Die Arten der Hiifen.

Von Dr. Hermann Leiter. -

Als Statten der stérksten wirtschaftlichen Regsamkeit
und unerliBliche Bestandteile der Nationalwirtschaft nehmen
die groBen Handelshifen in jedem Staate eine ganz be-
sondere Stellung ein, gleichen sie doch weitgesffneten Toren
in die Welt hinaus, durch welche der Welthandel flutet,
Nahrungsmittel und Rohstoffe zu- und abstrémen. Sie
erstehen, blithen empor, gewinnen Macht und Reichtum. Wie
der Mensch den Zufilligkeiten des Lebens unterworfen ist,
verblaB3t oft ihr Ruhm hinter jenem einer jiingeren Schwester-
stadt, manchmal fiir immer, manchmal jedoch nur fiir eine
kurze Spanne Zeit, wihrend welcher sie sich zu neuen Taten
emporrafft. Wahrend die Bedeutung jener Hafenstadte,
welche sich den Stromungen des wirtschaftlichen Lebens im
Verlaufe der Zeiten anzupassen wuBten, Jahrhunderte tber-
dauerte, sanken andere mnach kurzer Bliitezeit in die be-
scheidene Rolle eines Landstddtchens zuriick. Nur monu-
mentale Bauten in verschlafenen, altertiimlichen Gassen
berichten von einstigem Glanz, verblichenem Ruhm. So
haben Utika, Karthago und Tunis an der nordafrikanischen
Kiiste, Narbonne, Agde, Aigues-mortes am Golf du Lyon,
Spina, Atria, Ravenna, Aquileia, Grado an der nordadriati-
schen Haffkiiste, haben flandrische Kiistenstéddte ihre einstige
Bedeutung eingebiit. Von Briigge und Wisby, im 14. Jahr-
hundert noch zu den bed eutenden hanseatischen Héfen zidhlend,
Mirkte mit internationalem Handel,ist heute nichts geblieben
als die Erinnerung an eine groBe Vergangenheit. Selbst
Liibeck, dem Haupte des hanseatischen Bundes, fillt unter

Mitt. d. k. k. Geogr. Ges. 1918, Heft 9. 29
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@
den baltischen Hafenstddten heute nur beschriankte Bedeu-
tung zu, da Kiel, Rostock-Warnemiinde und besonders Stettin
den Handelsverkehr mit Berlin an sich gezogen haben.

Die groBen Entdeckungen neuer Erdteile und bisher
unbekannter Seewege, welche vom Mittelalter zur Neuzeit
hiniiberleiten, bewirkten eine Verschiebung der groflen
HandelsstraBen, die den Verfall Genuas und Venedigs be-
dingten. Dafiir begannen einige der atlantischen Hifen,
Sevilla, Lissabon, Amsterdam, London, Liverpool, Nantes,
Bordeaux neuen Aufschwung zu nehmen?). Aber auch an den
Kiisten Afrikas und Asiens erstanden ldngs der Zufahrts-
straBen zu den von Portugiesen, Spaniern und Niederlindern
(spater von Franzosen und Englindern) gegriindeten Kolonien
neue Hafenstiddte, Stapelplitze und Flottenstiitzpunkte. Eine
nicht minder bedeutsame neuerliche Verschiebung der Hoch-
straen des Weltverkehrs brachte die Durchstechung der
Landenge von Suez, die Eroffnung des Suezkanals, welche
auf das Schicksal mehr als eines bedeutenden Handels-
platzes bestimmend einwirkte.

Die Verbreitung der Européer in iiberseeischen Lindern,
die Besiedelung tberseeischer Gebiete beziehungsweise die
Ausbeutung des zu Kolonien umgestalteten fernen Land-
besitzes fithrten zur Ausbreitung der Seeschiffahrt tiber alle
Meeren, nach allen Kiisten, trugen zum raschen Anwachsen
der internationalen Seerouten bei, an deren Kreuzungs-
punkten riesige Handelsniederlassungen, wie Singapore auf
der Malaiischen Halbinsel, Kalkutta, Hongkong, empor-
wuchsen. Sydney, Melbourne und Auckland verdanken ihre
Entwicklung der englischen Kolonisation in Australien
(zweite Hélfte des 19. Jahrhunderts), Batavia der nieder-
landischen im Malaiischen Archipel. An der Pazifischen
Kiiste entstanden Vancouver und San Francisco, Hafen-
stadte, mit welchen heute Tacoma, Port-Townsend und
Seattle im Puget-Sound und Portland (am Columbia) in

