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Verkehrsapparates verspricht eine im bes ten Sinne de,.; Worf'es organischc Lösung. 
Hierbei i,;t zu berücksichtige n, daß technisch gesehen die Entwicklung zum Schnell -
verkehr auf Ha upt- II n cl. Ne benstrecke n ge rade' r,,;t angefange n hat . Bisher ist haupt-
sächlich die Verlllind erun g der Totlast je R C' isC' ndell dllrch den Triebwagen erreicht 
worden. Vie we ite re Entw ick lung der Ua lllphn<l,sc hin e wird ein iihnliches Ergebnis für 
ganze hllgseinheiten brillgf' 1.1 , wie s ie für a ill erilm nische VerlüLlhüs,'c durch die großen 
Obel'landexpreJhüge verwirklicht word eJl isL Man muß sich ve rgegenwiirtigen, daß ein 
europäisc her Scllllcll zug zur BeJörderun g cines H.e i::;ell Jen bei 100 vH Ausllutzung eine 
To tlast von 800- 1000 kg fl uhvc nd en llluß, wäb end die JOD pliitzirre M i c Jl e l i TI e nur 
174 kg, cI.. h. etwa den fünf ten Te il bea nspruch t ; ein seri enlll ii,Bigel' vierachsiger diese l-
mechanischer Triebwagen we ist je l{eiscnden eine mi ttlere Tot last von 1'1IIJd 300 kg auf. 
Hier liegt einer der v ielen i-lc hlüsse l zur technischen Erneuerung des JEisenbahnoetriebes. 
1)er Schiell entriebwageJl hat ibn in die H and des Eisellbahningenieurs gelegt. Der Be-
l'J'iebswirt hat darüber zu lViI,chen, ob cl ie Aus lJess!'r1l ngskos teJl , di e vorlüufig immer 110ch 
den entscheidellden Kostell be::> ta nd te i] ausmachell , U Itra leichtball ar ten eiseub,thnwirt-
schaftlich reehtferti gen , oder 00 rnittelschwerc All siiihrungcn mi t Totlastgewiehtell VOll 
etwa 600 leg je R eisend en das zu lässige Ma ß darstel len. 

Inwieweit die mit den augenblickli ch vorbandeJlen Antr iebsmascbinen erreicbbaren 
Geschwindigkeiten betriebswirtschaft li ch a nwendbar sind , ist im R ahmen dieses Auf-
satzes nich t zu ulltersuchen . E s soll aber bier ganz besond ers a uf die Ausführungen von 
Ministeria ldirektor Dr. -Ing. Max L e i 0 b r a n ü und Pror. Dr.-Ing. F. N e e se n 1 

hingewiesen werden. Ebenso wie es nur einen ri chtigen E in satz des geeignetstell Ver-
JwhrsmitteJs geben kann , gibt es für das rich t ig e ingesetzte Verkehrsmittel nur eiue 
richtige, d. h. beste Geschwindigkeit, dell n: betriebsw irtschaften hei ßt, die Kosten-
hyperbel bis zu ihrem Tiefpunkt zu verfolgen, dort aber mwh Möglichkeit den Betrieb 
zu halten. 

Der Verkehr in den Häfen der Siidafrikanischen Union. 
VO ll Rei<; hsba,hndil'ektionspl'iis iuent i. R H. K. Me y e 1', J';rful't. 

Mit 6 Abbildungen und eine1' graphischen Ta bell e. 
Südafrika, d. h . das Land südlich des Sambesi-Flusses, ist erst spät in das Licht 

der Geschichte gerückt und in den Weltverkeh,l' eingetretell. Es ist ein Hochland, VOll 

dem 40 vH Höhen von 1200 m oder mehr au fweist. Die Küste läuft dem Rande des 
Hochlandes nahezu parallel, im Westen verhältnismä ßig nahe, im Süel en und Osten 
einen Streifen von wechselnder Breite freilassend, der etwa 300 m über dem Meeres-
spiegel liegt. Das Hochland ist durch ein wild zerklüftetes Ralldgebil'ge a bgeschlossen; 
im nördlichen Teil der Ostküste, in el en Drakensbergen, weist es Erhebungen bis zu 
3000111 auf. E s ist bis zu 150 km breit und fällt terrassenfärmig zum Meere ab. Von 
der See aus wirkt es wie ein imposanter steiler Felsenwall. Durch t iefeingeschnittelle 
Schluchten kommen kurze Wasserläufe berab, die abwechselnd Fälle und dann, je nach 
der Breite der Terrassen, mehr oder wen iger lange flache Strecken aufweisen, a lso für 
Schiffa hrt ungeeignet sind. Die Mündungen sind meist durch Sandbarren abgeschlossen. 
Die Schluchten bieten Platz .für Bahn und Stra ße und entschäd igen durch die Erleichte-
rung des Aufstieges auf das Hochland für den Mangel a n SchiHbarkeit. 

Das Hochland bildet eine leichtgewellte oder flache Ebene, aus der hier und da, 
einzelne niedrige Berge oder Bergzüge herausrage n. Das Ra ndgebirge an der Ost seite 

I L e i L b I' an d in VDr 80, Nt'. 12 (21. 3. 1936). - Ne e se n in Verkehrstechnische 
Woche 30, NI'. 48 (25 . 11. 1936). . Abb.1. Eisenbah nkarte von SüclafI'ik,t. 

(Naeh einer Vorlttge der Verwaltu ng der Südafrika,nischen Staalsbahnelllllld -Häfen. ) 
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bi ldet die Wasserscheide ; die .Ebene senkt s ich langsam nach Westen ab und wird durch 
den Oranje-Fluß entwässert. EI' hat nur einen I-Ia upt zubringer: dell Vaal-Fluß. Der 
Weg bis zum Atlantischen Ozean ist lang, in der Wüst, ve rdunstet und versickert das 
Wasser, der Rest kommt den größten Teil des J a.hres hindurch nur noch als Grund-
wasserstrOIll zum At lant ischen Ozean. 

Temperatur und Regenfall i:l üd a frikas sind in großem Ulllfange durch die Meeres-
strömungen beeinflu ßt, die a n dell beiden Kü"te ll bestehen. Auf der Westseitc bringt 
die Benguelaströmu ng an ganz Afrika entlang kalte ' Wasser nach Norden. Etwaige 
regen beladene Winde von der i:lee her ge ben übel.' der ka lten lVleeres.'trömullg ihre Feuch-
tigkeit al.' Regen oder weitverbreiteten Ne bel ab. Nur wenig .Regen erreicht das Land. 
Die ganze Küstengegcnd i, t dahe r sandig und weith incin unfruchtba r. Der trockene 
Seewind wärmt sich über dem SOllnendul'chglübten Land e a n und nimmt die geringe 
Feuchtigkeit a us dem Boden und el en Flußlä ufen auf, statt l<'euchtigkeit abzugeben. 
Au f der Ostseite kommt ci ne warme i:ltrömung vom arabi schen Meer herunter nach 
Süden. über ihr sättigt sich der feuchte Ostwind vom Indischen Ozean noch mehr mit 
aufsteigend en Wasserd ä mpfen und bringt der Ost- und Südküste wamten Regen von 
75- 200 cm Höhe. An der i:lüdspitze des La ndes weht einige Monate hindurch Nordost-
wind . Dadurch erhält die westli che H älfte der Kapprovinz - nur cin geringes Gebiet 
- eine geringe Hegenmenge. Sie fä ll t im Win ter, nutzt a lso der Landwirtschaft und dem 
Gartenbau wenig. 

Bei Kapstaclt treffen sich die heiden Wasser- und Windströme in heftigen Stürmel\ 
und machen die Schiffahrt sehr gefä hrlich. Auf den FelsenriffeIl zwischen Kapstadt und 
Port Elizabeth sitzt manches eiserne Schiffsgerippe, d ie hölzernen sind längst verfault. 

Man kann an der Westküste der Kapha lbinsel nicht baden, das Wasser ist auch im 
Hochsommer zu kalt; überquert man aber die Landenge III it der elektrischen Vorort-
bahn, die nördlich am 'l'afelbergmassiv entlang fä hrt, so gewährt die .Falsebay an der 
Ostseite mit herrlicheIl sieben fachen Bra nduugswellen in dem warmen '","asser des In-
di schen Ozeans das ganze J ahr hindurch ein köstliches Bad. 

Das Innere empfängt seine Feuchtigkeit in der Zeit von Oktober bis Januar durch 
die, einem Kenner der Hörbigerschen Eiswelt lehre wohlbekannten Eis boliden, die sich 
in kurze heftige Güsse oder Hagelschläge, begleitet von herrlichen Blitzen und rollendem 
Donner, auflösen. Nirgends auf der Welt kann man die Wirkung dieser Einschüsse 
aus dem All so deutli ch und häufig beobachten, wie in Süda frika. Die Wolkenbrüche, 
die niedergehen, so notwendig sie für das Land sind , bringen auf ihrem beschränkten Ge-
biete 10 em Wasser in einer halben Stunde und wirken verheerend . Der Erdboden kann 
das Wasser nicht aufnehmen, da die verwitterte Sch icht über dem Felsboden nur dünn 
ist. Das Wasser läuft rasch ab, füllt die eingerissenen Baeh- und Flußläufe in kurzem 
randvoll und reißt große Mengen des fruchtbaren Erdreiches mit sich. An wenigen 
Stellen sind in den Flußläufen Staudämme errichtet. Im Großen und Ganzen läuft das 
Wasser restlos ab. Das Fehlen VOll Wäldern begünstigt eine ständige Entblößung der 
Hänge von den Verwitterungsschichten. 

Nachts kühlt sich in der wolken- und feuchtigkeitslosen Luft die 'I'emperatur schnell 
ab. Tagsüber steigt das Thermometer a llerdings hoch, aber die Luft ist trocken. 
Der Aufenthalt ist für den Weißen gesund und gestattet elie Arbeit im Freien. Das 
Klinut ist stärkend und anregend; der stetige Sonnenschein und der ewig blaue Himmel 
machen den Aufenthal t zu einem wahren Vergnügen , besonders wenn man aus dem wol-
kigen und nebligen Norden Europas kommt. 

Von Anfang an war Südafrika ein Weide- und Aekerlalld. Auch heute bilden die 
Erzeugnisse der Viehzucht und Landwirtschaft die Hauptausfuhr des Landes. Im Süd-
osten der Kapprovinz wachsen Trauben von vorzüglicher Beschaffenheit. Es wird Wein 
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und KOITI1ak hergestellt ; daneben gedeiht Tee und Kaffee. Im Küstenbereich all der 
Süd- und Ost.'eite, hinauf bi:; Portugiesü3eh-Ostafl'ilm, gib t e:; in üppiger Fülle alle Arten 
von Zitronell , Orangen, Ananas und Bananen. Der Anbau von Zuckerrohr in Natal 
und Zululanu hat ITrößte Ausdehnung a llgenonUllen. Auch in günstig gelegenen niedri-
geren Gebieten Trallsvaals wachsen Orangen in er"taunlieher M<mge und großer Güte, 
alles in unserem Willter, also zu einer Zeit, wo die herrlichen Früchte in Europa willige 
Abnehmer find en. 

