstrebende Tendenz steigerte sich im Lauf der Jahre derart, dal3 selbst die jahr-
lichen prozentualen Zunahmen sich immer weiter erhéhten. Die Weltwirtschafts-
krise und mit ihr die Depression in der Weltschiffahrt schien an diesem Auf-
schwung achtlos vortiber gehen zu wollen. Besonders die Rekordziffern der
Jahre 1929/30 bzw. 1930/31 mit einer Tonnagezunahme von 1,4, bzw. 1,3 Mill.
B.R.T. fallen vollig aus dem Rahmen der allgemeinen konjunkturellen Lage im
Schiffbau. Die Einbule, die das Dampfschiff in der Nachkriegszeit zu ver-
zeichnen hatte, kam also auf der andern Seite samt und sonders der Motorschiff-
fahrt zugute. DalRR das Motorschiff nicht sofort in den ersten Nachkriegsjahren das
Bild dieser Entwicklung wesentlich zu beeinflussen vermochte, hatte neben andern
Grunden, wie z. B. Preisdifferenzen zwischen 6 | und Kohle etc., seinen Haupt-
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grund sicherlich darin, daB in diesen Jahren der Hochkonjunktur in der Schiff-
bauindustrie, wo jeder Monat von Vorteil war, den ein Schiff friher von Stapel
laufen konnte, keine Zeit mit technischen Versuchen vergeudet werden konnte.
Auch war die Vervollkommnung des Schiffsdieselmotors noch nicht soweit fort-
geschritten, daf3 diese Antriebsart damals schon mit der Dampfmaschine in er-
folgreichen Wettbewerb héatte treten kdénnen. Der Hauptgrund fir den auller-
gewohnlichen Siegeslauf, den dann diese Schiffsart speziell in den letzten Jahren
antrat, ist in deren Uberlegenen Wirtschaftlichkeit zu suchen, die bekanntlich vor
allem auf drei Punkten basiert. In erster Linie steht dem Motorschiff infolge
kleinerer Maschinenanlage und geringerer Raumbeanspruchung fiir die Lagerung
des Heizmaterials ein groerer Laderaum zur Verfiigung, was wiederum bedeutet,
daR dieses einen ungleich grofReren Aktionsradius als das mit Kohlen befeuerte
Dampfschiff besitzt. Weiterhin gestaltet sich auch die Bedienung des Diesel-
motors bedeutend einfacher, was eine betrachtliche Verringerung des Personals
moglich macht, und nicht zuletzt ist es der billigere Betriebsstoff, der dem Motor-
schiff einen bedeutenden Vorsprung verschafft. Die 6lpreise sind allerdings oft
gewissen Marktschwankungen unterworfen und deshalb mit Vorsicht einzukalku-
lieren. Bei dem niedrigen Stand der Frachtraten in den letzten Jahren z. B. war
es das Motorschiff, das haufig noch allein mit Verdienst arbeitete. Gut fundierte
Reedereien sind daher daran gegangen, ihre Dampferflotte durch Motorschiffe zu
ersetzen; wohl mancher Reeder hétte in diesen schlechten Zeiten kein solches
Schiff in Auftrag gegeben, héatte er nicht bestimmt gehofft, dadurch die Renta-
bilitat seines Unternehmens heben zu kénnen. In der Tatsache, daR gerade in
den Jahren, in denen der Schiffbau schwer zu kdmpfen hatte, die Neubau-Ton-
nage der Motorschiffe ganz betrachtlich zunahm, liegt ein deutlicher Beweis, daf3
es sich in diesem Fall weniger darum handelte, den laufenden Bedarf an Ton-
nage zu decken, als darum, durch qualitative Steigerung des Schiffsparks besser
konkurrieren zu kénnen. Also wiederum ein Grund fir die oft unverstandliche
Steigerung des Schiffbaus, selbst bis in die jingste Zeit.

Wahrend die Motorschifftonnage etwa 13,5 % der Gesamttonnage der Welt-
handelsflotte ausmacht, ist der prozentuale Anteil der Motorschiffe in den ein-
zelnen Landern teilweise bedeutend hoher, z. B. in Norwegen 40,3 %, Danemark
358 %, Schweden 31,7 %; GroRbritannien und Irland kommt mit 12,4 % dem
Durchschnitt ziemlich nahe, ebenso Deutschland mit 14,7 % 1). Dagegen ist die
Motortonnage in den Vereinigten Staaten und Frankreich mit 53 % sehr schwach
vertreten. Der Grund fur die einseitige Bevorzugung dieses Schiffstyps in den
nordischen Staaten durfte nicht zuletzt darin zu suchen sein, daR jene Lander
keine eigenen Kohlenlager besitzen, also auch ein Absatzgebiet dafiir nicht be-
notigen; sie kdnnen deshalb, ohne dabei einem andern Zweig der Volkswirt-
schaft groBen Schaden zuzufiigen — wie dies bei einer derart einschneidenden
Veranderung z. B. in England der Fall gewesen wére, — ohne weiteres zu einem
neuen, wirtschaftlicheren Betriebsstoff lbergehen.

Nicht uninteressant ist es auch, einen Blick auf die Entwicklung des Motor-
schiffsparks in bezug auf die GroRenanderungen in den letzten Jahren zu werfen.
Denn gerade diese Daten sind es, die den enormen Aufschwung des Dieselmotors
m der Schiffahrt deutlich vor Augen zu fuhren vermdgen und kundtun, welchen
Grad der Vollkommenheit diese Antriebsart in wenigen Jahren erreichen konnte

1 Vgl. Hamburgischer Korrespondent Nr. 345, 28. Juni 1931.
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(vgl. Tab. 6). Im Jahr 1931 schwammen bereits 33 Motorschiffe mit je Uber
ij 000 B.R.T. und im selben Jahr befand sich sogar ein Schiff mit Gber 25 000
B.R.T. im Bau. Man sieht daraus, daR die Schiffbauindustrie sich verhaltnismaRig
bald an sehr groRe Aggregate wagte. Wahrend noch in den Jahren vor 1924
hauptsachlich Schiffe mittlerer GréRe von 4—8000 B.R.T. in Auftrag gegeben
wurden, und auch im Jahr 1927 lberwiegend noch diese Gruppe fiihrte, hatte
sich bis zum Jahr 1931 der Schwerpunkt verlegt, sodaR nunmehr Schiffe mit einem
Tonnageinhalt zwischen 4000 und 10 000 B.R.T. das Gros bilden. Unter diesen
wieder sind es heute die 6—8000 Tonnenschiffe, die mit 2,6 Mill. B.R.T. oder
27,5 % der Motorschifftonnage den erstenPlatz fir sich in Anspruch nehmen.
Speziell in der 8—10000 Tonnenklasse dominiert augenblicklich das Motorschiff
in ganz lGberragendem MaBe. Der Grund fur diese ungewdhnlich rasche Steigerung
in der GroRe der Motorschiffe ist in der Tatsache zu suchen, daR die Schiffe mitt-
lerer GroBe in wenigen Jahren ein beredtes Zeugnis fur ihre Brauchbarkeit und
Wirtschaftlichkeit abgegeben haben; durch diese Erfolge ermutigt, wurden sehr
bald groBe und grof3te Schiffe inAuftrag gegeben. — Auf Grund dieser Tat-
sachen darf man wohl annehmen,dal die Tendenz im allgemeinen dahin geht,
Schiffe bis zu ca. 15000 B.R.T. am vorteilhaftesten mit Dieselmotoren auszu-
risten, wahrend die ganz groRen Ozeanriesen der Turbine Vorbehalten bleiben
werden. Ober die mutmalliche Weiterentwicklung des Motorschiffs in nachster
Zukunft kann mit ziemlicher Sicherheit gesagt werden, dal3 dasselbe prozentual
zu den Ubrigen Schiffstypen seine Stellung nicht nur behaupten, sondern wahr-
scheinlich sogar nicht unbetrachtlich erweitern wird. Ob sich die Motorschiff-
tonnage auch absolut zahlenm&Rig in starkerem MaRe erhéhen wird, ist eine
Frage zweiter Ordnung und héngt natirlich vor allem von der allgemeinen kon-
junkturellen Lage in der Weltwirtschaft ab.

Tabelle 6

Zahl und Tonnage der Motorschille, der Gréf3e nach geordnet.
(Entnommen aus Lloyds Register. Angaben in 1000 B.R.T.)

1924 1927 1931

Zahl Tonnage Zabhl Tonnage Zahl Tonnage

1545 391 1787 424 2546 603
1000— 2000 130 186 141 203 198 288
2000— 4000 97 291 154 458 268 800
4000— 6000 94 475 229 1161 392 1957
6000— 8000 63 437 153 1069 375 2596
8000— 10000 20 184 65 581 201 1778
10000-15000 1 12 23 375 67 777_
15000 und mehr — — — 33 63i
zusammen N 1950 1976 2552 4271 4080 9432

Fast gleichzeitig mit dem Aufschwung der Motorschiffahrt fallt auch der
siegreiche Konkurrenzkampf des Ols mit der Kohle als Betriebsstoff in der
Schiffahrt zusammen. Hatte das 6 | beim Motorschiff ganz neue Antriebsmaschi-
nen bedingt, so galt es diesmal, nur den Heizstoff, die Kohle, als seitherige un-
umschrankte Herrscherin aus ihrer Stellung zu verdrangen. Da die Vorteile
des Ols als Heizmaterial einschneidende Verdnderungen in der Betriebsweise

16



eines groRen Teils der Weltflotte und damit auch der den Sidatlantik befahren-
den Schiffe hervorriefen, so soll dieser Punkt nicht Ubergangen werden.

Besonders wahrend des Krieges und kurz nachher verwendete man mit Vor-
liebe die Olfeuerung sowohl in neugebauten, als auch bei bereits in Dienst stehen-
den Schiffen, die ohne zu groBe Kosten umgebaut werden konnten. Im Jahr 1931
betrug der Tonnageanteil der Dampfer, die 61 unter den Kesseln verfeuerten,
mit 20 Mill. B.R.T. anndhernd 30 % der Welttonnage an Dampf- und Motor-
schiffen, gegen nur 1,3 Mill. B.R.T. bzw. ca. 3% im Jahr 1914; also ein ganz
beispielloser Erfolg in dieser verhaltnismafRig kurzen Zeit, insbesondere wenn
man berucksichtigt, dal schon seit dem Jahre 1926, wo der prozentuale Anteil
bereits lber 26 % betrug, sich das Tempo der Entwicklung ganz bedeutend ver-
langsamte. Dieser Rickgang darf nun weniger als Werturteil gegeniiber dem mit
Kohlen befeuerten Dampfer als vielmehr im Vergleich mit dem Motorschiff auf-
gefaBt werden, denn nicht das Dampf-, sondern das Motorschiff war es, das
den Gewinn einheimsen konnte (vgl. Tab. 7).

Tabelle 7

TonnagemaRiger und prozentualer Anteil des Ols als Betriebsstoff an der
Welthandelsflotte.

(Die absoluten Werte aus Lloyds Register entnommen. Angaben in 1000 B.R.T.)

. Dampfer Motorschiffe zusammen
mit Olfeuerung

Tonnage %> Tonnage 7o Tonnage 70
1914 1,310 2,9 234 0,5 1,544 3,4
1924 17,154 27,9 1,975 3,2 19,129 311
1925 17,804 28,5 2,714 4,4 20,518 32,9
1926 18,244 29,1 3,493 5,6 21,737 34,7
1927 18,482 29,2 4,271 6,8 22,753 36,0
1928 19,053 29,2 5,432 84 24,485 37,6
1929 19,421 29,2 6,628 10,0 26,049 39,2
1930 19,858 29.2 8,096 11,9 27,954 41,1
1931 20,002 29,1 9,431 13,7 29,433 42,8

Die prozentualen Werte beziehen sich auf die Dampf - und Motor weltflotte.

Die Hauptgrinde des Aufschwungs durften sich im wesentlichen mit denen
decken, die auch den Entwicklungsgang des Motorschiffs so stark beeinflul3ten
und die bereits friher schon erértert wurden. Von {berragender Bedeutung wird
jedoch in dem Kampf ,01 contra Kohle* die Preisfrage bleiben. Davon wird
nicht zum wenigsten abhangen, inwieweit und mit welcher Intensitat das 61
seinen Siegeszug fortsetzen kann. Im Jahr 1920/21 senkte sich beispielsweise in-
folge der eintretenden Verbilligung der Frachten der Kohlenpreis auf dem Welt-
markt auRerordentlich rasch, wahrend auf der anderen Seite die Preise fiir das
Heizdl nicht im selben MaRe folgten. Dies hatte notwendigerweise zur Folge, dai
in Schiffahrtskreisen damals eine gewisse Abneigung gegen die Einrichtung neuer
Dampfer mit Olfeuerung Platz zu greifen schien. Eine groRe hollandische Reede-
rei hat demzufolge ihre im Bau befindlichen Schiffe und sogar die bereits mit
Olheizung versehenen groRen Post- und Frachtdampfer wieder auf Kohlenheizung
umbauen lassen X). — Doch nicht allein wirtschaftliche Gesichtspunkte sind es,

" Vgl. P. Stubmann in ,Weltwirtschaftliches Archiv*, 17. Bd. 1921/22,
S 132 und 321 ff.
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die fur die Wahl des Betriebsstoffes maRRgebend sind, sondern zweifelsohne spielen
speziell in diesem Falle in nicht geringem Maf3e auch wirtschaftspolitische Griinde
mit herein. Fast samtliche Erddlvorkommen der Welt sind z. Zt. in amerikani-
schem oder englischem Besitz. Wiirde also ein Staat wie z. B. Deutschland, der
keine eigenen Erdélquellen von Bedeutung sein Eigen nennen kann, eine zum
groRten Teil nur mit Olfeuerung ausgeriistete Flotte besitzen, so kénnte sich dies
im Falle eines kriegerischen Konflikts auBBerordentlich tragisch fiir das betreffende
Land auswirken. Es ist deshalb nicht sehr wahrscheinlich, daR sich dem 61, selbst
bei gunstigsten Preisverhaltnissen sozusagen ,unbegrenzte* Entwicklungsmaoglich-
keiten in der Schiffahrt bieten. — AbschlieBend kann man zu dieser Frage sagen,
daR heute, nachdem 29,4 Mill. B.R.T. oder ca. 43 % der Welthandelstonnage
vom 06 | abhangig sind, der Vorsprung der Kohle nur noch ein geringer ist, und die
Entthronung letzterer durch das 6 1 wohl in absehbarer Zeit zu erwarten ist. —

Die Entwicklung der Segelschiffahrt in neuer und neuester Zeit hat sich in
ihrem Wesen wenig gedndert. Die Richtung, die dieser Entwicklung schon lange
vor dem Krieg das Geprage gab, ist geblieben; nur ihre Intensitdt war im Lauf
der Jahre gewissen Schwankungen unterworfen. Der Siegeslauf der Technik hat
diesem ehrwirdigen Schiffstyp, der Jahrtausende hindurch die Meere beherrschte,
den Todesstol3 versetzt. Wenn es seinen Konkurrenten, dem Dampf- und Motor-
schiff auch nicht gelang, das Segelschiff ganz und gar von der Bildflache ver-
schwinden zu lassen, so tritt doch die Segelschifftonnage heute zahlenmaRig und
praktisch als wesentlicher mitbestimmender Faktor der W eltflotte nicht mehr in
Erscheinung. Im Jahr 1931 wiesen die amtlichen Statistiken 2392 Segler mit 1,41
Mill. B.R.T. aus, also noch ganze 2 % der Welthandelsflotte; im Jahr 1913 da-
gegen noch 6694 Schiffe mit 3,89 Mill. B.R.T. d. h. ca. 83 % der Welttonnage
(vgl. Tab. 1 u. Abb. 2). Wahrend sich also die Interessenspharen der Dampf-
und Motorschiffahrt von Jahr zu Jahr machtig erweiterten, schrumpfte das Ta-
tigkeitsgebiet der Segelschiffahrt immer mehr auf die wenigen Bereiche, in denen
es noch wirtschaftlich zu arbeiten vermag, zusammen, und es ist mehr als zwei-
felhaft, ob es ihr méglich ist, sich auch nur auf einem gewissen Minimalstand zu
halten, denn die Abwéartsbewegung kam bis jetzt noch nicht zum Stillstand, son-
dern setzt sich selbst bis in die jlingste Zeit unentwegt fort. Dall sich wahrend
des Krieges der Segelschiffbestand auf einer verhaltnisméafRig konstanten Hoéhe
hielt, ist verstandlich; denn diese Schiffe hatten damals in erster Linie den Kiisten-
verkehr auRBerhalb der Nordatlantischen Route zu bewaltigen, da sie im Aktions-
radius der U-Boote und Minenfelder infolge ihrer geringen Mandverierfahigkeit
und Geschwindigkeit nicht gut verwendbar waren; Uber Kriegsverluste hatte die
Segelschifftonnage deshalb nicht oder nur wenig zu klagen.

Zwar blieb auch im Segelschiffbau der Fortschritt der Technik nicht ohne
EinfluR, vieles wurde verbessert, mancher Fehler ausgemerzt, aber all das ver-
mochte nicht zu verhindern, daB die Dampf- und Motorschiffahrt ihren Sieges-
zug unentwegt fortsetzte. Das Prinzip des Segelantriebs gehort vergangenen Zei-
ten an. Es hat allerdings kurz nach dem Krieg eine Zeit gegeben, in der manche
glaubten, dal3 sich dem Wind als Kraftquelle neue, bisher ungeahnte Mdglich-
keiten bieten werden, umwalzende Veranderungen in den Antriebsarten der
Schiffe hervorzurufen. Den Gedanken, die Naturkraft des Windes im Gegen-
satz zum Segelschiff — auf Grund eines aerodynamischen Effekts vermittels Ro-
toren zur Vorwartsbewegung zu verwenden, machte sich bekanntlich der Er-
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finder Flettner beim Bau des sog. ,Rotorschiffs* zu eigen. Doch auch um
dieses Windkraftschiff ist es nach anfangs ,sehr ginstig verlaufenen Versuchen*
wieder recht still geworden.

Ein Schiffstyp, der sich zwar von den bisher betrachteten Schiffsarten nicht
durch seine Antriebsart unterscheidet, sondern sich aus diesen fiir ganz bestimmte
Verwendungszwecke herauskristallisiert hat, soll hier noch kurz gestreift werden,
namlich die sog. ,Spezialschiffe“. Gerade die Tankschifflotte vermochte durch
ihre Entwicklung nach dem Krieg das Verkehrsbild in besonderem MalR zu be-
einflussen.

Tabelle 8

Entwicklung der Tankschitflotte der Welt (1914—31).
Tankdampfer von 1000 B.R.T. und dariber.

(Zusammengestellt nach Lloyds Register. Angaben in 1000 B.R.T.)

Jahr 1914 1925 1926 1927 1928 1929 1930 1931
Zahl 939 1006 1050 1167 1236 1308 1439
Tonnage 1479 5177 5598 5847 6544  .6988 7536 8550

Die Tankfrachtdampfer, die im internationalen Frachtgeschaft eine Klasse
fur sich bilden und deshalb auch in ihrer Entwicklung verhaltnismaRig unab-
hangig von der Ubrigen 'Weltschiffahrt sind, spielen heute in der 'Welthandels-
flotte immerhin eine ganz beachtenswerte Rolle. Im Jahr 1931 zahlte diese
Gruppe nicht weniger als 1439 Schiffe Gber 1000 Tonnen mit 8,55 Mill. B.R.T.
(vgl. Tab. 8) und vereinigte damit ca. 12 % der Welttonnage auf sich, wogegen
man im Jahr 1914 erst 1,48 Mill. B.RT. dieser Gattung zahlte. Insbesondere in
den letzten Jahren ging das Anwachsen der Tankschifftonnage betrachtlich ii er
das durchschnittiche MaR hinaus. Dies hatte seinen Grund in der erhdhten Nach-
frage nach Tankschiffraum an den verschiedenen Olmérkten der Welt, was wiede-
rum bedingt wurde durch die starke Bedarfssteigerung Europas an Mineraldlen fir
Autoverkehr, Heiz- und Antriebszwecke. Allein der 6lbedarf fir die Seeschiffe
ist heute um ein Vielfaches groRer als im Jahr 1914. Ein anderer Grund fur die
fast unnatirlich scheinende Steigerung der Tankschifftonnage durfte m der kir-
zeren Lebenszeit dieser Schiffsart zu suchen sein. Die bei solchen Schiffen auf-
tretenden Korrosionserscheinungen driicken namlich die durchschnittliche Lebens-
dauer derselben nach Ansichten der Fachleute auf ca. 14— 16 Jahre herunter ).
Trotz der dadurch bedingten starken Amortisation arbeitet die Tankschitflotte
auch heute noch infolge der relativ glinstigen Frachtraten verhaltnismaRig wirt-
schaftlich im Vergleich zu den andern Zweigen der Seeschiffahrt, wo von einer
Rentabilitat schon langst kaum mehr die Rede sein kann.

2) Die Antriebsarten der Schiffe im Sidatlantikverkehr.

Obwohl es infolge mangelhafter Statistiken bis heute nicht mdéglich ist, das
Starkeverhaltnis der verschiedenen Schiffsarten, speziell in der Sudatlantikfahrt,
sowie deren Veranderungen in den letzten Jahren zahlenmaRig genau zu erfassen,
so soll im folgenden trotzdem versucht werden, darzulegen, inwieweit diese
Wandlungen in der Antriebsart der Schiffe auch auf den Sidatlantischen Routen
Eingang gefunden haben.¥

* Vgl. Schitt im ,Wirtschaftsdienst*, Hamburg, 1930, Jahrgang 15/2, S. 1308.
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Da, wie schon gesagt, das Motorschiff und das mit 6 | befeuerte Dampfschiff
einen bedeutend gréReren Aktionsradius besitzt als der mit Kohlen geheizte
Dampfer, so lage es verhaltnismaRig nahe, diese Typen besonders auf den grof3en
Uberseerouten, also beispielsweise denen des Sudatlantik, einzusetzen. Fir die
Linien, die nach den Héafen Mittelamerikas und insbesondere Mexikos fiihren,
trifft diese Vermutung auch schon in weitgehendem MafRe zu. Was die Einfih-
rung jener Schiffsart in diesen Gewassern noch wesentlich erleichterte, war das
naturliche Vorkommen des Betriebsstoffes in den betreffenden Kistenlandern;
denn es ist noch nicht allzu lange her, daB z. B. in Venezuela und Kolumbien
machtige Erdollager erbohrt wurden, was naturgemaf als nachstes die Schaffung
einer umfangreichen Tankflotte und die Errichtung von Olbunkerstationen zur
Folge hatte. Wenn in der Europa-Sidamerika-Fahrt das 6lbefeuerte Schiff dem
Kohlendampfer gegeniiber noch nicht so sehr im Vorteil ist, so hat dies seinen
Grund vor allem darin, daBR die Preisverhéltnisse fiir das 6 | in den sidamerika-
nischen Hafen auBerordentlich ungiinstig liegen. Der Vorteil, dall das 61 ver-
brennende Sdniff Uber einen gréReren Laderaum verfugt, wird dadurch oft illu-
sorisch, da das Ladegutangebot auf der Heimreise oft sehr unregelmafig ist und
nur stoBweise auftritt, z. B. in der La Plata-Fahrt zur Zeit der Ernte. Dies
gilt besonders fur das sog. ,reine Frachtschiff*. Fir das ,kombinierte Fahrgast-
frachtschiff* liegen die Verhdaltnisse schon wesentlich gilinstiger, weshalb z. B.
auch die Hamburg-Sidamerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft daranging, fur
den Sidamerika-Dienst diese Art von Schiffen zu verwenden.

Aber auch die Afrikanische Seite des Sudatlantik wird noch nicht in dem
MaR von Motorschiffen befahren, wie anzunehmen ware und deren Bedeutung
entsprechen wirde. Es liegt dies wohl in erster Linie daran, daf} fir diesen Dienst
meist Schiffe alteren Datums, also vorwiegend Dampfschiffe verwendet werden;
auch sind die Olbunkerstationen an diesen Kiisten noch nicht ausreichend genug,
um eine einwandfreie Versorgung der Schiffahrt zu gewahrleisten, woran wiede-
rum, wenigstens bis zu einem gewissen Grad, die Tatsache schuld ist, da3 Afrika
keine bedeutenden Erddlvorkommen besitzt. Allerdings ware es nicht zuletzt
auch aus hygienischen und gesundheitlichen Griinden im Interesse der Bedienungs-
mannschaften wiinschenswert, wenn gerade in diesen tropischen Gegenden das
Motorschiff ebenfalls moglichst bald die Stelle des Dampfers tbernehmen wiirde.
Trotzdem kann man mit ziemlicher Sicherheit annehmen, dal3 der weiteren Aus-
dehnung des Ols als Betriebsstoff und speziell der Motorschiffahrt auf dem Siid-
atlantik keine Hindernisse von Bedeutung im Wege stehen, und man kann wohl
deshalb diesem Schiffstyp schon fiir eine nicht allzuferne Zukunft eine beherr-
schende Stellung auf diesem Ozean Voraussagen, zumal ja sowohl die Mittel- und
Stdamerikanische, als auch die Westafrikanische Kiiste arm an ausbaufahigen
Kohlenlagern ist, von dieser Seite her also keine Konkurrenz zu fiirchten ist.

Analog mit dem zahlenmaRen Rickgang der Segelschifflotte der Welt hat
auch die Segelschiffahrt auf dem Sidatlantischen Ozean von Jahr zu Jahr mehr
an Bedeutung verloren. Vor allem durch die Eréffnung des Panamalkanals hat
eine der wichtigsten Segelrouten des Sildatlantiks, diejenige um das Kap Hoorn
nach der Westkiiste Stidamerikas, sehr an Wichtigkeit eingebtfRt. Auch dadurch,
daR sich wahrend des Krieges Deutschland als einer der gréRten Abnehmer des
Chilesalpeters durch die Gewinnung von Stickstoff aus der Luft von jenem Er-
zeugnis unabhangig machte, erlitt der Anteil der den Sidatlantik befahrenden
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Segler einen merklichen Rickgang. Der wesentlichste Grund des Aussterbens
dieses Schiffstyps liegt jedoch auch hier wie auf den Ubrigen Ozeanen in der tech-
nischen Unvollkommenheit und geringen Wirtschaftlichkeit den andern Schiffs-
arten gegenber.

Zusammenfassend ergibt die Untersuchung, dal in ganz besonderem MaRe das
Motorschiff und das mit 6 | geheizte Dampfschiff eine Aktivitat entfalteten, wie
sie kaum jemand erwartet hatte, und dal es in erster Linie die Momente der
Wirtschaftlichkeit und Konkurrenzfahigkeit waren, die dieser Entwicklung Rich-
tung und Wege wiesen.

b) Die Handelsflotten der wichtigsten, den Sudatlantik befahrenden
Nationen und deren Verdnderungen.

a)Die Handelsflotten der auRerhalb des Randgebiets
des Sudatlantik liegenden Nationen.

Wurden im Vorhergehenden die Verdanderungen der Schiffsarten sozusagen in
gualitativer und quantitativer Hinsicht einer Betrachtung unterzogen, so inter-
essiert nunmehr vor allem, inwieweit die bedeutendsten seefahrenden Nationen in
der Kriegs- und Nachkriegszeit Anderungen in ihren Flotten zu verzeichnen haben.
Die Wandlungen, die sich hier sowohl hinsichtlich des Tonnagebestandes als auch
in Bezug auf den seitherigen Wirkungskreis ergeben haben, sind teilweise ganz
bedeutend und haben selbstverstandlich auch das Verkehrsbild des Sidatlantik
entsprechend beeinfluBt. Eine eingehende Behandlung dieses umfassenden Fragen-
komplexes ist im Rahmen vorliegender Arbeit jedoch nicht mdglich. Nur die
Flotten der wichtigsten Staaten, die an der Seeschiffahrt im Sudatlantik inter-
essiert sind, resp. waren, sollen erwahnt und auch dabei nur die wesentlichsten
Veranderungen herausgehoben und skizziert werden.

Die britische Handelsflotte, die im Jahr 1913 einen Tonnagebestand von
etwas Uber 20 Mill. B.R.T. aufwies, stand bekanntlich vor dem Krieg an erster
Stelle unter den Seemachten der Welt, deren Schiffe die Gewasser des Sidatlantik
befuhren. 1931 verfiigte GroRbritannien einschlieRlich seiner Kolonien tber 23,4
Mill. B.R.T. Schiffsraum, eine Zahl, die sich also praktisch nicht allzusehr von der
des Jahres 1913 unterscheidet (vgl. Tab. 9 und Abb. 3). Auf jeden Fall ist fest-
zustellen, dafB sich die Handelsflotte Englands nicht in dem sonst iblichen Nach-
kriegstempo weiter entwickelt hat, sondern nach dem Krieg stagnierte, denn die
Zunahme des Schiffsbestandes seit 1913 betragt kaum 15 %. Die Griinde fur
diesen — man darf wohl sagen — Stillstand, sind mancherlei Art und werden
wohl weniger in einer Riickstandigkeit der fihrenden englischen Schiffahrtskreise
zu sudien sein, als vielmehr in der gesunden Voraussicht, daf die Verhaltnisse in
der Schiffahrt bei einer derart Ubersteigerten Entwicklung, wie sie sich teilweise
in den andern Staaten vollzogen hat, unweigerlich zu einer schweren Krisis
fuhren muRten. Vor allem darf auch nicht unerwahnt bleiben, daR die ameri-
kanische Tonnage, mit der unmittelbar nach dem Krieg der Schiffsmarkt Gber-
schwemmt wurde, eine scharfe Konkurrenz fiir die englischen Reeder bildete und
eine hemmende Wirkung dem britischen Schiffbau gegeniber ausiibte. Die eng-
lische Schiffbauindustrie hatte deshalb auch in der Nachkriegszeit schwer zu
kampfen, obwohl — auch hier im Gegensatz zu den andern Nationen — Neu-
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bauten und VergroRerungen der Werftanlagen gegenuber der Vorkriegszeit nicht
oder kaum stattfanden. Erstens deckte die Einverleibung des gréRten und wert-
vollsten Teils der deutschen Flotte den laufenden Bedarf auf langere Sicht, und
zweitens versetzte der Verlust einer Menge Auslandsauftrage von Landern, die
friher zu den besten Kunden der britischen Werften zahlten, der englischen
Schiffbauindustrie einen ganz empfindlichen Schlag. — Es ist nun leicht ver-
standlich, da GroRbritanniens Flotte gerade im Verkehr mit den Gebieten Mittel-
amerikas, Westindiens und Sidamerikas durch die Erweiterung der Interessen der
Vereinigten Staaten daselbst stark ins Hintertreffen geriet. Letztere hatten sich
namlich wahrend des Krieges nicht nur in diesen Landern und speziell im Bereich
des amerikanischen Mittelmeeres selbst eine starke wirtschaftliche Position ver-
schafft, sondern gingen auch mit aller Energie daran, die Verfrachtung der an-
sehnlichen Giutermengen der betreffenden Produktionsgebiete in die Hande zu be-
kommen. Besonders in der Westindien-Fahrt hat England seit dem Krieg eine
starke Einbufle erlitten und viel von seiner friheren Bedeutung verloren. Der
Zweck des Krieges sollte sein, die drohende deutsche Konkurrenz abzuschitteln;
dieses Ziel wurde zwar bis zu einem gewissen Grad erreicht, der Erfolg jedoch
mufdte teuer bezahlt werden, da in jenen Jahren dem britischen Weltreich und
insbesondere seiner Schiffahrt ein neuer, weit geféhrlicherer Partner erstand, die
Vereinigten Staaten von Amerika.

Entwicklung der Handelsflotten der wichtigsten am SUdatiantik-Verkehr
beteiligten Nationen.

Die interessanteste Entwicklung aller internationalen Flotten seit Kriegs-
beginn zeigt ohne Zweifel der Ausbau der amerikanischen Handelsflotte.
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Tabelle 9

Tonnagebestand der wichtigsten den SUdatlantik befahrenden Nationen.
(Zusammensfestellt nach Lloyds Register. Angaben in Mill. B.R.T.)

GroRbritannien

. U. S. A. Deutschland Frankreich Italien
und Kolonien

1913 20,43 5,43 5,08 2,20 1,52
1920 20,58 16,05 0,67 3,25 2,24
1925 22,22 15,38 3,07 3,51 3,03
1926 22,27 14,88 3,11 3,49 3,24
1927 42,17 14,67 3,36 3,47 3,48
1928 22,78 14,63 3,77 3,34 3,43
1929 23,12 14,48 4,09 3,38 3,29
1930 23,38 14,05 4,23 3,53 3,33
1931 23,38 13,64 4,25 3,57 3,34

Im Jahr 19x3 zahlte die U.S.A.-Flotte noch kaum 5,3 Mill. B.R.T. gegen 13,6
Mill. im Jahr 1931 und sogar 17 Mill. im Jahr 1921 (vgl. Tab. 9 und Abb. 3).
Diese Bewegung weicht so sehr von der Entwicklungskurve der brigen Schiffahrt
treibenden Nationen ab, da es wohl der Miihe wert ist, hier genauer nach Grund
und Ursache zu forschen. Als Hauptlieferant der Gegner der Mittelméachte hatten
die Vereinigten Staaten besonders in den letzten Kriegsjahren, als die Schiffs-
bestande der Entente durch den U-Bootkrieg schon reichlich dezimiert waren, einen
verhaltnismafRig groRen Bedarf an Tonnage. Diese Tatsache, vielleicht auch der
Wunsch, der Union die schon langst ersehnte fiihrende Stellung in der Welt-
schiffahrt zu geben, veranlaf3ten die Regierung, zuerst Werften und dann Schiffe
in groRem Ausmafle zu ,fabrizieren", denn sowohl bei Errichtung der Werften
als auch bei der serienmaBigen Herstellung von Holzschiffen waren qualitative
Gesichtspunkte erst in zweiter Linie mafl3gebend. So ist es auch begreiflich, dai
der Aufschwung der amerikanischen Schiffsindustrie eine Scheinbliite war, wie sie
schlimmer nicht gedacht werden kann. Obwohl in den ersten Nachkriegsjahren
die amerikanische Regierung verzweifelte Anstrengungen machte, die ihrer wirt-
schaftlichen Macht entsprechende Handelsflotte zu halten und weiter auszubauen,
so zeigte sich doch bald, daR diese Bemihungen fehlschlagen muRten, da die
U.S.A.-Schiffahrt wie auch schon vor dem Krieg unrentabel arbeitete. So kam es,
daB der Abbau der Werften im gleichen Tempo erfolgte wie der Aufbau. 1919
waren z. B. noch ca. 344 000 Arbeiter in der Schiffbauindustrie beschéftigt, 1923
nur noch 52 000 (15, S. 215). Seit Kriegsende wurden nicht nur kaum noch neue
Schiffe gebaut, sondern auch der absolute Bestand ging konstant und zwar nicht
unwesentlich zuriick. — Nicht unerwahnt sollen hier noch einige Eigentiimlich-
keiten in der Zusammensetzung der U.S.A.-Flotte bleiben. Vor allem verdient
Beachtung, daR die Vereinigten Staaten auch heute noch wie vor dem Krieg
absolut und relativ betrachtet mit 1,13 Mill. N.R.T. i9!3> bzw. 750000 B.R.T.
im Jahr 1931 den groRten Anteil an der Segelschifftonnage der Welt besitzenl).
Auch liegt der Anteil der mit 6| befeuerten Schiffe an der Gesamttonnage der
Dampf- und Motorschiffe mit ca. 65 % betrachtlich Uber dem sonstigen Durch-
schnitt. Man sieht, der Werdegang der amerikanischen Flotte weicht in dieser

J) Die Segelschifftonnage wurde in Lloyd’s Register vor dem Krieg in Netto-
Register-Tonnen, nach dem Krieg, wie bei den andern Schiffsarten in Brutto-Regi-
ster-Tonnen ausgewiesen.
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und jener Beziehung mehr oder weniger stark von der Ublichen Nachkriegsent-
wicklung der anderen bedeutenden Handelsflotten der Welt ab.

Durch die VergroRerung der Handelsflotte erweiterte sich naturgemafd auch
das Interessengebiet der amerikanischen Schiffahrt im Sidatlantischen Ozean.
Sein Hauptaugenmerk richtete U.S.A. dabei nach den Westindischen Inselgruppen
und dem ndordlichen Sidamerika, durchweg Gebiete, die wirtschaftlich noch wenig
erschlossen und deshalb der amerikanischen Initiative und dem amerikanischen
Kapital ein reiches Feld boten. Aber nicht nur in den Hafen Westindiens sowie
der Mittel- und Sudamerikanischen Staaten sah man Uberall wahrend und nach
dem Krieg die Flagge der Union in verstarktem MaRe auftauchen; selbst nach dem
afrikanischen Festland streckten die amerikanischen Gesellschaften ihre Fihler
aus, errichteten neue Schiffahrtslinien und haben dort auch teilweise schon sehr
fest Full gefaRt (vgl. hiezu Teil Il der Untersuchung).

Bei der Untersuchung der Flotten der wichtigsten, den Sudatlantik befahren-
den Nationen darf selbstverstandlich auch die deutsche Handelsflotte nicht
vergessen werden. Hatte sich Deutschlands Flotte vor dem Krieg mit tber j Mill.
B.R.T. an die zweite Stelle unter den Seeméachten emporgeschwungen, so muRdte
sie erleben, wie ihr Bestand nach Kriegsschlul auf einen Bruchteil dieser Tonnage
zusammenschrumpfte (vgl. Tab. 9 und Abb. 3). Doch dem unermudlichen und
zahen Wiederaufbauwillen der deutschen Reeder ist es zu verdanken, dal wir
bereits nach 12 Jahren harter Arbeit, also im Jahr 1931, wieder einen Schiffsbe-
stand hatten, der bei 4,25 Mill. B.R.T. zahlenmaRig mit dem Japans an dritter,
bzw. vierter Stelle rivalisierte, bei Beriicksichtigung der Qualitat des Schiffs-
materials aber unbedingt auf den dritten Platz Anspruch hat. Bemerkenswert ist,
daR die Kurve der Entwicklung gerade umgekehrt verlauft wie beispielsweise die
der eben besprochenen Handelsflotte der Union. Wahrend letztere unmittelbar
nach dem Krieg auf dem Hoéchststand angelangt war und sich seither nach unten
bewegte, wies die Tendenz der deutschen zu dieser Zeit bereits wieder stark nach
oben. Besonders beachtenswert ist dabei noch die Tatsache, dal3 der jahrliche Zu-
wachs selbst bis in die letzten Jahre verhaltnismafRig stark war. Ein weiteres
Merkmal, worin sich die deutsche Handelsflotte der Nachkriegszeit von denen der
Ubrigen Méachte in vorteilhafter Weise unterscheidet, ist, wie schon oben bemerkt,
der qualitativ hohe Stand derselben; denn der weitaus grof3te Teil der Schiffe hat
ein Alter von weniger als 10 Jahren, ein nicht zu unterschatzender Vorzug in dem
immer heftiger entbrennenden Konkurrenzkampf der internationalen Reedereien.

Fir die deutschen Schiffahrtsgesellschaften war es natiirlich unendlich schwer,
nach Kriegsende die geschéftlichen Beziehungen mit ehemals feindlichen bzw.
neutralen Staaten im Bereich des Sudatlantischen Ozeans wieder aufzunehmen.
Nicht nur in den geraubten Kolonien, sondern auch in den Hafen der selbstandi-
gen Staaten, wie z. B. Argentinien und Brasilien, wo durch die Deutschenhetze
der Feinde auBerordentlich viel Schaden angerichtet wurde, wieder Eingang zu
finden, kostete der deutschen Flagge viel Miihe und Arbeit. Es kann deshalb mit
besonderer Genugtuung hier festgestellt werden, daR die deutschen Farben auf
fast allen Routen im Bereich des Sidatlantik, speziell aber auf der bedeutendsten,
der sidamerikanischen Schiffahrtsstrafle, im Lauf der Nachkriegsjahre ihre ehe-
malige Starke wieder erreichen konntel). Ebenso kann man sagen, daB sich

4 Vgl. hiezu Teil Il und Il der Untersuchung.
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Deutschlands Schiffe in den H&afen der Kistenlander des Sidatlantischen Ozeans
ihre alte Geltung zurlickerobert haben, getreu der Tradition der Hanseaten,
unserer Handelsflotte wieder die Stellung zu verschaffen, die sie einst genieRen
durfte und auch heute wieder mit Fug und Recht verdient.

Die Entwicklung der franzésischen Schiffahrt im letzten Jahrzehnt ist
in gewissem Sinne derjenigen der U.S.A.-Flotte ahnlich. Audi hier herrschte nach
dem Krieg noch eine zeitlang eine auf3erordentlich rege Bautéatigkeit, obwohl der
Bestand der franzésischen Handelsflotte durch Einverleibung deutscher Schiffe
nicht unwesentlich verstarkt worden war. Doch schon 1922 hatte der Schiffs-
bestand mit 3,8 Mill. B.R.T. einen Hochststand erreicht und schlug von da ab
bis zum Jahr 1929 eine riicklaufige Bewegung ein, die allerdings keine solch
krassen Formen annahm, wie die der Vereinsstaatlichen Flotte (vgl. Tab. 9 und
Abb. 3). In den letzten Jahren erhohte sich der Bestand dann wieder um ca.
200 000 Tonnen. Charakteristisch hiebei ist, dal} bei der geringen Unternehmungs-
lust der Privatreeder der subventionsfreudige franzdsische Staat der treibende
Faktor war, der den weiteren Ausbau der Handelsflotte warm befiirwortete.
Der Grund fur diese MaBnahme dirfte vor allem in dem vermehrten Auf3en-
handel Frankreichs seit Kriegsende zu suchen sein.

Nicht zuletzt aber trachtete auch Frankreich mit aller Energie darnach, durch
Verstarkung und Erweiterung des Schiffsverkehrs nicht nur die Verbindung mit
seinen alten Kolonien zu festigen, sondern dartiber hinaus lag ihm sehr viel
daran, die ehemals deutschen Kolonien 'Westafrikas, die unter franzésisches Man-
dat kamen, durch weitméglichste Ubernahme des Seeverkehrs von und nach den
betreffenden Hafenplatzen in eigene Regie, auch in dieser Hinsicht immer mehr
vom Mutterlande loszutrennen. Neben dieser westafrikanischen Schiffahrtsstralle,
die nach dem Krieg auBerordentlich intensiv von der franzosischen Schiffahrt be-
fahren wurde, ist vor allem noch der Verkehr mit den Stiidamerikanischen Staaten
zu nennen, der gegeniiber der Vorkriegszeit eine wesentliche Starkung erfahren
hatte (vgl. hiezu Teil Il und II1).

Als letzte der bedeutenden europdischen Handelsflotten, die an der Schiffahrt
im Sudatlantik in besonderem MaRe interessiert sind, soll die Flotte Italiens
genannt werden (vgl. Tab. 9 und Abb. 3). Der Schiffspark dieses Landes steht
heute mit ca. 3,3 Mill. B.R.T. gegen nur 15 Mill. B.R.T. im Jahr 1913 auch in
qualitativer Hinsicht dem der meisten europaischen Nationen nicht nach. Dieser
starke Zuwachs an Tonnage ist nicht zum wenigsten darauf zurlickzufiihren, daf
auf Grund des Friedensvertrages fast die gesamte ehemalige Gsterreichische Han-
delsflotte und ebenso ein Teil der deutschen dem Flottenbestand lItaliens ein-
verleibt wurde. AufRRerdem gingen aber auch die italienischen Reedereien, die
durch staatliche Zuschiisse auRerordentlich stark unterstiitzt wurden, daran, ihren
Schiffspark teils durch Eigenbauten, teils durch Ankaufe weiter zu vergrof3ern
und zu verbessern. Besonders bemerkenswert fiir die Entwicklung der italieni-
schen Schiffahrt ist das Indienststellen grof3er und gréBter Motorschiffe, die in
den letzten Jahren auf auslandischen Werften in Bau gegeben wurden.

Wenn das eigentliche Tatigkeitsgebiet der italienischen Handelsflotte zwei-
fellos auch heute noch im Verkehr mit den Mittelmeergebieten liegt, so muf3 doch
festgestellt werden, daR dieser Staat entsprechend seiner politischen und wirt-
schaftlichen Umstellung heute weltwirtschaftlich und damit auch an der inter-
nationalen Seeschiffahrt interessiert ist. Dies kommt sehr deutlich darin zum
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Ausdruck, dall neben der stdamerikanischen Route, die vor dem Krieg fir die
italienische Uberseeschiffahrt innerhalb des Siidatlantik allein von Bedeutung war,
audi andere Routen, z. B. die westafrikanische immer starker von italienischen
Schiffen befahren werden. Trotzdem ist natirlich auch jetzt noch der Verkehr
mit den lateinamerikanischen Staaten fir Italiens Schiffahrt im Bereich des
Sidatlantik von Uberragender Bedeutung. Dafir spricht Gberdies die Tatsache,
daR eben jene groRen und modernen Schiffe, von denen oben die Rede war, neuer-
dings auch fir den Siudamerika-Dienst Verwendung finden, bzw. noch finden
werden (vgl. hiezu Teil Il und III).

Ein zusammenfassender Vergleich der wichtigsten Handelsflotten der Welt,
die am Sidatlantikverkehr maRgebend beteiligt sind, weist vor allem auf die
vollig aus dem Rahmen fallende Entwicklung der vereinsstaatlichen Flotte hin.
AuRerdem ist beachtenswert die geringe Bestandszunahme der grof3ten Handels-
flotte der Welt, der britischen, die Wiedererstarkung und vor allem die Krisen-
festigkeit der deutschen Seeschiffahrt, wahrend die Aufwartsbewegung der fran-
zosischen und italienischen Handelsflotte bereits in den letzten Jahren zum Still-
stand kam. Dabei muf3 jedoch betont werden, dal3 letztere heute derjenigen
Frankreichs quantitativ gleich, qualitativ sogar wahrscheinlich tberlegen ist, trotz
aller Bemihungen des franzésischen Staates, die private Schiffahrt in jeder Hin-
sicht zu unterstiitzen. Zu erwahnen ist in diesem Zusammenhang ferner noch die
Starkung des amerikanischen Einflusses im Verkehrsgebiet des Siidatlantik gegen-
Uber der Vorkriegszeit, sowie desjenigen Frankreichs speziell im Verkehr mit den
afrikanischen Kolonien (vgl. hiezu Teil I1).

B) Die Handelsflotten der Kiistenlander des Sidatlantik.

Unter den Kistenlandern, die das gewaltige Gebiet des Sidatlantischen Ozeans
begrenzen, finden sich nur zwei Staaten an der Ostkiiste Siidamerikas, die eine
eigene Handelsflotte besitzen, deren Erwahnung immerhin notwendig erscheint:
Brasilien und Argentinien. Obwohl die Schiffe dieser Lander im Uberseeverkehr
in keinem oder nur verschwindend kleinem MaRe hervortreten, sondern neben der
Binnenschiffahrt lediglich dem Kiistenverkehr dienen, soll doch eine kurze Unter-
suchung tber Aufbau und Entwicklung der Flotten dieser beiden Lateinamerikani-
schen Staaten seit dem Weltkrieg angestellt werden.

Tabelle 10:

Zahl der Schiffe und Tonnage der brasilianischen Handelsflotte.
(Entnommen aus Lloyds Register. Angaben in 1000 B. R. T.)

Dampf- und Motorschiffe Segelschiffe zusammen
Jahr Zahl Tonnage Zahl Tonnage Zahl Tonnage
1913 402 3134 57 16,2 459 329,6
1920 348 475,2 52 22,6 400 497,8
1925 330 4475 44 181 374 465,6
1926 338 464,5 43 17,1 381 482,3
1927 332 507,7 44 17 376 5254
1928 344 542,1 44 174 388 559,5
1929 350 5457 41 14,9 391 560,7
1930 346 543,6 42 152 388 558,8
1931 297 493,9 14 438 311 498,8
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Die Flotte Brasiliens, die bis zum Jahr 1920 ein Staatsunternehmen war,
ist heute zum groRten Teil im Besitz einer Aktiengesellschaft, des ,Lloyd Brasi-
leiro*, der weitaus bedeutendsten brasilianischen Schiffahrtsgesellschaft, die neben
der Kuistenschiffahrt auch noch eine Reihe von Uberseelinien unterhalt. 1931 z&hlte
die Handelsflotte Brasiliens 311 Schiffe tber 1000 B.R.T. mit ca. 500 000 B.R.T.
gegen 459 Schiffe mit rd. 330 000 Tonnen im Jahr 1913 (vgl. Tab. 10). 1920 war
der Tonnagebestand (brigens bereits ungefahr derselbe wie 1931; die Zahl der
Schiffe betrug damals 400. Erwahnung verdient hierbei, dall die Tonnage der
Segelschiffe seit 1920 auf ca. 20 % des urspringlichen Wertes zusammenschrumpfte.

Die ungeheuren Entfernungen im Kistenverkehr —Kiistenlange ca. 8000 km —
bedingen oft andere als europaische Lésungen und stellen auch wesentlich andere
Anspriche an das Schiffsmaterial, als man es in Europa gewohnt ist. Der Schiffs-
park, dem auch eine Anzahl beschlagnahmter deutscher Schiffe einverleibt wurde,
besteht deshalb, den dortigen Bedirfnissen Rechnung tragend, im allgemeinen aus
Fahrgastdampfern, die aber auch noch mehr oder weniger gro3e Gitermengen
mitzufihren vermégen. — Infolge des Fehlens der wichtigsten Rohmaterialien,
vor allem der Kohle, fir den Schiffbau in Brasilien ist naturgemafR auch die Ent-
wicklung der Schiffbauindustrie seit dem Krieg eher zuriick- als vorwarts-
gegangen. Fur den Bau von Seeschiffen ist eigentlich nur 1 W erft vorhanden, die
,Companhia Navigation de Costeira" in Rio de Janeiro. Die andern sog. ,W erf-
ten“ dienen meist nur dazu, um kleine Kiisten- und FluBdampfer, sowie Bagger etc.
zu reparieren und instand zu halten. Da der Regierung viel daran lag, daR die
nationale Schiffahrt nicht ganz zum Erliegen kam, so verfugte sie durch ein Ge-
setz, dal die Kistenschiffahrt nur von Reedereien bzw. Schiffen mit brasiliani-
scher Mannschaft und ohne fremdes Kapital betrieben werden dirfe. Obwohl
diese MaRBnahme die einheimischen Schiffahrtskreise beim Wiedereinsetzen des
Konkurrenzkampfes nach dem Krieg vielleicht vor dem drohenden Zusammen-
bruch rettete, ist andererseits auch nicht festzustellen, dafl sich Brasiliens Flotte
in qualitativer und quantitativer Hinsicht so sehr gehoben héatte, wie es dank
dieser monopolartigen Stellung und dem allgemeinen wirtschaftlichen Aufschwung
des Landes zu erwarten gewesen ware.

Tabelle 11:

Zahl der Schiffe und Tonnage der argentinischen Handelsflotte.
(Entnommen aus Lloyds Register. Angaben in 1000 B.R.T.)

Dampf- und Motorschiffe Segelschiffe zusammen
Jahr Zahl Tonnage Zahl Tonnage Zahl Tonnage
1913 180,6 72 34,3 308 214.8
1920 igg 130,1 48 199 198 150,0
1925 192 202,7 34 20,0 226 2227
1926 209 215,6 33 19,2 242 234,8
1927 228 237,6 39 24,7 267 262,3
1928 252 264,9 40 22,7 292 287,6
1929 273 2747 38 215 311 296,2
1930 202 2976 43 25,4 335 323,0
1931 299 303,3 41 24,6 | 340 327,9

Die Entwicklung der argentinischen Schiffahrt bewegte sich seit dem
Krieg im Wesentlichen in &ahnlichen Bahnen wie die seines Nachbarlandes Brasi-
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lien, nur mit dem Unterschied, dal} die Regierung Argentiniens auch heute noch
einen betrachtlichen Teil der Handelsflotte, namlich ca. 67 000 B.R.T. bei einem
Gesamtbestand von 330000 B.R.T. in eigener Regie hatl). Wahrend sich inner-
halb der brasilianischen Handelsflotte der Anteil der Segelschiffe in einem ahn-
lichen Verhéltnis vermindert hat wie bei den meisten seefahrenden Nationen,
macht Argentinien hierin eine Ausnahme; der Bestand an Segelschiffen betrug
namlich 1931 noch 41 Schiffe mit ca. 25 000 Tonnen gegen 34 000 Tonnen im
Jahr 1913 und nur 20000 Tonnen im Jahr 1920 (vgl. Tab. 11). Diese Tatsache
ist zwar absolut gesehen sehr unwesentlich, zeigt aber doch, daB das Segelschiff
in diesen Gewassern immer noch eine gewisse Berechtigung hat. Im allgemeinen
kann man sagen, dal} der Krieg mit seinen Folgen keine wesentlichen Verande-
rungen sowohl im Schiffspark selbst als auch in der Schiffsbauindustrie Argen-
tiniens hervorgerufen hat. Das Schiffsmaterial scheint qualitativ heute auf keiner
allzuhohen Stufe mehr zu stehen, im Gegensatz zu den Werftanlagen des Landes,
die sich anscheinend in einem verhaltnismaRig guten Zustand befinden, insbe-
sondere die Staatswerft in Buenos Aires. Aber auch diese dienen weniger zur Be-
schaffung von Neubauten, als vielmehr vor allem zur Ausbesserung des nationalen
Schiffsparks. Die Schiffsneubauten wurden bis jetzt groBen Teils — und das wird
auch in Zukunft wohl zunachst so bleiben — vom Ausland bezogen, das nicht
nur besser, sondern auch billiger liefern konnte; denn die Werftindustrie eines
Landes, in dem Kohle, Eisen, sowie die ganze Hilfsindustrie fehlt, wird nie
rentabel und konkurrenzfahig zu arbeiten vermogen.

Zusammenfassend darf man wohl sagen, daB in Argentinien und Brasilien
die Entwicklung der Schiffahrt trotz zahlenméaRiger Steigerung der Tonnage
bei weitem nicht Schritt zu halten vermochte mit der rasch aufblihenden W irt-
schaft dieser beiden Staaten.

B) Die Veranderungen der Betriebsarten und
ihre wichtigsten Ursachen.

Die internationale Seeschiffahrt zerfallt bekanntlich ihrem Wesen nach, roh ge-
sehen, in zwei groBe Gruppen, die Linien- unddieTrampschiffahrt*).
Obwohl bis jetzt eine ganz genaue Definition dieser beiden Betriebsarten nicht
feststeht, so kann man doch sagen, daR z. B. die ortliche und zeitliche Regel-
magigkeit im allgemeinen das charakteristische Merkmal der Linienschiffahrt ist;
dadurch daB die Linienschiffahrt in erster Linie dem Stilickgut- und Personen-
verkehr dient, hat der Linienreeder mit einer festen Kundschaft zu rechnen und
mufd versuchen, diese durch besonders gute Leistungen zu halten. Im Gegensatz
zu den Liniendampfern gehen die Trampdampfer in freier Fahrt. Die zu be-
suchenden Hafen sind im allgemeinen im Voraus nicht festgelegt, sondern der
Tramper kann alle Meere aufsuchen, um den geeigneten Markt zu finden; er hat
sich also weitgehend nach Angebot und Nachfrage zu richten. Die Trampschiff-
fahrt ist daher im Gegensatz zu dem starren System der Linienschiffahrt sehr viel
Lelastischer* (9, S. 303). Die Frachten, die sich speziell fiir den Tramper eignen,

‘) Vgl. Fairplay, London, 1928, S. 107. 2) Vgl. Spangenberg, S. 29ff.
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sind in erster Linie Massengiiter, wie Kohle, Getreide, Erze, Holz etc., die jeweils
ca. 70—80 % der in der Trampsdiiffahrt bewegten Giter darstellen (16).

In welcher Weise hat sich nun das Verhaltnis Trampschiffahrt zu Linien-
schiffahrt in den letzten zwei Jahrzehnten geéndert? Geht man von der Tatsache
aus, dal alle Schiffahrt urspriinglich Trampschiffahrt gewesen ist, dal3 die Reeder
ursprunglich als Kaufleute mit ihren Schiffen fuhren und Ladung dort nahmen,
wo sie solche bekommen konnten, und daR erst mit der Entwicklung eines star-
keren und regelmaBigeren Verkehrsbediirfnisses die Bindung an feste Fahrplane
und Routen erfolgte, dann kénnte man sagen, dal der ProzeR der Verdrangung
der Trampfahrt bereits lange vor dem Krieg eingesetzt hat; und dies, obwohl die
Trampflotte der Welt damals immer noch zunahm, allerdings in relativ geringe-
rem Malle als die der Linienschiffahrt). — Wohl die einzige Untersuchung aus
der Vorkriegszeit in dieser Richtung stammt von E. T. Chamberlain, dem
Vorsitzenden der Transportabteilung des amerikanischen Handelsdepartements.
Dieser stellte fest, dall unmittelbar vor dem Krieg ca. 60 % der gesamt-transozea-
nischen Schiffahrtsverbindungen Liniencharakter trugen und der Rest, also ca. 40 %,
auf das Konto der Trampschiffahrt zu setzen waren. Diese Werte sollten Gel-
tung haben, wenn man der Untersuchung die Zahl der Schiffe zu Grunde legt, be-
ricksichtigt man jedoch die Tonnage, so ergab sich ein Verhéaltnis Linienschiff-
fahrt : Trampschiffahrt wie 68 : 32. Besieht man die Sache gar unter dem Ge-
sichtswinkel der Kapazitat, d. h. nimmt man noch die Geschwindigkeit hinzu, so
kommt Chamber lain fur das Jahr 1913/14 zu einem Verhdltnis 71 : 29.

Verfolgt man nun die Entwicklung des Verhaltnisses dieser beiden Betriebs-
arten zueinander in der Nachkriegszeit, so ist auf jeden Fall festzustellen, daR
der Anteil der Linienschiffahrt sich weiterhin vergroBern konnte. Man muf hier
in Ermangelung neuerer Untersuchungen auf das Jahr 1929 zuriickgreifen. Es ergibt
sich dabei nach Chamberlain unter Zugrundelegung der Schiffszahl ein
Verhaltnis Linienschiffahrt : Trampschiffahrt wie 73 : 27, unter Beriicksichtigung
der Tonnage steigt der Anteil der Linienschiffahrt auf 79 %, nimmt man noch
die Schiffsgeschwindigkeit mit herein, so erhdht sich dieser Satz auf 81 % (10, S. 2).
Ob man diesem Ergebnis ohne Vorbehalt zustimmen darf, ist fraglich; u. E. scheint
es reichlich hoch zu Gunsten der Linienschiffahrt ausgefallen zu sein. Denn es ist
doch z. B. nicht anzunehmen, daf? auch noch der groRRte Teil derjenigen Schiffe,
die eine Fahrtgeschwindigkeit von weniger als 12 Knoten haben, in der Linien-
schiffahrt beschaftigt sind (vgl. Teil I, S. 11). Interessant und bemerkenswert ist
auf jeden Fall, daR ein anderes Institut, das ,Statistische Biro von Lloyds Regi-
ster* in neuester Zeit diesbezigliche Untersuchungen angestellt hat, die teilweise
sehr stark in Widerspruch zu den Ergebnissen von Chamberlain stehen. Der
Gruppierung ist hier allerdings allein die Geschwindigkeit zu Grunde gelegt; man
rechnet Schiffe mit 15H Knoten und mehr Fahrtgeschwindigkeit zur Gruppe der
kombinierten Passagier- und Frachtlinienschiffe, mit 12 15 Knoten zur Gruppe
der reinen Frachtlinienschiffe, mit weniger als 12 Knoten zur Kategorie der
Trampschiffe. Auf Grund dieser Einteilung ergibt sich, daf heute ungefahr 45%
der Weltflotte auf die Trampschiffahrt und etwa 27 % auf die Linienschiffahrt
entfallen, und der Rest wiirde sich auf Tank- und Kistenschiffe 2 verteilen. In¥

*) Vgl. GeilR3, H., Die Strukturdnderungen in der Weltschiffahrt. Wirtschafts-
dienst, Hamburg, 20. Jan. 1928, Heft 3.

a Vgl. ,Gliederung der Welthandelsflotte nach Betriebsleistung”. Wirtschafts-
dienst Hamburg, 18. Sept. 1931, Heft 38.
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Wirklichkeit dirfte das Verhaltnis jedoch etwa umgekehrt sein. In Anbetracht
der auBerordentlich intensiven Entwicklung der Linienschiffahrt, der nicht nur
regional, sondern auch zeitlich starken Haufung derselben, durch die das Arbeits-
feld der Trampschiffahrt immer mehr beschnitten und eingeengt wurde, wird man
der Wirklichkeit ziemlich nahe kommen, wenn man annimmt, daf ca. 4S—s° %
auf die Linienschiffahrt, 25—30 % auf die Trampschiffahrt, der Rest auf die
Tank- und Kustenschiffahrt entfallt. Die Grinde, die zu dieser Entwicklung ge-
fihrt haben, sind mannigfacher Natur; jedenfalls ist es nicht nur der Fortschritt
in der Dienstregelung der transozeanischen Verbindungen, die in den letzten beiden
Jahrzehnten immer mehr an Qualitdt gewannen, wodurch der Trampschiffahrt
Abbruch getan wurde; denn diese ist auch heute noch ein notwendiger Wett-
bewerbsfaktor in der Seeschiffahrt. Das groRe Problem ist zweifellos die Frage
des mengenmaligen Gleichgewichts, das besonders nach dem Krieg empfindlich
gestért war. Im heimkehrenden Verkehr bestand laufend ein Ubergewicht, da
die Rohstoffe der ,Neuen Welt*, das argentinische Getreide etc. mehr Raum und
Gewicht beanspruchten als die veredelten Fertigerzeugnisse Europas. Der wich-
tigste Ausgleichsfaktor war die englische Kohle. So bestand vor dem Krieg z. B.
in der La Plata-Fahrt immerhin bis zu einem gewissen Grad ein mengenmaRiger
Gleichgewichtszustand: die Tramper brachten englische Kohle nach Sudamerika,
um daselbst Getreide nach Europa zu verschiffen. Diese Uberragende Stellung
als Betriebsstoff hat die Kohle aber im Lauf der Jahre nach dem Krieg verloren,
an ihre Stelle ist als Mitbewerber das Erddl getreten. Zirka 43 % des gesamten
Schiffsparks der Welt verbrennen heute Erdél (vgl. Tab. 7). Die Ausfuhr der eng-
lischen Kohle betrug deshalb 1928 nur noch ji Mill. Tonnen gegen 75 Mill. 1913.
Die Beforderung von rd. 25 Mill. Tonnen fehlt der Schiffahrt, vor allem da
das Erdol groB3tenteils in Spezialschiffen, also in zusétzlichem Schiffsraum befor-
dert wird. Die Lage der Trampschiffahrt wird dadurch noch unglnstiger, als
es sich bei der Kohlenbeférderung um ausgehende, bei den Erddlsendungen da-
gegen um heimkehrende Frachten handeltl). Die Entwicklungsmdoglichkeiten lie-
gen also fur den Tramper in der Nachkriegszeit sicherlich bedeutend unginstiger
als fur die Linienschiffahrt; dazu kommt, daR die Linienschiffahrt von Seiten
der Trampschiffahrt auch in Zeiten der Depression verhaltnismaRig wenig Kon-
kurrenz zu firchten hat, wahrend dies umgekehrt nicht der Fall ist. Vielfach koén-
nen sich die Linien zu solchen Zeiten nicht allein auf ihre natirlichen Monopol-
guter stitzen, da diese in nicht geniigendem MafRe vorhanden sind, sondern sind
gezwungen, um den Transport billiger Massengiter mit der freien Schiffahrt in
Wettbewerb zu treten.

Speziell im Sudamerika-Verkehr waren ja von jeher die Massenguter aus-
schlaggebend oder doch zum mindesten von groRer Bedeutung; daher waren
auch diese Gebiete fur die Trampschiffahrt von ganz besonderem Interesse. Vor
allem war es, wie schon oben erwahnt, der argentinische Getreidemarkt, der
hunderten von Trampern alljahrlich durch die Beforderung seiner Ernte nach den
Hafen Englands, des Kontinents, der Ostsee und des Mittelmeers Beschaftigung
bot. Der weitaus gréte Teil aller in Sitdamerika frachtfrei werdenden Tramps
wurde durch argentinische Getreidebefrachter aufgenommen ). Die eben ganz?

* Vgl. Erd mann, R, Richtungswechsel im Massengitertransport. Wirtschafts-
dienst, Hambg., 15. Aug. 1930, Heft 33, S. 1411 )
2 Vgl. Hamburger Nachrichten, Nr. 153, 3. April 1929.
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allgemein durchgefiihrte Untersuchung (ber die Entwicklung der Tramp- und
Linienschiffahrt hat selbstverstandlich in weitem MaRBe auch fiir die Stidamerika-
Fahrt Giltigkeit. Chamberlain errechnet fir den Anteil der Trampfahrt am
Verkehr Stidamerika-Europa fiir das Jahr 1922 einen Prozentsatz von ca. 26 % (16).
Infolge der bereits angedeuteten Vermutung, dal3 die von Chamberlain fir
die Trampschiffahrt ausgewiesenen Werte etwas zu niedrig gegriffen sein dirften,
mag fir die Jahre unmittelbar nach dem Krieg die Annahme von ca. 30—35 %
Anteil dieser Betriebsart berechtigt sein; man kommt also jedenfalls zu einem
Wert, der Uber dem fur die Welthandelsflotte errechneten Durchschnitt steht. —
Die Tatsache nun, dal3 die Weizen- und Maisausfuhr Argentiniens immer starker
zunahm und beispielsweise fiir Weizen von 2,8 Mill. Tonnen im Jahr 19x3 auf
4)2 Mill. Tonnen im Jahr 1927 und fir Mais von 4,8 Mill. auf 83 Mill. Tonnen
im Jahr 1928 gestiegen ist, kénnte die Vermutung erwecken, dal die Tramper ihre
Positition in der La Plata-Fahrt nach dem Krieg nicht unwesentlich hatten ver-
starken konnen. Wohl bildet auch heute noch die Sudamerika-Fahrt einen
Hauptstitzpunkt der Trampschiffahrt, dessen Ausfall sich katastrophal fir die
Reeder auswirken wirde, doch hat sich auch hier die Konkurrenz der Linien-
schiffahrt im letzten Jahrzehnt auBerordentlich bemerkbar gemacht; verkehren
doch auf dieser Route immer mehr die sog. kombinierten Fahrgastfrachtschiffe, die
m Ermangelung genigender Stiickgutfrachten auch Massengiter, wie z. B. Ge-
treide als Heimfracht nehmen. Diese Tendenz wurde verstarkt durch die Kartel-
lierungen im Getreidehandel und die damit verbundene Errichtung von groRen
Lagerhdusern und Silos. Das Ergebnis davon war, da die Saisonschwankungen,
»das Lebenselement des Trampers*, am La Plata-Frachtenmarkt schwacher und
schwacher wurden, und die Produzenten und der Handel heute viel weniger auf
sofortige Verschiffung nach der Ernte angewiesen sind als friher.

Beziglich des Starkeverhéltnisses der beiden Betriebsarten auf der nach West-
und Sidafrika gerichteten Fahrt kommt Chamberlain bei seiner Unter-
suchung und bei Zugrundelegung der Tonnage auf das Verhéltnis Linien-
schiffahrt: Trampschiffahrt wie 80 : 20; es entspricht dieses Verhaltnis also dem
fur die gesamte Weltschiffahrt errechneten Mittelwert (16). Da fiir dieses Gebiet
jegliche Unterlagen zu einem Vergleich mit der Vorkriegszeit fehlen, so mu3 man
sich mit der Feststellung begniigen, dal die Trampschiffahrt nach der Westkiiste
Afrikas damals absolut zwar sehr gering, andererseits aber infolge des schlecht
ausgebauten Liniennetzes relativ gesehen wohl von erheblichem Einflu gewesen
sein durfte. Weiterhin liegt die Vermutung nahe, daB sich in den Jahren nach
dem Krieg das Verhaltnis sehr stark, sidierlich aber iber das DurchschnittsmalR zu
Gunsten der Linienschiffahrt gebessert hat, da die im allgemeinen auRBerordentlich
glnstige wirtschaftliche Entwicklung der Kistenlander den Ausbau eines immer
enger sich schlieRenden Liniennetzes zur Folge hatte. — Da jedoch der Schwer-
punkt des Sidatlantikverkehrs sowohl hinsichtlich der Tramp- als auch der Li-
nienschiffahrt in Gberwiegendem MaRe auf der Westseite des Ozeans liegt, so ist
auch die Untersuchung dieser Frage, so interessant und lehrreich sie sein mag, von
einer mehr oder weniger untergeordneten Bedeutung.

