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[)vulm'l1-Hii|l\\‘v.~<t;H‘riku ist die Kolonie, die am besten den
Umschwune in der deutschen offentlichen Meinung iiber unsere
Schutzgebiete illustriert. IFriiher hielt man sie fiir eine der
schlechtesten Erwerbungen, die das Reich hatte machen konnen,
wihrend sich in letzter Zeit immer mehr die Ansicht Bahn bricht,
daB wir es hier mit einem leistungsfihigen und fiir die Zukuntt
vielversprechenden Gebiet zu tun haben. Von dieser Kolonie sagte
der frithere Staatssekretir des Reichskolonialamts Dernburg:
JIch personlich halte die Kolonie, und ich spreche das mit voller
Uberzeugung nach langer f'!wr]v_srllll;: aus, fir die sicherste
simtlicher Kolonien in materieller und klimatischer Beziehung,
die wir Deutschen besitzen“.t) Von allen Schutzgebieten ist — ab-
gesehen von den hochgelegenen malariafreien Stellen Deutsch-
Ostafrikas (ungefihr in der Grife des Konigreichs Preuben) —
Deutsch-Siidwestafrika (von der 11/, fachen Grifie des Deutschen
Reiches) das einzige, das als Ansiedlungskolonie in Betracht kommt,
d. h. seine geographischen und klimatischen Verhiltnisse sind der-
art, daf Volksteile des Mutterlandes dauernd ansissig werden,
daB also nicht nur die auswandernde Generation, sondern auch
ihre Nachkommen dort leben und selbst die Bewirtschaftung in
die Hand nehmen konnen.?) Unsere anderen Schutzgebiete sind
durchweg Pflanzungs- oder Plantagenkolonien, in denen die Kuro-
pier aus klimatischen Griinden in der Regel die zur Gewinnung
der Bodenfriichte erforderliche Arbeit nicht selbst leisten konnen.
(Eine hiervon abweichende Stellung nimmt nur Kiautschou ein,
das eine Handelsvermittlungskolonie und ein politisch-militdrischer
Stiitzpunkt ist.) Bei der Ausdehnung von Deutsch-Sitdwestafrika

1) Dernburg, Vortrag, gehalten auf Veranlassung einer freien Vereinigung
‘von Kiinstlern und Gelehrten am 8. Januar 1907, S. 19.

%) 0. Kobner, Kolonialpolitik, Jena (Gust. Fischer) 1908, S. 17.
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(835100 gkm) und bei den geographischen Verhiltnissen des
Landes, auf die wir weiterhin kurz eingehen wollen, kann eine
intensive wirtschaftliche Erschliefung nur durch Hebung der
Verkehrsverhiltnisse erfolgen, da ohne Liosung der Verkehrsfrage
die Produktion und der Handel auf einem gewissen Punkt stehen
bleiben und dann stagnieren mufl. Deutsch-Siiddwestafrika ist
das erste Schutzgebiet, in dem eine Eisenbahnpolitik groferen
Stils betrieben wurde. (Im Jahre 1905 besafien wir in unseren
samtlichen afrikanischen Schutzgebieten noch nicht ganz 800 km
Kisenbahn. Durch die Aufkldrungsarbeit des Staatssekretérs
Dernburg fiir die Notwendigkeit systematischen Eisenbalnbaues,
ohne den eine wirtschaftliche Erschliefung der Gebiete nicht
moglich sei und ohmne den unsere Kolonien in wirtschaftliche
Abhdngigkeit von den benachbarten Nationen kommen miibten,
wurde ein Umschwung in der offentlichen und in des Reichstags
Meinung herbeigefiihrt, dessen Ergebnis die tatkriftice Inangriff-
nalime einer systematischen Kisenbahnpolitik in den Kolonien
war.) Man geht nicht zu weit, wenn man hierin einen Wende- .
punkt unserer bisherigen Kolonialpolitik iiberhaupt sieht, und es
dirfte daher woll interessieren, eine Untersuchung iiber die
Kisenbalmverhéltnisse in Deutsch-Siidwestafrika als der Kolonie,
die zurzeit den grofiten Besitzstand an Schienenstriingen hat,
und iiber ihre wirtschaftliche Bedeutung fiir das Schutzgebiet
anzustellen.

Betrachten wir zundchst die wirtschaftsgeographischen Be-
dingungen der Kolonie, nm dann nach einem kurzen historischen
Riickblick uns den Untersuchungen iiber die Eisenbahmnen, ihre
Entwicklung und ihre Bedeutung zuzuwenden.

Die Grenzen unseres Schutzgebietes sind im Westen die
Kiiste, abgesehen von dem schmalen Landstreifen um die Walfisch-
bai (britischer Besitz), im Siiden der Oranje (gegen Kapland),
im Norden der Kunene (gegen Angola). Von letzterem Fluf ver-
lduft die Grenze parallel dem Breitengrad bis zum FluB Okawango,
dem sie bis Libebe folgt, um von da in gerader Linie bis zu
den Katima - Molilo - Fidllen des Sambesi zu gehen. Diesem ent-
lang bis Kasungula, zuriick am Tschobe- Linjanti bis Linjanti.
Von hier parallel dem Breitengrad bis zum 219 6. L., von diesem



Meridian bis zum 22°¢s. Br., dem sie bis zum 20° 6. L. folgt.
Letzterer Meridian bildet dann die Ostgrenze bis zum Oranje.
Der ganzen Kiiste ist ein Wiistenstreif vorgelagert, die Namib,
die siidlich bis zum Oranje reicht, nordlich weit iiber den Kunene
hinauszugehen scheint. Der mittlere Abstand des Wiistenstreifens
von der Kiiste betrigt 60 km, siidlich des Kuisib erstreckt er
sich iiber 100 km landeinwiirts. In der Namib sind (bisher
bis 180 m Seehohe) die Diamanten gefunden worden, und zwar
hauptsiichlich in der Gegend der Liideritzbucht. Diese Wiisten-
beschaffenheit der Kiiste ist von grofiem Nachteil fiir die Héifen.
Wie Dr. Pechuel Lische?) ausfithrt, wachsen die Nehrungen der
beiden Meereseinschnitte Sandwichhafen und Walfischbai langsam,
aber stetig in nordlicher Richtung unter der Einwirkung der
von Siidwesten anlaufenden und die Sande am Strand entlang
befordernden Brandung. Ebenso versanden allméhlich die sid-
lichen Teile der Baien durch die vom Winde hineingefegten
Staubmassen. Bel unserer Landungsstelle Swakopmund zwingen
diese Verhiltnisse zu fortwihrenden kostspieligen Verbesserungen,
und auch zurzeit ist man wieder mit Projekten fiir eine vollige
Umgestaltung der Landungsverhiltnisse beschéftigt. Deuntsch-
Siidwestafrika ist eine Terrassenlandschaft, die von der Kiiste
Ler ansteigt und eine Hohe von iber 1200 m erreicht. Ungetihr
300 km vom Meer entfernt beginnt das Land nach Osten wieder
allmihlich abzufallen. Im Innern finden sich zahlreiche Gebirgs-
ziige, die eine betriichtliche Hohe erreichen (z B. der Omatoko-
berg 2680 m).?)

Die klimatischen Verhiltnisse sind durchweg sehr giinstig.
Obwoll das Schutzgebiet in denselben Breiten liegt wie auf der
nordlichen Halbkugel die Libysche und Nubische Wiiste, sind
seine mittleren Jahrestemperaturen mit denen der nordlichen
Mittelmeerlinder zu vergleichen. KEtwa vom 19 s. Br. ab ist
die dauernde Ansiedlung und Arbeitsfahigkeit in diesen doch
tropenmahen Gebieten fiir den Nordldander ermiglicht. So be-

1) Dr. Pechuel Losche, Zur Kenntnis des Hererolandes, Aufsatz in Das
Ausland Jahrg. 1886 Nr. 42 ff.
%) Deutscher Kolonialatlas 1910, Berlin.
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triagt in Windhuk das Jahresmittel 20°, und zwar ist im heifesten
Monat (Januar) die mittlere Temperatur 259 im kiihlsten (:Juli)
199%Y)  (Der Nordrand, das Amboland. das vorldufig fiir die Be-
siedlung aus politischen Griinden noch nicht in Betracht kommt,
hat subtropisches Klima und diirfte sich daher nur zur Plantagen-
wirtschaft eignen.) Dab die Luftwiirme in diesen (ebieten relativ
so gering ist, liegt in der Erhebung des Landes bis zu 1200 und
1300 m begriindet, wie in der kalten, von der Antarktis kommenden
Benguelastromung, die an der Kiiste entlang geht und als Auftrieh-
wasser erscheint infolge des durch den Siidostpassat vom Lande
abgetriebenen Oberflichenwassers. Diese Strimung bewirkt auch,
dah an der Kiiste fast nie Regen fillt. aber Nebel sehr hiufig
eintreten.

Die Niederschlige erfolgen fast nur in der Regenzeit, die
vom Anfang November bis Anfang Mai gerechnet wird. Die
Hauptregen fallen im Januar und Febrnar. Die Regenzeiten
verlaufen jedoch von Jahr zu Jahr verschieden. und auch ihre
Ergebnisse verteilen sich wilrend der namlichen Monate zeitlich
wie riumlich sehr ungleichmifig. Infolge der dachartigen Neigung
des Landes und der Beschaffenheit des Bodens liuft das Wasser
schnell ab, zieht ein und gelangt nur sehr unregelmiafig an die
Kiiste. So fithren fast alle Fliisse nur zeit- und streckenweise
Wasser. Man nennt diese nach dem Kaphollindischen Riviere.
Lediglich die Grenzfliisse. der Oranje und der Kunene. haben
jahraus, jahrein sichtbar flieBendes Wasser, Oberflichliche Wasser-
ansammlungen finden sich da, wo die abkommenden Gewisser in
Kinsenkungen stehen bleiben und bei undurchlassigen Sehlickboden
sich lingere Zeit zu erhalten vermigen (Vleys, Pans); ebenso hilt
sich das Wasser oft in den Vertiefungen der Betten mancher
Abflufirinmen, wenn der Boden undurchlissig ist (Kolke), und auf
dem Felsboden kleiner Talkessel im Gebirge, wie auch in den
Vertiefungen der sogen. platten Klippen. Von noch griBerer
Bedeutung fiir das Schutzgebiet ist das Grundwasser, dessen
Spiegel von der Ergiebiekeit der Regenzeiten abhiinet. Sichtbar
zutage tritt es in dem Wasserkammern der Kalkschichiten und

') 8. 5.8 Anm. 2,




SR ) s

in einigen Vertiefungen der Abflufrinnen, wo es sich an hoher
celegenen undurchlissigen Schichten staut und itberflieft.t) Sonst
qucht man es durch Bohrungen auf und labt es mittels Wind-
motoren emporpumpen, um eine kiinstliche Bewdsserung zu er-
zidlen. die fir die Bewirtschaftung der meisten Gegenden un-
erlaBlich ist. In neuerer Zeit sucht man auch durch Staunddémme
sich eine erofere Wassermenge stindig zu erhalten.

Im Norden des Gebiets liegt das Amboland, dessen Bewohner,
die Ovambo, eifrice Ackerbauer sind und sich nur nebenbel mit
Viehhaltung beschiiftigen. Als eine Art Sachsenganger kKommt
ein Teil von ihnen periodisch zur Arbeit in die nordlichen Teile
des Damaralandes, wo sie sehr gesucht sind. Dann folgt nach
Siiden das Damaraland mit dem westlich vorgelagerten Kaoko-
fold. ihm schlieBt sich, bis an den Oranje reichend, das Grob-
Namaland an. Der mittlere Streifen des Schutzgebietes eignet
sich besonders zur Viehzucht, im Siiden namentlich zur Zucht
von Wollschaften und Angoraziegen, im Norden mehr zur Rind-
viehzueht. Letzteres (Gebiet kommt auch stellenweise fiir Acker-
land in Betracht. In den FluBbetten der Riviere und an offenen
Wasserstellen sind gleichfalls meist die Bedingungen fiir Acker-
bau- und Gartenwirtschaft gegeben.

Von den Eingeborenen sind vor allem die Herero zu nennen,
die vor dem Krieg Viehzucht im groften MafBstab betrieben
und jetzt, soweit sie keine Viehhaltung mehr haben, geschitzte
Arbeiter stellen. Sie saBen hauptsichlich im dstlichen Mittelland
und der Omaheke. Siidlich von ihmen wohnen die Nama oder
Hottentotten, ein nicht sehr zuverlissiges Volk, die den Viehraub
oeregelter Arbeit vorziehen. Westlich der Herero, im Mittelland
und Kaoko. halten sich die Bergdamara auf, ein verarmter, von
den stirkeren Nachbarn verdringter Stamm, dhnlich den Busch-
méannern, die in den trostlosen dstlichen (regenden ein menschen-
unwiirdices Dasein fithren. Im Grof-Namaland sitzen die Bastards,
urspriinglich Mischlinge von KEuropdern und Namafrauen, aus
dem Kaplande eingewandert, zuverlissige, tiichtige Leute. Nach

) Dr. Pechuel Lische, Zur Bewirtschaftung Deutsch-Stidwestafrikas, in
der Deutschen Kolonialzeitung Jahrg. 1888 Nr. 32 {f.
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dem Oranje zu finden wir die Bondelzwarts, die, ein unruhiges
Volk, unseren Truppen viel zu schaffen gemacht haben.

Bevor das Gebiet des heutigen Deutsch-Siidwestafrika noch
von irgendeiner Macht in Besity genommen war, arbeitete dort
bereits die Deutsche Rheinische Missionsgesellschaft. Die Absicht
der Kapkolonie in den 70 er Jahren. den grofiten Teil des Herero-
landes an sich zu nehmen, scheiterte an dem Widerspruch der
englischen Regierung, die ihrerseits dann aber die Walfischbai
und deren nichste Umgebung mit Beschlag belegte. Der Bremer
Kaufmann F. A. E. Liideritz kaufte 1883 vom Kapitan Josepl
Fredericks zu Bethanien das Land um die Bucht von Angra
Pequena (heutige Liideritzbucht) bis 5 engl. Meilen landeinwiirts
und dann den ganzen Kiistenstreifen vom Oranjeflul aufwirts
bis zum 26.°s. Br.. in einer Ausdehnung von 20 Meilen binnen-
warts, insgesamt ca. 900 deutsche Quadratmeilen. England, das
bisher auf die Anfrage der deutschen Regierung, ob seinerseits
Anspriiche in dieser Gegend bestinden, der Antwort ausgewichen
war, erhob nun Einspruch und wollte die Kapkolonie zur schleunigen
Annexion des gesamten Gebietes veranlassen. Bismarck trat dem
energisch und rasch entgegen, lief durch deutsche Kriegsschiffe
die Flagge an der Kiiste hissen und schlof mit den Eingeborenen-
héuptlingen Schutzvertrige ab. England erkannte daraufhin die
deutsche Erwerbung an und behielt nur die Walfischbai und
einige Inseln vor der Kiiste. Das deutsch-englische Kolonial-
abkommen v. 1. 7. 1890 regelte die Grenzen des Schutzgebietes:
fiir die an Angola stofende Nordgrenze war mit Portugal durch
den Abgrenzungsvertrag v. 30. 12. 1886 eine Vereinbarung ge-
troffen. In die Zeit der deutschen Herrschaft fallen verschiedene
Aufstéinde der Eingeborenen, von denen wir hervorheben wollen:
Die Erhebung der Withois unter Hendrik Witboi (1893/94), der
dann nach seiner Unterwerfung zu Deutschland  hielt. Im
Jahre 1903 stehen die Bondelzwarts auf, denen sich 1904 auch
die Herero und Hottentotten, bis dahin alte Feinde, anschlieBen.
Nunmehr geht auch Hendrik Withoi zu den Aufstindischen iiber
und iibernimmt deren Fiihrune. Lediglich der der Zahl nach
geringe Stamm der Bastards bleiht treu. Mehr als 15000 deutsche
Soldaten waren notig, um den iiber 2 Jahre danernden hartnickigen




Widerstand niederzuzwingen. Mit dem Tode Morengas ist der
Aufstand in der Hauptsache als erloschen zu betrachten (1907).
Schon seit Ende des Jahres 1905 war die Zivilverwaltung wieder
eingerichtet, und man ging sofort an den wirtschaftlichen Wieder-
aufbau des von dem Aufstand betroffenen Landes.?)

Es war besonders dieser letzte Krieg, der die Notwendigkeit
von Kisenbahnen schon vom politisch-strategischen Standpunkte
aus klarlegte und auch den Anstof gab zum Bau des griobten
Teils der bestehenden Linien.

Die Entwicklung des Kisenbahnbaues in den deutschen
Kolonien in den letzten Jahren zeigt die folgende Tabelle, in
der die jeweilige Summe der Bahnkilometer ohne Beriicksichtigung
der verschiedenen Spurweiten angegeben ist.

[m Betrieb:

Anfang 1903 Anfang 1909 Ende 1909

Kamerun 0 0 108
Togo 164 164 196
Ostafrika 338 338 464
Stadwestafrika 1250 1486 1599

Summe 1762 1983 2267

Im Bau:

Kamerun 160 520 412
Togo 0 175 143
Ostafrika 19 744 791
Stidwestafrika 169 113 0

Summe 318 1552 13463)

Die erste Bahn Deutsch-Siidwestafrikas und auch die alteste
aller Bahnen unserer Schutzgebiete itberhaupt — wenn man yon
der Usambara-Bahn in Deutsch-Ostafrika absieht, von der im
Tahre 1894 erst 14 km eroffnet waren und die 1905 nicht mehr
als 129 km im Betrieb hatte — ist die Eisenbahn von Swakopmund
nach Windhuk. Swakopmund ist aufer dem Hafen Liideritzbucht
die einzige groBere Anlegestelle und hat sich, trotzdem die
Landungsverhiltnisse alles eher als giinstig sind, schnell zu einem
Platz von Bedeutung entwickelt infolge seiner guten Lage un-

1) 0. Kébner, Kolonialpolitik, Jena (Gust. Fischer) 1908, S. 55 ff.
?) Die letzten Zahlen s. S. 39.
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gefdlir in der Mitte des langen Kiistenstreifens mit dem wichtioen
mittleren Teil des Schutzgebietes hinter sich. Die Schitfe miissen
kilometerweit vom Lande Anker werfen und loschen mittels
Leichter an einem weit ins Meer reichenden Landungsstee. der
von der Truppe wéhrend des grofen Aufstandes hergestellt wurde.
Die Mole, die man mit grofen Kosten errichtet hatte. um die
Versandung zu verhindern, ist vollie unbrauchbar geworden. Die
Griinde hierfiir legten wir bereits in dem einleitenden geographi-
schen Teil dar.