Haupterzeugnis der Landwirtschaft ist Mais. Neben Hirse (Kaffern korn) ist er das 
Hauptnahrungi:lmittel der eingeborenen Bevölkerung. Wegen. der Trockenheit des Kor-
nes und seiner hervorragenden Güte wird es im Transvaal und Oralljefreistaat und auf 
dem hochgelegenen Graslande a m Westhallge der Ra ndgebirge für Ausfuhr angebaut . 
In Transvaal und Natal ist mit Bamnwollpflanz ung n begonn n , in I eiden I 'taaten 
lind in der Kapprovillz wird guter Taba.k gezogen. In den westlich vom 26. Längegrad 
gelegenen Teilen des Hochlandes, also in dem langsam lliedriger werelenden Grasland, 
gedeihen Mais und Früchte nicht mehr. Die verwitterte Bodenschicht weist nur noch 
geriilge Dicke auf und ist mit niedrigem Busch bedeckt. Hier wird Vieh gezüchtet, und 
zwar als Zugtiere und zur F leischgewinnullg. 

Rinder sind VOll jeher die Zugtiere gewesen, es wird eine eigene, an wasserlose Ge-
genden gewöhnte Rasse gezogen, die an ihrem Fetthöcker kenntlich ist. In elen gleichen 
und selbst in den noch änneren Gegenden des Westens blüht die SchaIzueht. Neuer-
dings wird das Merinoschaf bevorzu gt; seine Wolle ist ein Haupthandelsa.rtikel des Landes 
geworden. 

In den letzten J ahrell ist in steigendem Urnfange durch künstliche Bewässerung eine 
be:;sere Ausnützung des Bodens ermöglicht worden. Uamit kann die Erzeugung ge-
::;teigert werden, man kann Gemüse ziehen, Obst anpflanzen, Kühe auf Milch ziehell. 
Die holt mit ihren Kraftwagen elie Erzeugnisse der intensiveren Wirtschaft 
zur nächsten Bahnstatioll und befördert sie in die Städte. 

So war Südafrika ein reines Bauernland, welches unter harten Kämpfen mit den 
Eingeborenen erworben und gehalten, und im Schweiß des Angesichts bebaut wurde. 
Es gewährte den Siedlern ein einsames, mehr wie anderswo von der Gunst der Wit-
terung abhängiges Leben. Verkehr untereinander oder mit dem Auslande bestand 
kaum. 

Bedeutungsvoll für die Küstenlinie von Sü.dafrika ist ihre Regelmäßigkeit und das 
Fehlen von vorgelagerten Inseln, wie sie um Europa ulld Asien herum so häufig sind . 
Der Mangel an solchen Inseln, an Einbuchtullgen und an schiffbaren Flüssen mag der 
Grund für die lang::;ame Entwicklung des Landes bis zur Landung der ersten Europäer 
im 17. gewesen sein. Bis dahin war das Land ein Wilclparadies, in dem nur 
Buschleute wohnten, eine Rasse auf der untersten Stufe der Kultur und Zivilisation. 
Ihre Nahrung bestand aus '","urzeIn, Käfern , Eidechsen und der Jagdbeute, die sie mit 
Pfeil und Bogen erlegten. Außer den Buschleuten bewohnten damals die Hottentotten 
das Land. Sie sind wahrscheinlich durch Mischung eingewanderter Krieger und See-
leute mit den Weibern crsehlagener Buschmänner entstanden. Auch sie stehen auf einer 
niedrigen Stufe, aber sie treiben ein wenig Viehzucht. Ihr besonderes Haustier ist das 
Fettschwanzschaf. Da die Buschleute an ihren ererbten Jagdgrund gefesselt waren und 
die Hottentotten mit ihrem Vieh in kleinen Herden durchs Land zogen, um brauchbare 
Weide gründe zu finden, herrschte ein ständiger erbitterter Kam.pf zwischen beiden 
Stämmen und den Hottentotten untereinander, die sich die Weidegründe streitig machten. 
Um dieselbe Zeit, wo elie ersten Europäer am Tafelberg landeten, war gerade eine Art 
Völkerwanderung in Afrika im Gange. Von Norden drangen die Herero mit ihren großen 
Viehherden an der Westküste herunter in das Gebiet, welches die Hottentotten besetzt 



100 H. K. llleycr: 

hielten. An der Ostküste drückten cl ie beiden Ba ntustämme nach , 'üden: Die Basuto 
und die Zulus. Die Gründe für diebe Wa nderung s ind uns nich t bekann t . Wo die Ein,!i 
wanderer auf die 13 'wobner trafen, wurden Busc hl ' lüe und Hottentotten 
da .sie sich höherer Gesittung nieht fügen wollten . .Eine solch ' BevölkerunlY hatte 
Nelgung und Vemnlassung, zur f:)ee zu fahren oder irgend we lchen Handel mit Nach. 
barn zu betreiben. 

Die Phönizier hatten schon vo r Bart hololll.iius Diaz (1<187) .im Au [trage dCr 
Pharaonen das Land umfa hren . . Dlc fl ummerer und Agypt r land ,t n an der Ostkü 
in Sofala südlich VOIll jetz igen Beim und holten t> ich da. Go ld a us dem Inneren VOll 
Nord-Rhodesien, dem Land Oph ir. Noch heute sind die Eta ppenstat ioneIl der Kara, 
wanenstraßen zu erkennen und die Bergwerke vorha nd en, d ie bis zur Grenze des 
technisch Möglichen abgebaut s i nd . 

Im übrigen ist die Vorgeschichte Afrikas ein U1trrelöstes H.iitse l. Seit H 87 battel\ 
vorbeifahrende Schiffe di' Bucht, a n der jetzt K apstad t li egt, die table bay, benutzt 
um ihren Frisehwasscrvorrat zn ergänzen. Im Museum in Kapstad t werden die 
mit Aufschriften in dänischer, ho lländischer, englischer und (ra nzösischer Sprache auf\ 
bewahrt, unter dell en die Kapitäne der verschiedene n Schiffe, die dort a nzulau (en pfleg\ 
ten, ihre Briefe niederlegten . .ocr ä lteste trägt eine Inselll'ift a us dem J a hre 1614. Ers\ 
im J ahre 1651 entschied sieh die Hollä ndisch-Indische Gesellschaft dafür, eine Verpfb 
gungsstation an dieser Stelle anzulegen, denn der Handel mi t dem Orient hatte solchel\ 
Umfang angenommen, daß für d ie stärker gewordene SchiCfsbesatzung nicht genug 
Nahrungsmittel von Hause mitgenommen werden konnten. 

Dam,t!s landete Johann van Hiebeeck mit 100, ln eist deutschen , Landsk nechten. 
.Er beabsichtigte nicht, eine Kolonie anzulegen; die Station war nur als An legestelle 
gedacht, an der ntit Sicherheit fr isches Wasser, F leisch und Gem üse übernommen werden 
konnte. Nach einigen Jahren ließ s ich jedoch ein Teil der Ankölllm li nge, d ic ausgedient 
hatten, etwas weiter im Inlande a n den sonnigen H ä ngen um f:)te llenbosch nieder und 
baute Wein, Gemüse und ·Weizen all. Nach kurzer Zeit wurden diese .Erzeugnisse, wenn 
auch in bescheidenem Umfange, für die Verproviantierung herangezogen. Bald wurde 
die kleine Zahl der Siedler dureh französische Hugenotten vermehrt, die einen wert-
vollen Zuwachs dcr Bevölkerung bildeten und großen .Einfluß auf d ic weitere Bntwiek-
lung der Kolonie ausübten. 

Im Laufe des nächsten Jahrhunderts dehnte sich d ie Besiedlung langsam ostwärts 
an der Küste entlang aus, der Linie des gering.' ten geographisehen Widerstandes. Das 
ergab bewaffnete Zusammenstöße mit den Zulus. Zwar wurden Grenzen fes tgelegt, 
diese aber von den Schwarzen nicht beachtet. Die Ansiedler mußten ständig auf der 
Hut sein. Trotz dieser Gefabren entwiekelte sich die Siedlu ng dauernd . .Es wuchs ein 
Gesehlecht heran, welches einen Selbständigkeitssinn besa ß, der für die geschichtliche 
Entwicklung des Landes bedeutungsvol l wurde. 

Das Kap wechselte während der Wirren und Unruhen der napoleonisehen Zeit 
zwischen Holländern und Briten zweimal seinen Herrn und gelangte endlich im Jahre 
18J5 dauernd in die Hände der .Englä nder. Der Widerwille der ursprünglichen nieder-
deutsehen und französischen Siedler gegen die englische Kolonialpol it ik und das Vor-
gehen der Regierung in der .Entscltädigungsfmge bei der Sklavenbe freiung veranlaßte 
einen großen Teil der alten Siedler, irn J ahre 1836 ihre ' Farmen aufzugeben und nach 
Norden zu ziehen, bis sie außerhalb der englischen .Einflußsphäre waren. Um 1858 war 
das Hochland bis zum Limpopo besiedelt . Die R epubliken Transvaal und Omnjefrei-
staat hatten sich geb ildet und waren von .England anerkannt worden. 

Bis dahin waren noch keine Straßen gebaut worden. Der Verkehr im Lande und in 
den Häfen war sehr gering. Schiffe konnten auf der Ostküste, in der Lagune von Durban 
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und in der Münd1ll1g des Büff:elfh,l!:!s'.' (East Londou) in geschü tzter Lage ankern, sonst 
mußten sie übera ll offener R e 'd e liegen. 

Zwei gewaltige Anstö l.le förderten die Entwicklung des Landes in ungeahntem Maße: 
die Entdeekung der Diamanten 1867 a.n der Stelle, wo Kimberle)' entstand, und 1886 
die der Gold felder am Witwatersl'itnd, eülem lauggestreckten Höhenzuge in 
An seinem Fuß ent.stalld die größte Stadt Süda.Irikas, J oha.nJlesllL1rg, und wuchs im 
Laufe weniger Jahre zu bedeutenden Ausmaßen heran. Es zählt jetzt rd. 350000 E in-
wohner, davon 200000 Weiße. 