Der Vollstandigkeit halber muRte an dieser Stelle noch auf die Frage des
besitzrechtlichen Charakters der Handelsflotten eingegangen werden. Es liegen
jedoch verschiedene Beweggriinde vor, die Veranlassung gaben, davon abzusehen.
Einmal greift dieses Problem zu tief in juristische und volkswirtschaftliche Be-
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lange ein, als daB3 eine eingehendere Untersuchung in unserem Rahmen notwendig
bzw. gerechtfertigt ware. AuRerdem haben bereits Bendhr und Spangen-
berg die wesentlichen Veranderungen, die sich auf diesem Gebiet gegeniiber der
Vorkriegszeit ergeben haben, festgestellt. Zudem sind selbst in den letzten Jahren
grundlegende strukturelle Wandlungen hinsichtlich staatlicher und privater Schiff-
fahrtsbetriebe nicht festzustellen. Allgemein hervorzuheben ist lediglich, daR die
bereits unmittelbar nach Kriegsende auftretende Tendenz, die unrentablen Staats-
flotten so rasch als méglich in Privathand Gberzufiihren, noch lange Zeit angehal-
ten hat, so daB heute so gut wie keine staatlichen Schiffahrtsbetriebe mehr exi-
stieren, auf jeden Fall nicht in Landern, deren Handelsflotten maRgebenden Ein-
fluR im Sddatlantikverkehr besitzen. Eine Ausnahme bildet allerdings bis zu einem
gewissen Grad U.S.A., dem es noch nicht gelungen ist, seine ganze staatliche Flotte
abzustoRen, sondern das selbst noch im Jahre 1931 einen Schiffsbestand von Uber
400 Schiffen mit rd. 2,3 Mili. B.R.T. besal '). Bemerkenswert ist noch, dal3 auch
Italien, dessen Schiffahrt ahnlich der Frankreichs nach dem Krieg stark unter
staatlichem EinfluR stand und auch heute noch intensiv subventioniert wird, und
das noch 1920 ca 50 Schiffe mit 200000 B.R.T. in staatlicher Regie hatte, nun-
mehr samtliche Schiffahrtsbetriebe privater Initiative Uberlassen hat. Dasselbe ist
bezlglich der brasilianischen Handelsflotte festzustellen, die 1920 noch zu einem
groBen Prozentsatz unter staatlicher Oberhoheit stand, in den folgenden Jahren
aber vollstandig in Privatbesitz Ubergegangen ist (vgl. S. 27).

Vgl. Hamburger Fremdenblatt, 8. August 1931, Nr. 218.
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. Teil.

Die Veranderungen der Verkehrswege
und -statten des Sudatlantik.

A) Die Veranderungen der Verkehrswege und ihre Ursachen.

Einst, d. h. zu einer Zeit, als es noch keinen ,Weltverkehr* im heutigen Sinne
gab, spielte der Sudatlantik im Verhéltnis zu andern Ozeanen und Meeren eine
ganz unbedeutende Rolle. Dies hatte seinen Grund einmal darin, dal die ihn um-
schlieBenden Randlander nur dinn besiedelt waren, dazu teilweise, wie z. B. in
Afrika, oft wenig ginstige Kistenbildung aufweisen, was wiederum fir die
Entwicklung eines frihzeitigen Eigenverkehrs hinderlich war. AuRerdem, und
dies dirfte wohl entscheidend sein, wurden die den Siidatlantik begrenzenden Ge-
biete erst verhaltnismaRig sehr spat kultiviert. Insbesondere die afrikanische
Kiiste war bis in die neueste Zeit fiir den Schiffsverkehr, man kann wohl sagen,
tot, wahrend der siidamerikanische Kontinent immerhin seit der Entdeckung West-
indiens durch Kolumbus, der Umsegelung der Siidspitze Amerikas durch Magel-
hdes und andere grundlegende Grofdtaten der Schiffahrt wenigstens einem lang-
sam erwachenden Interesse der seefahrenden Vdlker begegnete. Erst seit der zwei-
ton Halfte des letzten Jahrhunderts wurde der Stdatlantik in starkerem MafRe in
den Weltverkehr mit einbezogen, dann aber auch umso intensiver, wie sich so-
wohl aus der Entwicklung des Schiffsverkehrs als auch der Hafen deutlich fest-
steilen laRt.

Sehr glinstig wirkt sich naturgemafd die schlanke Form des Sudatlantik fir die
Seeschiffahrt aus, betragt doch der kleinste Abstand von Festland zu Festland,
von der Westspitze Afrikas zur norddstlichen Spitze Brasiliens, nur ca. 2800 km.
(vgl. Seite 1). Weiterhin sind auch die klimatologischen Voraussetzungen fiir die
Schiffahrt des Sudatlantik verhéltnismaBig gunstig. Abgesehen von der gefahr-
lichen Fahrt ums Kap Hoorn sind so gut: wie keine Sturmgebiete vorhanden, die
von den HochstralRen des Verkehrs gekreuzt werden mussen (22). Ebenso sind in
diesem Teil des Atlantik natiirliche Hindernisse, wie Untiefen, Klippen, Eisberge
eto. sehr selten anzutreffen, so dal die Schiffe nicht gezwungen sind, gréRere Um-
wege zu machen, sondern im allgemeinen ihr Ziel auf dem kirzesten Weg errei-
chen kdnnen. Die natirliche Vorbedingung fiir eine gedeihliche Entwicklung der
Seeschiffahrt wére also zum groBen Teil gegeben; wenn es trotzdem so aul3er-
ordentlich lange gedauert hat, bis dieses Meer zum Tréger internationaler Ver-
kehrsstraBen wurde, so lag dies, wie bereits erwahnt, wohl einzig und allein an
der ebenfalls sehr spaten wirtschaftlichen ErschlieBung der es umgebenden Kii-
stenlander.
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Fir die folgende Untersuchung ergeben sich vor allem zwei Fragen: i) Sind
seit dem Krieg im Bereich des Sudatlantik neue Verkehrswege entstanden, und
2) sind etwa bereits vorhandene ganzlich verschwunden? Die erste Frage, die zu
bejahen ist, soll spater noch naher erdrtert werden, wahrend die zweite Frage
rundweg zu verneinen ist. Es haben sich zwar in der Verkehrsstarke der einzel-
nen Routen erhebliche Verschiebungen ergeben, doch soll diese Frage noch in
einem gesonderten Kapitel behandelt werden (vgl. Teil Ill). — Da sich nusn
speziell in der Segelschiffahrt hinsichtlich der Verkehrsstarke der einzelnen Rou-
ten besonders bemerkenswerte Veranderungen ergeben haben, so soll Gber die
wichtigsten Segelrouten innerhalb des Sudatlantik einiges vorweg gesagt sein.

DaR die Segelschiffe auf ihren Reisen in weitestem Mafl3e von den jeweiligen
Wind- und Meeresstromungen abhangig sind, und daf} deshalb deren Routen
auRerordentlich stark von den ublichen Dampferwegen abweichen, ist bekannt.
Wahrend noch vor jo bis 60 Jahren das transatlantische Segelschiff immer hau-
figer sowohl an den afrikanischen als an den amerikanischen Kisten erschien,
und auch der Stdatlantik kreuz und quer von kleinen Barken durchfurcht wurde,
war der Verkehr bereits mit Ende des letzten Jahrhunderts, das heit mit der
ausgesprochen beherrschenden Stellung des Dampfschiffes im Uberseeverkehr, auf
einige wenige Routen beschrankt. So wurden schon lange Jahre vor dem Krieg
eigentlich nur noch wenige Segelrouten im Sidatlantik intensiver befahren. Es
sind dies vor allem vier Routen (vgl. Abb. 4), je zwei in ausgehender, bzw.
heimkehrender Fahrt, mit Europa, resp. U.S.A. als Anfangs- und Endpunkte
(22, S. 303 und 311).

Als erste sei die Route Hamburg oder New York — Kap Hoorn — Chile und
San Franzisco genanntl). Die von Hamburg bzw. New York abfahrenden Seg-
ler treffen sich in der Nahe des Aquators ungefahr in der Mitte zwischen dem
afrikanischen und dem sldamerikanischen Kontinent. Von dort aus geht die
Fahrt gemeinsam mit Hilfe des SO-Passats, der dann Uber Osten nach Nordosten
umschlagt und spater mit N.W.-Winden ziemlich nahe der Kiiste entlang um
das Kap Hoorn nach Chile bzw. weiter nach San Franzisco. Auf dem Heimweg
halt sich das mit Salpeter oder sonstigen Giitern beladene Segelschiff direkt am
Kap Hoorn und fahrt ostlich der Falklandinseln in die aquatorialen Breiten. Die
Trennung nach New York oder Hamburg erfolgt hier schon friher, ungefahr
auf der Hohe zwischen Rio de Janeiro und Babhia.

Die andere wichtige HochstraRe der Segelschiffahrt im Sudatlantik fihrt ums
.Kap der guten Hoffnung“ (20, S. 311). Ein Schiff, das z. B. Reis von Hinter-
indien nach England bringen soll, fahrt beispielsweise mit Kohlen von England
ab, und nimmt ungeféhr bis zum 20. Grad nérdlicher Breite denselben Weg wie
der ,Kap Hoorn“-Fahrer, also Richtung auf das slidamerikanische Festland, um
den Nord-Ost-Passat moglichst lange auszuniitzen und biegt erst dann fast recht-
winklig nach Sidosten ab, um das ,Kap der guten Hoffnung“ in einiger Ent-
fernung vom Festland zu umsegeln. Es ist dies ein klassisches Beispiel dafir, wie
die Segelschiffe oft auRerordentlich groRe Umwege in Kauf nehmen, um glnstige
Winde auszunitzen, bzw. ungiinstigen aus dem Wege zu gehen. Die Rickkehr
von Ostasien wird meist im Winter angetreten, wenn der Nord-Ost-Monsun
weht. Das Schiff segelt auf dem Ricken der Agulhasstromung hart an der Kiiste

D) Im folgenden wird als Ausgangs- oder Endpunkt der Einfachheit halber fir
das europaische Festland Hamburg, fir U.S.A. New York gewahlt.
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des Kaplandes entlang, um in ziemlich geradlinigem Kurs westlich der Kap Verdi-
schen Inseln vorbeizusegeln. — Dies sind im GrofRen gesehen die wichtigsten
Segelrouten, die vor dem Krieg im Stdatlantik gefahren wurden. Man sieht also,
dal3 in beiden Fallen, bei der Umsegelung sowohl der Siidspitze von Afrika wie
der von Siudamerika, der Sudatlantik lediglich Durchgangsmeer ist. Eine Aus-
nahme bildet allerdings die ,Westindienfahrt*, die vielleicht noch zu erwahnen
ware und die vor allem von der Ostkiiste Nordamerikas aus gepflegt wird.
Uberhaupt traf man dort vor dem Krieg noch eine verhaltnismaRig groRe Zahl
von Segelschiffen an, die sich aber nicht auf einer oder einigen wenigen bestimm-
ten Routen bewegten, sondern kreuz und quer die westindische Inselwelt durch-
segeltem

Abb. 4:

Mittlere Segelsehiffswege des Sudatlantik.
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Seit dem Krieg haben sich natiirlich auch auf dem Sidatlantik bezuglich der
Hauptverkehrsrouten Anderungen ergeben, wenn man auch sagen muR, daR mit
Ausnahme der Verlagerungen, die durch die Er6ffnung des Panamakanals hervor-
gerufen wurden, neue Segelschiffrouten und ganz allgemein auch neue Schiffahrts-
wege von Bedeutung weder hinzugekommen noch alte fortgefallen sind, sondern
hochstenfalls durch den Krieg eine zeitweise Unterbindung erfahren hatten; wie
schon angedeutet, hat sich lediglich die Verkehrsfrequenz auf den einzelnen Rou-
ten mehr oder weniger stark verandert. Dal} die traditionellen Wege der Segel-
schiffahrt als solche, die schon seit Jahrzehnten und Jahrhunderten ihre von Na-
tur aus weitgehend vorgezeichneten Routen benitzt, durch den Krieg selbst wenig
berihrt wurden, mag einleuchtend sein. Wohl wurde ihre Bedeutung im Rahmen
der internationalen Seeschiffahrt auch in den Gewdassern des Sidatlantik von
Jahr zu Jahr geringer, da das Segelschiff rein technisch und wirtschaftlich nicht
mehr konkurrenzféahig ist; doch ist andererseits immerhin festzustellen, dal die
oben angefiihrten Segelrouten auch heute noch befahren werden. Die Verkehrs-
frequenz ist auf allen Segelrouten zweifellos sehr erheblich zuriickgegangen; in
ganz besonderem MalRe wurde aber die chilenische Salpeterfahrt von den Nach-
und Auswirkungen des Krieges betroffen. War doch der Salpeter Chiles ein Pro-
dukt, das vor dem Krieg zum gro3en Teil mittels Segelschiffen nach Europa ver-
frachtet wurde, und von dem sich Europa nunmehr fast vollstdndig unabhangig
gemacht hat.

Eine Verlagerung der Verkehrswege von groBtem Ausmafd und zugleich auch
die einzige, die fur die Veranderung des Verkehrsbildes des Sidatlantik von er-
heblicher Bedeutung war, wurde durch den Bau des Panamakanals geschaffen,
der kurz nach Beginn des Weltkrieges eroffnet wurde, aber eigentlich erst mit
Beendigung desselben in seiner Bedeutung fiir die Seeschiffahrt voll zur Geltung
kam. Obwohl der Panama-Kanal neben seiner rein strategischen Wichtigkeit in
erster Linie der transozeanischen Verbindung der Ostkiiste der Vereinigten Staa-
ten mit der Westkiste von U.S.A. und Sidamerika dient, die friher nur sehr
schwach durch die MagellanstraBe miteinander verbunden waren, so ist er doch auch
fir die Route Europa — Stiller Ozean von wesentlicher Bedeutung. Der Weg
Europa — Westkiiste Sidamerika und U.S.A. fuhrt heute zu 80 % durch den
Panamakanal und selbst nach den Hafen des fernen Ostens und Australiens geht
der Weg teilweise Uber diesen Kanal, soweit nicht die Suez-Route aus diesem
oder jenem Grunde vorteilhafter erscheint. Die MagellanstraBe, der altbekannte
Weg Vasco de Gamas, ist wieder still geworden, nachdem sie im Krieg bei Stok-
kungen im Panamakanal ein letztes Aufleben erfahren hatte; sehr zum Schaden
einer sidlichen Verbindung Argentiniens und Chiles, deren Hafen friher auf dem
Weg der Westkistenfahrt regelmaRig verbunden waren. Wenn es auch infolge
Fehlens des statistischen Materials nicht mdglich ist, festzustellen, wie viel Schiffe
heute noch die MagellanstraBe bzw. Kap Hoorn passieren, so besteht doch sicher-
lich die Annahme zu Recht, da der weitaus gré3te Teil der vom Atlantik kom-
menden bzw. dorthin fahrenden Schiffe den Panamakanal passieren. Damit
sind auch bereits die wesentlichen Veranderungen der Verkehrswege im Gebiet
des Sudatlantik weitgehend erschopft; es ist dies nicht weiter auffallend, wenn
man bedenkt, dal neben dem Bau von Kandlen, im allgemeinen lediglich die
Ausbildung und Aufsuchung neuer groRer Produktions- und Konsumtionsge-
biete fur die Veranderung der Verkehrswege malf3gebend sind, eine Mdglichkeit,
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die bei solch intensiv ausgebauten weltwirtschaftlichen Beziehungen, wie wir sie

bereits vor dem Krieg hatten, heute nur noch in bescheidenem MaRe besteht
(23 und 24).

B) Die Verédnderungen der Verkehrsstatten und ihre Ursachen.

Unter den mannigfachen Veranderungen, die sich seit Kriegsbeginn auf dem
Gebiet des Seeverkehrs vollzogen haben, sind es neben den Verkehrsmitteln, den
Schiffen, in erster Linie die Verkehrsstatten, die Hafen, die diese Wandlung am
deutlichsten zeigen. Denn gerade die Hafen, die Verbindungspunkte des Land-
und Seeverkehrs, vermogen bei der heutigen internationalen Verflochtenheit des
"Weltverkehrs als die Brennpunkte des Seeverkehrs auRerordentlich klar die viel-
seitigen Wirkungen vor Augen zu fithren, die der Krieg mit seinen nachfolgenden
wirtschaftlichen und politischen Konstellationen in diesem Zweig der W eltwirt-
schaft hervorgerufen hat. Als Anfangs- und Endpunkte der verschiedenen Schiffs-
routen bilden die Hafenstatten im Verein mit den groBen Schiffahrtskanédlen die
einzige Madoglichkeit, Ziel und Richtung der Schiffahrt sowie deren Intensitat
statistisch zu erfassen. Dies ist mit anderem ein gewichtiger Grund, warum ge-
rade diesem Kapitel unserer Untersuchung besondere Aufmerksamkeit gewidmet
wurde J).

Entsprechend dem Charakter der vorliegenden Arbeit wurde bei der Einzel-
betrachtung der Hafen in erster Linie jeweils der Schiffsverkehr angefuhrt, und
als Statistiken dartiber, wenn madglich, die Angaben der betreffenden Hafenamter
verwendet, die im allgemeinen in den sogenannten Jahrbiichern, Blaubiichern etc.
veroffentlicht werden. Der Einheitlichkeit halber wurden hier meist die Zahlen
im ,Eingang“ entnommen, da der ,Ausgang“ mit geringfligigen Unterschieden
fast dieselben Werte aufweist®). Sollten sich einmal gréRBere Unterschiede gezeigt
haben, so wurde dies an der betr. Stelle vermerkt, um zu vermeiden, dafl der
Leser ein falsches Bild erhalt. — Eine Untersuchung des Personen- und Postver-
kehrs konnte nicht durchgefiihrt werden, da erstens in der Hauptsache die Unter-
lagen dazu fehlen, und zweitens dieser Teil des Schiffsverkehrs an der Ostkiiste
Slidamerikas und erst recht auf der afrikanischen Seite nicht von ausschlaggeben-
der Bedeutung ist. Dagegen war es oft ratsam, zur richtigen Beurteilung der Be-
deutung eines’Hafens dem Schiffsverkehr den Guterverkehr gegeniber zu stellen,
und zwar maoglichst den mengenmaRigen und nicht den wertméafRigen, da letzterer
ja in keinem direkten Zusammenhang zum Schiffsverkehr steht. — Weiterhin galt
es dann noch, neben der Flaggenfrage vor allem die rein &auBerlichen Verande-
rungen, so wie sie das Gesamtbild eines solchen Hafens zum Ausdruck bringt, seit
Kriegsende festzustellen; sei es nun, dal jene in Ausbaggerungen und Vergréie-
rungen der Hafenbecken, in Damm-, Piers- oder Molenbauten bestehen oder in
der Erweiterung bestehender Lagerplatze, Krananlagen, Gleisanschliisse etc.

D) Um im folgenden in der Schreibweise der Hafen eine gewisse Einheitlichkeit
zu erreichen, wurde die auch in Stielers Handatlas angewandte Schreibart
gewahlt (28).

2) Es ist dies nur deshalb méglich, weil hier mit R.T. und nicht mit Gewichts-
tonnen gerechnet wird.
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Die Reihenfolge in der Behandlung der Hafen richtete sich nicht nach ihrer
politischen Zugehorigkeit, sondern nach deren geographischen Anordnung. Ware
man hier nach politischen Gesichtspunkten verfahren, so hatte man zweifellos ein
weit zerrisseneres und uneinheitlicheres Bild bekommen, ganz abgesehen davon,
daR auch dem Wesen der Arbeit in der gewahlten Einteilung eher Rechnung ge-
tragen wird. Weit wichtiger als dieser Punkt scheint jedoch die Beantwortung
der Frage zu sein, welche Grundsatze und Gesichtspunkte bei der Beurteilung der
Wichtigkeit eines Hafens maligebend waren. Hier ist von vornherein zu sagen,
daR die Bedeutung der Héafen einzelner Lander und noch mehr einzelner Erdteile
relativ zu betrachten ist. Es ist einleuchtend, dal3 z. B. ein europaischer oder
nordamerikanischer Hafen nicht mit dem einer afrikanischen Kolonie verglichen
werden darf. Auch der zahlenmaRige Schiffsverkehr kann nicht als alleiniger
Mafstab fiir die Bedeutung eines Hafens gewertet werden, sondern es sind noch
sehr viele andere Momente da, die von Fall zu Fall den Ausschlag geben. Sehr
wesentlich sind z. B. die Beziehungen zum Hinterland, wichtig vor allem, ob ein
ausgesprochener Export- oder Importhafen oder lediglich ein solcher mit starkem
Durchgangsverkehr vorliegt, der vielleicht nur als Bunkerstation dient, oder ob
das Schwergewicht auf dem Giter- bzw. Personenverkehr liegt. All dies sind
Dinge, die einesteils unendlich wichtig fir die Verkehrsbedeutung eines Hafens
sind, andererseits sich aber nicht klar und eindeutig genug im Schiffsverkehr wie-
derspiegeln. Trotzdem war es notwendig, bei der Untersuchung der Hafen einen
einheitlichen Schwellenwert zu Grunde zu legen. Es sollten deshalb Hafenplatze
mit einem heutigen Schiffsverkehr von unter 2 Mill. N.R.T., d. h. rund 1 Mill.
im Eingang grundsatzlich nicht mehr in die Untersuchung einbezogen werden,
falls nicht ganz zwingende Grinde, wie z. B. Neuerstellung eines Hafens etc.
dies erforderten. Desgleichen wurde noch eine Klassifikation der einzelnen Hafen
unter Zugrundelegung des Schiffsverkehrs vorgenommen, um schon rein auRerlich
wesentliche Veranderungen in der Verkehrsfrequenz eines Hafens zum Ausdruck
zu bringen. Hafenplatze mit einem jahrlichen Schiffseingang von unter 1 Mill.
N R.T. wurden als ,Kleinverkehrshéafen“ bezeichnet, solche von 1—3 Mill. als
.Mittelverkehrshafen“, von 3—8 Mill. als ,GroRverkehrshafen“, wahrend end-
lich Hafen mit tber 8 Mill. N.R.T. Schiffseingang die Bezeichnung ,Weltver-
kehrshafen erhielten J).

Vergleicht man die Hafen am Sidatlantik ihrem Wesen nach mit denen z. B.
des Indischen Ozeans, so ist festzustellen, daR wir an diesem Teil des Atlanti-
schen Ozeans fast durchweg Exporthafen haben, in denen teilweise gewaltige
Gutermengen verfrachtet werden, wahrend die Hafen am Indik sehr viel Durch-
gangsverkehr nach andern Ozeanen aufzuweisen haben. Obwohl nun die Kisten-
lander des Sidatlantik erst in den letzten Jahrzehnten der Weltwirtschaft in
gréRerem MaBe erschlossen wurden, so finden wir doch schon seit geraumer Zeit
eine recht stattliche Anzahl groRBer und groRter Hafen. Insbesondere in Sid-
amerika sind einige Hafenplatze wie Buenos Aires und Santos durch die méch-
tige Entwicklung ihrer Produktionsgebiete zu Weltexporthafen ersten Ranges
emporgestiegen. Aber in nicht geringerem MaRe ist dies auch von einigen Hafen-
zentren des afrikanischen Kontinents zu sagen, die dank des wirtschaftlichen
Weitblicks der Kolonialstaaten ihren Schiffsverkehr seit dem Krieg um ein Viel-
faches vermehren konnten.¥

*) Vgl. hiezu die Einteilung von Eckert (34).
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Die einzelnen Hé&fen nach ihrer geographischen Zugehdrigkeit.

Da das Schwergewicht des sidatlantischen Seeverkehrs auch heute noch in
Uberragendem MaRe auf der amerikanischen Seite liegt, so soll zunachst die Un-
tersuchung der afrikanischen Hafen, sowie der diesem Kontinent vorgelagerten

Inselgruppen, soweit sie fiir den Handelsverkehr von Wichtigkeit sind, vorweg-
genommen werden.

a) Die Hafen Afrikas und der diesem Kontinent
vorgelagerten Inselgruppen.

Der Sudatlantische Ozean wird auf der Ostseite von dem machtigen afrikani-
schen Kontinent begrenzt, dessen nérdlichster und stdlichster Punkt, Tanger bzw.
Kapstadt, zugleich nennenswerte Hafenplatze sind. Obwohl die nordlichsten Aus-
laufer dieses Erdteils beinahe in Sichtweite des europaischen Kontinents liegen,
Wurde dieser doch erst verhaltnismafRig spat in die Weltwirtschaft und damit
starker in den modernen Uberseeverkehr einbezogen. Zugleich mit der Inbesitz-
nahme durch die europaischen Staaten begann auch die wirtschaftliche Erschlie-
Bung und der Handelsverkehr dorthin. Seit der letzten groRen kolonialen Auf-
teilung der noch herrenlosen Gebiete Afrikas in den 8oer Jahren, an der sich be-
kanntlich auch Deutschland beteiligte und dabei die Kolonien Kamerun, Togo,
Sidwest- und Ost-Afrika in Besitz nahm, hatten auBer Deutschland folgende
Staaten afrikanischen Kolonialbesitz: England, Frankreich, Belgien, Portugal,
Tirkei, Italien und Spanien. Bedauerlicherweise ging Deutschland infolge des
unglucklichen Ausgangs des Krieges dieses Besitzes wieder verlustig; die ehe-
mals deutschen Kolonien kamen durch den Versailler Vertrag unter englisches
bzw. franzésisches Protektorat. — Die Folge jener politischen Aufteilungen war
eme anfangs zwar langsame, spater aber umso intensivere wirtschaftliche Er-
schlieBung des Landes. Die Hemmungen, die einer groRziugigen Kolonisation und
Urbarmachung im Wege standen, waren verschiedener Art. Zuerst lie3 die Unzu-
langlichkeit des Hinterlandes, das Fehlen von Zufahrtsstralen und Eisenbahnen
regere Beziehungen zu den Mutterlandern nicht aufkommen; ferner war eine um-
fassende Besiedlung gréRerer Gebietsteile infolge schlechter klimatischer Verhalt-
nisse fir die weilRe Rasse nicht moglich. Doch der wirtschaftliche Konkurrenz-
kampf der Kolonialmachte und der Fortschritt von Wissenschaft und Technik
machten sich in einer auBerordentlich gesteigerten kolonialen Téatigkeit in den
beiden letzten Jahrzehnten bemerkbar. Diese wirtschaftliche Erstarkung und die
damit verbundene Erh6hung der Produktionsziffern landwirtschaftlicher und son-
stiger Erzeugnisse hatten natiirlich auch eine entsprechende Vermehrung des Uber-
seeverkehrs zur Folge und heute, nach einer verhaltnismaRig kurzen Entwick-
lungsperiode, ist die Westkiiste Afrikas bereits mit einem weitverzweigten und
recht gut organisierten Schiffahrts-Liniennetz umspannt.

Hand in Hand mit der Starkung der Handelsschiffahrt ging ein intensiver
Ausbau der bestehenden Hafenanlagen, und wo es angebracht und notwendig
schien, selbst der Bau vollkommen neuer Hafen. Obwohl die ganze Westkiiste
Afrikas sehr arm an guten natirlichen Héafen ist, besitzen heute die afrikanischen
Kolonien doch schon eine groBe Anzahl Hafenanlagen, die einen Vergleich mit
denen anderer Erdteile nicht zu scheuen brauchen und die teilweise einen Ver-
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kehr zu bewaltigen haben, der dem européischer oder amerikanischer GroBhafen
nicht nachsteht.

Uber die Art des Schiffsverkehrs in den afrikanischen Hafen, ob vorwiegend
Ubersee- oder Kistenverkehr ist nodi grundsatzlich folgendes zu bemerken. Auf
Grund der bereits friher festgestellten Tatsache, daR fast samtliche Hafen an
der Westkuste Afrikas ausgesprochene Exporthafen sind, und daR weiterhin die
einzelnen Gebiete im allgemeinen politisch und wirtschaftlich unselbstandig und
als Produzenten und Konsumenten von europaischen Wirtschaftsmachten abhéan-
gig sind, ist innerhalb dieses Teilgebiets des Sidatlantischen Ozeans beinahe aus-
schlieRlich mit Uberseeverkehr zu rechnen. Eine kleine Ausnahme bildet hier ledig-
lich der Verkehrsbereich der nordafrikanischen Hé&fen und in noch starkerem
MaRe derjenige der Suidafrikanischen Union, wo neben dem Uberseeverkehr auch
der Kistenverkehr eine gewisse Rolle spielt.

GemalR dem bereits erwahnten Grundsatz, bei der Untersuchung der Hafen
nach geographischen Gesichtspunkten vorzugehen (vgl. S. 38), wurden die Héafen
an der Westkiiste Afrikas in die folgenden drei groRen Gruppen untergeteilt:
1) Die Hafen Nordafrikas, 2) die Hafen des tropischen Afrika und 3) die Hafen
Sudafrikas, wobei Nordafrika nach Suden ungeféhr bis zur Nordgrenze Senegals
gerechnet werden kann, wahrend sich die Sidgrenze des tropischen Afrika mit
derjenigen der Kolonie Angola decktl).

1) Die Hafen Nordafrikas.

Einfuahrung: Nordafrika umfa3t nach der hier vorgenommenen Einteilung
im Bereich des Atlantischen Ozeans die Gebiete der internationalen Zone Tanger,
Franzésisch Marokko und die spanische Kolonie Rio de Oro. Wenn im vorher-
gehenden festgestellt wurde, dal} die Westkiiste Afrikas im allgemeinen arm an
guten natirlichen Hafen sei, so gilt dies in ganz besonderem Malle von Nord-
afrika. Dazu kommt, daB diese Gebiete gréfitenteils ohne jegliches Hinterland
und mit wenigen Ausnahmen 6de sind und arm an irgendwelchen Massengitern.
So ist es denn auch erklarlich, daR hier der Entstehung von Hafen von vorn-
herein weitgehend Grenzen gesetzt waren, und es ist wohl kein Zufall, daR die
groBen internationalen Schiffahrtslinien nach Siidamerika sowie nach West- und
Sudafrika die Kisten Nordafrikas meiden und mit Vorliebe die dieser Zone
vorgelagerten Inselgruppen anlaufen. Die Hafenplatze des Festlandes dienten
daher vor dem Krieg nur dem Kustenverkehr, der Uber sehr bescheidene Grenzen
kaum hinausging. Lediglich Tanger war friher fir die internationale Schiffahrt
von einiger Bedeutung. Umso erstaunlicher ist, daR nach dem Krieg der Hafen
Casablanca Uber eine rein lokale Bedeutung erheblich hinausgewachsen ist und
heute neben Dakar der bedeutendste Hafen an der Westkiiste Afrikas genannt
werden kann. Ein Hafen, der sich nach dem Krieg in jeder Hinsicht sehr vor-
teilhaft entwickelt hat, verdient hier noch kurz Erwadhnung, Kenitra. Lediglich
dem Umstand, dafl} dieser Hafenplatz auch im Jahr 1928 nur wenig Gber 200 000
N.R.T. Schiffseingang hatte, ist es zuzuschreiben, dall im folgenden auf eine
Untersuchung desselben verzichtet wurde (vgl. S. 38). Diese kann sich somit auf
die beiden Hafen Tanger und Casablanca beschranken.

D Vgl. hiezu die Einteilung Jagers (40 a).



Tanger. Infolge seiner auBergewdhnlichen Lage gegeniber dem sidlichsten
Punkt von Spanien, unweit der Meerenge von Gibraltar, glaubte man vor dem
Krieg, dall sich Tanger binnen kurzem zu einer Handelsstadt ersten Ranges
emporschwingen werde, vor allem auch, weil es in weitem Mal3e durch seine herr-
liche Lage und sein mildes Klima beglnstigt wird. Von hier aus sollte die Ein-
und Ausfuhr aller wichtigen Handelsgiiter von und nach Fes und dem Hinter-
land erfolgen. Bis zur Errichtung des franzésischen Protektorats in Marokko war
Tanger auch tatsachlich der bedeutendste Hafen des Landes (46). Uber die Halfte
des gesamten Schiffsverkehrs Franzosisch Marokkos wickelte sich daselbst ab;
liefen doch immerhin im Jahr 1913 1,44 Mill. N.R.T. im Hafen ein (vgl. Tab. 12),
wobei tonnagemaRig die franzdsische Flagge fihrend warl). Tanger konnte also
schon damals die Bezeichnung eines kleinen ,Mittelverkehrshafens” beanspruchen.
— Der bauliche Zustand des Hafens war dagegen vor dem Krieg denkbar schlecht
und entsprach bei weitem nidit den Anforderungen eines gréRBeren Verkehrs.
Durch die ewigen politischen Reibereien zwischen Frankreich und Spanien kam es
nie zur Ausfihrung der teilweise sehr groRziigigen Projekte, die wiederholt ge-
plant waren. So war z. B. im Jahr 1913 ein Plan mit einem-Kostenaufwand von
ca. 25 Mill. Francs zum Ausbau des Hafens vorgesehen 2).

Tabelle 12:
Schiffseingang in Tanger.

(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1924 1926 1927 1928

Tonnage | 1442 | 1404 1,605 1,290 1,930

1913: nach Nr. 41 des Lit.-Verz.
1924—27: vgl. L'Afrigue Francaise, Paris 1925—28.
1928: vgl. Bulletin Commercial, Brissel, 18. Marz 1929, Nr. 11

Seit 1913 hat die Starke des Schiffsverkehrs in Tanger Uberraschenderweise
eine nur verhaltnismafRig geringe Veranderung erfahren. Der Schiffseingang be-
wegte sich in dieser Zeit nur zwischen i LS und 2 Mill. N.R.T., eine sehr be-
scheidene Zunahme, wenn man die Zahlen in Betracht zieht, die die Nachbar-
héfen, insbesondere Casablanca in den letzten Jahren aufzuweisen haben. Der
Hafenplatz Tanger ist also nach wie vor auf dem Rang eines kleinen ,Mittel-
verkehrshafens* "stehen geblieben. Es steht jedenfalls fest, dal der Hafen von
Tanger seine beherrschende Stellung in dieser Zone nach dem Krieg nicht mehr bei-
behalten konnte, sondern an Casablanca abtreten mufte. Tanger ist z. Zt. kein
wichtiger internationaler Hafen mehr wie ehedem, sondern nur noch ein Hafen-
platz von mehr oder weniger lokaler Bedeutung (46). Uber den Guterverkehr
fehlen leider auch fiir die Nachkriegszeit die entsprechenden Unterlagen, doch
dirfte nicht anzunehmen sein, daf? er eine dem Schiffsverkehr gegenlaufige Ent-
wicklung genommen hatte. Die Ursache dieses Stillstandes zeigt offenbar die
Untersuchung der Verdnderungen im Hafenbau in der Nachkriegszeit. Durch den
Ausbruch des Krieges kam natirlich auch der oben erwdhnte Plan nicht zur
Ausfiihrung; jedenfalls befand sich der Hafen einige Jahre nach Kriegsende noch
im selben Zutand wie 1913. Inzwischen war nun aber die sofortige Inangriff-

1) Vgl. La Dépéche Coloniale, Paris, Nr. 5881, 7. Juni 1914.
) Vgl. Magazin fiir Technik und Industrie-Politik, Nr. 23, Berlin 3. 6. 1913.
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nahme der Arbeiten dringend notwendig geworden, wollte man nicht einer wei-
teren Abwanderung in die Nachbarhafen tatenlos Zusehen. Zuerst wurde der
Bau eines Wellenbrechers von ca. i km Lange in Angriff genommen, der bis
zum Jahr 1929 bereits bis zur Halfte fertiggestellt war. AuBerdem wurde eine
Nordwest- und Sidostmole von 150 bzw. 390 m Lange errichtet, welche ein
Bassin von ca. 13 ha umschlieRen sollten, das dann noch auf eine Tiefe von
2—4 m ausgebaggert werden mufdte (46). Fir die fernere Zukunft ist dartber
hinaus der Ausbau eines sogenannten ,auferen Hafenbeckens“ von ca. 17 ha
GroBe mit Wassertiefen von Uber 8 m geplant, so dal} daselbst auch groéRte
Schiffe anlegen bzw. vor Anker gehen kénnen (32). In den letzten Jahren er-
laubten es nur die Mittel nicht, diese Plane der Verwirklichung entgegen zu
fuhren, doch schreiten die Arbeiten verhaltnismaRig riistig fort, so dal} zu hoffen
ist, dall wenigstens die notwendigsten davon zu Ende gefiihrt werden kdnnen
und dadurch die Ausstattung auch in diesem Hafen wieder einigermaf3en den
Anspriichen des modernen Seeverkehrs gerecht wird.

Casablanca. Der Hafen Casablanca, der ungefahr 400 km stdlich von
dem eben erwahnten Tanger liegt, war vor dem Krieg fir die internationale
Schiffahrt sowohl als Anlauf- wie als Endhafen von untergeordneter Bedeutung.
Als sogenannter ,Kleinverkehrshafen* kamen ihm damals im allgemeinen ledig-
lich ortliche Funktionen zu; jedenfalls hielt sich der Schiffsverkehr in mafRigen
Grenzen. So liefen im Jahr 1913 Schiffe mit nur ca. 700000 N.R.T. den Hafen
an, die zum grof3ten Teil die franzésische Flagge fuhrten (vgl. Tab. 13). Auch der
Giterverkehr war damals noch unbedeutend. Einigermaflen im Gegensatz hiezu
stand der verhéltnismaRig ansehnliche Passagierverkehr, zahlte man doch im
Jahr 1915 ca. i;j 000 Passagiere in der Ankunft und 11 000 in der Abfahrt (45).
Der technischen Ausgestaltung des Hafens wurde bis vor dem Krieg anscheinend
recht wenig Beachtung geschenkt, denn es sollen dort zeitweise geradezu kata-
strophale Verhaltnisse geherrscht haben 1). Wie in fast allen andern Hafen Marok-
kos und Westafrikas muBten auch hier die Schiffe damals noch das Ldschen und
Laden mittels Leichter vornehmen; da dies bei schlechtem Wetter manchmal ein
Ding der Unmdéglichkeit war, so kam es oft vor, dal3 der Verkehr wahrend der Win-
termonate so gut wie stillgelegt war. Auch konnte es sich infolge der unzureichen-
den Anlagen ereignen, dal3 zur Zeit der Getreideernte Schiffe 60—80 Tage liegen
mufiten, ehe geladen werden konnte (43).

Tabelle 13:
Schiffsverkehr In Casablanca (Mittel von Ein= und Ausgang).

(Angaben in 1000 N.R.T.)
1913 1920 1925 1926 1927 1928

Tonnage | 753 | 83 | 195 | 1950 | 2230 2,856

1913—27: nach Nr. 46 des Lit.-Verz.
1928: Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, Nr. 25, 21. Juni 1929.

Im letzten Jahrzehnt hat nun der Hafen Casablanca ganz ploétzlich einen
gewaltigen Aufschwung genommen und den Nachbarhafen Tanger in jeder Hin-
sicht weit Uberfligelt. Casablanca hat sich in einem Zeitraum von wenigen Jahren¥

¥ Vgl. Deutsche Marokkozeitung, Tanger 13. April 1912.
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zu einem ansehnlichen ,Mittelverkehrshafen* und zwar speziell zu einem Export-
hafen entwickelt. Im Jahr 1928 wurden 2,8 Mill. N.R.T. im Eingang registriert,
Was also annahernd einer Vervierfachung der Verkehrsfrequenz gegeniiber 1913
gleichkommt. Wie seither iberwiegt im Uberseeverkehr auch heute wieder die
Flagge des Mutterlandes, d. h. die franzésische mit ca. jo % der Gesamttonnage
(43); festgestellt zu werden verdient weiterhin, daR sich auch Deutschland bis 1928
seinem Anteil von 1913 wieder néhern konnte. In Uberraschend kurzer Zeit hat
sich damit dieser Hafenplatz zu dem Haupthafen Marokkos emporgearbeitet
und bewaltigte in den letzten Jahren ca. % des gesamten Marokkanischen AulRen-
handels (46). Dieser starke wirtschaftliche Auftrieb und die damit verbundene
Verkehrssteigerung ist in erster Linie dem Vorhandensein reicher Phosphatminen
und dem auBerordentlich fruchtbaren Hinterland zuzuschreiben. Die Phosphat-
industrie, deren Ursprung nur bis ins Jahr 1921 zurlickreicht, wurde immer weiter
ausgebaut und modernisiert. Wahrend 1921 erst ca. 8000 Tonnen Phosphate
exportiert wurden, hatte sich die Ausfuhr bis zum Jahr 192/ bereits auf 1,22 Mill.
Tonnen erhéht (46). Aber nicht nur der Guterverkehr spielt im Hafen von Casa-
blanca seit Ende des Krieges eine gro3e Rolle, sondern auch der Passagierver-
kehr hat gegeniber friher betrachtliche Zunahmen aufzuweisen, denn im Jahr
1926 zahlte man bereits 2j 000 Passagiere in der Ankunft und rd. 20 000 in der
Abfahrt. — Auf Grund dieser Tatsachen konnte und wollte die franzdsische
Regierung sich dem Drangen der maBgebenden Schiffahrtskreise nicht weiter ver-
schlieen und trug Sorge fiir die Ausfiihrung der bereits im Jahr 1913 projek-
tierten Erweiterungsarbeiten (vgl. Abb. 5). Es ist auch einleuchtend, daf3 der
Umschlag und die Verfrachtung derartiger Massengiter ganz ungewdhnliche An-
forderungen an Hafenbauten und Ausristungen stellen; aus diesem Grunde und
gemal der Bedeutung dieses Hafenplatzes fiir die Wirtschaft Franzdsisch-Marok-
kos im allgemeinen ging man auch bei der Projektierung entsprechend groRzlgig
vor. Bei der Vergebung der Arbeiten im Jahr 1913 war geplant: Vollendung
des alten, sog. ,inneren Hafens*, der eine Flache von rd. 10 ha umfalte und der
Sau eines neuen groRen Hafenbeckens, das nach der endgiiltigen Fertigstellung
«ine Flache von ca. 140 ha umschlieBen sollte, mit Wassertiefen von j—10 m.
Die Hauptarbeit bestand dabei in der Errichtung zweier groRer Damme, der
»grande jetée* und ,jetée transversale“, mit einer Lange von i,; bzw. 2 km.
Die durdi den Krieg unterbrochenen Arbeiten wurden nach Schiu’ desselben wei-
tergefuhrt und sind heute zum groRten Teil beendet. Ein Quai, der ausschlief3-
lich zur Verfrachtung der Phosphate dient, und ein anderer, sog. ,Kohlenquai“
s*nd im Bau bzw. gehen ihrer Vollendung entgegen, ebenso eine Mole, wéahrend
der Bau einer anderen und der eines Schwimmdocks von 5500 Tonnen erst
geplant istl). Nicht zu vergessen ist die groBe Zahl von Kranen, Leichter und
Zollschuppen, die zur rascheren Abfertigung der Schiffe nach und nach in Dienst
gestellt wurden (43). Man sieht also, daB die Regierung dem Bau dieses Hafens,
dessen Kosten sich auf annahernd 300 Mill. Francs belaufen werden, viel Interesse
und Sorgfalt zugewandt hat, und man kann wohl sagen, daR der Ausbau des
Hafens von Casablanca im letzten Jahrzehnt Fortschritte gemacht hat, wie
vdr sie bei den andern Hafen Afrikas leider selten antreffen; kénnen doch heute
selbst Ozeanschiffe mit 12 m Tiefgang in den sichern Hafen einfahren (43).
Ergebnis: Zusammenfassend ist hervorzuheben, daR der Uberseeverkehry

* Vgl. Neptune, Antwerpen Nr. 242, 29. Marz 1930.
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mit den nordafrikanischen Héafen, der vor dem Krieg verhaltnismafig gering war,
sich nach dem Krieg immer mehr auf den Hafen Casablanca zentralisierte, der
als Uberseehafen heute auch den transatlantischen Guterverkehr Marokkos in
weitestem Mal3e erledigt. Dem technischen Ausbau der Hafen, auch den von
nicht dominierender Stellung, innerhalb dieser Zone, wurde dagegen in jeder Hin-
sicht in der Nachkriegszeit groRe Aufmerksamkeit geschenkt, so dal} dieselben
in Zukunft in immer starkerem MaRe auch als Anlaufhafen fir die Sudatlantik-
fahrt dienen werden.
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2) Die Hafen des tropischen Afrika.

Einfidhrung. Gerade an der Westkiiste des tropischen Afrika zeigt sich mit
besonderer Deutlichkeit der Vorteil der geographischen Anordnung bei der Unter-
suchung der einzelnen Gebiete, da dieselben auBerordentlich stark zersplittert sind.
Fast jeder der wichtigen Kolonialstaaten hat eine oder mehrere Besitzungen, die
raumlich getrennt und teilweise ohne jeden inneren Zusammenhang sind. Zum
tropischen Afrika rechnen wir folgende Gebiete, soweit sie Zugang zum Atlanti-
schen Ozean haben: Franzdsisch-Westafrika, das die Kolonien Senegal, Franzo-
sisch-Guinea, Elfenbeinkiiste und Dahomey umfaft, dann Gambia, Portugiesisch-
Guinea, Sierra Leone und die Republik Liberia, weiterhin die Goldkiiste, Togo,
Nigeria, Kamerun, Spanisch-Guinea, Franzdsisch-Aquatorialafrika, Belgisch-Kongo
und Angola. Diese Gebiete mit ihren teilweise riesenhaften Ausmafien stehen alle
unter dem Einfluf} eines tropischen Klimas und einer tropischen Vegetation, die
natirlich fir Produktion und Wirtschaft in weitestem MaRe bestimmend ist. Die
verschiedenartigen Erzeugnisse, wie 6lhaltige Frichte, Kakao, Edelhdlzer etc. ge-
wannen gegen Ende des 19. und vor allem zu Beginn des 20. Jahrhunderts immer
mehr Interesse fur die Weltwirtschaft. Dies fihrte zu einem planmaBigen Aus-
bau gerade der Gebiete, die sich fiir die Gewinnung der eben genannten, in
Europa besonders begehrten Produkte gut eigneten. Auf Grund dieser Tatsache
konzentrierte sich der wirtschaftliche Schwerpunkt und damit auch der von Han-
del und Verkehr allmahlich auf den Teil Westafrikas, dessen Kiiste genau von
Westen nach Osten verlauft, also im wesentlichen auf die Kolonien Elfenbein-
kuste, Goldkiiste und Nigeria. Neben diesen wirtschaftlich schon sehr weitgehend
erschlossenen Kolonien, gibt es natirlich auch noch Gebiete, die erst am Anfang
ihrer Entwicklung stehen, und denen selbst die Hochkonjunktur der Nachkriegs-
jahre nicht die gewiinschte Stellung auf dem Weltmarkt bringen konnte. Das-
selbe uneinheitliche Bild, wie es der wirtschaftliche Stand der einzelnen Kolonien
Zeigt, finden wir bei der Untersuchung der verschiedenen Hafen des tropischen
Afrika. Obwohl hier, wie fast Uberall an der Westkiste Afrikas, die Hafen —
sehr oft Mindungshéafen mit davorliegenden Barren — schon von Natur aus meist
schlecht sind, so sind doch mitunter auch gute natirliche Hafenplatze, wie z. B.
Freetown in Sierra Leone oder Lobito in Angola anzutreffen. Die kilnstlichen
Anlagen in den betreffenden Hafen waren, soweit Gberhaupt solche bestanden,
schon vor dem Krieg teilweise noch sehr primitiv. lhrer Bestimmung nach sind
die Hafenplatze des tropischen Afrika ausschlielich sog. ,Endhafen“ oder besser
gesagt typische Exporthéfen, vielfach sogar Spezialhdfen, mit Ausnahme von
Dakar, das infolge seiner exponierten geographischen Lage schon immer auch als
Anlaufhafen fur die Studamerika- und Sudafrika-Fahrt diente. Aber auch in der
Starke des Schiffsverkehrs stand dieser Hafen, der schon lange vor dem Krieg
die Bezeichnung eines groRen ,Mittelverkehrshafens* beanspruchen konnte, aul3er-
halb der Reihe der lbrigen Hafen des tropischen Afrika, von denen nur wenige
schon damals die 1 Mill.-Grenze in erheblichem MaRe uberschritten haben.

aa) Die Hafen der west-Ostlich gerichteten Kiste.

Einfahrung. Dieser Kistenteil Westafrikas umschliet von Westen nach
Osten die Kolonien rranzssisch-Westafrikas, Gambia, Portugiesisch-Guinea, Sierra
Leone, Liberia, die Goldkiste, Togo und Nigeria, Gebiete, die im allgemeinen
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ohne bemerkenswerten inneren Zusammenhang sind. Eine gewisse Ausnahme
machen die Gebiete, die unter den gemeinsamen Begriff ,Franzdsisch-Westafrika“
fallen und die Kolonien Senegal, Franzosisch-Guinea, Elfenbeinkiiste und Daho-
mey umfassen. Da diese Gebietsteile sowohl wirtschaftlich und verkehrstechnisch
als auch in Bezug auf die Verwaltung teilweise eng miteinander verbunden sind,
so mag zu Anfang einiges Zusammenfassende hervorgehoben werden, zumal
auch in der Literatur diese Kolonien meist nicht einzeln, sondern in ihrer Gesamt-
heit erwdhnt werden. Andererseits ist aber der wirtschaftliche Stand der betref-
fenden Lander dort auBerordentlich verschieden; dies erklart auch, daR ein Ge-
samtiiberblick, auf die einzelnen Kolonien bezogen, nicht immer das richtige Bild
ergeben wiirde. Neben Gebietsteilen, die in der Weltwirtschaft eine Rolle spielen,
stehen jedenfalls auch solche, bei denen von einer wirtschaftlichen Entwicklung
kaum die Rede sein kann. Am besten entwickelt waren von jeher aus nahe-
liegenden Griinden die ans Meer grenzenden Landesteile, vor allem die Kolonie
Senegal.

Gerade nach dem Krieg setzte in Franzdsisch-Westafrika ein intensiver wirt-
schaftlicher Aufschwung ein, und der Ausfuhrhandel gewann durch die groRen
Verfrachtungen an &lhaltigen Produkten immer starkere Bedeutung. Im Jahr
1927 betrug beispielsweise die Ausfuhr von Erdnissen und Palmkernen aus
diesem Gebiet ca. 500 000 Tonnen oder annadhernd 23 des tonnage- und wert-
mafigen Gesamtexports. Der GesamtauBenhandel Franzosisch-Westafrikas be-
trug z. B. im gleichen Jahr 1,18 Mill. Tonnen gegen ca. 707000 Tonnen im Jahr
1913, was einer Steigerung von rd. 70 % entsprichtl). Das Mutterland einschliel3-
lich Kolonien war daran mit 57 % (im Jahr 1927) bzw. 47 % (im Mittel von
1909— 13) beteiligt, in weitem Abstand gefolgt von England, das bei einem Stand
von 12 % im selben Jahr eine EinbuRe von nicht weniger als 19 % gegeniber vor
dem Krieg erlitt, wahrend Deutschland zu dieser Zeit seinen Vorkriegsstand fast
wieder erreicht hatte (43). Nicht zuletzt hatte auch der Schiffsverkehr, der im
Jahr 1929 mit der stattlichen Zahl von Uber 20 Mill. B.R.T. im Ein- und Aus-
gang ausgewiesen wurde, seine Frequenz gegeniiber der Vorkriegszeit ungefahr
verdoppeln kdénnen. Nur den weitlaufigen und kostspieligen Verbindungen mit
dem Hinterland, die sich natirlich sehr nachteilig auf Handel und Verkehr aus-
wirken, ist es zuzuschreiben, dal der an sich schon bedeutende wirtschaftliche
Aufschwung dieser Kolonien und die damit verbundene Steigerung des Verkehrs
in den betreffenden Uberseehafen nicht noch gréReren Umfang angenommen hatte.

Die Hafen Senegals.

Senegal war von jeher innerhalb des groBen Westafrikanischen Kolonial-
gebiets die wirtschaftlich wertvollste und bedeutendste Kolonie. Weltwirtschaft-
lich von Wichtigkeit ist vor allem die groRe Produktion von Erdniissen, wahrend
als anderer, wesentlicher Faktor, der zum Aufschwung der Kolonie beigetragen
hat, die vorteilhafte geographische Lage gegeniber den SchiffahrtsstralRen des
Sidatlantik genannt werden mag. Unter den fiinf oder sechs Hafen, die heute
noch von Uberseeschiffen angelaufen werden, ist nur einer, der im Rahmen unserer
Untersuchung erwéahnt werden kann, dessen Stellung aber auch zugleich nicht nur
innerhalb Senegals, sondern dariiber hinaus im gesamten Westafrikanischen Ko-

Vgl. L'Afrique Francaise, Paris 1928, S. 110ff.
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lonialgebiet eine ausgesprochen dominierende ist, der Hafen Dakarl. Von den
Ubrigen Hafenplatzen verdienen lediglich noch Kaolack und Rufisque infolge ihrer
starken Verkehrssteigerung in den letzten Jahren Erwahnung, auf deren Entwick-
lung jedoch ihrer relativ geringen Bedeutung wegen nicht naher eingegangen wer-
den soll 2.

Dakar. Dakar ist schon seit langer Zeit der wichtigste und bedeutendste Ha-
fen der Kolonie Senegal. An der am weitesten in den Sidatlantischen Ozean vor-
geschobenen Spitze des afrikanischen Kontinents gelegen, bildete er schon vor dem
Krieg ganz von selbst den naturlichen Stiutzpunkt der Sudafrika- und eines
groBen Teils der Sidamerika-Fahrt. Schon infolge der oft unumganglichen Not-
wendigkeit fir die die Sid- und Westafrika-Route befahrenden Schiffe, auf der
Reede von Dakar vor Anker zu gehen, konnte dieser Hafen vor dem Krieg einen
fur afrikanische Verhéltnisse immerhin sehr beachtenswerten Schiffseingang von
ca. 2000 Fahrzeugen mit 2,7 Mill. N.R.T. aufweisen (vgl. Tab. 14). Daran war,
wie Uberhaupt in den meisten Kolonialhédfen, das Mutterland, in diesem Fall wie-
derum Frankreich, mit dem weitaus gré3ten Prozentsatz beteiligt. Die afrikanische
Westkiste besal? also hier bereits vor dem Krieg erstmals einen grof3en ,Mittel-
werkehrshafen“, der vorwiegend die Funktion eines Bunkerhafens zu erfillen
hatte. Der Guterverkehr bestand deshalb auch groenteils im Import von Kohlen
und erst in zweiter Linie in der Ausfuhr von Erdnissen. — Im Besitz einer
prachtigen, gut geschiitzten Reede mit geniigend tiefen Ankerplatzen, bot dieser
Hafen den zahlreichen Schiffen jederzeit einen sicheren Unterschlupf, obwohl fest-
gestellt werden muB3, daR er im Bezug auf kiinstliche Anlagen vor dem Krieg
immer etwas stiefmitterlich behandelt wurde. Es standen namlich damals nur
ca. 2 km Quailange zur Verfigung, von denen nur anndhernd 700 m fiir groRe
Seeschiffe benutzbar waren, weshalb auch das Laden und Loschen fast ausschliel-
lich mittels Leichter geschah (43).

Tabelle 14:
Schiffseingang in Dakar.

(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1921 1925 1926 1927 1928 1929
Zahl 2023 1232 2001 2228 2248 2961 2593
Tonnage 2,724 2,236 3,100 3,400 2,938 4,598 4191

1913: Vgl. Wirtschaftlicher Nachrichtendienst, Berlin, 1914.

1921—26: nach Nr. 44 des Lit.-Verz.

1927: nach Nr. 37 des Lit.-Verz., Jahrg. 1928/29.

1928 u. 29: Vgl. Inventaire du Domaine Colonial Francais, Paris 1930.

Seit dem Krieg und insbesondere in den letzten Jahren ist es Dakar gelungen,
seine Funktion als Bunkerstation fiir die Sidatlantischen Linien immer weiter aus-
zubauen und von den seitherigen Anlaufhafen Las Palmas und Teneriffa einen
betrachtlichen Teil des Schiffsverkehrs abzuziehen und damit in die Reihe der
»GroRverkehrshafen* aufzuriicken. DaR Dakar heute den Léwenanteil des Uber-
seehandels- und -Verkehrs Senegals bewaltigt, besagt auch sehr deutlich der¥

*) Vgl. L’Afrique Francgaise, Paris 1928, S 110.
*) Vgl, L’Afrique Frangaise, Paris 1930, Nr. 8.
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groRe Unterschied in der Verkehrsfrequenz gegenliber den andern Hafen des
Landes. Von 4,6 Mili. N.R.T., die im Jahr 1929 in samtlichen Hafen Senegals
einliefen, entfielen allein auf Dakar ca. 4,2 Mili. N.R.T.1); es ergibt sich also eine
Steigerung gegeniiber 1913 von rd. 55 %. Bemerkenswert ist hier die Feststellung,
daR dieser Hafen nunmehr in der Starke des Schiffsverkehrs beispielsweise bereits
vor den franzosischen Hafen Bordeaux und Rouen rangiert. Was das Flaggen-
bild im Hafen von Dakar anbetrifft, so sind hier keine wesentlichen Veranderun-
gen gegeniber der Vorkriegszeit zu konstatieren, abgesehen von der bei den Hafen
am Sidatlantik immer wiederkehrenden Tatsache des durch den Krieg bedingten
Rickgangs des deutschen Anteils und dem Vordrangen der U.S.A.-Flagge, uber
die Halfte aller ein- und auslaufenden Schiffe fihrten z. B. 1926 die franzdsischen
Farben. Entsprechend dem Schiffsverkehr hatte Dakar in den letzten Jahren auch
einen ungewohnlich starken Giterverkehr zu bewaéltigen, betrug dieser doch bei-
spielsweise 1929 23 des gesamten Giterumschlags in samtlichen Hafen Senegals,
d. h. anndhernd 1 Milk Tonnen, wahrend der Personenverkehr auch heute noch
wie vor dem Krieg nur eine untergeordnete Rolle spielt. Aber nicht nur
die wachsende Bedeutung fiir die internationale Handelsschiffahrt war es wohl,
was die franzdsische Regierung veranlaf3t hat, diesem Hafen erhdhte Aufmerk-
samkeit zuzuwenden, sondern nicht zuletzt durften es rein strategische Gesichts-
punkte gewesen sein, die fiir den Ausbau des Hafens von Dakar maRgebend
waren, da gerade dieser Hafen sich infolge seiner gilinstigen geographischen Lage
als Flottenstitzpunkt zur Sicherung des franzdsischen Kolonialreiches in hervor-
ragender Weise eignet. Bei aller Wichtigkeit als maritimer Stltzpunkt wére es
jedoch nicht richtig, seine Bedeutung als Exporthafen, die besonders seit dem Krieg
aullerordentlich gewachsen ist, zu Ubersehen. Senegal produziert ja, wie schon
gesagt, heute ganz betrachtliche Mengen &lhaltiger Frichte, wie Erdnisse
und Palmkerne, die grof3tenteils Uber Dakar verfrachtet werden. Eingeflihrt wer-
den neben Bunkerkohle, die gewichtsmafig ebenfalls wieder den Hauptanteil der
gelandeten Guter ausmacht, in der Hauptssache Baumwollwaren, Lebensmittel,
Automobile etc. — Die wirtschaftliche und militarische Bedeutung des Hafens
von Dakar, die, wie die Untersuchung gezeigt hat, von Jahr zu Jahr in immer
starkerem MaRe in Erscheinung trat, hatte notwendigerweise zur Folge, dall man
sich auch hier entschlieBen mufte, den Hafen auszubauen, um durch Verbesse-
rungen der Hafenausriistungen den gesteigerten Anforderungen soweit als mdaglich
gerecht zu werden; umso mehr als auch heute noch Dakar einer der wenigen
Hafenplatze an der gesamten westafrikanischen Kiste ist, die als Hafen in schiff-
fahrtstechnischem Sinn anzusprechen sind. Sofort nach Kriegsschluf? nahmen dann
auch die langgehegten Plane greifbare Form an. Die damals noch nicht ganz 100 ha
umfassende Reede sollte annadhernd verdoppelt, und die Quaildange auf 4000 m
erhoht werden; ebenso war Hand in Hand damit eine Vertiefung der Anker-
und Anlegstellen auf 10 m und mehr vorgesehen. Die Ausfihrung dieser projek-
tierten Arbeiten ging aber nicht so rasch von statten, wie es notwendig gewesen
ware. Im Jahr 1925 wurden dann neue zusatzliche Arbeiten genehmigt, wie der
Bau einer Bekohlungsanlage und der eines Guterbahnhofes. Inwieweit alle diese
Neuerungen und Verbesserungen tatsachlich in Angriff genommen wurden, bzw.
schon fertiggestellt werden konnten, vermag auf Grund der vorhandenen Literatur¥

¥ Vgl. Inventaire du Domaine Colonial Frangais, Paris 1930.
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nicht einwandfrei festgestellt zu werden. Festzustehen scheint jedoch, daB einer-
seits z. Zt. an den Hafenanlagen gearbeitet wird, weiter, dall immerhin die Koh-
lenbunkerstation im Jahr 1927/28 fertiggestellt werden konnte; andererseits bleibt
festzustellen, dal die vorhandenen Anlagen bei weitem nicht gentgen, um den
noch immer starker anwachsenden Schiffsverkehr aufzunehmen; demnach muR
auch heute noch eine groRe Anzahl Schiffe, besonders Kohlendampfer, ihre Ladung
auf Ankerplatzen mit eigenem Geschirr in Leichter tberladen (32 und 37, S. 951).
Trotz dieses nicht gerade sehr giinstig zu nennenden baulichen Zustandes des Ha-
fens ist es kaum zweifelhaft, daR Dakar als maritimer Stitzpunkt sowohl fiir die
Schiffahrt, als auch neuerdings fiir den Flugverkehr gerade fir die nachste Zu-
kunft von erheblicher Bedeutung bleiben wird.

Die Hafen Gambias.

Die nur 8000 gkm groRe englische Kolonie Gambia liegt sozusagen inmitten
von Senegal und besitzt nur eine kurze Kiste. Die wirtschaftliche Bedeutung die-
ser Kolonie war schon immer verhaltnismaRig sehr gering. Der einzige Ozeanhafen
Und zugleich die Hauptstadt ist das an der Mindung des Gaiftbiaflusses liegende
Bathurst. Infolge der schon erwéhnten geringen Bedeutung fiir den Welthandel ist
es erklarlich, daR auch die Literatur, die Gber Gambia im allgemeinen und Bat-

hurst im speziellen in dieser Beziehung einwandfreie Auskunft gibt, recht spar-
lich ist.

Bathurst. Absolut gesehen war Bathurst vor dem Krieg ein typischer
»Kleinverkehrshafen“, obwohl der Schiffsverkehr an der allgemeinen Bedeutung
dieses Hafenplatzes gemessen damals immerhin noch verhaltnismaRig gro zu nen-
Uen war: 625 000 N.R.T. liefen 1913 aus Ubersee ein; der weitaus groRte Teil
der Schiffe fihrte die englische Flagge, Deutschlands Anteil betrug ca. 10 % (43).
Der Hauptexportartikel Gambias war von jeher die Erdnuf3. Im Jahr 1913 wur-
den davon ca. 60 000 Tonnen verschifft, deren Wert sich fast mit dem der Ge-
samtausfuhr von rd. 660 000 Pfund Sterling deckte. Die Einfuhr, die sich auf an-
nahernd denselben Betrag belief, bestand hauptsachlich aus Baumwollwaren, Reis
und Kolanissen.

Der Krieg und seine Folgen riefen hier einschneidende Veranderungen eigent-
lich kaum hervor. Die besondere Stellung des Schiffsverkehrs im Rahmen der all-
gemeinen Wirtschaft wurde zwar nach dem Krieg noch verstarkt; dies ergibt sich
aus der Tatsache, daR 1928 der Schiffsverkehr im Hafen von Bathurst 582 Schiffe
mit 1,3 Mill. N.R.T. betrug, so da3 dieser nunmehr sogar als kleiner ,Mittelver-
kehrshafen* bezeichnet werden kann*). Das Flaggenbild hat eine Anderung nur
insofern erfahren, als die amerikanischen Farben immer starker in den Vorder-
grund treten, und es ist hieraus wieder einmal ziemlich deutlich zu erkennen, dal
die Amerikaner neuerdings starkes Interesse auch am westafrikanischen Handel
haben 2 (vgl. S. 24). Export und Import erhdhten sich zwar in den Nachkriegs-
jahren ebenfalls dauernd; in der Art der verschifften und gelandeten Guter sind
aber wesentliche Verschiebungen nicht zu verzeichnen. Im Jahr 1928 wurden z. B.
76 700 Tonnen Erdniusse ausgefiihrt; dem Wert nach betrug Ausfuhr und Einfuhr
im selben Jahr je 1,2 Mill. Pfund Sterling. Die wertmafige Steigerung war also
Prozentual erheblich groRer als die gewichtsmafige (41). — Trotz der wirtschaft-¥

* Vgl. The Board of Trade Journal, London, Nr. 174, 10. Okt. 1929.
2 Vgl. Der neue Orient, Berlin, Nr. 3/4, 25. Mai 1919.
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liehen Erstarkung der Kolonie und der damit verbundenen Steigerung des Uber-
seeverkehrs sind die kinstlichen Anlagen im Hafen von Bathurst auch heute
noch in einem Zustand recht primitiver Art. Quais sind keine vorhanden; nur ein
,Government-Pier* von 170 Ful3 Lange gestattet das Anlegen von Leichtern,
welche die Schiffe, die im offenen Fahrwasser ankern, bedienen. Dagegen besitzt
der Hafen einen andern groBen Vorteil, namlich den, dal der Gambiaflu3 auch
fir kleine Ozeandampfer bis 250 km stromaufwarts schiffbar ist und im Gegen-
satz zu den meisten westafrikanischen Flissen keine Barre vor der Mindung
hat (32).
Die Hafen Franzosisch-Guineas.

Franzdsisch-Guinea, ein weiterer Teil des groRen Franzdsisch-Westafrikani-
schen Kolonialgebiets, ist ein verhaltnismaRig schmaler Kistenstreifen, der sich
zwischen Portugiesisch-Guinea und Sierra Leone einschiebt. Franzésisch-Guinea
besitzt nur einen Hafen, der fir den Uberseeverkehr von Wichtigkeit ist,
Konakry, wahrend der zweite Hafen, Viktoria, wie vor dem Krieg nur eine
untergeordnete Rolle spielt.

Tabelle 15:

Schiffseingdnge in Franzdsisch Guinea.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1922 1923 1924 1925 1926 1927 1928 1930

Tonnage 792 923 878 957 915 926 1050 1780

1922—27: nach Nr. 44 des Lit.-Verz.
1928: nach Nr. 41 des Lit.-Verz. (Mittel von Ein- und Ausgang).
1930: Vgl. La Dépéche Coloniale, Paris, 18. Juli 1930, Nr. 9768.

Konakry. Konakry, das unmittelbar am Meer liegt, ist einer der wenigen
guten natirlichen Hafen an der Westkiste Afrikas. Obwohl Zahlen lber den
Schiffsverkehr in der Vorkriegszeit fehlen, so ist doch nicht anzunehmen, daf}
er damals schon Gber den Rahmen eines ,Kleinverkehrshafens” hinausgewachsen
war. Der Hafen selbst bestand aus einer groen und kleinen Reede mit giinstiger
Einfahrt, die beide durch die Looinseln gegen die brandende See geschiitzt sind.
Die reichen natirlichen Bestdnde Guineas an kautschukhaltigen Pflanzen hatten
vor dem Krieg zur Folge, dal? Kautschuk das wichtigste Produkt war, das Uber
Konakry nach Ubersee verfrachtet wurde. Erst mit der bekannten ,Kautschuk-
krise* im Jahr 1912 trat hier eine grundlegende Anderung ein; der Export dieses
Produktes begann immer mehr zu sinken.