1) Inzwischen hatten Liverpool und London viel von ihrem beherrschen-
den Durchgangshandel an Hamburg, Antwerpen und Le Havre verloren, die
auch durch Ausgestaltung der Kistenschiffahrt einen Teil des Handels mit
RuBland und Skandinavien an sich ziehen konnten; wahrend des Krieges
sind weitere Verinderungen eingetreten.
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erfolgreichen Wettbewerb getreten sind. Bekannt ist ja,
daB im spanischen Siidamerika bis Ende des 18. Jahrhunderts
infolge der engherzigen Politik des Mutterlandes die Hafen-
stadte an der Westkiiste grollere Bedeutung besaBen als die
an der Ostkiiste.

Die Berithrung und Durchdringung der gelben Rasse
mit der abendlindischen Kultur fithrte zu einem Ausgreifen
dieser Rasse iiber die asiatischen Uferlandschaften hinaus
iiber den Pazifischen Ozean. Heute gibt es nicht bloB direkte
japanische Schiffsverbindungen mit den européischen West-
méchten, auch die Kiisten Nord- und Siidamerikas werden
regelmifBig angelaufen.

Die Bedeutung eines Handelshafens ist vor allem durch
seine geographische Lage bedingt. Besonders wichtig ist die
Lage eines Hafens an einer der Hochstralen des Seeverkehres
oder an einem jener Knotenpunkte, wo sich wichtige Handels-
wege kreuzen. Gerade solche Punkte erscheinen ja zum Stapel-
platze, als maritime Stitzpunkte geradezu vorherbestimmt,
namentlich auch infolge der unmittelbaren Néhe eines reichen,
dicht bevolkerten Landes, dessen Produktion hier zur Weiter-
verfrachtung aufgesammelt wird, oder aber fiir dessen Appro-
visionierung Sorge zu tragen ist. So ist Hongkong rasch einer
der bedeutendsten Welthandelshifen geworden, so dienen
Antwerpen und Rotterdam als Ausfuhrhifen der Industrie-
erzeugnisse ihres Hinterlandes ohne Riicksicht auf Staats-
grenzen, Liverpool fir die grofen Fabrikzentren des Beckens
von Lancashire, New York fiur die Industriegebiete des
Ostens der Vereinigten Staaten, Hamburg fiir diejenigen
Deutschlands. Im Gegensatze dazu wird der Hafen von
Triest, von Fiume, von Marseille dadurch beeintrichtigt,
daB das Hinterland weder bedeutenden Bergbau noch hoch-
entwickelte Industrien aufweist und bei den beiden erst-
genannten auch schwer zugénglich ist.

F.v. Richtho fen unterscheidet nach dem Verkehr
drei Arten von Hifen?):

1. Welthandelsplitze im Mundungsgebiete schiffbarer
Strome, die im unteren Teil oft noch mit Seeschiffen befahren

2) Vorlesungen iiber allgemeine Siedlungs- und Verkehrsgeographie,

herausgegeben von V. Schliiter, Berlin 1908.
] 29*
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werden und spéter auf mehreren Linien (Fliissen, Kanélen)
kleineren Fahrzeugen den Weg landeinwirts gestatten. Dazu
sei hervorgehoben, daBl die gréBere Bevélkerungsdichte sich
in der Nihe der groBen Tiler findet und damit die Wirtschaft
hier die grofte Intensitdt erreicht. Natiirliche Hindernisse
erschweren die Schiffahrt, wenn die grofen Strome vor dem
Erreichen der Kiiste Gebirgsziige zu durchbrechen haben
oder wenn sich im Miindungsgebiete ausgedehnte Sandbarren
bilden. An auBereuropiischen Beispielen wiiren hier zu nennen:
Quebek, Montreal als Héifen am St. Lorenzostrom, New
Orleans am Mississippi, Angostura am Orinoco (AuBenhafen
Trinidad), PardA am Tocantins als Hafen fiir den Amazonas,
Manaos 1200 km landeinwirts, Buenos Aires und Montevideo
und fluBaufwirts Rosario; in Afrika St. Louis am Senegal;
in Asien Kalkutta fir das Gangesland, Rangoon und am
Jangtszekiang 800 km landeinwiirts Hankau.

