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Vortrage und Abhandlungen.

Reisestudien in Gross-Namaland.
Von Dr. Paul Range.
(Hierzu Tafel 9.)

Liideritz-Bucht, das siidliche Eingangstor zum siidwestafrikanischen
Schutzgebiet, ist der einzige Naturhafen, den Deutschland an der 1300 km
langen Kiiste seines Schutzgebietes besitzt, da die Walfisch-Bai den
Englindern gehort und die etwa 50 km nordlich des Kunene ge-
legene grofse Fisch-Bai in das portugiesische Gebiet fillt. Die Liideritz-
Bucht bietet einen vorziiglichen Ankerplatz und ist grofs genug, um
einer ganzen Flotte Raum zu gewihren. Selbst bei schlechter See
konnen hier im Gegensatz zu Swakopmund Giiter ein- und ausgeladen
werden. Der vorziigliche Hafen verdankt seine Entstehung einem unter-
getauchten Liangstal der zumeist spitzwinklig zur Kiiste von SSW nach
NNO streichenden archaischen Bergketten. Ein Blick vom Nordkap,
der den Diamant-Berg, die Haifisch-, Seehunds-, Pinguin- und Flamingo-
Insel, sowie die Hohe am genannten Kap in einer Reihe angeordnet
zeigt, lafst dies sofort erkennen.

Vor wenigen Jahren,noch war Liideritz-Bucht ein unbedeutender
Platz von etwa sieben Hiusern; als Hinterland hatte es eine schwer
zu durchquerende wasserlose Wiiste von 120 km Breite. Heute ist es
ein aufstrebender Platz mit 660 weifsen Einwohnern; dazu kommt die
militirische Besatzung, eine Anzahl kriegsgefangener und freier
Eingeborener, insgesamt etwa 1500 Menschen. Ferner befanden
sich zur Zeit des ,,Orlogs* voriibergehend noch iiber 1000 Weifse
und 3000 eingeborene Gefangene sowie wiederholt mehrere tausend Tiere
hier, welche die Militirverwaltung fiir den Kolonnenbetrieb zur Ver-
sorgung der im Felde stehenden Truppen angekauft hatte. Der Haupt-
nachteil von Liideritz-Bucht — und meines Erachtens auch der einzige —
liegt darin, dafs es kein Siifswasser besitzt und dafs in unmittelbarer
Nihe auch keins erschlossen worden ist, trotzdem vielfach Versuche
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| dazu unternommen sind. Vor der Hand wird das Wasser aus drei
| Kondensatoren, einem der Eisenbahn-Bau- und Betriebs-Gesellschaft
' Lenz & Co., einem der Regierung gehorigen und einem dritten kleineren,
der Eigentum der Lideritz-Bucht-Gesellschaft ist, gewonnen. Der Fehl-
bedarf mufs auf dem weiten Wasserwege von Kapstadt fiir grofse
Kosten beschafft werden. Die Zukunft wird auch hierin Wandel
schaffen; denn die vergréfserte Kondensator-Anlage der Firma Lenz
& Co. und der Regierungskondensator werden den Wasserbedarf von
Lideritz-Bucht wohl ganz decken kénnen. Nur das ungeahnt rasche
. Wachsen des Ortes und die enormen Anspriiche des Krieges haben
die Wasserversorgung von Kapstadt her notwendig gemacht. Eine An-
zahl grofserer Firmen hat hier ihre Niederlassungen; dazu bestehen
mehrere Hotels, eine Bank, die technischen Anlagen der Eisenbahn

Sturmvogel-
Retford-Bai Diamant-Berg Lagune Griffith-Bai Angra-Spitze Bu(l:ht
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gez. Dr. Range
gestrandeter Dampfer Roberts-Hafen Haifisch-Insel Mai o7.

Abbild. 123. Liideritz-Bucht vom Nautilus-Berg gesehen.

und der Truppe, die Gebiaude der Woermann-Linie, eine Kiihlanlage
fiir Eisfleisch, benachbart ein kleines Fischerei-Unternehmen, so dafs der
Ort einen recht betriebsamen Eindruck macht.

Die weifse Bevélkerung ist ziemlich verschiedenartig. Deutsche,
Englander, Buren, Juden und ein buntes zusammengewiirfeltes Gemisch
noch anderer Nationalititen, das jedem Kriege folgt, bilden sie; doch
wiegt das deutsche Element so stark vor, dafs man fast nur deutsch
sprechen hort. — Ein Gutes hatte die Wasserversorgung von Kapstadt
-auch, nimlich dafs Liideritz-Bucht die beste und haufigste Verbindung
mit Europa im ganzen Schutzgebiet hatte. In 21 Tagen kann die Brief-.
post aus Deutschland via Southampton-Kapstadt hier sein.

Der Ort selbst liegt recht malerisch, besonders von der Haifisch-
Insel oder dem Nautilus-Hiigel gesehen, ansteigend an den felsigen,
fast vegetationslosen grauen Bergen, wenn auch die vorzugsweise noch
aus Wellblech bestehenden Héiuser keinen grofsartigen Eindruck
machen. Das neue Liideritz-Bucht gruppiert sich um die Landungs-
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platze. Einzelne Hiuser ziehen sich weiter auf die Hiigel hinauf.
Malerisch wirkt das neue Haus der Woermann-Linie. Auf der Hai-
fisch-Insel liegen die Lazarette. Die Magazine und Krile fiir die
Truppen schliefsen sich nach Osten im ,,Burenkamp*‘ bei der Retford-
Bai an, wihrend sich die Krile und Baulichkeiten der Firma Lenz
nach Norden lings der Bahn erstrecken. - _

Die nihere Umgebung bietet viele Reize, die sich besonders gut
zu Pferde geniefsen lassen. Die steilen Felsen haben malerische Partien
am Ufer geschaffen. Teilweise treten sie mit iiber 100 m Hoéhe fast
direkt an das Meer heran und gewihren dann bei dem fast immer blauen
Himmel und der strahlenden Sonne in dem - Kontrast der hell-
schimmernden Felsen und des tiefazurblauen Meeres einen iber-
raschend schonen Anblick. Von dem Reichstags-Abgeordneten Dr. Semler
wurde Liideritz-Bucht mit der dalmatinischen Kiiste verglichen, und man
kann nicht leugnen, dafs sich Ahnlichkeiten genug finden lassen, nur
sind die Farben hier im Siiden fast noch satter.

Wer in Erwartung afrikanischer Hitze nach Liideritz-Bucht kommt,
‘findet sich sehr enttduscht. Besonders in den Sommermonaten herrscht
tagsiiber eine derart kriftige SSW-Brise, dafs sich die Temperatur
selten iiber 25° erhebt und das auch nur in den wirmsten Monaten
Dezember bis Mirz. In den iibrigen erreicht sie kaum 20° Das
Maximum fdllt ziemlich mit dem Hochstande der Sonne zusammen.
Gegen Sonnenuntergang liegt die Temperatur nur etwa 2° héher, als
bei Sonnenaufgang. Mit Sonnenuntergang wird es rasch kithl. Warme
Nichte gehoren zu grofsen Seltenheiten und kommen nur bei Ostwind
vor, der auch hier ‘wie in Swakopmund vereinzelt auftritt und gleich-
falls als Fallwind zu betrachten ist. Solche Tage waren z. B. der
1. Mirz 1907 mit einem Minimum von 24° Maximum 37° und der
12. Marz mit 24° bzw. 38° Meist setzt unvermittelt nach solcher
Hitze die kiihle Seebrise ein und driickt die Temperatur rasch um
15° bis 25° Auch die Tagesschwankungen der Temperatur sind ge-
mifs dem Kiistenklima geringer als im Binnenhochland. Dazu kommt’
eine ziemliche Feuchtigkeit der Luft, die besonders dem aus dem
Innern Kommenden -auffillt. Froste sind meines Wissens nicht beob-
achtet worden. Regen fillt selten, aber doch zwei- bis dreimal unregel-
mifsig tiber das ganze Jahr verteilt, im wesentlichen in den Wintermonaten,
aber auch im Sommer, so am 6. Dezember 1906 6 mm. Regentropfen
fallen dagegen' fast jeden Monat einmal. Die in Swakopmund so listigen
Nebel sind hier selten. Dafiir ist aber der SSW-Wind im Sommer
so heftig, dafs er zum}Sandsturm anwichst und in den Mittagsstunden
den Aufenthalt im Freien zuweilen recht ungemiitlich macht. Unsere
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Truppen, welche anfangs hier in Zelten lagerten, haben sehr darunter
gelitten. Die frithen Morgenstunden sind dagegen prachtvoll. Fast
standiger Sonnenschein lacht den frith Aufstehenden an, und die grofs-
artige Kiistenszenerie zeigt sich in ihren schénsten Farbenwirkungen:
fahlgelb die Diinen, grau die Felsen, tiefblau das Meer. Der Aufent-
halt in gut gebauten Hiusern ist dem Europier zweifellos zutraglich
und dauernd moglich. Als Erholungsplatz fiir durch die Hitze des
Innern iiberanstrengte Naturen wird es vielleicht spiter in Betracht -
kommen. Wenn Epidemien vorgekommen sind, so sind sie auf die
ungesunden kriegerischen.Zustinde und die dadurch bedingten schlechten
Lebensverhiltnisse zuriickzufiihren, nicht aber dem Klima zuzuschreiben,
das fiir den kriftigen erwachsenen Menschen entschieden durchaus ge-
eignet ist; Kinder und zarte Frauen leiden hier allerdings unter Er-
krankungen.

Auf den ersten Blick erscheint die felsige Umgebung vegetations-
los; bei genauerer Beobachtung entdeckt der Naturfreund aber eine
Anzahl Pflanzen von zum Teil abenteuerlicher Gestalt. Einige haben gar
keine Blitter, sondern das Blattgriin im Stengel; andere wieder sind
stark sukkulent entwickelt. Am Strande und nérdlich von Liideritz-Bucht
bildet im sogenannten Schads-Wald ein Brackbusch einen etwa zwei
Quadratkilometer grofsen Bestand. In dem Schlickboden der Lagunen
wachsen in der Flutzone drei Sukkulenten und zwei Grasarten. Die
Vegetation der Felsen ist reicher. Zwei Euphorbien, Pelargonien-Arten,
Sarcocaulon, eine Rosacee, eine Umbellifere und etwa vier bis fiinf

~ Griser und andere unscheinbare Bliitenpflanzen wachsen in geschiitzten

' Schluchten. Ebenso artenarm ist das Tierleben des Landes. Ver-
einzelt kommt Klippbock, Schakal, Hyine und Hase vor, ferner eine
Hornviper und die sogenannte Peitschenschlange. Dazu wurden etwa
vier Arten Eidechsen und eine Anzahl Kifer, eine schwarze Grille und
verschiedene Arten Heuschrecken bemerkt.

Die Kiiste selbst bietet Abwechselung und Interessantes genug.
Ich habe sie zu wissenschaftlichen Zwecken 6o km nach Norden bis
Hottentotten-Bai, nach Siiden rund 40 km bis Possession-Island zu

| Pferde besucht. Hat man die schiitzend vorgelagerten Inseln von
| Liideritz-Bucht hinter sich, so brandet der offene Ozean selbst bei
'ruhigem Wetter mit enormer Gewalt an das felsige Gestade. Eigent-
liche Stiirme sind hier selten, kommen aber zuweilen vor. Ein solcher
Nordsturm hat am 6. Juli 1906 einen grofsen englischen Frachtdampfer
auf das Felsgestade des Hafens gesetzt, wo er noch festliegt, allen
Bergeversuchen trotzend. Nach einem Ritt von etwa 25 km gelangt
man an eine schwierige Stelle der Kiiste, wie sie sich haufiger
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hier findet. Im Osten die turmhohe Diine, im Westen die brandende
See; auf dem schmalen Flachstrand mufs man hindurch. Da heifst es
die Ebbe abpassen, denn zur Flutzeit ist es kaum moglich durchzu-
dringen, da kein Platz fiir das-Reittier bleibt. Nach einer Strecke von
5.km, die im Galopp zuriickgelegt wird, gelangt man zum Kegelberg,
einer aus grobflaserigem Augengneifs mit §stlich angelagerter Quarz-
linse gebildeten vorspringenden Felshohe, die ihren Konturen den
Namen verdankt. Sie kann nur so umgangen werden, dafs man eine
Strecke weit durch die Diinen wandert. Diese Diinenpartie bietet ein
Bild erhabener Grofsartigkeit. Sand, nichts als Sand, getiirmt zu hohen
Wellen, an der Luvseite sanft, an der Leeseite schroff abfallend. Kein
lebendes Wesen zeigt sich; in erhabener Ruhe liegt die Natur da, ein
Bild des Todes. Denn in den Sandtreiben und bei ginzlich mangeln-
den Niederschligen kann hier nichts gedeihen. Bald gehts wieder zum
Strande. Das Bild ist das gleiche, wie vorher geschildert: links die
brandende See, rechts die hohen Diinen. Nach wenigen Minuten
andert sich das Bild. Schwirzliches Gestrauch zeigt sich, eigen-
artige Hiigel bildend. Es ist der Brackbusch, der hier einen miih-
samen Kampf gegen die unwirtliche Natur filhrt. Wir haben Klein-
Anichab erreicht. Anichab mufs in der Nama-Sprache Wasser be-
deuten; denn verschiedene Wasserstellen fithren diesen Namen. Ganz
unvermittelt findet sich hier unterhalb der hohen Diine schwach
brackiges Grundwasser etwa einen halben Meter unter Tage, Mensch
und Tier eine Labung. Weiter geht es die hohe Diine entlang. West-
lich breitet sich nun eine tischgleiche Ebene. Die Vegetation wird
reicher; Binsen, Stechgras und einige andere Bliitenpflanzen bieten das hier
an der Kiiste ungewohnte Bild eines nahezu geschlossenen Pflanzen-
bestandes. In der Ferne ragen zwei niedrige Kuppen auf, beim Niher-
kommen zeigen sie sich als gewaltige Narashiigel — die Wegemarke
von Grofs-Anichab. Die Naras (Acanthosicyos horrida) ist eine Cucur-
bitacee mit griinem blattlosem dornigem Stengel, an dem gelbgriine
Bliiten sitzen; die Frucht schmeckt melonenartig und wird von den
Eingeborenen sehr geschitzt. Diese rosten auch die Samen, welche zu
Hunderten in der Frucht sitzen; die nufsartig schmeckenden
Korner sind ein Ausfuhrartikel von Walfisch-Bai nach Kapstadt. Auch
hier findet sich Siifswasser in gleichgeringer Tiefe unter der Oberfliche.
Zahlreiche Lagerfeuer der Buschleute oder Hottentotten deuten auf
ihre Anwesenheit; sie haben sich aus Furcht vor Berithrung mit euro-
paischer Kultur in diese Einsamkeit zuriickdezogen. .Sehen lifst sich
keiner; die scheuen Kinder der Natur meiden den weifsen Mann, aber
Fufsspuren- deuten auf ihre Anwesenheit. ,Dar is gestern mensch
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gelop* sagt der alte, mich begleitende Hottentott, der wie die meisten
seiner Stammesgenossen kaphollindisch radebrecht. Mein Vorginger,
Dr. Lotz, hatte in der Namib bei Rotekuppe, in jetzt vollig unbewohnter
" Gegend, zahlreiche primitive Feuersteinwerkzeuge gefunden. Dem mich
auf diesem Ritt begleitenden Dr. Peyer gelang es, in den ilteren Aschen-
haufen bei Anichab ganz analoge Feuersteinwerkzeuge zu finden, so
dafs der Schlufs berechtigt erscheint, dafs diec hier hausenden Hotten-
totten und Buschleute sich derselben noch im vergangenen Jahrhundert
bedient haben. Den echten Buschmann bekommt man fast nie zu Ge-
sicht; derartige Werften, wie. hier eine bis 1905 gegeniiber Ichabo be-
stand, zeigen meist sehr stark vermischte Typen von Hottentott, Busch-
mann und Weifsen.