Nach dem Krieg zeigte der Uberseeverkehr, der ja in diesem Fall mit dem
Gesamtschiffsverkehr annahernd identisch ist, eine stark ansteigende Tendenz.
1930 liefen 389 Uberseeschiffe mit 1,78 Mill. N.R.T. groRtenteils unter franzo-
sischer Flagge den Hafen Konakry an, gegen ca. 800 000 N.R.T. im Jahr 1922
(vgl. Tab. ij). Dieser Hafen hat sich also im Verlauf der letzten 10 Jahre zu
einem ,Mittelverkehrshafen* im Sinne unserer Klassifikation entwickelt. Im
Giterverkehr trat an die Stelle des unrentabel gewordenen Anbaus von Kaut-
schuk als Hauptausfuhrartikel Palmkerne: 1928 wurden davon 12 000 Tonnen
exportiert (41). Aber auch die Ausfuhr von Erdnissen hat in jlingster Zeit eine
beachtenswerte Hohe erreicht; ebenso neuerdings die von Bananen; soll doch der
Anbau dieser Frucht derartige Fortschritte gemacht haben, da im Jahr 1929 be-
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reits ca. 12000 Tonnen ausgefiihrt werden konntenl. AuRRerdem soll nicht un-
erwahnt bleiben, dal3 in den letzten Jahren auch der Export von Kautschuk
wieder gestiegen ist, wenngleich er bis jetzt ohne nennenswerten Einflu auf den
Giterverkehr geblieben ist. In der Art der eingefiihrten Giter hat sich seit der
Vorkriegszeit keine wesentliche Anderung vollzogen. Importiert wurden wie in
allen afrikanischen Kolonien in erster Linie Industrieerzeugnisse, Baumwollwaren,
Lebensmittel etc. — Der Hafenausbau, der seit Kriegsende keine grundlegenden
Erweiterungen mehr erfahren hatte, besitzt heute eine durch einen breiten Piers
verlangerte Mole von 385 m Lange (32). Ein Teil davon kann zum Anlegen von
Schiffen bis 6 m Tiefgang beniltzt werden. Meistenteils sind jedoch die Schiffe
gezwungen, auf der Reede vor Anker zu gehen und mittels Leichter oder gar
Brandungsbooten zu laden und zu lésdien (43). Erwahnenswert ist noch, dal3 die
>wharf* GleisanschluR an die ins Innere fihrende Bahnlinie besitzt und bereits
Kihlhauser zur Lagerung der Bananen im Bau sind. Ein weiterer Ausbau des
Hafens ware bei der immer starkeren Beanspruchung desselben und bei dem
verhéltnismaBig ansehnlichen Schiffsverkehr sicherlich nicht unangebracht.

Die Hafen Sierra Leones.

Die Bedeutung der englischen Kolonie Sierra Leone fir die Weltwirtschaft
griindet sich vor allem auf die Produkte der Olpalme, die dem ausgehenden
Giterverkehr das Geprage geben. Handel und Verkehr dieser Kolonie konzen-
trierten sich von jeher in der auf einer Halbinsel gelegenen Hafenstadt Free-
town, die ihrerseits wieder durch zwei Eisenbahnlinien mit dem Hinterland ver-
bunden ist.

Freetown. Viele Kenner bezeichnen Freetown als den besten natirlichen
Hafen an der ganzen Westkiiste Afrikas 3. Infolge der ginstigen Einfahrt und
der groRen Tiefe (Minimum an Barre und Zufahrtskanal 14 m) diente er schon
immer als Aufenthaltsort fiir die Einheiten der englischen Kriegsflotte, die in
dieser Gegend lagen. Doch ganz abgesehen von seiner strategischen Bedeutung
hatte Freetown als ausschlielBlicher Exporthafen von Palmkernen und Palmol
Bereits seit Jahrzehnten eine gewisse Bedeutung erlangt. Dies kommt in erster
Linie in dem immerhin verhaltnismaBig ansehnlichen Schiffsverkehr zum Aus-
druck, der diesen Hafen schon vor dem Krieg zu einem sogenannten ,Mittel-
verkehrshafen“ stempelte; wohl der gesamte Schiffsverkehr der Kolonie mit
ca. 1)j Mill. N.R.T. im Eingang wickelte sich daselbst ab. Bezlglich der
Haggenfrage ist festzustellen, da etwa 70 % der einlaufenden Schiffe die eng-
lische Flagge filihrten, andererseits aber auch Deutschland mit rd. 25 % am
Schiffsverkehr beteiligt war. Insbesondere die Woermannlinie vermochte vor
dem Krieg von Jahr zu Jahr festeren Fu in Sierra Leone zu fassen (43). Hin-
sichtlich des Giterverkehrs ist besonders bemerkenswert, dal3 der weitaus groRte
Teil des Exports an Palmkernen, namlich ca. 80 90 T nach Deutschland wan-
derte, das speziell vor dem Krieg sehr rege Handels- und Verkehrsbeziehungen
mit diesem Hafen unterhielt. Obwohl die natirlichen Bedingungen des Hafens
mit seinem ruhigen und tiefen Fahrwasser sehr giinstige sind, so bestand anderer-
seits auch hier keine Mdglichkeit fir die Seeschiffe, am Quai anzulegen. Immer-

1) Vgl. La Dépéche Coloniale, Paris 18. Juli 1930, Nr. 9768. c
2 Vgl. Renseignements Colonieaux, Paris, Marz 1928, Nr. 3, sowie Nr. 23.

51



hin konnten Personen und Giiter gefahrloser ibergesetzt b/.\v. umgeladen werden,
als in den meisten afrikanischen Hafenplatzen im Bereich des Sidatlantik.
Tabelle 16:

Sehiffseingdnge in Sierra Leone.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1920 1925 1926 1927 1928 1929
Zahl 993 496 708 785 826 860 855
Tonnage 1,464 1,219 1,870 2,027 2,266 2,393 2,402

Davon in Freeetown: 1928: 827 Schiffe mit 2,324 Mill. N.R.T.
1929: 802 Schiffe mit 2,336 Mill. N.R.T.

1913: nach Nr. 48 des Lit.-Verz.

1920: Vgl. The Financial News, London, 2. Marz 1922, Nr. 11515.
1925—29: Vgl. Neptune, Antwerpen, 28. Dez. 1930, Nr. 151

Die Entwicklung Sierra Leones und auch die von Freetown zeigte nach der
Unterbrechung durch den Weltkrieg weiterhin ein gunstiges Bild. Der Schiffsver-
kehr konnte sich seit 1920 bereits wieder verdoppeln und betrug 1929 ca. 2,3 Mill.
N.R.T., was zur Folge hatte, dal? Freetown heute immerhin als groRer ,Mittei-
verkehrshafen“ anzusprechen ist (vgl. Tab. 16) I). Der Schiffsverkehr ist tUbrigens
heute wieder in stirkerem MaBe an das Mutterland gebunden als dies vor dem
Krieg der Fall war. Der Anteil der deutschen Flagge betrug z. B. im Jahr 1927
nur noch ca. 10 %. Es ist also leider den deutschen Linien bis jetzt noch nicht ge-
lungen, ihre immerhin einfluBreiche Stellung, die sie vor dem Krieg im Schiffs-
verkehr innehatten, wieder zu erlangen. Auch der Giterverkehr im Hafen nahm
bemerkenswerte Dimensionen an; so wurden z. B. im Jahr 1927 64 000 Tonnen
Palmkerne und Palmél, d. h. % der Gesamtausfuhr nach Ubersee verfrachtet.
Erfreulicherweise zeigt hier die Untersuchung, daR sich Deutschland im Gegen-
satz zlUrn Schiffsverkehr seine alte Position wieder zurlickerobern konnte, denn
schon im Jahr 1927 ging wieder die Halfte des Gesamtexports dorthin. Der An-
teil Deutschlands an der Einfuhr, die im wesentlichen aus Baumwollwaren, Ta-
bak, Metallwaren, Kohlen, Mehl, Baumaterialien, Alkohol, Getranke etc. besteht,
betrug in jenem Jahr allerdings nur etwa 10 %. — Dal bei solch betrachtlichem
Verkehr fiir die Seeschiffe immer noch keine Moglichkeit besteht, am Quai an-
zulegen, schafft fast unhaltbare Zustande im Hafen. Zur Aufnahme der geléschten
bzw. zu verschiffenden Giter sind in den letzten Jahren lediglich 3 Landungs-
bricken von 150 Ful3 Lange und 30 Ful} Breite gebaut worden, die teils von
der Regierung, teils von privaten Firmen unterhalten werden (3). Einige Dampf-
kranen bis zu 10 Tonnen Tragkraft, sowie eine Werkstatte zur Ausfiihrung
kleiner Schiffsreparaturen stehen neuerdings ebenfalls zur Verfiigung. Im Ganzen
muf jedoch festgestellt werden, dal der Stand der technischen Einrichtungen und
Bauten der Bedeutung des Hafens im bezug auf den Schiffsverkehr in keiner
Weise entspricht.¥

*) Inwieweit es berechtigt ist, den Schiffsverkehr in Sierra Leone mit dem in
Freetown zu identifizieren, ergibt sich aus der Feststellung, dal} von insgesamt 855
Schiffen mit 2,4 Mill. N.R.T. im Jahr 1929 802 mit 2,34 Mill. N.R.T. in Freetown
einliefen (Vgl. Neptune, Antwerpen, Nr. 151, 28. Dez. 1930).
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Die Héafen Liberias.

Die Negerrepublik Liberia ist der einzige selbstandige Staat an der Westkiste
Afrikas. Die 560 km lange sog. Pfefferkiiste, ist eine Flachkiiste und besitzt des-
halb keine guten natirlichen Hafen. Dafir ist Liberia ein auBerordentlich frucht-
bares Land und verfiigt iber groRe Bestande an Olpalmen, deren Friichte neben
andern Produkten wie Piassava, Kaffee, Kakao und Gummi fast ausschlieRlich
Uber den Hafen Monrovia verfrachtet werden (41).

Tabelle 17:
Schiffscingénge in Liberia.

(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1922 1925 1927

Zahl 470 864 904 1056

Tonnage 1,106 1871 2,062 2,499
1913: Nur Monrovia. .

1913: Vgl. Nachrichten fir Handel und Industrie, Berlin, 30. Aug. 1916, Nr 68
1922—25: nach Nr. 54 des Lit.-Verz.
1927: nach Nr. 43 des Lit.-Verz.

Monrovia. Monrovia, an der Mindung des St. Paul Flusses gelegen, ist
einer der typischen Hafen an der Westkiiste Afrikas, in denen die grofen See-
schiffe infolge einer Barre draulen auf offener See vor Anker gehen muissen.
Dies hinderte jedoch nicht, daR dieser Hafen schon frith einen immerhin beach-
tenswerten Handel und Verkehr mit Gberseeischen Landern aufwies und als klei-
ner ,Mittelverkehrshafen angesprochen werden konnte. 1913 liefen beispielsweise
r,i Mili. N.R.T. Schiffe in Monrovia ein, von denen, was besonders bemerkens-
wert ist, Uber die Héalfte die deutsche Flagge fiihrte (vgl. Tab. 17). Daruber
hinaus ergibt die Untersuchung, dall Deutschland und England vor dem Krieg
zu 90 % den liberianischen Markt beherrschten, wobei besonders hervorgehoben
zu werden verdient, dal Deutschland mit ca. 2a dabei an weitaus erster Stelle
stand (43). Wiederum war es hier die deutsche Woermannlinie, die sich um diese
Entwicklung sehr verdient gemacht hat und selbst eigene Faktoreien entlang der
Kiste griindete. — Kinstliche Hafenanlagen besa® Monrovia vor dem Krieg noch
nicht, zudem waére ein Uberfahren der Barre in ihrem damaligen Zustand fiir
gro3e Schiffe ein Ding der Unmdéglichkeit gewesen. Ladung und Passagiere wur-
den deshalb in Brandungsbooten tber die Untiefen beférdert, was jedoch wah-
rend der Regenperiode und des Nachts oft mit groRen Gefahren verbunden war.

Auch in der Nachkriegszeit zeigte die allgemeine wirtschaftliche Entwicklung
Liberias ein im GroRen und Ganzen wenig verandertes Bild. Der Schiffs- und
Guterverkehr erreichte im Lauf der Jahre seine Vorkriegsstarke wieder; ersterer
hielt sich 1927 sogar etwas (ber dem Stand der Vorkriegszeit, so dall Monrovia
auch heute noch als ein ,Mittelverkehrshafen“ bezeichnet werden kann (vgl.
Tab. 17). Dagegen zeigt das Flaggenbild der Nachkriegsjahre ein anderes, stark
verandertes Gesicht: Deutschland konnte hier seine dominierende Stellung we-
nigstens bis zum Jahr 1927 noch nicht wieder erobern, sondern hatte England,
wenn auch nur mit kleinem Vorsprung als Rivalen vor sich. Ferner ist auch das
starke Vordringen Amerikas sehr bemerkenswert; 1927 fuhrten schon 14J 000
N.R.T. die U.S.A.-Flagge, und zwei amerikanische Linien laufen seit einiger Zeit
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regelmaBig monatlich Monrovia an (54). Das Interesse Amerikas an einer gedeih-
lichen Entwicklung kommt dbrigens auch darin zum Ausdruck, da im Hafen
von Monrovia mit Hilfe einer amerikanischen Anleihe neue Anlagen errichtet
werden sollen (43). Wenn auch die Hoffnungen mancher Kreise, durch solche
MaBnahmen kodnnten Handel und Verkehr binnen kurzem um ein Vielfaches
gesteigert werden, vorerst nicht ganz erfillt werden dirften, so ist dadurch sicher-
lich eine Steigerung des Schiffsverkehrs nicht nur mit den Vereinigten Staaten zu
erwarten, sondern es werden solche Verbesserungen ganz allgemein dem Uber-
seeverkehr auch mit andern Staaten wesentliche Erleichterungen verschaffen und
Import und Export bedeutend fordern (53).

Die Héafen der Elfenbeinkiste.

Die Elfenbeinkiste, die im Osten an die Goldkiste, im Westen an Liberia
grenzt, ist neben Senegal wohl der wirtschaftlich wertvollste Teil des franzdsisch-
westafrikanischen Kolonialgebiets. Waren vor dem Krieg die Edelhdlzer, vor
allem Mahagoni, das typische Erzeugnis der Elfenbeinkiiste, so bestimmte in der
Nachkriegszeit die intensive Pflege des Kakaobaus immer mehr den wirtschaft-
lichen Charakter dieser Kolonie und verlieh ihr einen starken Auftrieb. Die Elfen-
beinkiste besitzt heute sechs groRere Hafenplatze wie Grand Bassam, Grand La-
hou, Assini, Lassandra, Tabou und Fresco, von denen jedoch nur Grand Bassam
als der weitaus wichtigste einer eingehenden Betrachtung unterzogen werden kann.

Tabelle 18:
Schiffseingang an der Elfenbeinkuste.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1920 1924 1925 1926 1927
Zahl 468 918 990 1106 1087
Tonnage 1,438 2,571 2,802 3,147 3,015

1920—27: nach Nr. 44 des Lit.-Verz.

Grand Bassam. Grand Bassam, der Haupthafen des Landes, liegt ebenso
wie das schon erwadhnte Konakry an der offenen See. Seine Verkehrsbeziehungen
zum Hinterland werden dadurch gunstig beeinflu3t, dal sich entlang der Kiiste
eine Anzahl Lagunen zieht, die das FluRsystem in wertvoller Weise erganzen.
Uber den Schiffsverkehr in Grand Bassam stehen aus der Vorkriegszeit leider
keine Zahlen zur Verfiigung, doch ist anzunehmen, daf3 er wohl kaum die i Mill.
Tonnen-Grenze Uberschritten haben durfte und somit damals noch unter die Ka-
tegorie der ,Kleinverkehrshafen* fiel. Der Gesamtguterverkehr in diesem Hafen
betrug im Durchschnitt der Jahre 1909/13 ca. 55 000 Tonnen und bestand, wie
gesagt, in erster Linie aus kostbaren Edelhélzern 1). Dieser Giterumschlag wurde
fast ausschlieBlich mittels Leichter und Brandungsbooten getétigt; die weitere
Abfertigung geschah an einer eisernen, mit einigen Kranen ausgestatteten Lan-
dungsbriicke — Ubrigens der einzigen der ganzen Kolonie — von 300 m L&ange.
Die kinstlichen Anlagen im Hafen von Grand Bassam waren also vor dem Krieg
denkbar primitiver Art.

Nach dem Krieg setzte ein bedeutender wirtschaftlicher Aufschwung in der
Kolonie ein, der nicht zuletzt in der erhdhten Verkehrsfrequenz des Hafens¥

¥ Vgl. L’Afrique Francaise, Paris 1927, Nr. 3.
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Grand Bassam zum Ausdruck kam, der damit in die Reihe der ,Mittel-
verkehrshafen* aufrickte (vgl. Tab. 18). Im Jahr 1927 liefen z. B. 1,3 Mill.
N.R.T. im Hafen ein, wahrend der Gesamtschiffseingang an der Elfenbeinkiiste
sich in diesem Jahr auf rd. 3 Mill. N.R.T. stellte (40, Jahrg. 1928). Ganz be-
sonders deutlich kommt die positive Entwicklung im Giterverkehr zum Ausdruck,
namentlich in der Vervielfachung des Kakaoexports. 1920 betrug die Ausfuhr darin
noch nicht ganz 1000 Tonnen, 1928 bereits 14000 Tonnen. Wertmafig rickte
damit der Kakao an die erste Stelle auf. Das Gewicht der ausgefiihrten Edel-
hélzer betrug 1928 ungefahr 80 000 Tonnen, wahrend der Gesamtgiterumschlag
sich 1929 auf 168000 Tonnen stelltel). Es ist auffallend, daf sich trotz dieses
relativ groRen Schiffs- und Guterverkehrs die Hafenanlagen auch in Grand Bas-
sam immer noch in schlechtem Zustande befinden, zumal die wirtschaftliche Ent-
wicklung der Elfenbeinkiiste Giberhaupt sehr unter dem Mangel eines geeigneten Ha-
fens leidet. Durch die ungeniigenden Lésch- und Ladeeinrichtungen ist die Hafen-
verwaltung namlich gezwungen, laufend betrachtliche Summen fir verdorbene
und geraubte Waren aufzubringen?. Da nun die Kapazitat der ,wharf* bei
einem jahrlichen Guterumschlag von ca. 150000 Tonnen vollstandig ausgenitzt
ist, will man, um den erhéhten Anforderungen des Verkehrs Rechnung zu tragen,
neuerdings darangehen, bei Abidyan einen neuen Tiefwasserhafen zu bauen. Ob
dieses Projekt zur Ausfiihrung gelangt, oder ob man sich damit begnigt, zuséatz-
liche Anlagen im Hafen von Grand Bassam zu schaffen, darliber ist bis jetzt noch
keine endgiltige Entscheidung gefallen.

Die Hafen der Goldkuste 8).

Das Gebiet, das im Osten durch Togo, im Westen durch die Elfenbeinkiste,
im Norden vom franzésischen Sudan und im Siden vom Meer begrenzt wird, ist
die englische Kolonie Goldkiste. Die wirtschaftliche Bedeutung dieser Kolonie
hielt sich in friheren Jahren im wesentlichen im Rahmen derjenigen der Nach-
barkolonien. Die Hauptexportglter der Vorkriegszeit waren mengenmafig im
Mittel der Jahre 1909/12: Kakao ca. 33 000 Tonnen, Palmkerne und Palmol
20 000 Tonnen und ungefahr 1000 Tonnen Kautschuk. Die beiden Umschlagplatze
von und nach Ubersee waren damals Secondi und Akra, zwei ausgesprochene
.Kleinverkehrshéafen, tber deren Verkehrsfrequenz Genaueres jedoch nicht be-
kannt ist.

Wenn man bei irgend einer Kolonie an der Westkiste Afrikas von einem ge-
waltigen wirtschaftlichen Aufschwung in der Nachkriegszeit reden darf, so ist es
die Goldkiste. Am deutlichsten zeigt dies ein Zahlenbeispiel: der Wert der Ein-
und Ausfuhr, der 1913 ca. 7 Mill. englische Pfund betrug, stieg bis 1928 auf
26 Mill. Eine weitere Bestatigung dafir findet man in der Entwicklung des
Schiffsverkehrs. Annahernd 1000 Schiffe mit tber 2,7 Mill. N.R.T. liefen im Jahr
1929 die Hafen der Goldkiste an, gegen 1,3 Mill. im Jahr 1922 (vgl. Tab. 19).5

*) Samtliche Hafen der Elfenbeinkiiste hatten vergleichsweise im Jahr 1927
einen Warenverkehr von nur 2X1.000 Tonnen. (Vgl. Neptune, Antwerpen, Nr. 241,
29. Mérz 1930.)

") Vgl. Deutsche Kolonialkorrespondenz, Berlin, 17. Aug. 1928, Nr. 65.

') In Anbetracht der Tatsache, daR Uber die Hafen der Goldkiste in der Litera-
tur verhaltnismafRig wenig Material vorhanden ist, schien es ratsam, die Unter-
suchung diesmal weitgehend ganz allgemein auf die Goldkiste zu beziehen und

nur den technischen Teil, die Hafenbauten fiir die einzelnen Hafen getrennt zu
behandeln.
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Uber die Halfte der ankommenden Dampfer fiihrte jeweils die englische Flagge;
ein Anteil von je ca. io % entfiel auf Deutschland, Frankreich und Holland (43).
Ebenso deutlich zeigt der Giterverkehr die aufstrebende wirtschaftliche Tendenz
der Kolonie; dabei ist jedoch nicht nur die Tatsache der absoluten VergroRerung
des Import- und Exportvolumens bemerkenswert, sondern vor allem, dal3 daran
nicht alle Produkte gleich stark beteiligt waren. In erster Linie bestimmt heute
der Kakaoanbau in weitestem MafRe die Wirtschaft der Kolonie: anndhernd
220000 Tonnen Kakao im Wert von 11,23 Mill. Pfund, d. h. ca. 44 % der ge-
samten Weltproduktion verlieBen im Jahr 1928 die Hafen der Goldkiste. Da-
gegen ging die Ausfuhr von Palmkernen und Palmdl in den letzten Jahren be-
trachtlich zurtck. Sehr bedeutungsvoll ist ferner die erhdhte Gewinnung von
Manganerz, das tonnagemaRig mit 325 000 Tonnen im Jahr 1928 im Giter-
verkehr an erster Stelle stand, und nicht zuletzt die sprunghafte Steigerung der
Diamantenausfuhr von 365 Pfund Sterling im Jahr 1920 auf 584 000 im Jahr
1928, was selbstverstandlich nur dem Werte nach von Wichtigkeit ist (41) ).
Wenn man nach den Grinden fragt, die einen derartigen Aufschwung in solch
kurzer Zeit Gberhaupt moglich machten, so ist dabei nicht zuletzt der intensive
Bau von Eisenbahnen und Straen nach dem Krieg zu nennen; verbinden doch
heute fast 400 km Bahnlinie und 6000 km zum Teil sehr gute AutostraBen das
Hinterland mit der Kiiste®. Das Schicksal der beiden oben genannten Hafen-
platze Sekondi und Akra, die noch bis zum Jahr 1928 den gesamten Ubersee-
verkehr erledigten, trotzdem aber nie lber die Funktion eines kleinen ,Mittel-
verkehrshafens hinausgewachsen waren, nahm seit dieser Zeit durch die In-
betriebnahme des neuen Tiefwasserhafens T akoradi eine plétzliche Wendung.
Wahrend Uber jene beiden alten Hafen nur einiges Wenige zu berichten ist, sol-
len Bau und Aufgabe des neuen Hafens nachher eingehender untersucht werden.

Tabelle 19:

Schiffseingang an der Goldkuste.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

Akra Secondi Takoradi Goldkiste zus.
Zahl  Tonnage Zahl Tonnage Zahl Tonnage Zahl Tonnage

1922 _ _ _ _ _ _ 557 1,329
1925 244 713 311 895 - - 760 2,091
1926 283 856 338 986 - - 867 1,408
1927 290 890 380 1,073 - - 900 2,458
1928 358 1,090 346 1,011 32 9%5 985 2,741
1929 — — 364 1,100 386 1,083 999 2,758

1922: Vgl. West-Africa, London, 20. Okt. 1923, Nr. 351.
1925—28: nach Nr. 50 des Lit.-Verz.
1929: nach Nr. 49 des Lit.-Verz.

Sekondi und Akra. Die Hafenverhdltnisse sowohl in Sekondi als in
Akra waren von jeher denkbar ungiinstig. Beide Hafen sind offene Reeden, wo
mit Hilfe von Leichtern und Brandungsbooten geladen und geloscht wird. An
kiinstlichen Hafenbauten sind in Sekondi ein Wellenbrecher von 660 FuR Lénge
und vier Landungsbriicken von je 2jo—300 Fu3 Lange vorhanden, wahrend Akra

J) Vgl. Deutsche Allgemeine Zeitung, Nr. 189, Berlin 24. April 1930.
2) Vgl. Industrie- und Handelszeitung, Nr. 90, Berlin 17. April 1928.
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einen Wellenbrecher von 1330 FuR und eine Anlegestelle fir Leichter von 390
FuR Lange besitzt (51). Die Wassertiefe langs dieser sog. ,Jettys” ist bei Nied-
rigwasser teilweise so gering, da selbst die Leichter Gefahr laufen, auf Grund zu
geraten. Trotzdem hatten beide Flafenplatze vor Bau des neuen Flafens einen
immerhin beachtenswerten Schiffsverkehr zu bewaltigen mit je etwas Uber
1 Mill. Tonnen (vgl. Tab. 19). Die Zukunft dieser beiden Hafen wird in
erster Linie von der Brauchbarkeit des neuen Hafens Takoradi abhangen; ledig-
lich far die Manganerzausfuhr wird Sekondi auch weiterhin noch einige Bedeu-
tung behalten.

Takoradi. Der Bau des Tiefwasserhafens Takoradi, der im Jahr 1921
begonnen wurde, sollte vor allem den benachbarten Uberseehafen Sekondi ent-
lasten und den immer haufiger anlaufenden Schiffen die Moglichkeit geben, direkt
am Quai anzulegen ). Damit wiirde, so hoffte man mit Recht, die ohnedies bli-

Der Hafen von Takoradi.

hende Wirtschaft neue Starkung erfahren. Im Laufe des Jahres 1928 konnte dann
der Hafen dem Verkehr tbergeben werden 2). Wie sehr das Bedirfnis nach einem
solchen modernen Hafen vorhanden war, zeigte der auf3erordentlich starke
Schiffsverkehr, der sofort nach dessen Eréffnung einsetzte. 1929 konnten bereits
386 Schiffe mit Gber 1 Mill. N.R.T. in Takoradi abgefertigt werden (vgl. Tab.
x9). Takoradi ist also schon heute als ,Mittelverkehrshafen* anzusprechen und es
unterliegt keinem Zweifel, dall dieser Hafen innerhalb ganz kurzer Zeit den
groBten Teil des Schiffsverkehrs der Goldkiiste an sich ziehen wird. Da dieser
unter groRem Kostenaufwand (ca. 80 Mill. Mark) errichtete Hafen insofern von

1) Vgl. La Dépéche Coloniale, Paris, Nr. 7008, 28. April 1921.
) Vgl. Wirtschaftsdiensl Hamburg, 13. April 1928, Nr. 15.
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weit Uber die Kolonie hinausreichender Bedeutung ist, als die Ausfiihrung dieses
Planes grundsatzlich gezeigt hat, in welcher Weise die schwierigen Hafenverhalt-
nisse an der afrikanischen Westkiiste gegegebenfalls iberwunden werden kénnen,
so sollen die technischen Einzelheiten des Ausbaus hier noch kurz geschildert
werden: 2 groRe Wellenbrecher von 4 bzw. 1,2 km Lange umschlielen eine
Hafenflache von 270 acres (vgl. Abb. 6). Die groRten Seeschiffe, die den Sid-
atlantik befahren, konnen in den Hafen, der teilweise Gber u m tief ist, ein-
laufen und am Quai anlegen. Es sind dort Liegeplatze fir vorerst 4—5 Seeschiffe
vorhanden, auBerdem Platz zum Vertauen von weiteren 6 Dampfern '). Der
Hafen selbst ist aufs modernste eingerichtet und hat besondere Lade- und L&sch-
stellen fir Erz, Kohle und auch feuergefahrliche Stoffe. Die Quaianlagen sind
mit groRen Lagerhausern und Schuppen versehen und mit einer groBeren Anzahl
Kranen ausgestattet (32). Auch neuzeitlich eingerichtete Reparaturwerkstatten
fehlen nicht. Die tagliche Ladefahigkeit der vorhandenen Anlagen betragt ca.
jooo Tonnenl); es besteht aber die Mdéglichkeit, die Anlagen und/ damit deren
Kapazitat im Bedarfsfalle noch bedeutend zu vergréfRern.

Die Hafen Togos.

Togo, ein schmaler Streifen Landes zwischen Dahomey und der Goldkiiste war
vor dem Krieg eine deutsche Kolonie; sie hatte in ihrem Mutterlande stets als
Musterkolonie gegolten, da sie die einzige deutsche und eine der wenigen Kolo-
nien Uberhaupt war, die sich schon vor dem Krieg selbst erhalten konnten. Der
GesamtauRenhandel der Kolonie belief sich 1912 auf ca. 20 Mill. Mark und ver-
teilte sich ziemlich gleichmaBig auf Import und Export (55). Die Produkte der
Olpalme und der Kautschuk waren damals die Hauptausfuhrerzeugnisse, die
samt und sonders Uber den einzigen Hafen der Kolonie, Lome, nach Europa ver-
schifft wurden.

Tabelle 20:

Schiffseingang in Togo.

(Angaben in 1000 N.R.T.)

1912 1924 1925 1926 1927 1928 1929
Zahl 258 310 334 357 377 388 409
Tonnage 572 803 927 967 968 1,049 1,137

1912: nach Nr. 29 des Lit.-Verz.
1924—28: nach Nr. 56 des Lit.-Verz.
1929: Vgl. Togo-Cameroun, Magasin Mensuel, Paris 1929/30.

Lome. Im Jahr 1912 liefen in Lome, das damals noch in jeder Hinsicht ein
ausgesprochener ,Kleinverkehrshafen* war, 572 000 N.R.T. Schiffe ein, die drau-
Ben vor der Barre vor Anker gehen muf3ten, um Ladung und Passagiere aufzu-
nehmen bzw. zu léschen (29); ein groRer Teil der einlaufenden Uberseeschiffe
fihrte naturgemafR die deutschen Farben. Der technische Ausbau des Hafens war
damals noch verhaltnismaRig primitiv, denn auch hier stand, wie in so vielen
andern afrikanischen Hafen, nur eine Landungsbriicke von 350 m Lange zur Ver-
figung, welche zu allem UberfluR im Jahre 1912 durch einen schweren Sturm
fast vollstandig zerstért wurde 2).

1 Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, 13. April 1928, Nr. 15.
2 Vgl. Hamburgischer Korrespondent, 18. Nov. 1912, Nr, 50.
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Das Versailler Diktat brachte vor allem dadurch eine Anderung, daR Deutsch-
land diese Kolonie an die Allierten abtreten mufB3te, aber auch insofern, als das
Gebiet durch die Annexion geteilt wurde und England die Verwaltung des west-
lichen, Frankreich die des oOstlichen Teils Ubernahm. Diese Teilung kommt je-
doch nicht nur rein verwaltungstechnisch zum Ausdruck, sondern wirkt sich auch
in einer teilweisen Verlagerung von Handel und Verkehr aus. Wahrend die Ex-
portgliter des franzdsischen Produktionsgebietes auch heute noch ausschlief3lich
Uber Lome verschifft werden, wandern die des englischen Distrikts vielfach nach
Akra resp. Takoradi'). Trotzdem betrug der Schiffseingang in Lome im Jahr
1929 bereits 1,1 Mili. N.R.T., was einerseits einer Verdopplung gegeniber der
Vorkriegszeit gleichkommt, andererseits bewirkte, daR Lome nunmehr als kleiner
.Mittelverkehrshafen* unter den Hafen des Sudatlantik rangiert (vgl. Tab. 20).
Das Flaggenbild hat sich dabei ebenfalls von Grund auf geandert: Deutschland
vermochte 1928 mit noch nicht ganz x00 000 N.R.T. nur noch den dritten Platz
vor Frankreich mit 500 000 und England mit 300 000 N.R.T. zu halten (43). Dies
rihrt besonders daher, daR Deutschland speziell im franzosischen Mandatsgebiet
standig mit auBerordentlichen Schwierigkeiten zu kampfen hatte. Ebenso ist beim
Giterverkehr eine grundsatzliche Wandlung in der Art der ausgefiihrten Produkte
festzustellen, und zwar einmal insofern, als der Kakaoanbau nach dem Krieg sehr
stark zugenommen hat (41); dagegen ist der Export von Kautschuk ganzlich zu-
rickgetreten. Die stdndige Zunahme des Gesamtguterverkehrs verglichen mit fri-
heren Jahren zeugt jedoch von einer allgemein giinstigen Weiterentwicklung der
Wirtschaftslage der Kolonie, an der auch Deutschland wieder regeren Anteil
nimmt. — Der technische Ausbau des Hafens Lome im vergangenen Jahrzehnt
ist etwas verbessert. Nachdem die zerstorte Briicke wéahrend des Krieges durch
eine provisorische ersetzt wurde, begann man im Jahre 1922 mit dem Bau einer
neuen ,wharf‘, die sich nach Fertigstellung aus zwei Teilen mit zusammen
420 m Lange zusammensetzte und mit einem Dutzend Kranen versehen ist?d. Der
Bau dieser Landungsbriicke war umso notwendiger, als sich bei der ungeschitzten
Lage des Hafens das Fehlen einer ordentlichen Loésch- und Ladegelegenheit wah-
rend der ganzen Zeit im Handelsverkehr recht hemmend geltend gemacht hatte;
denn bei der dort herrschenden starken Brandung war die Ubernahme von Per-
sonen und Gitern auf offener See oft mit groBen Schwierigkeiten verbunden.

Die Hafen Dahomeys.

Als letztes der Kolonialgebiete Franzodsisch-Westafrikas steht nun noch Da-
homey mit dem Hafen Kotonou zur Untersuchung. Die Kolonie Dahomey ist ein
verhaltnismaRig schmaler Gebietsstreifen, der sich zwischen Togo und Nigeria
einschiebt und sich der Kiste zu immer mehr verjingt, so dal die gesamte K-
stenidnge nur noch ca. 100 km betragt. Von den drei Hafen, die von Ubersee-
dampfern besucht werden, Kotonou, Grand Popo und Quidah bewaltigt Kotonou
den weitaus gré3ten Teil des anfallenden Seeverkehrs.

Kotonou. Der Schiffsverkehr in Kotonou hielt sich vor dem Krieg trotz
dieser fihrenden Stellung in sehr maRigen Grenzen und betrug damals nicht viel
Uber ¥* Mili. N.R.T. Kotonou war also vor dem Krieg auf jeden Fall noch ein

*) Die statistischen Angaben sind hier mit besonderer Vorsicht zu behandeln,
da die englischen Gebiete nicht getrennt verwaltet werden.
*) Vgl. Togo-Cameroun, Magasin Mensuel, Paris 1929/30.
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ausgesprochener ,Kleinverkehrshafen*, wenngleich der Giterverkehr recht an-
sehnliche Zahlen aufweisen konnte. So betrug z. B. der gesamte Giterumschlag
in den Hafen Dahomeys im Jahr 1912 immerhin schon ca. 100000 Tonnen.
Einen Grund fur den verhaltnismafRig geringen Schiffsverkehr bildete zweifellos
die Tatsache, dalR auch diesem Hafenplatz wie fast allen Hafen an der Westkiiste
Afrikas in den Vorkriegsjahren recht wenig Aufmerksamkeit geschenkt wurde.
Die Hafenverhaltnisse in Kotonou waren namlich denkbar ungiinstig, und es ist
deshalb nicht weiter verwunderlich, dal3 ein groBer Teil der fir Dahomey be-
stimmten, bzw. aus diesem Gebiet ausgefuhrten Giter Gber das benachbarte La-
gos umgeschlagen wurde *).

Tabelle 21:
Schifiseingang in Dahomey.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1912 1920 1924 1925 1926 1927 1928 1929

Zahl 450 164 321 415 402 412 450 490
Tonnage 560 430 910 1,127 1,085 1,109 1,296 1,356

1912: Vgl. Bulletin de L'Office Colonial, Paris, Nov. 1913, Nr. 71 (Mittel von
Ein- und Ausgang).

1920—27: nach Nr. 44 des Lit.-Verz.

1928/29: Vgl. Inventaire du Domaine Colonial Frangais, Paris 1930 (Mittel von
Ein- lind Ausgang).

Als nun unmittelbar nach Kriegsschlu3 die englisch-afrikanische Reederei Eider
Dempster u. Cie. in Kotonou Lagerhaduser und Biros zu errichten begann, sollte
zugleich der gesamte Handel und Verkehr zu neuem Leben erweckt werden. Diese
Hoffnung wurde auch zu einem gewissen Teil erfillt, denn der Schiffsverkehr
zeigt seit Kriegsende eine gleichmaRig ansteigende Tendenz. Trotzdem ist Koto-
nou auch heute noch in unserem Sinne ein ,Kleinverkehrshafen*, im glnstigsten
Fall ein kleiner ,Mittelverkehrshafen®, in dem Frankreichs Flagge vorherrschend
ist 2. Der Guterverkehr zeigt ebenfalls ein fortschrittliches Bild. Jahr fir Jahr
stiegen die Export- und Importziffern im Hafen von Kotonou. Von den Haupt-
ausfuhrgutern, Palmkernen und Palmdél wurden z. B. 1928 31 000 Tonnen bzw.
ic 000 Tonnen aus Dahomey ausgefuhrt (41). Welcher Prozentsatz davon uber
Kotonou seinen Weg nahm, ist ungefahr daraus ersichtlich, dall der Warenum-
schlag von und nach Ubersee in der ganzen Kolonie 85 000 Tonnen betrug, wovon
allein 74 700 Tonnen auf Kotonou entfielen. DaR die Erhéhung der Aus- und
Einfuhr in letzter Zeit besonders stark war, beweisen die entsprechenden Zahlen
von 1929 mit 100000 bzw. 86000 Tonnen3. Diese stetige Zunahme des Schiffs-
und Guterverkehrs laR3t bei typischen Exporthafen, wie wir sie ja in Afrika fast
ausschlieBlich haben, immer auch gewisse Schliisse auf eine gesunde Entwicklung
des Hinterlandes und nicht selten auch auf eine wesentliche Verbesserung der
Hafenverhéltnisse zu. Auch bei Kotonou dirfte dieser letzte Punkt in der Nach-
kriegszeit auf die positive Entwicklung von Einflu3 gewesen sein. So haben bei-

D Vgl. Der Neue Orient, Nr. 1—2, Berlin 25. April 1919.

*) Genaue Werte fiir den Schiffsverkehr in Kotonou fehlen. Es ist lediglich
festzustellen, da z. B. im Jahr 1927 der Schiffseingang in Dahomey rd. 1,3 Mill.
N.R.T. betrug (vgl. Tab. 21).

* Vgl. Inventaire du Domaine Colonial Frangais, Paris 1930.
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spielsweise die Piers, die zur Abfertigung der Leichter dienen, seit 1921 eine Ver-
langerung von 960 auf rd. 1300 FuB erfahren (32, Jahrg. 1931). Vier neue
Dampfkranen wurden aufgestellt und Magazine gebaut, so dal} heute ca. 4000 gm
Lagerflache im Hafen zur Verfliigung stehen 1). Wichtig fiir die Schiffahrt ist wei-
terhin noch, dafl} an der Kiste ein Leuchtturm mit einer Reichweite von ungefahr
3c Meilen errichtet wurde. Wenn auch die Hafenverhéltnisse in Kotonou zweifel-
los noch manches zu wiinschen (brig lassen, so ist immerhin deutlich ein Fort-
schritt zu erkennen, der auch darin zum Ausdrude kommt, daR ein Teil der Giter,
die, wie oben erwahnt, seither Uber Lagos gingen, mehr und mehr wieder ihren
Weg Uber Kotonou nehmen.

Die Hafen Nigerias.

Dem Umfang des Gesamthandels nadi war diese Kolonie schon vor dem
Krieg die bedeutendste der britischen Besitzungen in Westafrika. Im Gegensatz
zu den meisten andern Kolonien baute sich jedoch der Ausfuhrhandel Nigerias
eigentlich nie ausschlielich auf einem einzelnen Hauptprodukt auf. Palmkerne
und Palmél haben sich dann allerdings im Laufe der Zeit die fihrende Stellung
unter den Ausfuhrprodukten errungen und gaben sogar in der Vorkriegszeit dem
Export im wesentlichen das Geprage. Der Haupthafen der Kolonie war damals
Lagos.

Lagos. Uber den Schiffsverkehr der Vorkriegszeit fehlen leider die ent-
sprechenden Zahlen; trotzdem wird man feststellen dirfen, da Lagos vor dem
Krieg noch unbedingt als ,Kleinverkehrshafen“ anzusprechen war, in dem neben
der englischen Flagge auch die Deutschlands eine nennenswerte Rolle spielte (43).
Dagegen war ein Guterverkehr von auRergewdhnlich groBem Umfange zu be-
waltigen: 1913, wo der Gesamthandel der Kolonie bereits die Summe von
14,6 Mill. englische Pfund aufwies, betrug allein die Ausfuhr von Palmkernen und
Palmol rd. 250 000 Tonnen gegen nur 23 000 Tonnen Erdnisse, Zinn und Kakao
zusammen. Der Hauptabnehmer von Palmkernen war Deutschland, das z. B. 1913
rd. 44 % der Ausfuhr aufnahm und immerhin ca. 14 % der Einfuhr bestritt. —
Die Flafenverhaltnisse in Lagos dagegen waren noch vor kaum mehr als 20 Jahren
auBerst schlecht. Infolge einer vor der Einfahrt liegenden Barre war es damals
nur kleinen Schiffen von 9 und weniger Ful3 Tiefgang mdglich, bis Lagos zu
gelangen (57). Die Uberseedampfer waren deshalb gezwungen, bei dem ca. 130
Seemeilen Ostlich gelegenen Forcados zu laden und zu l6schen, von wo aus dann
mit kleinen Schiffen der Verkehr nach Lagos aufrecht erhalten wurde. Als dann
aber im Jahr 1911 die 1220 km lange Eisenbahnlinie von Lagos nach Kano,
die die reichen Olpalmdistrikte Nigériens erschloR, in Betrieb genommen wer-
den konnte, muf3te man auch mit einer Steigerung des Exports und Erhéhung der
Verkehrsfrequenz im Hafen von Lagos redinen. Die Beseitigung der Barre war
also dringendstes Bediirfnis geworden, und es wurde deshalb noch vor Beginn
des Weltkrieges mit den Arbeiten begonnen.

Trotz der Tatsache, daR die Uberseelinien Lagos nach dem Krieg immer héau-
figer anliefen, gelang es diesem Hafen lediglich, sich in die Reihe der ,Mittel-
verkehrshafen* einzugliedern. Der Schiffsverkehr von und nach Ubersee, der
sich auch heute noch zu zwei Drittel in Lagos abspielt, konnte sich seit 1921
mehr als verdoppeln und erreichte 1928 dasselbst mit ca. 700 Schiffen und 1,3

") Vgl. L’Afriqgue Francaise, Paris 1928, S. 110 ff.
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Mill. N.R.T. im Eingang eine beachtliche Hohe (vgl. Tab. 22). Die Halfte davon
entfiel auf Englands Flagge, je ungeféahr 13 % auf die Deutschlands und Hollands
(43). Was den Giterverkehr ganz allgemein in den Hafen der Kolonie, speziell
aber in Lagos anbetrifft, so kdnnen teilweise bemerkenswerte Veranderungen
gegenuber der Vorkriegszeit festgestcllt werden. Dadurch namlich, dal Deutsch-
land nach Ausbruch des Weltkrieges als erster Kaufer der Produkte Nigerias
vollstandig ausfiel, entstand voriibergehend eine schwere wirtschaftliche Depres-
sion in der Kolonie, die zur Folge hatte, dal andern Produkten, die besseren
Absatz fanden, erhdhte Aufmerksamkeit geschenkt wurde. Trotz der mengen-
mafigen Steigerung der Palmkern- und Palmélausfuhr — 1928: 246000 bzw.
127 000 Tonnen — st ein prozentualer Riickgang dieser Giter im Verlauf des
vergangenen Jahrzehnts festzustellen, und zwar insofern, als die oben erwahn-
ten Produkte, Erdniisse, Zinn und Kakao, ihren Anteil auf ca. ijoooo Tonnen
erhéhen konnten. England, das machtige Anstrengungen machte, das Geschaft mit
dieser Kolonie, die selbstversténdlich auch ein nicht zu unterschatzender Abneh-
mer von Fertigwaren und Industrieerzeugnissen jeder Art ist, auch weiterhin zu
machen, mufdte Zusehen, wie Deutschland seine fiihrende Position als Haupt-
interessent fiir Palmkerne sich in kurzer Zeit wieder zuriickeroberte.

Tabelle 22:
Schiffseingang in Lagos.

(Angaben in 1000 N.R.T.)

1925 1926 1927 1928
Zahl 394 — 486 691
Tonnage 993 — 1191 1,332

£925—28: nach Nr. 51 des Lit.-Verz.

Die bereits vor dem Krieg begonnenen Arbeiten zur Verbesserung des Ha-
fens, fir die ein Aufwand von etwa 60 Mill. Mark vorgesehen war, wurden
tatkraftig fortgefuhrt. Der Bau zweier Riesendamme von mehreren Kilometer
Lange, die an der FluBmindung ins Meer hinausgebaut wurden, sollte eine Ver-
engung des FluRbettes und damit eine Erhéhung der Wassergeschwindigkeit
herbeifihren !). Mit Hilfe dieser MaBnahme und zusatzlicher Baggerarbeiten ge-
lang es auch, die Einfahrt dauernd auf mindestens 2j Ful} freizghalten (32). Bis
zum Jahr 1927 besall Lagos aul’erdem bereits ungefahr 3700 FuR Quaianlagen,
mit Wassertiefen bis 26 Ful3 . Weitere Anlegestellen mit Ldsch- und Ladeein-
richtungen sind noch im Bau, ebenso sind heute Schwimmdocks bis zu 3000 Ton-
nen Tragfahigkeit vorhanden. Speziell in dem Lagos gegeniberliegenden Apapa
wurde in der Nachkriegszeit eifrig gebaut: ein neuer Quai von 1800 FuR3 Lange
und 26 Full Wassertiefe, mit 4 Lagerhausern versehen, dient dort seit 1927 eben-
falls dem Verkehr.

1) Die Ostmole war 1930: 7778 FuR, die Westmole 5130 Ful3 lang. Vgl. The

African World, 13. Juni 1914, Nr. 605.
2 Vgl. Renseignements Coloniaux, Nr. 8, Paris August 1927.
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bb) Die Ubrigen Hafen des tropischen Afrika.
Die Hafen Kameruns.

Das Hauptausfuhrerzeugnis Kameruns, der ehemals deutschen Kolonie, war
friher der Wildkautschuk. Mit den Bahnbauten im Kameruner Schutzgebiet, der
sog. Nord- und Mittelbahn, die noch unter deutscher Leitung begonnen und auch
teilweise ausgefiihrt wurden, erhielten Handel und Wirtschaft neuen Auftrieb und
ermdoglichten einen systematischen Anbau auch anderer tropischer Erzeugnisse (64).
An die Stelle des Kautschuks traten dann in der Nachkriegszeit vielfach die
Produkte der Olpalme, auRerdem Kakao und Edelhélzer. Da nun auch Kamerun,
ahnlich wie Togo seit Kriegsende teils unter englischer, teils unter franzdsischer
Verwaltung steht, so ist ein zusammenfassendes Zahlenmaterial Gber Giter- und
Schiffsverkehr kaum zu erhalten. — Vor dem Krieg wickelte sich der Schiffs-
verkehr vornehmlich in drei Hafen ab: Duala, Viktoria und Kribi, von denen
besonders die beiden ersteren von Bedeutung waren. Da aber nach dem Krieg
Viktoria in erster Linie wohl infolge seiner primitiven technischen Hafeneinrich-
tungen immer weniger von den Uberseelinien angelaufen wurde, soll im folgen-
den die Untersuchung auf den derzeitigen Haupthafen Duala beschrankt werden,
der Uberdies der einzige der eben genannten Hafenplatze sein durfte, der den
Schwellenwert von 1 Mill. N.R.T. Schiffseingang in den letzten Jahren er-
reichen konnte.

Duala. Duala, vor dem Krieg ein ausgesprochener ,Kleinverkehrshafen*,
liegt in der Nahe der Mindung des Kamerun- oder Wuri-Flusses, rd. 30 km
von der offenen See entfernt. Der Schiffsverkehr, dem im wesentlichen die
deutsche Flagge das Geprdge gab, belief sich vor dem Krieg im Jahr 1912 auf
rd. 'A Mill. N.R.T. (vgl. Tab. 23). Der Hafen von Duala selbst befand sich bis
kurz vor dem Krieg in einem sehr schlechten Zustand; um jedoch seine kiinftigen
Entwicklungsmdoglichkeiten nicht weiter zu hemmen, begann die deutsche Regie-
rung im letzten Vorkriegsjahr mit dem Ausbau des Hafens, d. h. in erster
Linie mit der Beseitigung der vor der Einfahrt liegenden Barre.

Tabelle 23:

Schiffseingang in Duala.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1912 1921 1926 1927 1928 1929
Zahl 185 178 249 301 378 416
Tonnage 517 437 — —

1912: nach Nr. 29 des Lit.-Verz.

1921: Vgl. Le Domaine Exterieur de la France, Paris 1923.
1926—27: nach Nr. 44 des Lit.-Verz.

1929: Vgl. Magasin Mensuel, Paris 1929/30.

Nach dem Krieg nahm die Zahl der in Duala einlaufenden Schiffe von Jahr
zu Jahr zu und betrug im Jahr 1929 bereits 416 Uberseedampfer. Mit den
Werten aus der Vorkriegszeit verglichen mag sich daraus ein Schiffsverkehr von
1— Mill. N.R.T. ergeben, so dall Duala heute zumindest als kleiner ,Mittel-
verkehrshafen“ bezeichnet werden kann. In der Reihe der Flaggen stehen nun-
mehr England und Frankreich an der Spitze, ihnen folgen Holland und Deutsch-
land, letzteres mit ca. 12 % Anteil. Uber den Guterverkehr stehen fiir Duala
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selbst keine Daten zur Verfliigung, es ist jedoch anzunehmen, daR von den ca.
ioo ooo Tonnen, die beispielsweise im Jahr 1928 aus Kamerun exportiert wur-
den, der weitaus grofite Teil Uber Duala ging. Auerdem soll nochmals darauf
hingewiesen werden, dal3 die Ausfuhr von Kautschuk in jlngster Zeit wieder
aulerordentlich stark zugenommen hat, wenn auch heute noch Produkte wie
Palmkerne, Kakao und Edelhdlzer dem ausgehenden Giiterverkehr in weitestem
MalRe ihren Stempel aufdriicken '). "Weiterhin soll noch bemerkt werden, dal
Frankreich heute zwar den Hauptteil des Handels selbst erledigt, dal3 es anderer-
seits aber auch Deutschland erfreulicherweise gelungen ist, die den deutschen
Handel mit der Kolonie einschrankenden Bedingungen zu mildern und dadurch
seinen Anteil an der Ein- und Ausfuhr wieder standig zu erhdohen. — Beziiglich
des Hafenausbaus, der sehr viel dazu beigetragen hat, in der Nachkriegszeit den
Schiffsverkehr zu beleben, sei noch auf einige bemerkenswerte Verbesserungen
hingewiesen. Die Ausbaggerung der Innenbarre ist in den letzten Jahren soweit
gediehen, dal je nach den Gezeiten Schiffe von 6—7 m Tiefgang einfahren
kénnen. Die Franzosen bauten weiterhin einen Quai, der bis 1929 auf eine
Lange von 700 m fertiggestellt war; von diesem Quai gehen 6 ,Jetees* aus,
darunter 2 grofBere von je 120 m Lange. 9 Schiffe mittlerer GroBe kdnnten
in Duala vor Anker gehen, bzw. direkt am Quai anlegen. Fir die néachste
Zeit sind noch zusatzliche Arbeiten geplant, so daR das Bild des Hafens von
Duala in Zukunft wohl folgendermalRen aussehen durfte: ein Promenadequai
(Boulevard maritim) von 1500 m Léange, anschlieBend daran 5 private Anlege-
stellen, ein Quai von 200 m fur kleine Schiffe und ein solcher von 540 m Lénge
mit einer Tiefe von 7,5 m. Der Ankergrund soll ebenfalls vergroBert werden,
so dal ca. 15 Schiffe Unterkommen konnen. Die Quais sind mit leistungsfahigen
Kranen ausgestattet, mit deren Hilfe es mdglich sein wird, jahrlich bis zu 400 000
Tonnen Gilter zu bewaltigen (1929: 170000 Tonnen)®. "Wenn auch die weit-
ragenden Plane der deutschen Verwaltung infolge des Krieges nicht voll zur
Ausfihrung kommen konnten, so ist doch festzustellen, daf sich der Hafen von
Duala heute immerhin in einem besseren baulichen Zustand befindet als vor
dem Krieg. .
Die Hafen Franz.-Aquatorialafrikas.

Franz.-Aquatorialafrika umfaRt die vier Kolonien Gabun, Mittel-Kongo,
Ubangi-Schari und Tschad, von denen jedoch nur die beiden ersten Zugang
zum Ozean haben. Bei einer Gesamtflache von lber 2'A Milk gkm verfligt die
Kolonie nur Uber eine Kistenlange von 1300 km. Infolge der weiten Entfer-
nung eines grolRen Teils des Hinterlandes von der Kiste und der mangelhaften
VerkehrserschlieBung des Innern ist es weiter nicht auffallend, daR Franz.-
Aquatorialafrika von jeher in seiner wirtschaftlichen Entwicklung stark gehemmt
war und immer als das koloniale Stiefkind Frankreichs galt. Die verhaltnis-
maRig geringe — weltwirtschaftliche Bedeutung dieses Gebiets griindete sich vor
allem auf seinen natirlichen Holzreichtum, der seinen Weg Uber die Hafen Lib-
reville und Port Gentil nahm3). Der Schiffsverkehr in diesen Hafenplatzen hielt
sich vor dem Krieg in sehr maRigen Grenzen: in der ganzen Kolonie liefen da-
mals nur 282000 N.R.T. Schiffsraum ein3).

4 In den Jahren 1926—28 konnte eine Verdopplung der Produktion festgestellt
werden (Vgl. Wirtschaftsdienst, Hambg. 1930, 2. Bd., S, 1382).

2 Vgl. Magasin Mensuel, Paris 1929/30.
3 Vgl. Bulletin de L’'Office Colonial, Paris, Nov. 1912.
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Da sich auch in der Nachkriegszeit in diesen Hafen keine grundsatzlichen
Anderungen ergeben haben, und auch bis in die jingste Zeit hinein keiner der
Hafen der Kolonie einen Schiffseingang von i Mili. N.R.T. jahrlich aufweisen
konnte, so ist es im Rahmen unserer Arbeit nicht mdglich, diese Hafenplatze
einer eingehenden Untersuchung zu unterziehenl). Trotzdem soll nicht unterlas-
sen werden, zu erwahnen, daf3 der Schiffs- und Giterverkehr in der Nachkriegs-
zeit in den Hafen der Kolonie betrachtlich gestiegen ist, und daf sich zu den
beiden urspringlichen Hafen noch ein weiterer, Pointe Noire, gesellte. Dieser be-
findet sich zur Zeit zwar noch im Aufbau, hat aber die beste Aussicht, der fiih-
rende Hafen der Kolonie zu werden. Insbesondere, wenn die Bahnlinie von
Pointe-Noire nach Brazaville vollends, wie geplant, ins Innere von Belgisch Kongo
gefuhrt wirde, hatte dies bestimmt zur Folge, dal3 ein groBer Teil der Produkte,
die seither Uber die Sudostkiste Afrikas, vor allem uUber den Hafen Beira ver-

frachtet wurden, nunmehr den kiirzeren Land- und Seeweg Uber die "Westkiiste
nach Europa nehmen.

Die Hafen Belgisch Kongos.

Belgisch Kongo, das in der GroRe dem eben besprochenen Franzésisch-Aqua-
torialafrika glcichkommt, hat nur an der Mindung des Kongoflusses einen
schmalen Zugang zum Atlantischen Ozean, an dem die drei Uberseehdfen Boma,
Banana und Matadi liegen. Obwohl Belgisch-Kongo infolge seiner schlechten
Verkehrslage zum Meer &hnlich wie Franz.-Aquatorialafrika wirtschaftlich immer
stark benachteiligt war, so war doch seine Kautschuk- und Kupfergewinnung fir
den Weltmarkt schon vor dem Krieg von einiger Bedeutung. Inwieweit die Ver-
schiffungen dieser Giiter Uber die Hafen des eigenen Landes gingen, bzw. An-
schluR an das Binnenverkehrsnetz der ostafrikanischen Kiste hatten, entzieht
sich unserer Kenntnis. Es kann lediglich festgestellt werden, dal3 der Schiffsein-
gang in den drei Haupthafen im Jahr 1913 zus. nicht ganz die Zahl 1,3 Mili.
N.R.T. erreichte (59).

Obwohl die Ausfuhr von Kupfer in der Nachkriegszeit stark zugenommen
und auch der Schiffsverkehr in den oben genannten Hafen betrachtliche Er-
héhungen aufzuweisen hatte, gelang es keinem derselben, den Verkehr auf tber
% Milk N.R.T. jahrlich zu steigern®). Es ist deshalb auch hier nicht notwendig,
eine eingehendere Untersuchung Uber die Entwicklung dieser Hafen anzustellen.
Bemerkenswert ist nur, dal3 in den letzten Jahren abwechslungsweise die beiden
Hafen Banana und Matadi in den Vordergrund gerickt waren. Durch das Fir
und Wider der Meinungen konnten sich die zustandigen Stellen nie entschliel3en,
einem dieser Hafenplatze den Vorzug zu geben, so daB wohl Vieles zu deren
Verbesserung geplant war, aber nur Weniges in die Tat umgesetzt wurde3).

Die Hafen Angolas.

Als letztes der Gebiete des tropischen Afrika hat nunmehr noch die Unter-
suchung der Hafenplatze Angolas zu erfolgen. Die Kiste dieser portugiesischen
Kolonie zeichnet sich speziell in ihrer sidlichen Héalfte wieder ausnahmsweise

* Der Schiffseingang in samtlichen Hafen Franz.-Aquatorialafrikas betrug 1928
1,8 Mili. N.R.T. in Libreville 704.000, Port-Gentil 759.000, in Pointe-Noire 359.000
N.R.T. (Vgl. Deutsche Kolonialzeitung, Berlin, Nr. 1, 1 Januar 1931).

2) Vgl. The African World Nr. 1464, 29. Nov. 1930.

*) Vgl. Industrie- und Handelszeitung, Berlin, 16. Aug. 1930, Nr. 190.
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durch mehrere gute Naturhafen aus, von denen allerdings nur einer, namlich Lo-
bito, als der weitaus wichtigste im Rahmen unserer Untersuchung bearbeitet wer-
den kann.

Lobito. Lobito, vor dem Krieg zweifellos nur ein sehr bescheidener ,Klein-
verkehrshafen“, ist trotzdem einer der schonsten und besten natirlichen Hafen
an der ganzen westafrikanischen Kiste. Durch eine Halbinsel gegen Stirme ge-
schiitzt und mit genigend tiefem Ankergrund, bot er den Schiffen jederzeit
sicheren Unterschlupf. Schiffahrt und Handel dieses Hafens — Uber deren Gros-
senverhaltnisse nahere Daten allerdings nicht zur Verfigung stehen — befinden
sich schon lange zum Uberwiegenden Teil in portugiesischen Handen. Dies be-
ruht nicht zuletzt darauf, daB man den Waren, die aus dem Mutterland kamen
und mit portugiesischen Schiffen eingefihrt wurden, durch entsprechende Zoll-
gesetze weitgehendst entgegen kam. Leider wurde die wirtschaftliche Entwick-
lung dieser ausbaufédhigen Kolonie und damit auch der Hafen Lobito durch
die schutzzoélinerischen MaBBnahmen wenig gefordert. Dazu kam, daf3, ebenso
wie Angola selbst, auch das Mutterland Portugal finanziell wenig leistungsfahig
war, und so keine Moglichkeit bestand, das Verkehrsnetz im Innern des Landes,
sowie die Hafen der Kolonie sachgemal} auszubauen. Die kiinstlichen Hafen-
bauten lieBen daher noch unmittelbar vor dem Krieg sehr viel zu winschen
Ubrig X.

Tabelle 24:
Schiffseingang in Lobito.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1925 1926 1927 1928 1930
Zahl 311 311 345 321 —
Tonnage 443 419 462 516 1,300

1925—27: nach Nr. 60 des Lit.-Verz.
/ 1928: nach Nr. 41 des Lit.-Verz.
1930: Vgl. Industrie- und Handelszeilung, Berlin, 31. Marz 1931, Nr. 50.

Der Schiffsverkehr in Lobito war bis zum Jahr 1930 bereits auf 1,3 Mili.
N.R.T. angewachsen?. Infolge dieser Vervielfachung der Verkehrsfrequenz ge-
geniiber der Vorkriegszeit kann Lobito nunmehr als ,Mittelverkehrshafen“ be-
zeichnet werden. Auf Grund des Eingangs erwahnten Privilegs des Mutterlandes
ist es verstandlich, dal3 in erster Linie Schiffe unter portugiesischer Flagge in den
Hafen einlaufen. Manche ausléndische Linie hat deshalb auch ihren Verkehr nach
den Kistenplatzen Angolas wieder eingestelltd. Auch im Giterverkehr sind
besonders in den letzten Jahren starke Steigerungen festzustellen: 1928 hatte
der Hafen einen Export von beinahe 70 000 Tonnen gegen 40 000 im Jahr 1926
zu bewadltigen (41). Das Hauptausfuhrgut bildet augenblicklich noch der Mais,
wenigstens hinsichtlich der Menge; auf3erdem sind noch zu nennen Kaffee und
Diamanten. Nach Inbetriebnahme der Lobito-Katanga-Bahn rechnet man mit
einem Warenumschlag im Hafen von M Mili. Tonnen (69). Von entscheidender

1) Leider fehlen auch hier wieder nahere Angaben in der Literatur sowohl be-
ziigl. des Schiffs- und Giterverkehrs, als auch Uber den baulichen Zustand des
Hafens in der Vorkriegszeit (vgl. Tab. 24).

2 Vgl. Industrie- und Handelszeitung Berlin, 31. Marz 1931, Nr. 50.

s) Vgl. Wirtschaftsdienst Hamburg, 12. Juli 1929, Nr. 28.
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Bedeutung fiir die Entwicklung des Uberseehafens Lobito nach dem Krieg war
namlich der Ausbau des Eisenbahnnetzes der Kolonie; die bereits bis zur Grenze
fertiggestellte Lobito-Benguela-Bahn soll Anschlu an die im Bau befindliche
Katanga-Bahn bekommen (43). Nach Fertigstellung der Gesamtstrecke wird die
kirzeste Verbindung Zentralafrikas mit Europa geschaffen sein, denn die Erze
des Katanga-Minengebietes brauchen dann nicht mehr den sehr viel langeren und
teureren Weg Uber Beira bzw. Daressalam und den Suezkanal zu nehmen. Daf}
eine solche Verlagerung der Verkehrswege von groRer Wichtigkeit fur Lobito
ist, bzw. nach Fertigstellung der Bahnlinie kiinftig sein wird, braucht wohl nicht
erst ausdricklich betont zu werden. Mit dem Ausbau des Verkehrsnetzes im
Innern des Landes zeigte sich deshalb zwangslaufig die unumgangliche Not-
wendigkeit, auch den Hafen mit neuzeitlichen Einrichtungen und Anlagen zu
versehen. Zu Beginn des Jahres 1928 wurde der neuerbaute 740 Fuf} lange Quai
dem Verkehr Ubergeben, der selbstverstandlich mit modernen Lésch- und Lade-
einrichtungen versehen ist und zwei groRen Uberseedampfern Platz zum Anlegen
bietet (69); doch sind schon fiir die nachste Zeit VergroRerungen der Quaianlagen
auf 6—800 m in Aussicht genommen. Alles dies sind jedoch nur Teile eines groRen
Planes, der die Ausdehnung der ,wharfs“ langs der Landzunge vorsieht und dem
jeweiligen Bedarf entsprechend vorgenommen werden kann.

Ergebnis. Insgesamt ergibt sich, da im Bereich der Hafen des tropischen
Afrika wesentliche Veranderungen, selbst solche grundsatzlicher Art festzustellen
sind. Einmal hat sich die Reihenfolge in der Bedeutung der Hafen zumindest
durch das Entstehen des neuen Tiefwasserhafens Takoradi an der Goldkiiste ge-
andert. AuBerdem ist aber eine ziemlich einheitliche, betrachtliche Steigerung des
Schiffs- und Giterverkehrs in den einzelnen Héafen festzustellen, mit besonderer
Betonung derjenigen Senegals, der Goldkiste und Angolas. Diese starke Ver-
kehrsbelebung kommt auch darin zum Ausdruck, dall sich im Gegensatz zu
der Vorkriegszeit, als die Westkiiste des tropischen Afrika noch eine groRe Zahl
sog. ,Kleinverkehrshafen“ aufzuweisen hatte, heute mit Ausnahme von Kotonou
an diesem Teil der Kiste nur ,Mittelverkehrshafen® finden; wiederum abgesehen
von Dakar, das sich infolge seiner Funktion als Anlaufhafen sogar zum ,Grof3-
verkehrshafen“ entwickeln konnte. Weiterhin zeigte sich im Schiffsverkehr der
Nachkriegszeit — aber nur innerhalb der einzelnen Kolonien — eine gewisse
Konzentration, so daf3 jede Kolonie heute im allgemeinen nur noch einen Hafen
besitzt, der ausschlieRlich dem Verkehr mit Ubersee dient. Das bemerkenswerteste
Ergebnis dirfte aber in der Tatsache zu suchen sein, da sich der wirtschaftliche
Schwerpunkt und damit auch der des Schiffs- und Giterverkehrs im letzten
Jahrzehnt in immer starkerem MaRe auf die Hafenplatze der west-Ostlich ge-
richteten Kistenzone verlegte. Dagegen leiden die wenigen, schon vor dem Krieg
im Verkehr mit Ubersee stehenden Hafen der nord-sidlich verlaufenden Kuste
immer noch unter einer gewissen Stagnation, die daher rihrt, daB diese Hafen-
platze als ausschlielliche Exporthdfen in weitestem Male von einem bis jetzt
noch denkbar primitiv erschlossenen Hinterland abhangig sind.

3) Die Hafen Sidafrikas.

Einfahrung. Der Begriff ,Stdafrika® umfaBt einmal das ehemalige
Deutsch-Sidwest-Afrika und dann speziell die Sidafrikanische Union. Es sind
dies zwei Gebiete, die in vielen Beziehungen aullerordentlich starke Verschieden-
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heiten aufweisen. Wé&hrend letztere die kolonisatorisch weitaus am besten er-
schlossene Kolonie Afrikas genannt werden kann und wirtschaftlich und kul-
turell auf einer Hohe steht, die sehr wohl mit europdischem Malstab gemessen
werden darf, war und ist auch heute noch Sidwest-Afrika eine Kolonie, die
noch stark in den Anfangen ihrer wirtschaftlichen Entwicklung steht. Da Sid-
west-Afrika auler Diamanten sonstige Exportgliter kaum in groBeren Mengen
hervorbringt und es auch seiner geographischen Lage nach fiir den Schiffsverkehr
keine weitere Bedeutung hat, so waren auch der Hafenbildung von vornherein
weitgehend Grenzen gesetzt. Ganz anders liegen jedoch die Verhaltnisse bei
der Sidafrikanischen Union. Da jedoch das Schwergewicht gerade dieses
Kolonialgebiets in Beziehung auf Wirtschaft und Verkehr ganz augenscheinlich
auf der Ostseite des Landes, dem Indischen Ozean zuliegt, also in keiner direk-
ten Beziehung zum Sidatlantik steht, und in Anbetracht der Tatsache, daR auch
bereits Spangenberg Untersuchungen in gleicher Richtung angestellt hat,
braucht die Sudafrikanische Union, bzw. deren einziger im Bereich des Sidat-
lantik liegende Hafen Kapstadt, im folgenden nur auf die Verdnderungen neue-
sten Datums hin untersucht zu werden.

Die Hafen Sudwest-Afrikas.