Uber die Entstehung der Bahn wiire kurz folgendes zu be-
richten: Im Mai des Jahres 1897 brach, vom Kapland her ein-
geschleppt, die Rinderpest im Schutzgebiet aus und griff mit
grofier Schnelligkeit um sich. Die Herden der Herero., die den
eroften Viehbestand hatten, wurden bis zu 95°/ vernichtet,
und wemn auch das Vieh der weiflen Ansiedler weniger unter
der Pest zu leiden hatte, da die Schutzimpfungen der Krankheit
etwas Kinhalt taten, so war doch ihr Viehbestand numerisch zu
gering, um ausgleichend ins Gewicht fallen zu konnen. Es stand
nun zu befiirchten, daff nicht nur die Versorgung mit Nahrungs-
mitteln aunfhoren, sondern auch die jetzt doppelt notwendige
Zutuhr von der Kiste her abgeschnitten werden wiirde. Der
ganze Verkehr des Landes beruhte auf dem Transport mittels
Ochsenwagen, an den 10—20 Ochsen und mehr gespannt werden,
eine Beforderungsart, die durch die Viehverluste natiirlich in
Frage gestellt wurde. Die Folge wire eine allgemeine Hungers-
not gewesen, deren wirtschaftliche Begleiterscheinungen in diesem
isolierten (Gebiet doppelt schwer empfunden worden wiren. Die
Regierung entschlof sich daher, die schon friither geplante Ver-
bindung mit der Kiiste durch eine Bahn herzustellen. Diese
Strecke war eine Militérbahn, erbaut durch ein Kommando der
Eisenbalmbrigade und mit Material, das teilweise aus den Kriegs-
bestinden der Truppe genommen war. Der Bau wurde im September
des Jahres 1897 begonnen, als Spurweite wurde die Feldspur,
60 ¢cm von Imnenkante Schienenkopf bis Innenkante Schienenkopt
gemessen, gewdhlt. Als Schienenprofil war die 5metrige Feld-
balmschiene von 9.5 kg Metergewicht, die anf 8 Schwellen verlegt
1,3 t Raddruck hat, vorgesehen. Nach streckenweiser Fertig-




sl 0 O

stellung und Inbetriebnahme wurde gegen Mitte Juni 1902 der
Betrieb auf der ganzen Strecke erdffnet. Der Bau hat also
4 Jahre und rund 9 Monate gedauert. Die Gesamtlinge betrdgt
382 km. FErhebliche Schwierigkeiten fiir den Bau lagen in der
Uberwindung des ca. 100 km breiten Wiistengiirtels an der Kiiste,
der Wasserarmut des Gelindes und den starken Steigungen. An
der Kiiste, fast in Meereshohe steigt die Bahn bis Karibib (194 km)
auf 1165 m, bis Okahandja (311 km) auf 1321 m und bis Windhuk
(382 km) auf 1637 m Meereshohe (Rigi—Rotstock 1663 m). Als
Arbeiter wurden anfangs Eingeborene und in Kapstadt geworbene
WeiBe verwendet. Da letztere sich jedoch bald als unzuverlissig
erwiesen und einen schlechten Einfluf auf die Farbigen aus-
iibten. wurden aus der Heimat 125 Reservisten der Armee, nament-
lich der Eisenbahntruppe, als Arbeiter herangezogen. Die Ge-
samtkosten der Balm belaufen sich auf 15315700 Mk. oder pro
Kilometer auf 40094 Mk. Die Mittel hierfiir sind aus den Ktats
des Schutzeebietes bestritten worden.)) Als Forderungsmaterial
wird Steinkohle verwendet, da Holz in Siidwestafrika zu selten ist.
Die Tarife sind folgende:
Hin- und Rickfahrt

Einfache Fahrt (14 Tage gultig.)
per Kilometer und in Mark . I Klasse IL Klasse I. Klasse II. Klasse
S 10 ANV R SR e e 0,10 0,06 0,15 0,09
fiir Hingeborene . . . ] - 0,04 keine Rickfahrkarten.

Straf- bezw. Zuschlagskarten a 1 Mk.

Im Giiterverkehr gelten fiir 100 kg und 1 km die Sitze:
Fiir gewohnliches Stiickgut 4 Pfg., fiir Stiickgut mit Ausnahme-
tarif 2 Pfg., fiir Wagenladungen bei Aufgabe von 5000 kg oder
Zahlung fiir dieses Gewicht 3 Pfg., Spezialtarif I u. 1l 1. 2:Pigr)
Ausnahmetarif fiir Erze in Wagenladung aus den Innern nach
der Kiiste 0,7 Pfg.?)

1) Geh. Oberbaurat Baltzer im Zentralbl. der Bauverw. vom 1. November
1908 Nr. 90 S. 601,

%) Denkschr. der Regierung vom 9. April 1907 betr. die Eisenbahnen
Afrikas, Grundlagen und Gesichtspunkte fiir eine koloniale Eisenbahnpolitik
in Afrika, Reichstagsdrucksache Nr. 262.

no

Quiring.
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Diese Bahn ist unter recht ungiinstigen Verhiltnissen er-
baut worden und zeigt iiberall Spuren ihrer Kntstehung als
Notstandswerk, das noch dazun in einer Zeit ausgefiihrt wurde,
da die Mittel knapp und die Ziele kurz gesteckt waren.' Sie
ist sozusagen zusammengestiickelt worden. Man heabsichtigte,
zunéichst nur den fiir die Ochsenwagen schwierigsten und daher
kostspieligsten Weg durch die Namib von Swakopmund bis
Jakalswater mittels der Eisenbahn zu bewiltigen, und vertfolgte,
da man in Eile und ohne umfassende Vorstudien an den Bau
zu gehen gezwungen war, den alten Bayweg durch das Khan-
rivier, der auffallend schwierig ist. Der vermeintlichen Billig-
keit und ZweckmiBigkeit halber war sogar geplant, die Bahn
mittels Pferden oder Maultieren zu betreiben, was die schirfste
Verurteilung herausfordern mufite. Man sah dann aber ein, daf
ein solcher Betrieb in keiner Weise leistungsfihig sein werde
und wihlte Damptbetrieb. Das Gleis wie der ganze Ban ist
sehr schwach, was die Leistungstihigkeit der Bahn ungiinstig
beeinfluft.y) Dennoch hat die Bahn dem Schutzgebiet wesent-
lichen Nutzen gebracht. Beriicksichtigt man, daf ein Ochsen-
wagen, der bis dahin allein fiir den Transport in Betracht kam,
mit nur 30—40, hochstens 50 Zentnern Ladungsfihigkeit, tiglich
18—36 km bewdltigt, also im allergiinstigsten Falle den Weg
bis Karibib in ca. 8—10 Tagen zuriicklegt, wihrend die Baln
dieselbe Strecke mit 12—16 Wagen im Zug erst in zwei, dann
in einem Tag durchfuhr, so leuchtet der Vorteil ohne weiteres
ein. Vor allem zeigte sich der Wert der Bahn wilhrend des
Hereroaufstandes, wo sie uns wesentlichen, militirisch-strate-
gischen Nutzen brachte und wo an ihre Leistungsfihigkeit anfer-
ordentliche Anspriiche gestellt wurden. Im Jahre 1905/06 wurden
befirdert

') Der Mangel an Vorarbeiten war es auch, der die Uberschreitung von
2937132 Mk. gegeniitber dem Voranschlag verursachte. Die Fehler, die bei
diesem Bau begangen waren, gab der Staatssekretir des Reichskolonialamts
rickhaltlos zu und erklarte, man werde kinftig Bahnen nicht mehr in eigener
Regie, sondern von zuverlissigen Privatunternehmern bauen lassen, ein System,
dessen Vorziige schon wenige Jahre spiter beim Bau der Otavibahn klar
zutage traten (Reichstag XII. Legislaturperiode, Aktenstiick Nr. 1267).



38015 Personen mit 4980030 Personenkm,
60 858 t . 16075138 tkm,
3993 Stiick Vieh , 43175 Achskm.

Die direkt wirtschaftliche Bedeutung mubte in diesen Zeiten,
wo die Bahn ausschlieBlich fir Kriegszwecke Verwendung fand,
zuriicktreten, jedoch hat die Linie dem Reich durch die
Verbilligung der Frachtkosten und die Schnelligkeit des Trans-
portes erhebliche Summen erspart. Vom 1. April 1907 an wurde
der Zivilbetrieb wieder eingefithrt, nachdem die Bahn wihrend
des Krieges unter Militirverwaltung gestanden hatte. Der Uber-
gang erfolgte ohme Storung und auch mit finanziell giinstigen
Ergebnissen, so daf das erwartete Defizit nicht eintrat. Die
Betriebsausgaben kommnten voll gedeckt werden, allerdings nur
infolge der auBerordentlichen Umstiinde, wie sie die Zeit gleich
nach dem Krieg mit sich brachte (Bedart fir die Truppe
ud fiir die Wiederherstellung der Wirtschaftsbetriebe), mit denen
aber in normalen Zeiten nicht zu rechnen ist. Infolge des nach-
lassenden Militirverkehrs war es moglich, mehr und mehr Wagen
tiir den Privatverkehr zu stellen, und die hohe Anforderungs-
zahl bewies, wie wichtig die Bahn fir diesen geworden war.
Die Fahrtzeiten wurden, soweit es die leichte Bauart erlaubte,
immer mehr abgekiirzt. In Windhuk, Okahandja und Swakop-
mund wurde eine Anzahl von Privatanschliissen auf Wunsch der
Interessenten gebaut. Fiir den Betrieb wurden im Jahre 1907
tiglich 30 Lokomotiven gestellt, ferner waren am Jahresschluf
noch 8 Maschinen in Reserve. Die Einnahmen stellten sich fir
1907 aut

Personen- und Gepéckverkehr . . . . . . . 260 100 Mk.
Gitter- und Viehyverkehy . 0 s ws m wo 2309 700
Verschiedene Betriebs- usw. Einnahmen . . . 58500 .

2628 300 Mk..
und zwar

aus dem: Privatyverkehrs wwisl v o =l o v v 1381300 Mk.
. Gouvernementsverkehr . . . . . . 219000
5 Milithryerkehe b i as e 1028000

2628 300 Mk.

k3




Die Ausgaben beliefen sich auf ungefihr 2010000 Mk. Ende

des Jahres 1908 waren 303 Weile und 480 Farbige beschiiftigt
gegeniiber 360 Weiflen und 590 Farbigen im Vorjahre. Gegen
Ende des Jahres 1908 zeigte sich ein erhebliches Nachlassen
des Giiterverkehrs, speziell auf der oberen Strecke, da die Schutz-
truppe verringert war und die nach dem Siiden bestimmten Giiter
itber die Bahn Liideritzbucht—Keetmannshoop geleitet wurden.
Solange diese Bahn noch nicht in Betrieb war, wurde fiir einen
grofen Teil der Giiter nach dem Siiden der Bahnweg iiber
Windhuk benutzt, da sich dieser Umweg als erforderlich erwies
bei dem Versagen der Transportmittel auf der direkten Strecke
von Liideritzbucht. Dieser natiirliche Riickschlag nach den ab-
normen Verkehrsverhidltnissen wihrend des Krieges und kurz
nachher hitte die Rentabilitit der Bahn allein nicht zu sehr
beeinflussen konnen. Bei dem leichten Material sowohl des Ober-
baues wie der Fahrzeuge erwuchsen verhiltnismiBig zu hohe
Reparaturkosten, die im Verein mit den notwendigerweise kleinen
Zugeinheiten den Betrieb auferordentlich teuer gestalteten.
(Wéhrend sonst bei unseren Kolonialbahnen fiir die Kosten des
Zugkilometers ein Satz von 2 bis 3 Mk. erreicht wird, stellten
sich diese Kosten bei der Bahn Swakopmund—Windhuk auf
4,085 Mk. im Jahre 1907 und 344 Mk. im Jahre 1908, 1909
3,47 Mk) Auf die Dauer waren diese Verhiltnisse nicht haltbar,
und die Regierung sah sich zu tiefgreifenden Anderungen ge-
notigt, die wir weiter unten im Zusammenhang mit der im
Jahre 1910 beschlossenen Neugestaltung des Eisenbahnwesens
in Sidwestafrika besprechen wollen.?)

') Geh. Oberbaurat Baltzer*) berechnet auf 1 km Betriebslinge

Jefordert: 1907 1908
Zugkilometer TR e TR S R e [ 1) 1526
Zahl der Zige wochentiglich . . . . . . . 4.1 49
Personenkilometer .7, L. o o0 woe o o 10797 S701
Tonnenlilometeris 4 haii il = e L e e s U0 767 17900

Einnahmen aus:

Personenverkehr. . . . . . .. . . .' Mk 680 064

*) Glasers Annalen fir Gewerbe und Bauwesen 1909 Bd, 60 Heft 10
5. 184 (Berlin SW.).




Die zweite Balin des Schutzgebietes ist die sogen. Otavi-
bahn, die die Otavi-Minen- und Eisenbahngesellschaft aus eigenen
Mitteln hLat erbauen lassen. Diese Gesellschaft ist eine Griindung
der South West Afrika Co. Ltd. und der Berliner Diskontogesell-
schaft mit Sitz in Berlin und verfiigt iiber ein Gebiet von etwa
2600 qkm, das ihr von ihrer Muttergesellschaft aus deren Be-
sitzstand nach der Damaralandkonzession iiberlassen wurde. Die
in diesem Gebiet liegenden Kupfer- und Bleigruben (Otavi,
Tsumeb w. a) waren durch eingehende Erforschung als so ergiebig
erkannt worden, daB der Bau einer Verbindungsbahn mit der
Kiiste lohnend erschien. Man wollte anfinglich die Trasse vom
portugiesischen Hafen Porto-Alexandre nach Otavi legen, und zwar
mit Kapspur (1,067 m), nm spéter vielleicht Anschluf an die
Rhodesiabahnen zu suchen, was fiir unser deutsches Schutzgebiet

Giiter- und Viehverkehr . . . . . . . 6046 4822
NV erSchiedCneE s ot 154 126
IO ANZeN =R Seesaaleat S o M St s 6380 55 b
BeiebEausgabe it o brien e st o care o e 10262 5262
Yotriebskoeffizient . .. ok e o o Yo 19D 95,3
Rohuberschub . . . s s e M1 618 260
Anlagekapitalife s RANE R e » 40094

Verzinsung durch Rohiberschuff . . . °, 4,037 0,65
Kosten des Zugkilometer . . . . . . . Mk 4.085 3,44,

Die Betriebsausgabe mit 5260 Mk. ist sehr ungiinstig, hoher als die anderer
Kolonialbahnen und ist eine Folge der unginstigen Linien- und Oberbau-
verhiltnisse. Die starke Zunahme des Betriebskoeffizienten erklirt sich durch
den starken Riickgang der Militdrtransporte. Ferner ist zu beachten, dal
die Zahlen fir 1907 insofern nicht als ganz mabBgebend anzusehen sind, da
aus dem Krieg her noch eine Menge Betriebs- und Werkstattmaterial da
war, so dab die Betriebsausgaben nicht in voller Hdhe erscheinen. Im
Rechnungsjahr 1909, dem letzten, da vom 1, April 1910 die Bahn geandert
wird, ist wieder ein Verkehrsriickgang zu verzeichnen, jedoch hat sich die
Wirtschaftlichkeit gegen das Vorjahr gesteigert. Die Einnahmen sind zwar
um rund 199000 Mk., die Ausgaben aber um rund 295000 Mk. und die Be-
triebsziffer um 5.6°/, zuriickgegangen. Der Rohiiberschuf ist gegen das Vor-
jahr um 95953 Mk. — 64°/, gestiegen. Die Verringerung der Ausgaben ist
hauptsichlich durch Einschrinkung des Betriebes und Verminderung des
Personals bewirkt. Von einer dauernden und sich in Zukunft steigernden
Rentabilitit kann aber nach den oben angefihrten Grinden nicht die Rede
sein, (Zentralbl, der Bauverw., Berlin 1910, Nr. 92 S.601 und Nr.94 S.613)




von grofem Nachteil gewesen wire, da dann der ganze nordliche
Teil des Landes wirtschaftlich von Angola bezw. Porto-Alexandre
abhingig und Hinterland fiir diesen fremden Hafen geworden
wire. Aus finanziellen Riicksichten ging man aber von dieser
Linienfithrung und der Kapspur sowie noch anderen Trassierungs-
projekten ab und beschlofl, die Bahn von Swakopmund an zu
bauen, und zwar in der Feldspur von 60 em. KEs war zu-
niachst eben nur an eine private Minenbahn fiir die Verbindung
der Erzgruben mit dem Verschiffungshafen gedacht. Der Bau
wurde einem Privatunternehmer, der Berliner Firma Arthur
Koppel A.-G., iibertragen, die durch die Art, in der sie die ihr
gestellte Aufgabe unter ganz neuen Verhdltnissen und zeitweilig
ungiinstigsten Umstdnden loste, vollauf das Lob rechtfertigte,
das Staatssekretir Dernburg den privaten Bauunternehmern im
Reichstag spendete. Der eigentliche Vorbau wurde im Anfang
Oktober 1903 begonnen und war noch nicht ein Vierteljahr im
(Gange, als der Hereroaufstand ausbrach, der die Arbeiterverhilt-
nisse empfindlich beeintrdchtigte. Ein Teil der Hereroarbeiter
entlief, der Rest wurde vom Militdr in Sicherheitshaft genommen.
Ungeachtet dieser Schwierigkeiten sah die Unternehmerin nicht
von der Weiterfithrung des Baues ab, sondern suchte sich durch
Beschaffung européischer Arbeiter, namentlich von Ttalienern, zu
helfen. Auch wurden Ovambo angeworben und die Zahl der
[taliener weiter verstirkt, als die Regierung den Bau beschleunigt
wissen wollte, um die Staatsbahn Swakopmund—Windhuk bis
Karibib zu entlasten, da der Militirgiiterverkehr zu eroff wurde.!)
Die Italiener bewidhrten sich sehr schlecht; da sie unter den
ortlichen und zeitlichen Umstinden ohme Konkurrenz ander-
weitigen Arbeiterangebots waren, benutzten sie ihre Lage, um
ihre Tagesleistung immer mehr zu verschlechtern und dann
schlieflich noch Lohnerhohung zu fordern. Dabei erhielten sie
einen Tagelohn von 550 bis 10 Mk, wihrend die Ovambo nur
rund 2 Mk. fiir den Mann und Tag kosteten, gleichwohl aber
mehr Arbeit leisteten als die korperlich stidrkeren Ttaliener.

') Die Regierung gewihrte zur Beschleunigung des Baues eine Unter-
stitzung von 19/, Mill. Mk.




Letztere stellten die Arbeit ein und verlieBen zum grofien Teil
unter Kontraktbruch das Land. Weitere Schwierigkeiten lagen
in der Wasserbeschaffung, die ziemliche Zeit in Anspruch nahm
and erhebliche Kosten verursachte, sowie in dem Versagen des
Swakopmunder Hafens, dessen versandete Mole erst durch eine
Landungsbriicke ersetzt werden mufte, ehe der Landungsbetrieb
wieder einigermaBen regelmifig aufgenommen werden konnte.
Die Arbeitsverhiltnisse wurden allmihlich besser, da sich Herero
aus dem Feld freiwillig zur Arbeit meldeten und vom Gouverne-
ment Kriegsgefangene der Bauleitung iiberwiesen wurden. Die
Krfahrung, die man mit den Herero machte, werden als sehr
sufriedenstellend bezeichnet. Der Lohn fiir einen freiwillig
arbeitenden Heroro war 15—25 Mk. pro Monat und freie Ver-
pflegung, ein Kriegsgetangener erhielt freie Verpflegung fiir sich
und seine Familie, auBerdem gewisse (reldprimien fir gute
[Leistungen.

Die Vorarbeitenabteilung, die die Vermessungen und die
Absteckung der Trasse zu erledigen hatte, erreichte am 27. Mérz
1906 Tsumeb. Die erforderlichen Erdarbeiten, Dammbauten
und die Herstellung des Bahnkorpers lagen der Unterbauabteilung
ob, bei der im Durchschnitt 120—200 weife Arbeiter und
farbige zeitweise iber 2000, gelegentlich auch nur 50—60
titig waren. Die Verlegung des Gleismaterials wurde von der
Oberbauabteilung ausgefiihrt, die 1,1—1,2 km tiaglich bewdltigte.
WeiBe Arbeiter waren bei ihr durchschnittlich 25, farbige
swischen 100 und 450 beschiftigt. Mit ihr zusammen ging die
Fernsprecherkolonne vor, die die Masten errichtete und die
Drihte zog.

Am 1. Oktober 1904, also ein Jahr nach Baubeginn, hatte
die Balm km 78 erreicht, am 2. Mai 1905 die Haltestelle Onguati
bei km 177, von der die Zweiglinie nach Karibib abgeht. (Die
Bahn liuft ca. km 190 mit der Staatsbahn Swakopmund—Wind-
huk ungefihr parallel) Dieser Ort wurde bei km 191 am
93 Mai 1905 erreicht, Omaruru (236 km) am 25. August 1905,
Otavi (497 km) am 4. Juli 1906, Tsumeb (567 km) am 24. August
1906. Der Bau hat also nicht ganz 3 Jahre gedauert und ist
damit in der ursprimglich vor Ausbruch des Hereroaufstandes




vorgesehenen Frist zu Ende gefiihrt worden. Die ganze Linge
der Bahn einschlieBlich der Zweigstrecke nach Karibib betriigt
H81 km.