Am nichsten Tage ging es weiter iiber eine ganz horizontale
Ebene, die gestern links liegen geblieben war. Es ist eine alte,
vollig verlandete Lagune; zahllose Konchylien bedecken den Boden.
Besonders auffillig ist eine Solen-Art, dhnlich der auf dem Lido von
Venedig haufig vorkommenden, welche meist noch senkrecht im Boden
steckt, so wie sie einst im Meeresschlamm safs. An anderer Stelle
finden sich massenhaft wohlausgebildete monokline Gypskrystalle, oft
verzwilligt. In geringer Tiefe steht die Meereslauge; das Wasser einer
kleinen Pfanne zeigte sich als nahezu gesittigte Salzlosung von 26 °/,
Salzgehalt. Auf diesem alten Meeresboden reitet man etwa 10 km
nach NNW, dann am Strande weiter zur Hottentotten-Bai. Hier lief
1904 ein deutscher Dampfer, die ,,Solingen*, auf, 1907 strandete der
englische Dampfer , Heraklides* unmittelbar daneben; das Meer hat
das dltere Wrack inzwischen fast vollig zerstort. Nach Norden zeigt die
Kiiste dieselbe Beschaffenheit wie vor dem Kegelberg, die Diine grenzt
unmittelbar an den Ozean.

Zwischen Liideritz-Bucht und dem Kuisib liegt ein etwa 400 km
langer, 100 km breiter Kiistenstreifen, der noch vollig unerforscht ist.
Vereinzelt sollen Abenteurer sich an der Kiiste durchgeschlagen haben.
In dem Gebiet liegt auch das sagenhafte Hottentotten-Paradies unter-
halb des Tsondab, das noch kein weifser Fufs betrat. Ohne erheblichen
Kostenaufwand wird eine Erforschung dieses unwirtlichen Landstriches
kaum moglich sein. Man mufs Wasser und Proviant an vorher ver-
einbarte Punkte schaffen und dann systematisch das Gebiet in den
ruhigen Wintermonaten erforschen. Die nichsten Jahre bringen auch
vielleicht in dieser Hinsicht Fortschritte. Als geeignetstes Reit- und
Tragtier wird das Kamel Verwendung finden konnen.

So monoton das Pflanzenleben an der eisernen Kiiste ist, so reich
ist das Tierleben des Meeres.. Mehrere Arten Seehunde und Robben
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bewohnen die unnahbar der Kiiste vorgelagerten Felsen und beginnen
beim Herannahen des Menschen ein ohrenbetiubendes Konzert; zahl-
lose Méwen, schwarze schwerfillige, entenartige Vogel, sogenannte Deukers,
und kleine Pinguine beleben die gréfseren Eilande. Siehaben zu ausgedehnter -
Guano-Gewinnung Veranlassung geboten, besonders auf den vorge-
lagerten englischen Inseln, Ichabo, Halifax, Possession. Der alte Guano
ist allerdings meist abgebaut, doch wirft der jdhrlich sich erneuernde
noch immer betrichtlichen Gewinn ab. Nordlich Swakopmund wurde
Guano vorzugsweise bei Kap Cross gewonnen, doch ist der Abbau
wegen Erschopfung der Lager jetzt eingestellt. Es ist nicht ausge-
schlossen, dafs eine ndhere Erforschung der Kiiste neue Lager am Fest-
land entdecken lifst und so der Kolonie lohnende Ertrige schafft, die
sie bisher nur aus den Zolleinnahmen der verpachteten festlindischen
Guano-Lager von Kap Cross hatte. :

Direkt sidlich Lideritz-Bucht ist der 4 km ins Land hinein-
reichenden Retford-Bai nach Westen eine grofse Halbinsel vorgelagert.
Sie zeigt die gleichen Formen der Felswiiste wie das Gelinde o6stlich
Liideritz-Bucht, bietet aber infolge ihrer buchtenreichen Ausgestaltung
und dem von jeder Hohe zu geniefsenden Ausblick auf das Meer mit seiner
erhabenen Brandung besondere Reize. Sie wird deshalb auch viel zu
Vergniigungsritten aufgesucht.  Griffith’s-Bai, Angta-Point, Diaz-Point
sind Punkte, die jeder Liideritz-Buchter kennt. Besonders imposaqt
ragt auf steiler Klippe der Leuchtturm von Diaz-Point auf, nach Osten
schweift das Auge lings den sanftgeschwungenen Linien der Sturm-
vogel-Bucht, nach Westen zur englischen Guano-Insel Halifax mit haus-

. hohen Brechern an der Seeseite. Auf dem am weitesten nach Norden

ins Meer ragenden Felsen steht das Diaz-Kreuz, eine Erneuerung des
alten Kreuzes, das der kiithne portugiesische Seefahrer hier aufgestellt
hatte. In dem Lingstal, das nach Siiden an die Sturmvogel-Bucht
miindet, sind mehrere alte Schiachte niedergebracht, wahrscheinlich zur
- Gewinnung von Kupfer und Silber in den sechziger Jahren des vorigen
Jahrhunderts. Genaueres ist dariiber nicht bekannt, und die Vorkomm-
nisse erscheinen auch nicht bauwiirdig. Vom Nautilus-Berg erblickt
man in stidlicher Richtung eine runde Kuppe, den Albatross-Berg, welcher
etwa in der Mitte der Halbinsel liegt. Durch ein pittoreskes Felsental
fiihrt die Pad von der Siuidseite der Lagune hin, an der Westseite der
Berge vorbei nach Possession-Reede. Uber sanft gewellte Kiesflachen, die
nur mit diirftigen Flechten bewachsen sind, geht der Weg zur etwa 35 km
entfernten Elisabeth-Bucht und an dieser entlang zum Seezeichen gegen-
iiber dem englischen Possession-Island. Sie ist die grofste der engli-
schen Guano-Inseln und etwa 5km lang bei # km Breite. Die Insel
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ist stindig bewohnt; das schmucke, weifse Gebiude der Guano-Kom-
pagnie liegt auf der Ostseite. Vom Albatrofs-Berg reitet man 1 Stunde
nach Siidwesten zur Wolfs-Bucht, in der die beiden Long-Islands liegen,
welche von den englischen Robbenschligern alljihrlich besucht werden.
. Gleichfalls eine Reitstunde, aber nach WNW, ist die grofse Bucht
entfernt, wo auch eine Holzbude der Guano-Kompagnie steht.

Die nihere Umgebung von Liideritz-Bucht reprisentiert den Typus
der Felswiste. An diese schliefst nach dem Binnenland ein Diinen-
girtel an. Hier reiht sich eine hohe Diine an die andere, ein endloses
Meer bildend. Kaum etwas Vegetation zeigt sich in diesem Sandmeer.

. gez. Dr Range.
Abbild. 124, Felspartie, Windejrosion zeigend,
Nautilus-Berg bei Lideritz-Bucht.

Nur an einer Stelle ist der Diinengiirtel unterbrochen, bzw. setzt er sich
nur aus wenigen hohen Wanderdiinen zusammen, welche dem Fels-
untergrund aufliegen. Diese giinstige Stelle hat die Eisenbahn benutzt,
um ins Innere zu gelangen. Aber selbst hier boten sich Schwierig-
keiten genug und werden auch fiir die Zukunft noch drohen; denn
wenn auch jetzt die grofsen Diinen umgangen sind, so wandern sie
doch mit merklicher Schnelligkeit und trotzen vor der Hand noch allen
Versuchen, sie festzulegen. Nordlich verbreitern sich die Diinen ganz
gewaltig; so ist der Streifen westlich der Kovies-Berge bereits 12 km
breit. Bei Anichab sind mindestens jo km Diinen, durch die noch
kein Weifser hindurchgedrungen ist. Die Diinen sitzen an der Bahn-
linie einzeln dem Felsuntergrund auf und zeigen sich als Einzel-Indi-
viduen in ihren schén geschwungenen Bogenformen als Barchane oder
als einfache Hiigel von einférmigem Umrifs dem Beschauer. Weiter
nordlich und siidlich sind sie zu einem einheitlichen Meer verschmolzen.
Ich habe die Wanderdiinen westlich der Kovies-Berge durchquert. Eine
solche Wanderung ist aufserordentlich interessant, aber auch &ufserst
beschwerlich. Bald nachdem man in das Meer von Sand hineingeritten
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ist, sieht man nichts weiter als einen Diinenkamm neben dem andern.
Im allgemeinen richtet sich die konvexe Seite der Bogen gegen die
herrschende Windrichtung, oftmals verschmelzen die einzelnen Diinen,
und es entstehen mehrere hundert Meter lange Wille. Nur mit
kundigen Eingeborenen kann man es wagen hindutchzugehen und mufs
auch dann noch scharf auf die Richtung aufmerken, weil fast jegliche
Orientierungsmoglichkeit fehlt; nur die runde Kuppe des letzten der
drei Kovies-Berge ‘gibt einen Anhalt. Die relative Héhe zwischen den
einzelnen Kimmen und Tilern betrigt hier etwa som. Durchweg
hilt sich der Weg, wenn man von einem solchen sprechen kann, auf
200 m Meereshohe. Schwierig ist jedesmal das Erklettern der Leeseite
eines Diinenkammes: bis an die Knie sinkt man in den losen Sand,
mithsam erklettern die an der Hand gefiihrten Reittiere die Hohe. Die
runden Kessel zwischen den innern Bogen der Diinen sind zu umgehen;

Kovies-Berge
N 1100 magn.

gez. Dr. Range
Juni o7,

Abbild. 125. Blick auf den Diinengiirtel vor den Kovies-Bergen
von Westen.

denn schwerlich wiirde man, einmal in einen solchen hineingeraten,
wieder herauskommen. Dazu besteht die stete Gefahr eines Sand-
sturmes, der das Weiterkommen unméglich macht. In diesem Diinen -
meer ging 1905 ein Stabsveterindr zu grunde, wahrscheinlich vom Sand-
sturm iiberrascht. Den Packsattel fand man } Stunde nérdlich des Bai-
weges beim Grasabladeplatz, die Leiche von ihm und seinem Burschen
niemals.

Vegetation habe ich kaum beobachtet; nur in den Kesseln wachst
eine Papilionacee, schon gelb blithend, mit bis 2 m langen Wurzeln im
Sand verankert, der oberirdische Teil wird stindig vom Wind hin und
her bewegt. Sie gedeiht aber recht gut, wie die zahlreichen Schoten
zeigen, die vor dem Wind iiber den Sand treiben. Das Tierleben ist sehr
arm. Einzelne Kifer konnte ich bemerken, ebenso verflogen sich ab und
zu Méwen von der See her. Schon bei leichtem Wind zeigen die Diinen-
kdamme das eigentiimliche Rauchen der Diinen; eine diinne Fahne von
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feinem Glimmerstaub hingt an der Leeseite und verwischt die scharfen
Umrisse. Nordostlich der Kovies-Berge biegt das Sandmeer weit nach
Osten aus und mag hier einen Durchmesser von iiber 100 km er-
reichen; denn von der Pad nach den Tiras-Bergen gehen die Diinen
unendlich nach Westen. Genaueres iiber die Ausbreitung dieses Sand-
meeres nach Norden ist noch nicht bekannt, nach Siiden wird es
schmiler; gegeniiber Possession-Insel ist der Streifen nur noch etwa
4 km breit und geht hier nahe an die Kiiste. Noch weiter im Siiden
reicht das Felsgelinde bis an das Meer, und Wanderdiinen kommen
nur vereinzelt vor. Auf den verschiedenen Reisen, welche in die
Namib unternommen wurden, habe ich den Verlauf der Diinen fest-
gelegt; die beigegebene Skizze gibt ihn wieder (Tafel o).

Jenseits des Diinengiirtels erstrecken sich die weiten Flichen der
Namib. Meist sind sie nach der Kiiste zu geneigt, und vereinzelt ragen
aus ihnen Kuppen oder zusammenhingende Bergziige heraus. Die grofsen
Ebenen sind bedeckt von scharfkantigem Gesteinschutt, der vielfach
charakteristischen Wiistenlack zeigt. Haufig ist dieser Schutt 27 siZz ver-
wittertes Gestein, dessen einzelne Teile noch deutlich die ehemalige
Zusammensetzung verraten, ein Resultat lediglich mechanischer Ver-
witterung. An andern Orten bedeckt Sand und Kies in bedeutender
Michtigkeit den Boden; Bohrungen haben bis 95 m Deckgebilde durch-
sunken. Dieser Felsschutt verdankt seinen Ursprung den in der
Namib auftretenden seltenen Regen, die mit elementarer Gewalt
den von keiner schiitzenden Vegetation bedeckten Boden transportieren
und an geeigneten Stellen ablagern. Drittens gibt es weite Flachen,
wo Kieselknollen, die oftmals zu wunderlichen Gebilden zusammen-
gebacken sind, den Boden bedecken. Bisweilen sind diese Kieselknollen
zu einer festen Decke zusammengeschlossen, die dann in einer Machtig-
keit bis zu 1 m den Boden bedeckt und zu den unwegsamsten Flichen
gehort, die ich bisher kennen gelernt habe. Bei jedem Schritt stolpert
das Pferd; die Karre wird unbarmherzig geschiittelt, so dafs die Durch-
querung einer solchen Fliche nicht gerade angenehm ist. Die einzelnen
Berge und Bergziige reprasentieren schliefslich den dritten Typus der
Kiiste, die Felswiiste. Scharf und zackig ragen sie in die Luft. Vege-
tation kann nur in Spalten und Kliiften ein kiimmerliches Dasein fristen,
trigt aber keineswegs irgendwie zum Schutz des Gesteins bei. Un-
barmheriig brennt die Sonne auf die Felsen nieder, nachts kiihlt sich
die Luft sehr ab, so dafs schon durch diesen Temperatur-Unterschied
ein Zerfall des Gesteins bedingt wird. Dazu kommt dann noch der
ungestiime Wind, der Sand und Steinchen bis zu Erbsengrofse iiber
den Boden dahinwirbelt und als Wurfgeschofs an die Felsen prasseln
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lifst. Seltene aber heftige Regengiisse tragen ferner dazu bei, den
Schutt rasch von den ungastlichen Hohen zu entfiihren. —

Bei der Fahrt mit der Eisenbahn kann man die Namib aus-
gezeichnet studieren. Bis km 18 reicht die Felswiiste der niheren
Umgebung von Liideritz-Bucht. Dann geht die Bahn 8 km weit durch
die Diinen. Diese Strecke ist besonders interessant; sie bot dem Bau
grofse Schwierigkeiten. Mit starker Steigung ist die Felshohe ge-
wonnen und die Trace an den Diinen vorbeigelegt worden. Wie
schon erwihnt, sind hier nur Einzeldiinen vorhanden, die aber recht
schnell wandern. Dies lifst sich, wo jetzt eine feste Linie durch den
Bahnkorper gewonnen ist, ausgezeichnet beobachten, und die Bauleitung
hatte auch dariiber Untersuchungen angestellt, die recht bedeutende
Geschwindigkeit ergaben; so riicken kleine Diinen in einem einzigen
Sandsturmtage um 1 m vor. Kein Wunder, dafs alles versucht wurde,
um dieses Ubels Herr zu werden. Seit lingerer Zeit sind Bepflanzungs-

gez. Dr. Range
Oktober o6,

Abbild. 126. Tschaukaib-Spitze von km j52.