Handel und Verkehr im ehemals Deutsch-Siidwestafrikanischen Kolonialge-
biet waren friher auRerordentlich stark vom Mutterland beeinfluf3t. Der Aul3en-
handel der Kolonie lag vor dem Krieg fast ganz in den Handen Deutschlands,
das mit ca. 80 % an der Ausfuhr wie an der Einfuhr des Landes beteiligt war
(43). MengenméaRBig betrachtet war dieser Export und Import von geringer Be-
deutung, denn seit dem letzten Vorkriegsjahr schob sich die Ausfuhr von Dia-
manten wertmafRig immer mehr in den Vordergrund. Die beiden Hafen, die
damals den Uberseeverkehr der aufstrebenden Kolonie erledigten, waren Swakop-
mund und Luderitzbucht, zwei ,Kleinverkehrshafen“ mit einem jahrlichen Schiffs-
verkehr von ca. 6—800 000 N.R.T. unter Fihrung der deutschen Flagge und
ohne nennenswerte kiinstliche Hafenbauten (55)J).

Wéahrend des Krieges, als der Konnex mit Deutschland unterbunden war,
Ubernahm Britisch-Siidafrika die Versorgung des Landes mit den notwendigsten
Bedarfsartikeln; dadurch wurden Handels- und Verkehrsbeziehungen mit dieser
Nachbarkolonie angeknipft, die auch in der Nachkriegszeit noch weiter ausge-
baut wurden. Es ist namlich Sidafrika nicht nur gelungen, einen betrachtlichen
Teil seiner eigenen Produkte in Siudwest abzusetzen, sondern sich auch als Zwi-
schenhéndler zwischen Ubersee und das Mandatsgebiet einzuschalten. Dies und
die allgemeine politische Entwicklung hatten natirlich zur Folge, dal Deutsch-
land seiner beherrschenden Stellung in der Wirtschaft des Landes verlustig ging,
was umso bedauerlicher ist, als der AuRenhandel gerade in der Nachkriegszeit
eine starke Belebung erfahren hat. Neben Diamanten, die 1927 beispielsweise
jo % der wertmaBigen Ausfuhr bestritten, werden heute aul3erdem Grof3- und
Kleinvieh, Molkereiprodukte, sowie Kupfer-, Blei- und Zinnerze exportiert (43).
— Waéhrend der Hafen von Swakopmund nach dem Krieg vdéllig in den Hinter-
grund trat und auch der von Lideritzbucht nur noch selten von Ubersee ange-
laufen wird, versuchte die englische Regierung, Walfischbucht zum Haupthafen
des Landes zu machen. Obwohl dieser Hafenplatz in der Nachkriegszeit soweit¥

*) Vgl. Afrika-Post. Nr. 16, 24. August 1912.
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sich feststellen laRt, die i Mill.-Grenze nie ganz erreichen konnte, soll er trotz-
dem einer kurzen Untersuchung gewiirdigt werden, da Walfischbucht heute doch
immerhin von sehr vielen Uberseelinien wenn auch nicht haufig, so doch regel-
maRig angelaufen wird (72).

Walfischbucht. Diesen Hafen, sudlich von Swakopmund in einer klei-
nen Enklave britischen Gebiets gelegen, hatte England einstmals zuriickbehalten,
als Deutschland Sudwestafrika in Besitz nahm. Walfischbucht hat sich vor dem
Krieg eigentlich nie zu einem Handelshafen entwickeln kdnnen, sondern diente
lediglich als Verwaltungs- und Polizeiposten zum Schutze britischer Interessen
(71, Jahrg. 1928/29).

Im Verlaufe des Krieges und vor allem mit dem Ende desselben anderte sich
die Lage vollkommen. Beinahe der gesamte Verkehr des Hafens von Swakop-
mund wurde nunmehr auf Walfischbucht lbertragen, das jetzt als Zentralhafen
und Eingangspforte fiir das Mandatsgebiet und dessen Hinterland dienen soll. In
den wenigen Jahren seines Bestehens wies dieser Hafenplatz denn auch be-
trachtliche Verkehrsziffern auf; so liefen z. B. im Jahr 1928 ber 200 Dampfer
mit 670 000 N.R.T. ein. Die geléschte Ladung belief sich auf ca. jj 000 Tonnen,
wahrend annahernd 83 000 Tonnen vornehmlich Kupfererze und Gefrierfleisch
zur Verladung kamen (43). — Die kunstlichen Einrichtungen und Ausristungen,
die dieser Hafen, der sich in einer denkbar unwirtlichen Gegend, ohne jedes
Hinterland befindet, in verhaltnisméaRig kurzer Zeit erhielt, sind far afrikanische
Verhéltnisse gut und vor allem sehr modern zu nennen. Walfischbucht verfigt
heute Gber rd. 500 m Quaianlagen, die mit einem halben Dutzend Kranen aus-
gestattet und mit Gleisanschlu versehen sind. Es ist somit die Mdglichkeit ge-
geben, gleichzeitig drei groRere Ozeandampfer abzufertigen. Unmittelbar am
Quai stehen die groRBen Fleischverwertungs- und Kihlhallen, sowie mehrere
Guterschuppen, auRerdem Spezialpontons zur Ubernahme des Erzes (71, Jahrg.
1928/29). Wenn man nun noch in Betracht zieht, daf das 6jo m lange und
210 m breite Hafenbecken, das durch Ausbaggern auf eine Wassertiefe von um
gebracht wurde, gute und sichere Ankerplatze fir eine gréRere Anzahl von
Seeschiffen bietet, so kann man sich der Erkenntnis nicht verschlieBen, dal3 die
Entwicklung des Hafens Walfischbucht in der Nachkriegszeit eine durchaus
fortschrittliche gewesen ist.

Die Hafen der Sudafrikanischen Union *).

Die letzte der in unserem Rahmen zu behandelnden Kolonien des an den
Sidatlantik grenzenden afrikanischen Festlandes ist die unter britischer Ober-
hoheit stehende Sidafrikanische Union. Es ist Uberdies das wirtschaftlich am
weitesten fortgeschrittene und auch verkehrstechnisch am besten ausgebaute Ko-
lonialgebiet und hatte diesen Vorrang unter den afrikanischen Kolonien, soweit
sie im Bereich des Sidatlantik liegen, auch schon vor dem Krieg inne. Dies zeigt
unter anderem schon die Statistik des AuRenhandels, der im Jahr 1913 Uber
100 Mill. Pfund Sterling betrug (39).

Die wirtschaftliche Entwicklung der Kolonie wies auch in der Nachkriegszeit
eine aufwarts gerichtete Tendenz. Der Export- und Importumfang konnte sich
wertmaRig, wenigstens bis zum Jahr 1927, um ca. jo % erhdhen. In der Reihe der
Exportgiter stand das Gold mit Gber jo % an erster Stelle, dann folgten landwirt-¥

*) Vgl. hiezu entsprechende Untersuchung von Spangenberg, S 46ff.
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scbaftliche Produkte und Diamanten (39). Hier ist eine wichtige Verschiebung
gegeniber der Vorkriegszeit festzustellen, da der Anteil der Minenproduktion vor
dem Krieg noch ca. 75 % der Gesamtausfuhr betrug, wahrend andererseits die
agrarischen Produkte ihren Prozentsatz von 18 auf 30 % erhohen konnten (43).
Auf eine Tatsache, die unmittelbar von EinfluR auf die Entwicklung des Seever-
kehrs der Union ist, soll noch verwiesen werden. Es hat sich u.a. in den letz-
ten Jahren eine betrachtliche Zunahme des Kistenverkehrs feststellen lassen, die
das Ubliche MaR der Verkehrssteigerung wesentlich Uberschritt; dies hat seinen
Ursprung letzten Endes in der fortschreitenden Verselbstandigung des Sidafri-
kanischen Wirtschaftsgebietes.

Kapstadt. Diesem Hafen an der sudlichsten Spitze Afrikas kam infolge
seiner exponierten Lage an den zwei Ozeanen bekanntlich schon seit Jahrzehnten
und Jahrhunderten eine erhebliche Bedeutung fiir die Seeschiffahrt zu. Selbst eine
so einschneidende Veranderung fiir die Schiffahrt ums ,Kap der guten Hoffnung*,
wie die Eroffnung des Suezkanals, konnte seiner Bedeutung kaum Abbruch tun,
da durch die wirtschaftliche ErschlieBung des Landes sich mit seiner Funktion als
Anlaufhafen immer mehr auch die eines Umschlagplatzes verband. Der Schiffs-
verkehr im Hafen der ,Tafel-Bucht" nahm von Jahr zu Jahr zu, hatte 1913
schon die stattliche H6he von fast 4 Mill. N.R.T. zu verzeichnen und war damit
in die Kategorie der ,GroRverkehrshafen* einzureihen (vgl. Tab. 25). Die
Schiffe fanden in dem kinstlichen, von Natur aus keineswegs beglnstigten,
durch Molen geschitzten Hafen sicheres Unterkommen, vor allem vor den
gefiirchteten Kapstirmen. Der Hafen der Vorkriegszeit bestand im wesentlichen
aus dem ,Viktoria-Bassin“ (vgl. Abb. 7), das selbst fiir groRe Schiffe gute An-
legemdoglichkeiten bot (3, Jahrg. 1931/32).

Tabelle 25:

Schiffseingang in Kapstadt.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1920 1925 1926 1927 1928
Zahl 1386 1566 1993 2097 2008 2092
Tonnage 3,965 3,337 4141 4,168 4,365 4328

1913—28: nach Nr. 71 des Lit.-Verz.

Als hervorragendstes Merkmal der Nachkriegsentwicklung zeigt die Unter-
suchung, daB Kapstadt, das schon lange stark mit dem Nachbarhafen Durban
rivalisiert, diesen Konkurrenzkampf im groRen und ganzen zu seinen Gunsten
entscheiden konnte (43). Diese Tatsache ist zwar nicht auf Grund des Schiffs-
verkehrs festzustellen, denn dieser zeigt wohl gegeniber 1913 eine kleine Er-
héhung, stagnierte aber merkwirdigerweise in den letzten Jahren, wo er ziemlich
regelmaBig ca. 4—4% Mill. N.R.T. im Eingang aufwies. Vielmehr trifft jene
Behauptung nur zu, wenn man den wertmaRigen Import und Export bertck-
sichtigt; denn auch im Guterverkehr steht Durban weit an der Spitze, im Gegen-
satz zum Personenverkehr, wo wieder Kapstadt entsprechend gréRere Zahlen auf-
weisen kann ’). Sehr beachtenswert sind noch die erheblichen Erweiterungen, die der
Hafen der Tafel-Bucht im letzten Jahrzehnt erfuhr (vgl. Abb. 7). Am meisten
hervorgehoben zu werden verdient dabei der Bau des sog. ,New-Bassin“, das einel

] Im Jahr 1928/29 wurden in Kapstadt rd. 40000 Passagiere gelandet und
31500 eingeschifft (71, Jahrg. 1928/29).
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machtige Mole umschlieRen wird und die Erbreiterung des ,Sidpiers® auf 700
FuR (3 Jahrg. 1931/32). Dazu kamen weiter 4 Oltanks, eine Reihe von Schuppen
und Lagerhausern sowie zwei grol3e Getreideelevatoren von 1000 Tonnen Leistung
pro Stunde; auch die Zahl der Kranen konnte gegeniber 1913 um ca. 30 ver-
mehrt werden, so daR nunmehr in jeder Hinsicht die Mdéglichkeit einer reibungs-
losen Abwicklung des Schiffs- und Giterverkehrs besteht.

Ergebnis. Zusammenfassend sind grundsatzliche Anderungen in erster Linie
innerhalb des Sudwestafrikanischen Mandatsgebietes zu konstatieren und zwar
insofern, als die vor dem Krieg bestehenden Hafenplatze Swakopmund und Li-
deritzbucht heute keine Bedeutung mehr fiir den Uberseeverkehr besitzen, dafir
aber ein neuer Uberseehafen entstanden ist, Walfischbucht, der jedoch, was noch-
mals bemerkt werden soll, immer noch als ,Kleinverkehrshafen“ bezeichnet wer-
den muf3. Immerhin ist festzustellen, daR sich daselbst besonders der Giterverkehr
von und nach Ubersee seit Kriegsende wesentlich gehoben hat. — Die Anderungen
in der Stellung des Hafens Kapstadt sind dagegen, wie sich aus der eben abge-
schlossenen zusétzlichen Untersuchung ergeben hat, nicht grundsatzlicher Natur.
Kapstadt ist auch heute noch vornehmlich Durchgangshafen fiir die Fahrt nach
dem Indischen Ozean, wenngleich hier vorweggenommen werden soll, dal die
Route Europa—Indischer Ozean via ,Kap der guten Hoffnung“ gegeniber der
Vorkriegszeit nicht nur relativ, sondern auch absolut an Starke zuriickgegangen
ist; es ist dies eine Erscheinung, die sich naturgemafR auch auf die Verkehrsfre-
quenz des Hafens Kapstadt entsprechend ausgewirkt hat (vgl. 111 Teil, S. 140 ff).
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4) Die Hafen der dem Afrikanischen Kontinent vorgelagerten Inselgruppen.

EinfiGhrung. Bekanntlich hat schon seit Alters her die Seeschiffahrt das
Bediirfnis gehabt, sich auf groBen Uberseereisen Zwischenstiitzpunkte zu suchen,
bzw. zu schaffen, selbst auf die Gefahr hin, dadurch einen mehr oder weniger
groRen Umweg, d. h. also eine Verlangerung der Fahrtdauer in Kauf nehmen zu
missen. Da nun, wie bereits friiher festgestellt wurde, die Westkiiste Nordafrikas,
die moglicherweise noch als Stitzpunkt fir die Europa-Sidatlantikrouten in Be-
tracht kommen kdnnte, sehr arm an guten natirlichen Hafen ist, so ziehen die
Schiffe im allgemeinen vor, eine der dem Afrikanischen Kontinent vorgelagerten
Inselgruppen anzulaufen. Den Hafen der beiden wichtigsten Gruppen, der Ka-
naren und Madeiras kam deshalb auch infolge ihrer bevorzugten Lage schon sehr
frihzeitig fir die Stidamerika- sowie die West- und Sidafrikafahrt Gberragende
Bedeutung zu. Dagegen ist die weltwirtschaftliche Bedeutung dieser Inselgruppen
eine aufBerordentlich geringe. An dieser Feststellung andert auch die Tatsache
nichts, dall Gran Canaria und Madeira schon sehr friihzeitig in bescheidenem
MaRe Uberseehandel mit Europa getrieben haben. Jedenfalls steht die Stirke des
Schiffsverkehrs in den einzelnen Hafen in gar keinem Verhaltnis zu der geringen
wirtschaftlichen Bedeutung dieser Inseln.

Die Hafen Gran Canarias.

Gran Canaria ist eine der vielen zur Gruppe der Kanaren zahlenden Inseln.
Der einzige Uberseehafen daselbst ist Las Palmas.

Las Palmas. Obwohl Las Palmas schon in friheren Jahren die Produkte
der kleinen Insel Gran Canaria nach Europa expedierte, so zédhlte es doch als aus-
gesprochene Bunkerstation zur Klasse der sog. Anlaufhafen und wéare dem zahlen-
mafigen Schiffseingang nach sogar als ,GroRverkehrshafen* zu bezeichnen ge-
wesen. Es ware aber bestimmt nicht richtig, fir seine Bedeutung als Hafen im all-
gemeinen lediglich den groRen Schiffsverkehr als MaRstab zu Grunde zu legen;
man bekdame dabei ein in Wirklichkeit nicht zutreffendes Bild, denn dieser wies
schon in der Vorkriegszeit eine gewaltige Starke auf: 1914 z. B. liefen 3600
Schiffe mit 7,3 Mill. N.R.T. in Las Palmas ein, die zu einem groBen Prozentsatz
Englands Flagge fiihrten. Dieser starke Durchgangsverkehr brachte es natirlich
mit sich, da auch ganz betrachtliche Passagierziffern registriert wurden. Im
Jahr 1914 zahlte man beispielsweise 161 000 Passagiere 1). Der Hafen selbst bietet
zwar den Schiffen gute Gelegenheit zum Bunkern, kénnen doch sogar groRRe
Dampfer bis zu 25000 Tonnen bei jedem Wetter im Innenhafen ankern (41).
Trotzdem kann man nicht behaupten, dal er vor dem Krieg auch nur einiger-
maRen einem derart lebhaften Schiffsverkehr geniigt hatte. Die kinstlichen
Hafenanlagen waren namlich sehr diirftig, und die Schiffe muf3ten im allgemeinen
zum Zwecke des Bunkerns und soweit sie nicht an der Mole anlegen konnten,
mittels Leichter laden und ldschen.

In der Nachkriegszeit haben sich, wie die Untersuchung zeigt, wesentliche
Veranderungen vollzogen. An dem weiterhin vergréBerten Schiffsverkehr in Las
Palmas (1928: 4200 Schiffe mit 8,8 Mill. N.R.T. im Eingang) war England mit¥

*) Vgl. ,Afrika*, April 1921, Barcelona. Nr. 120. (Uber den Guterverkehr in der
Vorkriegszeit stehen keine Daten zur Verfiigung.)
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3,7 Mill. Tonnen beteiligt; die zweite Stelle nahm Deutschland mit i Mill. Ton-
nen ein. GemaR dem zahlenmafRigen Schiffsverkehr wéare Las Palmas also schon
damals bereits in die Klasse der sog. ,Weltverkehrshafen“ einzureihen gewesen.
Die Uberragende Bedeutung seiner Funktion als Bunkerhafen ist ihm voll und
ganz geblieben, doch soll andererseits noch festgestellt werden, daR heute nicht
nur gewaltige Mengen von Kohlen und & | Gber die Quais von Las Palmas gehen,
sondern, — allerdings in weit geringerem MalRe — auch agrarische Produkte, wie
Tomaten, Bananen und Kartoffeln als Ersatz fiir das friher sehr viel angebaute
Zuckerrohr nach Europa speziell nach England, Frankreich und Deutschland ver-
schifft werden I). Wenn sich die Verkehrsziffern in diesem Hafen trotz der gestei-
gerten Frequenz in der Sidatlantik-Fahrt nur um einen geringen Prozentsatz
erhéhen konnten, so ist dies nicht nur darauf zuriickzufiihren, daf infolge des gro-
Beren Aktionsradius’ der Schiffe heute weniger oft gebunkert werden muf3, sondern
auch darauf, daR die Konkurrenz der Platze Teneriffa und Madeira einerseits, Ca-
sablanca und Dakar andererseits, den Verkehrsstrom teilweise von Las Palmas ab-
zog. Dieser relative Abzug des Schiffsverkehrs nach andern Hafen wurde dadurch
beginstigt, dal die Anlegemdoglichkeiten, tberhaupt der technische Ausbau des
Hafens, in der Nachkriegszeit wenig geférdert wurden. 1918 waren zwar weit-
gehende Verbesserungen des Hafens geplant, aber erst 8 Jahre nachher wurde
mit dem Ausbau begonnen. Der Bau des neuen Wellenbrechers, der tber zVi km
lang werden soll, erreichte bis zu Beginn des Jahres 1929 360 m Lange?2). Dald
neben modernen Schuppenanlagen auch eine Oltankstation errichtet wurde, ge-
reicht dem Hafen sicher zu groBem Vorteil, insbesondere da Las Palmas als ein-
ziger Hafenplatz dieser Inselgruppe den immer haufiger anlaufenden Motor-
schiffen Gelegenheit zum Bunkern gibt.

Die Hafen Teneriffas.

Teneriffa ist ebenfalls eine kleine zur Gruppe der Kanaren zahlende Insel. Auch
sie besitzt ahnlich wie Gran Canaria nur eine gréRere Niederlassung, die zugleich
der Haupthafen der Insel ist, Santa Cruz.

Santa Cruz. Santa Cruz erfillte dieselbe Aufgabe wie sein Nachbarhafen
Las Palmas und war bei Zugrundelegung des Schiffsverkehrs vor dem Krieg sogar
in die Reihe der ,Weltverkehrshafen* einzureihen. Schon im Jahr 1913 lief die
stattliche Zahl von 4248 Schiffen mit 9,7 Mill. N.R.T. im Hafen ein, gro3enteils
um Kohlen zu fassen (74). Der Ubrige Giterverkehr war ohne Bedeutung, da-
gegen nahm der Personenverkehr schon damals betrachtlichen Umfang an und be-
lief sich z. B. im Jahr 1913 auf 153 000 Passagiere. Absolut zahlenmaRig betrach-
tet Ubertraf also der Verkehr im Hafen von Santa Cruz denjenigen von LasPalmas
noch um ein Betréchtliches.

Nach dem Krieg kam jedoch Santa Cruz gegeniber Las Palmas in bezug auf
den Schiffsverkehr etwas in Nachteil und muf3 sich deshalb heute mit der Be-
zeichnung eines ,GrolRverkehrshafens” begniigen. Im Jahr 1929 liefen namlich
nur noch 7,6 Mill. N.R.T. den Hafen an (vgl. Tab. 26). Es ist also hier sowohl
beziglich der Vorkriegszeit, als auch im Vergleich mit den Konkurrenzhafen ein
gewisser Rickgang zu konstatieren, was wohl unter anderem darauf zuriickzu-
fihren sein dirfte, dall Santa Cruz keine Tankanlagen zum Bunkern von 6 I¥

¥ 1928 wurden ca. 600.000 Tonnen exportiert (41).
* Vgl. Industrie- und Handelszeilung Berlin, 3. Mai 1929, Nr. 102.
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Tabelle 26:
Schiffseingang in Santa Cruz.

(Angaben in 1000 N.R.T.)
1913 1920 1925 1926 1927 1928 1929

Zahl 4248 1949 3525 3875 3793 4312 3989
Tonnage 9735 4254 7612 7265 7792 8340 7580

1913—29: nach Nr. 74 des Lit.-Verz.

besitztl). Ebenso ist ein starkes Nachlassen des Passagierverkehrs festzustellen,
der bis zum Jahr 1929 auf 90 000 zuriickgegangen ist. Die Rangliste der am
Schiffsverkehr beteiligten Nationen weist gegeniber Las Palmas ebenfalls ein
anderes Bild auf, und zwar insofern, als 1928 wohl England mit 2,7 Mill. N.R.T.
an der Spitze stand, aber an zweiter Stelle Spanien mit 1,8 Mill. und dann erst
Deutschland mit 1,3 Mill. N.R.T. folgte (43). Die Ausfuhr landwirtschaftlicher
Produkte ist auch heute fiir den Uberseeverkehr ohne wesentliche Bedeutung und
halt sich in ungefahr denselben Grenzen wie die von Gran Canaria. — Die Mole
im Hafen von Santa Cruz, die, wie beilaufig bemerkt werden soll, schon seit
Ende des 16. Jahrhunderts besteht, wurde in der Nachkriegszeit immer mehr
verlangert, um dadurch eine VergréRerung des Hafenbeckens zu erreichen (74).
Eine deutsche Firma war in den letzten Jahren mit dem Ausbau des Hafens be-
schaftigt. Der Bau eigentlicher Quaianlagen scheint vorerst nicht in groBerem
Umfang in Angriff genommen zu werden; dagegen wird auf die Schaffung eines
groRen und sicheren Hafenbeckens allem Anschein nach groRerer Wert gelegt.

Die Hafen Madeiras.

Madeira ist die grof3te Insel einer zu Portugal gehoérenden, etwa 500 km ndrd-
lich der Kanaren liegenden Inselgruppe. Zuckerrohr- und Weinbau lieferten schon
seit Jahrhunderten die fir den Export bestimmten Produkte des Landes, die aus-
schlieBlich Gber den Haupthafen der Insel, Funchal, nach Europa gingen, wo sie
immer einen gilnstigen Absatzmarkt fanden.

Funchal. Mit dem Erstarken der internationalen Seeschiffahrt gewann
Funchal infolge der glinstigen geographischen Lage immer gréRere Bedeutung als
Stitzpunkt fur den Sidatlantikverkehr. Speziell Schiffe mit dem Mittel- bzw.
Nordwesteuropa—Pernambuco gerichteten Kurs benitzen Funchal als Anlauf-
und Bunkerhafen. Der Schiffsverkehr soll bereits zu Beginn des 20. Jahrhunderts
sehr lebhaft gewesen sein. Im Durchschnitt der Jahre 1901— 14 liefen ziemlich
regelmagig jahrlich etwa 1400 Schiffe ein, von denen ein groRer, wenn auch nicht
der Uberwiegende Teil Englands Flagge fiihrte (76) 2. Funchal hatte also wohl
bereits vor dem Krieg in die Reihen der ,GroRverkehrshafen®, vielleicht sogar
in die der ,Weltverkehrshafen" eingereiht werden missen.

In der Nachkriegszeit hat sich grundsatzlich nur wenig geéandert; zwar konnte
der Schiffsverkehr in Funchal seinen alten Stand aus der Vorkriegszeit bis heute
nicht wieder erreichen, ist aber trotzdem noch als ,GroRBverkehrshafen“ anzu-
sprechen. 1926 betrug namlich der Schiffsverkehr in Funchal im Mittel von Ein-

*) Vgl. Industrie- und Handelszeitung Berlin, 25. Juli 1929, Nr. 171
2 Uber die tonnagemafige Starke des Schiffsverkehrs fehlen die Angaben.
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und Ausgang 869 Schiffe mit 5,87 Mill. N.R.T. (76). Der Flaggenanteil der wich-
tigsten Nationen hat sich in der Reihenfolge nicht geandert, dagegen ist die star-
kere Beteiligung Portugals sowie der Ausfall der nordischen Lander bemerkens-
wert. Fir den Giterverkehr, der, selbst wenn man von den grof3en Kohlentrans-
porten absieht, immerhin einige Bedeutung hat, ist die Feststellung von Wichtig-
keit, dal3 neuerdings der Zuckerrohrexport gegeniiber dem von Bananen immer
mehr in den Hintergrund tritt. Weiterhin zeigt die Untersuchung noch, da auch
der Personenverkehr, hier speziell der Touristenverkehr, Gber dessen Starke ge-
naue Unterlagen leider nicht zur Verfigung stehen, schon immer eine wesentliche
Rolle im Hafen von Funchal spielte. — Der technische Ausbau des Hafens, eine
offene Reede mit guter Ankergelegenheit, wurde nach dem Krieg verschiedene
Male projektiert, ohne da man jedoch ernstlich zu Werke gegangen ware ‘). Die
Verhaltnisse im Hafen liegen heute folgendermaflen: Segelschiffe und kleinere
Dampfer von weniger als 18 Ful} Tiefgang kénnen in den inneren Hafen ein-
laufen und an den beiden ,Kohlenwharfs* von 223 bzw. $0 FuB Lange anlegen
(32); ein weiterer Ausbau ware also der Entwicklung des Schiffsverkehrs in
Funchal nur dienlich.

Im ganzen kann also einmal festgestellt werden, dal} die Hafen der Kanari-
schen Inseln und Madeiras, Las Palmas, Santa Cruz und Funchal auch in der
Nachkriegszeit in erster Linie Bunkerhafen geblieben sind. Andererseits haben
alle drei, vielleicht Las Palmas ausgenommen, gegeniber der Vorkriegszeit
wesentlich an Bedeutung eingebif3t. Wenn diese Hafen heute im Vergleich
zur Steigerung der allgemeinen Verkehrsfrequenz in der Studatlantik-Fahrt nicht
mehr so haufig wie frither angelaufen werden, so ist dies wohl in erster Linie
darauf zuriickzufiihren, daB der groRte Aktionsradius der modernen Uber-
seedampfer das Anlaufen einer oder mehrerer Zwischenstationen teilweise nicht
mehr notwendig macht. Andererseits hat aber bestimmt auch die glinstige Entwick-
lung des Hafens Dakar, sowie anderer festlandischer Hafenplatze dazu beigetra-
gen, dal nunmehr diese von manchen Schiffen bevorzugt werden. Diese Entwick-
lung wurde zweifellos noch dadurch beginstigt, daB der Ausbau der Hafenan-
lagen sowohl in Las Palmas und Santa Cruz wie auch in Funchal mit der Steige-
rung des Schiffsverkehrs nicht Schritt gehalten hat.

Ergebnis. Fur samtliche afrikanische Hafen mit Einschluf3 derjenigen der
Kanarischen Inseln und Madeiras ergeben sich in aller Kiirze folgende zusammen-
fassende Feststellungen: Die Untersuchung hat ganz allgemein in erster Linie ge-
zeigt, daR sich der Schwerpunkt des Uberseeverkehrs in den Jahren nach dem
Krieg in immer starkerem Malle auf die Hafen der west-gstlich gerichteten Kiste
des tropischen Afrika konzentriert hat. Hervorzuheben ist ferner noch, dafl} auch
die nordafrikanischen Hafenplatze unter Filhrung von Casablanca neuen, starken
Auftrieb erhalten haben. Beziiglich der Funktion der afrikanischen Hafen sind
grundsétzlich keine Anderungen gegeniiber der Zeit vor dem Krieg festzustellen.
W ir haben auch heute noch an der Ostkiiste des Sudatlantik vorwiegend End-
hafen, mit Ausnahme der Bunkerstationen Las Palmas, Santa Cruz und Funchal,
sowie der festlandischen Hafenplatze Dakar und Kapstadt, welch letzterem so-
wohl der Charakter eines End- wie Durchgangshafens zukommt. Dafir ist aber,
und dies gilt fur samtliche Hafen Afrikas im Bereich des Sudatlantik mit ganz
geringen Ausnahmen, eine sehr erhebliche Steigerung des Schiffs- und Gterver-¥

¥ Vgl. Commerce Reports, Washington, Nr. 14, April 1929.



kehrs im Verlauf des letzten Jahrzehnts wahrzunehmen. Besonders beachtenswerte
Verkehrssteigerungen haben Casablanca, Dakar und der neuerstandene Hafen
Takoradi aufzuweisen; aber auch die Ubrigen Uberseehafen konnten teilweise
recht ansehnliche Zunahmen fiir sich buchen. Im Personenverkehr dagegen ist im
allgemeinen eine ricklaufige Tendenz festzustellen, doch vermag diese, ihrer ge-
ringen Bedeutung in der Afrikafahrt wegen, das Gesamtbild in keiner Weise zu
beeinflussen. — Von der erwahnten Verkehrsbelebung vermochten natirlich nicht
alle Staaten, deren Schiffe die afrikanische Route befahren, gleichen Nutzen zu
ziehen. Einmal durfte sich z. B. der Anteil der englischen Flagge, die auch heute
noch zahlenmafig durchaus fuhrend ist, gegeniiber der Vorkriegszeit absolut ge-
nommen kaum erhoht, relativ betrachtet vielleicht sogar abgeschwacht haben, wah-
rend die franzdsischen Farben in der Nachkriegszeit in den afrikanischen Hafen
immer haufiger anzutreffen waren. Die deutschen Reedereien hatten erklarlicher-
weise infolge des Krieges im vergangenen Jahrzehnt auflerordentlich hart zu
kampfen, um ihre alte Stellung im Verkehr mit den afrikanischen Kolonien wieder
zurtickzuerobern. Dieser Konkurrenzkampf wurde nodi dadurch erschwert, dal
neuerdings auch vereinsstaatliche Schiffe in den Hafen Afrikas auftauchen. Ein
technischer Ausbau der Hafen wurde nach dem Krieg zwar ausnahmslos uberall
vorgenommen, doch ist andererseits auch festzustellen, da im allgemeinen der
Umfang solcher Verbesserungen bei weitem nicht den vorhandenen Bedirfnissen
Rechnung trug. Hafenbauten groRBeren MaRstabs kamen eigentlich nur in Casa-
blanca, dem neuen Tiefwasserhafen Takoradi und in dem Hafen von Kapstadt
zur Ausfihrung. Man hat also bei den afrikanischen Hafen im Gegensatz zu
vielen andern Hafenplatzen der Welt wohl nicht die Mdglichkeit, von Hafen-
bauten zu sprechen, die den Forderungen der Zeit weit vorausgeeilt sind.

b) Die Hafen Amerikas,

i) Die Héafen des sudlichen Studamerika.

EinfiGhrung. Unter den Hafen des sudlichen Stidamerika sind diejenigen
der beiden Staaten Argentinien und Uruguay zu verstehen. Dadurch, dal die
patagonische Kiste fiir eine Hafenbildung denkbar ungeeignet ist und auRerdem
wirtschaftlich einen rein receptiven Charakter besitzt, konzentrierte sich W irt-
schaft und Verkehr in immer starkerem MalRe auf das sog. La Plata-Gebiet. Diese
Uberaus fruchtbare und infolge ihrer Meernahe verkehrsgeographisch so giinstig
gelegene Landschaft war deshalb schon vor dem Krieg bestimmend fur Wirtschaft
und Verkehr ganz Argentiniens. Die wirtschaftliche Bedeutung Patagoniens tritt
gegeniber der Uberragenden Stellung, die sich jenes Gebiet seit Beginn dieses
Jahrhunderts in der Weltwirtschaft erobern konnte, weit in den Hintergrund.
Das La Plata-Gebiet hat wiederum vier verkehrswirtschaftliche Zentren, die zu-
gleich wichtige Hafenplatze sind: Buenos Aires einschlieBlich La Plata am La
Plata, Rosario und Santa Fe am Parana und Bahia Bianca an der Sidgrenze des
Pampagebiets, ein Hafen, der Ubrigens auch als Umschlagplatz eines groRen Teils
der patagonischen Exportglter zu nennen ware.
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Die eben genannten argentinischen Produktionsgebiete waren schon vor dem
Krieg von ganz erheblidier Bedeutung fur die Weltwirtschaft. Bezeichnend ist
hierbei, dal mit dem zweiten Dezennium des 20. Jahrhunderts immer mehr die
ackerbaulidhen Produkte gegeniber denen der Viehzucht in den Vordergrund
traten, wobei der Maisexport weitaus an erster Stelle standl). Fiar die Ausfuhr
Uruguays dagegen war von jeher die reiche Fleisch- und Wollproduktion des
Landes mafigebend, die ihren Weg auf den Weltmarkt tber den einzigen aber
sehr bedeutenden Uberseehafen Montevideo nahm. Im Import war es die Kohle,
die mengenmafig am meisten ins Gewicht fiel und die immer eine brauchbare
Rickfracht far die aus Europa zuriickkehrenden Getreidedampfer bildete. Als
Absatzgebiet kam vor dem Krieg, wie schon angedeutet, fast ausschlie3lich Europa
in Frage, das auch an der Einfuhr mit ca. 75 % beteiligt war, wahrend U.S.A.
kaum nennenswerte Produkte Argentiniens aufnahm, dagegen am Import immer-
hin einen Anteil von ij % aufweisen konnte (83, S. m ). Dieser rege Warenaus-
tausch zwischen ozeangetrennten Kontinenten wirkte natirlich auch au3erordent-
lich befruchtend auf den Schiffsverkehr, der sich auf die verhaltnismafRig wenigen
oben genannten Hafen verteilte 8. England fihrte unter' den Flaggen mit einem
tonnagemafigen Anteil von 60 %, in weitem Abstand folgte Deutschland mit
ca. 10 %, ein Verhaltnis, das sich bei einer normalen Weiterentwicklung, d. h.
ohne Unterbrechung durch den Weltkrieg, zweifellos immer noch mehr zu Gun-
sten Deutschlands verschoben hétte (82, S. 236 und 86).

Die wichtigsten Héafen Argentiniens und Uruguays, die im folgenden zur Un-
tersuchung stehen, sind einmal die ,Weltverkehrshafen Buenos Aires und Monte-
video, auBerdem noch die Hafen Bahia Bianca, La Plata, Rosario und Santa
Fe. Hervorzuheben ist die Uberragende Stellung, die Buenos Aires schon vor
dem Krieg in der Reihe dieser Hafenplatze einnahm, wenngleich auch dadurch der
Bedeutung Montevideos als End- und Anlaufhafen in keiner Weise Abbruch getan
werden soll. — Der bauliche Zustand der Hafen entsprach zwar vor dem Krieg
fast durchweg nicht den Bediirfnissen, die der immerhin sehr starke Schiffs- und
Giterverkehr an die Anlagen stellte, wenn auch zugegeben werden muR, dafl
die meisten der genannten Hafenplatze schon damals Giber moderne Hafenanlagen
verfiigten. Der gréRte Ubelstand, mit dem die Schiffahrt in den La Plata-Hafen
zu kampfen hatte, war die immer wiederkehrende Versandung der Hafenbecken
und Zufahrtskanéle. e .

Glanzend war der wirtschaftliche Aufstieg Argentiniens in der Vorkriegszeit,
nicht weniger eindrucksvoll die Kriegsentwicklung, die, in sich selbst betrachtet,
einen ungewodhnlichen Aufschwung darstellt, der wiederum in der Nachkriegskon-
junktur seinen Héhepunkt erreichted. Argentinien wurde immer mehr zu einem
der groRBten Getreidelieferanten Europas. Die Exportziffern in diesen Produkten
wuchsen von Jahr zu Jahr; die Weizenausfuhr stieg beispielsweise 1927 auf
56 Mill Tonnen, die von Mais auf 85 Mill. Tonnen (83, S. 111 fgld.). Obwohl
auch die Fleischausfuhr sich seit der Vorkriegszeit verdoppeln konnte, so ist ge-

» Ausfuhr 1913: 4,8 Mill. Tonnen Mais
2,8 Mill. Tonnen Weizen
0,5 Mill. Tonnen Fleisch (84).
2 1913 liefen 11,5 Mill. N.R.T. aus Ubersee in den Hafen Argentiniens ein (84).
3 Gesamtexport 1913: ca. 2 Milliarden RM., 1929: ca. 4 Milliarden.
Gesamtimport 1913: ca. 2 Milliarden RM., 1929: ca. 3,7 Milliarden (79 u. 77).
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rade in den Nadikriegsjahren ein noch stiarkeres Uberwiegen der ackerbaulidien
Erzeugnisse im Export gegeniber friher festzustellenl). Unter dem Gesichtspunkt
der Verteilung nach Bestimmungsléandern hat sich die Ausfuhr seit 1913 nur wenig
gedndert; anders dagegen sieht es bei der Einfuhr aus, da U.S.A. natirlich wah-
rend des Krieges versuchte, den aufnahmefahigen argentinischen Markt fir sich
zu erobern, was ihm teilweise auch gelang; stieg doch der prozentuale Anteil
Nordamerikas am Import von ij auf 25 %, wahrend der Europas von 75 % auf
56 % zuriickging (83). — Der Gesamtschiffsverkehr Argentiniens konnte bis zum
Jahr 1923/24 wieder annahernd seinen Vorkriegsstand erreichen und sich dann
standig weiter vergroRern2).

AuRer den bereits oben genannten Hafenplatzen besitzt Argentinien noch eine
Anzahl Hafen, die zwar auf Grund des hier benutzten Schwellenwertes keinen
Anspruch auf eine eingehende Untersuchung erheben kénnen, trotzdem aber ihrer
erheblichen lokalen Bedeutung wegen hier kurz vorweg genannt werden sollen.
Es sind dies neben den Getreideexporthafen San Nicolas und Mar del Plata vor
allem der Petroleumhafen Commodoro Rivadavia an der patagonischen Kiste,
der im vergangenen Jahrzehnt in den Vordergrund des Interesses geriickt ist, und
dem in dem kohlenarmen Argentinien groBe Aufmerksamkeit geschenkt wurde

(77/85/87/94)

Buenos Aires. Buenos Aires war schon lange vor dem Krieg der Haupt-
hafen Argentiniens. 155 Meilen von der offenen See entfernt, am Eingang des
groRen stdamerikanischen Stromsystems, d. h. unmittelbar an der Mindung des
Rio Plata gelegen, gehorte er mit zu den gréf3ten und bedeutendsten Hafen der
Welt und innerhalb des Sidatlantik speziell nahm er als ,Weltverkehrshafen*
schon sehr frith eine dominierende Stellung ein. Von eingewanderten Kolonisten
gegriindet, ist Buenos-Aires wie alle Kolonialhafen durch den Verkehr und die
Handelsbeziehungen zu Europa grof3 geworden. Schon immer zeigte dieser Hafen
den typischen Charakter eines Endhafens im Gegensatz z. B. zu Rio de Janeiro,
das in weitem Maf3e Durchgangshafen ist. Deshalb verdankte er seine iberragende
Position in erster Linie auch dem auBerordentlich starken wirtschaftlichen Auf-
schwung seines Hinterlandes, mit dem ihn neben den WasserstralRen ein verhalt-
nismafkig gut ausgebautes Weg- und Eisenbahnnetz verbindet. Als Einzugsbereich
fast der gesamten La Plata-Zone mit seinen gewaltigen Produktionsmengen an
landwirtschaftlichen Giitern und als Umschlagplatz zwischen Flu3- und Ozean-
schiffahrt kam diesem Hafen jedenfalls seit Beginn des 20. Jahrhunderts eine
weltwirtschaftliche Bedeutung ersten Ranges zu. Selbst die Erzeugnisse Para-
guays und Teile der Produktion Brasiliens wanderten in den Hafen von Buenos
Aires, um daselbst nach Ubersee verfrachtet zu werden. Obwohl| Buenos Aires
aber auch schon friihzeitig eine nicht zu unterschatzende industrielle Zentrale
wurde, deren Produktion vor allem fur den inneren Markt bestimmt ist, so war
es doch von jeher weniger ein Industrie-, als gerade ein typischer Handelsha-
fen (83). Als angehender ,Weltverkehrshafen* hatte Buenos Aires natirlich einen
ganz gewaltigen Schiffsverkehr zu bewaltigen. Dieser betrug im Jahr 1913 an-
ndhernd 11 Mill. N.R.T. im Eingang, davon nicht weniger als 9 Mill. aus Uber-

D Im Jahr 1927 wurden aus Argentinien 990.000 Tonnen Fleisch, aus Uruguay

ca. 100.000 Tonnen ausgefiihrt (83). ] ] ] )
» Man kann nach vorliegendem Zahlenmaterial bis zum Jahr 1928 eine wei-

tere ca. 50%ige Steigerung feststellen (140).
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see, was einem Anteil von ca. 38 % des Schiffseingangs in samtlichen Hafen Ar-
gentiniens entsprach (89) 1). Der groRRte Teil dieser Schiffe fihrte vor dem Krieg
die englische Flagge, in groRem Abstand folgte an zweiter Stelle Deutschland,
wahrend die Argentinische Flotte selbst damals nur eine sehr untergeordnete Rolle
spielte (vgl. S. 27 ff). Entsprechend den oben angedeuteten Funktionen hatte dieser
Hafen in erster Linie den Giterverkehr von und nach Ubersee zu bewaltigen, ging
doch in den Jahren vor dem Krieg bereits annahernd die Hélfte des argentinischen
Gesamtexports von rund 12 Mill. Tonnen und ca. \t des 10 Milk Tonnen betra-
genden Imports Uber die Quais von Buenos Aires (78). Die Produkte von Acker-
bau und Viehzucht: Weizen, Mais und Leinsaat, Fleisch, Haute und Wolle stellten
mengen- und wertmafRig den weitaus groten Teil der Exportglter, namlich ca.
95 % (89). Beim Import stand der Tonnenzahl nach die Bunkerkohle mit 2 Milk
Tonnen jahrlich an erster Stelle, vor Maschinen, Automobilen etc. Auch der Per-
sonenverkehr spielte eine ganz bedeutende Rolle, denn der grof3te Prozentsatz
aller Einwanderer nach Argentinien wéahlte diesen Hafen als Landungsplatz, da
von hier aus die Mdglichkeiten, ins Innere des Landes zu gelangen, infolge des
zentralen Eisenbahnnetzes am gilnstigsten lagen. Trotzdem wurde der Charakter
dieses Hafens weniger durch den Passagierverkehr als gerade durch jenen gewal-
tigen Glterumschlag bestimmt. — Ganz im Gegensatz zu den gewaltigen Anfor-
derungen, die ein Hinterland mit derartigen Produktions- und Exportméglich-
keiten an einen Hafenplatz stellt, standen die natiurlichen Verhaltnisse des
Hafens von Buenos Aires. Diese liegen namlich auerordentlich ungiinstig, wie ja
auch die gesamte argentinische Kiiste einen ausgesprochenen verkehrsfeindlichen
Charakter zeigt (89). Seine groRe Bedeutung fiir den Uberseeverkehr im Siidat-
lantik erhielt dieser Hafen erst durch kiinstliche Anlagen, denn alles muf3te hier
von Grund auf durch Menschenhand geschaffen werden. Doch nicht nur zur Schaf-
fung dieses Werkes waren gewaltige Krafte notwendig, auch zur Aufrechterhal-
tung des Verkehrs waren fortwahrend umfangreiche Arbeiten erforderlich. Insbe-
sondere die enormen Sinkmassen, die der breite La Plata mit sich fuhrt, und die
standig ein groRes Hindernis fur den Schiffsverkehr bildeten, erforderten dauernd
Ausbaggerungen der Zufahrtskanédle (95). Noch bis zu Beginn des 20. Jahrhun-
derts muBBten die Schiffe 10— 15 km weit drauRen vor Anker gehen und Passa-
giere und Waren mit Booten ans Ufer gebracht werden. Erst als mit dem Jahr
1897 der inzwischen veraltete sog. ,Madero-Hafen“ vollendet war, besserten
sich die Verhaltnisse, obwohl gleich vorweg festgestellt werden soll, dal die Ent-
wicklung von Wirtschaft und Verkehr derjenigen der Hafeneinrichtungen und
Ausbauten bis in die jlingste Zeit immer weit vorausgeeilt ist. Dieser Madero-
Hafen besteht, von Stden nach Norden betrachtet, aus dem Vorhafen, dem Sid-
hafenbecken, der sog. ,Darsena Sud“ und dem eigentlichen Flaupthafen mit vier
hintereinanderliegenden Docks, an denen hauptsachlich die transatlantischen
Dampfer anlegen und endlich der ,Darsena-Norte* (vgl. Abb. 8). Die Docks
haben Langen zwischen 630 und 920 m und Breiten von 160 bis 190 m und sind
jeweils durch Schleusen miteinander verbunden, so daR also vor dem Krieg ein-
schlieBlich der sich am Riachuelo entlang ziehenden Quais und derjenigen der Sid-
docks Quailangen von ca. 14 km zur Verfiigung standen (89). Sowohl fiir den

3 Es ist sehr bedauerlich, daB die amtlichen statistischen Angaben Uber Giter-
und Schiffsverkehr gerade auch in Buenos Aires fehlen, bzw. sehr mangelhaft sind.
Man muf} sich deshalb im allgemeinen mit den in der Gbrigen Literatur enthalte-
nen Daten begnigen.
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Schiffsverkehr selbst, als auch fiir den Eisenbahn- und Fahrzeugverkehr ist diese
Dockanordnung nicht sehr glinstig, wenn man andererseits auch zugeben muf3, dafi
bei der Flachheit der Ufer und der sonstigen baulichen Schwierigkeiten der alte
Hafen in seiner Gesamtheit eine anerkennenswerte Leistung der Technik dar-
stellt (88).

Die fir uns wichtigste Erscheinung der Nachkriegszeit besteht in der Tatsache,
daR der Schiffsverkehr in Buenos Aires seit 1931 eine aufRergewoéhnliche Erho-
hung erfahren hat. Er stieg bis 1928 auf ca. 18 Mill. N.R.T. im Eingang an, was
einer Steigerung gegeniber der Vorkriegszeit von rd. 80 % entspricht. Buenos
Aires zahlt also heute mit zu den groRten ,Weltverkehrshafen der Erde. Hin-
sichtlich des Anteils der Flotten der verschiedenen Nationen, die den Hafen von
Buenos Aires regelmaRig anlaufen, unterscheidet sich das Bild gegeniiber dem der
Vorkriegszeit im wesentlichen in zwei Punkten: Abnahme des englischen Flotten-
anteils, der jedoch absolut genommen auch heute noch an erster Stelle steht, und
andererseits gewaltige Steigerung der Tonnage der amerikanischen Handelsflotte,
wahrend sich Deutschland im Laufe der Nachkriegsjahre wenigstens wieder auf
seinen alten Platz emporarbeiten konnte. Seit der Kriegszeit sind nun nicht nur
die absoluten Zahlen des Schiffs- und Giiterverkehrs ganz betréachtlich gestiegen,
— wickelten sich doch in den letzten Jahren jeweils ca. 60 70 % des ungefahr
2 Milliarden betragenden argentinischen Aufenhandels im Hafen von Buenos
Aires ab, — sondern speziell in dem Verhéltnis der beiden groen Erzeugungs-
gruppen, die fir die Ausfuhr von maBBgebender Bedeutung sind, haben sich beach-
tenswerte Verschiebungen gezeigt (37. Jahrg. 1923). Wahrend einige Jahre vor
dem Krieg die Agrarprodukte, in erster Linie Weizen und Mais, im Export eine
fihrende Rolle einnahmen, schenkte man im Verlauf des Krieges der Viehzucht
groRBere Aufmerksamkeit, und zwar einmal infolge des erhohten Fleischbedarfs
der kriegfihrenden Heere und zum andern, weil es an Schiffsraum fiir die grof3en
Getreidemengen fehlte. Nach dem Krieg hat dann jedoch die Produktion und
Ausfuhr der ackerbaulichen Produkte wieder gewaltig zugenommen. Es hat sich
also gezeigt, dal3 jene Erscheinung nur eine voribergehende war; weiter scheint
festzustehen, da sich der Export quantitativ zwar bedeutend gesteigert hat, in
der Art der Guter aber im Gegensatz zur Vorkriegszeit, abgesehen von gewissen
Schwankungen, keine wesentlichen Anderungen eingetreten sind. Endlich ist die
Feststellung zu machen, dall Buenos Aires einmal seinen Charakter als Endhafen
beibehalten hat und dal} ganz allgemein nicht nur der Schiffs- und Guterverkehr,
sondern in starkem MafRe auch der Personenverkehr infolge der nach dem Krieg
einsetzenden intensiven Auswanderung von Europaern nach Sidamerika zunachst
ganz betrachtliche Zunahmen aufzuweisen hatte, in den letzten Jahren aber wie-
der einen erheblichen Rickgang erfahren hat. — War eine VergréRRerung der
Hafenanlagen von Buenos Aires schon vor dem Krieg ein dringendes Bedirfnis,
so machte die fortschreitende Zunahme des Seeverkehrs nach Beendigung desselben
die sofortige Inangriffnahme umfassender Hafenausbauten notwendig, sollten
nicht in kurzer Zeit katastrophale Verhaltnisse eintreten. Besonders zur Zeit der
Ernte werden Anforderungen an die Anlagen und Einrichtungen dieses Hafens
gestellt, die nur ein ganz modern ausgebauter Hafenplatz erfiillen kann. Die Er-
fahrung hat nun gezeigt, dal das sog. ,Piersystem“, d. h. die Anordnung der
Docks in Zahnform, praktischer ist, als die eingeschlossenen Docks des alten Ha-
fens mit ihrer geringen Mandéveriermoglichkeit. Dieser Umstand wurde deshalb
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audi bei der Ausarbeitung der Hafenplane fur den neuen Hafen bericksichtigt,
der sich bei der ,Darensa Norte“ in der Nahe des Hauptbahnhofs an den alten
Teil anschlie3t (vgl. Abb. 8). Nach Fertigstellung soll dieser zusatzliche Hafenteil
aus 4 offenen, iom tiefen Becken und j in den La Plata hineingebauten Molen,
sowie einem Vorhafen bestehen. Ein Uber zVi km langer Wall wird die Bassins
vor Versandung schitzen und so auch fiir tiefgehende Schiffe eine sichere Anlege-
stelle schaffen. 3 dieser Becken sollen 500 m lang und ca. 115 m breit und das
kleinste ungefahr 300 m lang werden. Damit waren also ca. 4000 m neue Quais
geschaffen, die mit groBen Lagerhdusern, Zollschuppen, Getreideelevatoren etc.
sowie Uber 150 Kranen aller GroRen und sonstigen neuzeitlichen techn. Errungen-
schaften versehen werden sollen. Die gewaltigen Lagerraumlichkeiten sind teil-
weise durch unterirdische Gange miteinander verbunden, um den Giterverkehr rei-
bungsloser abwickeln zu kénnen und mit den modernsten eisenbahntechnischen
Einrichtungen ausgestattet. Die Arbeiten schreiten unter dem Druck in- und aus-
landischer Schiffahrtskreise verhaltnismafig rasch vorwarts, obwohl sie auch schon
einigemale infolge Zahlungsstockungen seitens der Regierung unterbrochen wur-
den, und es konnten immerhin bereits im Jahr 1930 die Bassins A und B dem
Verkehr Ubergeben werden; es besteht also die berechtigte Hoffnung, dal3 nach
Fertigstellung des restlichen Teils die Méglichkeit einer wesentlich rascheren Ab-
fertigung der Schiffe als seither gegeben ist (88; 3; 94).

Der Hafen von Buenos Aires.

Bahia Bianca. Bahia Bianca, das zur Provinz Buenos Aires zahlt, hatte
sich zu Beginn des 20. Jahrhunderts zum wichtigsten Exporthafen der sidlichen
argentinischen Getreidezone entwickelt. Doch nicht nur die Erzeugnisse dieses
Distriktes wurden in Bahia Bianca nach Ubersee verfrachtet, auch der weitaus
groRte Teil der Produkte des hafenarmen Patagonien erreichte den Anschlu an
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den Welthandel Uber diesen Hafenplatz, der tbrigens vor dem Krieg kaum uber
den Rang eines ,Kleinverkehrshafens® hinausgekommen sein dirfte. Die Haupt-
exportglter waren Getreide, speziell Hafer, und Wolle. Als Einfuhrhafen kam
Bahia Bianca nur untergeordnete Bedeutung zu, da diese Funktion fiir den groR-
ten Teil Argentiniens fast ausschlie3lich Buenos Aires als Importzentrale erledigte.
An die Entwicklungsméglichkeiten des Hafens von Bahia Bianca, der vor allem
zur Entlastung des eben genannten 500 km weiter nordlich gelegenen Buenos
Aires dienen sollte, hatte man groRe Hoffnungen geknupft, die sich jedoch nicht
ganz in dem erwarteten MalRe erfillt hatten (95). Schuld daran dirfte vor allem
das seichte Fahrwasser der Bucht sein, an der der Hafen liegt, und die einen
starken Hemmschuh in der Entwicklung des Schiffsverkehrs bildete (37, Jahrg.
1923/24, S. 133). Bezeichnend fiir den Hafen von Bahia Bianca ist weiterhin, da
er nicht, wie die meisten andern Hafen, aus einem Komplex besteht, sondern
aus 4 Teilen, von denen jeder einzelne schon vor dem Krieg seine besondere Auf-
gabe zu erfillen hatte. Es sind dies: die Exporthdfen Galvan und Ingeniero
White, der Kriegshafen Puerto Militar, sowie der neue Handelshafen Aroyo Pa-
reya, mit dessen Bau erst 1912 begonnen wurde (93).

Infolge des Fehlens geeigneter Hafenplatze an der patagonischen Kiste und
der verhaltnismafRig guten Verkehrsverbindungen mit dem Hinterland bleibt Ba-
hia Bianca auch nach dem Krieg der unbestrittene Mittelpunkt des sidlichen Mon-
tegebiets und Patagoniens (83, S. in). Der Schiffsverkehr und noch mehr der
Guterverkehr, verglichen mit den benachbarten Hafenplatzen, zeigt dies eben-
falls deutlich. Trotzdem muR festgestellt werden, dal} Bahia Bianca auf Grund
seines Schiffseingangs auch heute erst als kleiner ,Mittelverkehrshafen* bezeichnet
werden kann, denn jener betrug im Jahr 1929 erst 1,3 Mill. N.R.T. (96). Seinen
Export dagegen konnte Bahia Bianca in den Nachkriegsjahren betrachtlich er-
héhen, wenngleich der Lowenanteil des wirtschaftlichen Aufschwungs Argenti-
niens in Form eines gesteigerten Uberseehandels ohne Zweifel Buenos Aires zufiel.
Bahia Bianca wurde damit, wenigstens bis zu einem gewissen Grade, der ihm ge-
stellten Aufgabe gerecht, namlich Buenos Aires in der Saison so weit als mdglich
zu entlasten. In noch starkerem MaRe als durch die Verkehrsziffern wird indes-
sen durch die Aktivitdt und GrofRRzigigkeit in bezug auf Hafenbauten und Ein-
richtungen darauf hingewiesen, dal man aus Bahia Bianca einen Getreideexport-
hafen ersten Ranges zu machen gedenkt. Als eine der hervorragendsten Verande-
rungen im Hafen ist das neue Wahrzeichen Bahias, der Bau der beiden riesigen
Getreideelevatoren, der groRten der sidlichen Halbkugel, mit einem Fassungsver-
mogen von Gber 80000 Tonnen zu nennen (83, S. 118). Diese liegen in dem
Hafengebiet ,Ingeniero White“, der heute eine Quaimole von 3000 Ful3 Lange
mit 25—30 FuB Wassertiefe besitzt. An einer weiteren Mole, die speziell zum
Verladen von Korn errichtet wurde, kdnnen mittels elektrischer Vorrichtungen
10 000 Tonnen an einem Tag verladen werden. Ebenso wie ,Ingeniero White* ist
auch ,Port Galvan“ heute ausschlieBlich Exporthafen. 12 Molen in Staffelform
angeordnet von 5220 FuR Lange mit 4 Kornelevatoren und machtigen Kranen
versehen, bieten 12 Dampfern Anlegemdoglichkeit. Als neuester Hafenteil ist der
von ,Aroyo Pareya“ zu nennen. Die Plane hiezu sehen den Bau einer Reihe Docks
in Zahnform mit einer Gesamtlange von 16 000 FuRR vor, von denen jedoch bis
Ausbruch des Krieges erst ca. tausend fertiggestellt waren (93). AuRerdem sollen
die gesamten Anlagen mit den notwendigen Elevatoren, Lagerhdusern und Kra-
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nen ausgestattet und mit Gleisanschlul? versehen werden. Der Zufahrtskanal, der
eine Zeitlang bis auf 30 FuB ausgebaggert war, versandete sehr rasch wieder; es
sind deshalb dauernd Bagger an der Arbeit, um den Kanal auf 30—33 Ful} Tiefe
zu halten. Der ,Puerto Belgrano* oder ,Puerto Militar* — wie der Name schon
sagt, ein ausgesprochener Kriegshafen — soll hier trotzdem kurz angefuhrt wer-
den, da er erst 1918 der Regierung Ubergeben wurde, also neueren Datums ist.
Dieser Hafen besteht aus einem Vorhafen, einem umschlossenen Innenhafen mit
33 FuB Tiefe und einem groBen Trockendock von 600 Fufl3 Lange, dem spater
noch ein weiteres folgen soll. Argentiniens gréf3te Kriegsschiffe konnen hier auf-
gedockt werden (90). — Zusammenfassend kann man nun wohl sagen, daf} die
Bauarbeiten und Verbesserungen der Hafeneinrichtungen in den verschiedenen
Hafen Bahia Biancas nach dem Krieg sehr befriedigende Fortschritte gemacht
haben, und daB daraufhin eine noch starkere Belebung des Schiffsverkehrs zu
erwarten sein dirfte.

Rosario. Rosario, am Knie des Parana gelegen, wurde durch seine Lage
zum natirlichen Mittelpunkt des durch die beiden Flu3richtungsachsen ausge-
schnittenen Sektors des Hinterlandes und entwickelte sich schon vor dem Krieg
zum FuBpunkt eines weitverzweigten Bahnnetzes nach Westen und Nordwesten
(83, S. 116). Der Hafen von Rosario, ein beachtlicher ,Mittelverkehrshafen", der
schon damals als Ein- und Ausfuhrhafen Zentralargentiniens von wesentlicher Be-
deutung war, stand unter den Hafen Argentiniens an zweiter Stelle ’). Die Haupt-
exportglter waren in erster Linie Mais, Weizen und Zucker, die in ihrer Art als
Massenguter natirlich auch einen regen Schiffsverkehr bedingten. Bereits im Jahr
1910 fuhren Uber 2 Mili. N.R.T. den Parana bis Rosario herauf, um von dort
aus die Produkte direkt nach Europa zu bringen 2. Die Steilufer im Hafen von
Rosario erlaubten auch groRen Schiffen ein Anlegen, soweit die Moglichkeit einer
Fahrt stromaufwérts infolge der Flu3tiefe gegeben war. AuBerdem besal Rosario
bereits vor dem Krieg einen verhéltnismaRig jungen und modern ausgestatteten
Hafen; denn erst um die Jahrhundertwende erwarb eine franzdsische Firma die
Lizenz fur dessen Ausbau und zwar auf eine Dauer von 40 Jahren.

Seit dem Krieg hat sich, wie die Untersuchung zeigt, im Grof3en und Ganzen
gesehen im Hafen von Rosario nichts Grundlegendes geéandert. Seinen Charakter
als Aus- und Einfuhrhafen behielt er auch weiterhin bei, allerdings verschob sich
das Verhaltnis im Lauf der Jahre immer mehr zu Gunsten des Exports, was be-
sonders auf den zeitweise gesteigerten Bedarf Europas zuriickzufiihren ists). Uber-
see- und FluBschiffahrt entwickelten sich ebenfalls in ansteigender Linie, liefen
doch 1927 schon 3,1 Mill. N.R.T. aus Ubersee und iUber 2 Milk N.R.T. Kisten-
schiffe im Hafen ein, so daR Rosario nunmehr als ein allerdings noch in den An-
fangen der Entwicklung stehender ,GroRRverkehrshafen* zu bezeichnen ist (in,
Jahrg. 1930). Bemerkenswert ist noch, daf} die meisten der Transatlantik-Damp-
fer zuerst Buenos Aires anlaufen, dort ihre Ladung l6schen und unter Ballast den
Parana aufwarts fahren, im Rickweg dagegen Buenos Aires nicht mehr berihren,
ein weiterer Beweis, dal Rosarios Schwerpunkt, wie schon oben gesagt, in erster
Linie im Export liegt. Wahrend also die erhdhte Produktionstatigkeit des frucht-8

D Vgl. Mitteilungen des Deutsch-Argentinischen Zentralverbandes, Berlin 31.3.
1914.

2 Vgl. Hamburger Fremdenblatt, 13. April 1929.

3 Im Jahr 1924 betrug beispielsweise die Einfuhr 612.000 Tonnen, die Ausfuhr
3,8 Mill. Tonnen (93).
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baren Hinterlandes einen immer starkeren Schiffsverkehr nach Rosario zog, blieb
in bezug auf den Ausbau des Hafens beinahe alles beim alten. Wohl werden
dauernd Baggerarbeiten ausgefiihrt, um die Zufahrt einigermaen freizuhalten,
auch wurde im Jahr 1920 der Bau von weiteren 500 m Quaimauern beschlos-
senl);doch an einen zusétzlichen Ausbau der bestehenden Anlagen in gréRerem
Mafstab wurde bis jetzt nie ernsthaft herangetreten?). Es ist deshalb sehr be-
greiflich, dal? von Seiten mal3gebender Handelskreise gegen die Rosariner Hafen-
baugesellschaft neuerdings stark Front gemacht wird, um diesem Ubelstand ab-
zuhelfen.

La P lata. La Plata, das nur 40 Meilen unterhalb von Buenos Aires liegt,
kdnnte eigentlich mit diesem zusammen genannt werden. Friher die Hauptstadt
Argentiniens muBte es schon seit Jahrzehnten seine Stellung in jeder Beziehung
an Buenos Aires abtreten und sich mit der Bezeichnung einer Hafenstadt zweiten
Ranges begniigen. Obwohl es den Vorzug einer besseren Ozeanlage hat und schon
in der Vorkriegszeit einen fiir die groRten Schiffe zuganglichen Hafen mit meh-
reren Kilometern Quaianlagen besal® s), war es nicht zu verhindern, dal Buenos
Aires immer mehr der wirtschaftliche Mittelpunkt Argentiniens und damit auch
ein Knotenpunkt der internationalen Seeschiffahrt wurde (83 u. 80, S. 57). In-
folge seiner geographischen Lage ergibt sich auch die Tatsache, daB La Plata als
Hafenplatz immer ahnliche Funktionen wie Buenos Aires zu erfilllen hatte. Uber
den Schiffsverkehr, Anteil der Flaggen usw. stehen auch hier, wie in den Ubrigen
Hafen Argentiniens keine Unterlagen aus der Vorkriegszeit zur Verfligung, doch
dirfte man kaum fehlgehen, wenn man La Plata damals als ,Mittelverkehrs-
hafen“ bezeichnete. Der Import, der naturgemaR meist dem Verteilungszentrum
zustrebt, trat deshalb auch hier stark hinter dem Export zuriick, der vorwiegend
der Kihlfleisch- und Getreideverschiffung diente.

La Plata, das letzten Endes heute denselben Zweck wie Bahia zu erfullen hat,
namlich die Entlastung des hauptstadtischen Hafens, konnte diese Aufgabe auch
nach dem Krieg nicht in zufriedenstellender Weise lésen. Da La Plata es nicht
verstand, die oft sehr schlechten Hafenverhaltnisse in Buenos Aires durch Ab-
ziehen eines Teils des Schiffsverkehrs in seinen Hafen in einer fir sich glnstigen
Weise auszuniitzen, so profitierte es auch von der wirtschaftlichen Bliteperiode
der Nachkriegszeit nicht allzuviel. Beziglich des Schiffsverkehrs in La Plata ist
die Tatsache bemerkenswert, daR nur sehr wenige Uberseeschiffe den Hafen
direkt anlaufen, im Jahr 1927 z. B. nicht ganz eine halbe Mill. N.R.T. bei einem
Gesamtschiffseingang von fast 3 Mill. (77). La Plata ist also immer noch ein
.Mittelverkehrshafen“, in erster Linie ein Lokalhafen, allerdings mit sehr beach-
tenswerter Frequenz. Ein sehr wesentlicher Grund, warum dieser Hafen nicht
ebenfalls eine filhrende Stellung im Uberseeverkehr einnimmt, liegt auch in den
vielfach héheren Hafengebiihren gegeniiber den Nachbarhafen, speziell Buenos¥

‘) Vgl. Buenos Aires-Handelszeitung, XL Sept. 1920 sowie Deutsche La Plata-
Zeitung, Buenos Aires, 25. Febr. 1928.

*) Das ,Hamburger Fremdenblatt® vom 24. Marz 1931 weil3 allerdings zu be-
richten, daR 2,3 Mill. Golddollars fir Erweiterungsarbeiten ausgeworfen sind.

*) La Platas Hafen der Vorkriegszeit wurde 1883 begonnen und 1905 vollendet
und besal} nach seiner Fertigstellung ca. 4 km Quailange. (Vgl. Hamburger Frem-
denblatt, 29. Juli 1911).
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Aires’). Zudem ist versaumt worden, wenigstens auch nur die schon bestehenden
Hafenanlagen gut in Stand zu halten, von einem zusatzlichen Ausbau ganz zu
schweigen, was aber umso notwendiger gewesen ware, als kurz nach Kriegsende ein
groRBer Teil der Molen durch einen gewaltigen Sturm beschadigt wurden2). Erst
im Jahr 1929 konnte man von einer nahe bevorstehenden Beendigung dieser Aus-
besserungsarbeiten reden 3.

Santa Fe. Santa Fe, das sich zwar wegen seiner betrachtlichen Entfernung
vom Meer und der Zuganglichkeit fir Ozeanschiffe nur bis zu einer Gré3e von
ca. 6000 N.R.T. weder mit Buenos Aires noch mit Rosario messen kann, war
trotzdem auch schon vor dem Krieg fir den Weltverkehr von einiger Bedeutung.
Diese Bedeutung beruhte vor allem auf zwei Punkten: erstens ist Santa Fe der
Mittelpunkt eines sehr fruchtbaren Siedlungsgebietes, das teils der Pampa teils
dem Chaco zugehért, soweit letzterer nicht leichter Zugang zum Paraguay findet
(83, S. 116); aulRerdem besteht, wie gesagt, doch fiir viele Frachtdampfer die
Mdéglichkeit, diesen Hafen direkt aus Ubersee anzulaufen, wodurch ein Transport
der Giter nach Rosario bzw. Buenos Aires und ein Umladen daselbst vermieden
wird 4). Der Schiffsverkehr im Hafen von Santa Fe dirfte sich vor dem Krieg auf
nicht viel mehr als 1 Mill. N.R.T. im Eingang belaufen haben, so daB er im
gunstigsten Fall die Bezeichnung eines kleinen ,Mittelverkehrshafens* beanspru-
chen konnte. Die Ausfuhr in Santa Fe war vor dem Krieg durch zwei Produkte
gekennzeichnet: Getreide und Holz (Quebracho); die Einfuhr trat demgegeniber
sehr stark zuriick und betrug mengenmé&Rig damals nur ca. 25—30 % der Aus-
fuhr 5.,Was die Entwicklung von Santa Fe speziell in der Vorkriegszeit stark beein-
trachtigte, waren weniger die baulichen Anlagen im Hafen selbst, die einige Jahre
vor dem Krieg dem Verkehr Ubergeben wurden, oder ungeniigende Wassertiefe,
als vielmehr die groRe Barre, die sich im Parana zwischen dem Hafen von Ro-
sario und dem von Santa Fe befindet, und die friiher lange Zeit nur 12— 14 Ful}
Wasser hatte. Durch Ausbaggern brachte man es dann auf 18— 19 Fufd auch in der
ungilinstigsten Jahreszeit bei Niedrig-Wasser.