Auch hier war, wie bei der Staatsbahn, der schwierige
Steilaufstieg von der Kiiste zu iiberwinden, durch geschickte
Linienfithrung aber sind die Steigunesverhiiltnisse giinstiger
geworden als auf der alten Staatsstrecke. Die Bahn steigt von
ungefdhr Meereshohe bis 1074 m bei km 110, fillt dann bis
835,5 m bei km 145. Vom Bahnhof Usakos bei km 150.6 (873 m
hoch) steigt die Bahn bis Onguati (177 km) auf 1080 m. Der
Bahnhot Karibib liegt 1169 m, Omarurn 1210 m ii. d. M. Der
hochste Punkt der Bahn befindet sich mit 1588,9 m bei km 301.
Der Endbahnhof Tsumeb liegt 1290 m ii. d. M. _

Das Oberbaumaterial ist verhiltnismifig kriftig und sore-
faltig verlegt. Die neunmetrigen Schienen haben ein Meter-
gewicht von 15 kg und halten, auf 13 Schwellen verlegt, einen
Raddruck von 3,25t aus. Dies hat zur Folge, daB die Zug-
einheiten hinreichend grof genommen werden kinnen und die
Leistungsfihigkeit auBerordentlich gesteigert werden darf. Ks
sind im ganzen 110 Briicken vorhanden, darunter eine von 20 m
Spannweite und zwei von 15 m. Die ldngste Briicke ist die
iber den Khanfluf bei Usakos, die 5 Offnungen von je 20 m
Spannweite hat. Die kriftige Ausfiihrung des Oberbans wiegt
die Nachteile der schmalen Spur einigermafen auf. Immerhin
erwies es sich als notig, alle Giiterwagen so zu konstruieren,
dab ihr Schwerpunkt ziemlich tief liegt, um ilmen die notice
Standsicherheit zu geben. Aus demselben Grunde hat man bei
den Personenwagen zwei Ficher des Untergestells mit Stampf-
beton und Eiseneinlagen ausgefiillt, so daB diese damit ein totes
Gewicht von 1200 kg schleppen miissen.

Die Kosten der Bahn belaufen sich auf rund 30800 Mk.
pro km Bahnléinge.?)

Der Tarif ist &hnlich dem auf der Staatsbahn Swakopmund—
Windhuk. Fiir Personen kostet der Kilometer I. Klasse 10 Ptg.,
IL. Klasse 6 Pfg., fir die Kingeborenen jedoch 6 Pfg. (Staats-

') Glasers Annalen, Berlin 1909, Bd. 65 Heft 10 S. 184,




baln 4 Pfg.). Die Frachtpreise betragen pro 100 kg und 1 km
bei Stiickgiitern 4 Pfg., bei vollen Wagenladungen 3 Pfg. Kisen-
bahnmaterialien, Baustoffe und #hnliche Massengiiter, sowie
Landeserzeugnisse, die ausgefiihrt werden, werden bei vollen
Wagenladungen mit 1,2 Pfg. und bei Stiickgiitern mit 2 Pfg.
pro 100 kg und 1 km berechnet. Als Feuerungsmaterial dient
Kohle.

Die vom 1. April 1905 bis 28. Februar 1906, also zur Zeit,
als die Bahn erst teilweise fertiggestellt war, beforderten
Militirtransporte haben umfaft: 1098 Reisende, 15393 t Giiter,
9515 Pferde und Maultiere, 3205 Stiick Kleinvieh sowie 315 cbm
Wasser fiir die Sammelstellen der Truppe. Hierzu kommen dann
noch die Giiter fiir den Babhnban und die Einrichtung des
Hiittenbetriebes sowie Privatgiiter. Am 1. Mérz 1906 wurde
ein Vertrag mit dem Gouvernement geschlossen, wonach die
Otavi-Bahn die Beforderung von mindestens 3000 t monatlich
nach Karibib bis zum 1. August 1906 iibernahm und sich ver-
pflichtete, diese Tonnenzahl nach Moglichkeit spéter zu erhohen,
was von Vertrauen seitens der Regierung in die Leistungs-
fihigkeit der Bahn spricht. In dem ersten Vertragsmonat
beforderte daranf die Bahn sogar 4037 t Giiter, 818 Reisende,
42 Stiick Grofvieh und 401 Stiick Kleinvieh. Die Eisenbahn-
bilanz schlof per 31. Mirz 1906 nur mit einem Verlust von
806,31 Mk. ab. Am 31. Miirz 1907 umfafite das rollende Material
34 Stiick */, gekuppelte Lokomotiven, 32 Wasserwagen und
304 Wagen. Am 31. Mirz 1910 waren vorhanden 35 Lokomotiven
(darunter 3 Schnellzugsmaschinen), 2 Motorwagen, 30 Wasser-
tender und 328 Wagen (wornnter 5 Personen- und 1 Revisions-
wagen).

Es verkehrten auf der Strecke Swakopmund—Usakos—
Karibib tiiglich ein gemischter Zug, auf der Strecke Usakos—
Otjivarongo—Tsumeb wochentlich drei gemischte Ziige; auber-
dem liefen Gitterziige nach Bedarf. Wie gut sich die Bahn
entwickelte, beweist das Anwachsen des Giiterverkehrs und
gleichzeitic das Bediirfnis, den gesteigerten Personenverkehr
schneller durchzufithren, was schon im Jahre 1909 zu einer
Trennung des Giiter- und Personenverkehrs Veranlassung gab.




Es fahren in jeder Richtung tiglich 1 Personenzug zwischen
Swakopmund und Usakos, wochentlich 2 Personenziige zwischen
Usakos und Tsumeb und téglich 1 gemischter Zug zwischen
Usakos und Karibib. AuBerdem wurden zwischen diesen beiden
letzten Stationen 2 Nachmittagsziige eingelegt. Ferner verkehren
tdglich durchschnittlich 6—7 Giiterziige. Die Reisegeschwindig-
keit der Personenziige betrigt 33,6 km in der Stunde. In den
einzelnen Geschiftsjahren (diese rechnen vom 1. April bis 31. Mirz)
stellte sich die Zahl der gefahrenen Ziige wie folgt:

1906/071): 405 Ziige mit 76285 Zugkm

1907/08 : 2875 . 90660b

1908/09 : 3139° 5 D2 61T

1909/10 : 4308 , 694081
Wir sehen also eine starke und sich stetig entwickelnde

Zunahme des Verkehrs. Die Personen- und Giiterbeforderung
betrug in diesen Jahren:

Personen (xiiter
1906/07 : D874 6 080 t
1907/08: 22 848 60 504 t
1908/09 : 19706 62019 t
1909/10: 27 H31 58 606 f{.

Beziiglich des Rechnungsjahres 1906/07 verweisen wir auf
die Anmerkung 1. Das Nachlassen des Personenverkehrs in den
Jahren 1908/09 beruht auf dem Nachlassen der Militirtransporte.

Die Betriebseinnahmen und -ausgaben beliefen sich in
diesen Jahren auf:

Kinnalimen Ansgaben
1906/07 : 47967225 Mk. 45081246 Mk.
1907)08 : 423768184 1734 198,89
1908/09 : 4409 146,37 1743 202,08
1909/10: 3274120,59 1784 057,80

Wie schon bemerkt, rechnet das Betriebsjahr 1906/07 erst
vom 16, Dezember 1906 an.

') Das Betriebsjahr ziht nur vom 16, Dezember 1906 bis 81, Mirz 1907.




Der Betriebskoeffizient betrug :

1907/08: 40,99/,
1908/09 : 395 .,
1909/10: 545 |
Der Reingewinn aus der Bahn betrug:
1907/08: 2077170,95 Mk.
(nach Absetzung von 426312 Mk. fir den Erneuerungsfonds).
1908/09 : 2337335.53 MKk.

(mach Absetzung von 328609,12 Mk. fur krmfue]'un}_rsfnm]x und
Zinsen).
1909/10: 1490 062,79 Mk.

Das Nachlassen der Einnahmen wie des Reingewinns,
andererseits die Steigerung des Betriebskoeffizienten im Jahre
1909/10 ist eine Folge der von der Balm vorgenommenei Tarif-
ermifigung fir Krzsendungen.

Mit Giiltigkeit vom 1. November 1908 wurde bereits der
Tarif etwas geiindert. Erzsendungen in ganzen Ziigen auf Knt-
fernungen iber 300 km 10 Pfg. statt 12 Pig. pro tkm. Das
fiir die Frachtberechnung mafgebende Mindestgewicht bei 10 t
wird von 7500 kg auf 6000 kg ermifigt, die Viehtarife fir
Wagenladungen von 2,50 auf 0,70 Mk. herabgesetzt und auch
die Sitze fir Einzelviehtransporte entsprechend ermifigt. Bel
dem Stiickguttarif wird eine Zwischenklasse von 30 Pfg., bei
dem fiir Wagenladungen eine solche von 20 Pfg. pro tkm ein-
oefiiet. Vom 1. April 1909 ab ist der Tarif fir Erze, Hiitten-
produkte, Kohlen und Koks in Zugladung von 95t auf Ent-
fernung iber 250 km auf 7 Pfg. pro tkm herabgesetzt worden.
Letztere ErmiBigung war es, die fir 1909/10, wie oben er-
wihnt, die Kinnahmen und damit den Betriebskoeffizienten
ungiimstig beeinflufte, da die Erze und der Hiittenbedart der
(esellschaft einen Hauptanteil an den Verfrachtungen haben
(im Jahre 1909/10 ca. 75°/,). Fiir die Gesellschatt war ja der
hierdurch (f]lt:.-»f-dl]tle]le Ausfall an Betriebseinnahmen (1077 000 Mk.)
keine EinbuBe, da dieser Betrag wieder dem Frachtkonto der
Abteilung Bergbau zugute kam.

Die Eisenbahn verzinst sich also im Durchschnitt rund mit
119/, ist demgemif sehr rentabel. Obwohl nur aus speziellen
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privaten Interessen erbaut, ist sie doch fiir den Teil des Schutz-
gebietes, den sie durchzieht, ein wichtiger Faktor in der wirt-
schaftlichen ErschlieBung des Landes geworden. Das Gebiet
des Bergbaues, den sie infolge des billigen und schnellen Trans-
portes sowohl der geforderten KErze nach der Kiiste als auch
des Hiittenbedarfes vom Hafen erst ermoglicht, beginnt ein
wirtschaftliches Zentrum zu bilden, das fiir den Norden der
Kolonie von hoher Bedeutung ist. Wie wichtig auch fir die
Privaten diese Bahn ist, erweist das erfreuliche Aufbliithen der
an der Bahn gelegenen Ortschaften: wir nennen vornehmlich
Usakos, Osona, Omaruru, die dank der Bahn bereits giinzlich
den Anstrich deutscher Dirfer gewonnen haben und seit Fertig-
stellung der Linie Kaunfleute, Handwerker und Landwirte be-
herbergen. Nordlich von Omaruru liuft die Bahn durch sehr
gutes Weideland, das sich, wenn Wasser gebolrt ist, in jeder
Weise zur Kleinsiedelung eignet, zumal auch outes Ackerland
reichlich zur Verfiigung steht. Die Regierung LiBt dort an
verschiedenen Stellen nach Wasser bohren und will das Land
zu beiden Seiten der Bahn in Farmen von etwa 5000 ha auf-
teilen lassen.?)

[hren strategischen Wert hat die Strecke wihrend des
Aufstandes bewiesen, zu dessen Niederschlagung sie, wie schon
erwihnt, der Regierung wesentliche Dienste geleistet hat, ganz
abgesehen davon, daf durch die Bahn erhebliche Transport-
kosten fiir den Nachschub an Personen wie an Heereshedarf
erspart wurden.

Die Muttergesellschaft der Otavi-Minen- und Eisenbahn-
gesellschaft, die South West Africa Comp. Ltd., baute im An-
schluf an die Otavi-Bahn und nach dem Muster derselben eine
Eisenbahm von Otavi nach Grootfontein mit einer Betriebslinge
von 91 km und einem Kostenaufwande von rund 2330875 Mk.?)
Diese Bahn soll zunéichst den TLand- und Grubenbesitz der
Gesellschaft aufschlieBen, dient aber nach ihrer Eroffnung
(13. Mérz 1908) gleichzeitig dem offentlichen Verkehr. In diesem

') vgl. auch Dr. Paul Rohrbach, Deutsche Kolonialwirtschaft S, 41 u. 52,

%) Mitteilung der South West-Africa Company Limited, London.



Jahr beforderte sie 1421 Weife und 993 Eingeborene. Im Giiter-
verkehr betrug ihre Leistung 281044 tkm. Unter den beforderten
Giitern befanden sich 1708 t Erze. In der ersten 10 monatigen
Betriebsperiode schlof sie mit einem Defizit von 20000 Mk. ab,
Laut Mitteilung der Gesellschaft hat die Bahn zu vollsténdiger
Befriedigung funktioniert und zuletzt mit Gewinn gearbeitet.
Kine zweckmifige Statistik hat sich fir die kwrze Zeit des
eigenen Betriebes nicht gut aufmachen lassen. Die Linie wurde
mit der Otavi-Bahn vom 1. April 1910 an vom Staat iibernommen,
worauf wir weiter unten zuriickkommen werden.?)

Im Siiden des Schutzgebietes ging man erst spiter als im
Norden zum Bahnbaun iber. Allerdings war schon im Jahre 1897
durch eine englische Gesellschaft, die sich Landrechte erwerben
wollte, die Strecke Liideritzbucht—Aus erkundet worden, jedoch
der Bau einer Bahn nie ernstlich in Angriff genommen. Auch die
Regierung trat der Eisenbahnfrage, so sehr sie die Notwendigkeit
einer Verbindung des Siidens mit dem Hafen einsah, nicht niher,
da die dringlichere Verbindung Swakopmund—Windhuk zundchst
hergestellt werden mubte. Erst der Aufstand brachte hier eine
Anderung. Die Verbindung der Hottentotten mit den Herero
machte es notig, eine gribere Truppenmacht im Siiden zu unter-
halten, die in der Verpflegung auf den Hafen Liideritzbucht an-
oewiesen war. Von militirischer Seite wurde nun zur Erleichterung
des Transports an Proviant, Munition und anderem Heeresbedart
der Vorschlag gemacht, eine Verbindungsteldbahn von Liideritz-
bucht nach Aus (Kubub) zu legen, um die Namib besser iiber-
winden zu konnen. Die beimBau der Bahn Swakopmund—Windhuk
gemachten Erfahrungen wurden diesmal beachtet; man unternahm
zuerst umfangreiche Vorstudien iiber die Linienfiihrung usw. und
withlte gleich von vornherein ein kriftigeres Oberbaumaterial
sowie die breitere Kapspur. (Die Schiene ist 10 m lang, ca.
20 kg pro Meter schwer. Ein Gleisjoch wurde auf 12 eisernen
Schwellen montiert, so daf die Schienen einen Raddruck von 3,5 t

1) Amtl. Jahresber. 1909/10 S. 154. Im Berichtsjahr betrugen die Ein-
nahmen 120182 Mk., die Ausgaben 126947 Mk.; es entstand also ein Fehl-
betrag von 6815 Mk, bei einer Betriebsziffer von 1059,.
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aushalten.) Der Entwurf wurde vom Reichstag im Dezember 1905
genehmigt.

Der Bau wurde durch Vertrag der Deutschen Kolonial-
eisenbahnbau- und Betriebsgesellschatt Berlin iibertragen. Am
17. Dezember 1905 nahm man den Bau in Angriff. Auch hier
waren wieder grofe Schwierigkeiten zu iiberwinden. Der Kiiste
ist ein ca. b km breiter Giirtel von Wanderdiinen vorgelagert,
die die Arbeiten sehr aufhielten.t) Die Durchquerung der Namib,
die hier ca. 120 km breit ist, bot gleichfalls recht erhebliche
Schwierigkeiten. Bei der Beschaffenheit des Gelindes ergaben
sich Steigungen bis zu 25°,= 1:40, ebenso war die Wasser-
beschaffung sehr umstdndlich, da man zuniichst aut kondensiertes
Seewasser angewiesen war, das in einem eigens -errichteten
Wasserwerk in Liideritzbucht gewonnen wurde. Bis dieses im
Gang war, war man gezwungen, auch aus Kapstadt im Dampfer
Wasser kommen zu lassen.

Als Arbeiter waren titig, abgesehen von einem Kommando
der in Liideritzbucht stationierten Eisenbahnbaukompanie, Kriegs-
gefangene, Eingeborene, Kapboys und europiische Arbeiter. Ein-
schlieflich Verpflegung und Reisekosten stellten sich die Lohne auf:

filr die Gefangenen, Minner Mk. 3,50

Weiber ,, 3,10
A LT Ly ey e s 1 w o 6:80
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Ein Teil der européischen Arbeiter, namentlich Ttaliener und
Englénder, forderte schon nach einigen Tagen unter Arbeits-
einstellung u. a. teils Lohnerhohungen, teils Arbeitszeitverkiirzung.
Als sie damit jedoch nichts erreichten, nahm die Mehrzahl die
Arbeit wieder auf. Die Zahl der beschiftigten farbigen Arbeiter
ist im Laufe der Zeit auf 900 gestiegen, die der weiBen Arbeiter
betrug 250 zuziiglich 95 Soldaten, die im wesentlichen Aufsichts-
dienst versahen. Am 1. November 1906 wurde der Betrieb auf

) Auch jetzt sind diese Wanderdiinen fir den Betrieb auBerordentlich
hinderlich, da ganze Ziige in Sandverwehungen stecken bleiben. Jahrlich werden
uber 100000 Mk. ausgegeben, um die Strecke sandfrei zu halten.



der ganzen Linie Lideritzbucht—Aus (Kubub) erdfinet; die Bau-
zeit hatte also 11 Monate betragen.

Die Kosten fiir die kriegsmiifige Herstelluong der Bahn mit
Kapspur waren bei 150 km Linge auf 7772000 Mk., also pro
km auf 51813 Mk. einschlieflich Betriebsmittel, der spétere Aus-
bau zu Zwecken des regelmiifigen Betriebs (event. Abinderung
der Linienfithrung, Ausban der Stationen und reguldrer Briicken
usw.) auf 1526000 Mk. veranschlagt, wozn die Kosten der amt-
lichen Aufsicht wihrend des Baues mit 200000 Mk. treten. Die
(vesamtkosten stellten sich also auf rund 9%/, Mill. Mk.

Bevor die Bahn bestand, wurde der Nachschub durch den
fiskalischen Fuhrpark und private Frachtfahrer vom Hafen nach
dem Inneren transportiert. Letztere beforderten von Liideritzbucht
nach Kubub nach den Berechnungen des Etappenkommandos
Siid 1) monatlich 20 Wagen zu 50 Zentnern, im Jahre also etwa
600 t, und zwar zum Preise von 14 Mk. pro Zentner fiir diese
Teilstrecke, also mit einem Kostenaufwand von 168000 Mk. fir
das Jahr. Diese privaten Frachtfahrer konnten nur einen ganz
oeringen Teil der Transporte bewiltigen, so daB der fiskalische
Fuhrpark, bei dem sich auch Maultierkarren und Kamele be-
fanden, recht hohe Bestandziffern aufwies. Die Beschaffungs-
kosten fiir den amtlichen Fuhrpark beliefen sich auf rund
7700000 Mk. Die dauernden Unterhaltungskosten veranschlagte
das Etappenkommando auf 1000000 Mk. im Monat, wobel eine
Amortisation des Anlagekapitals nicht beriicksichtigt ist. Den
ocesamten Aufwand beziffert Schultze (a. a. O. S. 276) sogar auf
fast 2 Mill. Mk. pro Monat und das gesamte Anlagekapital fiir den
Frachtvertrag auf iiber 20 Mill. Mk. Es waren ca. 4000 Maul-
tiere eingestellt und 500 Kamele, die man eigens fiir den Weg
bis Kubub (durch die Namib) von den kanarischen Inseln hatte
kommen lassen. Die Zahl der eingestellten Ochsen auf dem
Baiweg betrng 11000—12000. Die unverhdltnismifig hohe Be-
triebsziffer erklirt sich aus dem auBerordentlich gesteigerten
Anspriichen, die an die Leistungstihigkeit des Frachtfuhrwesens

1) Reichstagsaktenstiick Nr. 24 2. Nachtrag zum Haushaltsetat far 1905
S. 1816,
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gestellt werden mufiten, und den groBen Schwierigkeiten, die die
'['Tl:}ul'windung des Wiistengiirtels bot. Trotz enormer Ausgaben
tiir Fiitterung und Trankung, trotz der Beschaffung sachkundiger
Treiber (Buren und Eingeborene aus der Kapkolonie) gingen
auberordentlich viel Tiere vor Erschopfung ein. Man rechnete
mit einem durchschnittlichen taglichen Verlust von 10 Ochsen
und 4 Maultieren.