versuche im Gange; es erscheint aber fraglich, ob bei dem fast vélligen
Fehlen von Niederschligen auf diese Weise ein durchgreifender Erfolg
moglich ist. Will man die Diinen iiberhaupt festlegen, so scheint mir
das Besprengen mit Masut zweckmifsiger. Der andere Weg ist der,
den Sand mit moglichst geringer Schiadigung des Betriebes iiber den
Bahnkérper zu beférdern. Dazu triagt sehr das Vermeiden jeglicher
Einschnitte und die Fihrung des Bahnkorpers auf einem Damm bei.
Ferner ist es gelungen, kleine Diinen durch zweckmifsig angelegte
Schutzwehren zu zerteilen und so zu verhindern, dafs sie als ge-
schlossenes Ganzes den Bahnkorper iiberschreiten. Mit diesen Anlagen
wird man hoffentlich auch den noch im Stiden der Trace drohenden
Sandwillen begegnen und so von den teuren Tunnelanlagen, welche
zuerst geplant waren, absehen konnen. Ein Schmerzenskind des ganzen
Betriebes wird aber diese Strecke wohl immer bleiben. Die Bahn
iiberwindet in dem Diinengiirtel zum Teil erhebliche Steigungen; von dem
Scheitelpunkt” hat man einen prichtigen Blick auf das endlose Diinen-
meer westlich der Kovies-Berge im Norden der Bahnlinie. Bei km 38
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ist die erste Station Rotekuppe erreicht, mit 289 m Meereshohe mitten
in der Wiiste gelegen. Kiesflichen breiten sich in ihrer Umgebung
aus, zum Teil begrenzt von kahlen Bergen. Die Bahn steigt dann auf
sandiger Fliche weiter, durchquert bei km 50 eine Anzahl unbenannter
Berge, welche ich nach dem Ober-Ingenieur der Eisenbahngesellschaft
Nissen-Berge genannt habe, und tritt in eine weite tote Kiesfliche
ein, die sich "iiber 50 km weit erstreckt. Erst bei km 72 folgt die
zweite Station Tschaukaib (540 m), nach dem siidlich gelegenen Tschau-
kaib-Gebirge (Abbild. 126) benannt, durch das frither der Baiweg fiihrte,
falls man nicht mit Riicksicht auf das Wasserbediirfnis der Tiere den
Umweg iiber Ukama wihlte. Weiter rollt der Zug durch die endlose, stetig
ansteigende Fliche. Seit langem ist im Osten ein grofser Bergklotz
sichtbar, von dem Eisenbahnbau-Personal ,,der dicke Wilhelm‘* genannt,
weil er so massig aus der Fliche hervorragt. Sein Hottentottenname
ist ,,Gei-Garub*, zu deutsch ,,Grofser Tigerberg* (Abbild. 127). Nach

gei. Dr. Range
Oktober o6.

Abbild. 127. Grofser Tigerberg von Tschaukaib.

ihm heifst die nichste Station Garub, bei km 104 in 767 m Meeres-
hohe gelegen. Damit sind wir am Rande der eigentlichen Namib angelangt.
Dauerndes, wenn auch sparliches Gras bedeckt den Boden und kann bei
vorhandenem Wasser sehr wohl Farmbetrieb ermoglichen. Unter steter
Steigung nihert sich die Bahn einem Gebirge mit rundlichen Kuppen,
zwischen denen riesige Blocke chaotische Felsmeere bilden. Schon
durch die Absonderungsform gibt sich das Gebirge als Granitmassiv
zu erkennen. Die Fliche bis km 134 zeigt nach den hier regelmifsig
auftretenden Winterregen schonen Graswuchs und zahlreiche bunte
Blumen. Siidlich der Bahn befindet sich sogar ein ausgedehnter lichter
Kameldornbestand. Die Fliche war der Tummelplatz enormer Spring-
bockherden und zahlreicher Straufse, die jetzt allerdings zuriickgedréngt
zu sein scheinen und entlegenere Flichen aufgesucht haben; doch zeigten
sich die Springbdcke im letzten Jahr wieder in Rudeln von mehreren
hundert Stiick. Ein Rudel Straufse hat sich gleichfalls durch die Eisen-
bahn nicht verdringen lassen und lifst den heranbrausenden Zug ruhig
voriibereilen, eine Augenweide fiir die Reisenden. Mit km 134 tritt
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die Bahn, welche zuletzt die Berge dicht zur Rechten hatte, in das Tal
von Aus ein, durch das sie sich auf teilweise schwierigen Dammbauten
hindurchwindet, bis bei km 140 Grofs-Aus mit 1440 m Meereshdhe
erreicht ist. Der Bahnbau ging sehr rasch vorwirts. Am 27. Dezember
19o5 wurde der Bau durch den Reichstag bewilligt. Anfang Februar
1906 wurde mit den Unterbauarbeiten begonnen; Mitte Juli war nach
Uberwindung der schwierigen Diinenstrecke Station Rotekuppe erreicht.
Der 23. August sah die Eisenbahn in Tschaukaib, schon am 12. September
wurde bis Garub gefahren, und am 1. November konnte der Bahnhof
Grofs-Aus dem Betrieb iibergeben werden, nachdem bereits etwa einen
Monat vorher der provisorische Endpunkt Klein-Aus erreicht war.

Frither besafs die Namib gréfsere Bedeutung als heute, wo man
sie mit der Eisenbahn in wenigen Stunden durcheilt; "denn jeder, der
zur Bai wollte, mufste sie durchqueren. Der einzelne Reiter forzierte
die 124 km gewdhnlich innerhalb 24 Stunden, indem er die Nacht

Rote Kuppe Tschaul‘(aib-Spitze Kuikop

gez. Dr. Range
Novbr. o6.

.Abbild. 128. Blick von den Dreikaiser-Kuppen nach Osten.

durchritt. Der Ochsenwagen dagegen gebrauchte in giinstigstem Falle
eine Woche, hiufig das doppelte, und biifste bisweilen bei Sandsturm
einen Teil der Tiere ein. Besonders die Truppe hatte zu Beginn des
Hottentotten-Krieges, e¢he Mensch und Tier sich an die unwirtlichen
Verhiltnisse gewohnt hatten, schwere Verluste an Zugtieren; zahlreiche
Gerippe zeugen noch jetzt davon. Die gewohnliche Pad ging bis
Rotekuppe nérdlich der jetzigen Bahntrace, deren Windungen sie ab-
schneidet. Diese Strecke war die schwerste; miihselig schleppten die
Ochsen den schweren Wagen durch den tiefen Sand der Diinen oder
iiber das unwegsame Felsgelinde. Oft genug mufste die ganze Last
abgeladen werden, um nur erst den leeren Wagen iiber die Diinen zu
bringen. Eine der letzten Diinen vor Rotekuppe ist die sogenannte Briill-
diine; denn bei Wind hoért man, in dem Bogen ihrer Leeseite stehend,
einen eigentiimlich hohlen Ton, der durch zuriickgeworfene Schall-
wellen hervorgerufen wird. Dann durchquert die Pad eine flache Mulde
mit hartem, kiesigem Boden, auf dem die eigentiimlichen Kieselknollen,
Produkte des wiistenhaften Klimas, in Unmenge den Boden bedecken,
und erreicht den Siidfufs der Kovies-Berge, welche bis 60o m aufragen
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und mit ihren wildzerrissenen Formen den Eindruck furchtbarer Ode
erwecken. An der Ostseite der Kovies-Berge fiihrt iiber einen Pafs
ein Weg nach Harris, einer Wasserstelle am Rande des Sandmeeres.
Vereinzelt zeigt sich auch hier die Naras, meines Wissens von Liideritz-
Bucht der nichste Punkt ihres Vorkommens. Von hier geht die oben
erwihnte Fufspad quer durch die Diinen nach Liideritz-Bucht. Von Rote-
kuppe wendet sich die Baipad nach Stidosten, geht am Kuikop (Abbild. 1 29)
rechts vorbei, lifst den Eythschen Berg links und den Quitzow-Kopf
rechts liegen und erreicht nach etwa 30 km Ukama. Der Kuikop hat
seinen Namen von Kuip, dem Milchbusch. Der Eythsche Berg ist
nach dem verdienten Landeskenner Carl Eyth, welcher seit 22 Jahren
in Siid-Afrika lebt, benannt, der Quitzow-Kopf tragt seinen Namen nach
dem ungliicklichen Herrn von Quitzow, der hier, eine Stunde vor
Ukama, verdurstete. Dort quillt aus dem Gneifsfelsen der Talmulde
ziemlich ergiebiges Wasser hervor; zu Schinz’ Zeiten, vor 22 Jahren, trat
es als Quelle zu Tage. Wihrend des Krieges wurden sechs Brunnen an-
gelegt; trotzdem reichte der Wasserbedarf nicht immer. Fast zwei Jahre

gez. Dr. Range
Oktober o6,
Abbild. 129. Kuikop.
lang lag hier eine Militirstation, und reges Leben und Treiben herrschte
an dem sonst 6den Platz. Jetzt liegt er wieder verlassen da, wie ehe-
dem; nur einzelne Krihen fliegen mit heiserem Gekrichze von dannen,
wenn ein einsamer Reiter sich den Brunnen ndhert. Vegetation fehlt
bis Ukama véllig. Von Ukama geht die Baipad nach ONO; rechts
liegt eine Reihe roter Sandhiigel, links heben sich die scharfen Kon-
turen der Tschaukaib-Berge ab. Einige Regenwasserbetten werden iiber-
schritten. Immer noch bleibt die Gegend ode, erst kurz vor Letter-
kopp zeigt sich etwas Gras, kleines Buschwerk und Milchbiische. Da-
mit ist die Grenze der eigentlichen Wiiste erreicht, und der Weg geht
nun durch das im Verhiltnis zu der bisherigen Strecke anmutende Tsirub-
Bergland. Letterkopp hat seinen Namen von einer Anzahl ziemlich
verwischter riesiger Buchstaben, welche englische Ingenieure, die vor
. Jahren fiir die South African Territories Ltd. eine Bahntrace erkundeten,
an den Fels gezeichnet haben. Auch an diesem Platz bestand eine
Militarstation, die aber ihr Wasser von Kubub holen mufste. Jetzt
ist auch sie verlassen, und nur noch Reste der einfachen Bauten und
eine Unzahl leerer Flaschen deuten hier wie anderwirts auf die ehe-
Zeitschr, der Ges, f. Erdkunde zu Berlin. 1908. No. 10, 46



678 Paul Range:

malige Anwesenheit von Menschen. Bei Letterkopp vereinigt sich die
kiirzere Reitpad von Rotekuppe durch das Tschaukaib-Gebirge mit dem
Hauptweg. Letterkopp liegt bereits 1100 m hoch.

Von Rotekuppe fithrt die Reitpad direkt nach Osten zu dem
30 km entfernten Tschaukaib-Gebirge. Nach vierstiindigem Ritt iiber
dauernd ansteigende Kiesflichen ist der Fufs desselben erreicht. Rechts
begleiten Gneifskuppen den Weg, nach links schliefsen sich sanft ge-
wellte vegetationslose Flichen an. Das Tschaukaib-Gebirge besitzt eine

" Langserstreckung von Nord nach Siid von etwa 20 km bei nur 2 — 5 km

Breite. Es ist eigentlich nur der Kamm eines in seinem eigenen Schutt
begrabenen Gebirges, wie Schenk von den Bergen der Namib iiber-
haupt sehr treffend sagt. Die hochsten Gipfel ragen bis etwa 1050 m
absoluter Hohe auf. Der Gipfel nordlich der verlassenen Militirstation
wurde gemessen und ergab 1040 m Meereshshe. Pflanzengeographisch
betrachtet ist das Tschaukaib-Gebirge eine Exklave der Flora um Kubub:
dieselben Biische und Kriuter finden sich hier wieder. Die einzelnen
Kuppen sind im wesentlichen aus Granit aufgebaut. Von der Pafs-
hohe ostlich der Station fiihrt der Weg durch eine weite Fliche nach
dem tiiber 3o km entfernten Letterkopp und vereinigt sich hier mit
der Pad von Ukama nach Kubub.

Der Weg durch das Tsirub-Gebirge tiber Grafspforte nach Kubub
bietet nach der Monotonie der Wiiste Anregung genug. Gewaltige
rundliche oder spitze Bergkuppen und Kegel, von riesigen Blécken
bestreut, geben der Landschaft einen eigenartig wilden Charakter. Reich-
liche Vegetation bedeckt dazwischenliegende Sandflichen; vereinzelt
zeigen sich Kameldornbiume, nach Regen blithen zahlreiche wohl-
riechende Blumen, vorwiegend Kompositen, Liliaceen und Orchideen.
Aber eines fehlt auch hier, das Wasser! Wenigstens ist bisher noch
keines erschlossen, und da der Baiweg nach Fertigstellung der Eisen-
bahn erheblich an Bedeutung eingebiifst hat, war dazu auch keine Ver-
anlassung; denn die Bohrtrupps der Regierung hatten wichtigere Auf-
gaben. Die Hohenlage des Tsirub-Gebirges ist bedeutend; der grofse
Tsirub-Pafs und Grafspforte erreichen 1400 m. Vor Grafspforte er-
scheint dem staunenden Auge ein wallartiges, noch gewaltigeres Ge-
birgsmassiv als das bisher durchquerte, das Kubub-Massiv, das gleichfalls
vorwiegend aus granitischen Gesteinen besteht. Mit Kubub list das
Ende der Durststrecke erreicht, reichliches Wasser erquickt Mensch .

~und Tier.

14 km siidlich Ukama liegt eine zweite sehr ergiebige Wasser-
stelle Kaukausib. Ein aufgemauertes Bassin mit einer Rohrenleitung
ermoglicht das Trinken einer grofsen Anzahl Tiere. Der Weg geht
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liber zundchst welliges Gelinde mit wenig Vegetation und dann in
einem breiten Regental, dem sogenannten Kaukausib-Revier, aufwirts.
Das Wasser von Kaukausib tritt an einer Verengung des Tales als
Quelle zu Tage.