Die neuere Entwicklung des Schiffsverkehrs in Santa Fe, der sich im Jahr 1929
auf einige tausend Schiffe mit ca. 1,8 Mill. N.R.T. belief, und das demgemaf noch
in die Reihe der ,Mittelverkehrshafen* einzureihen ist, weist ahnliche Merkmale
auf, wie der in La Plata (77); denn wir finden auch hier Uberwiegend Kisten-
schiffahrt, und zwar verhaltnismafRig sehr viele kleine FluBdampfer, die die
Produktion aus dem Innern des Landes herbeischaffen. Wenn auch ein Vergleich
mit der Vorkriegszeit infolge Fehlens der entsprechenden Unterlagen sehr er-
schwert ist, so kann doch festgestellt werden, daR die Entwicklung sich in posi-
tiver Richtung vollzogen hat; man wird sogar so weit gehen dirfen, zu be-
haupten, daR dieser Hafen seit 1918 relativ vielleicht noch mehr an Bedeutung
zugenommen hat, als z. B. Buenos Aires. Dies zeigt sehr deutlich der ausgehende
Giterverkehr, der sich im Jahr 1928 auf 1,4 Mill. Tonnen stellte6). Seine Funk-
tion als Exporthafen, d. h. speziell als Ausfuhrhafen von Getreide und Holz,¥

*g Vgl. Deutsche La Plata-Zeitung, 9. Marz 1928.
s) Vgl. Latein-Amerikanischer Zeitungsdienst, Hbg.-Altona, 27. 8. 20.

3 Vgl. Hamburger Fremdenblatt, 6. Febr. 1929.

*) Vgl. Deutsche La Plata-Zeitung, Buenos Aires, 28. Dez. 1912.

s) 1913 wurden ca. 700.000 Tonnen exportiert und rd. 200.000 Tonnen impor-
tiert (Argentinisches Wochenblatt, Buenos Aires, 14. Januar 1928).

6) Vgl. Hamburger Fremdenblatt, 8. Juni 1929.
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hat sich Santa Fe also auch spaterhin erhalten, nur ist die Ausfuhr von Que-
bracho-Holz dabei in immer starkerem MafRRe in den Vordergrund getreten (84
und 97). Im Hafen selbst kam es in den letzten Jahren infolge ungeniigender
Gleisanlagen und Entladevorrichtungen des 6fteren zu schweren Verstopfungenl).
Wohl wurden nach dem Krieg hin und wieder Verbesserungs- und sonstige Aus-
bauarbeiten im Hafen vorgenommen, wie z. B. die Ausbaggerung des Zufahrts-
kanales auf 20 FuR Tiefe etc., doch waren die Anlagen Ende der 20er Jahre
im groRen ganzen fast noch dieselben wie vor dem Krieg 2. Vor wenigen Jahren
befafldte sich nun die Regierung mit einem groRRzigigen Hafenprojekt, das natiir-
lich erst im Werden begriffen ist und unter anderem den Bau von weiteren
1000 m Hafenanlagen vorsieht, die mit Lagerschuppen, Kranen, Gleisanlagen
u.s.w. versehen werden sollen. Von der weiteren Entwicklung dieses Ausbaus und
von der Mdglichkeit der Beseitigung der Barre wird es abhangen, ob Santa Fe
die immer groRBer werdenden Produktionsmengen der zukunftsreichen Distrikte
des Chaco reibungslos weiterzuleiten vermag, oder ob sich diese Massengiter an-
dere, ginstigere Umschlagplatze suchen mussen.

Die Hafen Uruguays.

Der Seeverkehr von Uruguay, dessen Grenzen zu einem groBen Teil vom
Meer bzw. von schiffbaren Flissen gebildet werden, hatte sich schon friith in dem
geographisch sehr giinstig gelegenen Montevideo zentralisiert, das sich im Lauf der
wirtschaftlichen und verkehrstechnischen Entwicklung Uberdies auch zum Kno-
tenpunkt des Binnenverkehrsnetzes herausbildete. Fir den Weltmarkt war die
Wirtschaft Uruguays durch seine Fleisch- und Wollproduktion immerhin von
bemerkenswertem Interesse, wenn natirlich auch die Produktionsmengen dieses
verhaltnismaRig kleinen Landes nicht mit denjenigen der Nachbarstaaten Argen-
tinien und Brasilien verglichen werden kdnnen. Immerhin durfte auch Uruguay in
der Vorkriegszeit sich einer auBerordentlich ginstigen wirtschaftlichen Entwick-
lung erfreuen.

Montevideo. Montevideo, am La Plata nahe seiner Mindung in den
freien Ozean gelegen, war schon lange vor dem Krieg die Haupt- und zugleich
weitaus wichtigste Hafenstadt Uruguays. Da dieser Hafenplatz schon sehr friih-
zeitig auBerordentlich groRBe Verkehrsziffern aufwies, mute er gemaR unserer
Klassifikation bereits vor dem Krieg als sog. ,Weltverkehrshafen“ bezeichnet
werden. Im Jahr 1913 liefen namlich ca. 6300 Schiffe mit rd. 13 Mill. N.R.T.,
davon 115 Mill. aus Ubersee, in den Hafen ein (vgl. Tab. 27). Diese enorme
Verkehrsfrequenz ware nicht unmittelbar mit dem AuRenhandel dieses kleinen
Staates in Einklang zu bringen, wiirde man nicht bericksichtigen, daR dieser Ha-
fen nicht nur Endhafen, sondern in weitem MaRBe auch Durchgangshafen in der
La Plata-Fahrt war. Die entsprechenden Zahlen des Giiterverkehrs, der in keinem
Verhaltnis zum Schiffsverkehr stand, bekraftigen diese Tatsache ebenfalls. Von
der Ausfuhr, die zum weitaus gréf3ten Teil nach Europa ging, entfielen etwa
90 % auf die Viehzucht3); die Einfuhr, die vor dem Krieg ebenfalls fast aus-
schlieBlich aus den europaischen Landern kam, bestand naturgemafR vorwiegend

*) Vgl. Argentinisches Wochenblatt, Buenos Aires, 8. Sept. 1928.
8 Vgl. Hamburger Fremdenblatt, 23. Nov. 1929.
€3 sé 1%%%) wurden 49.000 Tonnen Fleisch und 68.000 Tonnen Wolle exportiert
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aus Industrieerzeugnissen. Der Passagierverkehr im Hafen von Montevideo war
vor dem Krieg ebenfalls sehr bedeutend, was natirlich wiederum einen tonnage-
maRig groBen Schiffsverkehr bedingtel). — Obwohl der Hafen in einer teilweise
geschitzten Bucht gelegen ist, also von Natur aus mehr beglnstigt ist, als z. B.
der von Buenos Aires, so besal? doch letzterer schon immer die besseren Hafen-
einrichtungen (95). Nur 7500 FuB Quaianlagen standen vor dem Krieg im Hafen
von Montevideo zur Verfliigung, die hauptsachlich von den Passagierdampfern
benitzt wurden, wahrend die Fracht im allgemeinen mittels Leichter geladen und
geléscht wurde (159, Jahrg. 1913).

Tabelle 27:

Schiffseingang in Montevideo.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1920 1925 1926 1927 1928 1929 1930

Zahl 6282 4267 3987 3949 4555 4739 4929 4800
Tonnage 12971 8623 10595 10500 11913 12288 12818 12,829

1913—30: nach Nr. 100 des Lit.-Verz.

In den Nachkriegsjahren war im Handel und Verkehr Montevideos mit dem
Ausland eine gewisse Stockung eingetreten, die sich speziell auch im Schiffsver-
kehr auswirkte, der sich demzufolge 1930 noch auf derselben Hohe wie 1913
hielt (100). Montevideo ist aber trotzdem ,Weltverkehrshafen“ geblieben. In der
Reihenfolge der Nationen steht auch hier England mit 4,5 Mill. N.R.T. im Jahr
1930 noch weit an der Spitze, ihm nach Deutschland (1,7 Mill.), Italien (1,3 Mill.)
und Frankreich und die Vereinigten Staaten mit je ca. 1 Mill.. N.R.T. Bemerkens-
wert fir den Schiffsverkehr der Nachkriegszeit ist noch, daf die Segelschiffe aus
Ubersee, von denen 1913 noch 158 in den Hafen einliefen, seit 1927 ganz daraus
verschwunden sind. Nicht ganz so deutlich wie im Schiffsverkehr macht sich im
Guterverkehr seit 1913 dieser Stillstand bemerkbar, doch ist er auch hier nicht
zu verkennen. Speziell der Wollexport war z. B. 1927 noch genau so gro3 wie
1913, wahrend sich andererseits die Fleischausfuhr in dieser Zeit verdoppeln
konnte, und auch der Ackerbau in neuerer Zeit wieder mehr an Bedeutung ge-
winnt2; trotzdem bleibt die ausschlaggebende Stellung der ViehWirtschaft in der
Ausfuhr bestehen. Beziglich der Richtung von Export und Import zeigen sich die
fur den sidamerikanischen Markt tblichen Merkmale: 67 % der Ausfuhr gingen
1927 nach Europa, das andererseits am Import mit 46 % beteiligt war3). Ein
Vergleich mit den entsprechenden Vorkriegszahlen zeigt also ein starkes Zuriick-
drangen der europdischen Industrielander. Der Passagierverkehr konnte seine Vor-
kriegsstarke bis 1930 ebenfalls nicht wieder erreichen, obwohl er auch heute noch
neben dem Giiterverkehr sehr wesentlich ist (100). — Uber den baulichen Zu-
stand des Hafens von Montevideo ist folgendes festzustellen. Im Hafen, fir den
laufend erhebliche Summen ausgegeben werden, sind standig groRe Baggerarbeiten
notwendig, da der La Plata immer auerordentlich viel Schlamm mit sich fuhrt
(84). Man’ist bemiht, Teile des Hafenbeckens, die zur Aufnahme der Ubersee-}

i) 1913 landeten 164.000 Passagiere in Montevideo, 146.000 fuhren ab.

s) 1927 wurden 108.000 Tonnen Fleisch exportiert.

*) Die Ausfuhr ging hauptsachlich nach Deutschland, England, Frankreich; der
Anteil von U.S.A. am Export betrug 9 %, am Import 31 % (83, S. 130).
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sdiiffe bestimmt sind, auf 32 FuR Tiefe zu halten, so daf nun audi grol3e Schiffe
bis 30 FuRR Tiefgang, die seither im &uf3eren Hafen ankern muf3ten, in den inneren
Hafen einlaufen und an den verhéltnismaBig gut ausgeristeten Quais anlegen
kénnen (94). Im allgemeinen kann man jedoch sagen, daR in der Nachkriegs-
periode im Hafen von Montevideo wenig zusatzliche Arbeiten groferen Mal3stabes
ausgefihrt wurden.

Ergebnis. Die Untersuchung der Hafen Argentiniens und Uruguays hat
ergeben, dal die Entwicklung der argentinischen Hafenplatze in der Nachkriegs-
zeit als eine durchaus giinstige bezeichnet werden muf3, wahrend der Hafen
Uruguays, Montevideo, diese Auszeichnung weniger fiir sich in Anspruch neh-
men kann. Noch bemerkenswerter ist die Feststellung, dal? Buenos Aires seine
fihrende Stellung in der Reihe dieser Hafen sowohl ganz allgemein, als auch be-
sonders im Schiffs- und Giterverkehr ganz erheblich verbessern konnte. Wenn
es auch den Ubrigen La Plata-Hafen gelang, ihren Verkehr gegeniuiber der Vor-
kriegszeit teilweise wesentlich zu steigern, so ist doch nicht abzustreiten, dafl
Buenos Aires in erster Linie NutznieRer der Verkehrsbelebung in der La Plata-
Fahrt nach dem Krieg war. Weitere grundsétzliche Anderungen, sei es in der Stel-
lung der Hafen zueinander, sei es beziglich ihrer Funktion, haben sich gegeniiber
der Zeit vor dem Krieg nicht ergeben. Hafenbautechnisch hat die groRten Fort-
schritte ebenfalls Buenos Aires aufzuweisen, wahrend in den tbrigen Hafenplatzen
mit Ausnahme von Bahia Bianca meist nur Verbesserungen kleineren Mal3stabes
und Ausbaggerungen vorgenommen wurden. — Bezlglich des Flaggenanteils der
einzelnen Lander sind im Prinzip dieselben Beobachtungen zu machen wie in be-
zug auf den Import: einmal die geschwachte, aber immer noch dominierende Stel-
lung Englands und das ganz allmahliche Wiederaufriicken Deutschlands. AuRer-
dem ist aber die bedeutend starkere prozentuale Beteiligung Amerikas festzu-
stellen, das erst in den letzten Jahren den zweiten Rang wieder an Deutschland
abgeben mufite. Nicht unerwéahnt soll endlich die einigermalBen bemerkenswerte
Tatsache bleiben, daB Griechenlands Flotte in den letzten Jahren sehr stark in
der La Plata-Fahrt engagiert war und z. B. im Jahr 1929 sogar Deutschlands
Tonnage Ubertraf; der Grund dafir dirfte darin zu suchen sein, daB z. Zt.
der Ernte die alten griechischen Schiffe, die zu jedem Preis Fracht Gbernehmen,
starker als sonst gechartet werden’).

2) Die Hafen des sidlichen tropischen Amerika (Brasilien).

Einfidhrung. Die ca. 6000 km lange brasilianische Kiiste ist auRerordent-
lich hafenreich und steht damit ganz im Gegensatz zum benachbarten Argentinien.
Noch deutlicher zeigt sich ein Unterschied, wenn man auRerdem die Qualitat der
Hafen, d. h. ihre natirliche Eignung in Betracht zieht. Hafen wie Santos und
vor allem Rio de Janeiro verdanken ihre glnstige natirliche Lage den sog.
Kessel- und Querbriichen, welche die mehr oder weniger steile Langskiste in dieser
Gegend aufweist. Die Hafen der sich nérdlich anschlieBenden Kistenstrecke bis
Paranahyba griinden ihre Existenz mit Ausnahme von Bahia fast ausschlielich
auf die vorgelagerten Korallen- und Sandsteinriffe, wahrend die nordliche¥

¥ Bei der Untersuchung der einzelnen Hafen wurde im allgemeinen die Flag-
genfrage nicht mehr angeschnitten, da die statistischen Unterlagen dazu fehlen.
AuRerdem diirfte sich das Bild jeweils nicht wesentlich von dem eben dargelegten
unterscheiden.
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Schwemmlandkiiste sog. Mindungshéafen aufweist (89). Wohl gibt es auch Kiisten-
striche, die arm an guten Naturhafen sind, wie z. B. die brasilianische Lagunen-
kuste, deren einziger Hafen von einiger Bedeutung Rio Grande ist, doch vermégen
soldie Ausnahmen obige Feststellung in keiner Weise zu beeinflussen. Daf3 sich der
Schiffsverkehr Brasiliens nicht auch wie z. B. derjenige Argentiniens auf einige
wenige Punkte konzentriert, ist durch die randartige Siedlungsstruktur jenes Lan-
des bedingt. Die wirtschaftliche ErschlieBung und der verkehrstechnische Ausbau
des Hinterlandes drang infolge der riesigen Langsausdehnung noch nicht sehr
weit ins Innere des Landes, sondern beinahe alle, fir den Weltmarkt wichtigen
Produkte stammen aus der Kisten-, bzw. Randzone; es sind dies Kaffee und
die Ubrigen Erzeugnisse des Acker- und Plantagenbaus, die schon vor dem Welt-
krieg sowohl fir die Wirtschaft Brasiliens im allgemeinen, als auch speziell fiir den
Export von ausschlaggebender Bedeutung waren. In ganz besonderem Malle war
der Kaffee das maflRgebende Produkt dieses Landes. Aber auch die Waldwirtschatft,
deren wesentlichen Bestandteil die Gummiproduktion bildete, nahm damals noch
eine bemerkenswerte Stellung ein 1). Der Abnehmer dieser tropischen Erzeugnisse
war in erster Linie Europa, das 1913 53 % der Gesamtausfuhr aufnahm; 32 %
gingen nach U.S.A. Im Import stand die ,Alte Welt* mit 70 % ebenfalls weit-
aus an erster Stelle, wahrend auf die Vereinigten Staaten nur ca. 16 % ent-
fielen (89). In etwas starkerem MaRe als die Produktion, die sich immerhin auf
den gréRten Teil der Kiistenzonen Brasiliens verteilte, beschrankte sich der Schiffs-
verkehr auf einzelne Hafenplatze, obwohl von einer Konzentration ahnlich der-
jenigen der La Plata-Hafen bei weitem nicht die Rede sein kann. Immerhin ver-
mochten die beiden Hafen Rio und Santos von den 26 Mill. N.R.T., die insgesamt
1913 in Brasilien einliefen, ca. 15 Mill. auf sich zu vereinigen (105 und 109). Der
Rest verteilte sich auf noch nicht ganz ein halbes Dutzend Héafen mittlerer Grol3e
und eine groRere Zahl von mehr oder weniger lokaler Bedeutung, von denen
jeder einzelne einer dem Umfange nach kleinen Landschaft zugeteilt ist. Dies
zeigt also, dal3 die Kiistenschiffahrt, die Gbrigens ausschlie3lich von brasilianischen
Schiffen besorgt wird, schon von jeher eine wichtige Stellung im allgemeinen
Schiffsverkehr einnahm (vgl. S. 27); dagegen trat im Uberseeverkehr die brasilia-
nische Flagge bis jetzt kaum in Erscheinung. Hier stand im Durchschnitt der Jahre
19°3/13 England mit rd. 50 % des tonnagemaRigen Anteils an der Spitze; einen
weiteren, recht erheblichen Prozentsatz, namlich tGber 20 %, konnte Deutschland
auf seine Farben vereinigen. In weitem Abstand folgten dann nacheinander Frank-
reich, Italien, Holland mit 8,7 und 3 %. AuBerordentlich interessant in diesem Zu-
sammenhang ist, daB Nordamerika diesmal mit einem verschwindenden Bruchteil,
namlich nur 0,1 % am Schiffsverkehr Brasiliens beteiligt war.

In spateren Jahren, vor allem nach Kriegsende, konnte Brasilien seine Stel-
lung als typisches Kaffeexportland nicht nur beibehalten, sondern sogar nicht
unerheblich festigen, wahrend die Kriegsentwicklung selbst gerade infolge dieser
besonderen weltwirtschaftlichen Produktion, die Gesamthandelsbewegung kaum

*) Der wertmé&BRige Anteil der Acker- und Plantagenwirtschaft Brasiliens am

Gesamtexport betrug (83, S. 160) 1913: 71 %
der Anteil des Kaffees betrug 1913: 62 «
der Anteil der Waldwirtschaft 1913: 21 %

der Anteil der Gummiproduktion 1913: 16%
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oder nur negativ beeinfluRte >). Dagegen ging der Anteil der Waldwirtschaft an
der Ausfuhr erheblich zuriick, was fast ausschlielich auf das Fehlen der Kaut-
schukausfuhr zurickzufiihren ist. Es ist also jedenfalls deutlich die sich verstar-
kende Position des Kaffees im AuRenhandel zu erkennen. Hinsichtlich der Rich-
tung von Export und Import ist ein bemerkenswerter Wechsel zwischen Europa
und U.S.A. zu konstatieren. Der Anteil Europas an der Ausfuhr ging 1927 auf
41 A0, an der Einfuhr auf 53 % zurlck; U.S.A.’s Beteiligung dagegen stieg in
gleichem MaRe auf 46 % bzw. 29 % (89). Eine noch intensivere Steigerung als
im AuRBenhandel hatte Brasilien im Schiffsverkehr im Laufe der Nadhkriegsjahre
zu verzeichnen; die sehr betrachtliche Erhdhung um ca. 70 % auf rd. 44 Mill.
N.R.T. im Jahr 1928 kam mit Ausnahme Beierns allen Hafen von einigermaen
Bedeutung zu, allerdings nicht immer in demselben MaflZe (109). Wenngleich anzu-
nehmen ist, daR der Passagierverkehr vor allem in den Nachkriegsjahren erhebliche
Zunahmen aufzuweisen hatte, so gibt doch auch heute noch der Giterverkehr in
den brasilianischen Hafen dem Verkehrsbild im wesentlichen das Geprage. Der
NutznieRBer des Krieges in bezug auf den Anteil am Schiffsverkehr mit Brasilien
war auch diesmal U.S.A., das schon 1926 an flinfter Stelle stand. Englands Flotte
biRte zwar gewaltig im Verkehr mit Brasilien ein, vermochte aber immerhin seine
beherrschende Stellung zu halten, wahrend Deutschlands Flagge in den fiihrenden
brasilianischen Hafen heute wieder Uberall an zweiter Stelle zu finden ist. Be-
achtenswert ist noch das Anwachsen des norwegischen Anteils und das Erscheinen
Japans 2).

Von den Hafen, die zur ndheren Betrachtung bleiben, stand der Bedeutung
nach der ,Weltverkehrshafen“ Rio de Janeiro stets an erster Stelle, und zwar in
seiner doppelten Eigenschaft als End- und Anlaufhafen. IThm nach folgte Santos
als ausgesprochener Exporthafen. Die andern Hafenplatze, voran der Tabakhafen
Bahia, dann das als Anlaufhafen so vorteilhaft gelegene Pernambuco ebenso
wie der Kautschukhafen Belem an der Nordkiiste Brasiliens waren ausgespro-
chene ,Mittelverkehrshafen“. Victoria, ein kleiner Exporthafen mit ansehn-
lichem Kustenverkehr, einige 100 km nérdlich von Rio de Janeiro gelegen,
und endlich ganz im Siden der zukunftsreiche Hafen eines fruchtbaren Hinterlan-
des, Rio Grande, waren dagegen friiher noch als ausgesprochene ,Kleinverkehrs-
hafen“ anzusehen. Der technische Ausbau der brasilianischen Hafen war dem je-
weiligen Schiffsverkehr entsprechend vor dem Krieg durchweg ziemlich mangel-
haft zu nennen, wenn auch zugegeben werden muf, daB infolge der im allge-
meinen sehr glnstigen natirlichen Hafenbildung kinstliche Anlagen in gréRerem
Ausmalle nicht immer unbedingt erforderlich waren. Lediglich der nordbrasiliani-
sche Hafen Belem machte hiebei eine Ausnahme, denn die Regierung lieR in der
Hoffnung einer weiteren starken Verkehrsbelebung schon viele Jahre vor dem
Krieg im Hafen umfangreiche Ausbauten vornehmen.

Ehe wir zur Einzelbetrachtung der oben genannten Hafenplatze tbergehen.¥

¥ Der wertmaBige Anteil des Kaffees an der Ausfuhr betrug 1927 71 %, was
gegeniiber 1913 einer relativen Steigerung von ungefahr 10% gleichkommt. Der
Anteil der gesamten Acker- und Plantagenwirtschaft betrug 1927 81,5« . derjenige
der Waldwirtschaft 7,3 %, wovon auf den Gummi 2,9 » entfielen (83, S. 160).

J) Die Flaggenfrage wurde auch hier bei der Besprechung der einzelnen Hafen-
platze im allgemeinen nicht wiederholt, da sich die jeweiligen Werte von dem eben
gezeichneten Gesamtbild im wesentlichen nicht unterscheiden dirften, auch nicht
in allen Fallen die entsprechenden Daten zur Verfligung standen.
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Tabelle 28:
Schiffseingang in den Hafen Brasiliens.

(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1920 1925 1927 1928
Rio Grande Zahl 601 561 563 740 895
do Sul: Tonnage 704 816 1,046 1,628 2,041
Santos: Zahl 1939 1804 2338 2952 3241
Tonnage 4,948 4,107 6,580 9,078 10,333
Rio de Zahl 3809 3450 3688 4041 4288
Janeiro s Tonnage 8,459 8,219 9,349 11,100 12,137
Victoria: Zahl 901 742 1047 1157 1100
Tonnage 798 571 1,015 1,111 1,225
Bahia: Zahl 1406 1125 1460 1527 1322
Tonnage 2,988 2,284 3,319 , 3,705 3,662
Pernambuco t Zahl 1363 1274 1352 1613 1651
Tonnage 2,121 2,115 2,389 3,119 3,207
Belem: Zahl 884 580 534 579 576
Tonnage 1,240 725 888 889 1,026

1913—28: nach Nr. 105 des Lit.-Verz. (Das Jahr 1926 fehlt in der Statistik).

sind noch einige Feststellungen zu machen lber Hafen, die augenblicklich keinen
Schiffsverkehr von mindestens i Mill. N.R.T. im Eingang aufweisen kdnnen.
Paranagua z. B. ist als Eingangspforte fiir den Staat Parana immerhin ein Hafen
von erheblicher lokaler Bedeutung. Er hat in erster Linie den Transit von und nach
der Hauptstadt Carihyba zu besorgen, also eine ahnliche Funktion zu erfiillen
wie z. B. Santos fiir Sao Paulo (no). Wahrend noch in der Vorkriegszeit jegliche
Hafenanlagen fehlten und auch die natirlichen Eigenschaften des Hafens nicht
gerade glinstig genannt werden kénnen, hat der Ausbau desselben in den letzten
Jahren bemerkenswerte Fortschritte gezeigt, was auch in einer erheblichen Steige-
rung des Schiffsverkehrs deutlich zum Ausdruck kommtl). Dies geschah wohl
auch mit Rucksicht darauf, dal? der Kaffeeanbau in dieser Zone neuerdings immer
weitere Verbreitung findet. Wéahrend Ceara, das nachst Para der wichtigste
Hafen der Nordostkiiste Brasiliens ist, wenig grundsatzliche und nennenswerte
Anderungen gegeniiber der Vorkriegszeit aufzuweisen hat, ist S&o Francisco do
Sul ein Hafen, der durch seinen rasch ansteigenden Schiffsverkehr von rd. 300 000
N.R.T. auf UGber 900 000 in der Nachkriegszeit Aufmerksamkeit erregte (105).
Ein Hafen, der, obwohl 1700 km vom offenen Ozean entfernt, auch heute noch
oft von Uberseedampfern angelaufen wird, ist Manaos, ein wichtiger Stapel- und
Handelsplatz des Amazonasgebietes. Weiterhin sind noch zu nennen: Séo Luiz de
Maranhdo, in der kolonialen Zeit einer der wichtigsten Hafen des Landes, Natal
an der auBersten Nordostspitze Brasiliens, Cabedello als Durchgangshafen fiir die
Hauptstadt Parahyba und als Exporthafen fir Baumwolle und Erdnisse; Maceio,
der einzige Hafen zwischen Pernambuco und Bahia mit einem guten Ankerplatz
fiir Uberseeschiffe, endlich Nicteroy, ein im Entstehen begriffener Hafen, der zur
Entlastung von Rio de Janeiro dienen soll und Ilheos; alles Hafenplatze von au-

1) Vgl. Ibero-Amerika, Berlin, Bl. Januar 1930, sowie Deutsche Zeitun<* Sio
Paulo, Nr. 201, 30. Aug. 1929.
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genblicklich nur secundarer Bedeutung, ohne oder nur mit belanglosem Ubersee-
verkehr’) (iio). Es bleiben also fiir die Untersuchung die Hafen Rio Grande,
Santos, Rio de Janeiro, Victoria, Bahia, Pernambuco und Belem.

Rio Grande. Rio Grande, durch seine meernahe Lage am Ausgang des
Lagoa dos Patos, des sog. ,Ententeiches“ begiinstigt, entwickelte sich sehr friih
zum Umschlagplatz der Produkte des gleichnamigen Staates Rio Grande do Sul,
der im Gegensatz zu den andern brasilianischen Landschaften noch vorwiegend
den Charakter des benachbarten Uruguay tragt, und in dem von jeher fast aus-
schlieRlich Rinder- und Schafzucht betrieben wurde. — Rio Grande, vor dem
Krieg ein ,Kleinverkehrshafen*, diente lediglich als Uberseehafen fiir Porto Ale-
gre, dem unbestrittenen Mittelpunkt des Hinterlandes, das am Ende des 250 km
langen Lagoa dos Patos liegt und infolge seiner vielen Untiefen fiir Seeschiffe
kaum erreichbar ist (7). Aber auch in Rio Grande hielt sich der Schiffsverkehr
vor dem Krieg in sehr bescheidenen Grenzen und erreichte nur ca. 700 000 N.R.T.
im Eingang (vgl. Tab. 28). Uber den Umfang des Giiterverkehrs, dessen Haupt-
gewicht vor dem Krieg auf dem Export von Gefrier- und Trockenfleisch lag,
stehen zahlenmaRige Unterlagen nicht zur Verfiigung (63). — Das groRte Hinder-
nis in der Entwicklung dieses Hafenplatzes bildete die machtige Barre einige
Kilometer unterhalb des Hafens, die immer von neuem durch die groBen Mengen
von Schlamm und Sand, welche der FluB Guahyba mit sich fihrt, gebildet wird.
Da im allgemeinen nur Schiffe bis ca. 13 Ful3 Tiefgang die Barre tberfahren und
den Hafen anlaufen konnten, so ist verstandlich, dal vor allem der transatlantische
Uberseeverkehr mit seinen groRen Schiffen darunter schwer zu leiden hatte. Um
den Ubelstand der Barre, die im Lauf der Zeit den Hafen ganz vom Meere abzu-
schlieBen drohte, mdoglichst fir immer zu beseitigen, entschloZ man sich schon
vor dem Krieg zu grol3ziigigen Projekten. Zwei groRe Molen von mehreren Kilo-
meter Lange sollten nach einem bereits frither erlauterten Prinzip (vgl. S. 62)
eine weitere Versandung verhindern 2). Aber auch andere Hafenanlagen und Ein-
richtungen wurden in Bau genommen und zum Teil kurz vor Kriegsausbruch dem
Verkehr Ubergeben.

Die hervorstechendsten Veranderungen in Rio Grande seit Kriegsende zeigen
sich auf dem Gebiet des Schiffsverkehrs und der Hafenbauten 3. Ersterer konnte
namlich gegenuber der Vorkriegszeit eine Erhéhung von fast 300 % aufweisen,
eine Steigerung, wie sie in keinem andern der brasilianischen Hafen in der Nach-
kriegszeit beobachtet wurde (vgl. Tab. 28). Rio Grande ist heute also ein an-
sehnlicher ,Mittelverkehrshafen“. Der Grund fur diese auB3erordentlich giinstige
Entwicklung des Schiffsverkehrs liegt einmal in dem wirtschaftlichen Aufschwung
des Hinterlandes und der damit verbundenen starken Erhéhung der verfrachteten
Gutermengen, in ganz besonderem MaRe aber in der Beseitigung der vor dem
Hafen liegenden Barre begriindet. Durch die Beendigung der groBen Molenbauten
im Laufe des letzten Jahrzehnts und durch ununterbrochene Baggerarbeiten
wurde eine weitgehende Verbesserung der Einfahrtsméglichkeiten geschaffen, so
daB der Hafen heute Schiffen bis 9 m Tiefgang zuganglich ist. Allerdings ist
damit das gesteckte Ziel noch nicht endgiltig erreicht, da namlich der technisch¥

* Vgl. Deutsche Zeitung Sédo Paulo, Nr. 218, 22. Sept. 1924.

*) Die Ostmole hatte 1914 eine Lange von 3 km, die Westmole von 2,8 km
(Vgl. Nachrichten f. Handel, Industrie u. Landwirtschaft, Nr. 97, Berlin 29. Aug. 1914).

) 1919 ging der Hafen dbrigens in staatliche Verwaltung tber (111).
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und wirtschaftlich befriedigende Anschluf? an das reiche Hinterland, das erst bei
Porto Alegre beginnt, fehlti). Auch die Quaianlagen im Hafen wurden weiter ver-
groRert, so dald heute ca. jooo Fuld zur Verfigung stehen, die mit einem Dutzend
Lagerhauser und der entsprechenden Zahl von Kranen versehen sind (3, Jahrg.
1931). Es ist also erwiesen, wie sehr die Entwicklung Rio Grandes in seiner Eigen-
schaft als Uberseehafen friiher durch die Barre gehemmt wurde und wie dringend
notwendig eine maoglichst griindliche Beseitigung derselben war. Ob die eben
angefihrten Aktionen eine dauernde Besserung herbeizufiihren vermdégen, ist
jedoch zweifelhaft; denn bereits im Jahr 1929 wird schon wieder eine starke Ver-
sandung der Barre gemeldet.

Santos Im Gegensatz zu den dbrigen brasilianischen Landschaften lag der
Schwerpunkt jener von Santos frither nicht in der ,Kistenzone®, sondern aus-
schlieBlich in der ,Binnenzone* (83, S. 192). Wie das Hinterland von Santos eine
einzige groRe Kaffeeplantage genannt werden kann, so verdiente auch Santos
selbst als der Umschlagplatz dieses Produktes schon lange vor dem Krieg das
Pradikat des groRten Kaffeehafens der Welt. Zugleich war Santos auch das Ein-
und Ausgangstor flir die bedeutendste Industriestadt Brasiliens, die Staatshaupt-
stadt Sao Paulo (112, S. 27).

Die Entwicklung von Santos, das vielleicht schon vor dem Krieg Rio de Ja-
neiro hatte Uberfligeln kdnnen, hatte in jenen Jahren infolge seiner ungesunden
Lage schwer unter Gelbfieber-Epidemien zu leiden. Umso bemerkenswerter ist die
Tatsache, dal trotz dieser Hemmungen der Schiffsverkehr von Jahr zu Jahr
groReren Umfang annahm, so dal Santos schon vor dem Krieg als ,GroBver-
kehrshafen“ bezeichnet werden konnte. Zu beachten ist dabei besonders, daf} von
den rd. j Mill. N.R.T., die im Jahr 1913 in Santos einliefen, der weitaus gréf3te
Teil, namlich 4,4 Mill. aus Ubersee stammten (vgl. Tab. 28). AulRerdem war
Santos seiner Aufgabe gemaR als ,Endhafen“ zu bezeichnen, und zwar in weitem
MaRe als Uberseexporthafen; denn schon im Jahr 1913 ging die Halfte der Ge-
samtausfuhr Brasiliens, dazu ca. 2j % der Einfuhr Uber Santos2).— Die Anlagen
und Einriditungen, die diesem Hafen noch bis vor Kriegsausbruch zur Verfi-
gung standen, waren nicht gerade vorbildlich zu nennen. Wohl besal3 er eine
glnstige und genugend tiefe Einfahrt (30—40 Ful}), ebenso einen verhaltnismafig
guten Ankerplatz und auch Quaianlagen von insgesamt ij 000 FuRR Lange; trotz-
dem konnten Schiffe mit Gber jooo Tonnen nicht an den Quais abgefertigt wer-
den, da diese nur ca. 23—26 FuBR Wassertiefe hatten, sondern mufiten mittels
Leichter bedient werden (3, Jahrg. 1931).

Seit dem Krieg haben sich im Hafen von Santos, sowie in dessen Beziehungen
zu seinem Hinterland mannigfache Veranderungen teils sogar grundsétzlicher
Natur vollzogen. So gibt es z. B. heute nicht nur eine sog. ,Binnenzone*, sondern
dazu eine ,Kistenzone“ mit modernen Bananen- und Frichtekulturen, wenn auch
bemerkt werden muf3, dall der Schwerpunkt immer noch ganz Uberwiegend in
dem ersteren Gebiet liegt. Fur unsere Untersuchung wesentlich sind vor allem die
Veranderungen, die sich im Schiffs- und Guterverkehr und in bezug auf die¥

*) Die beste Losung ware sicherlich die, die am nérdlichen Ende nur ca. 20km
breite Nehrung, welche den See vom freien Ozean trennt, zu durchstechen und
Porto Alegre zum Exporthafen des Staates Rio Grande do Sul zu machen.

') Genau 46,8 « des mengenmalfigen, 51,2 % des wertmaBigen Exports; beim
Import lauten die entsprechenden Zahlen 22,8 % bzw. 34,1 «» (89).
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Hafenbauten vollzogen haben. Aulerordentlich deutlich zeichnet sich hiebei die
positive Entwicklung des Hafens von Santos in dem sehr stark gesteigerten Schiffs-
verkehr in den Nachkriegsjahren ab (vgl. Tab. 28). Santos ist mit einem Schiffs-
eingang von uber 10 Mili. N.R.T. nunmehr unbestritten in die Reihen der ,W elt-
verkehrshafen aufgeriickt. Was den Giterverkehr im Hafen anbetrifft, so ist vor
allem, rein tonnagemaRig betrachtet, in der Nachkriegszeit der Anteil des Hafens
Santos an der Ausfuhr prozentual immer weiter gefallen, die Einfuhr dagegen
im gleichen Verhaltnis gestiegen, so daf3 im Jahr 1928 nur mehr 818000 Ton-
nen der Gesamtausfuhr, dagegen 2,3 Mili. Tonnen der Einfuhr (ber Santos
gingen (113 und 106)1). Es ist dies darauf zurlickzufiihren, da die Einfuhr, die
sich Uberdies immer starker auf Santos und Rio de Janeiro zentralisiert, auch
absolut betrachtet sehr stark zugenommen hat. Trotz dieser Tatsachen ist Santos
auch heute noch der Hauptkaffeexporthafen Brasiliens, Giber den jahrlich etwa
70 % der ca. 12—ij Mili. Sack betragenden Kaffeeausfuhr Brasiliens gehen (83,
S. 164). Wenn also Santos im Verlauf eines Jahrzehnts eine so gewaltige Er-
héhung seiner Verkehrsfrequenz aufweisen konnte, so ist daran neben andern
Momenten allgemein-wirtschaftlicher Natur nicht zuletzt die Tatsache schuld,
daR zur Ausrottung des Gelbfiebers umfassende MaRRnahmen getroffen wurden,
denen ein voller Erfolg beschieden war (94). — Mit dem Ende dieser Seuche war
auch der Weg frei fir den weiteren Ausbau des Hafens, eine Aufgabe, deren
Lésung im Lauf der Jahre dringend notwendig geworden war. Die Quaianlagen,
die ganz einfach entlang der Wasserfront liegen und eine Ausdehnung von Uber
3 Meilen besitzen, so daB wenigstens 50 Ozeandampfer zur selben Zeit anlegen
kénnen, wurden in der Nachkriegszeit durchgreifend modernisiert (94). Vor
allem wurden die Tiefen langs der Quais betrachtlich erhéht (bis 30 FuRR), sowie
die Zufahrtskanéle ausgebaggert; aulRerdem sind zur Zeit auf der Siudseite der
sllha Barnabe“ neue Quais in Bau, von denen ca. 1000 FuB bereits vollendet
sind (3 und 32). Neben zahlreichen groBen Kranen wurden zusatzliche Depots
und Lagerraumlichkeiten erstellt, in denen annahernd 4 Mili. Sack Kaffee ge-
lagert werden kénnen. Wenn es trotzdem hin und wieder zu Verstopfungen im
Hafen kommt, so liegt dies teilweise an den unzureichenden Eisenbahnverbindun-
gen mit dem Hinterland, teilweise an den sich immer wiederholenden Streiks.
Zusammenfassend mu3 man jedoch sagen, dal3 Santos seine Stellung unter den
Hafen Brasiliens gegeniiber der Vorkriegszeit wesentlich verbessern konnte und
an Bedeutung fiir den Seeverkehr heute nicht mehr nach, sondern neben Rio
de Janeiro zu nennen ist.

Rio de Janeiro. Rio de Janeiro, an einer herrlichen wohlgeschitzten
Bucht gelegen, geno3 schon seit alters her den Ruf, nicht nur einer der besten,
sondern auch einer der schonsten Hafen der Welt zu sein. Was fur die natir-
liche Hafenbildung von groBem Vorteil war, das steil ansteigende Kistenland,
behinderte aber andererseits sehr die verkehrswirtschaftliche ErschlieBung des
Hinterlandes. Auch das Vorhandensein machtiger Urwaldgebiete verstarkte den
verkehrsabweisenden Charakter desselben. Die Verkehrsbeziehungen zum Hin-
terland besserten sich erst mit dem Ausbau des Eisenbahnnetzes, da es eine Periode
des LandstraBen-Verkehrs in diesen Regionen eigentlich nie gab. Das Zuckerrohr,¥

*) MengenmaBiger Anteil Santos’ am Export Brasiliens 1925: 355 « .

mengenmagiger Anteil Santos’ am Import Brasiliens 1925: 32,4 %.
wertmafig: 381 « bzw. 5454 (89).
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das alteste Kolonialprodukt Brasiliens, beeinflul3te die erste wirtschaftliche Ent-
wicklung Rio de Janeiros in erheblichem Male. Eine einschneidende Veranderung
wurde erst durch die bekannte Krisis in der Zuckerrohrindustrie hervorgerufen;
an die Stelle des Zuckers trat dann das Produkt, das schon seit Jahrzehnten fir
Brasilien entscheidende Bedeutung besitzt, der Kaffee.

Obwohl nun Rio de Janeiro fur Brasilien im Handel und Verkehr nie die
zentrale Stellung einnahm, wie z. B. Buenos Aires fiir Argentinien, so hat sich
doch vor dem Krieg 27 % des Gesamtschiffsverkehrs des Landes auf jenen
Hafen konzentriert, der damit im Begriff war, in die Reihe der ,Weltverkehrs-
hafen“ aufzuriicken. Dabei ist noch zu beachten, dall Rio, dessen Schiffseingang
1913 rd. 8,4 Mill. N.R.T. betrug, im Vergleich zu Santos einen sehr viel groReren
Kustenverkehr aufzuweisen hatte (vgl. Tab. 28). Von Wichtigkeit ist weiterhin
die Tatsache, dall Rio de Janeiro vor dem Krieg weder ein ausgesprochener End-
noch Anlaufhafen genannt werden konnte. Obwohl namlich, wie bereits festge-
stellt wurde, Santos schon vor dem Krieg der Haupt-Kaffeexporthafen Brasiliens
war, so war dieses Produkt doch auch fur die Ausfuhr Rio de Janeiros von aus-
schlaggebender Wichtigkeit. MengenmaRig stellte in der Verschiffung allerdings
das Manganerz aus den vorher noch kaum berihrten Feldern von ,Minas Geraes"
prozentual den groRten Posten. Das Schwergewicht des Handels im Hafen von
Rio lag ja zu jener Zeit auch nicht im Export, sondern im Import, obwohl das
Hinterland dieses Hafens nur einen Bruchteil Brasiliens darstellt, eine zentrale
Versorgung desselben von hier aus also nicht unbedingt anzunehmen ist *). Wenn
die Kohle mit ca. 50 % mengenmafig weitaus am starksten an der Einfuhr be-
teiligt war, so ist dies ebenfalls ein Beweis fiir seine weitere Funktion als Durch-
gangshafen. Nicht zuletzt hatte Rio de Janeiro vor dem Krieg auch noch einen
sehr lebhaften Passagier-, sowohl Einwanderer- als Reiseverkehr, zu bewaéltigen,
Uber den zahlenmaflige Unterlagen allerdings nicht zur Verfliigung stehen. —
Infolge der bereits betonten aufBlerordentlich giinstigen natirlichen Hafenbedin-
gungen in Rio de Janeiro kam man verhéltnismaRig sehr lange ohne kiinstliche
Hafenbauten groReren Umfanges aus. Erst zu Beginn des 20. Jahrhunderts wurde
mit Hilfe einer Anleihe der Hafen ausgebaut (94) und wenige Jahre vor dem
Krieg dem Verkehr tbergeben (vgl. Abb. 9). Die Bauten bestanden im wesent-
lichen aus Quaianlagen langs der Wasserseite mit einer Gesamtlange von 3,3 km,
die natlrlich mit einer groRen Zahl von Kranen der verschiedensten GréRen und
mit Lagerhdausern versehen waren (106). Obwohl die Wassertiefe ein Anlegen der
Uberseedampfer direkt an den neuen Quais sehr wohl gestattete, wurde doch
ein grolRer Teil der Ladungen damals noch in Leichter Gbernommen, so dal die
Anlagen weitgehend den Passagierschiffen zur Verfigung standen.

Rio de Janeiros Entwicklung nach dem Krieg weist im groBen und ganzen
keine besonders hervorstechenden Merkmale auf, wenn man von der allgemein
wirtschaftlich aufstrebenden Tendenz absieht, die ja auch den Ubrigen Gebieten
eigen war. Rio de Janeiro konnte seine Stellung als ,Weltverkehrshafen* zwar
wesentlich festigen, denn rein absolut betrachtet ist eine erhebliche Steigerung des
Schiffsverkehrs auf dber 12 Mill. N.R.T. im Jahr 1928 festzustellen. Die Erho-
hung hélt sich damit im Rahmen der durchschnittlichen Verkehrssteigerung in
den Ubrigen brasilianischen Hafen, bleibt aber z. B. relativ noch erheblich hinter¥

¥ WertmaRig betrug der Anteil Rio de Janeiros am Import Brasiliens vor dem
Krieg rd. 40 %, mengenmafig 47 « (89).
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der von Santos zuriick r). Wahrend im AuBenhandel Rio de Janeiros im Verlauf
des Krieges und spater die Vereinigten Staaten sich den ersten Platz erobern
konnten, gilt fir den Schiffsverkehr auch heute noch eine andere Rangfolge: an
erster Stelle steht hier immer noch England, an zweiter Deutschland; diese beiden
Staaten sind speziell im Passagierverkehr der Sidamerika-Fahrt fuhrend (89).

Abb. 9
Der Hafen von Rio de Janeiro.

In bezug auf den Giterverkehr ergibt die Untersuchung folgendes. Im Import
konnte Rio de Janeiro seine Stellung im wesentlichen behaupten, im Export pro-
zentual sogar eine kleine Erh6hung aufweisen; mengenmalfig zeigt sich dasselbe,
die Mehrausfuhr dirfte in diesem Fall auf die gesteigerten Manganerzverschif-
fungen zurickzufihren sein®. Obwohl also nirgends ein Riickgang zu konsta-

*) Der Anteil Rio de Janeiros am Gesamtschiffsverkehr Brasiliens betrug 1925
28 %, konnte sich also gegeniber 1913 nur um 1.« erhdhen.

2) Der Anteil Rio de Janeiros am Import Brasiliens betrug 1925 mengenmaRig
46 %, wertmalig 41 %. Fir den Export lauten die entsprechenden Zahlen 28 « .
bzw. 17 % (89).

96



tieren ist, kann doch beim Vergleich der entsprechenden Zahlen des benachbarten
Santos eindeutig festgestellt werden, daR dieses und nicht Rio de Janeiro der
HauptnutznieRer des gesteigerten AuBenhandels in der Nachkriegszeit war. Der
intensive Passagierverkehr, der unmittelbar nach dem Krieg einsetzte und neben
Buenos Aires vor allem Rio de Janeiro als Zielpunkt hatte, dirfte nicht zuletzt
Grund und Ursache des erhdhten Schiffsverkehrs im Hafen von Rio sein. — Die
kurz vor dem Krieg neu erstellten Hafenanlagen waren auch dem spater starker
wieder einsetzenden Schiffsverkehr anfangs nodi gewachsen, zumal der ideale
natiirliche Hafen mit seinem giinstigen Ankerplatz an sich schon eine reibungslose
Abwicklung gewabhrleistet. Erst in den letzten Jahren war das Bedurfnis vorhan-
den, die Quaianlagen zu erweitern, vor allem, um dem gesteigerten Manganerz-
export und Kohlenimport zu geniigen, und zwar handelte es sich um eine Ver-
langerung der bestehenden Quais langs der Ufer (94). Bis zum Jahr 1930 waren
ca. 1400 m neue Anlegemdglichkeiten geschaffen; ebenso wurde langs der Quais
bis 10 m Tiefe ausgebaggert, so daB heute selbst die groRten, den Sidatlantik
befahrenden Schiffe, wie z. B. die ,Cap Polonio* direkt am Ufer anlegen kon-
nen J). Ein weiteres sehr groRziigiges Projekt, das fir die Zukunft geplant ist,
sieht den Bau dreier grof3er, parallel in die Bucht hinauslaufender Quaimolen
von 1,8 bzw. 2,2 bzw. 2,4 km Lange vor (vgl. Abb. 9); doch wird die Ausfiih-
rung solcher Plane, besonders im Hinblick auf die augenblicklich finanziell un-
glunstige Lage Brasiliens wohl noch einige Zeit auf sich warten lassen (89 u. iij ).

Victoria. Victoria im Staate Espirito Santo war vor dem Krieg ein
.Kleinverkehrshafen“ von nur lokaler Bedeutung. Im Jahr 1913 liefen beispiels-
weise 800000 N.R.T. im Hafen ein. Die Hauptausfuhrgiter waren damals
Kaffee, Kakao, Reis, Zucker und Tabak, die meist nicht direkt nach Ubersee,
sondern im Sammelverkehr nach einem der groRen Hafen des Landes gebracht
wurden (112, S. 15). Der Hafen selbst war von Natur aus zwar verhaltnismaRig
glnstig gelegen, verfiigte jedoch noch nicht Uber nennenswerte kiinstliche An-
lagen (105).

Wenige Jahre nach Kriegsende hatte sich Victoria bereits zu einem ,Mittel-
verkehrshafen* emporgearbeitet. Die Zahlen des Schiffs- und Giterverkehrs stie-
gen langsam aber regelmafig weiter an, und bis 1928 stellte sich der Schiffsein-
gang im Hafen auf 1,2 Mill. N.R.T. (vgl. Tab. 28). Als bemerkenswerteste Ver-
anderung im Giterverkehr ergibt sich, daR mit dem intensiveren Ausbau der Erz-
lager in Minas Geraes nunmehr neben den bereits oben erwéahnten Produkten
noch groBe Mengen Erz verfrachtet werden. Deshalb wurde auch dem Hafen, der
kinftig in erster Linie der Erzverschiffung dienen sollte, groRere Beachtung ge-
schenkt, und der Staat, der infolge Versagens einer privaten Gesellschaft den
Bau des Hafens in die Hand genommen hatte, hatte vor wenigen Jahren mit
dem Erstellen der erforderlichen Anlagen begonnen, so daf sich z. Zt. Victoria
in einem Stadium groBer Veranderungen und Verbesserungen befindeta. Als
nachstes ist der Bau von 1000 m Quaianlage geplant, mit ca. 83 m Wassertiefe;
ebenso soll der Ankerplatz im Hafen, sowie die Zufahrt vertieft werden (112,
S. 18); die Arbeiten schreiten vorwarts und ein Teil der Quais ist bereits fertig-
gestellt (106).

Bahia. Bahia, das unter den brasilianischen Hé&fen seiner Bedeutung nach
ungefahr an dritter Stelle, allerdings in betrachtlichem Abstand hinter Rio de

1) Vgl. Deutsche Zeitung Sio Paulo, Nr. 143, 27. Juni 1930.

2) Vgl. Deutsch-Brasilianischer Handelsverband, E.V. Berlin 24. 3. 1925.
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Janeiro und Santos zu nennen wére, besitzt wie jenes einen ausgezeichneten Na-
turhafen, der durch ein Versickern des dort mindenden Pragnassu entstanden ist
(83, S. 186). Auf Grund seines verhaltnisméaflig grofRen Schiffsverkehrs (1913
rd. 3 Mill. N.R.T. eingehend) war Bahia bereits vor dem Krieg nahe daran, in
die Klasse der ,GrofRverkehrshafen® eingereiht zu werden (vgl. Tab. 28). Dies
hatte seinen Grund vor allem darin, daR dieser Hafen infolge seiner ginstigen
Lage immer sehr gerne von Schiffen zu Bunkerzwecken angelaufen wurde (94).
Trotz dieser Eigenschaft als Bunkerhafen ware es ganz falsch, Bahia nur eine aus-
gesprochene Bedeutung als Anlaufhafen zuzuschreiben; es war vielmehr vor allem
auch Ausfuhrhafen. Weltwirtschaftlich gehéren zu dem Einzugsgebiet dieses Ha-
fens in erster Linie die Staaten Bahia und Sergipe, deren Produktion vor dem
Krieg vornehmlich aus Kakao und Tabak bestand. Speziell der Tabakexport
Brasiliens nahm seinen Weg fast ausschlie3lich Gber Bahia, das beispielsweise
1913 iiber 95 % der Gesamtausfuhr nach Ubersee verschifftel). Ahnlich und
wohl aus demselben Grund wie im Hafen von Rio de Janeiro wurde auch hier
erst sehr spat mit dem kiinstlichen Ausbau der Hafenanlagen begonnen, so daf}
gerade noch vor Kriegsausbruch ein Teil derselben in Beniitzung genommen
werden konnte (94).

Die wesentlichsten Veranderungen im Hafen von Bahia, die seit der Kriegs-
zeit erfolgt sind, sind im allgemeinen baulicher Art. Ganz im Gegensatz zu den
eben besprochenen Haupthafen Rio und Santos ist die Entwicklung Bahias seit
geraumer Zeit auf den meisten wirtschaftlichen Gebieten stillgestanden. Obwohl
Bahia seine Stellung als ,GroRverkehrshafen* weiterhin festigen konnte, kommt
dieser Stillstand in der wirtschaftlichen Entwicklung trotzdem auch in den Zah-
len des Schiffsverkehrs zum Ausdruck (vgl. Tab. 32); Bahia, das im Jahr 1928
mit 3,6 Mill. N.R.T. im Eingang zwar immer noch an dritter Stelle unter den
brasilianischen Hafen stand, kann mit der Vorkriegszeit verglichen, keinen nen-
nenswerten Fortschritt aufweisen. Ebenso betrug der Tabakexport, der auch heute
noch im Giuterverkehr mal3gebend ist, 1927 noch fast genau soviel wie im Jahr
1913, lediglich der Kakaoanbau in der Kistenzone lie3 einen starkeren Auf-
schwung erkennen®. Die Produktionssteigerung des Kakaos ist aber insofern
von besonderer Wichtigkeit fiir Bahia, als rd. 90 % alles Brasil-Kakaos uber die-
sen Hafen gehen (112, S. 9). Die Mdoglichkeit einer weiteren Ausdehnung des
Kakaoanbaus ist sehr wohl vorhanden; sie ist in erster Linie eine Frage der Ar-
beitskrafte, und — natirlich des Absatzes. Die bemerkenswertesten Verande-
rungen im Laufe des letzten Jahrzehnts zeigen sich, wie gesagt, auf dem Gebiet
der Hafenbauten. Die begonnenen Arbeiten aus der Zeit vor dem Krieg wurden
energisch fortgefuhrt, so daf3 vor allem die beiden Wellenbrecher, die den Hafen
vor den oft sehr starken Stidwestwinden schiitzen sollen, vollendet werden konn-
ten. Die private Hafengesellschaft, die einen Kontrakt fiir den Ausbau des Ha-
fens bis 1935 besitzt, beabsichtigt, den Quai vorerst auf 2 Meilen Lange auszu-
bauen und darauf ca. 15 Lagerhduser mit den erforderlichen Hebe- und Foérder-
anlagen zu errichten (106). Bis zum Jahr 1929 waren beinahe 1100 m davon fer-
tig, bis 1931 im ganzen 8 Lagerhauser erstellt. Die Tiefe an den Quais schwankt

*) Der Gesamttabakexport Brasiliens belief sich 1913 auf 29.088 Tonnen, davon
gingen 28.422 Tonnen (ber Bahia (118).
‘ r2]) 1927 wurden ebenfalls wieder ca. 30.000 Tonnen Tabak von Bahia aus ver-
rachtet.
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infolge der Winde sehr stark und betragt je nach Windrichtung ca. 27—37 FuR.
Bemerkt sei noch, dal3 heute nicht nur fir Kohlen feuernde Schiffe Bunkergelegen-
heit in Bahia besteht, sondern auch die Méglichkeit vorhanden ist, mittels 4 OlI-
rohrleitungen, die im Hafen liegen, Heiz- und Brenndl zu tanken (106 und 3,
Jahrg. 1931). Alles in allem gesehen, dirften demnach die Zukunftsaussichten fir
den Hafen Bahia sowohl als Ausfuhrhafen fiir Tabak und Kakao, als audi als
Bunkerhafen nur giinstig zu beurteilen sein.

Pernambuco. Allein durch seine giinstige geographische Lage, nahe der
am weitesten in den Sudatlantik vorgeschobenen Nordostspitze Brasiliens, war
Pernambuco eigentlich schon von Natur aus dazu bestimmt, erster Stutzpunkt der
Europa—Sidamerika—Fahrt zu sein. Insbesondere zu Anfang der Entwicklung
des Uberseeverkehrs, also in der Periode der wirtschaftlichen ErschlieBung Latein-
amerikas, d. h. zu einer Zeit, da der Aktionsradius der Dampfer noch wesentlich
kleiner als heute war, trat seine Bedeutung als Anlauf- und Bunkerhafen sehr
erheblich in Erscheinung. Infolge seines fruchtbaren Hinterlandes und der Tat-
sache, dall das ganze Gebiet von Sao Luiz in Maranhdo bis zur Mindung des
Sao Franzisco-Stromes immer mehr seinen verkehrswirtschaftlichen Mittelpunkt
in Pernambuco fand, entwickelte sich dieser Hafen schlieBlich im Lauf der Jahre
auch zu einem Guterumschlagplatz von weit mehr als nur lokaler Bedeutung.

Aus dieser doppelten Eigenschaft als End- und Durchgangshafen ergab sich
schon vor dem Krieg ein verhaltnismafRig reger Schiffsverkehr, auf Grund dessen
Pernambuco als groBer ,Mittelverkehrshafen* bezeichnet werden muRte (vgl.
Tab. 28) I). Wahrend Pernambucos nahere Umgebung vor allem Zucker in gréR3e-
ren Mengen fiir den Export lieferte, bildeten die trockenen Zonen des Binnen-
landes sehr ertragreiche Gebiete fiir Baumwollplantagen, und selbst auf den oft
von Dirren heimgesuchten Hochebenen wurde teilweise noch Viehzucht getrieben,
in erster Linie zum Zwecke der Gewinnung von Hauten, die neben Tabak,
Kaffee und Farbhédlzern und nach den erstgenannten Produkten die Hauptaus-
fuhrgtter darstellten (112, S. 2). In der Einfuhr stand mengenmafiig die Bunker-
kohle weit im Vordergrund. — Lange Zeit besall Pernambuco, dessen Hafen
durch ein groBes Riff, eine Art natirliche Mole, gegen Stirme verhaltnisméafig
gut geschitzt war, keine kiunstlichen Anlagen. Vor allem liel3 die Tiefe im Innen-
hafen sehr zu winschen Ubrig, so daR gréRBere Seeschiffe aul3erhalb vor Anker
gehen muften; erst im Jahr 1908 wurde dann mit entsprechenden Verbesserungs-
arbeiten begonnen (106).

Seit dem Krieg hat sich im Hafen von Pernambuco manche Anderung voll-
zogen, und zwar beziglich des Schiffsverkehrs, wie auch in bezug auf die Hafen-
bauten. Der Aufschwung des Hafens wird vielleicht am besten durch die Fest-
stellung gekennzeichnet, da Pernambuco im Jahr 1928 mit einem Schiffseinlauf
von 3,2 Mili. N.R.T. an vierter Stelle unter den brasilianischen Hafen und nur
noch um ein Geringes hinter Bahia stand. Pernambuco ist also ,GroRRverkehrs-
hafen“ geworden. Auch der Giterverkehr im Hafen hat immer gréRBere Dimen-
sionen angenommen und Ubertraf denjenigen von Para betrachtlich. Dadurch
namlich, daf sich Pernambuco nicht nur immer mehr zum ersten Handelsplatz
des nordostlichen Brasilien entwickelte, sondern auch eine aufblihende Industrie-
stadt wurde, ergaben sich fir den Hafen zusatzliche Funktionen und neue Ent-
wicklungsmdoglichkeiten. Obwohl naturgemaR schon die eben erwahnten Momente

) Von den 1913 eingelaufenen 21 Mili. N.R.T. waren 14 Mili, ,fremde“
Schiffe, 0,4 Mili, brasilianische (115). 9%



genigten, eine gréBere Verkehrsfrequenz im Hafen hervorzurufen, so ist doch
sehr wahrscheinlich, dal3 die verbesserte Bunkergelegenheit im Hafen, und weiter,
die Moglichkeit auch fur gréRBere Schiffe, in den geschiitzten Hafen zu gelangen,
viel dazu beigetragen hat, die Verkehrsstarke zu heben ). Als erstes wurde das
Riff, nach dem ubrigens der Hafen (auch Recife genannt) seinen Namen hat, durch
Molenbauten verlangert und bildet heute die sog. ,Sidmole“. Dazu kam ein
zweiter Wellenbrecher, die 800 m lange ,Olinda“-Mole, die senkrecht dazu see-
warts lauft, und die zusammen eine wirklich sturmsichere Bucht bilden. Die Quai-
anlagen erhielten in den letzten Jahren eine Ausdehnung von 2,6 km Lange, wovon
wiederum ca. 1km von Schiffen bis zu 8 m Tiefgang benitzt werden kénnen (112,
S. i ff.). Da zudem die Einfahrt auf anndhernd u m ausgebaggert wurde, so
haben heute selbst grolRere Passagierdampfer nicht mehr nétig, ihre Passagiere in
Booten an Land zu setzen (3, Jahrg. 1931). Wenn man endlich noch in Betracht
zieht, dal3 eine grof3e Zahl von Kranen und Lagerhausern zur Verfiigung stehen,
so ist sehr wohl berechtigt, wenn sich Pernambuco heute eines sicheren, neuzeit-
lichen und modern ausgestatteten Hafens rihmt. — Zusammenfassend mag gesagt
sein, daB auf Grund der steigenden Interessen der Handelswelt fir Nordbrasi-
lien und infolge der Tatsache, daR die aus Europa kommenden Schiffe den Kon-
tinent zuerst in Pernambuco berihren, sich dieser Hafen wohl weiter in posi-
tiver Richtung entwickeln wird, ganz abgesehen davon, dal} auch die bereits
bestehende Flugverbindung zwischen Europa und Sitdamerika Pernambuco in-
folge seiner giinstigen Lage als ersten Zwischenhafen benutzt.

Belem. Belem, oder auch Para genannt, gehérte noch zu Beginn des
20. Jahrhunderts nach Rio de Janeiro und Santos mit zu den bedeutendsten H&-
fen Brasiliens. Obwohl es 150 km vom offenen Meer entfernt liegt, war es doch
ein ausgesprochener Uberseehafen und schon immer der Mittelpunkt und Um-
schlagplatz eines selbst bei nur roher Aneignungswirtschaft beraus reichen Ge-
bietes, das zudem durch natiirliche WasserstraBen ausgezeichnet aufgeschlossen ist.
AuBerdem ging noch der grof3te Teil des den Amazonas herabkommenden oder
hinaufgehenden Handels Uber Belem (83, S. 180)2). Selbst fiir das ostliche Peru,
Ecuador und Teile von Columbien, Bolivien und Venezuela bildete dieser Hafen
die Zwischenstation nach Ubersee. Belem verdankte seinen groRen Aufschwung
um die Jahrhundertwende aber vor allem dem Kautschuk, dessen bedeutendster
Ausfuhrhafen es im Laufe der Jahre wurde. Er machte diese Niederlassung
innerhalb weniger Jahre zu einer blihenden Hafenstadt; denn in aller Welt
war der vorzigliche Paragummi begehrt. Doch nur kurze Zeit dauerte diese
Periode der Hochkonjunktur und schon nach wenigen Jahren machte sich die
Konkurrenz der hollandischen und englischen Kolonien bemerkbar und der Para-
gummi ging allméahlich seiner Monopolstellung am Weltmarkt wieder verlustig
(no, S. 1ff.). Damit war auch der Entwicklung Paras als Kautschukausfuhr-
hafen ein Ziel gesetzt und seine ricklaufige Tendenz bestimmt, die fir die un-¥

*) Vgl. Deutsche Zeitung, Sdo Paulo, Nr. 227, 10. Sept. 1929.

¥ Auch die den Amazonas befahrenden Seeschiffe nehmen ihren Weg meist
Uber Belem, da die Mindung dieses Stromes fiir groRere Schiffe teilweise sehr ge-
fahrlich ist, infolge der immer wieder an einer andern Stelle auftauchenden Sand-
banke und der riesigen Baumstamme, die er oft mit sich flihrt und nicht zuletzt
wegen der starken Gezeitenstrome, die manchmal eine Geschwindigkeit bis zu
12km in der Stunde haben (110, S. 4).
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mittelbare Vorkriegszeit entscheidend war. Dies wirkte sich vor dem Krieg in
einem starken Rickgang des Schiffsverkehrs aus, der bereits in den Jahren 1911
bis 1914 allgemein um ca. 40 % zuriickging, im Uberseeverkehr sogar um {ber
50 % (vgl. Tab. 28). Dieser scharfe Verkehrsriickgang hatte zur Folge, dal3 Para
unmittelbar vor dem Krieg wiederum auf dem Niveau eines kleinen ,Mittelver-
kehrshafens* angelangt war. Ebenso deutlich wenn nicht noch bezeichnender
kommt diese Periode der wirtschaftlichen Depression im Giterverkehr, d. h.
speziell in den fallenden Exportziffern zum Ausdruck. In der vermeintlichen
Hoffnung, daR die wirtschaftliche Blitezeit von langerem Bestand sein werde,
war der Hafen entsprechend ausgebaut worden. Jedenfalls besal Belem schon
vor 2 Jahrzehnten einen guten und modern ausgestatteten Hafen. Uber 4000 m
Quaiwall mit Wassertiefen bis zu 30 Ful3 wurden gebaut, dazu mehr als ein
Dutzend Lagerhauser (113). AuBerdem wurden noch besondere Anlegeplatze fir
die groBe Zahl von FluBdampfern geschaffen, die taglich im Hafen ein- und aus-
liefen. Belem war also ein Hafen, der den damaligen Anspriichen vollauf genigte.

Die Entwicklung des Hafens in der Nachkriegszeit weicht kaum von der Rich-
tung ab, die durch die Depression und die Konkurrenz auf'dem Kautschuk-Markt
weitgehendst vorgezeichnet war. Immerhin konnte sich der Schiffsverkehr wenig-
stens auf der Vorkriegshéhe halten, und man kann dariiber im Zweifel sein, ob
man Belem heute als ,Klein- oder Mittelverkehrshafen“ bezeichnen soll, da
z. B. im Jahr 1928 wieder rd. 1 Million N.R.T. einliefen. Bezlglich des Giter-
verkehrs, speziell des ausgedehnten, ist festzustellen, daR die flihrende Stellung
des Kautschuks im Export gegeniiber den andern Erzeugnissen wie Nisse, Edel-
holzer, 6le und Kakao immer mehr zuriickging (112). Erst in den letzten Jahren
hatte es den Anschein, als ob der Kautschuk-Plantagenbau einen neuen Auf-
schwung nehmen wiirde. Eine bekannte amerikanische Firma, die ,Ford Rubber
Company of Brasil® errichtete neue Pflanzungen und leitete einen groRen und
rationellen Anbau in die Wege, vor allem, um sich von der englischen und hol-
landischen Produktion unabhangig zu machen (94). Die Auswirkungen dieser
Neugriindungen kénnen sich natirlich erst in Jahren bemerkbar machen, falls
die Arbeiten Uberhaupt bei der inzwischen eingetretenen weiteren Wirtschafts-
schrumpfung in dem begonnenen Tempo fortgefihrt werden kénnen. — In Bezug
auf die Hafenbauten kdnnen bemerkenswerte Neuerungen nicht festgestellt wer-
den, zumal ja der Ausbau des Hafens bereits vor dem Krieg bis zu einem gewis-
sen Ende gefihrt war und in der Zeit der Krise selbstverstandlich kein Bedurfnis
vorhanden war, weitere Hafenbauten in gréRerem MaRstabe auszufihren. Ledig-
lich die Bunkergelegenheit fiir 61 feuernde Schiffe wurde durch Errichtung von
3 groRen Oltanks verbessert, so daR Belem mit seinen ca. 1,5 km langen Quai-
anlagen selbst bei einem evtl, wieder starker auflebenden Verkehr den Anforde-
rungen in jeder Hinsicht gewachsen ist (106 und 3).