2. Welthandelsplitze im Miindungsgebiete nicht oder
unvollkommen schiffbarer Strome oder weniger bedeutender
Flusse. Die Hafenorte liegen hier im Miindungsgebiet des
Flusses oder in seiner nichsten Néhe. Die Strome durch-
ziehen in ihrem Mittellauf groBere Becken, in denen die
Bevolkerungsdichte und die Produktion gegentiber dem
Unterlauf stark gesteigert ist. Beispiele: Barcelona fiir das
Ebrobecken, Marseille fiir das Rhonegebiet, Livorno fiir das
Arnotal, Venedig fiir die Poebene; Odessa, der Hafen fiir
Dnjepr-, Bug- und Dnjestrgebiet, ist zwischen allen diesen
Flissen gelegen; Iaratschi fiir den Indus; Sabanilla, der
Hafen fir den Magdalenenstrom, liegt abseits der Miindung,
an ihm selbst liegt Baranquilla.

3. Buchthifen und Reeden, welche keine oder nur un-
bedeutende Beziehungen zu den benachbarten Strom-
miindungen haben. Diese Hafenorte brauchen Eisenbahnen
zur Verbindung mit dem Hinterlande und finden sich haupt-
séchlich an Langskiisten. San Francisco, Los Angeles, Aca-
pulco, Guayaquil, Callao, Arica, Iquique, Antofagasta, Val-
paraiso, Valdivia an der Westkiiste Amerikas; an der Ostkiiste:
Porto Allegre, Santos, Rio de Janeiro, Bahia, Pernambuco;
in Europa die Hifen der Fjordkiiste Norwegens, ferner im
Mittelmeer Genua, Neapel, Palermo, Triest, Fiume, Cattaro,
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Patras, Pirdus; an der afrikanischen Kiiste Mogador, Oran,
Algier, Bona; im Osten des Mittelmeeres Jaffa, Beirut,
ferner im Roten Meer Kosseir, Suakin, Dschidda, Hodeida,
Mokka; weiters im Persischen Golf, Maskat, Ormuzd; in
Vorderasien Goa, Kalikut, Kolschin, Pondicherry,- Madras;
in Hinterindien Akyab, Molmen, Mergui, Malakka; in Ost-
asien Wladiwostok; in Australien Melbourne, Sydney, Ade-
laide, Brisbane.

Dazu kommen: 4. Inselhifen als Konvergenzpunkte
maritimer Verkehrslinien. Diese sind vielfach nur Kohlen-
stationen. Inselhdfen sind z.B. Malta, Syra, Singapore,
Hongkong, Samoa, Sansibar, St. Thomas. :

J. Assada teilt die Héafen, abgesehen von Kohlen-
stationen und Kriegshiafen, in Durchgangs- und Nicht-
durchgangshifen®). Die letzteren verladen Waren zum Trans-
port fir andere Bestimmungsorte oder erhalten solche,
wahrend erstere nur Stationen auf dem Wege vom Abgangs-
zum Bestimmungsorte sind. In den beiden Hauptgruppen
unterscheidet Assada Fischereihdfen, Spezialhandels-
hifen, allgemeine Handelshifen, Industriehdfen. Natirlich
kann man auch da keine scharfen Grenzen ziehen und die
Einreihung gar vieler Hifen bleibt dem Gefithl uberlassen.

Fischereihéifen sind die altesten; sie hdngen am innigsten
mit der Umgebung und der Form der Kiste zusammen.
Sie waren urspriinglich nur Versorger des nichsten Hinter-
landes und erst spater bildeten sich Versandplitze und Durch-
gangsstationen unter den Fischereihifen aus.

Spezialhandelshéfen sind solche, die vorwiegend einen
Welthandelsartikel zum Versand bringen?). Allgemeine Handels-
héfen sind die Stapelplitze fiir viele Waren mannigfacher Art.

Ein Mittel zwischen Durchgangs- und Nichtdurchgangs-
hifen sind die Industriehifen, die die Industriebezirke mit
Rohstoffen versorgen und der Abfuhr der Erzeugnisse dienen;
New York, Boston, Philadelphia, Baltimore in Amerika und
an der europidischen Kiiste des Atlantischen Ozeans Ant-
werpen, Rotterdam, Genua, Bareelona.