Von Kaukausib reitet man etwa 1 Stunde nach Osten zum
" nachsten Wasser bei Guos. An einem offenen Wasserloch stehen
dort einige alte Pontoks. Eine herumziehende Hottentotten-Werft von
wenigen Kopfen sitzt daselbst, zieht sich aber bei Anndherung Weifser
meist scheu zuriick. So auch in dem Falle, als ich dort weilte; nur
einige frische Fufsspuren verrieten ihre Anwesenheit. Ostlich Guos er-
heben sich zwei Berge, der grofse und kleine Miinzen-Berg, genannt nach
"einem Konduktor, der fiir Liideritz arbeitete. Mich fiihrte die Absicht
nach Kaukausib, von hier nach der Kiiste durchzudringen; dies sollte
mit einer Karre nicht moglich sein, erwies sich aber als verhaltnismifsig
leicht durchfiihrbar. Zunichst ging der Weg iiber eine ebene Fliche,
die sich endlos nach Nordwesten dehnte; dann wurde die Richtung
gegen Siidwesten genommen und am Abend nach einem Marsche von
30 km die Diinen erreicht. Mich begleitete auf dieser Pad ein alter
Afrikaner, Hauptmann von Ziilow, nach dem ich eine vorspringende
Kuppe benannt habe. Wider Erwarten boten die Diinen wenig Schwierig-
keiten; auch deuteten alte Wagenspuren darauf hin, dafs schon andere
vor mir den Weg gemacht hatten. Eingezogene Erkundigungen er-
gaben, dafs sie von dem alten Kapitin Sinclair herriihren sollten und
dafs der Weg frither benutzt wurde, um die Kupfererze von seinen
Minen nordlich Kubub abzufahren. Gewifs ein eigenartiges Unter-
nehmen, auf einem Ochsenwagen Kupfererze iiber 200 km weit zur
Kiiste zu beférdern! Die alten Spuren fithren direkt auf einige Diinen
zu, unter denen sie verschwinden, um auf der andern Seite wieder
hervorzutauchen, so dafs die Diine inzwischen iiber sie hinweg ge-
wandert sein mufs. Dann wurde der Weg in einem Tal mit Kiesel-
und Kalkausscheidungen an mehreren Diinenreihen vorbei zur Kiiste fort-
gesetzt; das von Vermessungen herriihrende Signal gegeniiber Possession
Island diente als Richtungspunkt. Ganz unerwartet fand mein mich
begleitender Hottentott hier Wasser, ein recht erfreuliches Resultat
an dieser 6den Kiiste und eine wichtige Etappe in dem weiteren Er-
forschen des Siidens. An der Kiiste wurde die alte Pad nach Posses-
sion-Reede, dann am Albatrofs-Berg vorbei nach Liideritz-Bucht be-
nutzt. — _

Die Namib hat fiir mich immer einen eigenen Reiz gehabt. Die
Einsamkeit, welche den Reisenden umgibt und die in ihrer Ode doch
grofsartige Natur wirkt eigentiimlich auf das Gemiit. Ich l:abe des-

46
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halb wiederholt Ritte und Fahrten durch dieselbe unternommen, um
hier geographische und naturwissenschaftliche Studien zu treiben.
Weiter im Innern ist das LLand viel besser erforscht als in der Namib;
hier ist fast jede Pad, die vom gewohnten alten Baiweg abweicht, ein
Schritt ins Neuland. :

Von Aus nach Norden geht ein grofser Wagenweg nach Tiras
und Kunjas und weiter nach Maltahshe-Gibeon. Von diesem bog ich nach
Westen ab, um iiber Kannus — ein grofses Bankwasser — und iiber die
westlich vorgelagerten Berge zum oben erwihnten ,,dicken Wilhelm*
und von da weiter nach Tschaukaib zu gelangen. In dem Granitmassiv
ragt Kannus als gewaltige runde Doppelkuppe von 150 m relativer
und 1500 m absoluter Hohe auf. Eigentiimliche runde kahle Kopfe,
Glatzen vergleichbar, hat die schalenférmige Absonderung des Granits
hier bedingt. Die Vegetation ist reichlich. Am Westrande der
Berge indert sich das Bild. Der Blick schweift bis zu dem fernen
Tschaukaib- und Kovies-Bergen iiber das endlose, fahle Sandmeer
der Namib, aus der schwarz und finster die einzelnen Kuppen
und Bergziige hervorragen. Nach Uberwindung der letzten steinigen
Pisse liegt, greifbar nahe erscheinend, aber immerhin noch 20 km ent-
fernt, der ,,dicke Wilhelm* vor uns. Er ist das Ziel des ersten Tage-
marsches, das freilich nicht erreicht wurde. Inmitten der Milchbusch-
steppe iberraschte mich die Nacht, und ich zog es vor, bei dem
schlechten Weg, den ich mir freilich selbst ausgesucht hatte, — die Karre
stolperte iiber den mit Kieselknollen bedeckten Boden miithsam da-
hin —, dort zu bleiben. Die Nacht war warm, am wolkenlosen Himmel
funkelten die Sterne, darunter das ,,Siidliche Kreuz*, das iibrigens fiir
mich, wie fiir alle, die es gesehen, einen Vergleich mit dem ,,Grofsen
Biaren* nicht aushilt. In der Ferne bellte ein Schakal, langsam erhob
sich am Osthimmel der Mond, um iiber Nord seine Bahn zu vollenden:
es war die erhabene Ruhe der Steppe, die Schonheit des Nachtlagers
unter freiem Himmel. Am nichsten Morgen fanden wir die Wasser-
bank, welche dort liegen sollte, und konnten unsere Tiere trinken.
Dann ging der Weg an der Nordseite des Garub entlang durch teil-
weise reichliches Gras; zur Linken hatte man die wildzerrissenen Ab-
hinge dieses einsamen Bergklotzes.

Eine Besteigung des Grofsen Tigerbergs ist mithsam und erfordert
etwa zwei Stunden. Die auf dem Gipfel vorgenommene barometrische
Hohenbestimmung ergab 1510m absolute Hohe. Der Berg besteht
aus schiefrigen Gesteinen, teilweise Eisenquarzit, welche die aus Gneifs
und Gneifsgranit bestehenden Sockel und die Vorhghen iiberlagern.
Vielfach fanden sich Génge von Eisenerzen, doch besitzen alle beobach-
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teten Vorkommnisse nur geringe Machtigkeit. Weifse Ausscheidungen,
die auf Spalten angeordnet sind, zeigen die chemisch ldsende Wir-
kung der seltenen Regengiisse. Busch, Gras und Aloe dichotoma, so-
. wie verschiedene Krauter wurzeln in den Felsspalten. Furchtbar steil
und schroff fillt der Berg nach allen Seiten ab; nur auf den schmalen
Graten, welche die einzelnen Erosionsschluchten trennen, kann man
kletternd den Gipfel erreichen. Weite Fernsicht belohnt die Mithe. Im
Osten iibersieht man das Kubub-Bergland, den Tafelbergrand von Aar
bis Tiras, im Norden begrenzen die Tiras-Berge den Horizont, dann
folgt der endlose Tiras-Sand. Im Westen erblickt man die Kovies-
Berge, das Tschaukaib-Gebirge, im Siiden das Tsirub-Bergland; siid-
lich davon begrenzen ferne unbekannte Berge den Horizont. Vom
Garub bin ich noch 30 km nach Nordwesten geritten, um den Verlauf
des Sandmeeres von Tiras festzulegen. Der fernste Punkt, welcher
erreicht wurde, liegt noch 720 m hoch. Als etwa 50 m hohe rote
Wand iiberragt die Grenze der Diinen die kahlen Kiesflichen, Kamel-
dornbaume und Buschvegetation begleiten den Diinenrand bis etwa
in die Hohe von Tschaukaib, weiter westlich ist alles kahl und tot. —
An der Nordwestecke des Garub galt es sich zu orientieren und aus
den vielen Bergformen mit Hilfe des Kompafses die Richtung nach
Tschaukaib zu bestimmen; das gelang mit Hilfe meiner beiden Ein-
geborenen leicht. Der Hottentott besitzt im Behalten von einmal ge-
sehenen Bergformen eine wunderbare Gabe. Langsam ging es bei glithen-
der Hitze weiter. Inmitten der Milchbuschsteppe, umsummt von zahl-
losen Fliegen, wurde Halt gemacht. Ganz in der Ferne sah man den
Bahnzug durch die Wiiste eilen. Nachmittags wurde aufgebrochen, die
Milchbiische verschwanden, ctwas totes Gras bedeckte noch den Boden,
endlich verschwand auch dieses, und der Weg fiihrte iiber die grofse
kahle Kiesfliche. Das Aus-Revier, welches noch nordlich der Bahn-
station Garub deutlich erkennbar ist, wurde nicht mehr durchquert;
es hat sich also inzwischen in der Wiiste verloren. 'Um g Uhr abends
wurde Tschaukaib erreicht. Ich benutzte den einige Stunden spiter
eintreffenden Materialzug, um in derselben Nacht nach Liideritz-Bucht
zu gelangen. Die Karre und die Reittiere gingen gleichfalls in der-
selben Nacht zur Bai; sie kamen am nichsten Vormittag an und hatten"
fast innerhalb eines Tages iiber 120 km zuriickgelegt, gewifs eine
tichtige Leistung. —

Die Namib ist ein Gebiet grofser Trockenheit; das fast vollige Fehlen
von Niederschligén hat ihren eigentiimlichen Charakter bedingt. Die un-
giinstigeren Striche, etwa von km 30 bis km 8o der Bahn, erhalten nur
etwa alle 10 Jahre ausgiebig Regen. Dann bedecken sich selbst diese
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sonst 6den Strecken erstaunlich schnell mit Gras und kénnen so ein
ganz unerwartetes giinstiges Bild erwecken. Im allgemeinen aber liegen
die Flichen kahl da. Tags erwidrmt sich der Boden derart, dafs man
die Steine nicht anfassen kann, nachts gibt es in den Wintermonaten .
hiufig Reif. Keineswegs ist aber die Namib ein Gebiet ungewd&hn-
licher Hitze; die Nihe der See bewirkt vielmehr eine ziemlich ge-
mafsigte Durchschnittstemperatur, und nur die Extreme sind bedeutend.
Genaue Messungen, welche sich an den Bahnstationen unschwer vor-
nehmen liefsen, fehlen bisher véllig, und so kann man nur nach den
fliichtigen Eindriicken und Auskiinften von anderer Seite urteilen. Mir
scheint, so oft ich die Namib durchquerte, als ob die Temperatur hoher
lage, als im Gebiet um Kubub; die etwa 60o—800o m geringere Meeres-
hoéhe wiirde das unschwer erkliren. Aber nach der Kiiste zu, etwa
von km 45 der Bahn und der Linge von Ukama-Kaukausib, wird der
Einflufs des Ozeans bemerkbar und die Luft merklich kiihler, obwohl
~die Meereshohe rasch abnimmt. Dieser dem Meere benachbarte Streifen
hat unter dem verheerenden Einflufs des Windes am meisten zu leiden.
Im Sommer weht vom September bis zum Februar hier fast unausgesetzt
‘der SSW mit grofser Heftigkeit, in dem am meisten davon betroffenen
Landstrich den Flugsandgiirtel bedingend. Ich hatte einmal Gelegen-
heit, einen derartigen Sandsturm mitzuerleben. Mindestens bis 20 m
Hohe ist die Luft mit fliegendem Sand erfiillt. Der Wind blast mit
einer Starke, dafs man sich kaum auf den Beinen halten kann. Bis
einen Meter iiber den Erdboden werden gelbe Sandkérner und kleine
Steinchen fortgeschleudert. In jeder Vertiefung, an jedem Hindernis
hauft sich der Sand, in wenigen Stunden entstehen mehrere Fufs hohe
Wehen. Durch den fahlen gelben Schleier, in den die ganze Gegend
gehiillt ist, dringt kaum die Sonne. Die Temperatur ist bei dem
Sturm niedrig, etwa 20—25° Zuweilen fliegt der Sand so dicht, dafs
man nicht 50 m weit sieht. Das scharfe Prickeln im Gesicht macht
das Tragen von Schutzbrillen notwendig. Der regelmifsige Bahn-
verkehr erleidet bedeutende Storungen. Frachtfahrer konnten frither
iiberhaupt nicht fahren oder mufsten vom Sturm iiberrascht liegen
bleiben. Der einzelne Reiter verliert in dem Toben der Elemente die
Orientierung und mufs froh sein, wenn er davon kommt. Im allge-
gemeinen geht der Sandsturm bis km 46, bisweilen auch bis Letter-
kopp und Garub. Andererseits hat aber auch das Klima der Wiiste
seine guten Seiten: der ewig blaue Himmel, die lachende Sonne, die
reine Luft machen die Morgen- und Abendstunden seh} angenehm; bei
Sonnenauf- und Untergang bilden sie farbenprichtige Bilder. Es zeigen
sich haufig Luftspiegelungen, die bekannte Fata Morgana. Sie tauscht
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dem Wanderer zwar keine Palmenhaine vor, lifst ihn aber oft ver-
meinen, ber weite Wasserflichen zu blicken.

- Ob im Sommer iiber der Namib ein barometrisches Minimum
. entsteht, kann nur durch exakte Untersuchungen festgestellt werden;
' wahrscheinlich ist es. Wihrend nahe der Kiiste der SSW fast unaus-
gesetzt weht, haben Kubub und Aus hiufig Ostwind. Bisweilen geht der
Westwind etwa bis Kuibis, und hier ist ungefiahr die Grenze der Winter-
regen; denn Bethanien erhilt keinen mehr. Ebenso horen dieselben
nach Norden auf. In Kunjas fehlt er beispielsweise auch. Im Winter
weht auch in der Namib bisweilen der warme Ostwind, aber ent-
sprechend ihrer grofseren Hohe nicht mit dem ausgesprochenen Fohn-
Charakter wie in Liideritz-Bucht.

Die Gesteine, welche die Namib in der Nihe der Bahnlinie auf-
bauen, sind vornehmlich Gneifse und iltere krystallinische Schiefer
oder geschieferte Granite. Eigentliche Granite, hdufig pegmatitisch,
setzen das Gebirgsmassiv um Aus und Kubub, sowie das Tschaukaib-
und Tsirub-Gebirge zusammen. Untergeordnet finden sich Diorite und
seltenere Schiefergesteine, dazu Quarzginge, welche kilometerweit als
Mauern iiber ihre Umgebung herausragen. Krystallinischer Kalk wurde
in diesem Gebiet nicht beobachtet. Das Streichen der geschichteten
Glieder des Archaicums ist im allgemeinen SSW—NNO, das Fallen
meist steil nach Westen oder saiger. Abweichungen kommen natiirlich
mannigfach vor. Die Schichten gehoren zu dem archaischen Sockel,
der die iltesten Formationen von Siid-Afrika bildet. Vielfach finden
sich Erzeinlagerungen von Kupfer, Blei, Zink und Eisen; doch wurden
grofsere bauwiirdige Lagerstatten bislang nicht beobachtet. Die Er-
forschung des Landes steckt gerade nach dieser Richtung aber auch
noch ganz in den Kinderschuhen. Die eigentiimlichen Erosionsformen,
welche der Wind in den alten Gesteinen herausmodelliert, wurden
schon erwihnt, ebenso die Flugsanddiinen, die gleichfalls aus dem
Gesteinsmaterial derselben entstanden sind; desgleichen die grofsen
Kiesflichen, die teils mit Kieselknollen bedeckt, teils von zusammen-
hingenden Kalk- und Kieselkrusten iiberlagert sind. Sie alle bilden
aber nur einen verhiltnismafsig diinnen Schleier, der den Gebirgssockel
verhiillt. —

Das Pflanzenleben der eigentlichen Namib ist drmlich und fast
nur auf die Felspartien beschrinkt. Hier finden sich teilweise bis auf
10 km ans Meer herantretend. Aloe dichotoma, der grofse Milchbusch,
mehrere kleine Milchbiische, Geranien, Kompositen und Gramineen; -
Sarcocaulon Burmanni, die Hottentottenkerze, bedeckt stellenweise die
Kiesflichen, dazwischen sind ganz diinn gestellte Bulte des Buschmann-
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grases zu finden. Meist ist dasselbe aber tot, und nur nach dem seltenen
Regen erwacht es zu neuem Leben. Die Pflanzenwelt des an die
Namib grenzenden Steppengiirtels wurde schon kurz charakterisiert.
Ebenso arm ist in der Wiiste das Tierleben. Vereinzelt verirren sich
Spring- und Gemsbocke in dieselbe; der Straufs durcheilt hiufiger die
einsamen Flichen. Der Klippbock ist in wenigen Exemplaren auf den
Felshohen heimisch. Schlangen, besonders die Peitschenschlange und
die Hornviper, finden sich ab und zu, dazu eine Anzahl Eidechsen; in
dem Steppengiirtel leben auch Landschildkréten und Chamileons, Puff-
ottern und Kobras.