Ergebnis. Betrachtet man die Hafen Brasiliens unter zusammenfassenden
Gesichtspunkten, so ist einmal fetzustellen, dal3 die starke Verkehrskonzentration
in der Nachkriegszeit, wie sie z. B. die Untersuchung der argentinischen Hafen-
platze ergeben hat, fiir Brasilien bei weitem nicht in dem MaRe zutrifft, obwohl
auch hier die beiden groRten Hafen Rio de Janeiro und vor allem Santos absolut
betrachtet die gréte Verkehrszunahme aufzuweisen haben. Man kommt viel-
mehr ganz allgemein zu der Feststellung, da samtliche Hafen mit Ausnahme Be-
ierns ihren Schiffsverkehr betrachtlich erhéhen, teilweise sogar vervielfachen konn-
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ten. Jedenfalls konnte — wiederum mit Ausnahme des eben genannten Hafen-
platzes — jeder der Hafen auf Grund dieser Erhéhungen in unserer Klassifika-
tion im Laufe der Nachkriegszeit die nachst hohere Rangstufe erreichen, so daR
Brasilien heute 2 ,Weltverkehrshafen“, Rio und Santos, 2 ,GroRverkehrshafen“,
Bahia und Pernambuco, und 3 ,Mittelverkehrshafen*, Rio Grande, Belem und
Victoria, besitzt. Trotz dieser quantitativ zweifellos sehr beachtenswerten Ver-
anderungen im Seeverkehr Brasiliens haben die einzelnen Hafenplatze bezuglich
ihrer Aufgabe keine grundsatzlichen Wandlungen zu verzeichnen. Die Héfen
des stdlichen tropischen Amerika sind auch heute noch vorwiegend Exporthafen
oder in weiterem Sinne Endhéafen; es ist jedoch andererseits ebenso verstandlich,
daRR sie infolge der gewaltigen Kustenlange immer auch bis zu einem gewissen
Grade Anlaufhafen bleiben miussen. — Der technische Ausbau der Hafenanlagen
hat in fast samtlichen zur Untersuchung stehenden Hafen Brasiliens nach dem
Krieg recht beachtenswerte Fortschritte gezeigt. Hervorzuheben sind dabei be-
sonders die umfassenden baulichen MaRnahmen im Hafen von Santos, sowie die
weitgehenden Verbesserungen in Bahia und Rio Grande.

3) Die Hafen des nérdlichen tropischen Amerika.

Einfahrung. Das noérdliche tropische Amerika umfat die Kolonien
Franzosisch-, Niederlandisch- und Britisch-Guayana, sowie die Staaten Venezuela
und Columbien, soweit sie Zugang zum Atlantik haben. Ebenso wie die drei
Guayanas weltwirtschaftlich noch nie eine Rolle gespielt haben, waren auch die
Hafenplatze der betreffenden Kolonien von jeher von untergeordneter Bedeu-
tung. Lediglich der Hafen Britisch-Guayanas, Georgetown, konnte schon vor dem
Krieg, besonders aber im Verlauf des vergangenen Jahrzehnts eine gewisse Be-
deutung als Uberseehafen erlangen und wies infolgedessen einen beachtenswerten
Schiffsverkehr auf. Auch Venezuela besal vor dem Krieg nur zwei ,Kleinver-
kehrshafen“, La Guaira und Puerto Cabello, denen sich allerdings spater, nach den
groBen Erddélfunden, der Petroleumhafen Maracaibo zugesellte. Ebenso wie die
weltwirtschaftliche Stellung Venezuelas war auch die Columbiens friher nicht
von bemerkenswerter Wichtigkeit; aus dem Umstand, daR die Hafen dieser
Staaten immer ausgesprochene Endhafen waren, geht auRerdem hervor, daR auch
der Schiffsverkehr daselbst nie groBeren Umfang annehmen konnte. — Die Ent-
wicklung in der Nachkriegszeit, die in den folgenden Einzelbetrachtungen noch
eingehender untersucht wird, zeigt dagegen einen teilweise sogar aufl3erordentlich
gunstigen Verlauf. Der bauliche Zustand der Hafen entsprach vor dem Krieg nir-
gends den Anforderungen, die an einen neuzeitlichen Hafenplatz gestellt werden,
wenn auch zugegeben werden muf3, dal3 bei einigen guten Naturhafen, wie Geor-
getown, Puerto Cabello, Cartagena und Santa Marta die Notwendigkeit gro3erer
kinstlicher Anlagen von vornherein nicht unbedingt bestand. — Die Untersu-
chung beginnt nunmehr mit dem Haupthafen Britisch Guayanas, Georgetown.

Die Hafen Britisch Guayanas.

Georgetown. Georgetown, ein verhaltnismaRig guter Naturhafen, war
von jeher der wichtigste Hafenplatz nicht nur Britisch Guayanas, sondern auch
der beiden andern Kolonien, Franzésisch- und Hollandisch Guayana, die sich
westwarts an die Nordklste Brasiliens anschlieBen. Trotz seiner fuhrenden Stel-
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lung war Georgetown als ,Kleinverkehrshafen“ vor dem Kriege zumindest fir
den Uberseeverkehr von geringer Bedeutung, hatte aber, wie aus der Zahl der dort
verkehrenden Schiffe ersichtlich ist, immerhin einen recht erheblichen Kistenver-
kehr zu bewaltigen (84)*). Zucker, Gold und Diamanten waren vor dem Krieg
bestimmend fiir den Export Britisch Guayanas, das lbrigens gegeniiber den bei-
den andern immer noch der am weitesten fortgeschrittene und am besten ent-
wickelte Wirtschaftsraum war (95).

Wéhrend genaue Zahlen (ber den Schiffsverkehr aus der Vorkriegszeit fehlen,
ist festzustellen, daR in neuerer Zeit, z. B. im Jahr 1929, 1,3 Mill. N.R.T. in
Georgetown einliefen, die fast ausschliellich die englische Flagge fihrten (30,
S. 366). Damit dirfte Georgetown in die Reihe der ,Mittelverkehrshafen* auf-
zunehmen sein. AulRerordentlich deutlich kommt der Aufschwung des Hafens und
die wirtschaftliche Umstellung der Kolonie im Giterverkehr zum Ausdruck. Die
beherrschende Stellung des Zuckerrohrs blieb zwar weiterhin bestehen; rein men-
genmalig wurde dieses Erzeugnis aber von einem andern Produkt Ubertroffen,
namlich von Bauxit, dessen Ausfuhr in der Nachkriegszeit gewaltige Erh6hungen
aufwies, wahrend andererseits die Goldgewinnung, die 1913 noch 2000 kg be-
trug, bis 1922 auf einige hundert kg gesunken ist’). — Die sehr viel starkere
Beanspruchung des Hafens gegeniber der Vorkriegszeit fuhrte auch zu einigen
Hafenerweiterungen und Verbesserungen. Der Hafen, der fiir die dortigen Ver-
haltnisse durchaus modern zu nennen ist, besitzt nunmehr 8 sog. ,Wharfs“ von
200__ 600 FuB Lange mit einer Wassertiefe von 18—20 Fuf}, die auch der augen-
blicklichen Tiefe des Zufahrtskanals entspricht (123).

Die Hafen Venezuelas.

Die steil kistenwarts abfallenden und zugleich vom Urwald (berzogenen
Hange geben nur sparlichen Raum fur Hafenplatze, von denen vor dem Krieg
nur zwei einige Bedeutung erlangt haben: La Guaira, der Hafen von Caracas
und evtl, noch Puerto Cabello. Diese beiden Hafenplatze waren ausschlieBlich
Endhafen, d. h. die Umschlagplatze fir Kaffee, Kakao und Zucker, Erzeugnisse,
die 1913 Uber 70 % des Gesamtexports ausmachten. Zwei Drittel der Ausfuhr
gingen nach Europa, der Rest nach U.S.A., wogegen die Einfuhr, die hauptséach-
Udi aus Maschinen, Nahrungsmittel etc. bestand, zu 60 % aus Europa und zu
38 % aus U.S.A. kam.

Die ersten Nachkriegsjahre riefen mit der Entdeckung der auRerordentlich er-
tragreichen Petroleumfelder eine tiefgreifende Umstellung der wirtschaftlichen
Struktur Venezuelas hervor. Von Jahr zu Jahr festigte das Erddl seine Position
und schon in ganz kurzer Zeit sollte es sowohl wert- als mengenmaRig bestim-
menden EinfluB im AuRenhandel gewinnen8. Venezuela bekam als nunmehr
einer der groRten Erddlproduzenten der Welt mit einem Schlag ganz erhebliche
Bedeutung fir die Weltwirtschaft. Der prozentuale Anteil der anderen ehemals

i\ Die Bezeichnung ,Kistenverkehr* ist hier in einem etwas weiteren Sinn zu
verstehen, d. h. also nicht nur innerhalb Britisch Guayanas selbst, sondern auch
der Verkehr mit den benachbarten Kolonien.

2 In den Jahren 1914—18 wurden im Durchschnitt etwas iiber 3000 Tonnen
Bauxit ausgefihrt, 1926: 184.000 Tonnen. Die Ausfuhr von Zucker betrug 1926 ca.
85.000 Tonnen (124).

3 Der Antell dés Erdéls an der Gesamtausfuhr betrug 1926 rd’ 60% derjenige
von Kaffee, Kakao und Zucker nur noch 31 « (83, S. 208).
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wichtigen Exportgiter ging natirlich dementsprechend zuriick, wahrend sich
andererseits wieder die Einfuhr gegeniiber der Vorkriegszeit um ein Vielfaches
erhéhen konnte. Fir den Schiffsverkehr hatte dieser Umschwung neben einer
enorm gesteigerten Verkehrfrequenz noch zur Folge, dal in der Nahe der Petro-
leumfelder ein bisher unbekannter Hafenplatz, Maracaibo, sich in kirzester Zeit
zu einem bedeutenden Erdoélausfuhrhafen entwickelte.

Tabelle 29:

Schiffseingang in den Hafen Venezuelas ‘).
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1913 1922 1926 1927 1928 1929 1930

La Guaira: Zabhl 183 134 255 241 246 272 266
Tonnage 316 303 538 531 633 735 960
Maracaibo’) Zahl 77 439 1189 2005 2870 3043 3369
Tonnage 22 122 1,398 2,392 3,387 3,717 4,262
Puerto Zahl 88 105 183 170 203 228 233
Cabello : Tonnage 193 211 384 393 481 576 600

1913—30: nach Nr. 119 des Lit.-Verz.

La Guaira La Guaira war vor dem Krieg zur wichtigsten Handelsstadt
und zum fihrenden Hafen Venezuelas geworden, obwohl es durch die Ungunst
seine Lage, steil am Gebirge ohne eigentlichen Hafen und Siedlungsraum immer
verhaltnismaBig klein geblieben ist und deshalb auch nur als ,Kleinverkehrs-
hafen“ gewertet werden konnte. Der Schiffsverkehr war namlich relativ beschei-
den und betrug im Jahr 1913 nur ca. 6—700000 N.R.T. im Eingang (vgl.
Tab. 29). Die Aufgabe La Guairas bestand vor allem darin, die aus dem Inneren
kommenden Produkte nach Ubersee umzuschlagen, noch mehr aber, die aus
Europa oder der Union importierten Waren zu verteilen. Der Hafen selbst, der
froher nur aus einer offenen Reede bestand und wenig naturliche Vorteile besitzt,
wurde gegen Ende des letzten Jahrhunderts mit kinstlichen Anlagen versehen
(125). Ein Wellenbrecher von ca. 500 m Lange wurde gebaut und dadurch ein
geschitzter Ankerplatz geschaffen; ebenso wurde der Hafen mit Anlegestellen,
einigen kleinen ,jettys“, versehen (37. Jahrg. 1929/30, S. 479). Die groRRen
Dampfer muBten auerhalb des Hafens vor Anker gehen, bzw. auf der benach-
barten Insel Curajao, die vielfach von La Guaira als Umschlagplatz benitzt
wurde, laden und léschen.

In der Nachkriegszeit wies der Schiffsverkehr in La Guaira sehr starke Ver-
kehrssteigerungen auf, so dal La Guaira zum ,Mittelverkehrshafen* aufriickte.
Dies zeigt, daB der wirtschaftliche Umschwung Venezuelas bis zu einem gewissen
Grade wenigstens auch diesem Hafen zugute kam, obwohl er direkt wenig Vor-
teil von der Erdélausfuhr hatte, da fast die gesamten Olverschiffungen von Ma-
racaibo ausgehen. Seine Stellung als erster Einfuhrhafen konnte La Guaira jedoch
behalten, so dalR es trotzdem NutznielRer der gesteigerten Aufnahmeféahigkeit des
plotzlich so reich gewordenen Landes wurde. Im Export fihrt es nur noch in
seiner Eigenschaft als Ausfuhrhafen der Erzeugnisse von Ackerbau und Planta-

*) Es ist dies nur der Schiffsverkehr in einem halben Jahr.
2) Diesmal nicht Schiffseingang, sondern -ausgang.
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genwirtschaft, die aber gegeniiber dem Erdél nur noch eine untergeordnete Rolle
spielen. Trotz dieses vervielfachten Schiffs- und Giterverkehrs wurde an den
Hafenbauten verhaltnismaRig wenig gedndert und verbessert; erst seit 1928 sind
neue Arbeiten wie der Bau eines Piers von 400 m Lange und die Erstellung von
Lagerhausern geplant, die in einigen Jahren vollendet sein sollen. Inwieweit dies
bis heute zutrifft, kann jedoch nicht einwandfrei festgestellt werden (94).

Maracaibo. Maracaibo, eine alte ungesunde Hafenstadt, an dem Golf
gleichen Namens gelegen, war friher als Hafen, selbst fiir Venezuela, von ganz
untergeordneter Bedeutung und nur in ginstigstem Fall noch als ,Kleinverkehrs-
hafen“ zu bezeichnen. Der aufRerordentlich geringe Schiffsverkehr in Maracaibo
ist ein deutlicher Beweis fiir die Bedeutungslosigkeit dieses Hafens vor dem Krieg
(vgl. Tab. 29). Seine einzige Aufgabe bestand darin, die Produkte des Kordille-
ren-Hinterlandes, d. h. in erster Linie Kaffee, in kleinen Dampfern nach Curacao
zu verladen, von wo aus sie weiter nach Ubersee gingen (126). DaR Maracaibo
selbst fiir den Uberseeverkehr nie in Frage kam, lag nicht zuletzt audi an den
denkbar ungiinstigen Zufahrtsmoglichkeiten. Ein Kanal »on nur 12 Ful3 Tiefe
fihrt durch eine groRe Barre, die den Hafen vom Ozean trennt, so dal3 nur sehr
flach gehende Dampfer zu demselben gelangen konnten (94).

Erst nach dem Krieg, ungefahr mit dem Jahr 1922, als die Erdélverschiffun-
gen begannen, setzte auch im Hafen Maracaibo neues Leben und Treiben ein.
Der ausgehende Schiffsverkehr, der 1930 in einem halben Jahr 3369 Schiffe mit
4,26 Mili. N.R.T. auswies, legt ein beredtes Zeugnis fir die auflerordentlich
starke Verkehrsbelebung im Hafen ab (vgl. Tab. 29). Der rein zahlenm&Rigen
Verkehrsstarke nach ware also Maracaibo im Verlauf weniger Jahre in die Klasse
der ,GroRverkehrshafen* aufgeriickt; dabei ist jedoch festzustellen, daR dieser
Hafen kein Handelshafen im ublichen Sinne ist, sondern ein ausgesprochener Spe-
zial- bzw. Erddlhafen. Innerhalb 6—8 Jahren hatten sich die Produktionsziffern
in einer kaum glaublichen Weise erhoht; im Jahr 1928 sollen beispielsweise be-
reits 90 Mill. Fasser aus Venezuela exportiert worden sein, die zum weitaus groR3-
ten Teil Gber Maracaibo gingen (83, S. 216). Infolge seiner ausschlieBlichen Eigen-
schaft als Petroleumhafen handelt es sich natirlich vorwiegend um flachgehende
Tankschiffe, die die Barre passieren kénnen. GroRBere Spezialschiffe tbernehmen
ihre Ladung erst in Willemstad auf Curagao, wohin das Petroleum zuerst mit-
tels kleiner"Dampfer gebracht wird. Da dieser Zustand auf die Dauer umstand-
lich und wenig vorteilhaft ist, entschloB man sich, den Hafen von Maracaibo
auszubauen und auch fir tiefgehende Schiffe zugénglich zu machen. Ein 1000 m
langer Betonquai, sowie die Ausbaggerung des Hafens wurde 1923 in Auftrag
gegebenl). 1926 waren auch bereits einige hundert Meter Quais vollendet, wéh-
rend andererseits die Tiefenverhaltnisse bei weitem noch nicht den gewiinschten
Anforderungen entsprechen’). Die Regierung wird allerdings in Anbetracht
der Tatsache, dal Maracaibo ein Spezialhafen ist und mit der Erddlproduktion
steht und fallt, keine allzugroBen Geldmittel fiir die Verbesserung des Hafens

aufwenden wollen.

Puerto Cabello, Puerto Cabello war zu Zeiten der kolonialen Ent-
deckungen der Haupthafen des Landes und stand vor dem Krieg unter den Ha-

*) Vgl. Latein-Amerika, Berlin, C 47/48, Dez. 1923.
2 Vgl. Bulletin of The Pan American Union, Washington, Nr. 12, Dez. 1926, so-
wie Wirtschaftsdienst Hamburg, Nr. 36, 4. Sept. 1931.
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fen Venezuelas an zweiter Stelle. Zwar wich der Schiffsverkehr in diesem ,Klein-
verkehrshafen ‘* mit rd. 4—joo ooo N.R.T. nicht allzusehr von dem in La Guaira
ab, doch war die allgemeine Bedeutung des letzteren Hafenplatzes zweifellos
erheblich gréRer (vgl. Tab. 29). Seine fiir den Uberseeverkehr zwar bescheidene
Bedeutung verdankte Puerto Cabello dem Epxort von Vieh, Fleisch, Hauten und
Holz (94). Von den drei Uberseehifen Venezuelas besitzt der von Puerto Cabello
sicher die beste natiirliche Eignung; auch die Mdglichkeit, im Hafen von Puerto.
Cabello in gréRBerem Umfang Schiffsreparaturen ausfihren zu kénnen, hatte
schon in friheren Jahren dessen Existenz beinahe unentbehrlich gemacht (84).
Den Veranderungen, die sich im Verlauf des Krieges und nachher im Hafen von
Puerto Cabello ergeben haben, liegen dieselben Ursachen zugrunde, wie bei den bei-
den andern eben besprochenen Hafenplatzen, wiewohl auch dieser Hafen ahn-
lich La Guaira nur indirekt von der wirtschaftichen Umstellung Venezuelas
berihrt wurde. VerhaltnisméafRig am deutlichsten zeigt sich wohl die Entwicklung
des Hafens im Schiffsverkehr, der sich bis 1930 gegeniiber der Vorkriegszeit ver-
doppeln bis verdreifachen konnte (vgl. Tab. 29). Die Industrie, die sich beson-
ders nach dem Krieg starker entwickelt hat, durfte ebenfalls in gewissem Zusam-
menhang mit dieser Verkehrssteigerung stehen. Trotz jener giinstigen Verkehrs-
entwicklung sind wesentliche Veranderungen in bezug auf die Hafenanlagen nicht
festzustellen '). Zusatzliche Anlagen scheinen hier auch nicht gerade dringend
notwendig, da der Hafen von Natur aus gut geschitzt und geniigend tief ist und
an der ca. 2000 FuR langen ,wharf* selbst sehr groRe Schiffe anlegen kdnnen (94).

Die Hafen Columbiens.

Columbiens Kiste grenzt teils an den Atlantischen, teils an den Pazifischen
Ozean, doch lag von jeher der wirtschaftliche Schwerpunkt des Landes gegen die
atlantische Seite zu, was auch darin zum Ausdruck kommt, daf die drei wichtig-
sten Hafen, Baranquilla bzw. Puerto Colombia, Cartagena und Santa Marta am
Caribischen Meerbusen liegen. Bis zum Krieg war die Bedeutung Columbiens fur
den Weltmarkt nicht sehr groR und die Ausfuhr dem Werte nach verhéltnismafRig
gering. MengenmaRig betrug sie allerdings schon damals ca. 238 000 Tonnen,
woran das Hauptexportgut, Kaffee, mit 61 000 Tonnen beteiligt war, das aber
gewichtsmaRig noch von der Bananenausfuhr mit 143 000 Tonnen ubertroffen
wurde (121). Der Import, der sich auf ungefahr 160000 Tonnen belief, setzte
sich wie Ublich aus Kohlen, Industrieerzeugnissen etc. zusammen. Der Abnehmer
der Erzeugnisse Columbiens war in erster Linie Amerika, der Lieferant Europa
(83, S. 234 ff.) 2.

Der Aufstieg Columbiens in der Nachkriegszeit erfolgte sprunghaft rasch.
Die qualitativ hochstehenden Produkte dieses Landes waren uberall sehr begehrt
und fanden auf den internationalen Warenmarkten glinstige Absatzmdoglichkei-
ten. Speziell der Kaffee nahm immer mehr eine beherrschende Stellung in der
Wirtschaft und in engerem Sinne im AuBenhandel Columbiens ein3). 1927 wur-
den 152000 Tonnen nach Ubersee verladen, dazu 197000 Tonnen Bananen, also

") Neben andern kleinen Verbesserungen wurden in letzter Zeit 2 Oltanks von
je 30.000 Gallonen Kapazitat aufgestellt (125).

¥ Der Export ging 1913 zu 25 % nach Europa, zu 45+« nach U.S.A. Am Import
war Europa mit 57 %, U.S.A. mit 27 « beteiligt (83).

8 WertmaRiger Anteil des Kaffees an der Ausfuhr: 1926: 76 % (112).
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recht ansehnliche Gitermengen, die zum groten Teil Uber die Atlantikhafen
gingen (121); dazu kam, dal ab 1924 auch die Ausfuhr von Erddl immer mehr
in den Vordergrund trat J). Die Einfuhr, die besonders in den letzten funf Jah-
ren in einer, man kann fast sagen ungesunden Weise in die Hohe getrieben wurde,
kommt in den Nachkriegsjahren auch mengenmafig stark zum Vorschein, betrug
sie doch im Jahr 1929 650 000 Tonnen. Bemerkenswerte Veranderungen haben
sich insbesondere in der Richtung des Exports ergeben: U.S.A. wurde immer mehr
zum alleinigen Abnehmer der columbischen Erzeugnisse, wahrend sich Europa in
der Nachkriegszeit als erster Lieferant noch gut behaupten konnte.

Nunmehr werden die bereits oben genannten Hafen: Puerto Colombia, Carta-
gena und Santa Marta ungefahr in der Reihenfolge ihrer Bedeutung einer kurzen
Betrachtung unterzogen, obwohl infolge mangelnder Statistiken Uber den Schiffs-
verkehr nicht festzustellen ist, ob die betreffenden Hafenplatze in den letzten
Jahren den Schwellenwert von mindestens je 1 Mill. N.R.T. im Ein- oder Aus-
gang Uberschreiten konnten.

Puerto Colombia. Puerto Colombia ist der Uberseehafen des 27 km
entfernt davon am Magdalenenfluf3 liegenden Baranquilla, das wegen der grol3en
Barre an der Mindung dieses Stromes fiir Ozeanschiffe nicht erreichbar ist. Den
FluBhafen Baranquilla, der dank seiner Lage und dem reichen Hinterland schon
lange der bedeutendste Handelsplatz Columbiens ist, verbindet eine Eisenbahn-
linie mit Puerto Colombia (94). Von dort aus als wichtigstem Ausfuhrhafen
gingen dann die Produkte, vorwiegend Kaffee und Bananen, nach Amerika und
Europa. Daneben war es frither vor allem der erste Einfuhrhafen des Landes. —
Uber den Schiffsverkehr vor dem Krieg stehen leider keine Zahlen zur Verfi-
gung, doch dirfte er, entsprechend dem Guterverkehr von 1913 mit ca. 106 000
Tonnen schon damals nicht ganz unbedeutend gewesen sein (127); andererseits ist
aber nicht anzunehmen, dall Puerto Colombia vor dem Krieg Uber die GroRe
eines ,Kleinverkehrshafens® hinausgewachsen war. An kinstlichen Anlagen besal
der Hafen, der als eine groRBe seichte Bucht, leicht zuganglich und etwas Schutz
gegen Stirme bietend, geschildert wird, einen groRen eisernen Pier von 1300 m
Lange. Diese auBergewdhnlich weit in das Meer hinausragende Briicke ermdg-
licht; j__ 6 Schiffen das Anlegen zu gleicher Zeit und dient sowohl fiir den Giter-
ais auch fur den Personenverkehr (128).

Die Stellung des Hafens Puerto Colombia blieb auch in der Nachkriegszeit
bestehen. In allerjingster Zeit hat man zwar den Versuch gemacht, Baranquilla
selbst durch umfangreiche Ausbaggerungen der Miindung zum Uberseehafen zu
machen, doch bis jetzt ohne erwdhnenswerten positiven Erfolg. Puerto Co-
lombia bewaltigt auch heute noch etwa die Héalfte des columbischen Aufenhan-
dels, der wie ja schon erwahnt, nach dem Krieg au3erordentlich rasch in die Hohe
geschnellt ist. Schon bis zum Jahr 1925 hatte sich der Giiterumschlag verdoppelt,
wobei der Import absolut gesehen den Hauptausschlag gab 2. Dal} in den letzten
Jahren, entsprechend dem allgemein vergroRBerten Handelsvolumen Columbiens,
auch der Guter- und Schiffsverkehr speziell im Hafen von Puerto Colombia recht
betrachtliche Steigerungen aufzuweisen hatte, dirfte auf Grund obiger Tatsachen
wohl mit ziemlicher Sicherheit anzunehmen sein. Es ist deshalb auch mit groRer

i) 1927 wurden bereits 16 Mill. Fasser exportiert (112).

J) Gesamtausfuhr in Puerto Colombia, 1925; 70.000 Tonnen
Gesamteinfuhr in Puerto Colombia, 1925: 151.000 Tonnen.
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Wahrscheinlichkeit damit zu rechnen, dal Pusrto Colombia heute immerhin als
.Mittelverkehrshafen“ bezeichnet werden kann. Zusatzliche Hafenbauten von Be-
lang sind jedoch nach dem Krieg nicht ausgefiihrt worden, so dald mit den be-
stehenden Einrichtungen der stetig wachsende Verkehr kaum noch bewaltigt wer-
den kann.

Cartagena. Cartagena liegt aufRerordentlich gilinstig an einer grof3en
Bucht und besitzt einen vorziglichen, durch Riffe und Sandbénke geschitzten
Naturhafen; zur kolonialen Zeit war es sogar einer der wichtigsten Hafen des
nordlichen Sidamerika (83). In den Jahren vor dem Krieg stand Cartagena
unter den Hafen der Republik an zweiter Stelle. Seine absolute Bedeutung fir
Handel und Schiffahrt war jedoch damals nicht erheblich, wenn man bertcksich-
tigt, daB selbst der erste Hafen des Landes, Puerto Colombia, zu jener Zeit noch
verhaltnismalig wenig galt. Man wird nicht fehlgehen, wenn man Cartagena
vor dem Krieg in die Gruppe der ,Kleinverkehrshafen* einreihte. Der Schiffs-
verkehr Uberschritt im Jahr 1913 wohl kaum einige 100000 Tonnen, desgleichen
war der Giterverkehr mit ca. 80000 Tonnen jahrlich gering zu nennen.
Die kunstlichen Anlagen, die die Qualitat des Hafens als solchen noch erhdhten,
beschrankten sich auf eine schéne ,wharf* von 500 FuB Lange mit einer Was-
sertiefe langs von 25—40 Ful3; dazu kam noch eine kleine ,wharf* fur FluR-
schiffe (32, Jahrg. 1913).

An Columbiens Aufschwung in der Nachkriegszeit hatte auch Cartagena An-
teil nehmen durfen, konnte aber trotzdem Uber seine untergeordnete Stellung nicht
hinauswachsen, und es ist nicht festzustellen, ob es auf Grund des Schiffsverkehrs
bereits zu einem ,Mittelverkehrshafen“ aufgestiegen ist. Cartagena blieb weiter-
hin der Ausfuhrhafen eines Teils des durch den Magdalenenstrom erschlossenen
Hinterlandes und war auch an der Einfuhr Columbiens mit einem entsprechenden
Prozentsatz beteiligt'). Die wichtigste Anderung besteht darin, daR Cartagena
als Endpunkt der Olleitung von Baranca Bermeyo und somit als Olverschiffungs-
hafen einige Wichtigkeit erlangt hat. Weitere kunstliche Ausbauten und Ver-
anderungen des Hafens sind im letzten Jahrzehnt nicht vorgenommen worden.
Man hat lediglich schon wiederholt den Versuch gemacht, die alte Einfahrt in
den Hafen, die seither durch davorliegende versenkte Schiffe gesperrt war, wie-
der herzustellen, jedoch ohne praktischen Erfolg (83).

Santa Marta. Santa Marta ist ebenso wie Cartagena ein vorziglicher Na-
turhafen an einer tief einschneidenden Bucht mit guten Ankerverhaltnissen, be-
sitzt aber jenem gegeniber noch den Vorteil, dal es keine Versandung wie dieser
zu befiirchten hat. Wenn nun Santa Marta, das sich schon vor dem Krieg immer
mehr zu einem Spezialhafen, namlich zu einem ausgesprochenen Bananenexporthafen
entwickelte, trotzdem an Bedeutung hinter Cartagena stand, so ist dies in erster
Linie auf den Mangel an wichtigen Hinterlandsverbindungen zurtickzufiihren
(129) 2. Es ist also mit ziemlicher Sicherheit anzunehmen, daf3 Santa Marta vor
dem Krieg ein ausgesprochener ,Kleinverkehrshafen* war.

Nach dem Krieg gewann der Hafen Santa Marta an Bedeutung, und zwar
vor allem infolge der Tatsache, dal} der Bananenbedarf damals sehr stark anstieg,¥

*) Die Ausfuhr 1925 betrug 28.000 Tonnen, die Einfuhr 118.000 Tonnen (97).
J) 1913 wurden in Santa Marta 143500 Tonnen Guter verladen, dagegen nur
18.100 Tonnen geldscht.
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was z. B. die United Fruit Company veranlaBte, ausgedehnte Plantagen in der
Nahe Santa Martas anzulegen. Es ist somit nicht ausgeschlossen, da der Schiffs-
verkehr in Santa Marta neuerdings die Zahl i Mill. Gberschritten hat, und dieser
Hafen damit Anspruch auf die Bezeichnung ,Mittelverkehrshafen“ erheben kann.
Dem Giterverkehr nach setzte sich dieser Hafenplatz sogar zeitweise an die
Spitze der columbischen Héafenl). Trotz dieser zweifellos bemerkenswerten Fort-
schritte hat Santa Marta die beiden andern Hafen nicht zu uberfliigeln vermocht,
da bis heute noch keine ausreichende Verbindung mit dem Hinterland geschaffen
ist. Die Schiffe der eben genannten ,United Fruit Company“ geben im allgemei-
nen dem Hafenverkehr das Geprage, da sonst kaum eine bedeutende Linie hier
anlauft. Es liegt jedoch durchaus im Bereich der Mdoglichkeit, daR sich diese Ver-
héltnisse im Laufe der nachsten Jahre &andern, und zwar besonders durch den
Bau der geplanten Bahnlinie Bogota— Santa Marta.

Ergebnis. Insgesamt ergibt sich fir die Hafen des nordlichen tropischen
Amerika eine, teilweise sogar Uberaus starke Verkehrsbelebung nach dem Krieg.
Bemerkenswert ist vor allem die Entstehung des venezuelanischen Petroleum-
hafens Maracaibo, der sich innerhalb weniger Jahre von einem bedeutungslosen
,Kleinverkehrshafen® zu einem ansehnlichen ,GroRverkehrshafen“ entwickeln
konnte. Dagegen hat sich, ebenso wie in den Guayanas, wo immer noch George-
town der wichtigste Hafen ist, auch bei den columbischen Héafen keine wesent-
liche Verschiebung in der Rangordnung ergeben. Es besteht jedoch die Mdéglich-
keit, daB sich die Stellung dieser Hafen untereinander sehr rasch verschiebt, sei
es durch die FluB- und Barrenregulierung am Magdalenenfluf3, sei es durch den
Bau einer Eisenbahnlinie Cali—Medellin—Cartagena. Fir den Giuterverkehr ist
heute, zumindest in Venezuela, in weitem MaBRe das Erddl bestimmend, wenn-
gleich auch die andern Giter gegeniiber der Vorkriegszeit recht umfangreiche Zu-
nahmen aufweisen konnten. Bezlglich des Flaggenanteils der wichtigsten Staaten
fihrte die Untersuchung zu keinem Ergebnis, da die entsprechenden Hinweise
in der Literatur auBerordentlich mangelhaft sind. Dagegen sind in bezug auf den
technischen Ausbau der Héafen trotz der betrachtlichen Verkehrssteigerung in den
Hafen des ndordlichen tropischen Amerika in der Nachkriegszeit nur wenig zu-
satzliche Hafenbauten ausgefiihrt worden, eine Tatsache, die umso bedauerlicher
ist, als die kinstlichen Anlagen in den betreffenden Héafen von jeher sehr dirftig
ZU nennen waren.

4) Die Hafen der Mittelamerikanischen Staatengruppe.

Die Mittelamerikanische Staatengruppe umfafllt die Staaten Panama, Costa
Rica, Nicaragua, Honduras, Salvador und Guatemala, von denen jeder auller
Salvador direkten Zugang zum Atlantischen Ozean hat. Diese Gebiete kénnen
jedoch in Anbetracht ihrer verhaltnismaRig geringen Bedeutung fiir die W eltwirt-
schaft und den Schiffsverkehr im Rahmen unserer Untersuchung nicht erwahnt
werden, mit Ausnahme von Panama, das infolge seines Kanals zum mindesten
fir den internationalen Seeverkehr von groBer Wichtigkeit ist. AuBBer Cristobal,
dem Haupthafen Panamas, ist tatsachlich innerhalb der gesamten Mittelamerika-
nischen Staatengruppe kein Hafen zu finden, der augenblicklich einen Schiffs-
verkehr von 1 Mill. N.R.T. im Eingang aufweisen und damit die Veranlassung
fur eine eingehende Untersuchung bieten kdnnte “).

5 1925 wurden rd. 220.000 Tonnen ausgefiihrt und 21.000 Tonnen eingefihrt (97).
» Vgl. hiezu Lit.-Verz. Nr. 134, 135, 136, 137, 138, 139, 140 und 141
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Die Hafen Panamas.

Panama war vor dem Krieg, d. h. mit andern Worten vor der Eré6ffnung des
Panamakanals im Jahr 1914 vollig bedeutungslos und besal? demzufolge auch
keinen wichtigen Hafen. Zugleich mit dem Kanal wurde auf der atlantischen
Seite, am Ausgang desselben, der Hafen Cristobal gebaut, der also auch im we-
sentlichen erst wahrend des Krieges bzw. nach Schlu3 dieses in vollem Umfang
in Erscheinung treten konnte.

Cristobal. Der Starke des Schiffsverkehrs nach hat sich Cristobal in
kaum 1y* Jahrzehnten zu einem ,GroRRverkehrshafen“ entwickeln kdnnen. Im
Jahr 1929 liefen beispielsweise 1140 Schiffe mit 4,2 Mill. N.R.T. im Hafen ein
(133). Wie stark die einzelnen Nationen jeweils dabei vertreten sind, ist aus der
vorhandenen Literatur nicht ohne weiteres ersichtlich, doch wird man in der
Annahme nicht fehlgehen, dal} das Flaggenbild von dem des Panamakanals kaum
abweicht. Im Jahr 1929 waren am Panamakanalverkehr die Vereinigten Staaten
mit rd. 4j %, England mit 30 % und Deutschland mit ca. 5% beteiligtl). Der

Giterverkehr im Hafen von Cristobal ist belanglos, soweit man von dem Um-
schlag der Bunkerkohle und des Ols absieht, die beide allerdings in ganz be-
trachtlichen Mengen hier bendtigt werden. Was statistisch erfat und ausgewie-
sen wird, ist sog. ,Transitverkehr*. Cristobal ist also ein typischer Anlaufhafen,
der den den Kanal passierenden Schiffen vor allem Gelegenheit gibt, Kohlen und
61 zu bunkern, sowie Reparaturen auszufihren. Schon allein aus der baulichen
Anordnung, d. h. aus der grolRen Zahl der verschiedenen sog. ,Harbor Facilities",
ist ersichtlich, daB er speziell auf diese Aufgabe zugeschnitten wurde (vgl.
Abb. 10). Die Gesamtlange der Quais, die teilweise in Zahnform angeordnet sind»

Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, Nr. 34, 31. Aug. 1931.
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betragt 13 500 FuB, wovon wiederum 13000 FuR fir tiefgehende Schiffe ver-
wendet werden kénnen (91). 25 Dampfer kénnen zu gleicher Zeit anlegen und
selbst sehr groRBe Schiffe bis zu ca. 15000 B.R.T. benutzen die Piers, die mit
neuzeitlichen Einrichtungen ausgestattet sind (32, Jahrg. 1931).

j) Die Hafen Nordamerikas.

Die Hafen Nordamerikas, die noch im Bereich des Sudatlantischen Ozeans
liegen, beschranken sich auf diejenigen Mexikos, die nunmehr einer Betrachtung
unterzogen werden sollen.

Die Hafen Mexikos.

Einfiahrung. Die weltwirtschaftliche Bedeutung Mexikos beruhte vor dem
Krieg in Uberwiegendem MaRe auf seinen reichen Mineralschatzen, wie Silber,
Gold, Kupfer, Blei- und Zinkerzen. Bezlglich der Silberproduktion nahm es sogar
eine fihrende Stellung unter den Produktionslandern der Erde ein und war bei-
spielsweise im Jahr 1913 mit 40 % an der Welterzeugung beteiligt. Weiter
spielte dieses Land eine sehr bemerkenswerte Rolle in der Kupfergewinnung, die
sich in eben diesem Jahr auf 52 000 Tonnen belief, und selbst in der Gewinnung
von Bleierzen stand es mit 55 000 Tonnen noch an vierter Stelle unter den Welt-
produzenten (155 und 157). Wenige Jahre vor dem Krieg trat dann auch noch
die Gewinnung von Erdél als bestimmender Faktor in der Wirtschaft Mexikos
in Erscheinung 1). Dank dieser reichen natiirlichen Bodenschatze und infolge der
ausgedehnten Kistenlinien am Atlantischen und Stillen Ozean mit ihren verhalt-
nismafig guten Hafen besall Mexiko schon sehr friihzeitig einen gut entwickelten
Handels- und Schiffsverkehr mit den Uberseeischen L&andern, vor allem mit
U.S.A. und Europa. Hiebei ist noch zu betonen, dal3 das Schwergewicht des See-
verkehrs von jeher ganz augenscheinlich auf der atlantischen Seite lag; im Jahr
1913 gingen z.B. ca. % des Auf3enhandels Mexikos Uber die Golfhafen, vor-
nehmlich Uber Veracruz und Tampico (156).

Nach Ende des Krieges wurde fiir kurze Zeit das Petroleum zum ausschlag-
gebenden Faktor in der mexikanischen Wirtschaft und im Export. Mit ganz
enormer Geschwindigkeit stiegen die Produktionsziffern des Erdéls, um im Jahr

Tabelle 3G
Schiffseinang in den Hafen Mexikos.
(Angaben in 1000 R.T.) 2

1920 1922 1925 1926 1927 1928

Veracruz : Zahl 1185 1316 1122 1097 971 1045
Tonnage 1,480 2,380 1,637 1,681 1,545 1,470

Tampico: Zahl 3391 3290 2864 2702 2234 1721
Tonnage 12,194 19,860 7,573 6,256 4,421 3,064

1920—28: nach Nr. (154).

*) 1913 betrug die Petroleumproduktion ca. 26. Mill. Tonnen bzw. ebensoviele
Fasser (83).

Im Jahr 1913 wurden auBerdem noch rd. 1,5 Mill. kg Silber erzeugt (155 u. 157).

1) Bis 1922 verstehen sich die Zahlen in B.R.T., ab 1925 in N.R.T.
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1921 mit fast 200 Mill. Fassern den Hohepunkt zu erreichen (83). Die Geschichte
des mexikanischen Petroleums war kurz und stiirmisch; eine rasche Erschopfung der
Lager trat ein, so daf3 die Produktion in den letzten Jahren wieder auf einen Bruch-
teil der Maximalleistung zuriickging '). Dadurch bekamen die Ubrigen minerali-
schen Erzeugnisse des Landes wieder relativ gréBere Bedeutung und es ist hin-
sichtlich dieser Gruppe einmal die standig wachsende Silberproduktion und
deren steigender EinfluR in der "Wirtschaft festzustellen, auBerdem die absolute
Steigerung der Kupferausfuhr gegentber der Vorkriegszeit, die allerdings durch
einen starken Rickgang in der ersten Halfte des letzten Jahrzehnts unterbrochen
wurde. Weiterhin ist noch eine sehr betrachtliche Steigerung der Bleiproduk-
tion um ca. 500 % und endlich die noch gewaltigere derjenigen von Zinkerz
(Gber 3000 %) zu nennen®). — Man kann dieses rasche Auf und Nieder, diesen
standigen Wechsel in der Bedeutung der einzelnen Produktionszweige in ihrer
Tendenz wohl am besten dahin zusammenfassen: die kurze Vorherrschaft des
Petroleums ist vielleicht endgultig gebrochen, zumindest jedoch unterbrochen
und die Wirtschaft Mexikos auf ihre alte Basis zurlickgekehrt; sie bedient sich
heute wieder ihres natirlichen Reichtums an Edel- und Industriemetallen in ge-
steigertem MalRe. Aber auch der Landwirtschaft wird neuerdings immer mehr
Beachtung geschenkt, nicht zuletzt, um auf diese Weise der mexikanischen W irt-
schaft eine groRere Stabilitat als bisher zu verleihen. Trotz solcher mannigfachen
und einschneidenden Veranderungen blieben Veracruz und Tampico auch in
dieser Periode der Entwicklung — allerdings mit wechselndem Anteil — die mafR-
gebenden Hafen an der Golfkiiste Mexikos.

Veracruz. Der Hafen Veracruz bildete vor dem Krieg die Eingangspforte
in das Innere Mexikos, in ganz besonderem Mal3e aber vermittelte er den AuBRen-
handel der Hauptstadt Mexiko. Trotz seiner ungesunden Lage wurde er zum
wichtigsten Handels- und Hafenplatz des Landes lberhaupt und im besonderen
zu dem der mexikanischen Golfkliste. Im Sinne unserer Klassifikation durfte er
allerdings vor dem Krieg hochstenfalls als kleiner ,Mittelverkehrshafen“ be-
zeichnet werden3d. Immerhin wickelte sich damals rd. die Halfte des gesamten
AuBRenhandels in diesem Hafen ab, der verhaltnismafRig gute Verkehrsbeziehun-
gen zu dem reichen und schon in weitem Male erschlossenen Hinterland besal.
Insbesondere die unter gewaltigen Schwierigkeiten nach der Hauptstadt gebaute
Bahnlinie, die vom Meer bis zu einer H6he von 8300 Fuf fuhrt, hat sehr viel
zum wirtschaftlichen Aufschwung Mexikos beigetragen. Wenngleich Veracruz
auch einen betrachtlichen Teil der mineralischen Erzeugnisse des Landes nach
Ubersee verschiffte, so bestand seine Aufgabe doch in erster Linie darin, den mexi-
kanischen Markt mit auslandischen Fertigwaren und Industrieerzeugnissen jeg-
licher Art zu versorgen. Bei dem steigenden Wohlstand des Volkes und seinem
wachsenden Bedarf an Uberseeischen Erzeugnissen und der dadurch bedingten
Steigerung des Schiffs- und Giterverkehrs sah sich die Bundesregierung notwen-
digerweise gezwungen, aus der offenen Reede einen geschiitzten Hafen zu ma-

¥ 1929 wurden noch ca. 45 Mill. FaB Erd6l gewonnen; aulerdem ca. 3,4 Mill.
Kilogramm Silber, 86.000 Tonnen Kupfer, 248.000 Tonnen Blei und 174.000 Tonnen
Zink. Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, Nr. 41, 10. Okt. 1930, S. 1771.

2 Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, Nr. 32, 10. Okt. 1928, S. 1317.

8 Uber den Schiffs- und Giiterverkehr stehen Zahlen aus der Vorkriegszeit
nicht zur Verfigung (vgl. Tab. 30).
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chen. Gegen Ende des letzten Jahrhunderts wurden Hafenanlagen gebaut, die
ohne wesentliche Veranderungen auch bei Ausbruch des Weltkrieges noch bestan-
den (37, Jahrg. 1929—30, S. 393). Der Hafen wies ca. 10 m nutzbare Wasser-
tiefe auf und besall aul3er zwei groBen Wellenbrechern von 738, bzw. 913 m
Lange eine Reihe von Quais mit einer Gesamtlange von Uber 1 Meile. Die Was-
sertiefe an diesen betrug bis zu 27 Fuld bei Hochwasser, gentgte also noch fir ver-
haltnismafRig groRe Schiffe; trotzdem geschah das Laden und Ldschen der Waren
teilweise auch noch mittels Leichter (3, Jahrg. 1913/14).

Unmittelbar nach dem Krieg war auch in Veracruz eine intensive Steigerung
des Schiffsverkehrs festzustellen, deren erste Ursache in der erhdhten Einfuhr zu
suchen ist, die wiederum als Folge der vergroRerten Kaufkraft der Bevolkerung
angesehen werden kann. Trotzdem blieb Veracruz auch weiterhin nur ,Mittel-
verkehrshafen“. Die gewaltige Ausfuhrsteigerung des Petroleums wirkte sich
zwar fur Veracruz nicht in dem MaRe aus, wie man vielleicht auf den ersten
Blick hatte annehmen kénnen, denn dieser Hafenplatz blieb auch ferner in erster
Linie Einfuhrhafen, wahrend die enormen 6 |- und Erzladungen iber andere Ha-
fen, vor allem Gber Tampico verfrachtet wurden. Von den Schiffen, die im Hafen
einliefen und zum weitaus groRten Teil aus Ubersee kamen, fiihrten die meisten
die englische und amerikanische Flagge (154). Die Untersuchung zeigt aber weiter-
hin, dall auch mexikanische Schiffe im Hafen von Veracruz immer haufiger an-
zutreffen sind, wenn sie auch vorerst, absolut genommen, ohne EinfluR auf das
Gesamtbild bleiben. Dies ist darauf zuriickzufiihren, dal3 die mexikanische Regie-
rung mit allen Mitteln versucht, eine nationale Flotte zu schaffen, die dann spe-
ziell dem Kustenverkehr dienen soll und die in jeglicher Beziehung Sonderrechte
genie3t*). — Da der Hafen von Veracruz schon vor dem Krieg verhaltnis-
maRig gut ausgerustet war, sind seither eigentlich nur wenig zusatzliche Bauten
erstellt worden. Im Jahr 1921 wurde der Bau einer 400 m langen und 100 m
breiten ,wharf* gemeldet, die auch mit Lagerhausern, GleisanschluR etc. versehen
werden soll?. AuBerdem sind noch umfangreiche Baggerarbeiten teils in Aus-
fihrung, teils erst geplant, um auch groRBeren Schiffen die Mdglichkeit zu geben,
den an und fur sich schénen und geschitzten Hafen anzulaufen, der bedauer-
licherweise in den letzten Jahren nur zu oft unter Streiks und Sperrverboten zu
leiden hatte3.

Tampico. Bis wenige Jahre vor dem Krieg war Tampico ein untergeord-
neter Hafenplatz, der von auslandischen Schiffen nur spéarlich angelaufen wurde
und allenfalls einige Millionen Fasser Erddél jahrlich ausfuhrte. Tampico war
also damals lediglich ,Kleinverkehrshafen*, ein Spezialhafen fur Petroleum und
Erze, wobei ersteres im Laufe der Jahre immer starker in den Vordergrund
rickte und allméahlich den Guterverkehr maRgebend beeinfluBte. Auch der Hafen
als solcher geniligte zunachst dem anfallenden Schiffsverkehr, so dal? umfangreiche
Bauten nicht vorgenommen zu werden brauchten.

Erst unmittelbar nach Beendigung des Krieges vollzog sich im Verlauf we-
niger Jahre Tampicos plotzlicher Aufstieg und sein ebenso rascher Abstieg.
Wahrend im Jahr 1928 nur noch rd. 3 Mill. N.R.T. von Tampico ausliefen, der
Hafen also heute wieder an der Grenze eines ,Mittel- und GroRverkehrshafens

* Vgl. Latein-Amerika-Dienst, Nr. 177, Dez. 1922 sowie Wirtschaftsdienst Ham-
burg, Nr. 42, 22. Okt. 1926.

1 Vgl. The South American Journal, London, 21. Mai 1921.

*) Vgl. Deutsche Zeitung von Mexiko, Nr. 51, 7. Mai 1925.
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steht, gab es eine Zeit, in der der Schiffsverkehr im Hafen in einer Weise an-
stieg, wie dies in solch kurzer Zeit kaum je bei einem anderen Hafen der Fall ge-
wesen sein dirfte. So liefen z. B. im Jahr 1922, dem Jahr der gréf3ten Produktion,
3290 Schiffe mit rd. 20 Mill. B.R.T. unter Last von Tampico aus (vgl. Tab. 30).
Mit der intensiven Ausbeute der Petroleumlager unmittelbar nach Kriegsende
ergab sich ganz von selbst die Notwendigkeit des Abtransportes dieser riesigen
Olmengen und ganz speziell Tampico war es infolge seiner giinstigen Lage zu
den Erdolfeldern zur Aufgabe gemacht, einen groRen Teil der in diesem Gebiet
beschéaftigten Tankdampfer abzufertigen. DaR ein derart gewaltiger Verkehr, der
an europaische GroRenverhaltnisse erinnert, auRergewdhnliche Anforderungen an
einen Hafen stellt, ist klar; ebenso verstandlich dirfte aber sein, da Tampico mit
seinen verhaltnismafRig primitiven Hafenverhaltnissen diesem GroRverkehr des 6fte-
ren nicht gewachsen war. Um den andauernden Verstopfungen abzuhelfen, die ein-
mal auf die Versandung der FluBmiindung zuriickzufiihren waren andererseits von
den teilweise zerstorten Wellenbrechern herriihrten, entschloB man sich zu um-
fangreichen Baggerarbeitenl). AuRBerdem war neben anderem noch geplant, das
Bett des Flusses Panuco oberhalb Tampico zu vertiefen und zu erweitern, um
den groBen Tankdampfern zu ermdéglichen, direkt bis zu den Petroleumbezirken
selbst vorzustoRen P). Ein weiterer Ausbau von erheblichem MafRe und eine Mo-
dernisierung des Hafens ist jedoch, abgesehen von einigen privaten Quaianlagen,
nicht festzustellen. Dies dirfte seinen Grund wohl darin haben, daR die Erddl-
produktion plétzlich wieder gewaltig zuriickging und damit die Amortisation
der fir diesen Zweck zur Verfliigung gestellten Gelder sehr zweifelhaft wurde.
— Die Bedeutung von Tampico ging also nach einer kurzen Blitenperiode in-
folge seiner fast ausschlieRlichen Abhéangigkeit vom Erdél wieder auRerordentlich
stark zuriick; es besteht allerdings die Mdoglichkeit, da3 mit Beendigung der im
Bau befindlichen direkten Eisenbahnlinie Tampico—Mexiko (Stadt) auch dieser
Hafen wieder neuen Auftrieb erhalten wird.

Ergebnis. Die Entwicklung der mexikanischen Hafen Veracruz und Tam-
pico stand seit dem Krieg vollkommen im Zeichen einer denkbar unstetig verlau-
fenden Wirtschaftsperiode. Insbesondere der Schiffsverkehr im Hafen Tampico
war auBerordentlich starken Schwankungen unterworfen, wahrend der von
Veracruz eine ausgeglichenere Tendenz zeigt. Dies rihrt zu einem groRen
Teil daher, daR Veracruz auch in der Nachkriegszeit in erster Linie Einfuhrhafen
des Landes blieb und auch den gréRten Teil des anfallenden Personenverkehrs
erledigte. Tampico dagegen ist auch heute noch Ausfuhrhafen, und zwar vor
allem Petroleumhafen. — Ein zusatzlicher technischer Ausbau der Hafen in der
Nachkriegszeit wurde nicht in dem Umfange vorgenommen, wie man auf Grund
der Verkehrsentwicklung hatte annehmen kénnen. Ebenso wie der Hafen Tam-
pico, in dem nur verhaltnismaRig wenig Verbesserungen groReren Mafstabs aus-
gefuhrt wurden, hat namlich auch Veracruz keine nennenswerten Neubauten
und Einrichtungen gegenlber der Vorkriegszeit aufzuweisen. Vorliegende Unter-
suchung hat also wohl insgesamt gezeigt, dal3 die heutige Stellung der mexika-
nischen Hafen am Atlantik nicht mehr der entspricht, die sie unmittelbar nach
dem Krieg flr sich in Anspruch nehmen durften.

i) Vgl. Deutsche Zeitung von Mexiko, Nr. 75, 1 Juli 1924 und Nr. 121, 21. Nov.

4.
@ Vgl. Nachrichten der Auslandspresse, Berlin, 1L Marz 1918.
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6) Die Hafen Westindiens.

Einfahrung. Die Westindische Inselwelt umfal3t eine Menge grof3er und
kleiner Inseln, von denen aber nur eine beschrankte Anzahl fir die Weltwirt-
schaft und den Seeverkehr von Bedeutung ist. In erster Linie ist hier die Insel
Cuba mit dem wichtigen Hafen Habana zu nennen, dann Jamaika mit Kingston,
Haiti mit dem Hafen Port au Prince, Puerto Rico mit San Juan, die beiden In-
seln Trinidad und Tobago mit dem Hafenplatz Port of Spain, der Bunkerhafen
Bridgetown auf Barbados und der bedeutende Umschlaghafen Willemstad auf
Cura9ao. — Im Gegensatz zu den weitaus meisten Hafenplatzen am Sidatlantik,
die bis jetzt einer Untersuchung unterzogen wurden, finden wir hier nicht nur
Endhéafen, sondern infolge der geographischen Lage gegeniiber dem Panamakanal
sehr haufig auch ausgesprochene Anlaufhafen; eine Tatsache, die in starkerem
Mafe natiirlich erst wahrend des Krieges bzw. nach Schlul3 desselben in Erschei-
nung treten konnte. Die Stellung der westindischen Hafenplatze zueinander war
vor dem Krieg durch die beherrschende Position des ,GroRverkehrshafens” Ha-
bana bereits weitgehend gekennzeichnet. Alle Ubrigen Hafen waren damals noch
,Kleinverkehrshafen“ oder hochstenfalls kleine ,Mittelverkehrshafen. Der G-
terverkehr und in noch starkerem MaRe der Personenverkehr konzentrierte sich
ebenfalls auf Cuba bzw. Habana, wahrend auch hier die andern Hafenplatze
nur eine sekundére Rolle spielten. Uber die Beteiligung der wichtigsten Nationen
am Schiffsverkehr in den westindischen Hafen vor dem Krieg ist infolge mangel-
hafter Unterlagen eine zusammenfassende Feststellung nicht mdoglich; doch soll
auf diese Frage, soweit es das zur Verfigung stehende Material erlaubt, im
Laufe der Einzeluntersuchungen naher eingegangen werden. — Der bauliche Zu-
stand der oben genannten Hafen war vor dem Krieg im allgemeinen reichlich
primitiv, mit Ausnahme desjenigen von Habana, der schon damals verhéltnis-
maRig gute kinstliche Anlagen besal. Dabei ist aber beonders hervorzuheben,
daR die betreffenden Hafen von Natur aus fast durchweg sehr begilnstigt sind.

Die nun folgende Einzelbetrachtung wird nunmehr mit den Hafen der wich-
tigsten nordlichen Insel, Cubas, beginnen.

Die Hafen Cubas.

Cuba als grofite der Westindischen Inseln war fiir den Weltmarkt schon vor
dem Krieg von bemerkenswerter Bedeutung. Das Schwergewicht der Wirtschaft
lag ausschlieBlich auf dem Gebiet der Rohrzuckererzeugung, die ihrerseits wieder
mit einem ansehnlichen Prozentsatz an der Weltproduktion beteiligt war. Die
Ernte — die zum weitaus grof3ten Teil exportiert wurde — stellte sich z. B. im
Jahr 1914 auf ca. 2A Mill. Tonnenl). Daneben spielten die Ubrigen landwirt-
schaftlichen Produkte, wie Kaffee, Kakao und Honig eine ganz untergeordnete
Rolle; lediglich der Tabakanbau war noch von erwdhnenswerter weltwirtschaft-
licher Bedeutung. Schon aus jenen gewaltigen Giltermengen, die alljahrlich nach
Ubersee zu verfrachten waren, ergab sich die Notwendigkeit eines betrachtlichen
Schiffsverkehr und damit die Bedeutung dieses Landes bzw. seiner Hafenplatze
fir den internationalen Seeverkehrd. Obwohl Cuba mehrere gute Seehafen be-

D Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, Heft 9, 4. Marz 1927, S. 326.

2 Im Jahr 1913 liefen in samtlichen Hafen Cubas 5115 Schiffe mit 13,7 Mill.
B.R.T. ein (142).
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sal3, konzentrierte sich doch Handel und Seeverkehr immer mehr auf die Haupt-
und Hafenstadt Habana.

Nach dem Krieg verstarkte sich die Stellung des Zuckerrohrs in der Wirt-
schaft und im AufRenhandel Cubas zusehends, so daf} die Zuckerrohrproduktion,
die jahrlich normalerweise zwischen 5 und 6 Mili. Tonnen schwankt, heute etwa
80 % der Gesamtproduktion der Insel oder ca. ein Drittel der Rohrzuckererzeu-
gung der Welt betragt. Es ist dies eine Tatsache, die bei den haufigen Krisen am
Weltzuckermarkt nicht gerade zur Bestandigkeit der Wirtschaft Cubas beitragtl).
Als weiteres Exportgut ist noch der Tabak zu nennen, dessen Anbau sich gegen-
Uber der Vorkriegszeit um ca. ein Drittel vergroRert hat. Es ist also zusammen-
fassend eine allgemeine, teilweise sogar auRergewohnlich starke Erhdéhung der
Produktion des Landes festzustellen, die in gleichem MaRe beim Schiffs- und
Giterverkehr wieder in Erscheinung tritt2). Dabei hat diese Verkehrssteigerung
trotz der erhdhten Bedeutung einiger kleinerer Hafen in erster Linie dazu beige-
tagen, die dominierende Stellung des Hafens von Habana weiter zu festigen. Von
den andern nennenswerten Hafenplatzen Cubas, die aber alle erst in weitem Ab-
stand hinter Habana folgen, wie z. B. Santiago de Cuba, Cienfuegos, Nuevitas
und Puerto Tarafa sei vor allem noch Santiago de Cuba genannt. Es war dies
wohl friher der Haupthafen des 6stlichen Cuba und hatte einen Schiffsverkehr
von ca. i—1% Mili. N.R.T. zu bewaltigen. In der Nachkriegszeit nahm dieser
Hafen an der weiteren Aufwartsentwicklung des Landes keinen Anteil mehr;
vielmehr ist z. B. beim Schiffsverkehr sogar ein leichter Riickgang zu verzeich-
nen3d; es kann deshalb hier von einer eingehenden Untersuchung Abstand ge-
nommen und sofort zur Betrachtung des Haupthafens Habana (ibergegangen
werden.

Habana. Habana, die Hauptstadt Cubas, eine durchaus moderne Hafen-
stadt, liegt an einer wohlgeschiitzten Bucht und besitzt einen ebenso schénen, wie
von Natur ausgezeichneten Hafen. Dies mag nicht unwesentlich dazu beigetragen
haben, daR sich Habana im Lauf der Entwicklung Cubas zu dessen erstem Hafen
emporgearbeitet hat, so daf} schon lange vor dem Krieg seine beherrschende Stel-
lung als ,GroBverkehrshafen* im AulRenhandel und Schiffsverkehr der Insel un-
bestritten war. Es hatte immer einen auferordentlich regen Schiffsverkehr zu be-
waltigen: im Jahr 1913 besuchten anndhernd 1900 Schiffe mit rd. 3—4 Mili.
N.R.T. den Hafen, wobei das Sternenbanner, wie fast tUberall in den westindi-
schen Hafen, die Fihrung innehatte (vgl. Tab. 31). Jener intensive Schiffsver-
kehr ist umso hdher zu bewerten, als jHabana doch in erster Linie Endhafen war,
was jedoch seine Funktion als Anlaufhafen niemals ausschloB. Wie im Schiffs-
verkehr, so war Habana auch im Guterverkehr fihrend. Nicht nur der groR3te Teil
der Einfuhr nahm seinen Weg Uber Habana als Verteilungszentrum, auch im
Export stand es immer an erster Stelle; besonders die Tabakausfuhr, die in der
Gesamtausfuhr Cubas in zweiter Reihe zu nennen ist, wurde zum weitaus grofi-
ten Teil Uber diesen Hafen verschifft4). Neben der natirlichen Eignung Habanas¥

") Vgl. Wirtschaftsdienst Hamburg, Heft 21, 24. Mai 1929, S. 905.

») Der Giterverkehr in samtlichen Hafen Cubas betrug 1929 ca. 9 Mili. Tonnen,
und zwar etwa 6 Mili. Export und 3 Mili. Tonnen Import (vgl. Bulletin of the Pan-
American Union, Washington, 2. Mai 1927, Nr. 18) Der Schiffsverkehr belief sich
1929 auf 6453 Schiffe mit 24,2 Mili. B.R.T. (142).

¥ Vgl. Commerce Reports, Washington, 2. Mai 1927, Nr. 18
*) Vgl. Commerce Reports, Washington, Nr. 12.
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als Uberseehafen sind noch seine verhaltnismaRig modernen Hafenanlagen aus
der Vorkriegszeit zu erwahnen, vor allem die ,San Francisco“ und die ,Habana
Central wharf*.

Tabelle 31

Schiffseingang in Habana.
(Angaben in 1000 B.R.T.)

1913 1920 1925 1926 1927 1928 1929
Zahl 1886 3103 3250 2987 3017 2679 2690
Tonnage 5,473 8,674 12,378 12,108 12,061 12,140 13,368

1913—29: nach Nr. 142 des Lit.-Verz.

Veranderungen prinzipieller Art sind in der Nachkriegszeit nicht festzustellen;
trotzdem ist auch hier einiges aufBerordentlich bemerkenswert, vor allem der sehr
betrachtlich gestiegene Schiffsverkehr, der ganz allgemein mit dem Aufblihen der
Wirtschaft in Zusammenhang gebracht werden muf3 und. der dazu fiihrte, dafl
Habana heute vielleicht bereits in die Reihe der ,Weltverkehrshafen“ aufgertickt
ist. Weiter ist festzustellen das Anwachsen des amerikanischen Flaggenanteils;
bezeichnend fiir das immer starker hervortretende Interesse amerikanischer Schiff-
fahrtskreise an der Cuba-Fahrt ist namlich die Tatsache, dall von den 13 Mill.
B.R.T., die im Jahr 1929 in den Hafen einliefen, der gréf3te Teil die amerikani-
schen Farben fuhrte. Besonders die Schiffe der ,Ward Line“, der fihrenden Linie
im Golf von Mexiko, sind sehr haufig im Hafen von Habana anzutreffenx).
Aber auch manche europdische Linien haben neuerdings einen Dienst nach dorthin
eingerichtet bzw. den schon bestehenden verstarkt. Im Giterverkehr war in der
Nachkriegszeit mengenmafig ebenfalls wieder der Export von Zucker bestim-
mend, wenn auch Habana prozentual am Import starker beteiligt war. Endlich
darf nicht unerwahnt bleiben, dal der Personenverkehr, der sich 1927 auf ca.
180 000 in der Ankunft und Abfahrt belief, heute sehr wesentlich bei der Beur-
teilung des Gesamtverkehrs im Hafen ist (142). Wichtige Veranderungen sind
auRerdem noch in baulicher Hinsicht zu verzeichnen; dabei ist in erster Linie die
Vollendung der drei groBen Piers zum Anlegen fiir tiefgehende Schiffe zu nennen,
namlich die ,San Francisco“, ,Machina" und ,Santa Clara“ wharf, von denen
die letzte im Jahr 1923 gebaut wurde®. Weiter wird der Zufahrtskanal durch
den Bau eines groRen Walls an der Sidwestseite verbessert; desgleichen wurde in
der Nachkriegszeit noch eine Menge Einrichtungen wie Lagerhauser, Oltanks etc.
geschaffen, deren Aufzéahlung sich hier jedoch ertibrigen durfte 3. — Abschlieend
ist festzustellen, dall der Hafen Habana sich in jeder Beziehung vorteilhaft
weiter entwickelt hat und heute unter den Hafen Westindiens an erster Stelle zu
nennen ist. Darliber hinaus wird man noch — zumindest fiir die nachste
Zukunft — dem Hafen Habana eine durchaus giinstige Prognose stellen drfen.

Die Hafen Jamaikas.
Vor dem Krieg war Kingston neben Porto Antonio einer der mehr oder
weniger bedeutenden Hafen der Insel Jamaika. Diese sollte namlich erst zu An-

3 Vgl. Bulletin of the Pan-American Union, Nr. 4, Washington, April 1926.
2 Vgl. Commerce Reports, Washington, Nr. 12
3 . » " " 23, Jan. 1922.
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fang dieses Jahrhunderts, als die amerikanische ,United Fruit Company*“ ihre
Tatigkeit auf die Wirtschaft Jamaikas auszudehnen begann, einigermalRen Be-
deutung fur die Weltwirtschaft bekommen 1).

Kingston. Bezuglich des Schiffsverkehrs, dessen Starke sowohl insgesamt,
als auch speziell fur Kingston nicht zu ermitteln ist, ergibt die Untersuchung
lediglich, daB in der Vorkriegszeit die deutsche Flagge in den Hafen Jamaikas
sehr stark vertreten, teilweise sogar vorherrschend war *). AuRerdem wird mit
ziemlicher Sicherheit anzunehmen sein, daf} Kingston damals noch als ,Kleinver-
kehrshafen* bezeichnet werden mufite. Im Guterverkehr machte der Bananen-
export infolge des systematischen Anbaus durch die oben genannte Gesellschaft
sehr schone Fortschritte, so daR die Ubrigen Erzeugnisse, wie Zucker, Rum etc.
prozentual immer weiter zuriickfielen.

Tabelle 32:
Schiffseingang in Kingston.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1924 1927 1928 1929
Zahl 917 1238 1184 1251
Tonnage 1,694 2,494 2,618 2,834

1924—29: nach Nr. 143 des Lil.-Verz. (Vor 1924 nicht vorhanden).

Kingston ist, was gleich vorweg festgestellt werden soll, nach dem Kriege
zum wichtigsten Hafen des Landes geworden und im Rahmen unserer Klassifi-
kation zum ,Mittelverkehrshafen* aufgeriickt (vgl. Tab. 32). Mit einem Sdiiffs-
eingang im Jahr 1929 von 1200 Schiffen mit rd. 2,8 Mill. N.R.T. erledigt Kings-
ton heute ca. Vi des Gesamtschiffsverkehrs der Insel®. In der Reihe der Flaggen
fahrt heute durchweg U.S.A., was bei seinem Einflull auf den gesamten Auf3en-
handel Jamaikas nicht weiter verwunderlich ist. Die Amerikaner namlich waren
es, die den Anbau von Bananen nach dem Krieg in intensivem MaRe betrieben,
so da diese Frucht bald fir die Wirtschaft und den Export Jamaikas ausschlag-
gebend war. An der Welterzeugung ist diese Insel in den letzten Jahren mit
einer Produktion von durchschnittlich 20 Mill. Bischeln jahrlich, d. h. einem An-
teil von ca. 25 % beteiligt4. Der Transport dieser grol3en Gltermengen geschieht
zum grélten Teil in eigens dazu gebauten Spezialschiffen. Die Steigerung der
Verkehrsfrequenz gegeniber friher hat Kingston aber nicht nur dem erhéhten
Bananenexport zu verdanken, sondern seit Eréffnung des Panamakanals wird
dieser Hafen in gesteigertem MalRe auch als Bunkerhafen benutzt. — Der wirk-
lich herrliche und ausgezeichnete Naturhafen bekam erst in jlingster Zeit kiinst-
liche Anlagen und technische Einrichtungen, um dem zunehmenden Handel und
Verkehr besser gewachsen zu sein. Diese Arbeiten, die teils geplant, teils im Bau
sind, bestehen im wesentlichen aus einer Mole, einem Eisenbahnanschluf? ins Innere
und der Anlage von Oltanks zu Bunkerzwecken, so daR in Zukunft sicher mit
einem noch starkeren Verkehr im Hafen gerechnet werden kann.

*) Vgl. Latein-Amerika, Berlin, Nr. 20D, August 1921.

2) Vgl. Schiffahrtszeitung, Hamburg, Nr. 24, 24. Febr. 1920.