Um die Bedürfnisse der damit entstehenden Industrie zu beb:iedigen, wurde das 
Land nach Koh le, Erzen und . Metallell durchforscht. Man fa.nd gro.ße, bequem abzu-
1 auencle Vorkommen guter Kohle in Natal und 1,'ransvaal, hochprozentiges Ei,' 'nerz, 
Mangan, Chrom, Platin , Kupfer, Abbest usw. Die ,' tiirmi che Aufwiirtsentwicklun cy lä ßt 
sich am bestell daraus beurteilen, daß in Zeiten des reinen Farl11.erlebens nur etwa eine 
halbe Mi llion WeiHe a uf der ung,heuren F läche lebten, während es jetzt fast 2 Millionen 
Weiße im Lande gibt, deren Verbrauch der Landwirtschaft neuen Austoß gab. lVIit 
einem "goldenen Schlüssel" ist Süd afrika erschlossen worden und ist auf dem besten 
WeIYe eine eirrene Industrie zu beIYründen die es unabhängig von Europa macht. b' . b " b ' , '-' '-' 

Diese Entwicklung ging nicht olme schwere inllere Kämpfe ab . Nach einem vergeb-
lichen Versuch, zwischen der Kapkolonie und den bei den Republiken einen Bund abzu-
schließen, wurde die Süda.frikanische Republik, d. h. das heutige Transvaa.l , den 
Engländern annektiert . .Ein Aufstand der Buren war die Folge ; durch den SIeg bm Ma-
juba über die Engländer erlangte 'l'ransvaa.l seine Selbständigkeit wieder. Sei.t dieser 
Zeit entwickelten sich diese vier Staaten am meisten Transvaal, in dessen Geblet 1886 
das Gold gefunden war. Inzwischen hat sich herausgestellt, daß dort die ergiebigsten 
Goldminen der Erde liegen. . 

Durch den Zustrom v ieler Fremder zu den Goldbergwerke Il, denen 'L'ransvaal kem 
Wahlrecht gewähren wollte, entstanden Schwierigkeiten , die inihrer weiteren 
lung 1899 zum Kriege der heiden Burenrepubliken mit England fi.i.hrtell. Im l!nedens-
schluß von Vereeniging 1902 wurden die unterlegenen beiden Republiken zu Kron-
kolonien gemacht. Aber SChOll im Jahre 1906 wurde ihnen Selbstverwalt.U1:g .zugebdhgt 
und 1910 schlossen sich die vier Kolonien: Kapkolonie, Natal, Oran]cfrelstaat und 
Transvaal zu einem Staatenbunde zusanuuen, der " Union", mit gemeinsamer Gesetz-
gebung und Verwaltung. Der Sitz des Parlaments ist Kapstadt, 
Pretoria. Zwischen diesen heiden Städten pendeln die Hegierungsbeamten hm und 
her. Während der P arbmentstagung sind sie in Kapstadt, nach Schluß gehen alle 
Beamten wieder h inauf llach Pretoria. 

Diese Darlegungen werden die weitere .Entwicklung dcs Verkehrs und die 
schaftspolitik der Ull ion verständlich machen. Der Bahnbau begann V?Jl den 
Kapstadt und Durban ami. Er ist privater Initiative zu verdanken. DlC .erste Lm.lC, 
die dem Verkehr übergeben wurde, verband Durba.n Hafen und Stadt. Sie wurde .lm 
Juni 1860 eröffnet und 1867 bis Umgeni verlängert. VOll Kapstadt 18?9 ellle 
Strecke von 91 km Länge Dach 8tellenbosch begonnen, 1862 eröff:net Ul:cl Lm 
Jahre bis WelIington verlängert. Wieder eine andere Gesellschaft baute elIlü Verbllldung 
von Saltriver bei Kapstadt nach WYllberg und eröffnete den Betrieb 1864. Das waren 
alles nur kurze Strecken. Urspriiuglich war sogar die Regelspur 1,435 mangewandt, 
wie in der Heimat. Aber man erkannte bald, für den Aufstieg auf das Hoc!lland 
von 1200- 2000 m Höhe die Steigungen und Kriimmungen einer solchen Spur VIel zu 
kostspielig waren, und ging bald zu einer Spurweite von 3 Fuß 6 Zoll = 1,067 J1l (Kap-
spur) über . . . 

Die Verwaltung der Kapkolonie sowohl wie die Natals erkannte, daß mlt pnvaten 
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Mitteln das Bahnnetz nicht autigebaut wenlen könne; Bie erwarben daher die Privatbahn-
strecken, die in ihrem Lande vorhanden wareIl. 

Als die Diamanten VOll Killl berle)' entdeckt wu rden, Btellte die Regierung der Kap-
kolonie ein umfangreiches .Programlll für den Bau neuer .Ei tienbahnliuiell auf und besaß 
im Jahre 1885 bereits 1599 Meilel) = l.'d. 2600 kill Ba hneI) mit eillem Anlagekapital von 
'1246 320 PId. Sterling. Die ,'tamJ1l lin ie nach Ki Illbcrle)' wu rd dur 'h die chartered 
company, der Rhodesien gehörte, biB Bula wayo J 89 7 vCl' liillcrert. 

Auch die Regierung von Natal wal' eifriO' am Ausba u tätig, baute 1880 eine Bahn 
von Durban nach Pieterm aritzburg mit Seitenlinien und v 'r lä nger te !ol ie in den J ahren 
1886- 1892 bis 1 ady::;mith und Glenko zu den Kohlengruben. Es galt den Wi twaters-
rand zu erreichen, für dessen Bergwerke v iel Maschinen und Baull1aterialien eingeführt 
wurden. Aus den Koblengru ben so ll te (Li r dell stärker werd end en Scbi ffsveJ'kehr BUlIker-
kohle heruntergebrach t werden. 

Beim Bau aller diesel' Strecken mu/3te die größte SparBamkeit waltell . Umfang-
reiche und teure Ingenieurbauten durften nicht ausgeführt werden. Die Linie schlniegtc 
sich dem Gelände sehr weitgehend an; scharfe Krünllnungen VO.ll 100 III Halbmesser 
wurden angewendet, starke Gefäll e VOll J ::30 wurden unweiger lich in Kauf genommen; 
es gibt Gerade von ganz ungewöhnlicher Länge, die rücksichtslos über Berg und Ta.! 
gehen. Es kam eben darauf an , mit dell geringsten Mitteln Jas Land zu erschließen. 
An starken Verkehr in der Zukunft uachte lllan nicht od er na hm wenigstcns keine Rück-
sicbt darauf. Das ist erst in spätcren J a hrzebnten nachgeholt worden; vielc Hunderte 
von Kilometern wurden wl1gebaut und verlegt. Au f der i:ltreck' von Durban bis zur 
Paßhöhe im Randgebirge ist nach Verbesserung der Linienfübrung sogar der elektrische 
Betrieb eingeführ t wordcll, um die Fahrtzeit zu verkürzen und die Güterzüge ohne 
Lcichterung mit einer Las t von 1500 engl. tOIlS den Steilha ng hinauf zu befördern. 

i:lolange jeder der vier Staaten sein eigenes Bahnnetz hatte, bestand lebhafter Wett-
bewerb zwischen ihren Häfen und Bahnen um die Beförderung der Güter ins Land , 
besonders nach J ohannesburg und Trallsvaal. J)ie Niederl ändisch-i:lüdafrikanische 
Eisenbahn-Gesellscha ft , die die Bahllen im Oranje-Freistaat und in Transvaa.l gebaut 
hatte und betrieb, stellte im Auftrage VOll Transvaal 1894 die kürzes te Verbindung 
mit dem Meere dadurch her, daß sie nach 1aurenyo Marques in Portugiesisch-Ostafrika 
eine Linie baute, die nur auf dem Gebiete von Transvaal und der portugiesischen Kolonie 
verlief. Auf ihr konnten die Buren, da der End hafen nicht auf englischem Gebiet lag, 
einführen, was sie wollten und was d ie EnglänJer nicht ?:u wi:;sen brauchten . Sie konnten 
sich auf diese Weise für die bevorstehende Auseinandersetzu ng riisten . lln gleichen 
J ahre wurde übrigens auch einer Verbindu ng mit Durba n ?:ugestinunt. Nach der Bil-
dung des Staatenbundes wurde natürlich die Linie nach Dlll'ban vor der näheren nach 
LaurelH;o Marques bevorzugt, weil jetzt Durban trotz Jer um 143 km weiteren Ent-
fernung als ein eigener Hafen gefördert werd en mußte. 

Von Germiston, dem Verschiebebahnhof al1l Ostende des Indu;;trie- und Berg-
werks bezirks am Witwatersrand, beträgt die Entfel'llung nach 

Kapstadt 965 engl. M ·i len 1564 km 
Durban . . . . . 485 = 773 " 
Laurenyo Marques . 385 = 630 " 
East London 656 = 1056 " 
Port Elizabeth . . 70'1 " " = 1133 " 

Der Verkehr Südafrikas leidet an gewissen i:lchwicrigkeiten. Der \Vitwatersrand, 
das Hauptindustriegebiet, hat einen großen Verbrauch an Gütern aus übersee, führt 
aber wenig aus . Die Erze und Kohlen zur Ausfuhr kommen au;; NordtransvaaJ. Die 
Bedürfnisse zum J.Jeben in den Gebieten, wo die Massengüter gewonnen wel'llen, müssen 
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von übersee oder VOll weitentlegellen Gegenden Südafrikas oder von landwirtschaft-
li chen Gebieten de;; Landes herangeschafft werden. 

Wenn im Norden unü O;;ten des Freistaates und in Transvaa.l die Ernte gut war, 
ist die Menge ei es a uszuführenden Maises nicht unbedeutend. Die Früchte, die in der 
Kapprovin?: und in den Küstengegenden Natals reifen, werden, soweit sie nicht ausge-
führt wenlell , in der Gegend von J ohannesburg verbraucht. Auch sie müssen lange 
Wege zurücklegen. 

So also fast alles, was ein- oelel' auscreführt wird, oder im Lande hin- und her-
gefahren wird, über sehr weite Entfernungen, mit geringer Ausnützung des Leermaterials 
und teilweise zu billigen, ätzen befördert werden. In dem elünnbevölkerten Lande 
kommen nur wenig zusätzliche Transporte auf. 

Die Entwicklung der Häfell hat mit der der Bahnen, chritt gehalten. Bis zum 
Zusallll1lellschluß im Jahre 1910 ;;tand jeder Hafen im Betriebe der Stadt. Im Jahre 
1909 unterstellte man in der Kapprovinz die vorhandenen Häfen der :Eisenbahnver-
waltung. In Nata\ wurden sie im Auftrage der vom Min i.ster für elie Bahnen , 
aber VOll den Bahnen völli g getrennt, verwaltet. Bei der Union 1910 wurden alle Häfen 
der Leitung uud Verwaltung der Staatsbahnen übergeben. Gleichzeitig wurde ein großes 
Programm für J en weiteren Ausbau der Häfen aufgestellt, um dem Wachsen des Ver-
kehrs gerecht zu werden. 