Selbst unter den gimstiosten Verhiltnissen konnten aber
pro Tag nur insgesamt 15 t, das sind 5400 t pro Jahr, und zwar
mit einem Aufwand von 12 Mill. Mk., befordert werden. Der
gesamte erforderliche Nachschub belief sich jedoch pro Jahr auf
18520 t, also auf iiber dreimal soviel. Die Beforderungsunkosten
mubten sich naturgemiB schnell weiter erhohen, da die Zugtier-
preise durch die auBerordentlichen Verluste und die abnorm ge-
steigerte Nachfrage rasch in die Hohe getrieben wurden. Den
ganzen erforderlichen Nachschub kann aber die Bahn befordern,
und zwar erwichst hier ein Kostenaufwand von 1200000 Mk.,
wobei  Amortisation und Verzinsung beriicksichtigt sind. Die
hierdurch entstehenden Ersparnisse gegeniiber dem Satze von
12 Mill. Mk., der noch als giinstig angesehen werden muf, reichten
also aus, um die Kosten des gesamten Bahnbaus zu decken.
Auch nach Beendigung des eigentlichen Krieges und nach Herab-
setzung  der Truppenzahl (von 5000 Mann und 5000 Pferde auf
1000 Mann und 1000 Pferde) gibt die Bahn eine wesentliche Ver-
billigung der Anfuhrkosten fiir den erforderlichen Nachschub,
da die Kosten bei Balmtransport sich auf 1110000 Mk. belaufen
gegeniiber 6168000 Mk. bei Verwendung des alten Frachtfahr-
systems.

Wemn nunmehr auch die schwierigste Stelle durch die
Wiiste, bis Aus, leicht und billig zu iiberwinden war, so war
doch der Weg von Aus nach Keetmanshoop zu weit (ca. 240 km),
um hier mit dem alten Ochsenwagensystem mnoch lange aus-
kommen zu koénnen. Dazu kam, daB auf dieser Strecke nur
wenige Wasserstellen anzutreffen waren und fast keine Weide
mehr fir das Zugvieh, da infolge der fortwihrenden Benutzung
des Baiweges kilometerweit in das Land hinein an den Seiten

alles weggefressen war. Ferner ist das Gelinde sehr schwierig
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und die StraBe schlecht beschaffen, so daf auch recht betrichtliche
Reparaturkosten an den Fahrzeugen entstanden. Bel dem aus den
geschilderten Griinden ziemlich langwierigen Transport (ca. 10 Tage
von Kubub aus), muBten die Kolonnen viel Eigenproviant mit-
nehmen, wodurch bei der geringen Ladeféhigkeit der Fuhrwerke
die Nutzlast anBerordentlich verringert wurde. Auch Tierseuchen
stellten sich ein, und es kam schnell dahin, daf der Verpflegungs-
nachschub kaum fiir 500 Mann und 500 Pferde ausreichte,
wihrend 5000 Mann und 5000 Pferde zu unterhalten waren.
Man muBte daher einen Teil der Zufuhr iber Swakopmund—
Windhuk leiten, also mit einem Umweg von iiber 700 km, dem-
entsprechend teuerer und mit dem Nachteil, einen grofien Teil
der Truppe zur Sicherung der langen Etappenstrafie verwenden
7u miissen. Der Tierverbrauch betrng 10°/, im Monat. Den
Rest der Zufuhr bezog man aus dem Kapland, was unsicher
und nicht unbedenklich war. Die Frachten nach Keetmanshoop
stellten sich pro Zentner wie folgt:

Uber Swakopmund—Windhuk . . . . 45 Mk
Uber-lnderitZbicht=—ANS & & oo o D05

Dagegen mit Bahn bis Keetmanshoop ea. 0=

Bei knappster Veranschlagung wiirden sich die monatlichen
Ersparnisse durch die Bahn auf 2080000 Mk. belaufen.

Wenn sich die ganze Balhn also auch durch die Ersparnisse
des Krieges und nachher in militdrisch-fiskalischer Hinsicht be-
zahlt machte, so kann man auch in wirtschaftlicher Beziehung
sehr giinstige Wirkungen erwarten. Wie schon oben ausgefilhrt,
eignet sich die Siidgegend sehr gut zur Zucht von Wollschafen
und Angoraziegen, und man hat gerechnet, daf von beiden Tier-
oattungen im Laufe der Zeit gut 10 Mill. Stiick dort gezogen
werden konnen. Auch der Bergban soll in manchen Gegenden
Aussichten bieten. Die Strecke durch die Namib war natiirlich
beim Aufkommen der Diamantengewinnung sehr wichtig, und es
mubten schnell weitere Haltestellen an diesem Teil der Linie
errichtet werden. Kine wesentlich wirtschaftliche Aufgabe fallt
der Bahn zu bei der Wiederherstellung der durch den Aufstand
zerstorten oder wenigstens schwer in Mitleidenschatt gezogenen
Wirtschaftsbetriebe. da sonst bei den hohen Transportpreisen

Quiring. 3
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die Baumaterialien, Zuchttiere usw. zu teuer herangeschafft
werden miifiten. Das gleiche gilt fiir die Anlage neuer Siedlungen. "
Dementspechend wurde ein Antrag auf Erbauung der Bahn aus
Keetmanshoop genau in der Art wie die bestehende Strecke
vom Hafen her beim Reichstag eingebracht und von diesem ein
Darlehen bewilligt (12. Mérz 1907), das vom Schutzgebiet mit

)

3%/3°%s zu verzinsen und vom 1. April 1912 mit ¢/, %/, zu tilgen
ist. Fiir die Strecke Aus—Feldschuhhorn und Feldschuhhorn—
Keetmanshoop sind 12,9 und 8,2 Mill. Mk. ausgeworfen, also mit
den 9%/, Mill. Mk. der Bahn bis Aus zusammen 30,6 Mill. Mk.,
wovon jedoch 3 Mill. Mk. gespart sein diirften.

Im Juli 1907 wurde die Station Schakalskuppe (km 34)
erreicht, im August Station Kuibis (ca. km 60), im September
Buchholtzbrunnen (km 92), anfangs November Sandverhaar (km 123),
Ende November Feldschuhhorn (km 148), im Mirz 1908 Seeheim
(km 179). (Bei dem Steilabstieg zum Fischfluf waren erhebliche
Schwierigkeiten zu iiberwinden und umfangreiche Bauarbeiten
notig.) Am 25. Juli wurde Keetmanshoop erreicht bei km 226
(von Liideritzbucht km 366). Der Vorbau war nahezu 5 Monate
vor dem vertragsmifigen Termin beendet. Am 21. Juli 1908
wurde die Bahn durch den Staatssekretir Dernburg ervffnet.
Ende Januar 1908 bestanden die Arbeiter aus 503 WeiBen und 1859
Farbigen; der Oberbau wurde durch die Eisenbahnbaukompanie
verlegt. Dieser Bau wurde auch von der Deutschen Kolonial-
eisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft in Berlin ausgefiihrt, der
mit Giiltigkeit vom 1. Oktober 1909 an auch der Betrieb auf
der ganzen Strecke einschlieBlich der Abzweigung nach Kalkfontein
und mit der Landungsanlage in Liideritzbucht verpachtet ist.)

') Die Verpachtung gilt zunichst fest auf 2!/, Jahre. Von etwaigen
Betriebsuberschiissen erhdlt die Pachterin vorab als Entschidigung jihrlich
30000 Mk., der Rest fallt zu 1/, an die Pichterin, zu ?/,, an den Fiskus.
Sollten aber Betriehszuschiisse erforderlich werden, so steht der Fiskus der
Pichterin fiir eine Roheinnahme aus der Bahn in Héhe von 700000 Mk, fiir
das erste halbe Betriebsjahr und von 1400000 Mk. fir jedes folgende Be-
triebsjahr insoweit ein, daB er den Betrag etwaiger Mindereinnahmen bis zu
100000 Mk. fir das erste Halbjahr und bis zu 200000 Mk. far jedes folgende
Pachtjahr aus eigenen Mitteln zuschieft. Derartige Zuschiisse erhilt der
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Aus militirischen Riicksichten gemidB wurde ferner noch
eine Abzweigung von der Hauptstrecke nach dem Siden, und
swar von Seeheim nach Kalkfontein vorgeschlagen und durch
Anleihegesetz vom 18. Mai 1908 bewilligt. (Fleichzeitig wurde
hiermit die Absicht verfolgt, den siidlichsten Teil des Gebietes
politisch und wirtschaftlich unabhéngig zu machen.

Hier sitzen die Bondelswartz, die, vom Viehraub lebend, zu
den unruhigsten Elementen der Kolonie gehoren und schwer zu
fassen sind, da die Nihe der englischen Grenze und die Be-
schaffenheit des Gelindes ihnen das Entkommen erleichtert. Hier
waren die ersten Unruhen ausgebrochen, und hier wiederum war
der Aufstand nicht zum Erloschen zu bringen. KEs hitte also
hier stindig eine starke Streitkraft gehalten werden missen,
wenn nicht durch eine Eisenbahn leichtere und schnellere Ver-
teilung der Truppen ermdglicht wiirde. Diese Verkehrsanlage
war um so ratsamer, als damit gleichzeitig fiir die wirtschaft-
liche ErschlieBung des TLandes wesentliche Dienste geleistet
werden konnten. Wie das iiberall beobachtet wurde, darf auch
hier vorausgesetzt werden, daf der Ansiedler der Bahnlinie folgt.
Die Gegend eignet sich fir die Zucht von Wollschafen, Angora-
ziegen und Pferden, da die Pferdesterbe hier unbekannt ist.
Ferner wird eine Folge des Bahnbaues eine Stéirkung des deutschen
Elementes sein, das hier, wo die Einwanderung vorzugsweise
von der Kapkolonie her vor sich ging, gegen die nichtdeutsche
Bevilkerung zuriicksteht. Fiir den Etat kam die Verminderung
der Truppe und die Transportverbilligung des Nachschubs fir
die siidlichen Stationen in Betracht, was nicht nur die Betriebs-
kosten zu decken vermochte, sondern sogar einen Uberschuf aus-
zurechnen gestattete. Man hatte nunmehr schon einige Angaben

der Hauptbahn vorliegen. Bis 31. Oktober 1907 — also vor
Vollendung der ganzen Strecke — waren an Militdrgiitern

93663 t befordert — 3292359 tkm. Die Frachtkosten betrugen
hierfiir 909285 Mk. Nach den tatsiichlich bezahlten Sdtzen hitte

Fiskus dann aus den etwaigen Betriebsiiberschiissen nachfolgender Pachtjahre
vorab zuriickerstattet. (Arch. fiir Eisenbahnwesen, Jul. Springer, Berlin 1310,
$S. 660/51.)
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die Fracht auf Ochsenwagen 7755204 Mk. er geben, d.h. 6845919
Mark mehr als bei Bahntransport. Im November wurden terner
noch 340000 Mk. Frachtkosten er spart, so daf bis zum Schluf
des Rechnungsjahres 1700000 Mk. Er Sparnis anzunehmen waren,
im ganzen also iiber 81/, Mill. Mk. Nach der Berechnung der
Regierung?) bildet die unmittelbare Ersparnis an Frachtkosten
nur etwa !/, der Gesamtvorteile, die der Bahnbetrieb mit sich
bringt, wie sie sich einschlieBlich aller Et tappenkosten usw. ver-
stehen, d. h. die (ueaamtm‘xpalms belief sich fiir das Rechnungs-
jahr 1907 auf 5 >< 81/, 421/, Mill. Mk., also mehr als der
Gesamtbahnbau der \mlhahn kostet.

Durch die gute Verbindung, die die Bahn bietet. wird auch
die Zivilverwaltung ver 'billigt und kann sich intensiver bet titigen.
Ferner wird der Bezirk vom benachbarten Kapland unabhiingig
gemacht. (Allein iiber Ramansdrift waren iiber 4000 t Militér-
giiter eingefiihrt, wofiir in der Kapkolonie ca. 1 Mill. Mk. Fracht-
kosten entstanden w aren.) Durch die Bahn wird auch der siidliche
Teil des Schutzgebietes wirtschaftlich herangezogen, da das Land
bis zur Grenze in den Ein- und Ausfulirber eich der Balm geriickt
wird. Der Bezug von Giitern iiber Pt. Nolloth und Upington
gestaltet sich nunmehr teuerer als durch die deutsche Bahn
und wird damit aufhoren. Es ist dies um so wichtiger, als uns
die Kapregierung jederzeit die Zufulr iiber den ()1*&11]141111[". oder
die Ostgrenze (Upington) unterbinden konnte. Durch WV erlingerung
der englischen Bahn im Siiden (von Steinkopf nach Ramansdrift)
und dem Osten (von de Aar nach Rietfontein- -Siid) wiirde der
stidliche Teil wirtschaftlich mit der Kapkolonie verbunden werden,,
wenn wir nicht selbst zum Bahnbau iibergegangen wiren. Auch
diese Bahn wurde von der Berliner (vesellschaft, die die Siid-
bahn bisher erbaut hatte, fertiggestellt. Mit den Arbeiten w urde:
Anfang Juli 1908 henmnwn und zwar fiir den Unterbau zuniichst
mit 2 Schichten, je aus 8—12 Kapjungen und Kapnegern, etwa
10 Weifien und einem Schachtmeister bestehend. Spiter waren
6—8 Schachtabteilungen titig. Die Leitung hatte ein Ingenieur..

'} Beilage zur Erginzung des Etats fiir Deutsch-Stidwestafrika auf das.
Rechnungsjahr 1909, Reichstagsdrucks, Nr, 769 Abt. IV.
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Die Vorstreckung des Oberbaues (gleiches Material wie die
Hauptbahn) geschah durch die Baukompagnie der Eisenbahntruppe.
In einem Vorsprung von 40 bis 50 km vor der Unterbauabteilung
arbeitete der Vermessungstrupp, der die Aufnahmen ausfithrte
und die Gleisachse aussteckte. Die Strecke geht ca. 60 km
weit in grader Linie bis zu den kleinen Karasbergen und iiber-
«chreitet bei km 24 den Lowenflub. Am 13. Oktober wurde
Gawachab (km 25), am 26. November Holoog (km 67) dem Verkehr
iibergeben. Hinter Holoog steigt die Bahn, und hier waren
umfangreiche Feldarbeiten notig. Am 19. Mérz 1909 wurde die
Station Klein-Karas (km 93) eroffnet und am 6. Juli die ganze
Strecke dem Betrieb iibergeben, der auch hier, wie schon erwahnt,
der Deutschen Kolonialeisenbahnbau- und Betriebsgesellschaft
verpachtet ist. Die Wassererschliefung war erfolegreich, und die
Versorgung erscheint gesichert.

An rollendem Material waren am 1. April 1909 aut der ge-
samten Siidbahn vorhanden: 20 Stiick Lokomotiven 4/5 gekuppelt,
13 Wassertender, 220 Wagen (darunter 4 Personenwagen). [m
Rechnungsjahr 1908/09 wurden auf der Strecke Liideritzbucht—
Keetmanshoop ohne Militdr, aber einschlieflich der Eingeborenen
befordert : 20084 Personen, 7325, t Regierungs- und Privatgiiter,
12960,5 t Militirgiiter, 4344 Stiick Vieh.

Die Kosten der gesamten Siidbahn einschlieflich der Ab-
zweigung nach Kalkfontein belaufen sich auf ca. 42 Mill. Mk.
oder auf 77000 Mk. pro k.

Daf der Verkehr befriedigende Fortschritte angenommen
hat, zeigt das Fortfallen des Betriebszuschusses, zu dem sich der
Fiskus der Pichterin gegeniiber verpflichtet hatte. Man hatte
urspritnglich mit einem jihrlichen Zuschuf von 550000 Mk. allein
fiir die Strecke Liideritzbucht—Keetmanshoop gerechnet, dann
ergab sich aber, daf man mit einem Zuschuf von maximal
900000 Mk. fiir die ganze Strecke, also mit der Abzweigung
nach Kalkfontein, werde rechnen komnen. Im ersten Halbjahr
der Verpachtung hat die Bahn sogar nicht nur keinen Zuschub
gebraucht, sondern einen Uberschuf von 370000 Mk. gebracht,
bei einem Betriebskoeffizienten von 75,7°/, (vorwiegend durch
die Frachten fiir den Bau Keetmanshoop—Kub der Nord-Siid-




Bahn).) Der Verkehr in diesem ersten Halbjahr belief sich auf
19000 Reisende und 12 000 t Giiter.

Die Situation war nunmehr folgende: Wie oben erwahnt,
kann man in Deutsch-Siidwestafrika wirtschaftlich-geographisch
zwel Teile unterscheiden, die verschieden geartete Produktions-
bedingungen haben. Ihre Verbindung mit dem Weltverkehr
vermitteln die beiden Hafen Swakopmund und Liideritzbucht.
Demzufolge ist die Anlage der Eisenbahnen vor sich gegangen.
Im Norden fithrt die Staatsbahn von Swakopmund nach W indhuk,
der politischen Hauptstadt des Sc hutzgebietes und dem wirt-
schaftlichen Zentrum des Mittellandes, und die Otavi-Bahn vom
gleichen Hafen nach dem Minengebiet von Tsumeb mit der
Abzweigung mnach Grootfontein. Die Staatsbalmn leidet unter
schlechter Linienfiihrung, kleinen Kriimmungen und zu schwachem
Oberbau. Die Folgen hiervon sind kleine Zugeinheiten, kleine
Fahrzeuge mit relativ geringer Nutzlast und grofen Reparatur-
kosten, so daf trotz der gewissenhaftesten und sparsamsten Ver-
waltung der Betrieb zu teuer kommt. Daher auch die seltsame
KErscheinung, daf die Kolonie auf ca. 190 km Liange zwel fast
parallel laufende Bahnlinien im Hichstabstand von 40 km besitzt,
da die Otavi-Bahn an das schwache Staatsgleis nicht ansec hloB,
sondern vorzog, die eigeme Bahn bis Sw akopmund hmunt-er
zu bauen. Diese Linie ist, wie bereits ausgefiihrt, besser trassiert,
hat schwereren Oberbau, stirkere Briicken und besseres rollendes
Material. So sind ihre Betriebskosten bedeutend geringer. Wie
wir oben in der Tabelle auf S.12 zeigten, liat die Staatshahn
aut 1 km Betriebslinge eine Betriebsausgabe von: im Jahre 1907
5262 Mk. und 1908 5252 Mk., withrend die der Otavi-Bahn nur
3000 Mk. bezw. 3006 Mk. in diesen Jahren war. War der Betriehs-
koeffizient der Staatsbahn 765 und 9539/, so stellte sich der
der Otavi-Bahn auf 409 und 3959, Die Rohiiberschiisse
standen sich mit 1618 Mk. bezw. 260 und 4320 bezw. 4565 Mk.
gegeniiber. Die Kosten des Zugkilometers bei der Staatsbahn
betrugen 4,085 und 344 Mk. gegen 3,06 und 3,04 Mk. bei der

') Vortrag des Geh. Oberbaurats Baltzer vom Reichskolonialamt in der
Deutschen Kolonialgesellschaft am 8. Oktober 1910 S. 785.
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Otavi-Bahn. Hatte jene eine Verzinsung durch den Rohiitberschuf
von 4,037 und 0,65°/,, so hatte die Otavi-Baln eine solche von
14 und 14,89/, Aut der unteren Strecke der Staatsbaln beliefen
sich die Betriebskosten fiir den Tonnenkilometer auf 28 Pig.,
auf der oberen auf 22 Pfg., bei der Otavi-Bahn nur auf 6/, Pfg.
Die bessere Baunart allein hétte natiirlich nicht hingereicht, um
der Otavi-Bahn einen solchen Vorsprung Zzu verschaffen. Es
kam hinzu, daf sie hohere Tarife hatte als die Staatsbahn. Die
sogen. Damaralandkonzession gab der South West Africa Company
tiir 50 Jahre das Recht der Tarifhoheit fiir von ihr in ihrem
(Gebiete erbaute Kisenbahnen, und dieses Recht ibertrug sich
auf ihre Tochtergesellschaft. Wihrend also die Betriebskosten
der Staatsbahn zu hohe waren, um eine wirkliche Hilfe fiir die
wirtschaftliche Entwicklung von dieser Tinie erwarten zu konnen,
war von der reinen privaten Minenbahn der Otavi-Gesellschaft
nicht anzunehmen, daf sie unter Hintansetzung der Interessen
hrer Aktiondire auf die Gunst ihrer Monopolstellung verzichten
und die anderen Wirtschatten des Tandes durch Reduzierung
hrer Tarife zu ihrem eigenen Schaden unterstiitzen wirde. KEs
Lhandelte sich hierbei um die Landwirtschaft, die fiir fast alle
Gebrauchsartikel auf die Einfuhr und fir ihre Produkte auf
die Ausfuhr angewiesen ist. Ks stand weiter noch zu befiirchten,
daf die Otavi-Gesellschaft spater einmal, falls die Ergiebigkeit,
der Mienen abnehmen oder die Produktionskosten durch erforder-
lich werdenden zu teueren Tiefbau bei kleineren Lagern sich
unverhiltnismifig steigern sollten, im Interesse ihrer Aktiondre
dazu iibergehen wiirde, ihre Tarifhoheit, die ja noch tast 5H0 Jahre
in Geltung war, auszuniitzen, um die Dividende der Balm zu
steicern. Das wiirde eine wirtschaftliche Krisis fiir das ganze
Nordeebiet herbeifithren konnen mnd den Fiskus zwingen, die
Bahn. sei es auch zu sehr ungiinstigen Bedingungen, zu erwerben.