Hat man nach 140 km Aus (Abbild. 130) erreicht, so ist das geniig-
same Auge des Afrikaners angenehm iiberrascht von einer Anzahl statt-
licher Kameldorn- und Weifsdornbiume, welche das Revier des Tales
zieren. Auch die umgebenden Felshohen zeigen ein wechselndes Pflanzen-

N. NO. red.
Auser Nadel Eisenbahn-Kommissariat Eisenbahnbau-Gesellschaft
| Lenz & Co.
Berge von Khubgarub
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gez. Dr. Range
4. 10. 07.

Abbild. 130, Aus, vom Eisenbahn-Lazarett gesehen.

kleid, meist '/;—1 m hohe Biische verschiedenster Arten wachsen zwischen
den Steinblocken. Vor einem Jahr bestand der Platz aus einem Schacht-
brunnen, einem von der Bohrkolonne-Sitd angelegten Rdohrenbrunnen
und der Telegraphenstation und diente lediglich als Viehposten fiir das
benachbarte Kubub, tiber das damals der ganze enorme Wagenverkehr
des Krieges ging. Heute ist Aus ein Ort von mehreren hundert weifsen
Einwohnern; die schénen Gebiude der Eisenbahnfirma Lenz & Co.
und des Eisenbahn-Kommissars zieren den Platz. Eine Anzahl Hotels
und 'Kaufliden finden sich dort, die Wagenbauerei und das Pferde-
depot der Truppe sind hier stationiert, kurzum, man merkt tiberall ein
reges Leben. Zeitweilig war der Verkehr in Aus noch grofser, als
noch die Kolonnen-Abteilung hier ihren Sitz hatte, die Bahn ihr Ende
‘hier fand und eine Anzahl Farbige, Hottentotten, Herero, Kapboys,
Araber u. s. w., die zum Trofs des Krieges gehorten, sich hier aufhielten;
dazu kamen etwa 4000 Stiick Pferde, Maulesel, Ochsen, Kamele, kurz-
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um, es war ein buntes Bild. Das ist jetzt verschwunden; die fliichtig
aufgeschlagenen Wellblechhduser und Zelte machen allmihlich solideren
Gebduden Platz, und der Ort sieht jetzt einer ruhigen und friedlichen
Entwicklung entgegen. In dem Grasgiirtel des Namib-Randes an einer
viel befahrenen Wagenpad nach Kunjas, dem Distrikt Maltahhe und
Gibeon nach Norden, am Wege nach Wittpiitz, Daberasdrift zum
Orange im Siiden gelegen, hat Aus, der einzige Punkt dieses ganzen
Randes, in dem Wasser wenigstens fiir die Entwickelung eines kleineren
Platzes vorhanden ist, bei der Méglichkeit des Entstehens von Berg-
bau in seiner Nachbarschaft, alle geographischen Bedingungen fiir eine
giinstige Weiterentwickelung. Der Platz ist einer der Punkte, von dem
die Kolonisation des Schutzgebietes ihren Ausgang genommen hat.
Schon 1850 baute hier der Missionar Dietrich Hahn Getreide, spiter
legte Liideritz eine Handelsstation an. Die ersten deutschen Gelehrten,
der Botaniker Schinz und der Geolog Schenk, haben hier geweilt.
Nach diesen vielversprechenden Anfingen kam aber der Platz wie der
ganze Siiden wieder in Vergessenheit und hat erst jetzt mit dem Bahn-
bau - einen neuen und hoffentlich dauernden Aufschwung genommen.
6 km siidlich Grofs-Aus liegt die alte Farm Kubub; zu Beginn der
neunziger Jahre des vergangenen Jahrhunderts hatte der Farmer Herr-
mann, welcher 1904 in Nomtsas ermordet wurde, an diesem Platz eine
Wollschafzucht eingerichtet. Der rduberische Hendrik Witboi iiberfiel
und zerstorte aber 1893 den Platz. Spiter wohnte hier der in weiten
Kreisen bekannte Farmer Klinkhardt, in dessen gastlichem Hause alle
Deutschen, die auf der Baipad nach Keetmanshoop iiber Kubub reisten,
Aufnahme fanden. Rehbock und der leider so frith verstorbene, um
die Wasserwirtschaft des Schutzgebietes hoch verdiente Kuhn wohnten
lingere Zeit bei ihm. Im letzten Kriege war Kubub Etappenstation
und der Platz, an dem sich Mensch und Tier von der langen Wiisten-
wanderung erholen konnten. Jetzt liegt der Platz 6de und verlassen da,
nur wenige Gebiude sind noch unversehrt, die meisten leichgen Lehm-
bauten sindschon wieder zerfallen: sz Zransit gloria mundi! Ostlich des
Aus-Kubub-Berglandes schliefst sich eine 10—135 km breite, etwa 150 km
lange wellige, nach Westen geneigte Ebene an, deren Ostrand die steil-
abfallenden Tafelberge bilden, welche den grofsten Teil des eigentlichen
Namalandes erfiillen. Diese Ebene hat meist vorziiglichen Graswuchs
und ist als ausgezeichnetes Weideland schon seit langem bekannt und
berithmt. Schon immer befand sich hier ein Viehposten der Bethanier,
da der Ort sterbefrei ist. ,,Sterbe® ist eine Krankheit, der in jedem
Jahr ein Anzahl Pferde im Innern des Landes erliegen; es gibt be-
sonders im Damaraland nur wenige Plitze, wo diese Krankheit nicht
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auftritt, wihrend das Namaland im allgemeinen weniger darunter leidet.
Das Gras kann in der Kububer Fliche so dicht werden, dafs sie
einem Kornfeld gleicht; die langen wehenden Halme mit den federigen
Narben der Aristida-Arten gewidhren einen wirklich schonen Anblick. In
diesen glnstigen Flachen ist das Tierleben natiirlich ungleich reicher;
ich habe selbst im vergangenen Jahre noch Springbockherden von
mehreren Hunderten beisammen gesehen. Eidechsen, Schlangen, Schild-
kroten, Chamileons findet man haufig. Auch eine grofse braune Kobra
kommt bisweilen vor. Dazu bemerkt man zahlreiche Laufvogel, Koran,
Gackelhahn, andere Hithner — Vogel, Tauben, Wachteln u. a. m.
Klimatisch sind Aus und Kubub recht gilinstig dran: die mittlere
Regenhshe mag etwa 150 mm betragen. Die Temperatur ist stets
gemifsigt, nur in den Mittagsstunden bisweilen heifs, nachts dagegen
meist kithl, im Winter sogar empfindlich kalt. Froste sind in den
Monaten April—Oktober hidufig. In diesem Jahre wurde von Herrn
Dr. Peyer wiederholt — 6° C gemessen. Auch Schnee fillt fast jedes
Jahr, so am 6. 6. 06 etwa 10 cm, am 15.9.07 5 cm. Der Farmer
Klinkhardt erzdhlte mir, dafs im Winter 1898 fufshoher Schnee gefallen
sei. Hiufig ist Reif; zolldickes Eis habe ich wiederholt auf den Trink-
trogen gesehen. Dafs diese Erscheinungen den Hottentotten ganz
geldufig sind, geht schon daraus hervor, dafs sie dafiir eigene Be-
zeichnungen haben. Schnee heifst ,,¥nar:6", Eis ,|goms*, Reif 'aub"
Der Kiistenstreifen und die eigentliche Wiiste sind naturgemifs
ganz dinn bevilkert und die Eingebornen keineswegs reinrassig. So
wohnen gegeniiber den englischen Guano-Inseln einzelne Werften von
Hottentotten, die ziemlich viel weifses Blut von den Guano-Leuten
empfangen haben. Ob in diesen siidlichen Gegenden iiberhaupt noch
echte Buschleute vorkommen, erscheint mir zweifelhaft. Der Laie be-
zeichnet vielfach auch den umherstreifenden Hottentott mit Buschmann.
Was mir an sogenannten Buschleuten begegnet ist, zeigte allgemein
Hottentottentypus; immerhin mogen noch einige echte Buschleute hier
im Siiden ein scheues Dasein finden. In der Nihe von Liideritz-Bucht
und der Bahnlinie bis Aus findet sich i{iberhaupt keine freie eingeborene
Bevolkerung mehr. Der Krieg hat sie verdringt. Was an freien
Hottentotten hier im Dienst des weifsen Mannes lebt, sind meist Be-
thanier, treugebliebene Frederik-Leute. Dazu kommt dann ein buntes
Gemisch von kriegsgefangenen Herero und Kapjungen, sowie Bondel-
zwarts, welche am Bahnbau arbeiten. Die Woermann-Linie beschiftigt
auch Ovambo als Arbeiter. Im allgemeinen arbeitet der Herero hier
im Siiden nicht so gut wie im Norden; ,,Namaland ist nicht unser
Land, wir wollen nach Damaraland, wurde uns oft genug von den
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Herero gesagt. Der Hottentott ist das gegebene Arbeitermaterial fiir
das Namaland, und er bewihrt sich bei geeigneter Behandlung durch-
aus. Ich habe selbst eine Anzahl Bohrtrupps mit Hottentotten-Beleg-
schaft, welche den Hereros an Arbeitsleistung entschieden iiber sind;
die gleiche Erfahrung hat die Eisenbahngesellschaft mit den Bondel-
zwarts gemacht. — Die alten Stimme des Namalandes mit ihren freien
Werften sind dahin; der einwandernde Deutsche findet durchaus Neu-
land vor, und an ihm liegt es infolge seiner hdheren Kultur und seines
Fleifses aus dem Lande das zu machen, was das Vaterland erwartet:
eine deutsche Siedelungskolonie.

(Abgeschlossen Dezember 1907.)



Das Verkehrsgebiet der Hamburg-Amerika Linie
und des Norddeutschen Lloyd.

Von Dr. Gustav W. v. Zahn in Berlin.

Die beiden grofsten Reedereien Deutschlands und damit der Welt
tiberhaupt haben im Jahr 1907 wichtige Gedenktage gefeiert. Am
20. Februar bestand der Norddeutsche Lloyd fiinfzig, am 29. Mai die
Hamburg-Amerika Linie sechzig Jahre.

Beide Gesellschaften haben Festschriften herausgegeben, der Nord-
deutsche Lloyd aus der Feder von Dr. Paul Neubaur ein zweibindiges,
inhaltreiches, prachtvoll ausgestattetes Werk mit einem Illustrations-
band, und die Hamburg-Amerika Linie ein von Kurt Himer, dem Leiter
ihres Literarischen Bureaus verfafstes, ebenfalls interessantes und schon
ausgestattetes Buch').

Eine Besprechung beider Schriften ist bei dem vielfach rein
technischen oder volkswirtschaftlichen Inhalt schwer, und so entstand
der Gedanke, an ihrer Stelle eine Darstellung des Verkehrsgebietes
beider Reedereien ungefihr am Anfang des Jahres 1908 zu geben. Dies
schien um so richtiger zu sein, als in der Ausgestaltung ihrer Linien
sich die verkehrsgeographische Bedeutung des Lloyd und der Hapag,
wie die Hamburg-Amerika Linie von nun an der Kiirze wegen benannt
sein mége, wohl am besten ausdriickt.

Es seien zuerst ejnige Angaben gemacht, die die wirtschaftliche
Rolle beider Linien beleuchten.

Die 383 Fahrzeuge der Hapag hatten am 1. 3. 1908 955 742 Br.
Reg.-Tons?), die 434 des Lloyd 804 06o Br. Reg.-Tons. Die beiden

1) Paul Neubaur: Der Norddeutsche Lloyd, so Jahre der Entwicklung,
1857 -1907. 2 Bidnde und ein Illustrationsband. 748 S. mit 57 Tafeln. Leipzig,
F. W. Grunow, 1907. — (K. Himer): Die Hamburg-Amerika Linie im 6. Jahrzehnt
ihrer Entwicklung. 1897-r1907. 153 S. . Berlin, Eckstein, 1907.

) Die Schiffsvermessung bedient sich als Raummafs der Registertonne von
105 engl. Kubikfufs = 2,8316 cbm und versteht unter einem Raumgehalt von so
und soviel Brutto Reg.-Tons allen Raum des Schiffes unter dem obersten Deck
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Linien reprisentieren also zusammen 1 759 802 Br. Reg.-Tons, das sind
41°/, der deutschen Handelsflotte. Rechnet man die beiden Schul-
schiffe des Lloyd ab, so bilden die bleibenden 1 753 979 Br. Reg.-Tons
46°/, der deutschen Dampfer- und Schleppschiff-Flotte.

In Tabelle 1 sind ferner das zur Bewiltigung des Verkehrs zur
Verfiigung stehende Schiffsmaterial und die damit erreichten Beforde-
rungsleistungen angegeben.

| Zahl der ! = } .
h See- | 1 Beforderte | Beforderte
Jahr dampfer onnage Passagiere | Giiter
|o(r3) \ Br. R.-T. I | cbm
o1 H| 113 585128 211617 | 4252000
L| 115 502 825 305530 | 3419710
. H| 127 630091 261238 | 4339387
L| 123 | 543822 | 334972 | 3172098
o H| 125 619916 304 346 | 4800554
L) 122 536921 374972 | 3292881
on B 139 694 460 | 3310618 | 4948976
4L rar 528839 353686 | 3425148
55 H| 149 | 725399 | 333926 | 5804798
L| 121 573104 | 449243 | 3537347
06 H| 157 772780 | 431955 | 6182868
L| 134 | 646765 | 491383 | 3804738
H| 158 881814 | 470290 | 6312930
°7 1 144 731088 661 258 | 4390051

Die Tabelle zeigt das Wachsen der Tonnenzahl bei der Hapag
um 51°,, beim Lloyd um 45°, Das im Verhéltnis dazu geringere
Wachstum der Schiffszahl um 40 und 25°, hat seinen Grund in der
zunehmenden Grofse der Schiffe. Wihrend die Passagierzahlen um
122 und 116°/, gestiegen sind, betragen die Prozentzahlen der Giiter-

und den Aufbauten; unter Netto Reg.-Tons den Raum nach Abzug der Mannschafts-,
Maschinen-, Dampfkessel-, Kohlen- und Navigationsraume. Daher kommt es, dafs
der Unterschied zwischen Br.Reg.-Tons und N. Reg.-Tons bei Dampfern viel
grofser ist als bei Seglern; z. B. bei dem Finfmast-Vollschiff , Preufsen” = 6%
des Br. Reg.-Tonsgehaltes; bei dem Passagier- und Frachtdampfer ,Kaiserin
Auguste Viktoria* = 40%, bei dem Schnelldampfer ,,Deutschland 69%.

Es empfiehit sich bei der Mafstonne die internationalen Bezeichnungen
, Ton* und , Tons“ im Gegensatz zur Gewichtstonne anzuwenden.