3 In samtlichen Hafen Jamaikas liefen im Jahr 1929 1529 Schiffe mit 3,3 Mill.
N.R.T. ein (vgl. Tab. 32).

4 Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, Nr. 13, 20. Aug. 1929.
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Die Hafen Haitis.

Die Bedeutung Haitis war vor dem Krieg verhéltnismaBig gering, sei es be-
ziglich des AuBenhandels, sei es in bezug auf den Schiffs- und Giterverkehr. Die
verschiedenen Hafen Haitis wurden z. B. im Jahr 191a in ihrer Gesamtheit von
1180 Dampfern mit 2,3 Mill. N.R.T. angelaufen. Ein groBer Teil dieses Verkehrs
entfiel auf den schon damals wichtigsten Hafen der Insel, Port au Prince.

Port au Prince. Port au Prince, vor dem Krieg nur ein ,Kleinverkehrs-
hafen“, dabei aber ein ausgezeichneter Naturhafen, hatte einen Schiffsverkehr von
rd. 600 000 N.R.T. jahrlich abzufertigen; fihrend war auch hier wiederum die
deutsche Flagge 1). Das wichtigste Produkt, das fir den Export in Betracht kam,
war Kaffee, der zwar in einer vorzilglichen Qualitat aber nur in verhaltnismaRig
kleinen Mengen nach Ubersee verfrachtet wurde (83).

Sowohl die Bedeutung Haitis, als auch die des Hafens Port au Prince stieg
in den Jahren nach dem Krieg in keiner Weise, so daf} letzterer auch heute noch
als ,Kleinverkehrshafen“, hochstenfalls als kleiner ,Mittelverkehrshafen* zu
werten sein dirfte. Im Schiffsverkehr ist sogar eine ricklaufige Entwicklung fest-
zustellen, was in erster Linie auf den Riickgang des deutschen Flaggenanteils zu-
rickzufuhren sein wird2; an Deutschlands Stelle trat nach dem Krieg U.S.A.,
gefolgt von Holland 3. Der Anteil von Port au Prince am Gesamtverkehr wird
sich aber trotzdem gegentber frither relativ noch vergroRert haben, da dieser Ha-
fenplatz in den letzten Jahren etwa ein Viertel der Ausfuhr und zwei Drittel der
Einfuhr der ganzen Insel zu bewaéltigen hatte (83). Im Export blieb der Kaffee
auch weiterhin mengen- und wertmafig vorherrschend; als Abnehmer kommt in
erster Linie Frankreich in Frage, wahrend die Einfuhr hauptsachlich aus den
Vereinigten Staaten stammt. Ob im Hafen selbst seit Kriegsende kiinstliche An-
lagen fertiggestellt wurden, ist an Hand der zur Verfiigung stehenden Literatur
nicht festzustellen, lediglich die Tatsache ihrer Planung.

Die Hafen von Puerto Rico.

Seit der Inbesitznahme durch die Amerikaner im Jahr 1907 stand Puerto
Ricos Wirtschaft und Verkehr im Zeichen einer stark positiven Entwicklung.
Zucker, Kaffee und evtl, noch Tabak waren die Produkte, die seinem Aulen-
1 j.i ncrvraVe gaben. und es ist nicht zu leugnen, dal diese Erzeugnisse,

Haiti insgesamt 605 Schiffe mit 1,36 Mill. N.R.T. eilige*

L13)‘\}él.‘Wirtschaftsdienst, Hamburg, 14. Dez. 1928, Nr. 50.
« Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, 3. Juli 1931.
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sKleinverkehrshafens” hinausgewachsen war. — An Hafenbauten standen vor
dem Krieg einige Piers zur Verfiigung, doch ist festzustellen, dall Anlagen gréRRe-
ren Ausmalles damals erst geplant bzw. im Bau waren (ij i).

Hinsichtlich des Nachkriegsschiffsverkehrs ergibt die Untersuchung zwar kein
ganz klares Bild, immerhin ist zu erkennen, daR dieser sowohl ganz allgemein in
Puerto Rico, als speziell im Hafen von San Juan in den letzten Jahren betracht-
lich gestiegen istl). Da der Schiffseingang in San Juan die Zahl 1 Million zwei-
fellos nicht unwesentlich Uberschritten haben durfte, so wird man nunmehr diesen
Hafen ohne Bedenken der Gruppe der ,Mittelverkehrshafen* zurechnen kdnnen.
In der Flaggenfrage blieb U.S.A. fiihrend, aber auch die deutschen Farben treten
neuerdings in San Juan wieder sehr stark in Erscheinung. Im Giterverkehr zeigt
sich in der Nachkriegszeit ein Uberaus starkes Anwachsen der Zuckerausfuhr und
ein ebenso starker Rickgang des Kaffeexports, letzterer hervorgerufen durch das
Nachlassen des Bedarfs in Europa, schlechte Kultivierung und unglnstiges
Klima?2). Dagegen ist beim Tabakexport ein kraftiges Ansteigen bis zum drei-
fachen Wert der Vorkriegszeit zu konstatieren3). Es ist also tberall, sowohl im
Schiffs- wie im Giuterverkehr, sehr deutlich eine stark aufstrebende Tendenz zu
erkennen und auch die gesteigerte Bautatigkeit im Hafen von San Juan bewegte
sich im Rahmen dieser Entwicklung. Eine weitere Anzahl von Piers und Docks
wurde den schon bestehenden hinzugefligt und auf eine Tiefe langs von 25 bis
30 Ful? gebracht, desgleichen eine grofe Zahl von Lagerhdusern gebaut und mit
GleisanschluBB versehen; aulRerdem wurde der Zufahrtskanal auf eine Tiefe von
30 FulR ausgebaggert. San Juan zahlt also heute sicher mit zu den besten Haren
der Westindischen Inselwelt, und es ist anzunehmen, daR er in Zukunft in immer
starkerem MaRe von Uberseeschiffen angelaufen wird (151 und 3, Jahrg. 1931).

Die Hafen von Trinidad und Tobago.

, Die Lage der beiden Inseln Trinidad und Tobago ist ein wichtiges Moment
fur den Seeverkehr, einmal als Schwellenlage zu Venezuela, dann als Zwischen-
lage fir die Ost-West und Nord-Sid-Linien. Der Haupthafen dieser Gebiete,
Port of Spain, war schon frih ein bemerkenswerter Stitzpunkt der nach den
westindischen Gewassern gerichteten Handelsschiffahrt und hatte nicht zuletzt
aus eben diesem Grunde auch eine gewisse strategische Bedeutung erlangt (149).

Port of Spain. Port of Spain, seiner Verkehrsstarke nach ,Mittelver-
kehrshafen*, war, wie schon angedeutet, vor dem Krieg in erster Linie Durch-
gangshafen, wenn er auch auflerdem noch die Aufgabe eines Exporthafens zu
erfillen hatte. Der Gesamtschiffseingang in Port of Spain, der mit dem von
Trinidad annahernd gleichzusetzen ist, wies ca. 1,4 Mill. N.R.T. aus (vgl.
Tab. 33). Bezlglich der Nationalitat der im Hafen verkehrenden Schiffe ist fest-
zustellen, dal3 rd. Mt davon die englische Flagge, d. h. die des Mutterlandes fiihr-¥

1) Im Jahr 1926 sollen ca. 1 Mill. N.R.T. aus San Juan ausgelaufen sein (Com-
merce Reports, Washington, 5. Marz 1928, Nr. 10). Der gesamte Uberseeverkehr soll
nach einer andern Quelle 1929/30 3,0 Mill. N.R.T. betragen haben (30).

s) Die Zuckerausfuhr stieg im Jahr 1930 auf 721.000 Tonnen, die Kaffeeausfuhr
ging auf 434.000 Ibs. zurick, was nicht einmal mehr ganz 1% der Vorkriegsaus-
fuhr gleichkommt.

¥ Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, 7. Marz 1930, Nr. 10.

120



ten 1). Fir die Ausfuhr kam vor allem Zucker, Kakao und Asphalt in Betracht
letzteres war besonders mengenmaliig, also speziell fir den Gilterverkehr von
Bedeutung, ebenso wie die Bunkerkohle, die bei der Einfuhr gewichtsmafig be-
stimmend war. — Der Hafen von Port of Spain ist wohl ein guter Naturhafen,
der zu jeder Tages- und Nachtzeit gefahrlos angelaufen werden kann und immer
sicheren Schutz bietet, besall aber vor dem Krieg nur sparliche kinstliche An-
lagen. Nur Schiffe bis io Ful3 Tiefgang konnten an den Quais und solche bis
15 FuB an der ,Jetty“ anlegen, wahrend die groBen Schiffe vor Anker gehen
muften (3, Jahrg. 1931).

Tabelle 33:
Schiffseingang in Trinidad und Tobago.

(Angaben in 1000 N.R.T.)

1910 1920 1924 1927 1928 1929
Zahl 1945 2013 2130 2227
1,384 1,421 1,929 2,778 3,342 3,971

Tonnage

1910: Vgl. Economiste Francgais, Paris, 20. Jan. 1912.

1920—24: nach Nr. 146 des Lit.-Verz.; ebenso 1927.

1928: Vgl. The Board of Trade Journal, London, 12. Dez. 1929, Nr. 1723.
1929: Vgl. Industrie- und Handelszeitung, Berlin, 28. Mai 1930, Nr. 123.

Der auBerordentlich stark und gleichméaRig ansteigende Schiffsverkehr im
Hafen von Port of Spain in den Nachkriegsjahren auf 3 Mili. N.R.T. und damit
seine heutige Wertung als ,GroRverkehrshafen* zumindest aber als groRer ,M it-
telverkehrshafen* hatte verschiedene Ursachen: Einmal war es ganz allgemein
die erhohte Ein- und Ausfuhr, speziell die dauernd steigende Petroleumausfuhr,
die einen lebhafteren Schiffsverkehr veranlaRte®; auBerdem zog aber Port of
Spain im Lauf der Jahre immer groReren Nutzen aus seiner Durchgangslage ge-
genidber den Panamakanalrouten, deren Verkehrsfrequenz seit Er6ffnung dieses
Kanals ebenfalls fortwahrend im Steigen begriffen ist. Es ist also immerhin mit
einiger Sicherheit festzustellen, daf3 die Starkung des Schiffsverkehrs in weitem
MafRe der erhdhten Bedeutung des Hafens als Bunkerstation zuzuschreiben ist
(149). Man bemiht sich deshalb auch, den Hafen den neuzeitlichen Anforderun-
gen immer mehr anzupassen. Trotz verschiedener Verbesserungen ist es jedoch
selbst heute groReren Schiffen noch nicht moglich, direkt an den Quais anzulegen
(3 Jahrg. 1931)- — Zur Flaggenfrage ist festzustellen, dal England in den
letzten Jahren mit jeweils ca. 50 % am Schiffsverkehr beteiligt war, der Einfluf
des Mutterlandes auf diesem Gebiete gegeniiber friiher also zurlickgegangen ist4.
Dagegen konnten die Vereinigten Staaten, die an die zweite Stelle gertickt sind,
ihre Position wesentlich verstarken. In geringem Abstand folgt dann an dritter

Stelle Deutschland%

1) Vgl Commerce Reports, Washington, 11. Marz 1920, Nr. 25a.

2 1913 wurden ca 73. Milt, lIbs Zucker, 48 Mill. Ibs. Kakao und rd. 200000 Ton-
nen Asphalt exportiert (Vgl. Canada-Westindia-Magazine, Montreal, Okt. 1916).

3 1929 wurden annahernd 290 Mill. Gallonen Erdol ausgefuhrt. (Vgl. Wirt-
schaftsdienst Hamburg, 11. April 1930, Heft 15)

*) Vgl. The Board of Trade Journal, London Nr. 1723, 12. Dez. 1929.

6) Vgl. Industrie- und Handelszeitung, Berlin, Nr, 123, 28. Mai 1930.
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Die Hafen von Barbados.

Die nur 430 gkm gro3e Insel Barbados konnte schon allein infolge ihrer ge-
ringen GroRe produktionswirtschaftlich eigentlich nie von Bedeutung sein. Die
Aufgabe dieser Insel und seines einzigen Hafens Bridgetown lag deshalb von
jeher ausschlieRlich auf dem Gebiet des Uberseeverkehrs.

Bridgetown. Bridgetown wurde schon vor dem Krieg verhaltnismaRig
haufig von Schiffen angelaufen, vor allem zum Zweck der Aufnahme von Bun-
kerkohle; erst in zweiter Linie diente es dazu, die Produkte der Insel, wie Zucker
und Melasse, nach Ubersee zu verschiffen 1). Seiner Verkehrsstarke nach, die far
die Vorkriegszeit nicht genau zu ermitteln ist, wird es aber kaum mehr als ein
.Kleinverkehrshafen“ gewesen sein. AufRRer einer Reede, auf der die gréReren
Schiffe mittels Leichter luden und I6schten, besald Bridgetown noch einen kleinen
Hafen mit einigen Quaianlagen, der infolge einer davorliegenden Barre jedoch
nur Schiffen mit 13 Ful? und weniger Tiefgang zuganglich war (3, Jahrg. 1913/14).

Tabelle 34:

Schiffseingang in Bridgetown.
(Angaben in 1000 N.R.T.)

1925 1926 1927 1930
Zahl 1136 1188 1225 1121
Tonnage 1,622 1,896 1,888 2,040

1925—27: nach Nr. 148 des Lit.-Verz.
1930: nach Nr. 145 des Lit.-Verz.

Dagegen ist Bridgetown heute auf Grund des Schiffsverkehrs ein ,Mittelver-
kehrshafen“, seiner Eigenschaft nach in erster Linie Bunkerstation, was den im-
merhin beachtenswerten Schiffsverkehr in der Nachkriegszeit erklart. Denn selbst
wenn man zugeben muf}, dall auch der Export des Landes in der Zwischenzeit
betrachtlich gestiegen ist, so ware doch eine Tonnage von beinahe 2 Mili. N.R.T.
zur Verfrachtung der vorliegenden Gitermengen nicht gerechtfertigt (vgl.
Tab. 34)2). DalR die englische Flagge heute wie vor dem Krieg im Hafen von
Bridgetown vorherrschend ist, ist sehr verstandlich, da Barbados bekanntlich un-
ter britischer Oberhoheit steht3. In der Art der ausgefihrten und eingefiihrten
Giter ist gegeniiber friher keine Anderung festzustellen, ebenso hat sich das
aulere Bild des Hafens nicht wesentlich geandert. Jedenfalls ist von der Aus-
fihrung eines bereits vor dem Krieg geplanten Wellenbrechers in der einschlagi-
gen Literatur nichts erwahnt. Es besteht allerdings nunmehr die Mdglichkeit, nicht
nur Kohle, sondern auch 61 im Hafen zu bunkern 4).

Die Hafen Curagaos.

Curagao zog schon immer aus seiner auf3erordentlich giinstigen geographischen
Lage den groften Nutzen, war doch die Insel selbst produktionswirtschaftlich
ganzlich unbedeutend. Infolge der Tatsache, dal3 die Hafen Venezuelas und Co-

') Vgl. Deutsches Handelsarchiv, 1 Teil, Berlin, Mai 1914.

2) Die Zuckerernte des Jahres 1928 wird auf annahernd 80000 Tonnen ge-
schatzt (Vgl. Wirtschaftsdienst, Hamburg, 14. Sept. 1928, Heft 37).

5) Vgl. Industrie- und Handelszeitung, Berlin, 11. Sept. 1927, Nr. 213.

4 Vgl. The Board of Trade-Journal, London, 7. Jan. 1926, Nr. 1519.
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lumbiens fiir den Uberseeverkehr im allgemeinen nicht geeignet sind, entwickelte
sich Curafao und mit ihm sein Haupthafen Willemstad zu einem Stapelplatz der
Export- und Importgiiter dieser beiden Landerl).

Tabelle 35:
Schiffseingang in Curagao.

(Angaben in 1000 B.R.T.)

1913 1920 1925 1926 1927 1928
Zahl 1486 1644 3469 4473 5530 6262
Tonnage 2,951 3,841 19,036 26,305 34,183 43,937

1913—25: Vgl. Nieuwe Rotterdamsche Cour., Rotterdam, 7. Febr. 1926, Nr. 38.
1926 . Vgl. Handelsberichten, Haag, 24. Febr. 1927, Nr. 1041.
1927 : Vgl. Nieuwe Rotterdamsche Cour., Rotterdam, 2. Marz 1928, Nr. 62.
1928 . Vgl. Handelsberichten, Haag, 14. Febr. 1929, Nr. 1144.

Willemstad. Der Bedeutung Willemstads fir den Transitverkehr stand
seine ebenfalls wichtige Funktion als Bunkerstation zur Seite®. Diese doppelte
Aufgabe fihrte dazu, dal Willemstad bereits vor dem Kriege einen verhaltnis-
maRig groRen Schiffsverkehr zu bewaéltigen hatte und schon damals zur Kategorie
der ,Mittelverkehrshafen* gerechnet werden mufdte (vgl. Tab. 3%$). In der Flag-
genfrage fihrte diesmal auffallenderweise nicht das Mutterland, Holland, sondern
U.S.A., dann folgten Deutschland, Holland und England mit ungeféahr gleichen
Anteilen. Wenn auch zahlenmafRige Belege Uber den Giterverkehr nicht zur
Verfiigung stehen, so ist doch festzustellen, daf3 neben der in den Vorkriegsjahren
immer starker notwendig werdenden Einfuhr an Bunkerkohle auch erhebliche
Mengen an venezuelanischem Kaffee dort umgeschlagen wurden. AuBerdem wurde
Willemstad aber auch wegen seines gut geschitzten, gerdumigen und tiefen Ha-
fens, der als einer der besten Westindiens gepriesen wird, gerne von den Schiffen
angelaufen (94). Allerdings war es infolge der die Hafeneinfahr beengenden Fel-
sen, die nur eine Fahrrinne von ca. 45 m Breite freilieRen, grofReren Schiffen oft
nicht méglich, in den Hafen zu gelangen. Wenige Jahre vor Kriegsausbruch sollte
durch Sprengungen und Baggern diesem Ubelstand abgeholfen werden 2.

In der Nachkriegszeit hatte Willemstad seine gewaltig wachsende Bedeutung
ausschlieRlich dem rapiden Aufstieg Venezuelas, resp. dessen reichen Olfeldern
zu verdanken. Fast die gesamte Petroleumausfuhr Venezuelas geht heute Gber den
Hafen von Willemstad. Dies hatte andererseits eine Vermehrung des Schiffsver-
kehrs zur Folge, wie er im Gebiet des Sidatlantik in einem &hnlichen Ausmaf}
nur noch bei Tampico in Mexiko voriibergehend zu finden ist (vgl. S. 113). Uber
6200 Schiffe mit rd. 26 Mill. N.R.T, liefen im Jahr 1928 den Hafen an (vgl.
Tab. 35)3. Interessant ist, dal} sich darunter auch heute noch eine verhaltnismaRig
groRe Zahl von Segelschiffen befindet, die tonnagemaRig allerdings ohne Einfluf3
sind *). Bezlglich des Flaggenanteils ist die Feststellung von Wichtigkeit, dal} im

¥ Vgl. Deutsche Export-Revue, Berlin, 2. Aug. 1912, Nr. 31

» Vgl. Nachrichten fir Handel, Industrie und Landwirtschaft, Berlin, 5. Juni
1913, Nr. 63.

3) Dje B.R.T. wurden durch Multiplikation mit 0,6 in N.R.T. umgerechnet.

4) Darunter waren 1762 Segelschiffe mit 247.000 B.R.T. (Vgl. Nieuwe Rotter-
damsche Courant, Rotterdam, 7. Februar 1926, Nr. 38.)
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Schiffsverkehr die Vereinigten Staaten heute mehr denn je die fiihrende Rolle
spielen; Hollands Flagge ist jeweils zu ca. 30 % beteiligt. DaR im Guterverkehr
die andern Aus- und Einfuhrgiter, wie z. B. Kaffee, Kakao und selbst Bunker-
kohle, augenblicklich gegeniiber dem Petroleum mengenmalig kaum mehr ins
Gewicht fallen, dirfte einleuchtend sein. Willemstad ist also heute nicht mehr so
sehr Bunkerstation, als vor allem Petroleumumschlaghafen. — Der gréf3te Nach-
teil des Hafens von Willemstad, die bereits erwahnte sehr schmale Einfahrt,
wurde behoben und dieselbe um ca. 30 m erbreitert, soda nunmehr auch grof3e
Touristendampfer, die ebenfalls immer haufiger den Hafen anlaufen, ohne Ge-
fahr daselbst einlaufen kénnen (ijo). Die Schiffe laden und loschen entweder
durch Leichter oder an den Quais, die langs eine Wassertiefe bis zu 30 Ful} auf-
weisen '). Hervorzuheben ist noch, daR Willemstad in den letzten Jahren noch
zwei Schwimmdocks von 3000 und 3500 Tonnen Leistungsfahigkeit erhielt, also
den Anforderungen eines modernen Seeverkehrs in weitem MaRe gerecht zu
werden bemiht ist (32).

Ergebnis. Zusammenfassend ist festzustellen, dal} der Krieg und die dar-
auf folgenden Jahre in den Hafen Westindiens Veranderungen in mannigfacher
Beziehung hervorgerufen haben. Von grundsatzlicher Bedeutung fir die Stellung
und Aufgabe der einzelnen Hafenplatze war die Eréffnung des Panamakanals
und zwar vor allem, weil eine ganze Reihe von Hafen wie z. B. Bridgetown, Port
of Spain, Kingston und bis zu einem gewissen Grad auch Habana zu Anlauf-
stationen der Panamakanalrouten wurden. Aufl3erdem ist aber ganz allgemein
eine Steigerung des Schiffsverkehrs festzustellen, die innerhalb der Hafen des
Sidatlantik prozentual an erster Stelle steht. Sieht man von der sprunghaften
Verkehrssteigerung in dem Petroleumumschlaghafen Willemstad ab, so kommt
man auf Grund der Untersuchung zu dem Ergebnis, dal Habana seine filhrende
Stellung unter den westindischen Hafenplatzen weiterhin festigen konnte; eben-
so ist noch die steigende Bedeutung des Hafens Port of Spain als Bunkerstation
iind Kingstons als Exporthafen hervorzuheben. — Ahnliche Tendenzen wie der
Schiffsverkehr weist auch der Guterverkehr auf, der zwar in der Art der Gilter
keine wesentlichen Veranderungen erkennen laf3t, bezlglich der Quantitat aber
teilweise sehr starke Zunahmen zeigt. MengenmaRig ist weiterhin der Rohr-
zuckerexport und der Import von Bunkerkohle bestimmend geblieben. Aul3er-
dem hat aber auch der Export von Bananen beachtenswerten Umfang im Giter-
verkehr angenommen. Der Personenverkehr in der Westindien-Fahrt beschrankte
sich wie schon friiher im wesentlichen auf den Touristenverkehr der Vereinigten
Staaten vor allem mit den Cubanischen Hafen. — Uber die Veranderung des
Flaggenanteils in den Hafen Westindiens zusammenfassende Angaben zu machen,
ist infolge der verschiedenartigen politischen Zugehorigkeit der Inseln sehr er-
schwert; man wird aber trotzdem feststellen dirfen, daB die amerikanischen
Farben heute Uberwiegen und England erst an zweiter Stelle folgt, wahrend
Deutschland wieder den dritten Platz einnimmt. — Der technische Ausbau der
Hafen in der Nachkriegszeit hat im allgemeinen Fortschritte gezeigt, doch viel-
leicht nicht in dem MaRe, wie es auf Grund der Verkehrsbelebung notwendig
gewesen ware. Da jedoch, wie bereits eingangs erwahnt wurde, die westindischen
Hafen meist von Natur aus sehr beglnstigt sind, so liegen die Verkehrsverhalt-
nisse daselbst auch heute noch verhaltnismaBig gut.

) Vgl. Commerce Reports Washington, 15. Aug. 1927, Nr. 33.
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Zusammenfassender Vergleich aller wichtigen Héfen
im Bereich des Siidatlantik.

Wahrend in den vorhergehenden Einzelbetrachtungen der Hafen die ver-
schiedenartigen Veranderungen derselben sowie deren Faktoren im einzelnen zer-
gliedert wurden, soll nunmehr versucht werden, die Hafen am Sidatlantik unter
gemeinsamen Gesichtspunkten zu betrachten.

In erster Linie ist hier die grundsatzliche Frage zu erértern, ob sich hinsicht-
lich der Funktion der betreffenden Hafenplatze wesentliche Veranderungen ge-
genuber der Vorkriegszeit ergeben haben. Diese Frage ist im allgemeinen zu ver-
neinen, allerdings mit Ausnahme eines Teils der westindischen Héafen, die vor
dem Krieg meist ausgesprochene Endhafen waren, durch den Bau des Panama-
kanals aber die zusatzliche Aufgabe als Bunkerstation zu Ubernehmen hatten.
Allerdings haben auch die siidamerikanischen Hafenplatze vor dem Krieg teil-
weise der ums Kap Hoorn gerichteten Schiffahrt als Zwischenstation gedient, eine
Tatsache, die aber trotzdem schon damals den Charakter dieser Hafen als aus-
gesprochene Endhafen nicht zu beeinflussen vermochte.

Tabelle 36:

Die wichtigsten Hafen am Siidatlantik vor und nach dem Krieg auf Grund
ihres Schiffsverkehrs.
(Anjabon in Mill. N.R.T., im alljemeinen im Einjanj; vgl. Tab, 12—35)

Vor dem Krieg: Nach dem Kriegl):
al Weltverkehrshafe n“: a ,Weltverkehrshé&afe n“.
(iber 8 Mul. N.R.T. Eingang) (iber 8 Mill. N.R.T. Eingang)
Santa Cruz . . . . 9,7 Mill. Las Pamas . . . . 88 Mill-
Buenos Aires . . ca-11 > Buenos Aries . . ca. c8 3>
Montevideo . ¢ ¢ « 13 » Montevideo . . . « H »
Rio de Janeiro . . . 84 Santos o . 108
b) .GroRverkehrshafe n“: Rio de Janeiro . . . 121
(3—8 Mill. N.R.T. Eingang) ) Habana . X » « »
Kapstadt 39 Mill. Willemstad . . . 26 »
Las Palmas 7-3)
! b) ,GroRverkehrshafen*.
Funchal (38 Mill. N.R.T. Eingang)
Santos 4.9 42
. o Dakar......ccccooeennes . ) 3>
Bahia . . 3> Kapstadt 43 D
Habana . 35 P o '
SantaCruz . . « m 7-6
C) ,Mittelverkehrshafen": Funchal . 59 »
(1—3 Mill. N.R.T. Eingang) R . T )
Tanger ... r>4 Mill. BOS:_HO SRR
Dakar ... p>7 » Pa Ia.t.) """""""""" ¢ s >
Freetown . . . ca. 13 » ernambuco . . . . 3P »
Monrovia . . s+ T1 » Maracaibo . . + . 43 »
ROSATIO ovveerrenn, ?2 3 Cristobal . I 42 )
La Plata....coeeuee... ? .. Port of Spain . . ca 3 »

i) Die Zahlen ,vor dem Krieg" beziehen sich im allgemeinen auf die Jahre 1913
oder 14, die ,nach dem Krieg* auf die Jahre 1928—30; die Festsetzung einer ein-
heitlichen Basis war infolge des mangelhaften Zahlenmaterials nicht mdoglich.
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Vor dem Krieg: Nach dem Krieg:

Santa FE oo ?2 Mill- c) Mittelverkehrshafe n“.
buco . . ) ) 21 (1—3 Mill. N.R.T. Eingang) .
T
’ Casablanca 28
Veracruz....oeee. Bathurst 13
Port of Spain . . . 4 I K ' i
1 ) onakry . ca. i,7
Willemstad . . . . 29 Freetown
23
d) ,,t(leinvcﬁrkehrshéfen“: Monrovia , CI.
unter 1 Mill. N.R.T. Eingang) ) Grand Bassam ) »
Casablanca . . . 753 Mill Takoradi . ca. Il?
Bathurst . . . . 0,625 Lome . . 11
Konakry . . . . ? Kotonou . ca. i »
Grand Bassam ? Lagos . . 13 »
Takoradi ? Duala . . {5 »
Lome .eeeeennnns 0572 5 Lobito 13 »
Kotonou ? Bahia Bianca 13 »
LagosS...cooiiiiiinens } La Plata . ca. 29
Duala.....ccceunnes 0,517 » Santa Fé . 18
LODito oo, ? Rio Grande 20 ,
Walfischbucht } Victoria . 1.2 4y
Bahia Blanca . P Belem . . 1.0 4y
Rio Grande . . 0,700 Georgetown 13 »
Victoria . . . . 0,800 =% La Guaira ca. 2 ,,
Georgetown ? Puerto Cabello 1,2 5y
La Guaira . . . ca. 0,600 > Puerto Colombia ?
Maracaibo . . . 7 Cartagena ?
Puerto Cabello ca. 04 Veracruz . . 14 »
Puerto Colombia ca. ? Tampico . . 3>
Cartagena . . . ? Kingston . . 28
Santa Marta . ? Port au Prince ?
Cristobal . . . . ? San Juan . . ?
Tampico ? Bridgetown . 2,0 gy
Kingston : ? d) ,Kleinverkehrshafe n“:
Port au Prince . . 0,600 (unter 1 Mill. N.R T. Eingang)
San Juan > Walfischbucht 0,670 Mil.
Bridgetown ? Santa Marta .

AuRerordentlich wichtige und
der Schiffsverkehr in den Hafen des Sidatlantik. Es ist namlich, von ganz weni-
gen Ausnahmen abgesehen, innerhalb des hier untersuchten Zeitraums in den
weitaus meisten Hafenplatzen eine auRergewdhnlich starke Steigerung des Schiffs-
verkehrs festzustellen. Infolge des Fehlens sehr vieler Vorkriegswerte ist aller-
dings ein zahlenmaRBiger Vergleich insgesamt leider nicht anzustellen, doch dirfte
u. E. eine Erhéhung des Verkehrs von durchschnittlich 50—70 % anzunehmen
sein. Sehr deutlich ist diese Verkehrsbelebung in der verdnderten Wertung der
einzelnen Hafen zu erkennen (vgl. Tab. 36). Allein die Zahl der ,Weltverkehrs-
hafen“ ist im Bereich des Sudatlantik von 4 auf 7 gestiegen, wobei zu bemerken
ist, daR vier Hafen, namlich Las Palmas, Santos, Habana und Willemstad erst
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nach dem Krieg die 8-Millionen-Grenze Uberschreiten konnten, wahrend der
Hafen Santa Cruz, der vor dem Krieg noch zu dieser Gruppe zahlte, spater der
Bezeichnung eines ,Weltverkehrshafens® verlustig ging. Aber auch die Zahl der
,GroRverkehrshafen“ ist durch Hinzukommen von Dakar, Santa Cruz, Rosario,
Pernambuco, Maracaibo, Cristobal und Port of Spain von 6 auf io angewachsen.
Zweifellos am treffendsten beleuchtet die Entwicklung des Schiffsverkehrs jedoch
die Tatsache, dal} die Zahl der ,Mittelverkehrshafen" in der Nachkriegszeit von
rd. einem Dutzend auf ungeféahr 30 gestiegen ist. Dies besagt mit andern Worten,
daR fast samtliche ,Kleinverkehrshafen“, soweit sie hier untersucht wurden, in
die Reihe der ,Mittelverkehrshafen® aufgeriickt sind, sodal? heute lediglich noch
der neue Hafen Walfischbucht und evtl. Santa Marta im Rahmen unserer Unter-
suchung als ,Kleinverkehrshafen* bezeichnet werden missen. Weiterhin ist aus
dieser Art der Verteilung der zusatzlichen Verkehrsstarke ersichtlich, daR von
einer einseitigen Bevorzugung ganz bestimmter Hafen in der Nachkriegszeit im
allgemeinen nicht die Rede sein kann. Eine Ausnahme bilden hier eigentlich nur
die Hafen Buenos Aires und Habana, wo zweifellos eine gewisse Zentralisation
zu erkennen ist. Die starkste Verkehrszunahme ist bei den westindischen Hafen
festzustellen, die aus ihrer Lage zum Panamakanal betrachtlichen Nutzen ziehen
konnten. Eine prozentual sehr starke Verkehrsbelebung zeigen auch die afrika-
nischen Festlandshéafen, wenngleich bemerkt werden muR3, dal die rein tonnage-
magRige Erhdhung wesentlich geringer ist, als in den Héafen auf der Westseite
des Atlantik. AuRerhalb dieser positiven Entwicklung stehen fast allein die
Hafenplatze der dem afrikanischen Kontinent vorgelagerten Inselgruppen, die
eine stockende, teilweise sogar ricklaufige Tendenz aufweisen.

Ebenso hat sich der Giiterverkehr, der im Sidatlantikverkehr von grundsatz-
licher Bedeutung ist, gegentiber der Vorkriegszeit durchweg wesentlich erhéht; da-
bei waren nach wie vor die Massenguter weiterhin ausschlaggebend. Mal3gebenden
Anteil hatten daran einmal die nordafrikanischen Hafen unter Fihrung von
Casablanca, dann die des tropischen Afrika, die La Plata-Hafen mit Buenos
Aires an der Spitze, die brasilianischen Hafen Santos und Rio de Janeiro, aul3er-
dem Habana und die Erddlhafen Tampico und Willemstad. Festgestellt kann
weiterhin werden, dal3 die Ausfuhr in den Sidatlantikhdfen gegentber der Vor-
kriegszeit insgesamt bestimmt gestiegen ist, wahrend die Einfuhr mengenmaRig
infolge des Ausfalls eines grolReren Prozentsatzes von Bunkerkohle evtl, sogar
einen Riuckgang aufweisen diirfte. Dagegen ist der Import speziell von Industrie-
erzeugnissen, Maschinen etc. in den Nachkriegsjahren ebenfalls in die Hodhe
gegangen, wahrend andererseits die teilweise begonnene Industrialisierung vor
allem der sidwestlichen Randstaaten des Sudatlantik noch nicht in bemerkens-
wertem Umfang im Uberseeischen Giterverkehr in Erscheinung getreten ist.

Gewisse gemeinsame Ziuge auch in der Frage des Flaggenanteils der verschie-
denen Staaten herauszuarbeiten, st6Rt auf Schwierigkeiten, da einmal sehr viele
Angaben besonders aus der Vorkriegszeit fehlen, und sich zudem infolge der
groRen Zahl von Héafen jeweils immer wieder andere Rangordnungen ergeben.
Man ist also deshalb in weitem MaBe auf Schatzungen und Vermutungen ange-
wiesen. Mit ziemlicher Sicherheit kann jedoch die bereits in den Einzelbetrach-
tungen immer wiederkehrende Tatsache des relativ starken Rickgangs des eng-
lischen Flottenanteils und die ebenso beachtenswerte Zunahme des amerikanischen
Anteils fiir den Bereich des Sidatlantik festgestellt werden. Dies machte sich in
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der Nachkriegszeit besonders deutlich in den westindischen Hafen bemerbkar.
VerhaltnismafRig noch am besten konnte England seine einfluBreiche Stellung in
den afrikanischen Hafen halten, wo es aus dem Wegfall der deutschen Linien
wahrend des Krieges Nutzen zog. — Trotz der zeitweise vollkommenen Unter-
bindung der deutschen Handelsschiffahrt konnte Deutschland jedoch im groRRen
und ganzen gesehen seine Vorkriegsstellung in den Hafen des Sudatlantik wieder
zurtickerobern, besonders in den siidamerikanischen Hafen, wahrend in denjeni-
gen Afrikas diese Mdoglichkeit nicht in vollem Malle bestand. Neben den Ver-
einigten Staaten von Amerika ist es sicher Frankreich, das seinen Flaggenanteil
prozentual am starksten vergroBern konnte, was sich mit besonderer Deutlich-
keit in den Héafen Afrikas, aber auch in denen Sidamerikas zeigt. Desgleichen
dirfte von den groBen Schiffahrt treibenden Nationen noch Italien zu nennen
sein, das durch den Krieg speziell in den sidamerikanischen Hafen festen Fuld
gefal3t hat.

Ahnlich wie in der Flaggenfrage ist es auch beziiglich der Hafenbauten ver-
haltnismafRig schwer, fur gréBere Gebiete allgemein giltige Feststellungen zu
machen. Immerhin kann man sagen, dal der Hafenausbau nach dem Krieg in
fast allen Hafen des Sidatlantik in intensiverer Weise vorgenommen wurde, als
dies in den Jahren vor dem Krieg der Fall war. Die Verhdltnisse in den Héafen
am Sudatlantik lagen jedoch im allgemeinen nicht so, daR diese bestrebt waren,
durch vorteilhafte und moderne Hafenanlagen den Verkehr an sich zu ziehen,
sondern die Lage ist grundsatzlich die, daR infolge der nach dem Krieg in den
meisten Hafen auftretenden Verkehrssteigerung sich auch die Notwendigkeit zu-
satzlicher Bauten und Einrichtungen ergeben hat. Von einem lber das notwendige
MalR erfolgten Ausbau kann bei Berlicksichtigung der Verkehrsstarke gegen Ende
des letzten Jahrzehnts jedoch keineswegs die Rede sein. Man kdnnte im Gegen-
teil unter Zugrundelegung der damals (blichen Verkehrsziffern eher zu dem
Schluf? gelangen, daR der bauliche Zustand der Hafen den neuzeitlichen Anfor-
derungen des Seeverkehrs auch heute trotz mannigfacher Verbesserungen vielfach
nicht voll und ganz genugt.
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. Teil.

Die Verdnderungen der Leistungen des See-
verkehrs im Sudatlantik.

Gewissermalien als Erganzung zum zweiten Teil der Arbeit, in dem die Ver-
anderungen der Verkehrswege dargestellt wurden, gilt es nunmehr, die Verkehrs-
starke der einzelnen Schiffahrtsrouten zu untersuchen. Dabei werden die Lei-
stungen des Seeverkehrs vor allem nach zwei Gesichtspunkten betrachtet, einmal
ganz allgemein auf Grund des Schiffsverkehrs und aul3erdem noch in ihrer Be-
deutung fir den Guterverkehr. Der Personenverkehr dagegen, der im Sudatlantik
keine maRgebende Rolle spielt und Uber den auch gréfRtenteils die statistischen
Unterlagen fehlen, wurde nur in Fallen besonderer Wichtigkeit erwahnt, wéah-
rend der Postverkehr im Rahmen unserer Arbeit nicht untersucht zu werden
braucht. _ .

Die Auswahl des statistischen Materials muf3te in diesem Teil der Arbeit mit
ganz besonderer Vorsicht gehandhabt werden. Einmal war die Auswahl schon
von vornherein auRerordentlich beschrankt, da mit Ausnahme der Panamakanal-
statistik nur L&nderstatistiken verwendet werden konnten. Diese waren zudem
selbst bei Schiffahrtsnationen ersten Ranges teilweise sehr unvollstandig und un-
einheitlich. So weisen z. B. die Vereinigten Staaten fiir die Vorkriegszeit keinen
Giterverkehr nach Richtungen aus, wahrend er bei Italien und den Niederlanden
sogar ganz fehlt. Selbst der Schiffsverkehr der belgischen und niederlandischen
Hafenplatze wird fir die Zeit vor dem Krieg nicht amtlich ausgewiesen usw.
Ferner ist aus der Art der Verdéffentlichungen oft nicht zu ersehen, was unter Be-
stimmungs- bzw. Herkunftsland zu verstehen ist, ob direkter oder Durchgangs-
verkehr anzunehmen ist; weiterhin ist in den wenigsten Fallen ersichtlich, wel-
chen Weg jeweils die Schiffe nehmen, ob z. B. zum Stillen Ozean durch den
Panamakanal oder ums ,Kap Hoorn“ oder ob in der Australien-Fahrt der Weg
Ubers ,Kap der guten Hoffnung“ oder Suez gewahlt wurde. Man sieht also be-
reits hieraus, dalR es oft sehr schwierig, wenn nicht gar unmdéglich ist, die Un-
sicherheit in’ den betreffenden Angaben vollstandig zu klaren. Wenn also auch
Zweifel an der Richtigkeit der absoluten Zahlenwerte teilweise berechtigt sein
mogen, so kdnnen doch immerhin aus dem Vergleich des Starkeverhaltnisses vor
dem Krieg“ und ,nach dem Krieg“, - worauf es doch letzten Endes in dieser
Untersuchung ankommt - wertvolle Schliisse gezogen werden

Naturgemaf konnten im folgenden nur die wichtigsten Schiffahrtsstraflen im
Sidatlantik einer Betrachtung unterzogen werden. AuBerdem soll hier noch be-
sondersbetont werden, dal3 die in Tafel Il aufgefiihrten Routen nicht den ge-
nauen Verlauf der einzelnen Schiffahrtslinien darstellen sollen, sondern es soll
hier einzig und allein die Verkehrsstarke zum Ausdruck kommen.
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Die vor dem Krieg weitaus wichtigste und fiir den Sudatlantikverkehr be-
stimmende Schiffahrtsstrale war die StraRe Europa-Sidamerika, neben der die
andern Verkehrswege eine mehr oder weniger untergeordnete Bedeutung be-
sallen. Wahrend, bzw. nach dem Krieg sind dann noch die sog. Panamakanal-
routen dazugekommen, und auch die Ubrigen Routen konnten ihre Verkehrs-
bedeutung erheblich vergréRern, sodal® nunmehr folgende HauptstraBen zur
Untersuchung stehen:

a) Die Panamakanalrouten:

1. Der Schiffahrtsweg Ostkiiste Nordamerika-Panamakanal,
2. Der Schiffahrtsweg Europa-Panamakanal.
b) AuRBerdem die Schiffahrtswege:
. Nordamerika-Westindien und Mittelamerika,
. Vereinigte Staaten - Sudamerika,
. Vereinigte Staaten-West- und Sidafrika,
Sudamerika-Sudafrika,
. Europa-Sidamerika tUber Kanarische Inseln,
Europa-West- und Sudkiste Afrika,
Europa-Mittelamerika und Westindien.

Die Einzelbetrachtung soll nunmehr mit der Untersuchung der Panamakanal-
routen, heute Ubrigens den einzigen wichtigen Durchgangsstral3en innerhalb des
Sidatlantik, begonnen werden.

Noa,rwN R

Der Seeverkehr auf den einzelnen Routen.
a) Die Panamakanal-Routen.

Die beiden weitaus wichtigsten vom Panamakanal ausgehenden, bzw. zu die-
sem flhrenden StralRen des Seeverkehrs sind einmal der Sdiiffahrtsweg Ostkiste
Nordamerika- Panamakanal und auRerdem der Schiffahrtsweg Europa-Panama-
kanal. AufBler den eben genannten Hauptverkehrswegen sei noch die Route
Panamakanal-Ostkiiste Stidamerika genannt, zwar nicht auf Grund ihrer Wich-
tigkeit, sondern nur der Vollstandigkeit halber; denn sie ist ihrer Verkehrsbedeu-
tung wegen in jeder Hinsicht belanglos. Die Tatsache, daf noch nicht einmal 1 %
der Schiffe und Guter, die den Panamakanal passieren, diese Route befahren,
zeigt am deutlichsten die mehr als sekundare Rolle dieser Linie, resp. die gewal-
tige Uberlegenheit der beiden andern Schiffahrtswege.

Trotz ihrer rein verkehrsmafig Uberragenden Bedeutung fiir den Verkehr in
einem Nebenmeer des Sidatlantik kénnen auch diese beiden Vekehrswege im
Rahmen unserer Untersuchung nicht so eingehend behandelt werden, wie es der
rein zahlenmafBigen Verkehrsstarke entsprache; sind doch die Panamakanalrouten
einmal nur DurchgangsstraRen von oder nach U.S.A. bzw. Europa und dem
Stillen Ozean; StralRen, die den Siddatlantik nur noch in seinem noérdlichsten Teil,
dem Karibischen Meer berihren. Weder als Anfangs- noch Endpunkte, ja im
allgemeinen nicht einmal als Zwischenstationen dienen die Hafen der diesen
Meeresteil umgebenden Randlander und Inseln. Eine Anderung der Verkehrs-
frequenz auf diesen internationalen Durchgangsstralen bleibt also, mag sie noch
so erheblich sein, im allgemeinen ohne allzugroRen EinfluR auf die in seinem
Bereich liegenden Gebiete und auf die Verkehrsbedeutung der betreffenden Hafen-
platze. — Wenn nun auch zugegeben werden muf3, daR die den Panamakanal
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passierenden Schiffe in der West-Ost oder Ost-West-Fahrt zu einem groBen Teil
gemeinsamen Weg mit den auf der Westindien-, Mexiko- oder Mittelamerika-
Fahrt befindlichen Dampfern haben, so missen doch die Panamakanalrouten ge-
sondert behandelt werden. Dies gilt in ganz besonderem Maf3e fir den wechsel-
seitigen Verkehr Ostkiste U.S.A-Westkiste U.S.A., der nunmehr zur Unter-
suchung gelangt.

i) Der Schiffahrtsweg Ostkiste Nordamerika-Panama-
kanal.

War der Durchstich des Isthmus von Panama im Jahr 1914 ganz allgemein ein
F.reignis von Uberragender Bedeutung fiir die internationale Seeschiffahrt, so
wurde dieser Durchbruch (berdies von ganz besonderer Wichtigkeit fir den
Warenverkehr zwischen den Atlantik- und Pazifikhdfen Nordamerikas. Wie sehr
die Bedeutung der letztgenannten Teilstrecke gegeniber dem Mittelatlantischen
Weg von oder nach Europa seit Inbetriebnahme des Kanals von Jahr zu Jahr
gestiegen ist, zeigen die Zahlen lber den interamerikanischen Schiffs- und Guter-
verkehr, den sog. ,Intercoastal Trade": von 24,8 Mill. P.N.R.T.]), die im Fiskal-
jahr 1925/26 den Panamakanal passierten, entfielen nicht weniger als 16,7 Mill.
auf die Nordamerikanische Route, wovon wiederum der weitaus grote Teil zum
sog. ,groBen U.S.A.-Kistenverkehr* zu rechnen war (159) ®). Beriicksichtigt man,
daB im Jahr 1930 sogar ca. 22,8 Mill. N.R.T. oder 30 Mill. P.N.R.T. den Kanal
in beiden Richtungen durchfuhren, so ergibt sich fiir diese Route eine Zahl von
fast 20 Mill. P.N.R.T. (vgl. Taf. Il). Schon diese Werte kennzeichnen die hervor-
ragende Bedeutung des Panamakanals fiir die groRBe U.S.A.-Kistenfahrt und die
mafRgebende Stellung dieser Route im Panamakanal-Verkehr selbst. Bemerkenswert
ist noch, da der Verkehr in der West-Ost-Richtung jeweils ungefahr doppelt
so stark ist, wie der Atlantik-Pazifik-Verkehr. Diese Tatsache zeigt sich auch im
Giterverkehr auBerordentlich deutlich; wahrend von der Ostkiiste der Vereinig-
ten Staaten im Jahr 1930 beispielsweise 6,2 Mill. Tonnen Uber den Kanal nach
dem Stillen Oezan beférdert wurden, betrug die Giutermenge nach der Ostkiste
der Vereinigten Staaten durch den Panamakanal 11,9 Mill. Tonnen. Der Giuter-
verkehr zeigt also ein dem Schiffsverkehr vollstandig entsprechendes Bild; das
Schwergewicht des Verkehrs liegt auch hier in der West-Ost-Richtung. In frihe-
ren Jahren war das Verhéltnis teilweise noch ungleicher: untersucht man z. B. das
Jahr 1924, so ergibt sich fiir den Ost-West-Verkehr 55 Mill. Tonnen, in der um-
gekehrten Richtung 13,8 Mill. Tonnen. Besieht man sich die Art der transpor-
tierten Giter, so erklart sich auch bald die eben behandelte Verschiebung. Die
von der Ostkiiste der Vereinigten Staaten durch den Kanal beforderten Giter
waren mengenmaRig betrachtet von jeher in erster Linie Eisen- und Stahlwaren,
Baumwolle Maschinen etc., wahrend die atlantische Seite von U.S.A vor allem
Mineraldle," Holz, Weizen, Salpeter, Erze usw. abnahm. Die Entdeckung neuer,
ergiebiger Petroleumquellen auf der atlantischen Seite Amerikas, speziell in Vene-
zuela, 'fuhrte naturgemafl zur Ausschaltung eines grofen Teils der pazifischen
Oltransporte. Dies dirfte einer der wesentlichsten Griinde fiir den relativen
Ruckgang im West-Ost-Verkehr sein.

D) P.N.R.T. = Panamakanal-Netto-Registertonnen.
2 Vgl. Commerce Reports, Washington, Nr. 3, 17. Jan. 1927.

131



2) Der Schiffahrtsweg Europa-Panamakanal.

Die Europa-Panamakanalroute ist an Verkehrsstarke der interamerikanischen
Route um ein Vielfaches unterlegen, doch immerhin noch von sehr erheblicher
Bedeutung fiir den atlantischen Seeverkehr. Ca. 25— 30 % des gesamten Schiffs-
verkehrs im Panamakanal-Verkehr entfallen namlich jeweils auf den Verkehr mit
Europa *). Dabei ist auch hier der West-Ost-Verkehr doppelt bis dreimal so stark
wie der Ost-West gerichtete. Die bemerkenswerteste Veranderung in der Entwick-
lung seit Inbetriebnahme des Panamakanals liegt darin, dal3 das nach Europa zei-
gende, bzw. von dort ausgehende Verkehrsband nicht nur rein absolut gesehen im-
mer starker befahren wurde, sondern die Untersuchung zeigt, daf die Belastung,
sowohl beziglich des Schiffs- als auch des Giiterverkehrs prozentual starker
zugenommen hat als die allgemeine Verkehrsfrequenz des Kanals. An Stelle des
fruher vorherrschenden interamerikanischen Verkehrs trat nunmehr der Guter-
austausch mit Europa in stdndig erhéhten Ziffern hervor. Wéhrend z. B. die Zu-
nahme des Gesamtgiterverkehrs im Panamakanal von 1925—30 rd. etwas Uber
30 % betrug, erhéhte sich der Europa-Panamakanal-Giterverkehr nach beiden
Richtungen im Durchschnitt auf ca. 45 % *). Man sieht also, die Verteilung der
den Kanal passierenden Giter lafRt einmal die wachsende internationale Bedeu-
tung des Kanals erkennen; zum andern zeigt sich auch, daR Europa speziell als
Giterempfanger in den letzten Jahren in immer starkerem MaBe in Betracht
kam, da namlich die prozentuale Zunahme der beférderten Giltermengen im
West-Ost-Verkehr wesentlich groBer war als in umgekehrter Richtung. Be-
merkenswert ist Uberdies, dall dieses Ergebnis im Gegensatz steht zu der Entwick-
lung auf der U.S.A.-Panamakanalroute, wo der Ost-West-Verkehr aus bereits
erwahnten Griinden die starkere positive Tendenz aufweist.

b) Die ubrigen Routen.

,1) Der Schiffahrtsweg Nordamerika-Westindien und
Mittelamerika.

Schon vor dem Krieg, als der Panamakanal erst im Bau war, zeigte die
SchiffahrtsstraBe, die von der Ostkiiste der Vereinigten Staaten aus sidlich nach
Mexiko, Mittelamerika und Westindien wies, neben der von U.S.A. nach Europa
gerichteten HochstraBe des Weltverkehrs und dem Schiffahrtsweg von Europa
nach dem fernen Osten und dem nach Sidamerika den starksten Verkehr. Ganz
abgesehen von der zweifellos befruchtenden Wirkung der Eréffnung des Panama-
kanals fir den Durchgangsverkehr entwickelte sich dank des glanzenden wirt-
schaftlichen Aufstiegs der meisten anliegenden Gebiete ein standig wachsender
direkter Verkehr mit U.S.A. 3). Die Zahlen des Schiffs- und Giterverkehrs be-2

¥ 1930 annahernd 10 Mill. P.N.R.T. Errechnet auf Grund einer Angabe in:
Commerce Reports, Washington, Nr. 35, 31. Aug. 1925.

2 1930 betrug er insgesamt rd. 10 Mill. Tonnen (Europa—Panamakanal: 2,4 Mill.
Tonnen, Panamakanal—Europa: 7,3 Mill. Tonnen) (159).

Vgl. auBerdem: Lit.-Verz. Nr. 159 und 22, ferner:

Wirtschaftsdienst, Hamburg, 30. Nov. 1928, Nr. 48.
Wirtschaftsdienst, Hamburg, 21. Aug. 1931, Nr. 34.

8) Die im folgenden angegebenen Zahlen beziehen sich nur auf den direkten
Verkehr zwischen U.S.A. einerseits, Westindien und Mittelamerika andererseits,
nach Bestimmungs- und Herkunftslandern geordnet. Der Verkehr durch den Pa-
namakanal ist also hierin, was ausdrticklich vermerkt werden soll, nicht enthalten.
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leuchten wohl mit am besten die Tatsache, dall das Westindische Mittelmeer zu
einem Gebiet unbestrittener nordamerikanischer Vorherrschaft wurde.

FalRt man die im Bereich der Westindischen Gewasser liegenden Teile Zen-
tralamerikas, einschlieBlich Mexiko, Britisch-Westindien und Honduras, Kuba,
Dominik, Haiti und Columbien im Verkehr mit den Vereinigten Staaten zusam-
men, so ergibt sich im Durchschnitt der Jahre 1910— 14 nach den Ausweisen der
Seeverkehrs-Statistiken der Vereinigten Staaten ein Gesamtverkehr nach beiden
Richtungen von je ca. 8 Mill. N.R.T. (vgl. Tafel Il). Dabei ist allerdings
nicht angegeben, ob als Herkunfts- bzw. Bestimmungsland Ost- oder Westkiiste
von U.S.A. gemeint ist. Nach der ganzen wirtschafts- und verkehrsgeographischen
Lage der betreffenden Gebiete darf man jedoch annehmen, dal3 der weitaus gréf3te
Teil, namlich ca. 85—90 % des Verkehrs sich auf der Ostseite abwickelt. Man
kame also fir die Zeit vor dem Krieg, d. h. fir das Mittel der Jahre 1910— 14
auf der Route Ostkiiste U.S.A Mittelamerika und Westindien auf eine Gesamt-
verkehrsstarke von ca. 14 Mill. N.R.T. Weitaus am starksten war daran Cuba
beteiligt, namlich mit rd. 5Mill. N.R.T. (vgl. Tab. 37). *

Stellt man bezuglich dieser Route dieselbe Untersuchung fur die Nachkriegszeit
an, so kommt man allgemein zu dem Ergebnis, daB sich die Verkehrsfrequenz
gegeniber vor dem Krieg mehr als verdoppelt hat, soda® sich fiir das Jahr 1930
unter Berlicksichtigung der bereits oben angegebenen Einschrankung eine Gesamt-
starke von 28—30 Mill. N.R.T. ergibt. W ir méchten in der Nahe dieses Wertes
bleiben, obwohl z. B. Schott die Glaubwurdigkeit der betreffenden amerika-
nischen Statistiken stark in Frage stellt und die Zahlen als viel zu hoch bezeich-
net (22). Eine Rechtfertigung fir unsere Annahme gibt bis zu einem gewissen
Grad die Tatsache, daR allein z. B. der Schiffsverkehr mit Cuba 1930 uber
12 Mill. N.R.T. aufwies, eine Zahl, die sehr wohl mit dem Verkehr in den Haupt-
hafen dieser Insel — der Uberdies zum groRten Teil nach U.S.A. gerichtet ist —
in Einklang gebracht werden kann (vgl. S. 115 ff). Auf jeden Fall kann eindeutig
festgestellt werden, daRR der Schiffsverkehr auf dieser Route seit dem Krieg eine
ganz gewaltige Steigerung erfahren hat, wobei allerdings noch zu bemerken ist,
daR diese Entwicklung im entferntesten keine stetige war, sondern speziell infolge
des raschen Aufstiegs und Niedergangs der mexikanichen Petroleumausfuhr teil-
weise aullerordentlich starken Schwankungen unterworfen war.

Bei der Betrachtung des Guterverkehrs auf eben dieser Route kann leider ein
Vergleich mit der Vorkriegszeit infolge des fehlenden statistischen Zahlenmate-
rials nicht angestellt werden. AufRerdem ist zu beachten, daR die Einteilung in
Ursprungs- und Bestimmungslander teilweise eine andere ist als beim Schiffs-
verkehr. Der Umstand namlich, dal} dabei die gesamte Nordkiiste Sudamerikas
nicht einzeln ausgewiesen, sondern zahlenmafBig zusammengefallt ist, fuhrt zu
einer recht ansehnlichen Starkung der Leistungen des Giterverkehrs auf dieser
VerkehrsstraRe. __ Die hauptsachlichsten Giuter, die vor dem Krieg in Richtung
Ostkiiste U.S.A. transportiert wurden, waren Erdél und Erze aus Mexiko, Zucker
aus Cuba, Sudfriichte aus den verschiedenen Gebieten Westindiens und Kautschuk
von der sudamerikanischen Nordkiiste. Zahlenmaflige Unterlagen aus der Vor-
kriegszeit stehen wie gesagt nicht zur Verfiigung, doch laRt sich aus den gewal-
tigen mexikanischen Erdélverschiffungen, die zu einem groRBen Teil nach den
Vereinigten Staaten gingen, schlieBen, dal3 die Verkehrsbelastung dieser Route
schon damals aufl3erordentlich stark war. Aber auch Westindien im allgemeinen
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und Cuba im besonderen diirfte mit einem wesentlichen Prozentsatz am Gesamt-
guterverkehr beteiligt gewesen sein.

In der Art der verfrachteten Giter hat die Nachkriegszeit keine wesentlichen
Anderungen gebracht, es sei denn, daR die Mineraléltransporte heute nicht mehr
oder nur noch in ganz geringem MaRe von Mexiko ausgehen, und Venezuela an
seine Stelle getreten ist. Noch im Jahre 1923 stand Mexiko als Hauptlieferant
mit 14 Mill. Tonnen weit im Vordergrund, an zweiter Stelle Westindien mit
insgesamt ca. 5,5 Mill. Tonnen. Ein ganz anderes Bild dagegen zeigt bereits die
Statistik des Jahres 1929. Bei einem Gesamtgiterverkehr Richtung U.S.A. von
24,5 Milk Tonnen stellte Westindien mit 12,5 Milk anndhernd die Halfte und
konnte somit innerhalb von nur 6 Jahren seinen Anteil mehr als verdoppeln.
In relativ noch starkerem MaflRe nahm der Verkehr von der Nordkiste Sidame-
rikas zu, von wo aus im Jahr 1923 nur 367 000 Tonnen, 1929 aber infolge der
venezuelanischen Oltransporte ca. 7 Milk Tonnen nach U.S.A. wanderten. In
umgekehrter Fahrtrichtung ist ein tonnagemaRig bedeutend geringerer Verkehr
festzustellen, was einmal darauf zurlckzufihren ist, dal die hochwertigen
Industrieerzeugnisse, die von den Vereinigten Staaten nach dem amerikanischen
Mittelmeer ausgefiihrt werden, mengenmaRig weit weniger ins Gewicht fallen.
Der hauptsachlichste Grund dirfte jedoch der sein, daf3 die vielen Spezialschiffe,
Tankdampfer usw. auf der Ruckreise im allgemeinen in Ballast fahren. Der Ge-
samtguterverkehr von den Vereinigten Staaten aus hat sich im Verlauf der Nach-
kriegsjahre nur verhaltnismaRig wenig erhdht und schwankte durchschnittlich
zwischen 55 und 6 Milk Tonnen. In stark negativem Sinne war auch hier der
Verkehr mit Mexiko beeinflu3t, wahrend derjenige U.S.A.—Nordkiiste Sidame-
rika stark positive Tendenzen aufwies.

Tabelle 37:

Verkehrsstarke der Route Vereinigte Staaten-Mittelamerika und Westindien.
Schiffsverkehr.

(Angaben in Mill. N.R.T.; vgl. Lit.-Verz. Nr. 161—170)

1910/14 IS 30
Eingang Ausgang Eingang Ausgang

Zentralamerika 1,879 2,121 2,518 2,090

Mexiko 1,789 1,847 1,893 2,094
Britisch-West-Indien und

Honduras 1,037 1,181 2,659 2,882

3,030 2,449 6,160 6,197

Columbien 0,200 0,196 1,313 1,045

— 0,833 1,006

Haiti — — 0,229 0,215

zusammen 7,935 7,794 15,605 16,529

Eine gewisse Rolle im Schiffsverkehr spielt auf dieser Route aulerdem auch
der Personenverkehr und zwar speziell der Touristenverkehr nach Cuba. Dies
kann jedoch nur kurz erwahnt werden, da das Fehlen zahlenmaRiger Belege ein
weiteres Eingehen auf diese Frage nicht ermdglicht.
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Zusammenfassend ist zu sagen, daf} der Seeverkehr auf der StralBe Vereinigte
Staaten-Amerikanisches Mittelmeer seit dem Krieg eine auBerordentlich starke
Belebung erfahren hat; insbesondere hat sich gezeigt, daB sich sehr starke Ver-
anderungen hinsichtlich der Belastung bei verschiedenen sog. ,Zubringerrouten*
ergeben haben 1).

2) Der Schiffahrtsweg Vereinigte Staaten-Sidamerika.

Unter dieser Schiffahrtsstrae ist hier der Weg von der Ostkiiste U.S.A. vor-
wiegend nach der Ostkiiste Siidamerikas zu verstehen, also lediglich der Verkehr
mit Brasilien, Uruguay und Argentinien. Vor dem Krieg ging allerdings die
Fahrt nach der Westkiste Sudamerikas ebenfalls tber diese Route; seit der Er-
o6ffnung des Panamakanals ist jedoch der Verkehr zum weitaus grof3ten Teil
nach dort abgewandert. Die Bedeutung dieses Schiffahrtsweges war vor dem
Krieg verhaltnismaRig gering, besonders wenn man in Betracht zieht, daf der
Verkehr Europas mit der Ostkiiste Sidamerikas damals schon auRerordentlich
lebhaft war. Der wechselseitige Schiffsverkehr der Vereinigten Staaten mit den
beiden wichtigsten Landern Sidamerikas belief sich im Mittel der Jahre 1910— 14
auf zusammen nur ca. 3 Mill. N.R.T. (vgl. Tafel Il); die auf dieser Route ver-
kehrenden Schiffe fiihrten zum groen Teil die englische Flagge.

In der Nachkriegszeit vermochte U.S.A. trotz gewaltiger Anstrengungen weder
den Schiffsverkehr mit diesen Staaten in erheblichem Maf3e zu beleben, noch konnte
es verhindern, dal ihm die Fuhrung in der Flagge, die es unmittelbar nach dem
Krieg eine kurze Spanne Zeit innehatte, sehr bald wieder von England entrissen
wurde. Die Verkehrsstarke auf der Fahrt nach Stdamerika erhéhte sich zwar bis
zum Jahr 1930 auf 1,8 Mill. N.R.T., wahrend sie sich dagegen in umgekehrter
Richtung nur auf derselben Héhe wie vor dem Kriege halten konnte; trotzdem
kann diese absolute Erh6hung nur als bescheidene Zunahme der Gesamtverkehrs-
frequenz bewertet werden, insbesondere wenn man dabei die Steigerung des nach
Westindien oder der Nordkiiste Studamerikas gerichteten Schiffsverkehrs gegen-
Uber der Vorkriegszeit zum Vergleich heranzieht.

Die Entwicklung des Giterverkehrs auf dieser Route zeigt ebenfalls, wenig-
stens was die Einfuhr von den Hé&afen der Ostkliste Stidamerikas aus anbetrifft,
nach dem Krieg einen gewissen Stillstand. Dagegen konnten die Guter, die von
U.S.A aus fur diese Hafen bestimmt waren, mengenmalfig eine ganz beachtliche
Steigerung aufweisen, so dall in den letzten Jahren anndhernd 3 Mill. Tonnen,
hauptséachlich Industrieerzeugnisse und Kohlen, nach Brasilien und Argentinien
verladen werden konnten ®. In umgekehrter Richtung war der Verkehr, wie ge-
sagt, wesentlich geringer. In die Tonnage von 1,7 Mill. Tonnen, die beispielsweise
im Jahr 1929 nach diesen beiden Staaten verfrachtet wurde, teilten sich Argentinien
und Brasilien als Abnehmer je zur Haélfte. Dies allein besagt schon, daf der
Verkehr mit Argentinien in Anbetracht seiner als Massengiter anzusprechenden
Produkte relativ weit geringer war und auch heute noch ist als der mit Brasilien.
Die Tatsache, dal3 von allen Produkten, die diese beiden Lander hervorbringen,
lediglich der Kaffee in gréRerem MaRe Absatz in U.S.A. finden kann, wahrend
die Ubrigen Erzeugnisse die Vereinigten Staaten zum groRen Teil selbst in ge-
nigender Menge hervorbringen, ist wohl mit der wesentlichste Grund, warum

D Vgl. hierzu Lit.-Verz. Nr. 160, S. 468 folgd. und Nr. 22, S. 341.
2) Vergleichende Unterlagen aus der Vorkriegszeit fehlen hier zum gro3en Teil.

135



Schiffs- und Gilterverkehr der Vereinigten Staaten mit ihrem sudlichen Nachbar
sich auch heute noch in verhaltnismafRig bescheidenen Grenzen bewegen.

Der Personenverkehr nach Stdamerika war vor dem Krieg von Nordamerika
aus sehr unbedeutend und die Verbindung eine denkbar schlechte. Man mufte
z. B., um nach dem La Plata zu kommen, damals haufig noch ,iber Europa“
fahren. Dieser Ubelstand hat sich in der Nachkriegszeit allerdings sehr zum Vor-
teil geandert, denn die Stralle nach den norddstlich gelegenen Hafen Brasiliens,
wo die Vereinigung mit der europaischen Teilstrecke sich vollzieht, wird heute
von der Linienschiffahrt wesentlich starker als friiher befahren 1J).

3) Der Schiffahrtsweg Vereinigte Staaten-West- und
Sudafrika.

Diese StraBe umfaft im wesentlichen den Verkehr der Vereinigten Staaten
mit den Hafen an der West- und Sudkuste Afrikas. Da die unserer Untersuchung
zu Grunde liegende Statistik den Verkehr mit Stid- und Ostafrika nicht getrennt
ausweist, so sind hier zweifellos auch Schiffe mitgezahlt, die von der Ost- bzw.
Westkiiste Nordamerika via Stiller Ozean nach der Kuste Ostafrikas laufen.
Dieser kleine Fehler wird jedoch sicher dadurch ausgeglichen, daR andererseits
auch Dampfer oder Segler, die von der Ostkiiste der Vereinigten Staaten nach
Australien oder in umgekehrter Richtung fahren, den Weg ums ,Kap der guten
Hoffnung“ nehmen. Diese Fragen spielen jedoch auch keine groRe Rolle, da die
betreffende Route im ganzen schon vor dem Krieg nur sehr sparlich befahren
wurde?2).

Die Bedeutung, die diesem Schiffahrtsweg in der Nachkriegszeit zukam, blieb
ebenfalls, absolut genommen, zwar immer sehr gering, doch ist die relative Stei-
gerung der Verkehrsfrequenz hier sicherlich sehr bemerkenswert. Dies ist unter
anderem daraus zu schlieBen, dal die amerikanische Flagge in verschiedenen
westafrikanischen Hafen nach dem Krieg auffallend stark in Erscheinung trat
(vgl. Tafel Il). Einen deutlichen Hinweis gibt hier auch der Giuterverkehr, der
sich in beiden Richtungen innerhalb der Jahre 1923 bis 29 ungeféahr verdoppeln
konnte: der Import von Afrika stellte sich im Jahr 1929 auf 570000 Tonnen,
wahrend der Export nach dorthin sich bereits auf Gber 800 000 Tonnen bezifferte.
Der Personenverkehr endlich hat weder vor noch nach dem Krieg irgendwelchen
EinfluB auf dieser Schiffahrtstralle gehabt. Insgesamt wird man sagen durfen,
daR die Route U.S.A-West- und Sudafrika auch heute noch nur eine solche

zweiter Ordnung ist.

4) Der Schiffahrtsweg Sidamerika-Sudafrika.

Ehe wir zur Untersuchung des fiir den Sidatlantikverkehr im eigentlichen
Sinne weitaus wichtigsten Schiffahrtsweges, Europa-Ostkiiste Sidamerika Uber-
gehen, soll noch erwahnt werden, daB die Ostkiiste Stidamerikas auch mit der
Westkiste von Sidafrika, d. h. speziell mit Kapstadt, heute ebenfalls in einem
einigermalRen regelméaBigen direkten Schiffsverkehr steht. Da jedoch von keiner¥

1) Vgl. hierzu Lit.Verz. Nr. 22, S. 341 und Nr. 160.