Ma n hatte erkannt, da l3 d ie Ha fellfrage lli cht für sich allein , sondern nur im engsteu 
Zusammenarbeiten mit den Zubringel'll : den Bahnen, gelöst werden. kan.n. dle 
Leitung in einer Hand liegt, kann der Verkehr rasch und wirtschafthch n chtlg 
werden, es gibt keine Verzögerungen, kein Umdisponieren, keine Die 
Benutzung der Hafenanlacre und -ausrüstung ist überall die gleiche, ebenso die Ge-
bühren und Abgabell. Die 'interessen von Sehi([ahrt und Handel werden überall gleich-
mäßig wahrgenommen . E s gibt keiuen Wettbewerb der Häfen Die 
Erzeugnisse des Landes, die ausgeführt werden sollen, werden elen am günstigsten ge-
legenen Häfen zugefi.i.hrt, und umgekehrt werden die einzuJi.ihrenden Güter zu dell 
elen Verbrauchsorten näehstCll Häfen herangefahren. 

Die Gesamteinfuhr und -ausfuhr seit Gründung der Union werden dem Werte nach 
in der Zusammenstellung 1 angegeben. 

Tab. 1. TI: i n f uhr 11 n d A 11 S f uhr d e r Süd a. Ir j -
k a Jl i s c h e nUn ion. 

J ahr Einfuhr Ausfuhr 7.usammcn 
:E t :E Sterl. 

ID06- 190U 28 45U 662 45 74261504 
HJlO- IUI4 39202068 56280581 D5 482 64U 
lU15- 191U 43 60U 872 73983546 117 5U3 418 
Hl20- 1924 6788347l 80842237 148725 708 

1925 67 H37 517 8U 437 219 157374736 
1U26 73 31D 702 86 163162 159482 864 
1927 74127 836 96472860 170600696 
lU28 7U 113726 U6 540507 175654233 
192!) 83455454 D7 852240 1813076D4 
1930 64 57!) 696 834·17534 148 027230 
1931 53015058 6:3477654 116 4!)2 712 
1932 32812724 67252500 100065224 
1933 4!) 317 825 7086067!) 120178504 
1935 76 7!)7 459 101 02D 3!)4 177 826843 
1936 86 2DD 361 111520495 197 819856 
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Fast der ga nze ohen a ngegehc ne Betrag de r kOllllll t iioer die nasse Grenze, 
also clurch die H ü f'en, 111 11' eill gerill ger Besta lldteil iibe r liit! t. rockne, d. h. VOll Deutsch-

und Rh odes iell: z. B. 1 !)30 Wa.rell illl Werl'e VOll 2 il L8 4-98 i bei ins-
gesa nlt G4 57!) 696 ±: = , :J,6%. 

Aus dieser Zusamlll enstell un g I e rs ieht man , da ß nnd Aus[u hr ·tii.nclig !Yestiegen 
sind. Den Hauptposten der AllSruhr hildet inlille r das Gold. E s betru g z. ß. 1930 : 
4·7Yz Mill. ;t von 83 Yz Mill. 1::, und 1936 82 YI lVIi I I. ±: vo n III Yz Mil/. i. Das Land lebt 
fa!l t ausschliemich von dem Werte d ie!ler Bodensc htitz. Ohn Gold gewinnu ng wäre 
f-lüdafrika ein armes J,'armerlanü ge bli eben. Mi t den großen di e der, taat 
indirekt; aus dem Gold bergbau ziell t, ka nll I' die Ih bne Jl au f Jllod ernen Stand bringen, 
],ann er die Hä fen aUf:l ba uen ulld glii nzenu. ausrüste n, k;tIln Cl' der Vi ehzucht helfen, in-
dem er zu ein Vier te l der Frac ht da f:l Vieh aus dell HlInO'erge bieten zu Hunderttausenden 
Illit der Bahn in diejenigen Gebiete bringt, in denen r-;c hon gefa llen ist und der 
Boden sich begrünt hat. Mit dell großen NJi tteln , die ihlll aus dem Bergbau zufließen, 
kann cl' F luf.lsperrell ba uen, das Wasser aufstauen und da:> La nd weithin bewässern. 
Die Anhäufung der ArbeitermasseJl bei den Bergwerken g ib t der Landwirt 'chaft Absatz 
für ihre Erzeugn isl:>e; die Bergwerke verla ngen Kohle und Ei sen zu ihrem Betriebe, er-
fordern Einfuhr vo n l''fal:>chinen , ha ben eli e Einricht un g vo n Eisengrubell, Hochöfen und 
Walzwerken veranlaßt, befruchten d ie Hahn und das geschäft liche Lebell. Sie sind der 
Motor def:l ganzen Lande:; . 

Gebührell und Abgaben in clen Südafrikani i-lchenHiifen hGdten den Vergleich mit 
denen in a nderen Welthäfen, in dellen gleiche oder ä hilli c he AnlageIl vor handen sind, sehr 
wohl aus . Die Hafenverwaltung bringt mit ihren Lotse n- und Schleppdampfern das ein-
laufende Schiff an den ihm bestimmten Liegeplatz. Di.e Eisenbah nverwaltu ng löscht und 
ladet die Güter VOll und bis zu dem Augenblick, wo da.1:> Gut aus der Schlinge des Krahns 
nied ergesetzt oder in sie eingehän gt ist . Mit a nderen Behörden ha t der ScbiHer nichts zu 
tun. Da Hafen- und E isen bahnbehörd en Te ile derselben Verwaltllllg sind , gibt es keine 
Reibungsflächen, keinen Zeit- oder Arbeitsverlust. D ie Tätigkeit der Hafenverwaltung 
erstreckt sich au f: Beleuchtun g der H äfen und Befeuerung ei er Kü;; t e, Lotsen-, Schlepper-
und Rettungsdienst , H eranschleppen und Abbringe n vom K a i oder Liegeplatz, Docken , 
Baggern, Unterll altung der vorhandenen Anlagen, Entwerfen und Au sführen der Ver-
besserungen und Neubauten, Ausbildung und Anstellun g d ' r Lotsen, Beschaffung und 
Unterhaltung der Schlepper, Leichter, Bagger und anderer Fahrzeuge, Ausbi ldung und 
Prüfung der verschiedenen Beamten und Agenten. 

An jedem der größeren H ä fen gibt es einen H afenbeirat . . bes j;eht aus !:l ieben Mit-
gli edern , die die Interessen der Hegierung, der Stadt sowie der Handels- u nd Scbiffahrts-
treibenden vertreten. Hiese Beiräte sollen cl ie Verwaltung bei allen/fmgen, d ie die Unter-
ha ltung und den Ausbau des Hafen s berühren , beraten; sie sollen auf etwaige Schwierig-
keiten oder Hindernisse beim Löschen und Laden hinweisen, U nstimrnigkeiten bei der 
Festsetzung oder Erhebung der Abgaben und Gebühren sowie bei den Vorschriften fiir 
die Benutzung der An lagen zu r f:lprache bringe!\. Sie sollen sich fern er über Fragen, 
die ihnen die Verwaltung f:lte ll t , äußern. In jedem Monat mur.1 mindestens eine Sitzung 
stattfinden , bei der der Leiter des zuständ igen Eisenbah nbezirks lInü d ie örtlichen Hafen-
behörden zugegen sein mÜf:lf:le ll. 

Durch das ZusaJllJnenwirken a ller Interessenten und durch die Vereinigung der Zu-
ständigkeit in einer Hand gelang es, jeden einzelnen Hafen so rechtzeitig und groß-
zügig auszubauen , daß er den steigenden Anforderungen des Verkehrs und der wachsen-
den Größe der Schiffe in seinen Abmessungen, in seiner Anlage und Ausrüstung ge-
wachsen war. 

Die Entwicklung des i::lehiIfbaus lieLl sich vor einigen Jahren llicht recht übersehen. 
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Die Verwendung von 01 als Brennstoff hat, zur Verwenllullg grü l.lerer f-lch ilJstypen 
geführt, obwoh I die Verk lei nerung des Masehinenmulll s lind der Ersatz der großen Kohlen-
ht! n ker d IIrch die klei neren, I-(ii nstig gelegenen Olbehä lter dem 1"fI,ss lIngRnl.ulll für die 
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Graphische Tn.belle 2. Gesamteinfuhr und -ausfuhr in dt'Jl Hanpthiifen seit Gründung der Union. 

Ladung zugute kam. Auch die mit Kohlenleuerung ausgerüsteten Dampfer machten 
große Anstrengungen, durch bau selbsttätiger 110stbeschiekung nn(l d ul'ch K essel 
mit höherer Dampfspannung den Vorsprung wieder einzuholen, den die Schifte mit 01-
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feuerung hinsichtlich der P er,;ona ler,;pa rnis gemac ht hattell. Gerade für . chifEe mit 
weiter .Fahrt ist di e Frage der l'ersona lers]J<1 rni s V Oll besonde rer Bedeutung. Die Mehr-
kosten für die Einrichtung der Ül fe llerung auf der eine n Se ite und der Verbesserullgell 
auf der anderen Sei te konnten anscbei ne nd du re h d ie a u tomn,ti,;c he Vergrößerung des 
Laderaums nicht einge bracht werden. E s ka m dahe r zu ein 'r Vergrößerun g der Schiffs-
typen. Die Verwaltung der H ä fen und Ba b nen Sii bfrikas s t ' ll te sic h r 'chtzeitig auf diese 
Entwicklung ein. Die englische ()ast le- line, di e die Hil fen mit England verbindet , ver-
größerte ihren Sebiffspark durch neue Schiffe bis zu 25000 BRT und durch Vorschuhen 
der vorhandenen . .IJiesem Beispiel s ind die Deutsche n Afr ikalinien gefolgt. Die Italiener 
wa ren die ersten, die mit Schiffen über 20000 BIll' in den H ä fen c1'[' Ostki.de er-
schienen. 

E ine königlich-britisc he Kommiss ion , di e 19 L2 a lle H ä fen de,; weite n britischen 
Re iches untersuchte, äußcrte s ich über die in Südafrika getroffene Vereinigung von Häfen 
und Bahnen in einer Hand fol ge nderma ßen: " Die Kraft, v iel Geld für Verbesserungen 
der Verkebrsanlagen ohne Aussicht auf sofortigen Gewinn auszuge ben und lange mit Ver-
lust zu arbeiten, aber in der sicheren Aussicht a uf späteren Ge winn , ha ben nur R eiche, 
Staaten oder außerordentlich große und reiche Gemeinwesen. Wenn sich in einigen Län-
dern die fin anziellen Kräfte der gesamten Bevölkerung und der g roßen Städte vereinigen, 
wie in Süd a frika, so kann der private Unternehmungsgeist nicht gegen eine solch kluge, 
weitsichtige und s ta rke Politik des Staates a ufkommen" . 