690 G. W. v. Zahn:

mengen nur 48 und 28°, Hier weist die hohere Zahl der Hapag
deutlich auf die grofsere Bedeutung Hamburgs als Hafen hin. —

Es werden nun die einzelnen Verkehrsgebiete, der bei den beiden
Reedereien tblichen Einteilung folgend, besprochen werden.

a) Die Ostkiiste von Nord-Amerika.

Das wichtigste und zugleich dlteste Verkehrsgebiet beider Gesell-
schaften ist die Ostkiiste von Nord-Amerika, und unter den ver-
schiedenen Linien nehmen die von den beiden Heimatshifen nach New
York gehenden den ersten Platz ein.

1. Die Linien von Hamburg und Bremen nach New York.

Auf ihr erdffnete 1848 die Hapag mit dem Vollschiff ,,Deutsch-
land“ von 717°T. und Raum fiir 220 Passagiere ihren Verkehr. Im
Mittel erforderte die Ausreise 40, die Heimreise 29 Tage. 1856 stellte
sie als ersten Dampfer die ,,Borussia® mit 2026 T. und Platz fiir
500 Passagiere in den Dienst, wihrend die Segelschiffahrt erst 1866
endgiiltig aufgegeben wurde. Der Lloyd begann 1858 seine Fahrten
mit dem Dampfer ,Bremen*, der 3000 T. und Einrichtungen fiir
570 Passagiere hatte. Leider verbietet es der Raum, auf die sehr
interessante Entwickelung dieser Linien mit ihren schwankenden Er-
gebnissen ndher einzugehen, es seien nur einige Hauptdaten erwéhnt.
Von 1866 und 1867 an nahmen beide Reedereien einen wochentlichen
Dienst auf; 1881 fithrte der Lloyd den Schnelldampferdienst mit der
,»Elbe“ein. Sie hatte schon 4500 T. und stellte 1881 zwischenSouthampton
und New York ausgehend die Zeit von 89 12R 50™ und riickkehrend von
84 gh 10™ als Rekord auf. Die Hapag begann den Schnelldampferdienst
in den Jahren 1889—1891 mit den Doppelschrauben-Dampfern
,,Columbia*, ,,Auguste Victoria*, , Fiirst Bismarck* und ,,Normannia“,
von denen der ,Fiirst Bismarck“ im Jahre 1891 die Reise von
Southampton nach New York in 64 11? 44™ zuriicklegte. Einen neuen
Abschnitt bezeichnet das Jahr 1898, in dem der Lloyd den Schnell-
dampfer ,,Kaiser Wilhelm der Grofse* einstellte, dem inzwischen bis
19go7 noch drei desselben Typs gefolgt sind, wihrend die Hapag ihren
einzigen Vertreter dieser Schiffsklasse, die ,,Deutschland“, 19oo in den
Verkehr gab. Die ,,Deutschland hat als schnellste Uberfahrt zwischen
Plymouth und New York 5¢ 7k 38™ zu verzeichnen. Die Hapag hat
vor allem den Bau grofser Passagier- und Frachtdampfer gepflegt, als
dessen Endergebnis die ,,Amerika® mit 22 225 T. und die ,,Kaiserin
Auguste Victoria** mit 24 581 T. zu bezeichnen sind, die nun erst durch
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den letzten Neubau des Lloyd, den ,,George Washington, mit etwa
27 ooo T. iibertroffen werden. Mit dieser Zunahme an Schiffsgrofse und
Schnelligkeit ging natiirlich eine Vermehrung der Fahrten Hand in

Hand, sodafs im Jahre 1908 der New Yorker Dienst folgende Aus-
dehnung genommen hat.

A. Hapag.
1. Schnell- und Postdampferdienst (Southampton—Cherbourg ; Plymouth
—Cherbourg). Wéchentlich ab Donnerstag. (Uberfahrt 7—1o0 Tage.)
,Deutschland* 16 502 ,Kaiserin A, V.« 24 581 | g5 642.
,,Amerika‘ 22 225 ,,Bliicher* \ 12 334 | Br.R.-T.

2. Postdampferdienst (Boulogne s. M.—Plymouth; Plymouth— Cher-
bourg). Waéchentlich ab Sonnabend. (Uberfahrt 10—12 Tage.)

»Pennsylvania‘* 13333 ,,Graf Waldersee* 13 193 l

,,Pretoria‘ 13234 ,President Lincoln 18074 89 1‘33?

,,Patricia* 13424 ,,President Grant“ 18072 | 10T
B. Lloyd.

1. Schnelldampferdienst (Southampton—Cherbourg; Plymouth—Cher-
bourg). Waochentlich ab Dienstag. (Uberfahrt 7 Tage.)
yKaiserWilhelmd.Gr.“ 14 349  ,,Kaiser Wilhelm L“ 19 361 | 68 121.
»Kronpr. Wilhelm* 14 908 ,,Kronpr. Cecilie* 19 503 | Br.R.-T.
2. Postdampferdienst (Southampton— Cherbourg direkt; Plymouth—
Cherbourg). Wachentlich ab Sonnabend. (Uberfahrt 10 Tage.)

»,Barbarossa* - 10915 ,,Prinz Friedrich Wil-

,,Friedrich der Grofse*“ 10 695 helm* 17 500 l 74 778.

,,Bremen*‘ 11 570 ,,Prinz. Alice* 10911 [Br.R.-T.
,,Grofser Kurfiirst* 13 182

3. Postdampferdienst. Wihrend der Hauptreisezeit zwischen 2 ein-
geschoben. (Uberfahrt 12 Tage.)
Dampfer der ,,Rhein‘-Klasse 7524—10058 Br. R.-T.

Die Wichtigkeit dieser Linie ergibt sich daraus, dafs die fiir den
Verkehr Hamburg—New York aufgewendete Zahl an Tons bei der Hapag
(1907) 21/, der Gesamtzahl, beim Lloyd 1907 (Linie 1 und 2) 207,
betragt.

Dasselbe zeigt sich bei der beférderten Passagierzahl.

Hapag 1906 Kajiits-Pass. 29512, Zwischendeck 128811, zus. 158823.
Lloyd 1906 " 36888, " 101936, ,, 146824.
Das sind bei der Hapag 36,6, beim Lloyd 29,9%, der {iberhaupt be-
forderten Passagierzahlen.
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Um das Wachsen der Schiffsgrofsen, die ja schliefslich eine
Funktion der Verkehrs-Anforderungen sind, zu zeigen, seien noch einige
Zusammenstellungen gegeben.

Erster und letzter Dampfer auf den New Yorker Linien.

! Uoa Kajits [, o
Jahr Name lBr R.~T.1 Linge Pff{:e' l Knoten ‘vsagiﬂg E;:: l\IZ“l',)l:z: | Summa
| |
1856 | ,Borussia“ . . . | 2026 97 | 375i12-rz,5! 74 | 190 | 310 577
1858 | ,,Bremen . . . |c.3000 97,5 650 — 118 170 5 400 688
1906 | ,Kaiserin A. V.“ | 24585| 206,5|17 500/ 17,5 | 650 | 1130 | 2300 | 4080
1907 | ,,Kronpr. Cecilie* | 19503| 208,2 | 45 000| 23,5 | 670 | 1150 | 800 | 2620

Die Anlaufhifen der New Yorker Linien.

Die Anlaufhifen sind, wie schon erwihnt, Boulogne s. M. und
Cherbourg, Southampton und Plymouth. Sie dienen nur dem Post-
und Passagierdienst, und der Verkehr zwischen Schiff und Land wird,
um Zeit und Geld zu sparen, aber auch wegen der Verhiltnisse der
betreffenden Hifen, nur durch Tender') unterhalten. Boulogne s. M.
wird nur auf der Ausreise angelaufen, ebenso Southampton. Beide
geniefsen den Vorteil geringer Entfernung vom Zentrum der Linder.
(Boulogne —Paris 3 Stunden, Southampton—London 2 Stunden Schnell-
zugsfahrt.) Boulogne hat den Nachteil einer &stlichen Lage und den,
dafs die Tender keinen Schutz durch Hafenanlagen oder natiirliche
Verhiltnisse haben. Deshalb diirfte wohl Cherbourg von den meisten
Schiffen aus- und einlaufend beriihrt werden, wo die Digue diesen
Schutz bietet. In seiner Verkehrsstatistik driickt sich der Verkehr
der deutschen Linien sehr stark aus. Die Zahlen in Tons der ein- und
auslaufenden Schiffe sind einmal im Verhiltnis zu anderen franzosi-
schen Kanalhifen sehr hoch (siebenmal so viel als S. Malo und Brest),
und die Prozentzahlen der aus fremden und aus franzosischen Hifen
kommenden Schiffe betragen fiir Cherbourg 97:3"/,. (Le Havre 70:30"/,.)
Cherbourg hat den Nachteil der weiten Entfernung von Paris (6'[,—
7 Stunden). Mit Plymouth dagegen hat es gemeinsam die westliche
Lage, die besonders fiir di¢ Ablieferung der. amerikanischen Post von
Vorteil ist. Plymouth wird von London in 5-—6 Stunden erreicht
und nur auf der Riickreise angelaufen.

!) Man versteht unter Tender kleinere Schiffe, die einem grofseren vom
Land aus Passagiere, Ladung u. s. w. zubringen. Es sind Rad- oder Schrauben-
dampfer,
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2. Die New Yorker Nebenlinien.
a) Mittelmeer—New York.

Nicht nur die Heimatshifen der beiden Reedereien sind die Aus-
gangspunkte fiir Linien nach New York, sondern auch Genua und
Neapel. Die Tatsache, dafs die italienische Auswanderung nach den
Vereinigten Staaten mehr und mehr zunahm, und dafs Vergniigungs-
reisen von Nord-Amerika nach den klassischen Stitten des Mittel-
meeres in Aufnahme kamen, veranlafsten den Lloyd im Jahre 1891,
die Hapag im Jahre 19oz eine Linie von Genua iiber Neapel nach
New York einzurichten. Die Linie wurde zuerst als Winterschnelldienst
eingerichtet, bald hat sich eine regelmifsige Passagier- und Fracht-
dampferlinie bei beiden Reedereien daraus entwickelt, fiir die im all-
gemeinen besondere Dampfer bestimmt sind, wihrend im Winter auch
je einer der grofsen Schnelldampfer zu einer Fahrt Verwendung findet.
Die Schiffe gehen meist von Genua aus, laufen Neapel und riickkehrend
Gibraltar an. (Genua-New York 15 Tage.) Wihrend hier der Passagierver-
kehrvorwiegt, sofiir dienurvon Neapel ausgehenden Dampfer der Zwischen-
deck- und Frachtverkehr. Auch auf dieser Linie hat sich eine all-
mahliche Vergrofserung der Schiffe geltend gemacht, so dafs heute
Dampfer zwischen 10600 und 12338 T. bei der Hapag, beim Lloyd
solche von 10643—10881 T. verkehren. Die Wichtigkeit der Verbin-
dung geht aus den Prozentzahlen der beférderten Passagiere hervor,
die beim Lloyd 11, bei der Hapag 6°/, betragen.

Es werden also bei beiden Reedereien ungefihr 40°/, aller Passa-
giere nach New York beférdert. (Hapag 42,6, Lloyd 40,9 im Jahre 1907.)

b) Stettin—New York—Boston.

Die Hamburg-Amerika Linie unterhdlt aufserdem noch eine Linie
von Stettin iiber Skandinavien nach New York und von da nach Boston,
in gemeinschaftlichem achttéglichem Dienst mit der Forenede Dampskibs-
selskab in Kopenhagen.

2. Die iibrigen nordamerikanischen Linien.

Neben New York sind nun schon seit ziemlich langer Zeit eine
Reihe anderer Hifen der Vereinigten Staaten und von Kanada das Ziel
regelmafsiger Linien beider Reedereien gewesen.

Zeitschr, d. Ges. f. Erdkunde zu Berlin. 1908, No. r0. 47
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So betreibt die Hapag seit dem Jahre 1892 zwei Frachtlinien
nach Hifen, die nérdlich von New York liegen:

a) Hamburg—Boston,
b) Hamburg—Montreal.

Auf der ersten Linie verkehren heute in vierzehntigigem Abstand
Dampfer von 5000—10000 T. :

Dagegen sind beide Reedereien an Linien nach den Hifen der
Vereinigten Staaten siidlich von New York beteiligt.

Es sind das folgende Linien:

Hamburg—Philadelphia | (Frachtlinie seit 1889)
Hamburg— Baltimore [Hapag, (Frachtlinie seit 1888)
Bremen—Baltimore, Lloyd (seit 1867),
Bremen—Savannah, Lloyd (Frachtlinie seit 19oj),
Hamburg—New Orleans, Hapag, (Frachtlinie seit 1892)
Bremen — Galveston, Lloyd (seit 1884),
Galveston—Kopenhagen — Hamburg, Hapag.

Es sind also alle wichtigen Hifen der nordamerikanischen Ost-
kiiste in den Betrieb beider Reedereien einbezogen.

Die wichtigsten dieser Linien sind die nach Baltimore. Es ist
der zweitgrofste Hafen der Ostkiiste von Nord-Amerika, fiir den be-
sonders die Tabak- und Getreideausfuhr wichtig sind. Die siidlichen
Hifen dagegen, Savannah, New Orleans und Galveston, sind die Baum-
wollhifen der Vereinigten Staaten. Die Linien werden heute so be-
trieben, dafs der Lloyd eine wochentliche Verbindung mit Baltimore
unterhilt und zwar mit Dampfern der Koéln-Klasse, also Schiffen von
etwa 7500 Reg.-Tons; alle vier Wochen fahrt einer dieser Dampfer
von Baltimore weiter nach Galveston und kehrt von dort direkt nach
Bremen zuriick. Diese Mafsnahme ist zweckmafsiger, da eine Hin-
fracht leichter fiir Baltimore zu erhalten ist, als fiir Galveston. Ebenso
liegen die Verhiltnisse bei Savannah, das von kleinen Dampfern von
2700—3000 T. iiber Philadelphia erreicht wird. (Bremerhaven—Balti-
more 14 Tage, Galveston 21 Tage.)

Der Dienst der Hapag ist in folgender Weise geregelt:

Nach Philadelphia werden im Monat zwei Dampfer abgesendet,
und zwar Dampfer von etwa 4—6o00o T. Baltimore wird von Boston
aus angelaufen, also alle 14 Tage. (Hamburg—Philadelphia 14 Tage,
New Orleans 21 Tage.) Nach New Orleans verkehren Dampfer von
derselben Grofse wie nach Philadelphia und zwar durchschnittlich einer
im Monat.
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b) Das mittelamerikanische Verkehrsgebiet.

Hierunter konnen die Ostkiisten von Mexiko und von Zentral-

Amerika und die Inseln des Amerikanischen Mittelmeeres verstanden
werden.

Die mexikanischen Linien der Hapag.

Eine direkte Verbindung mit Mexico datiert erst seit dem Jahr 1goo,
bis dahin wurde der Verkehr dorthin in Verbindung mit dem west- .
indischen Dienst besorgt. Inzwischen sind nun vier mexikanische Linien
entstanden, von denen drei dem Passagier- und Frachtdienst, eine nur
dem Frachtdienst dient. Zwei davon werden als Schnelldienst be-
zeichnet. Sie besuchen alle die drei wichtigen Hifen der mexikanischen
Ostkiiste Vera Cruz, Tampico und Puerto Mexico. Dieser Endpunkt
der Tehuantepec-Bahn ist erst kiirzlich aufgenommen worden.