Im Siiden lagen die Verhiltnisse ofinstiger. Die Bahn, die
vom Hafen dieses Gebietes, von Liideritzbucht nach Keetmanshoop
fiihrt, ist gleich in kriftiger Banart und in der breiten Kapspur
ausgefiihrt. Wie sehr diese Bahn sich wihrend des grofien Auf-
standes bezahlt gemacht hat, ist oben ausgefithrt und ebenso
dargelegt, dafi ihr Verkehr schon jetzt recht giinstige Ergebnisse




zeigt.  Auch der siidliche Teil hat durch die Strecke Seeheim—
Kalkfontein die fiir die Entwicklung notwendige Verbindung nach
dem Hafen. Nur der mittelste Teil des Schutzgebietes war noeh
ohne jeden AnschluB an die Hiifen wie an die Bezirke des
Nordens und Siidens. Es hatte aller dings schon in diesen
(Gegenden eine gewisse Entwicklung eingesetzt, die bewies, dal
man dem Land Hoffnungen entgegenbrachte, aber eine gedeihliche
Hebung des wirtschaftlichen Lebens war ohne jede Verbindung
mit dem Weltverkehr nicht zu erwarten. Die Besiedlung der
ostlich des Fischflusses gelegenen Lindereien. die sich besonders
zur  Farmwirtschaft eignen, war ohne Verkehrsverbesserung;,
wenigstens in groferem MaBstabe, nicht moglich. Wir haben
einige Frachtsitze fir den Tr ransport mittels Ochsenwagen an-
gefithrt und erhellt, da die hierdurch bedingte Verteuerung der
notwendigen LP]H‘]IHIHITUI Baumaterialien, Betriebsgerite usw.
es dem Farmer aul%tlmf[vntluh schwierig machte, sich auf eigene
Fiibe zu stellen, falls er nicht iiber hohe Betriebskapitalien ver-
tigte. Und selbst dann war die Konkurrenzfihigkeit seiner
Produkte naturgemif eine selr beschrinkte. Ferner war zu
beriicksichtigen, daB bei der Unsicherheit der Hatenverhiltnisse
von Swakopmund auf jeden Fall eine V erbindung zwischen Nord
und Siid geschaffen werden muBte. um den Norden eintretenden-
tfalls vor wirtschaftlicher Isolierung zu bewahren. Bei der Ent-
fernung  zwischen Windhuk und Kee ‘tmanshoop und bei der
Unwegsamkeit des dazwischenliegenden Landes muBten im Siiden
wie im Norden griBere Streitkrifte gehalten werden, da eine
schnelle Verschiebung der Truppen nach einem etwa gefihrdeten
Bezirk hin sonst unméglich war. Das bedeutete fir den Etat
des Reichs, da die unmittelbaren Milit tairkosten vom Reichs-
zuschuff getragen werden, eine erhebliche Belastung, deren Ende
nicht abzusehen war, und trotz aller Bemiihung der Truppe war
eine Gewilrleistune der Ord Inung und Sicherheit in dem orofien
Mittelgebiet mit seinen sc hwierigen Verkehrsverhiltnissen nicht
zu geben. Daf die Intensitit der Verwaltung ebenfalls unter
diesen Verhiltnissen und so auch die Ansiedler leiden muBten,
ist ohne weiteres klar. Aus alledem ergab sich mit Notwendigkeit
die Forderung, Nord und Siid durch eine Eisenbahn zu ver-
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binden, die gleichzeitig der Kristallisationspunkt fiir die Be-
siedlung des Gebietes zu werden vermochte. Im Siiden, wo,
wie schon erwihnt, das nichtdeutsche Element vorwiegt, war es
notwendig, eine engere Beziehung und Verbindung zu dem durch-
weg deutschen Norden herzustellen, um das Schutzgebiet so auch
politisch zusammenzutassen.

Die bestehenden Bahnen legten ja anderseits schon davon
Zeugnis ab, wie sehr die Besiedlung der Trasse der Bahn folgt
und wie durch sie das Wirtschaftsbild oft ganz veréindert wird.
Liideritzbucht war in kurzer Zeit aus einer kleinen Niederlassung
von wenigen Hiusern eine blithende Stadt geworden; Kubub,
vor dem ein wichtiger, verkehrsreicher Platz am Baiweg, Rast-
ort fiir alle Frachtfahrer, ist fast ganz verlassen und hat seine
Stellung an Aus, 6 km nordlich, das an der Bahn liegt, abtreten
miissen.  Letzterer Ort ist iiberraschend schnell aufgebliiht.
Ebenso zeigt dies der Riickgang von Otjimbingue, frither ein
Hauptsitz der Herero und wichtiger Verkehrsplatz auf dem Wege
vom Innern nach Swakopmund. Die Hisenbahn, die nordwarts
von Otjimbingue vorbeifiithrt, hat sehr viele Kinwohner ab-
gezogen, und nur die Farmer, die das dortige gute Land nicht
verlassen wollten, wie die Missionare wohnen noch dort.’)

Diese Lage der Dinge veranlaBte die Regierung, ein Programm
iber die Um- bezw. Neugestaltung der Verkehrsverhéltnisse aut-
sustellen und dem Reichstag vorzulegen, das von weittragender
Bedeutung fiir das Schutzgebiet ist.?) HKs enthielt im wesentlichen
folgende Punkte: Ankauf der Otavi-Bahn nebst der Zweigstrecke
nach Grootfontein (wodurch ein Umban der Staatsbahnstrecke
Swakopmund—Karibib unndtig wird), Umbau der Strecke Karibib—,
Windhuk, Bau einer Nordsiidverbindung Windhuk—Keetmanshoop
Der Finanzierungsplan war ein recht ginstiger. Der Betrieb
der gesamten Otavi-Bahnstrecke wird an die Otavi-Gesellschatt
wieder verpachtet, wodurch es moglich wurde, einen giinstigen
Kaufpreis zu erzielen. Die Pachtsumme oibt einen Uberschuf

1) 5. Deutseche Kolonialwirtschaft S. 38 u. 41,
%) Bewilligt durch das Reichsgesetz. v. 8. 2. 1910 bezw. durch Reichstags-
beschluB v. 17. 8. 1910 (Verstaatlichung).




uber die fiir die Ankanfssumme in Rechnung zu stellenden Zinser,

dazu kommt eine von der Gesellschaft zu entrichtende Uber-
gangsabgabe aus dem Verkehr iiber Karibib von und nach dem
Hafen, darin begriindet, daf durch die Einstellung des Staats-
bahnbetriebes auf der unteren Strecke die Otavi-Bahn eine
Verkehrs- und Nutzungssteigerung erfihrt. Nach Fertigstellung
der Umbaustrecke Karibib—Windhuk ist auch hier eine Rin-
nahmesteigerung durch die bessere Rentabilitit und Betorderung
zu erwarten. Ferner werden die vermehrten Zolleinnahmen
herangezogen, die bereits im Jahre 1909 31/, Mill. Mk. in den
Finanzplan fiir die Verkehrsumgestaltune einzustellen gestatteten
und die fiir die nichste Zeit etwa 5—6 Mill. Mk. jihrlich zu-
steuern diirften, nach Abzug der fiir den Ziviletat notwendigen
Summen. Der Rest wird durch eine Anleihe aufgebracht. Der
Gesamtbedarf fir die Erledigung des ganzen Verkehrsprogramms
wird mit 76 Mill. Mk. berechnet, wovon das Schutzgebiet bis 1915
34 Mill. Mk. selbst aufbringen soll. Die iiberbleibenden 42 Mill. Mk.
sollen auf dem Wege der Anleihe der Kolonie zugefiihrt werden,
die den Anleihedienst selbst zu versehen hat. Diese Summen
reichen hin, auch einen etwaigen erheblichen BetriebszuschuB
fir die ganze Neubaustrecke zu begleichen, und so bleibt der
Ziviletat des Schutzgebietes balanciert.

Der Haushalt des Mutterlandes erfihrt hierbei eine Ent-
lastung  durch die infolge der Nord-Siidbaln ermoglichten
Truppenverminderung, ohne daf er durch den Anleihedienst fiir
diese Bahm in Anspruch genommen wird. Ferner wird zu den
Militdrlasten insofern ein ZuschuB gebracht, als von der Truppe
3 Eisenbahnbaukompagnien bei der Neubaustrecke Verwendung
finden, fiir deren Arbeit jahrlich etwa 480000 Mk. entrichtet
werden muf, also fiir die drei Baujahre 1440000 Mk. Die Er-
sparnis aus der Verminderung der Streitkrviifte wird bis 1919
mit 20440000 Mk. berechnet, Gesamtersparnis also 21880000 Mk.

Aus dem Vertrag mit der Otavi-Minen- und Eisenbahn-
gesellschatt wollen wir die wichtigsten Punkte herausgreifen. Der
Kaufpreis fiir die Strecke Swak.—Tsumeb und Otavi—Groot-
fontein, anf deren Ubernahme die Gesellschaft im Interesse ihrer
Muttergesellschaft bestand, betrigt rund 25 Mill. Mk. (ein-




schlieBlich der Wasserleitungsanlage in Usakos und der Kosten
besonderer Erginzungen), die in 5 Jahresraten zuziiglich 4°/,
7insen auf die unbezahlten Betrige entrichtet werden missen.
Der Kaufpreis ist angesichts des Reingewinns der Bahn sehr
niedric und stellt sich rechnungsmiBig anch giinstiger als die
Kosten fitr 671 km Bahn, wenn man sie jetzt bauen wollte. Um
das zu erreichen, kam man der Gesellschaft soweit wie moglich
entgegen, lieB sie in ihren bisherigen Befugnissen und beschrinkte
sich darauf, ihre Tarifpolitik zu revidieren. (Gleichzeitig wurde
die Balm an die Gesellschaft wieder verpachtet, zundchst fest
auf 10 Jahre und mit dem Recht fiir die Pichterin, die Pacht
noch viermal um je 5 Jahre zu verlingern. Der Pachtzins be-
trigt in Prozenten des Kaufpreises zuziiglich der Aufwendung
fiir die Ergéinzung der Bahm:

Ml Pachtiahrs: e o - 06
2. diifisn

3. 48 ,,

4, 19
D) 5 SR et v e L e s
in den 2. 5 Pachtjahren . . . . 99 ,
& - 3omad. BiPachtjahirenis. S 6
.. 6. 5 - : 6,5 ,

Ferner sind noch Vereinbarungen beziiglich eines Baufonds, eines
Ernenerungstonds und eines eventuellen Umbaues in groffere Spur
getroffen.

Die Tarife vom 1. Januar 1909 bleiben als Maximaltarite
(diirfen also bei riickgingiger Konjunktur nicht erhoht werden,
auBer mit Genehmigung des Gouverneurs) bestehen. Ferner fir
Krze, Hiittenprodukte, Kohle, Koks, Marmor in Wagenladungen

a) bei mindestens 95 t und 190 km Fracht-

Weolinoe EE e T e (e S PIO tkm,
BIERONS b s R el V2 s
fiir eiserne Gleis-, Weichen- und Briicken-
materialien . . . ALt ) R =

fir Viehsendungen in Wagenladungen 10 Mk. fiir jeden an-
vefangenen Quadratmeter der Bodenfliche und den ganzen
Frachtweg.
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Aut Anordnung des Gouverneurs miissen Notstandstarife
eingefithrt werden, und ersetzt der Fiskus dann den Einnahme-
ausfall.

Die Otavi-Gesellschaft zahlt eine f.*l':m'g';u]f__rsah;__,rnl'w. solange
der Fiskus auf der Strecke Swakopmund—Jakalswater—Karibib
keinen offentlichen Durchgangsverkehr unterhilt. Diese Abgabe
soll fiir eiserne Gleis-, Weichen- und Briickenmaterialien ein
Fiinftel, im ibrigen ein Drittel der Frachteinnahmen betragen
und ist zunéchst auf 300000 Mk. pro Jahr veransc hlagt.?)

Kein Tarif darf unter den durchschnittlichen Selbstkosten
und Erneuerungsriicklagen angesetzt werden, so daB die Gesell-
schaft nicht einseitig ihre Giiter bevorzugen kann, wenn sie die
in der Damaralandkonzession vorgesehenen Tariferméfigungen
vornehmen muf. (U bersteigt der verteilbare Reinertrag 2 Jahre
nacheinander 10°/, fiir das in den Eisenbahnen angelegte Kapital,
so mub auf Verlangen der Regierung eine Tarifinderung ein-
treten, und zwar in solchem MaBe, bis der teinertrag wieder
auf 10°/, gegangen ist.)

Die Entwicklung der Bahn darf auch weiterhin zuversicht-
lich beurteilt werden. Schon jetzt, nach den ersten 3 Betriebs-
jahren, macht sich ihr EinfluB auf das Wirschaftsleben der
Gegend, die sie passiert, sichtbar geltend. Das nordliche Herero-
land gilt als sehr geeignet zu Vieh- und teilweise zu Acker-
wirtschaft. In Karibib soll an die Ausbeutung der Marmorlager
gegangen werden, und die Afrika-Kolonial-Marmor-Gesellschaft
hofft bald einen Jahresabsatz von 18000 chm — ca. 50000 t zu
haben. Diese Industrie bringt der Bahn natiirlich auch durch
die Einfuhr zahlreicher Bedarfsartikel Nutzen. Vor allem aber
liefern die Bergwerke der Otavi-Gesellschaft selbst noch auf lange
Jahre hinaus geniigend Frachten fiir die Bahn. um sie in 1 jeder
Weise rentabel zu erhalten.?)

Auf der Staatsbahn soll die untere Strecke eingehen, da

) Arch. f. Eisenbahnw. 1910 S. 654. Geh. Oberbaurat Baltzer vom
Reichskolonialamt erwihnt in seinem Vortrag vom 8. Oktober 1910 (S.784):
»oeit dem 1, April 1910 hat die Bahn allein infolge der Zuleitung des Ver-
kehrs der Staatsbahn eine Mehreinnahme von 314000 Mk, erzielt®.

%) vgl. S.52.
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die dort liegenden Stationen wirtschaftlich zu unbedeutend sind,
am einen besonderen lokalen Betrieb zu rechtfertigen. Der Um-
bau der oberen Strecke in Kapspur erfolgt gemeinsam mit dem
Vorbau der Nord-Siidbahn von Windhuk aus und von demselben
Unternehmer, da das am zweckmiBigsten ist. Die Kosten sind
auf ca. 11 Mill. Mk. veranschlagt; die Arbeiten gelien so vor sich,
daf man zuniichst das Gleis mit einer der Kapspur entsprechen-
den dritten Schiene versieht, wobei gleichzeitig die erforder-
lichen Linienverbesserungen ausgefiihrt werden. Spiter wird
dann die mittlere Schiene entfernt und die Kapspur vollig her-
oestellt. Die zur Verwendung kommende Schiene ist die der
Liideritzbuchtbalin mit einem Metergewicht von 20 kg. s sollen
auf der Strecke schwere 4/5 gekuppelte Lokomotiven mit separatem
Tender, #lmlich der Siidbahntype, sowie Wagen von 10 t Lade-
ocewicht verkehren. Dieses rollende Material wird oleichfalls
von einer deutschen Firma, der Orenstein & Koppel- Arthur
Koppel A.-G., Berlin, geliefert.

Diesen Umban wie die Neubaustrecke Windhuk bis in die
Nihe von Kub (ca. 200 km) fithrt das Bau- und Betriebskonsortium
Bachstein-Koppel aus. Von Keetmanshoop bis in die Nihe von
Kub arbeitet gleichzeitie die Deutsche Kolonialeisenbahnbau-
und Betriebsgesellschaft. Man hat die kiirzeste Trasse Windhuk—
Aris durch das Aunasgebirge gewiihlt (ca. 528 km), und die Linien-
filhrung ist durchweg festgelegt bis auf den Vereinigungspunkt
der nordlichen und siidlichen Vorbaustrecke. Ks ist iiberall
Adhiisionsbalm  vorgesehen. Fiir die Ausfithrrichtung ist eine
Steigung von nicht iiber 159/, und fiir die Strecke Windhuk—
Auas—Aris als grofite Steigung 29°/,, = 1:34%/, beabsichtigt.
Die Kosten sind auf ca. 40 Mill. Mk. veranschlagt. Kine genaue
zahlenmiifige Rentabilititsberechnung 1Bt sich bei Kolonial-
bahnen im voraus fast nie anstellen. Abgesehen von den schon
erwillmten Ersparnissen, die auf militdrischem und administra-
tivem Gebiet der Bahn zu verdanken sein werden, ist in Be-
tracht zu ziehen, daB sie die Verbindung herstellt zwischen dem
durch die Otavi-Bahn erschlossenen Nordgebiet, das zur Erzeugung
landwirtschaftlicher Produkte geeignet ist, und dem Siiden, der
vorwiegend auf Viehzucht angewiesen ist und seinen sonstigen




Bedart daher aus dem Norden decken muf. KEs wird so ein
einheitliches Wirtschaftsgebiet hergestellt und dem Mittelland
die Exportmoglichkeit gewihrt. Zuniichst muB der Verkehr auf
der neuen Bahn gering sein, falls nicht die Minenindustrie Ge-
legenheit findet, sich in dem von ihr beriihrten Gebiet nieder-
zulassen. Bei einem Zug in jeder Richtung und in der Woche
wiirden die Betriebskosten einschlieflich méfiger Riicklagen sich
auf 600000 Mk. pro Jahr belaufen, wihrend zunichst nur mit
einer Kinnahme von 300 000 Mk. gerechnet wird. Da aber die sich
nach dem Umbaun steigernden Ergebnisse der Strecke Karibib—
Windhuk mit 350000 bis 400000 Mk. Uberschuf pro Jahr an-
genommen werden konnen, so wird das Defizit, wenn man die
Bahn von Karibib nach Keetmanshoop als einheitliches Ganze
anffaft, mehr als ausgeglichen. Die Vermehrung der Ansied-
lungen und die Steigerung des Wirtschaftsverkehrs, welche die
Bahn mit sich bringen, werden dann wohl bald den Uberschuf
weilter heben.