*) Die amerikanische offizielle Statistik weist den Schiffsverkehr auf dieser
Route nicht gesondert aus, sondern lediglich den Giterverkehr. Vgl. hiezu Lit. Verz.
Nr. 160.
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Seite irgendwelche statistischen Unterlagen Uber Verkehrsstarke etc. zur Ver-
figung stehen, ist man lediglich auf Schatzungen und Vermutungen angewiesen.
Zwei Feststellungen diirften jedoch wohl zutreffen: einmal ist der Verkehr auf
dieser sog. transsidatlantischen Linie, die ihre Ausgangs- bzw. Endpunkte auf
der Westseite in Rio de Janeiro und Buenos Aires hat, sicher friher auBer-
ordentlich gering gewesen; andererseits darf aber auch als bestimmt angenommen
werden, daB der wirtschaftliche Aufschwung Brasiliens und Argentiniens auf der
einen, der Sidafrikanischen Union auf der andern Seite sehr viel dazu beigetra-
gen hat, den Verkehr auch auf dieser Route insbesondere in den Nachkriegsjahren
in erheblichem Mal3e zu beleben.

$) Der Schiffahrtsweg Europa-Sudamerika via Kana-
rische Inseln.

Diese Schiffahrtsstralle ist fir das Verkehrsbild des Sudatlantik in weitestem
MaBe bestimmend und interessiert hier in erster Linie wéahrend ihres Verlaufs
im Bereich des Sudatlantik, zudem sich in ihm die verschiedenen Einzelrouten aus
Nordwest-Europa und dem Mittelmeer sammeln und Uberlagern. Von den Kana-
rischen Inseln bis zur Ostkiste Brasiliens haben dann die Schiffe gemeinsame
Fahrt, um sich aber bereits in Hohe des Aquators wieder zu trennen, sei es, um die
Ostkiste Brasiliens, sei es, um die La Plata-Hafen anzulaufen oder evtl, sogar
direkten Kurs ums Kap Hoorn zu nehmen. Im wesentlichen ist also hier der
Verkehr der beiden Staaten Brasilien und Argentinien und maoglicherweise noch
Uruguay mit den wichtigsten Staaten Europas, die bedeutende Hafenplatze be-
sitzen, wie England, Deutschland, Frankreich, Holland, Belgien und Italien,
einer Untersuchung zu unterziehen. Vor dem Krieg wickelte sich allerdings auf
dieser Route auRerdem noch der Verkehr Europas mit der Westkiiste Siidamerikas
ab. In den Zahlenwerten der Vorkriegszeit, d. h. der Zeit, als der Panamakanal
noch nicht dem Verkehr tbergeben war, sind also jeweils auch die entsprechenden
Zahlen fir den Schiffsverkehr von und nach der Westkiiste Sidamerikas ent-
halten, soweit sie in den amtlichen Ausweisen der europdischen Lander, die uns
einzig und allein als Quelle dienen, registriert waren (vgl. Tab. 38). Da nun aber
— auf jeden Fall fir den Schiffsverkehr — nicht festzustellen ist, in welchem
Umfange spater der Verkehr Europa - Westkiiste Studamerika und umgekehrt
Uber den Panamakanal oder Uber die MagellanstraRe bzw. Kap Hoorn ging, so
wurde diese Frage, die Ubrigens fiir die folgende Untersuchung nur von sekunda-
rer Bedeutung ist, praktisch durchaus geldst, dal etwa 50 % des Schiffs- und Gu-
terverkehrs von oder nach der Westkiiste Sudamerikas als Uber die Siidatlantik-
Route laufend angenommen wurden. Madglicherweise darin enthaltene Fehler
dirften sich bei der geringen Bedeutung, den der Verkehr der Westkiste Sid-
amerikas, also speziell Chiles, mit Europa heute noch hat, praktisch kaum be-
merkbar machen. — Es unterliegt keinem Zweifel, dal gerade in den Jahren un-
mittelbar vor dem Krieg der Schiffsverkehr auf der Route Europa-Sudamerika
sich im Stadium eines sehr bemerkenswerten Aufschwungs befand. Rechnet
man z. B. den Schiffseingang in den Hafen der oben genannten Staaten zusam-
men, so kommt man zu einem Gesamtschiffseingang von 10,8 Mill. N.R.T. fur
das Jahr 1913. In umgekehrter Richtung, auf der Fahrt Europa-Studamerika
bewegten sich im selben Jahr 12,0 Mill. N.R.T. (vgl. Tafel Il). Wenn auch zuge-
geben werden muf3, dal3 diese Zahlen infolge der nicht einheitlichen statistischen
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Erfassung in den einzelnen Staaten keinen Anspruch auf absolute Genauigkeit be-
sitzen, so durfte doch die Annahme berechtigt sein, daf im Jahr 1913 immerhin
ca. 23 Mill. N.R.T. den Sudatlantik in der Richtung Europa-Sidamerika und
umgekehrt kreuzten.

Die Entwicklung des Schiffsverkehrs auf dieser Route in der Nachkriegszeit
zeigt ungefahr folgendes Bild. Verfolgt man grundsétzlich dieselben Richtlinien
wie bei der Zusammenstellung der Routenstarke fiir das Jahr 1913, so ergibt
sich fur das Jahr 1929 eine Verkehrsstarke von 285 Mill. N.R.T., d. h. die
Steigerung gegeniiber 1913 betragt etwa 2j %. Im allgemeinen werden nun zwar
auch hier in der Literatur erheblich niedrigere Zahlen fiir die Verkehrsfrequenz
dieser Route genannt, jedoch kann auf eine Diskussion dieser Frage nicht naher
eingegangen werden, da es sich unsrer Kenntnis entzieht, auf welcher Berech-
nungsgrundlage die betreffenden Angaben basieren (22, S. 341 ff.). Immerhin
kann das Ergebnis unsrer Untersuchung sehr wohl z. B. mit dem Schiffsverkehr
in den dortigen Héafen in Einklang gebracht werden: der Uberseeverkehr von
Buenos Aires z. B. betrug im Jahr 1913 ca. 18 Mill. N.R.T. im Ein- und Ausgang,
1928 ca. 3J Mill. (vgl. S. 80). Aber selbst wenn man auch an der annahernden
Richtigkeit der absoluten GroRRe jener Zahlen Zweifel hegen sollte, so wird man
doch nicht umhin kénnen, die Feststellung anzuerkennen, dal die Verkehrsfre-
quenz auf dieser wichtigsten SchiffahrtsstraRe des Sidatlantik gegentiber der Vor-
kriegszeit eine Steigerung von rd. K der ehemaligen Verkehrsstarke erfahren
hatl). Von Wichtigkeit ist dabei noch, dal3 die eingetretene Erh6hung des Ver-
kehrs in der West-Ostrichtung wesentlich starker hervortritt, als in umgekehrter.
Die Entwicklung des Schiffsverkehrs auf dieser Route in der Nachkriegszeit wurde
in erster Linie von zwei Komponenten beeinflu3t, die in entgegengesetzter Rich-
tung wirkten, weshalb auch die Tendenz der Entwicklung von vornherein nicht
unbedingt eindeutig war. Einmal hat der Verkehr von Europa nach dem Stillen
Ozean via Kap Hoorn seit der Eréffnung des Panamakanals ohne Zweifel auller-
ordentlich stark nachgelassen und damit die Verkehrsstarke des Schiffahrtsweges
Europa - Ostkliste Sidamerika in negativem Sinn beeinfluBt; andererseits geht
aus der bereits vorgenommenen Untersuchung der Hafen an der Ostkiiste Sid-
amerikas hervor, daB hier im allgemeinenleine teilweise sogar erhebliche Steige-
rung des Schiffsverkehrs in der Nachkriegszeit zu verzeichnen ist. Die eben vor-
liegende, in anderer Richtung angestellte Untersuchung zeigt nun klar und deut-
lich, da3 die Verkehrsstarke auf der SchiffahrtsstraBe Europa- Ostkiiste Sid-
amerika gegeniber der Vorkriegszeit sehr erheblich gestiegen ist. — Bemerkens-
wert ist noch, in welcher Starke die einzelnen Staaten Europas auf Grund des
Schiffsverkehrs ihrer Hafen an dem Verkehr von und nach Sidamerika beteiligt
sind, bzw. welche Veranderungen sich hier seit dem Krieg ergeben haben. Vor
dem Krieg ging der Verkehrsstrom zu beinahe 50 % von den englischen Héfen
aus, bzw. hatte sein Endziel dort; an zweiter Stelle folgten dann Deutschland
und Frankreich mit fast gleichen Anteilen, w'ahrend beziiglich des Flaggenanteils
Deutschland damals unbestritten an zweiter Stelle stand. Nach dem Krieg erlitt
nun England, das fast tGberall durch diesen in seiner dominierenden Stellung ge-
schwacht wurde, als einziger der namhaften europaischen Staaten auch auf dieser

J Wenn Benodhr zu dem Ergebnis kommt, daB der Schiffsverkehr auf dieser
Route seine Vorkriegsstarke nicht wieder hat erreichen kénnen, so ist dabei zu be-
achten, daB seine Untersuchung sich auf die Zeit unmittelbar nach dem Krieg erstreckt.
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Route einen erheblichen Verlust. Deutschlands Schiffsverkehr mit Stdamerika
erreichte 1929 wieder dieselbe Hohe wie 1913, wahrend Frankreich, Holland,
Belgien und Italien teilweise sehr betrachtliche Zunahmen zu verzeichnen haben;
dies gilt ganz besonders von Holland und Frankreich, die es sehr wohl verstanden
haben, den im Krieg und in den ersten Nachkriegsjahren in verstarktem MaRe
anfallenden Schiffsverkehr auch weiterhin zu halten. — In der Flaggenfrage, die
Ubrigens auch bei der Untersuchung der verschiedenen Hafen Sidamerikas eror-
tert wurde, durfte im wesentlichen folgendes festzustellen sein: die fuhrende
Stellung der englischen Flagge auf der Europa-Sidamerika-Route besteht auch
heute noch wie vor dem Krieg, allerdings ist ein merklicher relativer Rickgang zu
verzeichnen. Deutschland konnte sich erfreulicherweise seinen zweiten Platz, den

ihm eine zeitlang verschiedene andere Staaten streitig gemacht hatten, wieder
zuriickerobern.

AuRerordentlich interessant und auf den ersten Blick scheinbar merkwirdig zu
nennen ist die Entwicklung des Giterverkehrs auf dieser Route. Da Holland und
Italien keinen Guterverkehr nach Richtungen ausweisen, ist es nicht madglich,
ahnlich dem Schiffsverkehr einen Gesamtvergleich anzustellen (vgl. Tab. 38).
Festzustellen ist immerhin, dal3 nach den Angaben der amtlichen Statistiken sowohl
England und Deutschland, wie auch Frankreich und Belgien einen hochstens
gleichbleibenden, im allgemeinen jedoch riickgédngigen Giterverkehr mit den
Staaten Sildamerikas seit dem "Weltkrieg zu verzeichnen haben. Merkwirdig
scheint dies, weil die eben abgeschlossene Untersuchung des Schiffsverkehrs klar
und deutlich eine Zunahme der Verkehrstarke auf dieser Route gezeigt hat. Die-
ser Gegensatz rihrt wohl einmal daher, da die Nachweise Uber den Giterverkehr
in den hollandischen Hafen, der sicherlich dem Schiffsverkehr entsprechend in
der Nachkriegszeit auRerordentlich stark zugenommen hat, ebenso wie der Ita-
liens fehlen. AuBerdem fallt das Fehlen des chilenischen Salpeters als Massengut
tonnagemé&Rig im Guterverkehr sehr viel starker ins Gewicht als im Schiffsver-
kehr. Neben der Tatsache, dal3 das Ladeverhéltnis in den Nachkriegsjahren fast
durchweg schlechter war als in der Vorkriegszeit, dirften dies zwei wesentliche
Griinde fir den Rickgang des Giterverkehrs auf dieser Route sein. Tonnage-
maRig weitaus am starksten war auch hier England an der Schrumpfung des
Giterverkehrs beteiligt. Besonders im ausgehenden Verkehr zeigt sich dies sehr
deutlich; es mag dies in der Hauptsache auf den schon mehrmals erwahnten Um-
stand zuriickzufiihren sein, daR die englischen Kohlenverschiffungen gegeniber
der Vorkriegszeit in erheblichem MaRe zuriickgegangen sind. — In der Art der
hauptséachlichsten Giuter, die von Sidamerika nach Europa und umgekehrt ver-
schifft werden, hat sich gegeniiber friiher kaum eine Anderung vollzogen; die
siidamerikanischen Staaten beziehen in erster Linie Kohlen und Industrieerzeug-
nisse von Europa, wahrend dieses vor allem Getreide, Fleisch und Kaffee von
dort importiert. Ausgefallen ist nach dem Krieg lediglich der Transport des chile-
nischen Salpeters nach Europa.

Uber den Personenverkehr, der auf dieser Route schon vor dem Krieg zwei-
fellos sehr erheblich war, ist eine genaue Untersuchung leider nicht méglich, da ein
einwandfreies Zahlenmaterial als Unterlage fehlt. Auf jeden Fall ist er in den
Jahren unmittelbar nach dem Krieg, als die Auswanderung verhaltnismafig grofl
war, teilweise wesentlich hoher als vor dem Krieg gewesen, wahrend er in den
letzten Jahren wieder ziemlich stark zurlickgegangen ist. AuRerdem muf3 noch
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erwahnt werden, daR eine Teilstrecke der Route Europa-Sidamerika, namlich
Europa - Madeira und Kanarische Inseln, von jeher fiir den Passagierverkehr so-
wohl als Durchgangs- wie auch als ausgesprochener Reiseverkehr sehr von Bedeu-
tung war’).
Tabelle 38:
Verkehrsstarke auf der Boute Europa-Sudamerika.
(Vgl. Lit.-Vecrz. Nr. 161—170)

Schiffsverkehr Guterverkehr
(Angaben in Mill. N. R. T.) (Angaben in Mill. Tonnen)
1913 1929 ) 1913 ) 1929
Eingang Ausgang Eingang Ausgang Eingang Ausgang Eingang Ausgang

England 39 6,6 3,7 53 5,3 9,1 4,0 6,6
Deutschland 2,1 2,0 2,2 1,9 2,6 1,3 2,0 0,8
Frankreich ") 2,3 2,0 3,1 3,0 1,7 0,4 1,9 0,2
Holland * 0,8 0,4 2,1 1,0 — — — —
Belgien *) u 0,5 1,9 1,8 1,4 0,8 1,0 0.8
Italien § 0,6 0,5 1,5 1,0 — — — —
zusammen 10,8 12,0 14,5 14,0 11,0 11,6 8,9 8,4

Betrachtet man zusammenfassend die Leistungen des Seeverkehrs dieser Schiff-
fahrtsstrafle, so ist als bemerkenswerteste Erscheinung hervorzuheben, daR der
Schiffsverkehr im allgemeinen gegenuber der Vorkriegszeit zwar eine erhebliche
Starkung erfahren hat, dagegen im Guterverkehr wahrscheinlich eher ein leichter
Rickgang zu konstatieren sein dirfte6).

6) Der Schiffahrtsweg Europa-West- und Sudkiste
Afrika.

, Der Schiffahrtsweg Europa-West- und Sudkiste Afrika ist eigentlich nur
ein Zweig der groRen siudatlantischen Strale, die ungefahr von den Kanarischen
Inseln ab mit der eben besprochenen Route Europa-Studamerika zusammenfallt.
Sie sammelt den Verkehr von der noérdlichsten Spitze Franzdsisch Marokkos bis
Kapstadt. AuBerdem wurde im folgenden in Anbetracht der Tatsache, dal ein
erheblicher Teil des Schiffsverkehrs von und nach der Ostkiiste Afrikas wegen der
hohen Suezkanalgebiihren seinen Weg Uber den Sidatlantik nimmt, der gesamte
Schiffs- und Giterverkehr der Sidafrikanischen Union mit Europa, soweit er von
den einzelnen europdischen Landern ausgewiesen wird, in die Untersuchung mit
hereingenommen. Als Ausgleich dafiir wurde der Seeverkehr der Ubrigen Ost-
afrikanischen Kolonien nicht bericksichtigt. Inwieweit der Verkehr Australiens
mit Europa die Sidatlantikroute beeinfluRt, soll erst im Lauf der Untersuchung
erdrtert werden.

* Santa Cruz auf Teneriffa hatte z. B. 1914 einen Passagierverkehr von 153.000
Personen, 1929 dagegen nur noch 90.000 (vgl. S. 73).

3 In der Statistik wird nur der Ges.-Verkehr mit 4,3 bzw. 61 Mill. N.R.T. aus-
gewiesen.

s) Geschatzt nach Angaben ds. Jhrs. 1923 (1 m3 Netto = 0,35 N.R.T.).

4 Geschatzt nach Angaben ds. Jhrs. 1920 (Angaben friherer Jahre fehlen).

6 Die Werte gelten fir das Jahr 1914 bzw. 1928.

“) Vgl. hiezu Lit.-Verz. Nr. 1, 2, 22, 27 und 28, auBerdem Nr. 161—170.
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In gleichem MalRe wie von der Schiffahrtsstrale Europa-Sidamerika ist von
dieser Route zu sagen, da ihre Verkehrsbedeutung ganz allgemein im Rahmen
der Weltschiffahrt, speziell aber in bezug auf den Sidatlantik in den Jahren
unmittelbar vor Kriegsausbruch auffallend stark in Erscheinung trat. Nach den
Ausweisen der Seeverkehrsstatistiken Englands, Deutschlands, Frankreichs, der
Niederlande, Belgiens und lItaliens liefen im Jahr 1913 von den Hé&fen an der
Westkiste Afrikas einschlieRlich der Stdafrikanischen Union ca. 3,1 Mill. N.R.T.
in Europa ein, wahrend von den H&fen der oben genannten europaischen Staa-
ten Schiffe mit einem Raumgehalt von anndhernd 3,6 Mill. N.R.T. nach dorthin
abgefertigt wurden (vgl. Tab. 39 und Tafel II). Wir kommen also fiir den
Schiffahrtsweg Europa-Westkliste Afrika zu einer Verkehrsstarke von nicht
ganz 7 Mill. N.R.T. Es ist nun ohne weiteres klar, daf3 auch vor dem Krieg ein
erheblicher Teil des Schiffsverkehrs Europas mit Australien wenigstens auf einer
der beiden Fahrten den Weg ubers ,Kap der guten Hoffnung“ nahm, eine Tat-
sache, die auf Grund der Bedeutung des Seeverkehrs mit Australien auf keinen
Fall aulRer Acht gelassen werden darf. W ir greifen hier auf die Untersuchung von
Spangenberg zurlick, der daselbst den Schiffsverkehr Australiens mit Europa
und Amerika ums Kap mit etwa 3,5 Mill. N.R.T. errechnet hat (2, S. 116). Unter
Bertcksichtigung unserer bereits weiter oben gemachten Mehrberechnung dirfte
also ein Zuschlag von rd. 3 Mill. N.R.T. angebracht sein. Die Verkehrsstral3e
Europa-West- und Sidkiste Afrika, oder vielleicht noch exakter ausgedriickt:
Europa - Stdatlantik, via Kanarische Inseln-Kap der guten Hoffnung wies also
nach unseren Berechnungen fiir das Jahr 1913 eine Gesamtverkehrsstarke von
rd. 10 Mill. N.R.T. auf.

Der intensive wirtschaftliche Aufschwung der meisten westafrikanischen Kolo-
nien nach dem Krieg, der sich Ubrigens bereits in der fortschrittichen Entwicklung
der Hafen kundgetan hat, wirkte sich naturgemafR auch im Rahmen des Schiffs-
verkehrs sehr vorteilhaft aus. Man kommt deshalb auch bei der entsprechenden
Untersuchung fur das Jahr 1929 auf eine Verkehrsstarke dieser Route von an-
nahernd 14—ij Mill. N.R.T., wobei der Schiffsverkehr mit Australien noch nicht
einbezogen ist. Gerade im Verkehr mit den Kolonien West- und Sidafrikas ist
also eine Steigerung von Uber 100 % festzustellen, eine Erhdéhung, die zweifellos
wesentlich Uber das infolge der allgemeinen VergréRerung der Welthandelsflotte
bedingte MaR hinausgeht. Die Steigerung gegenuber der Vorkriegszeit wird aller-
dings prozentual geringer, wenn man wie oben die Australienfahrt ums Kap mit
in die Untersuchung hereinzieht. Spangenberg kommt namlich zu dem Er-
gebnis, dal der Verkehr Europa - Australien via Kap der guten Hoffnung im
ersten Jahrzehnt der Nachkriegszeit zurlickgegangen ist. Auf Grund seiner An-
gaben wollen wir far das Jahr 1929 nur eine Tonnage von rd. 25 Mill. N.R.T.
annehmen, so dafl sich fir eben dieses Jahr eine Gesamtverkehrsstéarke von
17 Mill. N.R.T. ergeben wiirde, was immerhin noch einer Steigerung der Fre-
quenz von 70 % gegenuber der Vorkriegszeit gleichkame. Aufl3er Deutschland,
das durch den Krieg vollstandig ausgeschaltet war, aber im Verlauf der Nach-
kriegsjahre wenigstens seine zahlenmaRige Vorkriegsstarke wieder erreichen
konnte, vermochten samtliche interessierten europaischen Staaten ihren Verkehr mit
den Hafen an der Westkiiste Afrikas ganz betrachtlich zu steigern. Auffallend stark
ist auch hier wiederum die Steigerung des Verkehrs mit den hollandischen Hafen
zu nennen (vgl. Tab. 39). Wie sich das Starkeverhdltnis der Flaggen seit dem
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Krieg geandert hat, ist im Gesamtbereich dieser SchiffahrtsstraBe nicht leicht zu
entscheiden, da bei den einzelnen Kolonien im allgemeinen jeweils das Mutterland
die Fuhrung innehat. Die fihrende Stellung Englands ist auf jeden Fall auch heute
noch vorhanden; ebensowenig ist die Starkung der franzésischen Position in
Zweifel zu ziehen, wahrend Deutschland augenblicklich insgesamt nur die dritte
Stelle unter den Flaggen behaupten dirfte.

Die Produkte, die von der West- und Sidkiste Afrikas nach Europa verladen
wurden, und die fiir den Guterverkehr mengenmafig den Ausschlag gaben, waren
vor dem Krieg in erster Linie Palmkerne, Erdnisse und Kakao aus dem tropischen
Afrika und evtl, noch Kupfer aus dem Katanga-Gebiet. Im Grunde genommen
waren die Gutermengen, die auf diesem Weg nach Europa gingen, mit ihren
ca. 1,8 Mill. Tonnen verhaltnismaRig klein. Wesentlich starker war der Verkehr
in umgekehrter Richtung, wo Uber 4 Mill. Tonnen Kohlen, Maschinen, Industrie-
erzeugnisse aller Art usw. beférdert wurden. Man erhélt also, ohne den Durch-
gangsverkehr von oder nach dem Indischen Ozean mit einzurechnen, fir die
Vorkriegszeit eine Leistung des Giterverkehrs von rd. 6 Mill. Tonnen (vgl.
Tab. 39). Um zu einem abgerundeten Bild zu kommen, miRte auch hier, wie
beim Schiffsverkehr, der Verkehr mit Australien mit einbezogen werden, soweit
er damals via ,Kap der guten Hoffnung“ ging. Trotz Fehlens genauer Zahlen-
unterlagen ist namlich mit einiger Bestimmtheit anzunehmen, daR die Transporte
ums Kap nicht unerheblich waren, besonders auf der Fahrt nach Australien, schon
allein deshalb, weil die englischen Kohlentramper wohl gré3tenteils diesen Weg
gewahlt haben; die Fahrt von Australien nach Europa dagegen ging schon vor
dem Krieg meist lber Suez.

Was die Entwicklung des Giterverkehrs auf dieser Verkehrsstrale in der
Nachkriegszeit anbetrifft, so ist grundsatzlich eine ahnliche Erscheinung wie auf
der Route Europa - Sudamerika festzustellen. Auch hier ist wohl eine kleine
Erhéhung der beférderten Giitermengen zu konstatieren, die aber in keinem Ver-
haltnis zu der ganz erheblichen Steigerung des Schiffsverkehrs steht. Das Anstei-
gen der bewegten Tonnage auf 7 Mill. Tonnen, wie sie das Jahr 1929 auswies,
ist voll und ganz auf das Konto des gestiegenen Exports der afrikanischen Ko-
lonien zu buchen, der sich, — ganz entsprechend dem Schiffsverkehr —, mehr als
verdoppeln konnte. Der Riickgang auf der andern Seite dirfte auch hier wieder
groBenteils in der Verringerung der englischen Kohlentransporte zu suchen sein,
da die Union heute die Modglichkeit hat, ihren Bedarf im eigenen Lande zu decken.
Die Einbeziehung Australiens wiirde fir die Entwicklung des Gilterverkehrs in
der Nachkriegszeit ein noch unginstigeres Bild ergeben, da die Einfuhr aus
Europa ganz allgemein und besonders die Einfuhr englischer Kohle nach Austra-
lien stark zuriickgegangen ist, also die Verkehrsstarke der Kaproute in negativem
Sinn beeinfluBt hat. Man wird bei der Berucksichtigung aller dieser Momente
wohl sagen dirfen, da der Guterverkehr auf der StraBe Europa-Westkiste
Afrika gegeniiber der Vorkriegszeit keine wesentliche Anderung erfahren hat;
denn auch die Giter sind im groRen ganzen dieselben geblieben. Es kann ledig-
lich noch erwahnt werden, da die stark erhéhte Kupferproduktion des Katanga-
Gebietes und die gewaltigen Phosphatexporte Franzésisdi-Marokkos dem Giuter-
verkehr ein verandertes Geprage gegeben haben.

Der Personenverkehr ist auf dieser Route, zum mindesten im Bereich des Sid-
atlantik, d. h. stdlich der Kanarischen Inseln belanglos; nur die sidafrikanische
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Union, insbesondere Kapstadt, hatte stets einen groReren Passagierverkehr mit

Europa zu erledigen.
Tabelle 39:

Verkehrsstarke der Route Europa-West- und Sudafrika.
(Vgl. Lit.-Verz. Nr. 161—170)

Schiffsverkehr Gterverkehr
(Angaben in Mill. N. R. T.) (Angaben in Mill. Tonnen)
) 1913 _ 1929 1913 1929
Eingang Ausgang Eingang Ausgang Eingang Ausgang Eingang Ausgang

England 0,9 13 17 2,2 0,4 25 15 16
Deutschland 0,8 0,9 1,0 0,7 0,7 04 0,9 0,3
Frankreich *) 0,9 0,8 2,0 19 0,6 0,6 13 Ob
Holland 03 04 14 16 ’

Belgien ) 0,2 0,2 0,5 0,8 01 0,6 0,2 04
Italien *) — - 0,3 0,2 ,
zusammen 3,1 3,6 6,9 74 18 41 39 3,2

Die Gesamttendenz in der Entwicklung des Seeverkehrs auf der Stralle
Europa-West- und Sudkuste Afrika war seit dem Krieg auf jeden Fall eine
positive, wobei auch hier der Schiffsverkehr in ungleich starkerem Male als der
Giterverkehr an der Steigerung beteiligt war 5).

7) Der Schiffahrtsweg Europa-Mittelamerika und
Westindien.

Dieser Schiffahrtsweg, der als letzter der im Bereich des Siidatlantik liegenden
groBen VerkehrsstraBen zur Untersuchung steht, umfaf3t im wesentlichen den
direkten Verkehr Europas mit Westindien und der Mittelamerikanischen Staaten-
gruppe, einschlieBlich Mexiko. Der Verkehr von und nach Europa durch den Pa-
namakanal ist also darin nicht enthalten, obwohl er rein geographisch mit dieser
Route zusammenfallt. Wenn bei Benutzung selbst amtlicher Statistiken wegen
deren Uneinheitlichkeit gerade hier groBe Vorsicht geboten ist, so besteht doch
die Mdglichkeit, Gber die Entwicklung des Schiffs- und Guterverkehrs auf dieser
Schiffahrtsstralle seit dem Krieg bemerkenswerte und interessante Feststellungen
zu machen.

Der Schiffsverkehr kam vor dem Krieg Uber bescheidene Grenzen kaum hin-
aus. Unter Zugrundelegung des vorhandenen statistischen Materials dirfte die
Gesamtverkehrsstarke auf der Route Europa - Mittelamerika und Westindien
damals hochstens ca. 4—5 Mill. N.R.T. betragen haben, wobei der Hauptanteil
zweifellos England zukam; aber auch die Hafen Deutschlands und Frankreichs
waren mit einem bemerkenswerten Prozentsatz an dem Verkehr beteiligt.

Krieg und Nachkriegszeit haben hier eine grundlegende Wandlung geschaffen,
und es ist gleich vorweg festzustellen, dal die Entwicklung des europdischen Ver-
kehrweges demjenigen von bzw. nach U.S.A. - Mittelamerikanisches Meer an

¥ In der Statistik wird nur der Ges.-Verkehr mit 17 bzw. 3,9 Mill. N.R.T. aus-

gewiesen.
2 Anstatt der fehlenden Werte von 1913 sind die von 1923 eingesetzt. Umge-
rechnet in N.R.T. (1 m3— 0,35 N.R.T.).
3 Die Werte beziehen sich auf das Jahr 1928 (nicht 1929) bzw. 1920 (nicht 1913).
*) Die Werte beziehen sich auf das Jahr 1928.
5 Vgl. hiezu Lit.-Verz. Nr. 2, 22, 27 und 28, auBerdem Nr. 161—170.

143



Intensitat in keiner Weise nachsteht (vgl. hiezu S. 132 ff.). Die Steigerung des
Schiffsverkehrs auf tGber 10 Mili. N.R.T. zeigt dies ja auBerordentlich deutlich.
Mag an dieser Erhéhung auch zu einem Teil die genauere Fihrung der Sta-
tistik schuld sein, so ist doch nicht von der Hand zu weisen, daf in der Nach-
kriegszeit auf dieser Route eine aufBlerordentlich starke Belebung dés Schiffs-
verkehrs eingesetzt hat. Nutzen gezogen haben hiervon in erster Linie die
englischen und hollandischen Hafen, wahrend z. B. Deutschland und Frankreich
nur ihre alte Verkehrsstarke aufrecht erhalten konnten; auerdem hat Belgien im
Verkehr mit dem amerikanischen Mittelmeer seine Position relativ wesentlich
starken kénnen. Dald vor allem die Trampschiffahrt auf dieser Route noch eine
starke Stitze besitzt, besagt der Unterschied der Tonnage in ein- und ausgehender
Fahrt (vgl. Tab. 40). ,

Der Giuterverkehr, der vor dem Krieg ebenfalls nicht sehr erheblich war, zeigt
ahnliche Tendenzen, obwohl es schwierig ist, sich ah Hand der sparlichen Unter-
lagen, die gerade hier zur Verfiigung stehen, ein Gesamtbild der Leistungen des-
selben zu machen. Fest steht jedoch, daf3 sich der Guterverkehr tonnagemafig
gegeniiber der Vorkriegszeit, um ein Mehrfaches erhéht hat. Dabei ist besonders
auffallend das starke Ubergewicht des von Westen nach Osten gerichteten Ver-
kehrs, wahrend in umgekehrter Richtung sogar ein kleiner Riickgang zu verzeich-
nen ist. Dies mag sich daraus erklaren, dal3 Europa nach dem Krieg in verstarktem
Male als Abnehmer der Erzeugnisse Westindiens, Mittelamerikas und des nord-
lichen Siidamerika — in erster Linie Petroleum und Sudfrichte — in Frage kam-
Die Industrieerzeugnisse dagegen, die diese Lander importieren, kommen heute
dank der wirtschaftlichen Vormachtstellung, die sich die Vereinigten Staaten wah-
rend des Krieges und nachher hier geschaffen haben, fast ausschlie3lich von U.S.A.

Tabelle 40:
Verkehrsstarke der Route Europa-Mittelamerika und Westindien.
(Vgl. Lit.-Verz. Nr. 161— 170),

Schiffscrerkehr Guterverkehr
(Angaben in Mill. N. R. T.) \/ Angaben in  Mill. Tonne g)
1913 1929 ) 1913 _ 1929
Eingang!Ausgang Eingang|Ausgang Eingang Ausgang Eingang Ausgang
0,2

England 0,5 0,8 2.7 2,3 0,7 0,3 2,6 ,
Degtschland 0,4 04 0,7 0,1 02 03 0,7 0,2
Frankreich ") 0,5 05 0,5 0,5 gering ge rmg
Holland 0,2 01 18 10 ]
Belgien 3a 01 0,2 04 gering o1 [ -
Italien 01 geing gering
zusammen | 16 18 1 59 4,3 09 1 06 39 1 04

Als Ergebnis hinsichtlich der Leistungen des Seeverkehrs auf der Strale
Europa-Mittelamerika und Westindien ist also die aulRerordentlich starke Ver-
kehrssteigerung seit dem Weltkrieg zu buchen; aulRerdem die Tatsache, daR diese
Steigerung ganz speziell in dem west-Ostlich gerichteten Verkehr zum Ausdruck
kommt4).

i) in der Statistik ist wiederum nur der Gesamtverkehr ausgewiesen.

*) Anstatt der fehlenden Werte von 1913 sind die von 1923 eingesetzt.

s) Die Werte gelten wie oben flr das Jahr 1920 bzw. 1928.
*) Vgl. hiezu Lit.-Verz. Nr. 1, 22, 27 und 28, auBerdem Nr. 161—170.
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Zusammenfassende SchluBbetrachtung uUber die Leistungen des
Seeverkehrs auf dem Sudatlantik.

Auf Grund der vorhergegangenen Einzeluntersuchungen ist es mdglich, sich
nunmehr auch ein Bild Uber die Gesamtveranderung der Schiffsbewegungen im
Bereich des Sidatlantischen Ozeans seit dem Weltkrieg zu machen. Welch durch-
greifende Veranderungen sich hier, selbst in ganz groRen Umrissen gesehen, er-
geben haben, zeigt in hervorragendster Weise die gewaltige Steigerung der Schiffs-
bewegungen von rd. 50 Mill. auf weit Gber 100 Mill. N.R.T. Es ist also, roh
ausgedriickt, gegeniiber der Vorkriegszeit eine Verdopplung der Frequenz festzu-
stellen. Wenn auch, wie im Verlauf dieser Untersuchungen schon des &fteren be-
merkt wurde, diese Zahlenwerte mit Vorsicht zu behandeln sind, so kann man
doch nicht umhin, Erhéhungen des Schiffsverkehrs gegenlber der Vorkriegszeit zu
konstatieren, wie sie von vornherein nicht ohne weiteres héatten angenommen
werden kdnnen. Besonders hervorzuheben ist noch die verschieden starke Inten-
sitat, mit der die einzelnen SchiffahrtsstraBen von der Verkehrssteigerung betrof-
fen wurden. Die vor dem Krieg am starksten befahrene StraBe Europa-Sid-
amerika mufte trotz zahlenmafRiger Erhéhung ihre beherrschende Stellung an
die Route Vereinigte Staaten - Mittelamerikanisches Meer und Panamakanal ab-
treten, welche die absolut und relativ starkste Zunahme von zusammen (Uber
200 % seit dem Krieg zu verzeichnen hat. Aber auch der Schiffahrtsweg Europa-
Westindien konnte dank der Panamakanalroute eine aul3ergewohnliche Erhéhung
der Verkehrsstarke erreichen. Ebenfalls sehr stark wurde noch die StraRe Europa
-West- und Sidafrika von dem Aufschwung im internationalen Weltseeverkehr
erfaBt, wahrend der Verkehr der Staaten an der Ostkuste Sudamerikas mit den
Vereinigten Staaten von Nordamerika auch in den Nachkriegsjahren Uber eine
bescheidene Zunahme nicht hinauskam. Das Ergebnis der vorliegenden Unter-
suchung weist auf jeden Fall mit aller Deutlichkeit auf die Tatsache hin, dal die
Westindischen Gewasser mit ihren Randgebieten nach dem Krieg im Brennpunkt
des Interesses der europdischen und amerikanischen Schiffahrt standen. Die ver-
schiedenen Griinde und Ursachen, die zu dieser Orientierung gefiihrt haben, wur-
den bereits friher erortert.

Im Giterverkehr, der etwas schwerer zusammenzufassen und auf einen gemein-
samen Nenner zu bringen ist, weist das Gesamtbild &hnliche Tendenzen auf, also
ebenfalls ein starkes Anwachsen der im Gebiet des Siudatlantik bewegten Giter-
mengen. Hierbei verdient wiederum die Uberragende Stellung hervorgehoben zu
werden, die sich die westindische Route im Guteraustausch zwischen U.S.A. und
Europa seit dem Krieg geschaffen hat, wahrend auf der StraBe Europa - Afrika
nur eine kleine Erh6hung und auf derjenigen Europa - Ostkiiste Stidamerika sogar
ein nicht unerheblicher Rickgang zu verzeichnen ist. Dieser Rickgang vermag
jedoch das Gesamtbild nicht grundlegend zu beeinflussen, ebensowenig wie der
Personenverkehr, dessen Entwicklung im Ganzen nicht genau Umrissen werden
kann. — Auf Grund dieser Verdnderungen ist heute wohl kaum mehr an der
Tatsache zu zweifeln, dall das Volumen des Seeverkehrs auf den HochstraBen
des Sidatlantik sich seit dem Krieg in sehr erheblichem MalRe vergréf3ert hat.
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Schluf3.

Zweck dieser Betrachtung ist, nochmals die Ergebnisse der Einzeluntersuchun-
gen zusammenfassend zu Uberschauen und in ganz groRBen Ziigen die Verande-
rungen festzustellen, die sich seit dem Weltkrieg in der Seeschiffahrt des Siid-
atlantischen Ozeans ergeben haben.

Die Untersuchung des Schiffsparks der Welthandelsflotte, die ja bis zu einem
gewissen Grad mit demjenigen des Sidatlantik identisch ist, hat einmal ganz all-
gemein eine VergroRerung von tonnagemafig tUber 40 % gegenilber der Vorkriegs-
zeit ergeben; andererseits zeigt aber z. B. das standige Anwachsen der aufgelegten
Tonnage, daB das Bedirfnis einer Erh6hung der Kapazitdt der Welthandelsflotte
nicht in diesem MaR vorhanden war. Dieses MiRverhaltnis wird Uberdies noch
durch die sich ebenfalls aus der Untersuchung ergebende Besserung der Qualitat
des Schiffsparks verstarkt. Bemerkenswert in diesem Zusammenhang ist weiter-
hin, daR schon rein auRerlich durch das rasche Uberhandnehmen der Motorschiffe
und infolge des Rickgangs der Segelschiffahrt sich das Bild im Verkehrsgebiet
des Siidatlantik gegenilber der Zeit vor dem Krieg wesentlich geédndert hat, ebenso
wie dieses Bild auch hinsichtlich der Nationalitdt der den Sudatlantik befahren-
den Schiffe auffallend gewechselt hat und zwar vor allem zu Gunsten Amerikas
und zum Nachteil Englands.

Ein Bestreben, das sich nach dem Krieg Uberall im internationalen Seever-
kehr geltend gemacht hat, der Ubergang von der Trampschiffahrt zur Linien-
schiffahrt, konnte audh im Sudatlantik in sehr starkem MalRe beobachtet werden.
AuBBerdem hat die Spezialschiffahrt in gewissen Gebieten des Siidatlantischen
Ozeans in der Nachkriegszeit eine beachtenswerte Stellung eingenommen. Dagegen
haben sich hinsichtlich des besitzrechtlichen Charakters der einzelnen Handels-
flotten keine grundsatzlichen Wandlungen ergeben. Es hat sich namlich zu deut-
lich gezeigt, da die staatlich betriebene Schiffahrt allenfalls unter den besonderen
Verhéltnissen eines Krieges eine gewisse Berechtigung haben mag, nicht aber
unter einigermafen normalen wirtschaftlichen Verhaltnissen. Deshalb wurde auch
von keiner der bedeutenden Schiffahrtsnationen nach dem Krieg ernsthaft der
Versuch gemacht, eine staatliche Flotte zu schaffen.

Beziglich der Veranderungen der Verkehrswege ist die Eréffnung des Panama-
kanals, aber auch nur diese, von grundséatzlicher Bedeutung; und auch dieses Werk,
das den Seeverkehr im Sudatlantik ohne Zweifel in entscheidender Weise beein-
fluRt hat, war keinesfalls durch irgendwelche wirtschaftliche oder strategische Ge-
sichtspunkte, die sich erst durch den Weltkrieg ergeben haben kdnnten, bedingt,
sondern fiel nur zeitlich mit diesem zusammen.

Das Schwergewicht der Untersuchung lag, wie bereits eingangs erwahnt, in
der Betrachtung der wichtigsten Hafenplatze am Sidatlantischen Ozean. Trotz
der verschiedenartigen Aufgaben, die die einzelnen Hafen zu erfillen haben, hat
sich auch hier in der Nachkriegszeit und zwar speziell im Laufe des hier zur
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Untersuchung stehenden Zeitabschnitts eine durchweg positive Entwicklung ge-
zeigt, die einmal in einem teilweise sehr erheblich gesteigerten Schiffs- und Giter-
verkehr zum Ausdruck kam, sich aber Uberdies auch stark in technischen Verbesse-
rungen und Erweiterungen der Hafenanlagen geé&uBert hat.

Der dritte und letzte Teil der Arbeit endlich hat in erster Linie die widitige
Feststellung einer ungewdéhnlich starken Erhéhung der Verkehrsfrequenz gegen-
Uber der Vorkriegszeit auf den wichtigsten Schiffahrtsstralen des Sidatlantik er-
geben. Im mengenmaBigen Gilterverkehr dagegen sind ahnliche Tendenzen nur
in wesentlich geringerem Mafie zu konstatieren, und im Personenverkehr ist im
allgemeinen seit Kriegsende sogar eine riicklaufige Bewegung zu erkennen. Aul3er-
dem weist dieser Teil der Untersuchung auf eine Tatsache von entscheidender
Wichtigkeit hin, die sich zudem bereits bei der Untersuchung der Hafen ergab,
namlich die zunehmende Bedeutung vor allem des westindischen Verkehrsgebiets
im Bereich des Sidatlantischen Ozeans.

Insgesamt ist also innerhalb des zur Untersuchung stehenden Zeitabschnittes,
d. h. wahrend des vergangenen Jahrzehnts, eine durchaus gunstige Entwicklung
des Seeverkehrs im Sudatlantik festzustellen. Wenn nun allerdings gerade in
jungster Zeit der internationale Seeverkehr eine schwere Krise zu bestehen hat,
so ist dies in erster Linie auf die autarken Bestrebungen der meisten Staaten zu-
rickzufihren, eine Erscheinung, die im Augenblick eine gewisse Berechtigung
haben mag, aber andererseits bestimmt nur ein Ubergangsstadium zur Ankniipfung
neuer internationaler Handels- und Verkehrsbeziehungen sein soll, die ihrerseits
wieder zur Belebung der Seeschiffahrt beitragen werden; denn eine Nation, die
keine Seeschiffahrt treibt, ist, wie Friedrich List einmal gesagt hat, ,aus-
geschlossen von den guten Dingen und Ehren der Welt, ist unseres lieben Herr-
gotts Stiefkind".
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Anhang.

I. Literaturverzeichnis.

Im nachstehenden Literaturverzeichnis wird die Literatur ungefahr in der
Reihenfolge aufgefiihrt, wie es dem Gang der Arbeit entspricht, ohne daR jedoch
Vollstandigkeit angestrebt wird. Analag den drei Hauptteilen der Untersuchung
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und Darstellungen, Karten und Atlanten und Zeitschriftenaufsatze gegliedert
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b) Fairplay, London.
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Nr. 41 und 43 des Lit.=Verz.
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O Brasil Actual. Ministerio da Agricultura, Industria e Commercio. Rio
de Janeiro 1930.
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Zusammenfassende Werke und Darstellungen:

37, 83, 84, 94, 97 des Lit.-Verz.

Mechan, M. J, The Guianas. Aus: Trade Information Bulletin Nr. 516.
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d) V.D.J. Nachrichten, Berlin.

e) Commerce Reports, Washington.

Mittelamerika.
(Panama, Costa Rica, Nicaragua, Honduras, Salvador und Guatemala)

Statistiken, Jahrbicher, zusammenfassende Werke und

Vgl
Nr.

Nr.

Nr.
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Statistiken:

Nr. 3 des Lit.-Verz.

142 Comercio Exterior, Republica de Cuba 1928. Secretaria de Hacienda. Ha-
bana 1929.

143 Blue Book of Jamaika for 1929. Jamaika 1930.

144 Haiti, Annual Report of the Financial Adviser-General-Receiver for the
Fiscal-Year 1929/30. Port au Prince 1930.

145 Colonial Reports, Nr. 1544. ,Barbados“, Report for 1930/31. London 1931.

Jahrbicher und Handbicher:
146 Handbook of Trinidad und Tobago. Trinidad 1924.
147 Gundall, F., The Handbook of Jamaika for 1930. London 1930.
148 The Yearbook of the Bermudas, the Bahamas, British Guiana, British
Honduras and the British Westindies. 1929.
Zusammenfassende Werke und Darstellungen:
Nr. 83 des Lit.-Verz. o o
149 Skutsch, J., Die Inseln Trinidad und Tobago. Leipzig 1929.
150 Angoulvant, G, Les Indes Néérlandaises (u. Surinam und Curasao).

Paris 1926.
151 The Ports of Porto Rico. Port Series Nr. 21. War Department Corps of En-
gineers. U.S. Army and United States Shipping Board. Washington 1927.

155



Nr.
Nr.

Vgl.

Nr.

Vgl.
Nr.

Nr.
Nr.

Nr.

Nr.
Nr.

Nr.
Nr.

Nr.
Nr.

Nr.

Nr.
Nr.

156

152
153

Nr.

154

Nr.

155
156
157

158

Dominican Customs Receiverships for 1928. Washington 1929
Haitian Customs Receiverships Republic of Haiti, Administration of the
Customs, fiscal year 1929. Washington.

Zeitschriften:

a) Wirtschaftsdienst, Hamburg.

b) Bulletin of the Pan American Union. Washington.
c¢) Commerce Reports, Washington.

d) Lateinamerika, Berlin.

e) Deutsches Handelsarchiv, Berlin.

f) Economiste Francais, Paris.

g) Canada-West India Magazine, Montreal

h) The Board of Trade Journal, London.

i) The Colonial Office Journal, London,

k) Deutsche Export-Revue, Berlin.

D Nachrichten far Handel Industrie und Landwirtschaft, Berlin.

Mexiko.

Statistiken und Jahrbicher:
3 des Lit.-Verz.

Anuario Estadistico. Comercio Exterior y Navegacion Anno de 1928. Mexiko
1930.

Zusammenfassende Werke und Darstellungen:

37 des Lit.-Verz.

Mexiko. Herausgeg. v. Generalkonsulat von Mexiko, Hamburg. Hamburg
égggllmann, 0., Mexiko, seine Bedeutung fur die Weltwirtschaft. Ham-
glﬂ:r ulnggcher, K. v., Mexiko und die Staaten Zentralamerikas. Zirich
égcz?{mid, Geo. A, Mexiko 1925. Berlin 1925.

Zeitschriften:
a) Wirtschaftsdienst, Hamburg.

b) Lateinamerika-Dienst, Hamburg.
c) The South American Journal, London.
d) Nachrichten der Auslandspresse, Berlin.
1. Teil:
Leistungen des Seeverkehrs.

Statistiken und Jahrbicher:

159 Annual Report of The Governor of the Panamakanal. Washington 1931.

160
161
162

163

164

Statistical Abstract of the United States 1931. U.S. Department of Com-
merce Washington 1931.

Accounts Relating to Trade and Navigation of the United Kingdom. Publis-
hed by His Majesty’s Stationery Office. London 1913—31.

Statistical Abstract for the several British Oversea Dominions and Protec-
torates in each year from 1909—23. Statistical Department, Board of
Trade. London 1926.

Annual Statement of the Navigation and Shipping of the United Kingdom.
Board of Trade. Printed and published by His Majesty’s Stationery Office.
London 1931

Statistisches Jahrbuch fir das Deutsche Reich. Berlin 1931

165 Tableau Général de la Navigation Maritime. Direction Générale des Douanes.

166
167

Paris 1930.

Tableau Général du Commerce. Direction Générale des Douanes. Paris 1930.
Movimento della navigazione del Regno d’ltalia. Minstero delle Finanze.
Vol. II. Rom 1931 und 1915.



Nr. 168 Jaarciyfers voor Nederland. Central Bureau voor de Statistiek. S'Graven-
hage 1931.

Nr. 169 Statistiek van de scheepvaart met het Buitenland. Uitgegeven door het Cen-
tral Bureau voor de Statistiek. S'Gravenhage 1931

Nr. 170 Tableau annuel du Commerce avec les Pays étrangers. Publié par le Mini-
stere des Finances de Belgique. Gand 1930.

Zusammenfassende Werke und Darstellungen:
Vgl. Nr. 1 und 2 des Lit.-Verz., aul3erdem Nr. 22.

Karten und Atlanten:
Vgl. Nr. 27 und 28 des Lit.-Verz.

N. Verzeichnis der Abbildungen und Tafeln.

Abbildung i, S 7. Vergleich der Stapellaufe mit der ausscheidenden Tonnage.
> 2, S 13 Entwicklung der Welthandelsflotte, nach Schiffsarten ge-
trennt.
» 3, S 22 Entwicklung der Handelsflotten der wichtigsten am Sud-
atlantik-Verkehr beteiligten Nationen.
» 4, s. 35 Mittlere Segelschiffswege.
» 5 s. 44 Der Hafen von Casablanca.
» 6, s. 57 Der Hafen von Takoradi.
7, s. 71 Der Hafen von Kapstadt.
8 s. 8L Der Hafen von Buenos Aires.
9, s. 96 Der Hafen von Rio de Janeiro.
10 s. 110: Der Hafen von Cristobal.

Tafel 1*): Schiffsverkehr in den wichtigsten, im Bereich des Sidatlantik liegen-
den Hafen.

Tafel 11*): Die Veranderungen der Verkehrsstarken der wichtigsten Schiffahrts-
routen seit dem Weltkrieg.

*) Am Schlu des Heftes.
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Erschienen sind mit dem vorliegenden Band bisher ins-
gesamt 69 Veroffentlichungen.

Die Reihe A umfallt die Verdffentlichungen, die unmit-
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Veroffentlichungen des Geographischen Seminars

der Technischen Hochschule Stuttgart.

Reihe A

Stuttgarter Geographische Studien

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Herausgegeben und redigiert von Prof. Dr. E. Wunderlich.

Bisher erschienen:

1 Dr. E. Wever ,Das Stadthild von Stuttgart*. 94 Seiten. Mit 17
Kartenskizzen. 1924. Preis RM. 3—.
2/3: Dr. D. Schonleber ,Das Industriegebiet der Schwabischen Alb

und ihres Vorlandes“. 181 Seiten. Mit 58 Kartenskizzen. 1926.
Preis RM. 6.—.

4/5: Dr. D. Weher ,Die Wustungen Wirttembergs“. 225 Seiten. Mit
12 Kartenskizzen. 1927. Preis RM. 6.—.

6/7: Dr. E. Bendhr ,Veranderungen des nordatlantischen Seeverkehrs
seit dem Weltkrieg“. 197 Seiten. Mit 1 Karte und 4 Tafelbeila-
gen. 1927. Preis RM. 6.—.

8/9: Prof. Dr. E. Wunderlich ,Wirttemberg im Kartenbild 1 : 100 000.
Erlauterungendes Wirtt. Anteils der Reichskarte 1:100000“. Teill:
Oberschwaben. 89 S. Mit 20 Textskizzen. 1927. Preis RM. 2.75.

10: Dr. P. Schock ,Das Stadtbild von Heilbronn“. 88 Seiten. Mit 11
Karten- und 10 Bildbeilagen. 1927. Preis RM. 4.75.

11 Dr. W. Mayer-List ,Der Stralenverkehr im wirtt. Schwarzwald”.
96 Seiten. Mit 4 Tafel- u. 12 Kartenbeilagen, 1928. Preis RM. 4.75.

12/13: Dr. E. Kornmann ,Der Automobilverkehr Siddeutschlands". 130
Seiten. Mit 22 Textabbildungen und 24 Kartenbeilagen. 1928.

Preis RM. 6—
14/15: Prof. Dr. E. Wunderlich ,Die Schwabische Alb im Kartenbild.
Wirttemberg im Kartenbild, Il. Teil. Erlauterungen des wirtt.

Anteils der Reichskarte 1:100 000“. 176 Seiten. Mit 14 Abbildun-
gen. 1929. Preis RM. 3.50.

16/17: Dr. J. Hansing ,Die Eisenbahnen in Baden“. 180 Seiten. Mit
6 Tafelbeilagen. 1929. Preis RM. 6.—.

18/19: Dr. H. KurfeR ,Die Neckarvororte von Stuttgart. 136 S. Mit
22 Tafelbeilagen. 1929. Preis RM. 6.50.

20/21: Dr. F. NuRle ,Die administrative Einteilung des wurtt. Neckar-
gebietes. 238 Seiten. Mit 6 Tafelbeilagen. 1930. Preis RM. 6.50.



Veroffentlichungen des Geographischen Seminars
der Technischen Hochschule Stuttgart.

Reihe A

Stuttgarter Geographische Studien

Herausgegeben und redigiert von Prof. Dr. E. Wunderlich.

Bisher erschienen (Fortsetzung):

Heft 22/23: pr. H. Spangenberg ,Die Veranderungen des Seeverkehrs im
Indischen Ozean seit dem Weltkriege“. 158 Seiten. Mit 2 Tafel-
beilagen. 1930. Preis RM. 6—.

Heft 24/25. Dr. E. Thost ,Klimatologie des nérdlichen Wirttemberg®. 138 S
Mit 3 Tafelbeilagen. 1930. Preis RM. 5—.

Heft 26: Dr. K. Fleischmann ,Das Industrlegeblet des wirtt. Unterlan-
des“. I|. Teil. 64 Seiten. 1930. Preis RM.

Heft 27/28: pr. R. Schroter ,Das Anbaugebiet des nordwestlichen Wiirttem-
beggJ und seine Veranderungen“ 158 Seiten. Mit 7 Tafelbeilasen.

Preis RM.
Heft 29/30: prof. Dr. E. Wunderlich ,Der wirtt. Schwarzwald im Kartenbild.
Wirttemberg im Kartenbild, Ill. Teil. Erlauterungen des wiirtt.

Anteils der Reichskarte 1: 100000“ 154 Seiten mit 12 Abbildun-
gen. 1931. Preis RM. 4.—.

Heft 31/32 pr. p. Eitel ,Die Industriegebiete des sudlichen Baden*. 126 Sei-
ten mit 36 Abbildungen. 1932. Preis RM. 6.50.

Heft 33/34: prof. Dr. E. Wunderlich ,Das moderne Polen in politischgeogra-
phischer Betrachtung. Teil I: Land, Volk und Wirtschaft*. 150
Seiten mit 29 Karten. 1932. Preis RM. 7.50. 1.—3. Auflage.

Heft 35/36: Dr. H. Schmitt ,Die Industriegebiete des nérdlichen Baden*
130 Seiten mit 28 Karten u. 11 Abbildungen. 1933. Preis RM. 6.50.

Heft 37/38: Dr. H. Friese ,Die Karsthohlformen der Schwabischen Alb“.
119 Seiten mit 3 Karten und 1 Abbildung. 1933. Preis RM. 5.50.

Heft 39/40: Dr. M. Oberreuter ,Die Eisenbahnen in Wirttemberg“. 202 Sei-
ten mit 8 Kartenbeilagen. 1933. Preis RM. 6.50.

Heft 41/42: Dr. E. Wolter ,Die Bevdlkerungsverteilung in den einzelnen
Landschaften Wiurttembergs von 1834—1925*. 180 Seiten mit
6 Kartenbeilagen. 1934. Preis RM. 6.—.

Heft 43 Oberbaurat Dr. K. Hager ,Die polnischen Stadte. Grundlagen und
Ergebnisse ihrer stadtebaulichen Entwicklung“. 77 Seiten mit 51
Abbildungen und 1 Ubersichtsskizze. 1934. Preis RM. 6.

Heft 44: Dr. W. Grak ,Der Wald im nordlichen Wirttemberg. Ein Bei-
trag zur Kultur- und Wirtschaftsgeographie des wiurtt. Unter-
landes”. Teil I. 73 Seiten. 1935. Preis RM. 2.50.



Verdoffentlichungen des Geographischen Seminars

der Technischen Hochschule Stuttgart.

Reihe A

Stuttgarter Geographische Studien

Herausgegeben und redigiert von Prof. Dr. E. Wunderlich.

Heft

Heft

Heft
Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft

Heft
Heft
Heft

Heft

45/6:

47.

48:
49:

50:

51:

52:

53:

54.

55:
56:
57:

58:

Neu erschienen:

Dr. E. Bruker ,Die Veranderungen des Seeverkehrs im Sid-
atlantik seit dem Weltkriege“. 157 Seiten. Mit 2 Tafelbeilagen.
1935. Preis RM. 6.—.

Im Druck bzw. In Vorbereitung:

Prof. Dr. E. Wunderlich ,Das moderne Polen in politisch-geo-
graphischer Betrachtung®. Teil II.

K. Dietz ,Die Wasserkraftnutzung im wirtt. Schwarzwald”.

Dr. W. Weller ,Die Veranderungen des Seeverkehrs im Pazifi-
schen Ozean seit dem Weltkriege“.

Prof. Dr. E. Wunderlich ,Die Endmoréanen im polnischen Flach-
land”.

Dr. K. Ficischmann ,Das Industriegebiet des wirtt. Unterlandes”,
II. Teil.

Prof. Dr. E. Wunderlich ,Wirttemberg im Kartenbild. 1 : 100 000.
Teil IV: Das Unterland“.

H. Wacker ,Die Industriegebiete des Wirtt. Schwarzwaldes und
des wirtt. Oberlandes”.

Prof. Dr. E. Wunderlich ,Begleitworte zur Wirtschaftskarte von
Sudwestdeutschland” .

M. Reichert ,Die Vorortbildung der deutschen GroRstadte*.
Dr. W. GraB ,Der Wald im noérdlichen Wirttemberg*, Teil II.

Prof. Dr. E. Wunderlich ,Wirtschaftsgeographie von Wirttem-
berg“.

R. Goetz ,Die Terrassen des Neckartales vom Quellgebiet bis Rot-
tenburg®.

Weitere Helte folgen



Veroffentlichungen des Geographischen Seminars

der Technischen Hochschule Stuttgart.

Reihe B

Unterrichtsbeitrage

zur Pflege der Geographie und der geogr. Landeskunde

mit bes. Beruicksichtigung Wirttembergs

Herausgegeben und redigiert von Prof. Dr. E. Wunderlich.

Heft 1/2:

Heft 3/4:

Heft 5/6:

Heft 7:

Heft 8/9:

Heft 10/11:

Heft 12/13:

Heft 14

Heft 15:

Heft 16:

Heft 17:

*

Bisher erschienen: m

Studienassessor Dr. F. Huttenlocher ,Die deutsche geographische
Literatur nach dem Krieg (1919—1924). Fir die Schule bearbei-
tete bibliographische Zusammenstellung“. 78 Seiten. 1925. Preis
RM.

Archivar Dr. W. Drascher ,Geopolitische und geotkonomische
Chronik. 1. Teil. Weltpolitische und weltwirtschaftliche Gescheh-
nisse der Nachkriegszeit und ihre Auswirkungen 1926“. 126 Sei-
ten. 1928. Preis RM. 3.50.

Bibliothekar Dr. H. Praesent ,Bibliographische Ubersicht der
deutschen Schulwandkarten“. 120 Seiten. 1928. Preis RM. 3.50.
K. Bausenhardt, Prof, am Karlsgymnasium in Stuttgart, ,Die
Verwendung von Tagesneuigkeiten im geographischen Unter-
richt* und Studienrat Dr. A. Scheer ,Die Behandlung des Aus-
landdeutschtums im geographischen Unterricht“. 51 Seiten. 1928.
RM. 1.75. Vergriffen.

Dr. med. E. Senn und J. Wiedel ,Gesamt-Biographie der Hohen-

zollerischen Lande. Teil I: Die geographisch-naturkundliche Li-
teratur Uber die Hohenzollerischen Lande“. Von Dr. med.
E. Senn. Abschnitt I—IIl: Allgemeines. Astronomie. Geographie.

Ansichten. 99 Seiten. 1932. Preis RM. 4—.

Derselbe. Abschnitt IV bis VI: Landesvermessung und Karto-
graphie. Geophysik. Hydrologie. 93 Seiten. 1932. Preis RM. 4.—.
Derselbe. Abschnitt VII—XII: Meteorologie. Geologie. Flora.
Fauna. Anthropologie. Naturschutz. 119 S. 1933. Preis RM. 5—.

Demnéchst erscheint:
Akademieprof. Dr. O. Mdaris ,Deutsche schulgeographische
Bibliographie. Band II: Die deutsche geographische Literatur
1925 bis 1929. Fir die Schule bearbeitete bibliographische Zu-
sammenstellung*“.
Im Druck bzw. in Vorbereitung:

Studienrat Dr. Th. Otto ,Die Lehrplane fir den deutschen
geographischen Unterricht”.

Studiendirektor Dr. K. Krause ,Das Geographie-Lehrzimmer
und seine Unterrichtsmittel”.

Prof. Dr. W. Schmidt ,Die wirtschaftsgeographischen Fragen
i'Lr'J]b de_rhkartographischen Darstellung. Eine bibliographische
ersicht”.



Veroffentlichungen des Geographischen Seminars

der Technischen Hochschule Stuttgart.

Reihe C

Geographische

Exkursionsfuhrer far Wirttemberg

Herausgegeben und redigiert von Prof. Dr. E. Wunderlich.

Heft 1:

Heft 2/3:

Heft 4/5:

Heft 6/7:

Heft 8/9:
Heft 10/11:

Bisher erschienen:

Studienratin 0. Krimmel ,Geographischer Fuhrer durch die
Stuttgarter Museen, Sammlungen und Institute“. 64 Seiten. 1925.
Preis RM. 2.50.

Demnachst erscheint:

Prof. Dr. J. Schad ,Geographischer Fuhrer durch das Donautal”.

Im Druck bzw. in Vorbereitung:
Studienrat Dr. F. Huttenlocher ,Geographischer Fihrer durch
die Alb“.

Prof. Dr. E. Wunderlich ,Geographischer Fihrer durch Ober-
schwaben“.

Dr. H. KurfeB ,Geographischer Fihrer durch Stuttgart”.

Studienreferendar R. Goetz ,Geographischer Fihrer durch den
Schwarzwald*“.

Weitere Exkursionsfithrer durch einzelne Teile Wdurttembergs sind in
Vorbereitung. ) ]
Diese Fiuhrer werden von verschiedenen Autoren bearbeitet.

Weitere Hefte folgen

Sonderprospekte sind durch die Verlagsbuchhandlung zu beziehen.



Huslandkundliche Vortrage
der Technischen Hochschule Stuttgart

Verdffentlicht mit Unterstiitzung der Vereinigung der
Freunde der Technischen Hochschule vom Ausschuf
fur auslandkun dliche und auslanddeutsche
Veranstaltungen

Herausgegeben und redigiert von Prof. Dr. E. Wunderlich.

Bisher erschienen:

Heft 1: Frankreich. Land, Volk, Wirtschaft und Staat. Mit Beitrdgen
von Prof. Dr. H. Schr epfer-Frankfurt-M., Hauptschriftleiter Dr.
B. Dietrich- Essen-R., und Prof. Dr. W. Vogel- Berlin. 57 Sei-
ten. 1930. Preis RM. 2—.

Heft 22 Indien in der modernen Weltwirtschaft und Weltpolitik. Mit Bei-
tragen von Prof. Dr. A. Kraus- Frankfurt-M., Prof. B. K Sar-
k ar - Kalkutta, Hauptschriftleiter Dr. A. Nobel- Berlin und Prof.
Dr. K. Haushofer-Minchen. 94 Seiten. 1931. Preis RM. 4—

Hett 3: 11ali en. Moderne Entwicklungen und Probleme. Mit Beitragen von
Prof. Dr. G. Gr eim -Minchen, H. Klein- Berlin und Prof. Di H

) H,ajsmger -Wien. 54 Seiten. 1932. Preis RM. 2—

Heft 4: gt Jaurgr 2| ) ® ««uunundiiuic oiuuicu. ivm r>eiuagen von ue-
neimrat Prof. Dr. K. Sapper-Wirzburg, Prof. Dr. B. Brand t-
Prag Dr. I. Rohrbach-Berlin, Prof. Dr. O. Quelle-Berlin,
Staatsminister a. D. Dr. Boelit z-Berlin und Dr. H. Praesent-

_ Leipzig. 78 Seiten. 1932. Preis RM. 3.—.

Heft 5: Osteuropa. Weltwirtschaftliche und weltpolitische Wandlunghen
sed dem Kriege. Mit Beitragen von Prof. Dr. E. Wunderlic
Stuttgart Geheimrat Professor Dr. E. Dry galski-Muinchen, Do-
zent Dr. A Gra bOWSkK/I Berlin und Dr. H. Praesent - Leipzig.
95 Seiten. 1933. Preis RM. 4. 0

Heft 6 Ostasien in der Krise. Mit Beitrdgen von Prof. Dr. G Wege-
“or' B&h"| Generalsekretar Dr. M. Linde - Berlin, Generalsekre-

76, 80 Seiter® b®° IR RRfUtgart und Dr. H. Praesent-Leip-
Heft 7 ber Dona ur au m und seine Probleme. Mit Beitrdgen von Prof.
Dr. Solch-Heiddberg prof. Dr. Steinacker -Innsbruck, Dr.
Hahn- Berlin, Senator Dr. v. Medinger -Prag, Dr Rudiger-
E}\Lﬂjtt%art und Bibliothekar K 1o B - Stuttgart. 92 Seiten.’ 1933. Preis

Soeben erschienen:

Heft 8/9: Afrika, Europa und Deutschland. Mit Beitrdgen von
Prof. Dr. Jaeger -Basel, Prof. Dr. Troll- Berlin, Missionsdirek-
tor D. Kn ak -Berlin, Prof. Dr. Obst- Hannover, Prof. Dr Thor-
beck e-Kdln, Prof. Dr. Uh 1lig-Tdbingen, Dr. H. Grimm -Lip-
Ez%ldsberg, und Bibliothekar K 1o B - Stuttgart. 166 Seiten. 1934 Preis

In Vorbereitung:
Heft 10 Deutschland und der Norden. Mit Beitragen von Prof Dr

Credner- Minchen, Prof. Dr. Peter sen -Kiel, Prof Dr He-
lander- Nurnberg u. a



Huslandktindliche Lichtbildvortrage
Herausgegeben von Prof. Dr. E. Wunderlich.

In engster Anlehnung an die ,Auslandkundlichen Vortrdge der Technischen
Hochschule Stuttgart® sind bei der Wirttembergischen Bildstelle G. m. b. H.
iStuttgart, Urbanstralle 49) auslandkundliche Lichtbildvortrage erschienen,
die auch leihweise erhaltlich sind und die das in den ,Auslandkundlichen
Vortragen* gebotene Material fiir weitere Kreise (Schulen aller Art, Arbeits-
gemeinschaften, Arbeitslager usw.) nutzbar machen sollen.

Es liegen bereits folgende Bilderserien fertig vor:

1 Afrika. Mit 90 Bildern *).

2. Der Donauraum. Mit 54 Bildernl.
3. Ostasien. Mit 85 Bildernl).

4. Polen. Mit 80 Bildern.

I) Dazu verschiedene W irtschaft«- Und politisch-geographische Ergénzunzsbilder.

Lichtbildserien

Zur
Landes« und Heimatkunde von Waurttemberg
und Sudwestdeutscfaland

Herausgegeben von Prof. Dr. E. Wunderlich.

Die Bilder sind im Vertrieb der Wirtt. Bildstelle (Stuttgart, Urbanstral3e 49)
erschienen und dort leihweise bzw. kauflich erhaltlich.

Bisher erschienen:

1 Stuttgart. Bild und Werdegang einer deutschen GroR3stadt. Lichtbildervor-
trag mit 95 Aufnahmen. Zusammengestellt von Prof. Dr. EEWunderlich

(1933).

In Vorbereitung:

2. Oberschwaben im landeskundlichen Lichtbild.

3. Die Schwabische Alb im landeskundlichen Lichtbild.

4. Der Schwarzwald im landeskundlichen Lichtbild.

5. Das wirttembergische Unterland im landeskundlichen Lichtbild.
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