Das ist für eine offizielle engli sche Stimme ein bedeutsames Zugeständnis. 
Der Umfang der Ein- und Ausfuhr über die vier g rößten H ä fen ge ht aus der b i I d -

I ich e n Z II S a 111 111 e n s t e l I u n g 2 hervor. In der folge nden Zusammenstellung 3 
sind für das Stichjahr 1936/ 37 auch die kleinen Häfen a ufgenommen, um ihre verhältnis-
mäßig geringe Bedeutung für den Gesamtverke lt r zu kennzeichnen. Sie bedienen nur das 
unmittelbare Hinterland . 

Tab. 3. Ein - u n J Au g f uhr d e r H ä f e n d e r S üd a f r i k a -
n i 8 e h e nUn i 0 Tl IH36/37 i Tl t 0 Tl S zu 2000 Ib3. = H07,2 kg. 

Häfen 

n 1 Durba 
Kapsta 
Port E 
East L 
Walvis 
Mossel 
Lüderi 
PortN 
Si mons 
Port S 
Krysna 
Kalkba 

dt . 
lizabet h . 
ondon 
bay 
}my 
tz 
olloth. 
towll . 
t. Johns. 

V 
Zusammen 

E infuhr 

2 OH2 8'17 
1543740 

704388 
564 HlO 
49565 
40 H83 
17166 
1142H 
11 801 
4343 
2632 

130 
5043034 

Ausfu hr 

2895300 
574931 
282623 
123829 
25102 
140:31 
9082 
3430 

204 
1690 
1562 

-
3932 882 

Um laden I Ges. Verk. 

36831 5024987 
13008 2 131 670 

913 987924 
311 689050 

13 1:31 87888 
- 55914 
- 26248 
- 1485H 
- 120Hfi 
- 6042 
-- 41H4 

I - 130 
T 64194 9041010 

Die Zusammenstell ung ,1 zeigt den Umfang des Verkehrs, das An lagekapital und das 
Geschäftsgebaren beim Betriebe sämtlicher Häfen. Das fina nzielle Brgebnis is t, wenn 
die Spalten 3 und 13 miteinand er verglichen werden , von der Tonnage der anlaufenden 
Schiffe nicht so abhängig, wie angenommen werden soll t e. Im Jahre 1919 laufe n 3089 
Schiffe mit 8 734474 BR'!' die Häfen an. Bs erscheint ein Überschuß von 57080:1:. Im 

1 In dOll Zahlen für Durban sind die Kohlen enthalte ll , d ie für die Ausfu hr gebunkert. 
wurden. 

J 
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J ahre 1922 sind es 3700 ,'ch iffe mit 17617940 BRT und es ist ein Zllsehllß erforderlich 
VOll f. Bin ii lm liehes MißverhiiltJli s besteht zwiscben den entsprechend en Ziffern 
der Jahre 1.933 und 1934,. In den letzten beiden Jahren ist die Zahl der Schiffe, der 
ßruttotonnage und der G ewi nn aus dem Betrieb der Häfell IILl Rekordhö hen angest iege n. 

Im J abre 1912 sind die H ä fen und H a fena. nlage n neu abgeschätzt und da.s A111(1!Y('-
kapital beric ht igt worden. Im Jahre 19 1. 6 ist ein neu er Tarif [li r die Benutzung der I-Iäfun 
und ihrer An lagen in Kraft getreten. Gleichzeitig sind d ie Ausgaben und Einnahmen 
IIwisehcn Bahn- und Ha fenverwldtung anders verteilt word en. Bis da,hin wurden Aus-
gaben und Einnahmen beim Lö ·ehen u nd Laden , beim Binlagern von Gütel'll und Zu -
stellen von Gü terwagen und a nder Dienste der Bahnverwaltung, so\\' ' it 'ie innerhalb der 

Erklärung 
1-8 dllereKaischlJppen 

10-1Z neuere " 
9 /(ühlhäuser 
13 Traclrendock 
.14 (Jelreidespe/mel' 

Abb. 2. Dcr Hafen VOll Ka,pstLttlt. 

weiteren Grenzen des Hafengebietes entstanden , von der Hafenverwaltung verbucht. 
Das neue Verfahren zieht d ie Grenze zwischen Bahn und Hafen anders. Alle Anlagen 
auf dem Lande von der iiußerstell Schienenkante auf dem Kai oder dem Lande ab ge-
rechnet, also alle Schuppen, Gleis- und andere Anlagen, die in Verbindung mit Löschen, 
Laden , Aufbewahren und Verladen stehen - mit Ausnahme der Kriine - unterstehen 
der BahnverwHltung. Die Anlagen werden VOll ihr unterhalten und erneuert; aUe Ein-
nahmen, die auf diesem Teil des Hafengeländes aufkommen, fließen der Bahn zu. Da-
gegen werden d ie Liegegelder der Schiffe, die Gebühren für die Benutzung der Docks, 
der Werften und auch die E innahmen aus der Kranvermietung dem Konto der H ä f:en 
gutgebracht. 
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Anla.ue-
Jmp it.'11 

a ller 
Häfen 
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Tab. 4. J.; l' g e b n i ss e d es B e tri e b s cl e r 

Angek omm ene 
Sohiffe 

Gesa mt-Umfa ng des Verkehrs 

geführ t 
Aus-

geführt 
Um-

geladen zus. 

----T------:,l,--11----::
3
-:---- --1---7- -

Kalenclerjah l': 
1909 . 
1910. 
1911 . 
1912. 
1913. 
1914. 
UH5 . 
1916 1 

Jahr beendet31. März: 
1917. 
1!)18. 
1919. 
1920. 
1921. 
1922. 
1923 . 
1924 . 
192.5. 
1926. 
1927. 
1928. 
1929 . 
1930. 
1931. 
1932. 
19:.13. 
1934 . 
H)35 . 
19:.16. 
1!):.I7 . 

:\.: 

11399 524 
11 4:.18912 
11 504 !)78 
l.lli4'j, 5G(j 
11 !HO 974 
L2 1,16 
12326915 
10200167 

10 08!) 187 
10180131 
10 259180 
10 354078 
10 288 962 
LI 221521 
11 856828 
1252:.1771 
13202701 
13006 ß36 
14527405 
15070209 
15 611662 
15964329 
16400305 
16 7:.17 :.180 
16986310 
17 141106 
16750151 
17 187744 
17699639 

BH:!' HIlfelItolls H/1fentons Flafentons Hafentons 

3 629 14 302 037 
4 B76 18 979 02R 
4 558 20 698 9.J.G 
4383 20208754 
4 653 21 'j,!)3 362 
432!) I!) 750571 
:.I 625 1.4 ß12 :.144 
4 870 20 524 4H2 

5001 21 138 694 
4364 17249 58:.1 
308!) 87:.14474 
3377 140201 20 
:.I 881 lß 265438 
3700 1761(1)40 
42!)4 2075:3 400 
4 586 22 432 645 
4725 22751552 
5232 23684758 
5 266 24 186 1!)4 
5560 26 131 46 1 
5 590 26 0:.16 84.4 
5 938 27 309448 
5 6!)5 27 592 34ß 
4 825 25 828 930 
4598 24 ß17 688 
4835 26 lU8 :.14:.1 
5496 31 308 1:.14 

10 145 36891923 
11 451 40546273 

1 802117 
24()042'j, 
2 4U2 !H8 
2 8!H 711 
30122!)!) 
2498568 
2 J37 G06 
1 8!)7 28H 

1 812714 
1 478895 
1 :.184548 
14854D9 
22363H7 
141D412 
1 822075 
2267147 
2753810 
2 H05 032 
313:3297 
:.1314597 
:.I6'1345!) 
3 !)76 244 
3160257 
2658479 
2142517 
2833388 
3655 !)87 
4200 83:.1 
5043 !)34 

2 187 858 
2 6.J.5 
2 (Hi9 6lli 
2 !)(j0 052 
2802337 
2 687383 
2 751 (j74 
:3 2 11427 

3 I!)!) 228 
3178 982 
2 5!J7 698 
2 !)27 506 
:.I 050171 
3846452 
3658843 
4617337 
4360802 
52!)1178 
4 714385 
,j, 868 976 
4958600 
5018647 
<14188B l 
:.I 11824H 
3235 897 
2872302 
:.1728095 
42504H5 
3932882 

17173 
]7125 
22 % Ij, 
31417 
22842 
2872G 
:.17518 
33737 

37747 
28655 
13967 
6680 
!J090 

104:.19 
IH08G 
13 :.157 
24217 
4:3566 
42774 
:.12693 
4303!) 
58087 
44912 
42318 
38991 
39592 
36 BH7 
58154 
641!)4 

4007148 
5113063 
5185488 
588:.1180 
5 D27 478 
5214677 
'19267!)8 
514245:.1 

5 04!) 689 
4681532 
3 !)96 213 
4 41!) 685 
5295658 
5276303 
5500004 
6 8!)7 841 
7 IB8 829 
82:.19776 
7890456 
8216266 
8645098 
9052978 
7624000 
5819046 
5417405 
5745282 
7420<17!J 
8509482 
!) 041 010 

Seit 1910, uem Zusammenschluß der Staaten, sind die H äfen, dem wachsenden 
Verkehr entsprechend, ständig verbessert und vergrößert wordell. 

Die älteren Anlagen s ind bei der Erweiterung bese itigt worden ouer werden, soweit 
sie erhalten geblieben sind , mit Vorteil für die KüstenschiHahrt oder für die Fahrzeuge 
der Betriebsleitung, für Fischereizwecke usw. benutzt. 

Im folgenden sollen nur die v ier größten Häfen Kapstadt, Port Elizabeth, East 
London und Durban besprochen werden. Die beiden letzteren waren natürliche Häfen; 
die Mündung des Büffelflusses (East London) war zwar stets durch eine Barre abge-
schlossen, die bei Niedrigwasser nur vier Fuß Wasser hatte; in Durban ha tte nach alten 
Angaben aus 1689 das Wasser über der die Lagune Dach dem Meere abschließenden 
Sandbank nur sechs Fuß Tiefe. Auf TaLlebay (Kapstadt) und bei Port E lizabeth m.ußtell 
die Schiffe auf offener Reede liegen. 

Doch wurde in K a p s t a d t von Anfang an in stetig wachsendem Umfange durch 

l Seit 1!)16 wurden ttlle Dienste a m La nde von den Bahnen a usgefü hrt. Die l!;inmthme iW S 
I':in-, Aus- und Umladen erscheinen nicht mehr in der H a fenrechnung. Au oh die Kopfzahl nicht. 
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Häfen d e r S ücl af rik l1 ni Union. 