Die bei der Finanzierung des Verkehrsprogramms erwihnte
Steigerung der Zolleinnahmen beruht in der Hauptsache auf
der Diamantengewinnung. Da die Verhiiltnisse beziiglich des
Diamantenvorkommens und seiner Ergiebigkeit noch gar nicht
geklirt sind, hat man die fiir das Schutzgebiet aus der Diamanten-
torderung flieBenden Gewinne als auBerordentliche Kinnahmen
angesehen und beschlossen, sie fiir die Bahnbauten zu verwenden,
eine Mafinahme, die finanz- und wirtschattspolitisch nur zu billigen
ist. Fiir das Reich lag es ja zuerst nahe, diesen unerwartet
eintretenden Gewinn an sich zu nehmen und damit sich die
Tragung der hohen Kosten fiir die Niederwerfung des Aufstandes
zu erleichtern.  Dankenswerterweise stimmte aber auch der
Reichstag der Regierungsvorlage zu und verzichtete darauf, aus
den grofen Mehreinnahmen des Schutzgebietes direkt Nutzen
zu ziehen. Auf die Frage der Diamanten und ihrer wirtschaft-
lichen Bedeutung fiir das Schutzgebiet wollen wir weiter unten
noch kurz eingehen.

Das Schutzgebiet vertiigt also nach Fertigstellung der Neu-
bauten iiber folgende Bahnen:




Otavi-Bahn mit Abzweigung nach Grootfontein 672 km,

Kearibib—W indhulcei o s b s LB
Siidbahn einschlieflich '*wehmm——lxdllﬁnntmu n DD -
Windhuk—Keetmanshoop . . . . . . . . b28

Sa. 1933 km,
wobei wir die auBer Betrieb gestellte alte Staatsbahnstrecke
Swakopmund—Karibib auBer Ansatz gelassen haben.’)

Die Kosten fiir den Bau bezw. die Ubernahme der oben auf-
gefithrten Bahnen stellen sich wie folgt:

Otavinetz s v o . .y & 2o MilisMiks
Umbau Staatsbahn . ca. 11 -
Nord-Siiddbahn . . . , 40 A
Siidbahnnetz: = o, 42 S

Sa. ca. 118 Mill. Mk,
wozu noch eca. 15 Mill. Mk. fiir den ersten Bau der Strecke
Swakopmund—Windhuk kommen. In der nichsten Zeit diirften
nach den frither angegebenen Berechnungen die Ergebnisse etwa
folgende sein:
Siidbahn (im ersten Halbjahr 370000 Mk, ca. 700000 Mk,
UberschuB der Strecke Karibib—Windhuk , 100000
Pacht der Otavi-Gesellschaft . . . . . , 1150000 ,
Sa. ca. 1950000 Mk.
Hierzu tritt noch die i';'l')t-.rgangsahgahe der Otavi-Gesellschaft
mit etwa 300000 Mk., so daB die Ergebnisse der Bahnen un-
cefihr 1,79/, des investierten Kapitals ausmachen.?) Diese Ver-

1) Zum Vergleich fihren wir noch die Gesamtzahlen fur die andern
Kolonien an, wie sie sich nach Fertigstellung der bisher bewillgten Linien
ergeben:

Deutsch-Ostafrika . . . . 1219 km,
Kamerun, oee e s s - 02050
L OFO . =iz e e M s

Deutsch-Stdw batdflll\d. R ERY oo
Sa. 3995 km,
etwa der Betriebslinge der heutigen Hauptbahnen des Kénigreichs Bayern
entsprechend. (Vortrag des Geh. Oberbaurats Baltzer in der Deutschen
Kolonialgesellschaft vom 8. Oktober 1910 S. 781,
?) Die Mindereinnahmen der Sidbahnen nach Beendigung des Neubaues
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zinsung ist ja an sich gerade nicht sehr groB, diirfte aber an-
gesichts der kurzen Betriebsdauer der Bahn als nicht ungiinstig
bezeichnet werden.)) Uberdies kann man obige Schitzungen
(exakte Berechnungen lassen sich ja iiberhaupt nicht autmachen)
insofern noch als zu ungiinstig ansehen, da man mit Sicherheit
auf ein Erstarken des wirtschaftlichen Lebens reclmen darf, das
naturgemiB auch in den Einnahmeziffern der Bahnen zum Aus-
druck kommt. Wenn man ferner noch die grofien KErsparnisse
wihrend des und nach dem Aufstand, die in dem Militdretat und
dem der Zivilverwaltung den Eisenbahnen zu verdanken sind,
ziffernmiBig in Rechnung stellen wollte, verschiebt sich das Bild
total. Diese indirekte Rentabilitit zeigt sich auch in anderer
Hinsicht. Die durch die Bahn ermoglichte bessere Besiedlung
des Landes hebt die Produktion und den Handel; in den er-
schlossenen Gebieten tritt eine Wertsteigerung des Grund und
Bodens ein, die bei den Landverkiufen ins Gewicht fillt. Hine
weitere Folge ist die Vermehrung der fiskalischen Einnahmen
aus Produktionsangaben und Steuern iiberhaupt.?) Desgleichen
vermehren sich auch die Einkiinfte aus den Hafenbetrieben und
Zollen mit dem Anwachsen der Ein- und Ausfuhrziffern (die
Zahlen hierfiir finden sich in der weiter unten angetithrten Uber-
sicht iiber die Entwicklung des Schutzgebietes). Schlieflich ist
anch der kulturelle Einfluf afrikanischer Eisenbahnen auf die
Eingeborenen nicht zu unterschiitzen. Dadurch daB die Produkte
der Eingeborenen Verkehrs- und so Absatzmoglichkeit erhalten,
werden die Neger zur Arbeit angeregt, zumal der Einfuhrhandel
neue Bediirfnisse in ihnen weckt, zu deren Befriedigung sie immer

der Nord-Siidstrecke dirften ungefihr ihren Ausgleich finden in der sich
inzwischen steigernden Pacht der Otavi-Gesellschaft und der zu erwartenden
wirtschaftlichen Entwicklung des siidlichen und mittleren Teils des Landes,
die der Bahn dann vermehrte Transporte zutihren.

) Rigentlich kénnen auch die 15 Mill. Mk. fir den ersten Bau der Staats-
bahn nach Windhuk bei der Verzinsung ohne Beriicksichtigung bleiben, da
sie ja kein werbendes Kapital mehr darstellen, andererseits die Bahn wihrend
des Aufstandes sich bezahlt gemacht hat.

%) Denkschr. 1908/09 S. 18. Bemerkenswert ist im Berichtsjahr die
Steigerung der Steuereinnahmen in den von den Eisenbahnen erreichten Ge-
bieten.




mehr zu gesteigerter Produktion, also zur Arbeit gendtigt werden.
Schon beim Bahnbau selbst finden sie gute Arbeitsgelegenheit,
und es ist z. B. nicht zu verkennen, daf die lohnende Beschiftigung,
die die Herero speziell beim Bau der Otavi-Bahn fanden.!) mit
zur Pazifizierung des Landes beigetragen hat.

Der militirisch-politische Wert der Bahnen in Deutsch-Siid-
westafrika, dem die meisten von ihnen zundchst die Entstehung
verdanken, ist zur Geniige erdrtert worden. Daf die grobe Fracht-
verbilligung durch diese Verkehrsverbesserung auch von ent-
scheidender Bedeutung fiir eine wirtschaftliche Exschliefung der
Kolonie ist, zeigt ein Vergleich mit den obenerwéhnten Fracht-
kosten des Ochsenwagentransportes. Es wiire nun also noch zu
untersuchen, ob die wirtschaftlichen Bedingungen des Schutz-
gebietes derartige sind, daB sie diese grobziigige Verbesserung
der Verkehrsverhiltnisse lohnen werden.

Ackerban kamnn besonders in den nordlichen Teilen der
Kolonie betrieben werden, Gartenbau in den fruchtbaren Télern
der Riviere und an Orten mit geniigender natiirlicher oder Kinst-
licher Bewiisserung (letztere wird auch meist bei den Acker-
baulindereien erforderlich werden). Mit dem Anbau von Weizen,
Mais, Luzerne, Kartoffeln, Wein und Obst sind bei giinstigen
Wasserverhiltnissen gute Erfahrungen gemacht worden. Auch
die Versuche mit Tabakkulturen haben befriedigende Ergebnisse
gezeitigt. Die Regierung geht mit der Wassererschliefung tat-
kriiftie vor, die fiir das ganze Land von grofiter Bedeutung ist.
Fs sind stindig zwei staatliche Bohrkolonnen tiatig, die gute
Erfolge aufzuweisen haben.?) Auch von privater Seite geschieht
hier sehr viel. Unter anderem hat eine Berliner Finanzgruppe

) s. Wechsler a. a. 0. 5. 2.

?) Denkschr. 1908/09. Von der Bohrkolonne Nord und der Bohrkolonne
Siid sind insgesamt 1500 Minutenliter = 2160 cbm pro Tag oder 1 588400 chm
pro Jahr erschlossen worden, welche zum Unterhalt von 90000 Menschen
oder zum Trinken von 60000 Stiick GroB- bezw. 350000 Stick Kleinvieh
hinreichen. Amtl. Jahresber. 1909/10 S. 188. Insgesamt wurden rund
3600 Minutenliter — 5184 cbm pro Tag oder 1892000 cbm pro Jahr er-
schlossen, welche zum Unterhalt von rund 260000 Menschen oder zum
Tranken von 130000 Stiick GroBvieh oder 520000 Stiick Kleinvieh hinreichen.

Quiring. 4
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am Lowenfluf umfangreiche Untersuchungen iiber die eventuelle
Errichtung einer Talsperre vornehmen und ein Projekt fiir den
Bau eines Staudammes an der sogen. groBen Naute am Liwen-
flusse aufstellen lassen. Auch an der kleinen Naute bei Keet-
manshoop ist eine Talsperre projektiert. Die einzelnen Ansiedler
selbst suchen sich durch Bau kleiner Sperren, Bohrungen und
Emporpumpen des Wassers mittels Windmotoren die erforderliche
Bewiisserung zu verschaffen.!) Ein Beispiel fiir die Erfolge, -die
durch Berieselung erzielt werden konnen. ist die Missionsnieder-
lassung in Bethanien, die eine starke Quelle auf ihr mitten in
der Steppe liegendes Land geleitet hat. Die Luzerne kann
hier jihrlich zehnmal geschnitten werden; feine Apfel, Birnen,
Melonen, Ananas u. dgl. gedeihen ganz vorziglich. Die land-
wirtschaftliche Produktion dieser Teile des Sicherheitsgebietes
wiirden hinreichen, um den eigenen Landesbedarf zu befriedigen,
was infolge Verbilligung des Lebensunterhaltes giinstig auf alle
andern Produktionszweige wirken wiirde, namentlich aunf den
Bergbau. (Gedeihen konnen diese Siedlungen aber nur, wenn sie
ein gesichertes Absatzfeld haben, was bis zu der Erbauung des
Bahnnetzes infolge des zu teueren und fiir viele Produkte zu
langwierigen Transportes nur dicht neben den griBeren Stiddten
moglich war.

Fir die Anpflanzung von Baumwolle kime vielleicht die
Gegend des Ambolandes in Betracht, die jedoch vorliufig der
Besiedlung verschlossen bleiben muf, um Reibungen mit den
Ovambo zu vermeiden.

Die StrauBenzucht befindet sich noch in den Anfingen, je-
doch weisen die Ausfuhrziftern vor dem Aufstand darauf hin, da8
sich dieser Produktionszweig noch erfreulich entwickeln kann.

Nach den Zusammenstellungen des Kaiserl. Stat. Amtes,

herausgegeben vom kolonalwirtsch. Komitee, stellt sich die Aus-
fuhr in Straufienfedern aus Deutsch-Siidwestafrika -

') Amtl, Jahresber. 1909/10 S. 138. In den letzten zwei Jahren sind
65 Staubecken fertiggestellt und 113 Projekte fiir Staubecken gemacht worden.
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Jahr kg Mk.

1898 915 52 220
1899 1176 59 076
1900 1595 65 849
1901 1888 70 871
1902 1798 91 074
1903 1635 66 740
1904 539 28 706
1905 1051 50 800
1506 397 51 031
1907 477 40 542
1908 657 62 968
1909 368 34 928

Deutschland fithrte 1909 fir 9,8 Mill. Mk. rohe Straufenfedern
(82,9 t) ein, und zwar fast ausschlieflich aus Britisch-Siidafrika.
Auch auf diese Produktion wird die Verbesserung der Verkehrs-
verhiltnisse nach den Hiifen fordernd wirken.?)

Fiir den groBften Teil des Landes kommt die Viehzucht in
Betracht, der hier eine groBe Zukunft beschieden ist und die
dank der Eisenbahn auf dem Weltmarkt voraussichtlich eine
Rolle spielen wird. Schon die Herero, denen doch alle technisch-
kulturellen Fortschritte in der Wassererschliefung, Viehver-
wertung usw. fremd waren, vermochten eine sehr erofle Anzahl
von Vieh zu halten. Man beziffert den Viehstand der Herero kurz
vor Ausbruch des Krieges seinem Werte nach auf 6—7 Mill. Mk.,%)
dabei hatte wenige Jahre vorher die Rinderpest gewiitet, die
ihre Herden bis zu 95°/, vernichtete (1897—1900). Vordem
hatten die Herero einen derartigen Uberfluf an Vieh, dafB eine
orofe Anzahl an Altersschwiiche einging. s war zwischen ihnen
und den Hindlern aus der Kapkolonie ein gewisser Verkehr ent-
standen, wobei die Preise so schlecht waren, dab sich die Zucht
fiir die weifen Ansiedler kaum lohnte. Diesem Zustand machte
die Seuche ein Ende, und die WeiBen legten sich nun auf die
Viehzucht, da die Tiere unbedingt erforderlich fiir den Ochsen-
wagentransport, also fiir das ganze wirtschaftliche Leben waren,

1) Die Zahl der Straufe in Deutsch-Sudwestafrika betrug 1909 229 Stick,
1910 334 Stick.
? Dr. P. Rohrbach, Deutsches Kolonialreich S. 295,
4*
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andrerseits die Preise auf das drei- und vierfache emporgingen.
Zudem hatte ihr eigener Viehbestand infolge der Schutzimpfungen
nicht in dem MaBe zu leiden wie der der Herero. Diese brachten
es jedoch in kurzer Zeit dank geschickter Verteilung des iibrig-
oebliebenen Viehs im Lande seitens der Hiuptlinge wieder zu
grofem Viehreichtum und wurden so erneut eine schwere Kon-
kurrenz fiir den Ansiedler. Durch den Aufstand ging aber fast
ihr ganzes Vieh verloren, sie selbst waren vollkommen zu Boden
geschlagen und ein kleiner Stamm geworden (frither ca. 100 000,%)
nach dem Aufstand zédhlten sie ca. 18 000)%) der versprengt und
ohne politischen Zusammenhang keine eigene wirtschaftliche Kraft
mehr entfalten kann, zumal ihr Land infolge ihrer Erhebung von
dem Fiskus mit Beschlag belegt worden war. Nun ist die Bahn
fiilr den weifen Ansiedler frei, der imstande sein wird, die der
Viehzucht giinstigen Bedingungen des Landes, die der friihere
Viehreichtum der Eingeborenen beweist, noch besser auszunutzen
als diese. Auch hierbel ist man meistens aut kiinstliche Wasser-
gewinnung angewiesen, da mit der zunehmenden Besiedlung ein
Treiben des Viehs von Weide zu Weide und von Wasserstelle
zu Wasserstelle, wie es die Herero taten, nicht mehr moglich ist.
Wir wiesen bereits auf die Tatigkeit der Regierung und des
‘privaten Unternehmungsgeistes hin. Die giinstigen Erfolge, die
man in den Trockengebieten des Kaplandes mit der Wasser-
erschlieBung gehabt hat, berechtigen zu weiterem Vertrauen in
die Bewdisserungsmoglichkeiten in unserem Schutzgebiet. Die
Qualitdt des kleinen Damararindes wird durch Kreuzungen mit
eingefithrten deutschen, hollinder und schweizer Bullen sehr ge-
hoben, die sich gut akklimatisiert haben und ihre Qualitit gut
vererben. Uber das Anwachsen des Viehbestandes nach dem
Aufstand gibt folgende Tabelle Aufschluff (zusammengestellt aus.
den Denkschr. 1907/08, 1908/09 und 1909/10):

1907 1908 1909 1910
Rindvieh 52 531 73 331 96 112 121 139
Fleischschafe 98 069 139 020 280 644 343 989

) Dr. Pechuel-Losche.
2) Denkschr, 1907/08.
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1907 1908 1909 1909
Wollschafe 3526 11735 20 089 29 201
Gewohnliche Ziegen 99663 156 281 237 551 319 000
Angoraziegen 3 696 3 956 4 472 8 095
Pferde 5450 5 800 8271 10 661

Wie Rohrbach (a a. 0. S. 304) ausfiithrt, kinnen im ganzen
etwa 50 Mill. ha Farmland besetzt und auf diesem Gebiet
schiitzungsweise 3 Mill. Rinder und 20 Mill. Stiick Kleinvieh
unterhalten werden, wenn die Wasserfrage entsprechend oelost
ist. Die stetige Zunahme der Farmwirtschaften, die nach dem
Kriece einsetzte (erst von 1907 an kann man den Ubergang
zu normalen wirtschaftlichen Verhiltnissen rechnen), 1dBt fiur die
Zukunft eine gedeihliche und gesunde Entwicklung des Schutz-
gebietes erwarten. Im Etatsjahr 1907/08 wurden von der Re-
gierung insgesamt 188 Farmen, seitens der Landgesellschaften
14 verkauft, 1908/09 von der Regierung 169 verkauft und 17
verpachtet.) (Von den 188 Regierungstarmen im Jahre 1907/08
lagen 137 in Distrikten, die von einer Bahn durchzogen wurden,
von den 186 des Jahres 1908/09 109 Stick, ein Beweis, wie
wichtig die Bahnen fiir die Siedlungstitigkeit sind.) Am 1. April
1910 waren insgesamt 1081 Farmen (= ca. 10,8 Mill. ha) im Privat-
besitz, wovon 69 verpachtet. Nicht bewirtschaftet wurden davon
135 Stiick (frither 172). Dementsprechend finden wir in den
Regierungsdenkschriften eine sehr starke Vermehrung der Grund-
buch- und Landregistersachen,? wie auch von sehr reger privater
Bautiitigkeit berichtet wird. Ein gutes Zeichen ist auch der
Zuzug kapitalkriiftiger Ansiedler, der bewirkte, dafi die An-
siedlungsbeihilfen seitens der Regierung beschriinkt und die Land-
preise erhoht werden konnten. Auch hier macht sich der Kin-
fluf der Bahnen in der Wertsteigerung der von ihnen beriihrten
Landstriche geltend. (Als ein Zeichen der wirtschaftlichen Besse-
rung ist aunch die Landesausstellung in Windhuk im Jahre 1903
anzusehen, die auf Beschluf der Farmer, Kaufleute und Industrie-
ellen zur Feier des 25 jihrigen Jubiliums der Kolonie veranstaltet

) Von den Landgesellschaften wurden 12 verkauft und 16 verpachtet.
% g, bes. Die deutschen Schutzgebiete in Afrika und der Sudsee 1909/10,
Amtl. Jahresber., herausgeg. vom Reichskolonialamt, S.132 und Statistik S. 39.
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wurde.) Die Farmer haben sich zu Genossenschaften zusammen-
getan, um sich den Absatz fiir ihre Produkte zu sichern und
neue Absatzgebiete zu erschliefen. Die (Genossenschaftsbewegung
hat gute Fortschritte gemacht.
Am 1. Juli 1909 war der Stand folgender:
1. die Ein- und Verkaufsgenossenschaft e. G. m. b. H. zu
Windhuk,
2. die (Genossenschaft zur Verwertung landwirtschaftlicher
Erzeugnisse e. G. m. b. H. zu Karibib,
3. der Wirtschaftsverein e. G.m. b. H. zu Gibeon,
4. die Ein- und Verkaufsgenossenschaft e. G. m. b. H. zu
Omarurn,
9. der Einkaufsverein e. . m. b. H. zu Karibib,
6. die Ein- und Verkaufsgenossenschaft e. G. m. b. H. zu
(Grootfontein;
1. die (Genossenschaftsbank e. G. m. b. H.,
2. die Spar- und Darlehenskasse e. G. m. b. H. zu Gibeon.
Alle Genossenschaften sind zu einem Genossenschaftsverband
mit dem Sitz in Windhuk vereinigt. Diese Bestrebungen zur
Selbsthilfe sind in dem erst in der Entwicklung befindlichen
Lande sehr anzuerkennen. Die giinstigen Wirkungen des Ge-
nossenschattswesens zeigen sich schon jetzt. Der Absatz hat
sich gesteigert, die Preise sind besser und stetiger geworden,
der frither zersplitterte Butterhandel ist jetzt einheitlich organi-
siert u. a. m. Auch wurde gegen den Zwischenhandel, der dem
Konsumenten sehr hohe Preise auferlegte und dadurch den Ab-
satz beeintrichtigte, ohne die Produzenten an dem Gewinn
partizipieren zu lassen, energisch vorgegangen. Wiihrend beispiels-
weise vor dem Bestehen der Genossenschaft in Windhuk die
Preise fiir Ochsenfleisch sich anf 2,60 Mk. bis 3,20 Mk. pro kg
und fiir Hammelfleisch auf 2,60 Mk. bis 2,80 Mk. pro kg stellten,
wird jetzt durch die Genossenschaft Ochsen- und Hammelfleisch
fiir 1,20 Mk. bis 1,40 Mk. pro kg abgegeben, wihrend die Vieh
liefernden Farmer fast den gleichen Preis wie friiher erhalten.
Die Kreditgenossenschaften sind gerade jetzt in Deutsch-
Sudwestafrika von grofiem volkswirtschaftlichen Nutzen, da in-
folge der Festlegung des Kapitals in Bananlagen, Meliorationen,



Anschaffungen, Warenlagern und Krediten das (Geld sehr teuer
wurde.