%) J. Assada, Les Types de ports. Essai de classification. La Géographie,
Paris 1913, XXVIle année, p. 262.
4) Vgl. Galveston (Baumwoile), Santos (Kaffee).
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Die Durchgangshifen haben sehr geringen Eigenhandel
und auch keinen groBen eigenen Personenverkehr. Sie konnen
a) Einschiffungshiéfen sein: Ostende, Calais, Cherbourg,
Lissabon, Brindisi; b) Anlaufhifen: Singapore, Aden, Sues,
Port Said, Algier, Dakar; ¢) Verzweigungshifen, die von
Hauptlinien zu Nebenlinien leiten: Colombo, Singapore,
Hongkong, Sansibar, Havana, Colon, Panama, Honolulu.
Durch eine natiirliche oder kiinstliche Konzentration des
Handels an einem Hafenplatze kann eine Uberfiillung ein-
treten, welche neben dem bisherigen Hafen einen Konkurrenz-
hafen erstehen laBt. So wird Cardiff, der groBe Kohlenhafen
Englands, heute durch jenen zu Barry entlastet.

Im allgemeinen 4Bt sich eine auffallende Konzentration
des Welthandels auf eine relativ beschriinkte Zahl vortrefflich
ausgestatteter groBer Hafenplitze beobachten, die ihre Fiihler
bis in das Herz der Kontinente ausstrecken und wo sich
die Elemente des Handels zusammenschliefen. Mit der
guten Hafenausstattung, die eine rasche Abfertigung des
Verkehrs sichert, wichst das Verkehrsgebiet binnenwirts
und seewiirts; hier treten mit den geographischen Erscheinungen
der betreffenden Erdteile technische und kommerzielle Tat-
sachen in starken Wettbewerb. So ziehen Hamburg, Antwerpen
Rotterdam, New York, Hongkong, Singapore immer weitere
Gebiete in ihr Handelsbereich und erweitern von Jahr zu
Jahr ihren Anteil am internationalen Handel. Deutschland
vereinigt planvoll seine Handelsunternehmungen von vielen.
kleinen Orten auf drei vorziiglich ausgestattete Héfen:
Hamburg, Bremen und Stettin, wihrend Frankreich im
Gegensatz zu dieser Konzentration seine Mittel auf eine
groBere Zahl fir ihre Aufgaben unzureichend ausgestattete
Hafenstidte aufwendete, die wihrend des Krieges abermals
ihre Bedeutung an andere Hafenstddte abgeben muften.
Bei den zahlreichen englischen Hafenorten kann der Wir-
kungsbereich des einzelnen im engen Lande rdumlich weit
weniger ausgedehnt werden; der Hafenverkehr wichst hier
allein mit der industriellen Konjunktur.