Einkünfte Ausgaben für Überschuß Belegschaft 
oder Unter-

Betriebs- Absehrei- Überschuß schuß (Dr.) 
Euro- Nieht-

zus. führung bung zus. mwh euro- zus. 
Zinsza,blung piier päer 

8 \) 10 11 12 13 14 --rs- 16 

f, :L :L f: :E :E No. No. No . 

- - - - - - -- -
- - - - - - - - -

8927:37 5!)5 146 185083 780229 112508 Dr. 260382 1245 109!) 2344 
992993 G3U OU2 21538B 854475 IB8518 Dl". 2B9 915 1282 127:3 2555 

1 OB9 4U6 G7!) 927 220515 900442 IB90M Dr. 24'j, 087 1290 1447 2737 
976 B31 G71512 184 735 85G 247 120084 Dr.271476 1251 13(;0 2Gll 
96G 360 634325 46504 G8082U 285531 D?". 124952 1270 1253 2523 

1031592 5U9539 57000 65653U 375053 Dr. 39280 1332 ll'W 2481 

984727 520265 76000 596265 3884G2 436!) 739 714 J453 
926779 3700U6 86849 456945 469834 105486 780 681 1461 
939340 393 U71 85895 I 479866 459474 57080 702 I 700 1402 

1010 243 497113 86396 583509 426734 17194 800 873 1673 
1481595 615 951 83997 699948 781647 B18156 1002 1873 2875 
1089086 6047!)7 8B 519 688 B16 400770 Dr. 8 BB2 lOB6 20B5 3071 
1 139995 523357 5!) 4BO 582787 557208 177 743 1149 2119 B268 
1 B23 7!)8 562097 520!)8 6141!)5 70!) 60B BI!) 573 1054 149B 2547 
1375046 54!) 6B4 5B 55B 60B 187 771 85!) 368764 115!) 2171 3330 
1607340 606 !)58 82460 68!) 418 917922 4B2348 1226 2497 B72B 
1580 BOB 6442BB Rl fiR!) 725822 854481 370425 14.47 2207 3G54 
1659 ,j,06 628690 85720 714410 944996 424724 14B6 2 L44 3580 
1727344 681008 86890 767 8!)8 !)59446 429060 1230 161!) ' 2849 
1796387 719996 98244 818240 978147 4210!)4 1326 1833 315!) 
1464662 672027 91421 7634.48 701214 155 181 1263 1313 2576 
1 187520 568 !)84 104 !)30 673914 513607 Dr. 7230!) 1178 80!) 1!)87 
1073 451 525979 9!) 727 625706 447745 Dr. 165846 1125 782 1907 
128550!) M19B5 104927 646862 638645 46823 1141 77!) 1920 
1560713 600802 102488 703290 857423 307357 124.4 729 1!)73 
1776 886 626082 102781 728863 1048023 538728 1477 679 2156 

• 1959450 635458 !l!) 784 753242 1206208 677414 1538 631 2169 

Piers und Wellenbrecher ein geschützter Liegeplatz geschaHen. Mit der Vollendung des 
Viktoriabasin glaubte m.an einen gewissen Abschluß erreicht zu haben. Jedoch wurde 
gegen Ende der 1920 er Jahre mit dem Bau des Newbasin begonnen. Im letzten Jahre 
wurde der Plan SChOll auf mehr als das Doppelte erweitert, weil Tablebay-Harbour ein 
Stützpunkt für die englische Flotte auf dem Wege nach Indien bilden soll, falls der Weg 
durch den Suezkanal gesperrt ist. über die geplante, großartige Erweiterung hinaus soll 
zunächst eine weitere Kailänge von 2000 m geschaffen werden. Der eben fertiggestellte 
Wellenbrecher am Ostende des Newbasin wird wieder abgetragen und das geschützte 
Hafenbecken mehr als verdoppelt . Hand iu Hand mit diesen gewaltigen Plänen geht die 
Schaffung neuer Bauflächen durch Zuscbüttung großer Teile des später einbezogenen 
Meeres, auf denen unter anderem mächtige Ollager errichtet werden sollen. Natürlich 
werden die Gleisanlagen durchgreifend umgebaut und erweitert. 

Das dreistöckige Kühlhaus auf dem vom Ozean bespülten Zungenkai, an der Nord-
westseite des Viktoriabasins, wurde, so lange die Postdampfer, die in 17 Tagen von 
Southampton bis Kapstadt fahren, Doch nicht 200 m lang waren, dauernd von den 

Zeitsehr. f. Vcrkehrgwissenschaft. 15. Jahrg. He ft 2. 8 



110 H. K. J'lfcyer: 

Schiffen benutzt. Als uie Postdalllpf '1' aber zu lang wuruen und für sie im 
, . 1C" I II . , .. . . 6000 t Fruchte au ' em Newbasin O"eschaffell wurden , wunk em Ilell es U 1 lau s . ur . ' I 936 . 

;m isehen Viktori a- lind Newbasin erri chtet lind 11 \1 Dezelll )er J JIl 

Betrieb ge llolll nl ell. 

- -----

o 200 1/00 tlOO 800 1000m 
I 1 L J J I ! L_l Ld 

. . lt Ab ," de ·ter Entwurf für die Erweiterung des " neuen Hafens." Abb 3 Hafen VOll Kapstal . gean [ . . I cl 
. . ß _ Da" Gelände IlIlßc rhl1 lh d e r I, 1I1 H) C d c f g w r .. t t 'f J die bese itigt werden ]1111 • . n b schOll gcschu t.c c 11 0 C, . durch An:;chüttung gewo nnen. 

Tab.5. F .. ir u c 1 t e- A u s fuhr a u s K ,tpsta d t in K iste n. 

Mengen-Einheit 19:34/35 1935/3 6 11)36/37 

729940 602816 51)7157 
Orangen . 37771 86 791 56063 
Nektarinen 8451 21097 11)504 
Citronen 2802 3 825 3766 
Na,artjes 

1352123 1620113 1986399 
Weintrauben 

525867 781070 571234 
ltosinen. 

650834 723643 538431 Birnen 
307666 636424 335997 Pfirsiche . . 

Äpfel .. .. 64691 167331 173941 
36995 :11) 187 41775 Pa mpelmusen 
59744 69350 34509 Aprikosen 
49769 59768 27313 

Pflaumen . 
5205 1067!) 4425 Melonen 4 458 2 140 Grenadillas 145 

Andere Sorten. 1981 1212 6755 

zusammen Ki sten 3833984 4823764 4309409 
= 117822 t = 113309 t 
zu 907,2 ),g zu !l07,2 kg 
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Mit cliesen Küh leinrichtungen in den H äfen hat es eine besondere Bewandnis. Die 
Ausfuhr von Südfrüchten spielt in Südafrika eine große Rolle. Es gedeihen die ver-
schiedensten Arten: Zitronen, Orangen, NektarinelI, Nartjes, Pampelmusen (unter dem 
Namen Citrus zusa IllHlengefaßt) , ferner Trauben, Pflaumen, Birnen, Pfirsiche, Äpfel, 
Aprikosen, Grenadillas, Melonen, Rosillen u. a . Das Verhältnis der einzelnen Frucht-
arten zueinander ist aus der vor.,;tehenden Zusammenstellung 5 ersichtlich. 

E in Postdampfer pflegt 9- 10000 Kisten mitzunehmen. Die aus K apstadt ver-
sandten Früchte sind in der nachstehenden Zusammenstellung 6 in ihrer Schlußsurnme 
in tons mngerechnet, noch einmal aufgenommen. 

Tao. 6. Fr Ü c h t e - A u s f uhr lt u s cl e n 
v i er größten H ä f e n d e r Südafri-
k an i s e h e nUn ion in ton s zu 907,2 kg. 

Haf en 1935/36 1936/37 

Kapstadt . 117822 113309 
Durban . 46528 44023 
Port E lir.abeth . 46380 50509 
East London 8520 15 315 1 

Der Gesamtversand an Früchten belief sich hiernach 1935/36 auf 219250 und 
1936/37 auf 223156 tons. Durch besondere Aufsichtsbehörclen wird die Güte der ver-
sandten Früchte überwacht. Die Ausfuhr der Südfrüchte bedeutet eine gewalt ige Ein-
nahmequelle für das Land. Sie gedeihen nur in bestimmten Teilen des Landes : in Ost-
transvaal, so"vie in der Mitte und im Osten der K approvinz. Es kommen also Durban 
für Osttransvaal, East London und Port Elizabeth für dcn Ostteil der Kapprovinz 
und Kapstadt für di e Mitte der Kapprovinz in Frage. Da ß in Port Elizabeth nur 
einige Leichter mit Kühleinrichtungen vorhanden waren, hat den Hauptanstoß zum 
Ausbau des Ha[eJl s gegeben. Die Fri.i.chte kommen in den a ltehrwürdigen Ocltsenkarren 
oder mit den Kraftwagenlinien der Staatsbahn zur Bahnstation heran . Dort wcrden 
sie bis zum Abgang ihres Zuges in luftigen Schuppen, deren durchlässige Wände berieselt 
werden, aufbewahrt. Für die Beförderung bis r.um nächsten Hafen werden besonders 
gebaute Kühlwagen benutzt. Im Hafen müsseJl die Kisten bis zur Abfahrt des Dampfers 
küh l gelagert werden können; auch das Schiff, welches sie nach Europa befördert, hat 
besondere Küh lkammern. 'Wenn in dieser K ette ein Glied fehlt oder irgendwo und -wie 
mangelha ft, ist, verderben die Früchte. In den vier genannten Häfen sind also besondere 
große Kühlhäuser nöt ig, die eine gleichmäßige niedrige Temperatur haben müssen. Sie 
sind so angelegt, daß die Kühlwagen in einen tunnelartigen Gang in dic Schuppen hinein-
fahren , die Tore werden gesch lossen , die Luft im Tunnel wird wieder gekühlt, die Kühl-
wagen geöffnet, entleert und wieder ausgeschleußt. Die mehrstöeki gen Kühlhäuser stehen 
unmittelbar am Kai , so daß die Fl'llchtkisten aus einer Luke mit dem Kran oder in einer 
gekühlten Röhre mit Transportband in die Küh lräume der Schiffe übergeführt werden 
können. So ist alles geschehen, vom Augenblick an , wo die Früchte auf der Station der 
Bahnverwaltung anvertraut wurden, bis zur Ablieferung in das Schiff, um eine Be-
schädigung oder vorzeitiges Reifen zu verhüten. 

In East London und K apstadt ga.b es schon Kühlhäuser, die beim Hafenumbau an 
anderer Ste lle neuerrichtet werden mußten. Die .Einrichtungen für Fruchtverladung 
sind a lso jetzt überall auf voller H öhe. In ihnen ist ei n Kapita l von 600543 fangelegt. 
Das finanzielle Ergebnis zeigt Zusammenstellung 7. 