Man hat nach alledem also Anlaf, die Entwicklung unserer
Kolonie auf dem Gebiete landwirtschaftlicher Produktion als zu
den besten Hoffnungen berechtigend anzusehen, zumal nunmehr
die Bedingungen fir die Entwicklung durch die Verbesserung
der Transporte gegeben sind. Es wire nun noch festzustellen,
ob die zu erwartende groBe Viehproduktion, fiir die der Absatz
im Lande nur beschrinkt ist, auf dem Weltmarkt Abnehmer
finden wird. Eine Betrachtung der Verhiltnisse des Mutter-
Jandes zeigt, abgesehen davon, daB ein Teil der Erzeugnisse
immer im Kapland Absatz finden wird, dali man auch hier zu-
versichtlich sein darf.

Nach den Viehzihlungen ergibt sich, dalb der Schafbestand
im Deutschen Reiche stindig zuriickgegangen ist!) (1873:
24 999 406 Stiick, 1907: 7703 710 Stiick), wobei noch zu beriick-
sichtigen ist, daf unsere Landwirtschaft sich immer mehr der
Aufzucht von Fleischschafen statt von Wollschafen zuwendet.
Die Folge hiervon ist eine starke Erhohung der Einfuhr an
roher Schafwolle:

1900: 188100 t im Werte von 261,6 Mill. Mk.

1909: 195900 t im Werte von 356,8 Mill. Mk,
wovon aus auBereuropiischen Léndern:

1900: 113200 t im Werte von 197,3 Mill. Mk.

1909: 169200 t im Werte von 294 Mill. Mk.

Die Ausfuhr betrug 1909 44 Mill. Mk., wovon nur ein Teil
heimischer Produktion entstammt. Die deutsche Wollindustrie
versorgt nicht nur den deutschen Markt mit Wollwaren, sondern
betreibt auch ein lebhaftes Ausfuhrgeschift. An Wollwaren
wurden exportiert 1898 fiir 201,1 Mill. Mk., 1909 fiir 255,5 Mill. Mk.
Der deutsche Markt ist also in einem wichtigen Artikel in be-
zug auf die Rohstoffversorgung sehr vom Ausland abhdngig und
bei seiner geringen Eigenerzeugung ohne Einwirkung aut den
Weltmarktspreis, was fii die Wollindustrie grobie Ungelegenheiten
1) Die Zahlen der folgenden Abschnitte gind den Zusammenstellungen
des Kaiserl. Stat. Amtes, herausgeg. vom kolonialwirtschaftlichen Komitee,
_Unsere Kolonialwirtschaft* 1910 entnommen.




mit sich bringt. Im Jahre 1909 stammten 86.4°, der ein-
gefithrten Wolle aus iiberseeischen (Gebieten, vor allem aus Ar-
gentinien, Australien und Britisch-Siidafrika. Ahnliche Export-
moglichkeit wie die genannten Linder, speziell das letzte, bietet
Deutsch - Siidwestatrika, besonders im siidlichen Gebiet, wobei
auf seiten unserer Kolonie noch der Vorteil des kiirzeren Fracht-
weges liegt. Bisher betrug die Ausfulr:

kg Mk. kg Mk.
1893 2379 2580 1904 7613 5507
1899 6720 3600 1905 1 486 1345
1900 2110 2400 1906 1 367 2400
1901 2629 2450 1907 4 033 6777
1902 6238 5492 1908 44 913 18 911
1903 7542 9645 1909 27736 25 886

Bis zum Kriege haben wir ein langsames Anwachsen. nach
demselben ein schnelles Uberholen der fritheren Ziffern. Der
Riickgang des letzten Jahres ist vor allem auf Krankheiten
zuriickzufiithren. Die weitere Besiedlung des Landes und die
Verkehrsverbesserung im Mittelgebiet durch die Nord-Siidbahn
dirften den Wollexport so anwachsen lassen, daB die Produktion
unserer Kolonie fiir den heimischen Bedarf noch zu erheblicher
Bedeutung kommt.
Wie die deutsche Wollindustrie, so ist auch die deutsche
Lederindustrie in starker Abhingigkeit vom Ausland fiir den
Bezug der Rohstoffe. An Rindshiuten, Kalbs-, Schafs- und
Ziegenfellen wurden in Deutschland eingefiihrt (in Mill. Mk.)
1900: 146,2, und zwar

Rindshaute 97,4, Kalbsfelle 33,7, Schafs- und Ziegenfelle 15.1;
1909: 3094, und zwar

Rindshiute 166,2, Kalbsfelle 83,9, Schafs- und Ziegenfelle 59,3.

Hiervon sind Rindshéiute meist auBereuropiischen Ursprungs
(1900 waren es rund drei Viertel); namentlich Argentinien, Bra-
silien, Nordamerika und Britisch-Indien lieferten dem deutschen
Markt. Die Ausfuhr stellte sich 1909 auf (in Mill. Mk.):

Rindshiute 56,5
Kalbsfelle 25,1
Schafs- und Ziegenfelle 9,7

im ganzen 91,3.




Die Bedeutung der deutschen Lederindustrie erhellt aus den
Ausfuhrzahlen fiir Halbtabrikate (1909: 19574 t mit einem
Lederwerte von 1719 Mill. Mk) und fir Lederwaren (1909:
7564,2 t im Werte von 74,3 Mill. Mk.).

Infolge dieser Abhiingigkeit vom Ausland und des mangelnden
Einflusses auf die Preisbildung ist der Einkauf des Rohmaterials
fiir die deutsche Lederindustrie sehr schwierig geworden.!) Die
Preisschwankungen sind so zahlreich und so bedeutend, daB der
Einkauf einen immer spekulativeren Charakter annimmt. s
kommt nicht selten vor, daf Fabrikate, die aus teuer ein-
gekauften Rohstoffen hergestellt sind, an den Markt gebracht
werden, wenn dort die Rohstoffpreise wieder heruntergegangen
sind, was fir den Fabrikanten einen grofen Schaden und ein
auBerordentliches Risiko bedeutet. Wilrend man vom Ausland
beziiglich der Rohstoffversorgung immer abhidngiger wurde, ist
auch in der inzwischen aufgebliihten Lederindustrie anderer
Staaten eine grofe Konkurrenz sowohl fiir den Verkauf als fiir
den Einkauf aufgetreten. Nordamerika kann zurzeit seinen Be-
darf an rohen Hiuten im eigenen Lande nicht mehr ganz decken,
und die gesteigerte Nachfrage rief sofort eine Preissteigerung
am europiischen Rohstoffmarkte hervor. Der Packertrust mono-
polisierte den gesamten Fleischmarkt Nordamerikas und damit
anch den Hiutemarkt. Durch den Anschluf der siiddamerikanischen
Viehziichter und Schlachtviehbesitzer an diesen Trust, der Ende
1910 aus Siidamerika gemeldet wurde, ist ihm nunmehr die
Herrschaft iber den ganzen Fleisch- und Héutemarkt Nord-
und Siidamerikas zugefallen, was fiir Deutschlands Lederindustrie
eine grofe Gefahr bedeutet.

Auch ihr werden mit der Zeit hoffentlich unsere Schutz-
gebiete eine Hilfe bringen. An erster Stelle fiir die Austuhr
von Fellen und Hiuten steht zurzeit Deutsch-Ostafrika, jedoch
ist hierbei zu beriicksichtigen, daf in den statistischen Nach-
weisen die Wildhdute von den Viehhiiuten nicht getrennt sind,
die allein dauernd fiir eine Versorgung des Rohstoffmarktes in
Betracht kommen. Dann folgt Deutsch-Siidwestafrika. Hier

Y) vgl. Berliner Tagebl. Nr. 604 vom 28. November 1910, Handelsztg.
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sind die Zahlen getrennt, und zwar betrug der Export in Rind-,
Schat- und Ziegenfellen :

kg M. kg Mk.
1898 17544 9900 1904 20839 20225
1899 13625 7055 1905 40258 52188
1900 14 626 8031 1906 75994 122194
1901 35237 18681 1907 61107 82451
1902 39412 31496 1908 85 132 84609
1903 25 642 23722 1909 119307 134 521

Die Ausfulr von Wildhduten und anderen Fellen (namentlich
Robbenfellen) hat im Laufe der Zeit nachgelassen; obige Zahlen
zeigen aber ein stetiges Anwachsen,!) was sicherlich infolge des:
wirtschaftlichen Einflusses der Bahnen auch anhalten wird.

Auch fiir die Versorgung Deutschlands mit Fleisch kommt
das Ausland stark in Betracht. Im Jahre 1909 betrug der
Einfuhriiberschuff an

lebendem Vieh 133 322 000 Mk.,
frischem Kleisch 34 319000
Fleischwaren 6916 000
Fetten 158 413 000

zubereitetes Fleisch wurde im Werte von 1,2 Mill. Mk. eingefiihrt.

Die Ausfuhr von Fleisch ist in unseren Schutzgebieten zur-
zeit moch unerheblich. Der Export von lebendem Vieh aus
l)(.'lltH{:]1-51’1{i\\;ﬁ-=.-'1‘.;tf1'ika. (ohme Wild) stiee von 2290 Mk. im
Jahre 1898 auf 2337672 im Jahre 1903, ging dann infolge des
Aufstandes auf ein Minimum herunter, um sich nach Friedens-
schlulf wieder zu heben. Im Jahre 1909 wurde Rindvieh im
Werte von 131190 Mk. und Kleinvieh im Werte von 50 041 Mk.
ausgefithrt. Dieser Export kommt jedoch fir das Mutterland
nicht in Betracht, da fast alles nach dem Kapland iiberfiihrt
wurde. Fiir die Entwicklung der Viehzucht in unserer Kolonie
ist es ja von grofer Bedeutung, daf im benachbarten Lande
gute Absatzgelegenheit geboten wird, immerhin ist anzunehmen,
dab nach Herstellung der Kisenbahnen, die den Transport nach
der Kiiste rentabel machen, nach Erbauung von Schlacht- und

') Abgesehen von der anormalen Zeit wilhrend des Krieges, wo zur
Verpflegung der Truppe auBerordentlich viel Vieh ins Land gezogen wurde,




Kiihlanlagen die sich steigernde Produktion auch ihren Weg
nach dem Mutterlande finden wird. Die ,Deuntsche Farmgesell-
schaft A.-G.%, 1907 in Diisseldorf mit 5 Mill. Mk. Kapital begriindet,
hat beispielsweise 300000 ha Land angekauft, um Farmbetrieb
im orofen einzurichten und spéter zur Herstellung von Fleisch-
konserven iiberzugehen. An der Spitze stehen Ménner, die bel
der Liebig-Gesellschaft in Uruguay und Argentinien titig waren
and mit ihren Kenntnissen sachverstindiger und planméfBiger
Arbeit viel niitzen werden. — Die Seuchenbekdmpfung mittels
Schutzimpfung hat gute Erfolge gezeitigt, so dafi man nunmehr
anch den in der Kolonie zeitweise so verheerend auftretenden
Viehkrankheiten nicht mehr wehrlos gegeniibersteht. Auch die
Nachbarn unseres Schutzeebietes blicken erwartungsvoll auf die
Entwicklung der Viehzucht in Deutsch-Siidwestatrika. Der Direktor
der groBen Fleischversorgungsgesellschaft in Kapstadt hat sich
dahin gedubert, er wolle in Karibib, Okahandja und Windhuk
Land ankaufén, um Viehsammelstellen einzurichten. In Karibib
solle dann eine grofe Anlage fiir sogen. chilled meat erstellt
werden, um dieses nach Kapstadt zu transportieren, sowie, wenn
moglich, anch lebendes Vieh. Bisher wurde das Fleisch haupt-
siichlich aus Kanada, Argentinien und Australien bezogen, und
swar wurden im Monatsdurchsehnitt 70000 Stiick Schafe und
8000 Stiick Rindvieh nach Kapstadt gebracht.?)

Ks wird natiirlich, bevor an einen Export in groferem Maf-
stabe gegangen werden kann, eine oewisse Menge der Produktion
sicher sein miissen. Schultze (a. a. O. S. 2751t) stellt als Mini-
mum die Zahl von 20000 Rindern auf?) und verweist dabei auf
die Deutsche Farmgesellschaft, die das in spatestens 4 Jahren
leisten zu konmen hofft. Fir die Preisgestaltung kommt das
siidamerikanische Rind in Betracht, und diirfte, um konkurrenz-
fihie zu sein, ein Schlachtochse in Deutseh-Siidwestafrika nicht
mehr als 70—80 M. kosten. Die Farmer sind der Ansicht, dals
sich fiir diesen Preis gut ein 3jahriges Rind heranziehen lasse.

) Zielpunkte des deutschen Kolonialwesens, Anlage I zum ersten
Vortrag; Bericht des Prof. Dr. Hahn und des Farmers Schlettwein in der
Kommission fiir den Reichshaushaltsetat am 12. Dezember 1906 (S. 72).

?) Die jihrlich mifiten ausgefahrt werden konnen.
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Der niichst der Viehzucht wichtigste Produktionszwelg fir
Deutsch-Siidwestafrika ist der Bergbau, und zwar in der Haupt-
sache die Gewinnung von Kupfererzen und Diamanten. Die be-
deutendsten Minen hat die Otavi-Gesellschaft, die nach genauer
Prifung der Fundstdtten diese fiir so gut erachtete, dal sie
beschloB, wie oben ausgefiihrt, aus eigenen Mitteln eie Ver-
bindungsbahn nach dem Hafen Swakopmund zu bauen. Die
Hauptfundstitten liegen bei Tsumeb, wo nach eingehenden Aut-
schliefungsarbeiten 313000 t Erz mit einem ungefihren Durch-
schnittsgehalt von 16 °/, Kupfer und 25 °/, Blei als nachgewiesen
gelten kann.') Dort ist eine Hiitte errichtet worden, um auch
mindere Erze durch Ausschmelzen fiir den Export verwertbar
zu machen (in den letzten Monaten des Jahres 1908 wurde in
der Hiitte ein Kupferstein von 50°/, Cu erblasen). Weitere
Untersuchungen ergaben Fundstitten bei Guchab und Asis an
der Bahn Otavi—Grootfontein, ferner wurde die Mine Grof-Otavi
erschlossen. Ende 1907 wurden bei Kalkfeld (an der Otavi-Bahn)
grofie Kisensteinlager gefunden, die fiir die Verhiittung der
saueren Tsumeberze vorziiglich geeignetes Material ergeben, da
die Vorkommen basischer Natur sind, widhrend frither Eisenerz-
zuschlige mit hohen Kosten von auBerhalb bezogen werden
mubten. Die Arbeiterzahl betrug im Geschiftsjahr 1909/10
durchschnittlich 636 Mann.?) Da die Gesellschaft in erster Linie
auf die Ovambo angewiesen ist, um die notigen Arbeiter zu
bekommen, hat sie des dfteren unter Arbeitermangel zu leiden,
weil die Ovambo von ihren Héuptlingen immer nur auf gewisse
Zeit beurlaubt werden und nach Auffindung der Diamantlager
nordlich des 26. Breitengrades sich zahlreich dorthin wandten. —
Die Gesellschaft konnte in den Geschéftsjahren 1907/08 99/,
1908/09 11°/,. 1909/10 109/, Dividende aunf ein Iapital von
20 Mill. Mk. verteilen, die sich in der Hauptsache aus (e-
winnen aus dem Bergbau und der Eisenbahn zusammensetzen.®)

1) Geschéiftsbericht der Otavi-Minen- u. Eisenbahngesellschaft fir das
8. Geschiftsjahr 1907/08.
%) Hochstzahl 1014, niedrigste Zahl 401.
%) Im Jahre 1909/10 wurden gefordert:
Tsumeb: 44700 t
Asis, Guehab, Grob-Otavi: 4800 t




vur weiteren Untersuchung der Vorkommen auf dem Land-
gebiet der Otavi-Gesellschaft hat sich ein englisch-dentsches
Studiensyndikat gebildet: Otavi-Exploring Syndicate Litd. London,
das das ganze Bergwerksgebiet mit Ausnahme der schon in Aus-
beutung begriffenen Sitze systematisch durchforschen will.

Bei Windhuk arbeitet das Otjosongati-Minensyndikat, das
im Jahre 1908/09 rund 750 t Kupfererze mit einem durch-
schnittlichen Kupfergehalt von ca. 18°/,, 1909/10 934 750 t Erze
mit ca. 219/, Kupfergehalt zum Versand brachte.

Abbauarbeiten werden ferner in der Gorob-Mine und der
MatchleB-Mine wie in der Khangrube betrieben. Kupferlager
finden sich noch bei Okahandja und anderen Stellen des Mittel-
landes, ebenso auch im Siiden.

Auch fiir die Erzgewinnung ist der Eisenbahnbau von ent-
scheidender Bedeutung. Er verbilligt den Transport nach den
Hiifen, gestattet dadurch auch die Ausbeutung nicht nur der
hochwertigsten Vorkommen und gibt durch die Moglichkeit der
Einfuhr von Brennmaterial Gelegenheit, Erzfunde geringeren
Gehalts an Ort und Stelle zu verhiitten und den Kxport auch
dieser Produkte auf weite Entfernung rentabel zu machen.)

Das Aufblithen der Elektrizititsindustrie in Deutschland hat
den Bedarf an Rohkupfer auBerordentlich gesteigert, wihrend
sich die Eigenproduktion an Kupfer (im Gegensatz zu den Ver-
einigten Staaten) durchaus nicht vermehrt hat. Im Jahre 1909
filhrte Deutschland 154700 t Rohkupfer ein, im Werte von
189.8 Mill. Mk., davon aus den Vereinigten Staaten 143700 t im
Werte von 1768 Mill. Mk. (=92,9°/,). Unsere Ausfubr betrug
im gleichen Jahre 6495 t im Werte von 7,9 Mill. Mk., war also

1) Die Verschiffung von Kupfererzen in Deutsch-Stdwestafrika betrug:

kg Mk. kg Mk.
1899 852 400 1905 656 1755
1900 = — 1906 229617 46 877
1901 9814 1285 1907* 8427513 1282515
1902 876 700 1908 31003907 6296000
1903 222266 66198 1909 31497253 46564862

1904 24817 4350
#* Otavi-Bahn Dezember 1306 erofinet.
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ganz unbedeutend. Unsere Industrie hat durch ihre Abhéingig-
keit vom Ausland viel unter der Spekulation am Kupfermarkt
zu leiden, ohne auf die Preisbildung Einflub auszuiiben. (Die
Vorginge am Kupfermarkt im Jahre 1907 sind ja noch in Kr-
immnerung.) Die Produktion unseres Schutzgebiets wird daher
immer im eigenen Mutterland einen Abnehmer haben und dazu
beitragen, das Deutsche Reich wirtschaftlich weniger abhingig
von Amerika zu machen.