Die Frachtlinie (Linie A) geht iber Antwerpen nach Kingston,
Tampico, Vera Cruz und Progreso.

Die Fracht- und Passagierlinie (Linie B) iiber Antwerpen, Vigo,
Cadiz nach St. Thomas, Havana, Tampico, Vera Cruz (Hamburg—
Tampico 33 Tage).

Die 1. Schnelllinie (Linie C) iiber Havre, Southampton, Santander,
Corufia nach Havana, Vera Cruz und Tampico (Hamburg—Vera Cruz
21 Tage). )

Die 2. Schnelllinie (Linie D) iiber Havre, Bilbdo, Coruiia, Vigo
nach Havana, Vera Cruz und Tampico (Hamburg—Vera Cruz 25 Tage).

Der Riickweg erfolgt mit Einschaltung von Puerto Mexico in der-
selben Weise, nur wird Bilbdo und Cadiz nicht angelaufen und an
Stelle von Southampton Plymouth.

Das Schiffsmaterial ist von Jahr zu Jahr verbessert worden.
Linie C wird heute von der ,Kronprinzessin Cecilie (8689 R.-T.)
und vom ,Fiirsten Bismarck* (8332 R.-T.) befahren; Linie D von
Dampfern von 4100—4636 R.-T. und Linie B von solchen von
3134—3898.

Die Abfahrten sind so geregelt, dafs, abgesehen von der Linie A,
jeden Monat drei Dampfer abgehen. Das Anlaufen der nordspanischen
Hafen geschieht aus Riicksicht auf den Auswandererverkehr.

Die westindischen und zentralamerikanischen Linien
der Hapag.

Im Gebiet des amerikanischen Mittelmeeres erschien die Hapag
schon im Jahre 1868 und zwar auf Fahrten nach Havana. Trotz
47*
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mannigfachen Mifsérfolges ist der Verkehr, der vor allem auf der Ver-
frachtung von Tabak und Kaffee beruht, systematisch nach und nach
ausgedehnt worden, so dafs im Jahre 1907 sechs Linien von Hamburg
nach West-Indien gingen, die neuerdings etwas reduziert worden sind.
Gemeinsam ist ihnen allen als erster westindischer Hafen das alte
Verkehrszentrum St. Thomas, von wo sie strahlenformig auseinander
gehen. So besuchten zwei Linien iiber Portorico die Hifen von
Venezuela (La Guaira, Cartipano, Pto. Cabello), Trinidad und Curagao.
- Eine Linie ging von St. Thomas nach Cuba, eine andere an die Nord-
kiiste von Haiti und zwei nach Colombia, Panam4 und Costa-Rica. —
Heute gehen mit monatlich drei Abfahrten drei Linien nach den zuletzt
genannten Kiisten. (Pto. Colombia, Cartagena, Colon, Boca del Toro,
Pto. Limon, Pto. Barrios, Livingston) (Hamburg—St. Thomas etwa
20 Tage.)

Aufserdem besorgt der 1849 R.-T. grofse Dampfer ,,Prisident*
jeden Monat den sogenannten Inter-Colonial-Dienst von St. Thomas
aus nach der Siidkiiste von Haiti und Kingston. Die Dampfer auf
diesen Linien schwanken in ihrer Grofse zwischen 2000—3500 R.-T.

Die westindische Linie des Lloyd.

Nach mehrfachen, 1871 beginnenden Versuchen hat der Lloyd
nur eine westindische Fracht-Linie, die einmal monatlich von Bremen
iber Antwerpen und Corufia nach Havana, Cienfugos und Manzanillo
fihrt und auf der Dampfer der sogenannten ,,Coblenz‘-Klasse mit etwa
2000 Reg.-T. verkehren. Sie dient hauptsichlich, der Stellung Bremens
entsprechend, dem Tabak-Import.

Der Atlas-Dienst der Hapag.

Eine eigenartige Stellung im deutschen Schiffahrtsverkehr nimmt
der sogenannte Atlas-Dienst der Hapag ein, der New York mit West-
Indien verbindet. Er entstand 1g9or durch Ankauf der englischen Atlas-
Linie und hat sich aller schwierigen Konkurrenz zum Trotz gut aus-
gestalten lassen, sodafs er heute dem Passagier- und Frachtverkehr —
besonders dem Fruchttransport von Costa Rica — von West-Indien
und Zentral-Amerika nach den Vereinigten Staaten gute Dienste leistet.
Im Jahr 1907 bestanden sechs Linien. Sie beriihren Fortune Island
und Inagua auf den Bahamas und fithren entweder nach Haiti und Jamaica
oder nach Colombia, nach Panamd und Costa-Rica oder nach Greytown.
W échentlich gehen Dampfer nach Panamé und nach Colombia, wihrend
die tibrigen Hifen vierzehntigliche oder monatliche Verbindungen haben.
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Im Sommer 1907 waren 13 Dampfer mit 43 ooo Br. Reg.-Tons,
das Dreifache der Tonnage des Anfangsjahres 19o1, fiir den Atlas-
Dienst bestimmt. Die neuesten dieser Dampfer sind die sogenannten
y,Prinzen*-Dampfer — , Prinz August Wilhelm*, ,,Prinz Eitel Friedrich®,
y»Prinz Joachim®, ,Prinz Sigismund“ — von 4650—4733 R.-T.

Es ist jedenfalls ein gutes Zeichen fiir unsere Reederei, dafs
sich eine deutsche Gesellschaft in dem Verkehr zwischen den Ver-
einigten Staaten und Zentral-Amerika eine so sichere Position zu ver-
schaffen gewufst hat.

¢) Das Siidamerikanische Verkehrsgebiet.
(Die Ostkiiste Siid-Amerikas)

In diesem Gebiet, das hier nur die Ostkiiste umfassen soll, treten
wieder beide Reedereien in gleichem Maafs nebeneinander auf. Es zer-
fallt in die nord-, mittel-, siidbrasilianischen Linien und die nach
dem La Plata.

1. Die nordbrasilianische Linie.

Das Ziel dieser Linie ist die Miindung des Amazonen-Stroms mit
Pard, sein fiir Seedampfer befahrbarer Lauf bis Mandos, und die Hifen
der brasilianischen Nordkiiste Maranhdo, Parnahyba (Tutoya) nnd Cear4.
Wihrend der Lloyd diesen Verkehr nicht betrieben hat, besteht auf
ihr und den anderen siidamerikanischen Linien zwischen der Hapag
und der Hamburg-Siidamerikanischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft eine
Verkehrsgemeinschaft. Beide Gesellschaften haben sich in der Weise
in den Verkehr geteilt, dafs die Hamburg-Siidamerikanische Dampf-
schiffahrts-Gesellschaft als die &ltere Linie fir Stid-Amerika zu zwei
Drittel, die Hapag zu einem Drittel daran beteiligt sein soll.

Die Nordbrasilianische Linie wird nun so betrieben, dafs im all-
gemeinen einmal monatlich ein Dampfer nach Pard und Mandos, und
zwar iiber Antwerpen, Boulogne s. M., Vigo, Leixées, Lissabon und
Madeira geht, und ebenfalls einmal monatlich ein Dampfer iiber Vigo,
Leixdes, Lissabon und Madeira- nach Pard, Maranhad, Ceard und Tu-
toya. Die Hapag ist daran mit den Dampfern Antonina und La Plata
von 4o1o und 4004 T. beteiligt, die abwechselnd in etwa 2 Monaten
eine Reise machen (Hamburg—Pard etwa 20 Tage). Das Eigentiimliche
dieser an sich wenig ertragreichen Linie, die vor allem auf der Aus-
fuhr von Kautschuk beruht, ist die 680 Sm. lange Flufsschiffahrt der
Seedampfer auf dem Amazonen-Strom bis Mandos, also bis in die Mitte
des Kontinents.
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2. Die mittelbrasilianischen Linien. .

Ungleich wichtiger sind die mittelbrasilianischen Linien, die nach
Pernambuco, Bahia, Victoria, Rio de Janeiro und Santos gerichtet sind.
Kaffee, Tabak, Gummi und Rindshiute sind hier die wesentlichsten
Ausfuhrartikel. Die grofsere Rolle dieser Hifen zeigt sich schon da-
ran, dafs wir hier auch den Lloyd mit einer Linie wieder treffen,
die schon seit dem Jahr 1875 besteht. Sie wird heute in Form eines
Doppelverkehrs betrieben, indem monatlich ein Dampfer nach Pernam-
buco, Rio de Janeiro und Santos, und ebenfalls monatlich einer nach
Bahia, Rio de Janeiro und Santos geht. Als Anlaufhidfen werden Ant-
werpen, Leixdes (Oporto) und Lissabon angelaufen. Die Dampfer
haben zwischen 1800 und 2600 Br. Reg. Tons (Crefeld und Wiirzburg-
Klasse.)

Die Hapag und die Hamburg-Siidamerikanische Dampfschiffahrts-
Gesellschaft unterhalten einen Schnelldienst iiber Boulogne, Leixdes,
Lissabon, Madeira nach Bahia, Rio de Janeiro und Santos, mit vier-
zehntdglichem Verkehr, bei dem sich die Dampfer der beiden Gesell-
schaften in folgender Form abwechseln (H; S; H; S; S;). Wihrend
bis vor kurzem die Dampfer ungefihr 6600 T. hatten, sind nun die
beiden neuen Dampfer ,,Corcovado und ,Ypiranga‘ mit ungefihr
7800 T. eingestellt. (Hamburg—Bahia 17 Tage.)

Neben dem Schnelldienst ist ein Zwischendienst iiber Antwerpen,
Leixdes, Lissabon nach Pernambuco, Victoria (jede 2. Abfahrt), Rio
de Janeiro und Santos ebenfalls vierzehntiglich eingerichtet, auf dem
Dampfer von etwa 6600 Br. Reg. Tons verkehren. (Hamburg—Pernam-
buco etwa 21 Tage.)

3. Die siidbrasilianische Linie.

Geringer ist der Verkehr nach Siid-Brasilien, also nach Parana-
gua, Desterro, Sio Francisco und Rio Grande do Sul, da die Ausfuhr
dieser Gegenden unbedeutend ist. Wichtig dagegen ist diese Linie
dadurch, dafs sie eine Verbindung mit den deutschen Kolonien Siid-
Amerikas herstellt. ,

Es gehen einmal monatlich Dampfer, die abwechselnd Havre
und Leixées oder Leixées und Lissabon anlaufen und einmal iber
Mageio und Cabedello in Nord-Brasilien nach Desterro und Rio Grande
do Sul, das andere Mal direkt nach Paranagua, Sdo Francisco und Rio
Grande do Sul fahren. — Von der Hapag sind bei diesem Dienst nur
kleinere Dampfer bis zu 3ooo T. etwa beteiligt die bis Paranagua etwa
4 Wochen brauchen.
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4. Die Linien nach dem La Plata.

Das wichtigste Verkehrsgebiet Stid-Amerikas bildet das La Plata-
Gebiet dank seiner regen Handelsbeziehungen mit Deutschland und
besonders wegen seiner bedeutenden Ausfuhr von Ackerbau- und Vieh-
zuchtprodukten. Die Endhifen sind hier Montevideo, Buenos Aires,
Rosario und Bahia Blanca.

Der Lloyd unterhilt einen vierzehntigigen Verkehr von Bremen
iiber Antwerpen und einen spanischen Hafen nach Buenos Aires, mit
gelegentlichem Anlaufen von Montevideo. Daneben werden in etwa
vierwochigem Zwischenraum Zwischendampfer nach dem La Plata ab-
gelassen.

Die beiden anderen Reedereien haben einen Schnelldienst in der
Weise eingerichtet, dafs durchschnittlich alle 12 Tage ein Dampfer
iiber Boulogne, Southampton, Corufia oder Vigo, Lissabon, neuerdings
Rio de Janeiro nach Montevideo und Bueros Aires geht. Wihrend die
Siidamerikanische D.-G. fiir diese Fahrt ihre Kapdampfer verwendet,
hat die Hapag, die jeden dritten Dampfer stellt, die beiden neuen
Schiffe ,,Konig Friedrich August“ 9461 Reg.-Tons und ,,Kénig Wil-
helm IL.*“ 9408 in den Verkehr gegeben, die Buenos Aires in 21 Tagen
erreichen. Daneben wird ein Zwischendienst mit Postdampfern unter-
halten, die nach Bedarf iiber Antwerpen und Spanien nach Montevideo,
Buenos Aires, Rosario und Bahia Blanca fahren. (Hamburg—Monte-
video etwa 28 Tage.)

5. New York—Brasilien.

Im Jahre 1906 hat die Hapag mit der Hamburg-Siiddamerikani-
schen D.-G. zusammen den Betrieb der Dampfschiff-Reederei Union
erworben, um eine regelmifsige Verbindung zwischen New York iiber
Barbados und Mittel-Brasilien einzurichten. (New York—Rio de Janeiro
etwa 22 Tage.)

6. Genua—La Plata.

Diese Linie der Hapag wurde 1896 gegriindet und zwar aus den-
selben Ursachen, die die Linie von Genua nach New York entstehen
liefsen, niamlich eine starke italienische, zum Teil Saison-Auswanderung.
Durch Schwierigkeiten der italienischen Regierung gezwungen, wurde
1899 eine Tochtergesellschaft Itala in Genua gegriindet, 1905 die An-
teile daran verkauft, 1906 aber eine neue eigene Route erdffnet, die
seitdem in 2—4wdochigem Turnus von 6ooo T. grofsen Dampfern be-
trieben wird. g :
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d) Die Westkiiste von Amerika.

Eine dhnliche Vereinigung wie mit der Hamburg-Siidamerikanischen
G esellschaft verbindet die Hapag seit 1goo mit der Gesellschaft Kosmos
in Hamburg, fiir den Verkehr an der Westkiiste von Siid-Amerika.
Die Linie wurde allmihlich bis nach San Francisco und den Hifen des
Puget Sound ausgedehnt.

Im Jahre 1907 waren bereits acht Dampfer auf ihr beschiftigt,
von denen drei iiber 60oo T. grofs sind, die iibrigen zwischen 4200 bis
s5700. Auf der Ausreise werden Antwerpen und London, auf der
Heimreise Montevideo, St. Vincent, Teneriffa, Las Palmas oder Madeira,
Havre, London und Antwerpen angelaufen. Der erste amerikanische

Hafen auf der Ausreise ist Punta Arenas, und von Valdivia an werden
- dann fast alle nennenswerten Hifen der Westkiiste von Siid- und
Zentral-Amerika und der mexikanischen Westkiiste bis Mazatlan be-
sucht, dann noch San Francisco und als letzter Hafen Seattle.
Die 16572 Seemeilen von Hamburg bis Seattle sind der weiteste
Weg, den deutsche Dampfer auf regelmifsiger Fahrt zuriicklegen.
(Mittlere Dauer der Reise von Hamburg nach Seattle und zuriick etwa
230 Tage.)

e) Amerika—Ost-Asien.

Zwei Linien der Hapag stellen diese Verbindung her, einmal die
in eigener Verwaltung seit 1898 von New York durch den Suez-Kanal
nach Ost-Asien fithrende Linie, und dann die seit 19og4 in Charter der
Portland and Asiatic Steamship Co. von Astoria (Oregon) nach Yoko-
hama und Hongkong betriebene. Im Jahre 1go8 versahen 4 Dampfer
von 4364—5257 T. diesen Dienst. (Astoria—Yokohama etwa 20 Tage.)

f) Das ostasiatische Verkehrsgebiet.