1 Neues Kühlhaus. 
8* 
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Tab. 7. A n 1 ag e k ap i ta l und f in n, n "I. .i e 110 l' g e b n ! s 0 t 
Kuhlh a u se r in d e ll v i e r g r ö ß ten \-{ a f e n d e r S ud a 11· 

k 'I ni se 11 e Tl U 11 I 0 11. " 
Anlagekapital Ergebni s 1036/37 

I 
I!.:rgebnis HJ35/36 

Ha,fen ,\:: 1:: f. 

2724-03 Def izit 244- Üb:.! l'sehuß 4161 
Tablebay 

121 247 Überschuß 321>0 " 3866 
DUl'ban l 8UG 5082 
Port Eli"l.abeth . 126430 " " 
fi: ast London 81 473 Defizit 1448 -

U0 1 643 I Übcrsc huß 34!J3 Übersc hull J310lJ zusammen 

Das Defizit in Ta blebay u n<1 E ast I,ondon ] 936/ 37 ist schlechte Ernte. an 
{'I't J' " I t Itstal1c·lel1 SI'e wa r vo n de ll Obst züchtern 111 den G.eblOten, welche uber 
' ... 1 rus T u e 1 en Cl < . , .. h 1.. 193r/ 36 . : H"f h 'ff f 20 000 to ns (zu 907 k<T) gcschatzt, at aue l. ') . d IC be lden aen verse I . en , au ., b, l' E t , . 1 ' I J ahre 1936/ 37 wa r di e Schätzung 22 000 tons, l lC 1'11 e nur ] 3 761 tOIlS Jetragen . m < 

16 540 tOIl S. 

o 700 zoo ,l(}(} W(J S(JO m 
l .J L j J lJ 

lIa!enbecken 
lZ5ha. Wasser/lide 

Abb. 4. Hafen von Port Elizabeth. 

I P t E I ' b t 11 1'11 dem 1839 di e ersten weißen Siedler. landeten, waren n 0 I' I Z a e , , L " , 't 
F d der 1920er J ahre nur zwei kurze Piers von etwa 200 m ,nutzbarer. ange ml. 

am "n e Id b' , . 8 · n Ende deB PIers und 1Il der Ver-einer Wassertiefe von 3 m am -,an e IS zu Jl1 al . '.., , 
län eruncr des einen Piers ein Wellenbrecher von 900 m vorhanden. DlC.? l'oßeren 
I g [? ff ' Je> d durch den zu kurzen Wellen brecher llUt' llngenllgend geschutzt, agen au · 0 ener e,' . . "[" h' I 't 

d .d ' t HI' lfe' einer Flottille von 40 L eichtern Imt ]e 10 tons.' lrag ·tt Ig {eI un WUI en Inl - . " I I ' . 1 .. t t elöscht und beladen . Vier di eser Leichter waren nu t Ku I elllrlC l t llng . 
ßieser Hafe n erwies sich auf die Dauer als völlig ungenügellCl. Er wurde J111 t Beg1l1ll 
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der 1930er J a hre ausgebau t und ]937 ferti ggestell t . Der Wellenbrecher ist auf 1500 m 
verlängert und in seinem neuen Teil gcbogen angelegt. In seincm Schutze sind an zwei 
modernen breiten Zungenkais übel' 1000 m Ladelänge geschaHen lnit einer Wassertiefe 
von 11 m. Die v ier KühJleiehter sind durch einen Kühlschuppen mit Platz für 4500 tons 
Frii.ehte auf einem der Zungen kais ' rsetzt. 

________________ __ _____________________ 

Abb.5. Hafen von East Londoll. 

E as t L 0 n dO ll (Büffelhafen) ist einer der ältesten H äfen. Er war um die J ahr-
hundertwende für Sebiffe für 6 m 'l'iefgang ausgebaut ; an dem längsten Kai VOll 350 m 
Länge war sogar eine Wassertiefe von 9Y2 m geschaffen. Als aber die Schiffe länger 
wurden , konuten sie in der Flußmündung nicht mehr drehClL Auch war in der Einfahrt 
nur eine Tiefe von 7Yz m. Da her wmde der Wellenbrecher verlängert und die Fahrrinne 
durch Baggcrn au f 10 m vertieft . Am Nordufer der Flußmündung wurde du rch Spren-
gungen am F uß des Signa lhiigels Platz für das Drehen der langen Schiffe geschaffen. 
E s entstand ein Becken von 300 m im Geviert und daran ein ncues Kühlhaus. Die 
neuen Anlagen wurden Ende ] 937 dem Betrieb übergeben. East London hat besonders 
große Vorräte an den verschiedenen Sorten 01 und Benzin, Paraffin usw. Auf der rechten , 
südlichen Flußseite liegen, etwas entfernt von den eigentlichen Hafenanlagen, 10 Behälter 
für 01 mit einem Fassungsraum von 40 Mio. ebm, 7 Tanks für 13Yz lVIio. cbm Paraffin 
und 3 Tanks für 5 Mio. cbm Rohöl. 

Dur b a n wurde 1824 von den Engländern in Besitz genommen. Die Lagune ist 
sehr ausgedehnt. Dic ersten Liegestellen sind am point entstanden, d. h. an der Land-
zlmge, die die Lagune auf der Ostseite gegen das Meer abgrenzt . Die Einfahrt wurde 
ausgebaggert und zwei Leitwerke ins Meer hinausgebaut . Ald dem Bluff, d. b. der 
Landzunge, die auf der Südseite die Lagune abschließt, wurden auf der Innenseite an 
einem , besonderen K ai die K oblenbunl,er errichtet . Ein Hochbunker faßt 10 000 tons, 
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die Bodenlager 60 000 tons. Auf der wurden AnlegestelleIl für die Waliischfänger 
angelegt, die von hier aus dem Fang in den Süd polarllleeren nachgehen. Als die Kais am 
P oin t nicht mehr a u::;reichtc ll , wurde n an der Noruseite der Lag une l1 eue Flächen an-
geschü ttet - CongclJa genann t - . An ihnen wurde ein K ai von fast 2000111 Länge und 
an dem dcrze itigen W estend c ein Trockend ock vo n 350 X 40 J1l angelegt. Vor dem Kai 
und dem D ock und quer durch dic wurdc eine br'ite, tiefe Fahrrinne hergestellt 
und die Zufahrt durch stetes Baggern aufrecht crhalten. 

Abb. ü. Der Hafen von DUl"ban. 

Auf Congclla i::;t ein großer Getreide!;peicher mit einem F a:;::;un gl>rauJl1 von 42 000 tons 
erri chtet, der aus den Ei senbahnwagen stündlich 1000 tons aufl1eh11len und ebensoviel 
an das Schiff a b <>eben kann . Die Getreidespeicher sind von der l3ahn- und H afenver-
waltung angelegt werdcn VO ll ihr betrieben. N ur in ihnen ist es mögljch, das Getreide 
(Mais, W cizeJ1 und Hirse) :; icher und zweckmäßig aufzubewa hren. Die F armcr, nament-
lidl die Einge"borencn , haben keine LagerschuppcJ1 für ihre Ern tc. ·Wen)) sie nicht sofort 
verkauft oder in den Speichel"ll der Bahn eingelager t werden ka nn , fehl t jeder Aureiz, 
eine größere Fläche zu bebaucn , a ls für d C11 eigencn Bedarf erforderlich ist. Die Staats-
bahneJ1 J1 aben daher sei t 1924 in den getre idebaueJ1den Bezirken an 35 Stellen, sowie 
in den beideJ1 H äfell DurbaJ1 und Kap:;tad t, Speicher verschiedener Größe mit einem 
gesamten Fassung!;vermögell von ]83000 tOll !; errichtet. Sie treibcn damit ein Stück 
LaJ1dwirti:!ehaftspoli tik. Der Landmal111 Jähr t m it eigenem Fuhrwerk das Getreide lose 
oder in Schüttun g an die Bahn , unter Umständen an die Sta tion, auf der ein Speicher 
steht, hera n. Dort wird es von dem Verwalter des Getreid espeichers, der vom St aat als 
amtlicher P rüfer ausgebildet und vereidigt ist, a bgeschätzt . J e nach Beschaffenheit der 
Frucht und der Sauberkeit der ange lieferten Ernte wird es in eine Klasse eingeordnet, 
gewogen, und in eine Grube entladen, aus der Elevatoren es zur Reinigung und Ent-
staubung tuld dann in den betreffenden Silo des Speichers bringen . Der Besitzer erbält 
eine BescbeiniguJ1 g über Menge, Güte und Klasse dcr abgeliefer ten Ware und kann sie 
entweder aus dem Speicher selber im La.nde vcrkaufen oder durch die landwirtschaft liche 
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Gesellschaft vcrlmufen lasseIl. J edeuCaJls kann er auf die Bescheinigung hin von jeder 
Bank Vorschüsse erhalten. Nach endgültige.m Verkauf des eingelagerten Getreides wird 
der R e!;t au!;geza hl t . Damit i!;t dem Farmer geholfen. Die Bahn bewerhtelligt die 

zum H afen in K apstadt oder Dm·ba n, wo in dell Hiesenspeichern die großen 
Mengen ell1 gelag 'rt werden , wenn d ie Verschi ffun g über ,'ee beginnt. Die Anlage der 
Speicher hat der Bahn und H afenverwaltung 2557 813 f gekostet. Ihr Betrieb ist ein 
Verlustgescbäft für die Verwalt ung. Seit dem 23 jährigen Bestehen der Speicher sind 
zusammen Mio. f Zuschüsse erforderli ch gewes Jl. 

Der Versand über Du rban und .Kapstadt, wo 30000 tons eingelagert werden könnell , 
bat bis zu 6 Mio. tons im J ahre betragel1. Da alles Getreide durch diese beiden Speicher 
geht, bevor es an Bord komm t, werden sie lebhaft benu tzt, a ber ohne finanziellen Erfolg. 

Au f dem Bluff in Durban liegen 21 Tanks für 22Y2 Mio. ebm P etroleum, 10 Tanks 
für 22 Mio. 7 Tanks für 26Y2 Mio. ebm 01 und 2 Tanks für 11 % Mio. Hohöl. 

Dle Glelsanlagen am Point waren Hur mit kurzen Zügen durch die Stadt; und auf 
einem Gleise mit scharfen Krümmungen zugänglich. Im Verlauf der letzten drei J ahre 
sind sie mi t einer unmittelbar am Haude der Lagune auf künstlicher Schüttung neu 
angelegten Verbindungs bahn , an den gro13en Verschiebebahnhof auf Congella ange-
schlossen worden. Durch die schlankere Gleisführung ist die Bedienung der Sehuppen-
unel K aianlagen sehr erleichtert worden. Auf elen Liegeplätzen auf der Norelwestseite 
der Lagune in Congella entstehen Lageplä tze, Lagerhäuser und industrielle An lagen. 