Was die Diamanten anlangt, so sind diese zurzeit ein sehr
wesentlicher Faktor in der Ausfuhr unseres Schutzgebietes. Um
die Mitte des Jahres 1908 tfand ein Kapneger bei km 16 der
Liideritzbuchtbahn die ersten Diamanten, und nun folgten schnell
weitere Funde. (Im Jahre 1909 auch nordlich des 26° s. Br)
Es griff ein gewisses Diamantenfieber wm sich, iiberall tauchten
neue Gresellschaften, zur Diamantgewinnung gegriindet, auf, und
es war vorauszusehen, daB die Konkurrenz der einzelnen Inter-
essenten zu einer Zersplitterung des Diamantenhandels und er-
heblichen Preisschwankungen am Diamantenmarkte fithren wiirde.
Den Schaden hétten letzten Endes natiirlich nur die Inter-
essenten selbst gehabt. Die Regierung hat sich durch schnelles
und geschicktes Eingreifen das Verdienst erworben, den oben
angefithrten Gefahren vorgebeugt und der Diamantenproduktion
der Kolonie gute Preise, wie dem Schutzgebiet selbst einen be-
trachtlichen Anteil an diesen Gewinnen gesichert zu haben. Sie
nahm das Monopol des Diamantenhandels an sich und beauftragte
mit der Ausiitbung derselben die ,Diamantenregie des Deutsch-
Siidwestafrikanischen Schutzgebiets*, das eine Gruppe vondeutschen
Gesellschaften und verwandten Gruppen umfaft. Durch die Ausfuhr-
zolle,) die Forderabgaben und den Erlos der auf fiskalischen Feldern
gewonnenen Diamanten flieBen dem Schutzgebiet erhebliche Er-
trage zu. Im KEtat fiir das Jahr 1909 bewirkten diese Einnahmen
einen UberschuB von fast 2 Mill. Mk., im Etat fiir 1910 voraus-
sichtlich einen solchen iiber 4 Mill. Mk. Vom 1. Januar bis zum 31. Juli
1909 waren Diamanten im Verkauftswert von iiber 51/, Mill. Mk.
gefordert. Im Jahre 1909 wurden an Diamanten (ohne die

') Es ist ein Wertzoll von 33/, 9/, eingefihrt.



fertig. geschliffenen) 109,43 kg ausgefithrt, die nach Schitzungen
des Zollamtes einen Wert von 15435522 Mk. darstellen. Im
ersten Vierteljahr 1910 war der Wert der Ausfuhr auf 7,5 Mill. Mk.
gegen 1,2 Mill. Mk. im gleichen Zeitraum des Vorjahres ge-
stiegen.l) Verschiedene kleinere und grofere Gesellschatten be-
fassen sich neben dem Fiskus mit der Ausbeutung der Diamantvor-
kommen. Die Steine liegen freiim Sande der Namib, und es kann iiber
die Ergiebigkeit der Fundstitten vorliufig kein Urteil geféllt
werden, da noch nicht feststeht, ob mit den Diamanten, die an
der Oberfliiche liegen, die Ausbeute erschopft ist, oder ob der
Boden noch Steine birgt. (Auch im Binnenland ist man dabei,
nach Diamanten zu forschen, da an verschiedenen Stellen Blau-
grund und andere Anzeichen finr die Moglichkeit von Diamant-
vorkommen sprechen) Auf jeden Fall diirfte es ratsam sein,
sich fiir die fernere Zukunft keinen zu weitgehenden Hoffnungen
hinzugeben, und die Mafnahmen der Regierung, die wir bei der
Finanzierung des Verkehrsprogramms auseinandersetzen, sind
durchaus zu begriifien.

Die weitere geologische KErforschung des Landes diirfte
noch mehr Bodenschiitze aufdecken, z B. Kohle, Asbest und
vielleicht auch Gold.?) Im Siiden des Berggerechtsamsgebietes
der South West Africa Company wurden im Jahre 1908/09 etwa 70
gemeine Schiirffelder auf Kohle belegt. Ebenso hofft man in den
Karooschichten im Innern von Grof-Namaland Kohle abbauen zu
kimnen. Ferner ist begonnen worden, die grofen Marmorvorkommen
zwischen Swakopmund und Karibib bei Etussis und Kubas aus-
zubeuten. Bei Okahandja wird guter Kalk gewonnen, so daf ein
Kalkwerk im Jahre 1908/09 bereits 120 Waggons zum Versand
bringen konnte. Kisenerze sind im ganzen Lande verbreitet.

Um die bisherige Entwicklung des Schutzgebietes darzulegen,

1) Amtl. Jahresber. 1909/10 8. 145: Die Gesamtforderung betrug 656710
Karat im Werte von rund 20 Mill. Mk.

% Im Gebiete der South West Afrika Company sollen laut einer
letzten Meldung abbauwiirdige Goldfunde gemacht worden sein. Auch
habe man im Norden der Kolonie Kautschukpflanzeu vorgefunden und
wiirde der dort gewonnene Kautschuk zurzeit untersucht (Deutsche Zeitung
Nr. 29 vom 29. Januar 1911).




haben wir noch einige statistische Ubersichten nach den im
Laufe der Zeit erschienenen Regierungsdenkschriften zusammen-
gestellt, die wir zum Schlusse beifiigen.

Die Zahlen der Ein- und Ausfuhr zeigen in den Jahren
1904—1906, in der Ausfuhr auch noch 1907 die Einwirkungen
des Krieges, der ganz abnorme wirtschaftliche Verhéltnisse mit
sich brachte. Nicht wenige waren der Ansicht, dal nach Be-
endigung des Aufstandes, der so verheerend gewirkt hatte, ein
wirtschaftlicher Zunsammenbruch im Lande erfolgen miisse, und
es darf als ein gutes Zeichen fiir die der Kolonie innewohnenden
wirtschaftlichen Kriifte angesehen werden, daffi es gelang, ohne
Krisis und in kurzer Zeit wieder zu normalen Zustéinden zuriick-
zukehren. Die Kupfer- und dann die Diamantenausfuhr be-
einflussen jetzt die Hohe der Ausfuhrziffern. Bei Betrachtung
dieser Zahlen ist nicht zu vergessen, dafi in ihnen sich nur die
Exportproduktion ausdriickt, wihrend die Konsumproduktion nicht
zu erkennen ist, da eine Binnenverkehrs- oder Produktions-
statistik nicht existiert. In der Einfuhr bildet der Bedarf fiir
die Eisenbalinbauten einen wichtigen Faktor.

Die eigenen Einnahmen des Schutzgebietes erhohten sich
im Jahre 1907 fast um das doppelte gegen das Vorjahr, was

wohl in der Hauptsache auf den inzwischen aufgenommenen
Betrieb der Otavi-Bahn zuriickzufithren ist. Das weitere An-
schwellen in den Jahren 1909 und 1910 ist mit der Diamanten-
ausfulr begriindet. Die Steigerung der Einnahmen aus Steuern
und aus sonstigen Abgaben, besonders fiir Landverk#ufe, ist
in erster Linie auf den Bau der Eisenbahnen zuriickzufiihren,
die die entfernteren Landstriche enger an das Verwaltungs-
zentrum heranziehen und durch die Erschliefung der Gegend
Ansiedler und in ihrem Gefolge Arbeiter, Héndler, Kaufleute usw.
hereinbringen. Auch die Einnahmen aus dem Eisenbalnbetrieb
selbst haben eine erhebliche Steigerung ertahren.

Der Zuschuf, den das Mutterland fiir die Militdrlasten ge-
wihren muf, ist seit dem Aufstand sichtlich im Sinken begritfen,
was wiederum Verdienst der KEisenbahnen ist, die eine Ver-
minderung der Truppe gestatten, da durch sie die strategische
Basis eine weit giinstigere wird.




Die stetige Zunahme der weiBen Bevolkerung trotz der
Verminderung der Schutztruppe und speziell der Frauen und
Kinder ist ein erfreuliches Zeichen der steigernden Kinwanderung.
Der Vergleich mit den anderen Schutzgebieten zeigt hierin eine
Uberlegenheit, Deutsch-Siidwestafrikas. In der Berufsstatistik
finden wir bei der fiir die Besiedlung wichtigsten Gruppe (An-
siedler, Pflanzer, Farmer usw.) eine nach dem Krieg sich relativ
erheblich steigernde Zunahme. Das Anwachsen der Zahl der
Handwerker, Arbeiter, Bergleute diirfte zunichst eine Folge des
Kisenbahn-, dann des Bergbaues sein.

Mit den vorstehenden Ausfithrungen glauben wir nach-
oewiesen zu haben, daf die Eisenbahnen Deutsch-Siidwestafrikas,
die mit so croBen Opfern erbaut sind, neben ihrer politisch-
militarischen Bedeutung auch eine gesunde wirtschaftliche Basis
haben, dab sie schon jetzt, in der kurzen Zeit ihres Bestehens,
cinen unverkemnbaren forderlichen Einfluf anf das wirtschaft-
liche Leben ausgeiibt haben, und daB die wirtschaftlichen Be-
dingungen des Landes diese Bemiihungen und Opfer reichlich
lohnen werden. Ist auch die verkehrspolitische Aufgabe noch
bei weitem nicht als vollstindig gelost anzusehen, so dart doch
aus den angefithrten Tatsachen die Hoffnung geschopft werden,
daB auch eine weitere Ausdehnung des Bahnnetzes entfernteren
Gegenden denselben Nutzen bringen wird, wie ilm die bisher
erschlossenen Gebiete erfahren haben. Kiner der besten Kenner
des Kaplandes, der im Schutzgebiete geborene und seit 40 Jahren
in Kapstadt ansissige chemische Geologe Prof. Dr. Haln, der
Dentsch-Siidwestafrika aus eigener Anschauung kennt, erklérte
vor der Budgetkommission des Reichstags, dah grobe Teile unserer
Kolonie nach allen Richtungen so gut und aussichtsreich sind
wie das Kapland. Dieses Gebiet, bei weitem nicht so grob wie
Deutseh-Siidwestafrika (nur 495000 gkm) mit einer KEinwohner-
zahl von 350000 Weifen, hatte im Jahre 1908 eine Kinfuhr
von 275,34 Mill. Mk. und eine Ausfuhr von 84281 Mill. Mk.
Hiervon entfielen (bei der Ausfuhr) auf StrauBenfedern 34,77,
Kupfererz 8,36, Angoraziegenhaar 13,25, Hidute und Felle 12,54,
Wolle 42,10 Mill. Mk. Die Produktionsbedingungen sind denen

Quiring. b




unseres Schutzgebietes ganz #dhnlich. Auch hier muf meisten-
teils Wasser durch Bohrungen erschlossen werden. Auch hier
beruht die Produktion in der Hauptsache auf Viehzucht und
Jergban, und gerade dieses Nachbarland, das mit dem Eisenbahn-
bau uns weit voran ist,') beweist die unbedingte Notwendigkeit
der Bahnen fiir das wirtschaftliche Leben dieser Gebiete. (Die
Viehwirtschaft gedeiht dort am kréiftigsten lings der Bahnen.
Von ihnen landeinwirts nimmt sie stetig ab, bis sie bei 150 bis
200 km Entfernung von der Bahn auf den toten Punkt gelangt,
wo an Stelle der Ausfuhrwirtschaft die Binnenwirtschaft tritt?).)

Es heifit daher u. E. nicht falschem Optimismus huldigen, wenn
man die Zukunft unseres Schutzgebiets fiir aussichtsreich héilt.
Die Verwaltung hat durch geschickte Mafnahmen bewiesen, dab
sie nicht nur im vollsten Umfange Verstindnis fiir die notwendigen
Aufgaben hat, sondern auch gewillt ist, alles zu tun, was zur
Hebung des Schutzgebietes erforderlich ist. Moge also die Zu-
kunft an Deutschland das Wort des vorausschauenden grofien
Nationalokonomen Friedrich List erfiillen, der iiber die ,normal-
méfige Nation* sagt: ,Ihr wohnt die Kraft bei, auf die Kultur
minder vorgeriickter Nationen zn wirken und mit dem UberschuB
ihrer Bevolkerung und ihrer geistigen und materiellen Kapitale
Kolonien zu griinden und neue Nationen zu zeugen“.®)

') Im Frithjahr 1909 waren in der Kapkolonie 6045 km HEisenbahnen
im Betrieb bezw. im Bau (Unsere Kolonialwirtschaft 1910 S. 23).

%) Arch. f. Eisenbahnw. 1910 S. 661. Rohrbach (a. a. 0. S.420) be-
rechnet fir Deutsch-Siudwestafrika gleichfalls das Maximum der Entfernung
einer Farm von der Bahn auf 1560—200 km.

%) Friedr, List, Das nationale System der politischen Okonomie 7. Aufl.
S. 154.



I. Der Handel des Schutzgebiets.
(B. = Einfuhr, A. = Ausfuhr, G. = Gesamtzahl).

In 1000 Mk.
1900 | 1901 | 1902 | 1908 | 1904 | 1905 | 1906 | 1907 | 1908 | 1909

£.6968] 10075 | 8568 | 79311100571]238321ﬂ686261432396 33179 34713
A.908 | 1242 | 2213 | 3444 | 209 | 2167 | 3837 | 1616 | 7795 |22071°)
|

(;.7876"511317,10781\11375| 10356 | 23848 | 69009 34012 40974 | 56784

1) Wirkungen des Krieges.

?) Wirkungen der Diamantausfuhr.

Die Zahlen fir 1904 und 1905 umfassen nur die ein- und ausgefiihrten
Privatgiter, ohne die Regierungsgiiter; diese sind seit 1906 wieder in der
Aufstellung enthalten.

Am GesamtauBenhandel partizipierte Deutschland -

1907 mit 80,319/,, 1908 mit 83,82°/,, und zwar an der Einfubr mit:
1907 mit 79,619/,, 1908 mit 81,18°/,, an der Ausfuhr mit:
1907 mit 94,339/,, 1908 mit 95,087/,

Il. Eigene Einnahmen des Schutzgebiets.
(Aus dem Ordentlichen Etat.)

In 1000 Mk. |
1900|1901[1902|190821904}1905\1908i1907‘1908[ 1909 | 1910 | 1911
1333!1879%2241\223822088 256013228}6834%6908%15458 17112|18613

| | I | |

Die direkten Steuern stiegen in dieser Zeit von 90000 auf 447000 Mk.

Die Zolle stiegen in dieser Zeit von 810 000 auf 11014000 Mk.

Die sonstigen Abgaben (speziell Einnahmen aus Landverkiufen), Ge-
bihren und verschiedene Verwaltungseinnahmen stiegen in dieser Zeit von
140 000 auf 1460000 Mk. (1910).

Die Einnahmen aus dem Eisenbahnbetrieb stiegen in dieser Zeit von
293000 auf 3233000 Mk.

Der Reichszuschull betrug

" In 1000 Mk.
1 1911

1900 | 1901 | 1902 | 1908 | 1904 | 1905 | 1906 | 1907 | 1908 | 1909 | 1910

7613 | 8980 | 7027 10238{10813si122246\1284621650711380661ﬁ16252fﬂ14426\11413
| | | |

1) BinschlieBlich 8200000 Mk. Darlehen des Reichs zur Fortfihrung
der Bahn Lideritzbucht - Kubub.

?) Von 1909 ab heilit die Etatsposition: Reichszuschul fir die Zwecke
der Militarverwaltung.

0
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III. Statistik der weiBen Bevolkerung der afrikanischen
Schutzgebiete nach dem Stande zu Beginn der Jahre
1901—1910.

; 1901 [ 1902 [ 1903 1904 [ 1905 | 1906] 1907 | 1908 | 1909 | 1910
DOA. | 1243|1247 | 1237 | 147 1837 | 2465 2629 [ 2845 | 3287 | 3756
Kamerun | 548 | 581 | 670 | 710 | 826 | 898 110101128 | 1127 | 1284
Togo | 187 | 159 | 168 | 189 [ 224 | 243 | 288 | 268 | 830 | 372
DSWA. |8643 | 4674|4682 — )| —1)| 6372 7110|8213 | 11791212 9859

) 1904 und 1905 hat in DSWA. wegen des Krieges keine Zahlung
stattgefunden. — Von 1906 bis einschlieBlich 1908 enthalten die Zahlen
fuir DSWA. nicht die Angehérigen der Schutztruppe im Gegensatz zu
friher und den anderen Kolonien.

*) Hiervon 2381 Angehérige der Schutztruppe, also Zivilbevélkerung 9410,

?) Hiervon2291 Angehorige der Schutztruppe, also Zivilbevolkerung 10644,

Weille Bevolkerung nach Geschlechtern in DSWA.

| 1901 | 1902 [1508%) | 1906 | 1907 | 1908 | 1909 | 1910

2185 |' 2569 | 2304 | 4842 | 4899 | 5295 | 8010 [ 84519
Fraven | 480 | 672 | 712 | 728 | 1079 | 1491 | 1826 | 2173
Kinder | 978 | 1433 | 1166 ,! 807 | 1182 | 1427 | 1955 | 2311

') 1904 und 1905 keine Zahlung.

?) Hierunter 2381 Militirpersonen. — Die Zahlen fiir 1906 —1908 ohne
Schutztruppe.

?) Hierunter Schutztruppe mit 2291 Képfen.

= T
Manner |
|



Erwachsene mannliche Bevolkerung nach Beruf.

[ 1901 1902 [1908%)| 1907 | 1908 | 1909 | 1910
— =

Beamte 7907)| 858Y| 9391| 324%)| 5657 7689 7942

Goistlichs mnd Missionare| 40| oz |1 |- ol v liEg0 il ng

Ansiedler, Pflanzer, Farmer, | '-
Gartner usw. 479 | 686 | 813 | 640 (1023 |1231 |1389

Techniker, Bauunternehm., - |
Ingenieure, Photographen | 21 9 18 109 138 | 196 | 209

Handwerker, Arbeiter, ' |

Bergleute 610 | 719 | 693 |2498 |2123 |1979 |2165
Kaufleute, Handler, Gast- | | |

wirte, Frachtfahrer 244 | 238 | 277 825 827 887 | 1027
Seeleute, Fischer - T 6 | b6 43 | 49 46
Arzte 15 14
_ — e 1 s 4 5 I SR b
Rechtsanwalte 15 14
Sonstige Berufe und

Berufslose — — — 439 | 488 | 419 | 423

Summe: 2185 |2569 i2804 4899 (5295 |56297%) 61604

* Fir 1904 und 1905 keine Zahlung, da Krieg. 1906 hat keine
Scheidung nach Berufen stattgefunden. Summe: 1906 = 4842.

1) Inkl. Schutztruppenangehorige.

%) Ohne Schutztruppenangehorige.

%) Ferner noch 2381 mannliche Schutztruppenangehdorige.

1) Ferner noch 2291 mannliche Schutztruppenangehérige.

Spezialdruckerei fiir Dissertationen, Robert Noske, Borna-Leipzig.







Lebenslauf.

Ich, Erich Quiring, bin am 19. Oktober 1884 zu Sandau
a. d. Elbe, Provinz Sachsen, Kreis Jerichow II, als Sohn des
prakt. Arztes Dr. med. Hermann Quiring und seiner HEhefrau
Helene geb. Mierau geboren. Ich bin preufischer Staatsangehoriger
und evangelisch-lutherischer Konfession. Meine Schulbildung er-
hielt ich auf dem Kgl. Gymnasium zu Landsberg a.d. W., das
ich Ostern 1903 mit dem Reifezeugnis fiir die Universitit ver-
lieB. Auf der Universitit Berlin horte ich rechts- und staats-
wissenschaftliche Vorlesungen, war in der Praxis tétig, vollendete
meine Studien im Wintersemester 1910/11 an der Kgl. Bayrischen
Universitit Erlangen und bestand am 6. Mirz 1911 die miind-
liche Priifung zur Erlangung der philosophischen Doktorwiirde.
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