Das ostasiatische Verkehrsgebiet ist heute, abgesehen von einer
geringen Ausnahme, eine Domine des Norddeutschen Lloyd geworden,
der hier auch 'die ersten wirkungsvollen Schritte getan hat. Als im
Jahre 1885 eine Reichspost-Dampferlinie nach Ost-Asien mit einer
Unterstiitzung vom Reiche gegriindet werden sollte, erhielt unter den
konkurrierenden Gesellschaften der Lloyd den Zuschlag und eréffnete
1886, zugleich mit der spiter zu besprechenden australischen Linie, den
Verkehr nach Ost-Asien durch eine Linie von Bremerhaven iiber Ant-
werpen, Southampton, Port Said, Suez, Aden, Colombo, Singapore, "
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Hongkong nach Schanghai und zuriick auf demselben Wege. Die
Fahrten fanden im Abstand von vier Wochen statt. In Hongkong
wurde eine Zweiglinie nach Japan eingerichtet, wihrend fiir die Post-
zufuhr eine Mittelmeer-Linie von Triest {iber Brindisi nach Alexandrien
diente. 1887 wurde Genua als Anlaufhafen hinzugenommen und 1892
die Mittelmeer-Linie aufgegeben und an Stelle dafiir Neapel beriihrt.
Eine weitere achtwochentliche Zweiglinie wurde 1892 von Singapore
iiber Batavia nach Neu-Guinea eingerichtet. 1898 traten neue Ande-
rungen ein: es wurden von nun an Rotterdam und Penang angelaufen
und die Linie von Schanghai weiter tiber Nagasaki und Hiogo nach
Yokohama gefithrt, so dafs nun die japanische Zweiglinie fortfallen
konnte. Seit 1899 wurde eine 14tdgliche Fahrt aufgenommen mit ab-
wechselnder Abfertigung von Bremerhaven und von Hamburg. Da-
neben war eine Frachtdampferlinie eingerichtet worden, deren Dampfer
14 Tage nach Abgang eines Reichspostdampfers von Bremerhaven ab-
gelassen wurden. Von 1g9oo bis 1903 beteiligte sich auch die Hapag,
die inzwischen auch eine Frachtdampferlinie eingerichtet hatte, mit zwei
Dampfern an der Reichspostdampferlinie. Als 19o3 die Hapag wieder
ausschied, verzichtete der Lloyd auf einen Frachtdampferbetrieb.

Selbstindig war inzwischen der Lloyd seit 1899 mit der Ein-
richtung von Anschlufslinien  vorgegangen, indem er zwei englische
Linien aufkaufte; ebenso wurde in demselben Jahre eine Yangtse-kiang-
Fahrt aufgenommen. Ende 19oo war das Netz so weit vervollstandigt,
dafs von Penang aus Sumatra und Rangoon, von Singapore Bangkok,
Nord-Borneo und ebenfalls Sumatra, von Hongkong Bangkok und
Swatau, von Schanghai aus Kiautschou, Tschifu und Tientsin, und auf
dem Yangtse-kiang Hankau, Itschang und Tschung-king besucht
wurden.

Heute liegen die Verhiltnisse so, dafs die Reichspostdampfer-
linie in 14tiagigem Abstand von Bremerhaven oder Hamburg abgeht.
Sie berithrt Antwerpen (die von Bremerhaven abgehenden Dampfer
auch Rotterdam), Southampton, Gibraltar, Algier, Genua, Neapel, Port
Said, Aden, Colombo, Penang, Singapore, Hongkong, Schanghai, Naga-
saki, Hiogo und endet in Yokohama. (Fahrtdauer Bremerhaven—Yoko-
hama etwa 52 Tage) Auf der Riickfahrt werden dieselben Hifen an-
gelaufen, nur geht der von Bremerhaven kommende Dampfer nach
Hamburg und umgekehrt.

Das Dampfermaterial hat sich natiirlich im Laufe der Jahre ent-
sprechend entwickelt und besteht heute, vom August bis Mai, aus
Dampfern von 11000—j7000 T. (Barbarossa-, Sachsen- und Prinzregent-
Klasse), sonst aus Dampfern der Roon-Klasse von etwa 8ooco T.
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Ein Vergleich des ersten und letzten Reichspostdampfers wird
auch hier die Entwickelung am besten zeigen:

Jahr l Name Bz. %eg.— Linge P&?j" Kn. s}::z_. Pass. | Summa
1886 | Oder 3158 107,1 3250 13,5 | 112 769 881
1906 | Goeben 8792 140,9 5800 15,0 | 204 | 2120 | 2324

Die Zweiglinien sind heute wie folgt eingerichtet.
Neun gehen von Singapore oder Penang aus.
1. Penang—Belawan (Sumatra).
2. Singapore—Bangkok.
3. Singapore—Asafan (Sumatra)—Penang.
4. i —Belawan.
5. o —Billiton—Pontinak (Borneo).
6 ,,  —Britisch-Nord-Borneo.
7 ” —Manila.
8. - —Siid-Philippinen.
9. - — Celebes —Molukken.

Als zweiter Ausgangspunkt dient Hongkong.
ro. Hongkong—Singapore—Bangkok.

II. o —Swatau—Hankau.

12. » —Amoy—Swatau — Straits — Hankau.
13. ’ — Hoihou — Singapore—Bangkok.

14. " —Siidl. Philippinen—Sandahan— Kudat.

Als dritter Schanghai.

15. Schanghai—Hankau.
16. Hankau—Itschang

Die Dampfer dieser Zwischenlinien, der sogenannten Indisch-chi-
nesischen Kiistenfahrt, bildeten 1908 eine Flotte von 52 Dampfern.
Thre Grofse schwankt zwischen 584 und 2191 Reg.-T. Die Tonnen-
zahl betrug im ganzen 75216 Reg.-T.

Der Ost-Asien-Dienst der Hapag.

Die Hapag trat 1898 in dem ostasiatischen Verkehrsgebiet mit
einer Frachtdampferlinie auf, die einen monatlichen Betrieb mit 5400
- 6500 T. grofsen Schiffen hatte. 1900 begann ihre Beteiligung an der
Reichspostlinie, die bis 1903 dauerte. Es wurde nun der Hapag wieder
die Frachtlinie iiberwiesen.

Inzwischen war sie auch dazu iibergegangen, an dem ostasiatischen
Kiistenverkehr teilzunehmen, ebenso wurde der Yangtse-kiang-Verkehr
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auch von ihr aufgenommen. Nach einem erneuten Versuch, im Jahre
1904 den Passagierdienst wieder aufzunehmen, ist darauf jetzt zu Gunsten
des Lloyd verzichtet. \

Es besteht jetzt eine Frachtdampferlinie von Hamburg iibe
Bremen, Emden, Rotterdam, Antwerpen nach Penang, Singapore,
Manila, Hongkong, Schanghai, Tsingtau, Tientsin, Yokohama und Kobe
mit ungefihr fiinf Abfahrten im Monat. Die Dampfer laufen aus-
nahmsweise auch Bangkok, Manila und Dalny an. Es werden Dampfer .
von einer Grofse von ungefihr 3—6500 T. verwendet.

Den Kiistendienst versehen Spezialdampfer von 750 -2000 T. Es
gibt Linien von Hongkong nach Nagasaki— Wladiwostok, Kanton—
Hongkong—Schanghai, Wusu -- Kanton, Tsingtau—XKobe und Schanghai,
Schanghai— Tsingtau— Tschifu—Tientsin und Schanghai—Hankau.

g) Australien und Polynesien.

" Wihrend in Ost-Asien die Hapag durch eine Frachtdampferlinie
und einen Anteil an der Kiistenfahrt beteiligt war, fehlt sie in dem
Verkehrsgebiet von Australien und Polynesien vollstindig. Hier ist
seit der Eroffnung der Reichspostdampferlinie der Lloyd allein ge-
blieben. Diese Linie wurde 1886 durch den Dampfer ,Salier* er-
offnet, nahm bis Aden denselben Weg wie die ostasiatische und ging
dann iiber die Chagos-Inseln nach Adelaide, Melbourne und Sydney.
Von hier fiihrte eine Zweiglinie nach den Tonga- und Samoa-Inseln, die
aber bald wieder aufgehoben wurde. Dafiir wurde eine schon er-
wihnte Linie von Singapore iiber Batavia nach Neu-Guinea gegriindet.
1900 wurde-der vorher monatliche Betrieb in einen dreiwtchentlichen
umgewandelt und 19o2 die Zweiglinie von Singapore iiber Neu-Guinea
nach.Sydney geleitet.

Heute liegen die Verhiltnisse so, dafs die Reichs-Postdampfer-
linie monatlich von Bremen mit denselben Anlaufhidfen wie die ost-
asiatische bis Colombo und dann iiber Fremantle, Adelaide, Melbourne
nach Sydney geht. (Bremerhaven—Sydney etwa 48 Tage.)

Es werden Dampfer der Feldherrnklasse verwendet mit etwa
8000 T. Gehalt.

Daneben besteht eine Frachtdampferlinie von Bremen um das
Kap der guten Hoffnung nach Fremantle, Adelaide, Melbourne, Sydney,
Brisbane, Townsville und riickkehrend iiber Niederlindisch-Indien mit
Dampfern von 5100 T. (Bremerhaven —Sydney etwa 63 Tage.)

Beide Reichs-Postdampferlinien werden verbunden durch die so-
genannte Austral-Japan-Linie. Sie geht von Sydney iiber Simpsonhafen,
Friedrich-Wilhelmhafen, Manila nach Hongkong, Yokohama und Kobe
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und wird von Dampfern von 3300 T. versehen, die im allgemeinen
alle vier Wochen fahren; ein kleinerer Dampfer von 1790 T. geht nur
zwischen Sydney und Hongkong.

In Friedrich Wilhelmhafen ist eine Anschlufsverbindung durch
einen Dampfer der Neu-Guinea-Kompagnie, in Simpsonhafen dagegen
eine durch Dampfer des Lloyd vorhanden. Der Dampfer ,,Langeoog,
142 T., verkehrt in der niheren Umgebung, der Dampfer ,,Sumatra®,
584 T., unterhilt Verbindungen mit den Hauptplitzen des Bismarck-
Archipels und mit Kaiser Wilhelm-Land.

h) West-Asien aufserhalb des Mittelmeeres.

In diesem Gebiet existiert seit dem Jahre 1906 eine einzige Ver-
bindung. Sie wird von der Hapag unterhalten und verkehrt monatlich
von Hamburg iiber Antwerpen (eventuell Fiume) nach Port Sudan,
Djibuti, Maskat, Bender Abbas, Lingah, Bahrein, Bushire, Mohammerah
und Basra. — Den Dienst versahen 19o8 acht Dampfer von etwa
3000 Reg.-T., die von Hamburg nach Basra etwa 50 Tage brauchen.

g) Afrika.

Seit 1907 ist auch dieser Kontinent in das Netz der Hapag ein-
bezogen worden, und zwar durch ein Abkommen mit der Woermann-
Linie, nach dem sich die Hapag von nun an an den Linien dieser
Gesellschaft beteiligt, namentlich an den Fahrten nach Siidwest-Afrika.
An der Linienfithrung und Ausgestaltung ist dadurch nichts gedndert
worden, nur dafs einige Schiffe der Woermann-Linie angekauft und um-
getauft worden sind (afrikanische Ortsnamen) und einige neu eingestellt
werden sollen. Von den in diesem Monat abgehenden zehn Dampfern
stellt die Hapag die Halfte.

h) Das Mittelmeer.

Abgesehen von mehr dem Touristenverkehr gewidmeten Linien
nach Aegypten von Marseille und Genua, auf die hier nicht eingegangen
werden soll, und von dem schon erwdhnten Durchgangsverkehr nach
Ost-Asien und Persien und den Linien von Genua nach Nord- und
Siid-Amerika sind hier neben der Verbindung des Lloyd mit der
K. Ruminischen ' Postdampferlinie (Serviciul Maritim Romén) von
Konstanza iiber Konstantinopel -und Smyrna nach® Alexandrien, vor
allem der Mittelmeer-Levante Dienst des Lloyd zu nennen.

-~ Er geht abwechselnd alle acht Tage von Marseille oder von
Genua aus iiber Neapel, Messina, Pirdus, Konstantinopel nach Odessa,
Nikolajeff und Batum. Der Verkehr wurde frither bis 1. Januar 1908
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in Gemeinschaft mit der Levante-Linie in Hamburg ausgefiihrt, die
aber seitdem ausgeschieden ist. Den Verkehr versehen die fritheren
Reichs-Postdampfer ,,Preufsen, ,,Bayern‘ und ,,Sachsen* (etwa 5000 T.)
und zwei kleinere Dampfer von 2500 und 3700 T.
Damit ist die Aufzihlung der Linien beider Reedereien mit Aus-
nahme der mehr lokalen (Erztransport-Linie der Hapag von Narvik
~aus nach Hamburg und Emden, Linien zwischen England und dem
Kontinent, Seebiderdienst, Verkehr nach dem Rhein und auf der Weser)
beendet. Es zeigt sich, dafs das Verkehrsgebiet, das den Anfang ihrer
Tatigkeit bildete, auch heute noch das wichtigste ist, ndmlich die Ost-
kiiste von Nord-Amerika. Von dort haben sich beide Reedereien iiber
die ganze Welt verbreitet, und es gibt wenig Kiistenstrecken, an denen
keines ihrer Schiffe in regelmifsiger Fahrt erschiene. Im allgemeinen
hat der Lloyd sein Hauptarbeitsgebiet, neben Nord-Amerika, mit seinen
Reichs-Postdampferlinien in Ost-Asien und Australien, die Hamburg-
Amerika Linie neben Nord-Amerika, in Mittel- und Siid-Amerika, wenn
auch der Lloyd nur an der Westkiiste von Amerika, in West-Asien
aufserhalb des Mittelmeeres und in Afrika vollkommen fehlt. Die
Hamburg-Amerika Linie dagegen verkehrt nicht im &stlichen Mittelmeer
und in Australien. Sie ist dagegen die einzige Reederei, die mit ihren
Schiffen einen Ring um die ganze Welt gespannt hat. (Hamburg-
Seattle; Astoria-Japan; Japan-Hamburg.)

Leider konnte bei dem vorhandenen Material, das noch durch andere
Quellen vermehrt wurde (Jahresberichte, Jahrbuch des Lloyd fiir 1908
Fahrplane und dergl. mehr), kein vollkommen ausreichendes Bild ge-
wonnen werden. FEinmal ist das Material nicht geniigend und nicht
gleichmifsig, andererseits aber wechseln die Verhiltnisse sehr rasch.
Verlegungen, Verstarkung oder Verminderung von Linien, und vor
allem andere Verwendung von Schiffen sind sehr hiufig. Es wire zu
hoffen, dafs das reiche Material, das bei beiden Reedereien fiir verkehrs-
geographische Fragen vorhanden ist, méglichst intensiv ausgenutzt werden
konnte. Immerhin scheinen mir die kurzen Angaben zu geniigen, um
zu zeigen, welche bedeutsame Rolle die beiden Reedereien im Bild der
Verkehrsgeographie des Deutschen Reiches und der Welt bilden. Selbst
Grofsbritanien hat keine Reederei, die wie die Hamburg-Amerika Linie
und der Norddeutsche Lloyd ihr Verkehrsgebiet iiber alle Meere der
Welt ausgebreitet hat.
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