Die Einfahrt in die Lagune i:;t in den letzten Jahren durch Verlängerung der Leit-
werke verbessert. All den .Kais auf dem Point beträgt die Wasser tiefe 7- 11 m, an 
Congella 6- 11 m , am Bluff 9- 10 Y2 m . ü berall muß ständig ge baggert werden. 

Die Zufahrten zu den ein ze lnen H äfen an der Ostküste leiden sehr darunter, daß dem 
warmen lVleeresstrom vom Aquator Il aeh Süden di cht an der Küste entlang ein Gegen-
strom nach Norden zieht, der bis zu einer Wassertiefe bis zu 7 Faden (13 111) , besonders 
bei stürmischem Wetter, feinen Sand mit sich führ t und ihn an rubigen Plätzen ablagert. 
Solche Stellen sind ulltcr anderen d ie H afeneinfahrten von East London und Durban. 
Am Ende des seeseitigen Wellenbrechers schiebt sich diese Sand ablagerung über die 
Spitze hinaus unel wird bei der ersten Flut quer ü ber den Ausfahrtskanal getrieben und 
verringert die vorhandene Tiefe. Sofort müssen die Bagger in Tätigkeit treten. In 
Durban sind innerhalb der Zeit von 1893 bis 1933 32 1\1io. t Sand , d. h. im Dmehschnitt 
dieser 40 J ahre 800000 t Sand im J ahr, a llein aus der H afeneinfahrt, ausgebaggert 
worden. Die jährliche Menge hat einmal sogar 1 759 500 t betragcn. Diese große Ausgabe 
ha t immer das Interesse der Ingenieure erweckt und viele Vorschläge hervorgerufen, ob 
durch Verlängerun g der Leitwerkc oder durch andere zweckmäßige Bauten der Sand von 
der H afeneinfahrt a bgelenk t und dadurch die unfruchtbaren Ausgaben verringer t oder 
beseitigt werden könnten. 

In a llen H äfen wird nach Möglichkeit uumittelbar vom Schiff in di e Babnwagen 
oder umgekehrt umgeladen. Nur in Notfällen wird das Gut - Früchte und Getreide 
ausgenommen - eingelagert . Für solche Zwecke ,· ind im allgemeil1en Schuppen in aus-
reichender Größe und Menge vorbanden. Die Kais sind übcrall reichlich mit Gleisen 
ausgerüstet und bequem erreichbar. E s stehen elektrisch betriebene Kräne in aus-
reichender Menge und Tragfähigkeit zur Verfügullg. über die Verteilung des Verkebrs 
a.uf die Liegeplä tze in den einzelnen Häfen gibt die Zusammenstellung 8 Auskunft;. 

Die Anlagekosten für jeden Liegeplatz sind in den einzelnen H äfen verschieden 
hoch. Zusammenstellung 9 zeigt den Stand am 31. März Hl33. 

E s ist ersichtlich, daß die Ausga ben für den neuen Ihfen Port Elizabeth mit seinen 
sechs Liegeplätzen die durchschnit tlichen Unkosten für die Häfen sehr ungünstig beein-
flußt haben. 
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Tab. 8. U m e hi n g l e i t U Il g d e r L.i e g e p I i.i t z e. 

G samt- Z,th I der D urchschni tt!. 
J;thr H ,tf e n umschlag in Li ege- U msc hhtg pro Liege-

1.000 tons plätze p latz in 1000 tons 

1930 J(apstadt IS12 17 107 
1936 2 132 17 125 
1930 Por t 'E lizabct h . 820 6 137 
1936 " " 908 G IG5 
1930 I';ast London 737 7 105 
1936 " " G8!) 7 U9 
1930 Durban . 5350 33 LG2 
1936 " 5025 :3:3 1. 52 

Tab 9 A n 1 ag e l< (J S t e ll d e r Li e ge p I. i i tz e. 

Gesamte Zahl der Durchse hn . Kosten 
H afen An lagekostcll Liege- p ro Liegeplatz 

f plätzc f 

Kapstadt . 4 829121 17 28t.1 000 
East London 1 G85 351 7 241000 
Port Elizabeth . 26477Gl G 441000 
Durban Ü 466 OSO 33 l(W 000 

zusammen I J 5 G28 313 G3 248000 

Ober die finanziellen Erge bnisse des Betriebns der Hä fen im Jaure 1932/33 gibt die 
folgend e Zusammellstellung 10 Auskunft. 

Tl1b. 10. I" i n a n z j e 11 e IB r g e b n i ss e d c l' V I e r H n U p t h ä f e ll 
j !)32/:33 . 

Ausgaben Ein-
GeSitmt- Gesamt- Gcsamt- JUthmen 

Haf e n Umsch lag J'\.usga bcn pro 1.'; innaLmen pro 
1000 tOIlS 1000 tOllS 1000 tOIlS 

t :E i f 

Kapstadt . 1304 154 160 lU 278 95 
Port Elizabeth . 486 9354:3 205 194321 1U4 
East London 408 88817 218 130915 103 
Durban . 3072 254407 83 432207 59 

zusammen 5270 G90927 I 112 1035851 S4 

Bei dieser Zusammen ::; tellung Bind llur die groUen Ozeamlampfer berücksichtigt, die 
kleinen Küstenfahrzeuge nicbt . Diese vermi t telll den Umschlagverkehr zwischen den 
vier großen Häfen, an denell die Postdampfer anlegell , und den kleinen H äfen. 

Aus den Zusammenstelluugen geht hervor, daß die Verwaltung der H äfen und Babnen 
in weiser Vorau::;sieht genügend v iele und geräulllige, gut ausge::; tattete Liegeplätze für 
die näcbsten J ahre geschaffen hat. Ihr bleibt bei etwa igen zeitwei1! gen 
einzelner H äfen immer noch ein Aushülf/:lmittel, welches durch elle Vereullgullg der 
Verkebrsmittel in einer Hand bedingt ist: Die Verwa ltu llg kann die Schiffe an einen 
anderen Hafen, als den Ul' i:lprünglichen Bestimmungshafen, leiten und die Tarife für die 
Abfuhr nach den Bestimmungsstationen der Ware durch Ausnahmetarife ändern und den 
ursprünglich in Rechnung gestellten angleichen. 
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Der deutsch-argentinische Seeverl{ehr in seiner Entwicldung 
seit der Vorkriegszeit bis zur Gegenwart. 

Von Dipl. -Volkswirt H ans Joachim T rum m e l , Wupper ta l. 
(Fortsetzung) 

4. Der deutsch-argentinische Seeverkehr unter der Eiuwil'lnmg der 
Weltwirtschaftskrise in den Jahren 1930 - 1933. 

Di e K r i se n l ag e der See s c hi f f a h I' t. 
Wir sahen, daß bis Ende 1929 der deutsch-ar entini.·che Seeverkebr seit /:Ieiner 

Wiederbelebung nach dem Kriege eine dauemd günstige Entwicklung genommen hatte, 
daß insbesondere der deutsche Anteil im Wachsen begriffen war und sicb die deutschen 
Unternehmungen - Hamburg-Süd, Hapag und Lloyd - im Gesamtverkebr einen 
führenden Platz sichern konnten. Diese im vorau[gegangellen Abschnitt geze ichnete 
Aufwärtsentwicklung wurde jäh durch die Weltwirtschaftskrise unterbrochen, deren 
Au s wir k u n gen a uf di e d e u t s e he L a P I a t a - F a h r t im folgenden 
untersucht werden solleIL 

Die Ur ::; ach e n für d ie sich schwierig gestaltende Lage der deutschen Reedereien 
waren doppelter Art: Der Welthandel schrumpfte im Verlauf der Krisenjahre bis 1932/33 
volumenmäßig um rd. ein Drittel gegenüber 1928/29 und um rd. eiu Fünftel gegenüber 
1913; die Welttonnage war bingegen von rd. 50 Mil!. BRT irrt J abre 1914 auf rd. 70 Mill. 
BRT zu Krisenbeginn gestiegen, so daß einem stark verminderten Ladungsangebot 
gleichzeitig ein überangebot an Schiffsraum gegenüberstand, dessen Folge ein katastro-
phales Sinken der E rachtraten wur. Einen weiteren großen Schaden für d ie deutsche 
Seescbiffahrt hatte die englische und vereinsstaatliche Abwertung in den J ahren 1931 
bzw. 1933 zur Folge. Hierdurch wurde ibr jede sichere Rechnungsgrundlage genommen, 
da die Frachtraten in englischen Pfunden notiert und auch die Beföl'derungspreise im 
Personenverkehr mit Ausnahme der Nordatlantikpassage in der engli scben Währung 
berechnet wurden, die meisten Ausgaben jedoch !lach wie vor in wertbeständiger Mark 
geleistet werden mu ßten. Diese waren für d ie deutschen Reedereien zunächst die gleichen 
wie zuvor, da eine Anpassung ihrer Höhe an den Krisenstand nur zögernd erfolgte. 
Der Rückgang der Einnahmen setzte hingegen sofort mit Krisellbeginn ein , so daß schwere 
Verluste nicbt zu vermeiden waren. 

A b h i I f e sollten folgende Ma ßnahmen bringen: Erstens wurde vom Reich dell 
Reedern entsprechend der Größe der in F ahrt befindlichen Brutto-Tonnage eine W ä h -
run g s b e i h i I f e gewährt, durch die ihnen wenigstens die infolge der Abwertung 
entstandenen Verluste vergütet wurden. Zweitens versucbten die Reedereien von sich 
aus ihre Organisation so zu gestalten, daß sie mit geringeren Aufwendungen das Ziel 
einer höheren Wirtschaftlichkeit erreichten. Hier sind zu erwähnen die U ni 0 n s -
b e s t l' e b u n gen 1 zwischen den beiden größten deutschen Reedereien Hapag und 
Lloyd, durch die diese eine engere Zusammenarbeit als bisher hel'beizufiihren suchten, 
um unnötigen Aufwand oder gar ein Gegeneinanderarbeiten zu vermeiden. 

Die d cut s c h e n R e c d e r e i e n i n d e r L a P I a t a - F a h r t. 
Im März 1930 kam der "A r b ei t s ge m e in s c h a f t s ver t r ag H a p a g -

LI 0 y d " zustande, der im Rahmen dieser Arbeit desbalb interessiert, weil seine Be-
stimmungen naturgemäß auch auf den La Plata-Liniendienst von Hapag und Lloyd 
von Einfluß sein mußteJl. Der Vertrag enthielt folgende Grundgedanken: Durch einen 
in gemeinsamer Arbeit aufgestellten Fabrplan sollten auf übersetzten Linien Fahrzeuge 
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