Wihrend des 19. Jahrhunderts hat sich im Welthandel
ein Wandel vollzogen, bei dem sich verschiedene Arten von
Héfen ausbildeten. Diese scheiden sich immer mehr in solche
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fir Rohstoffe und in Hafen fiir Fertigerzeugnisse. Dieser
Wandel steht in innigem Zusammenhang mit der gednderten
Erzeugungsweise und den Erzeugungsmengen der Industrie,
unter denen sich auch der Handel immer weiter ausgedehnt
und seine Wege kreuz und quer vermehrt hat. Noch vor
sechzig Jahren war der Umfang des Welthandels ziemlich
gering und beschrinkte sich hauptsichlich auf sehr wertvolle
Waren, wie Gewiirze, Tee, Kaffee, Seide, Pelzwerk, wihrend
er heute vor allem groBe Mengen billiger Rohstoffe: Getreide,
Gewebefasern, Bauholz, Kohle, Erze, Petroleum u.a. um-
faBBt. Diese Waren werden am billigsten und besten in ganzen
Ladungen verfrachtet und bilden meist die alleinige Fracht
von Transportschiffen. Der Hafen fiir Rohstoffe ist oft
ein kleiner Hafen, da geeignete Waren, eine Eisenbahn, eine
kleine Stadt befidhigen, Export im groBen zu betreiben. Die
Rohstoffe konnen fiir die GroBindustrien auch in kleinen
Hifen eingefihrt werden, wenn dadurch eine direkte Be-
lieferung der Erzeugungsstatten moglich ist. Fertigerzeugnisse
dagegen, die in geringen Mengen aber von vielen Einzelnen
verbraucht werden, miissen im Handel zur Auswahl vorliegen
und das geschieht am bequemsten in einem GroBhandelsmarkt,
in dem der Kéaufer Gelegenheit zur Auswahl besitzt. Dieser
Umstand erhalt manchen Stddten ihre Bedeutung, trotzdem
andere bereits leichtere Zufuhrmoglichkeiten haben, und
begiinstigte ihr Wachstum in der letzten Zeit, da der Verbrauch
an Luxuswaren, Gewiirzen, Fertigfabrikaten riesig gestiegen
ist. Man kann auch deutlich eine Scheidung in Ein- und
Ausfuhrhifen beobachten. So gehen durch den nérdlichen
Teil des Atlantischen Ozeans dreimal grofere Mengen gegen
Osten als gegen Westen; Argentinien, Indien, Birma und die
Hifen am Schwarzen Meer exportieren an Mengen viel mehr als
sie erhalten, wihrend das Verhiltnis bei China, Brasilien und
frither auch bei Afrika umgekehrt war. Als Ausfuhrhifen
fiir Rohstoffe sind Galveston, dessen Ausfuhr iiber zwanzigmal
héher bewertet als seine Einfuhr, wihrend das Gewicht der
letzteren noch geringer ist, New Orleans, New York, Kal-
kutta, Yokohama, Alexandrien, Glasgow, Sfax, Bilbao, kleine
chilenische Orte, solche an der Kiiste des amerikanischen
Mittelmeeres und viele mit fast unbekannten Namen, als
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Ausfuhrhifen fiir die Fertigfabrikate aber alte Stadte mit
bewidhrten Namen zu nennen.

Die Hifen konnen ihrer Bedeutung nach durch die
Nettotonnage der ankommenden Schiffe charakterisiert wer-
den. Man mull sich dabei aber immer vergegenwirtigen,
daB die Seeverkehrsstatistiken nur einen ungefihren Schluf3
auf die GroBe des Verkehrs zulassen, besonders wenn der
Verkehr nach verschiedenen Richtungen dargestellt werden
soll. Werden Hifen untereinander verglichen, so ist vor
allem darauf zu achten, daBl die Grundlagen der Auf-
schreibungen und die Methoden der Summierung dieselben
sind, damit die Vergleichbarkeit der Zahlen untereinander
halbwegs gewahrt bleibt. Es sind ja doch in den Auf-
zeichnungen der einzelnen Staaten Verschiedenheiten; dazu
kommt noch die der verschiedenen Schiffsvermessung, so
daB eine strenge Vergleichbarkeit tiberhaupt nicht zu erreichen
ist. Die im folgenden verwendeten Ziffern iiber die GréBe
des Hafenverkehrs sind fast alle dem ,,Nauticus‘‘ entnommen,
der den Seeverkehr in den einzelnen Hifen, ohne den Verkehr
zwischen Hifen desselben Landes (Kustenfahrt), zu ver-
zeichnen bestrebt ist.

Nach dem Verkehr, der sich in den einzelnen Orten
abspielt, kann man Kleinverkehrshifen, Mittelverkehrshiten,
GroBverkehrshafen und Hauptverkehrshifen’) unterscheiden.
Als Hauptverkehrshifen kann man diejenigen bezeichen, in
die jahrlich iber 10,000.000 Nettoregistertonnen einlaufen.
GroBverkehrshifen haben einen Schiffseinlauf von 3,000.000
bis 10,000.000 Nettoregistertonnen, Mittelverkehrshifen weisen
1,000.000 bis 3,000.000 Nettoregistertonnen auf. Orte mit
unter 1,000.000 Nettoregistertonnen Schiffseinlauf werden als
Kleinverkehrshifen bezeichnet. Die Statistik fiir 1912 weist
10 Hauptverkehrshifen aus, von denen sich 9 an den Kiisten
des Atlantischen Ozeans und 1 an der Westkiiste des Pazifi-
schen Ozeans befinden. Von 41 GroBverkehrshifen weisen
die Gestade des Atlantischen Ozeans 27, die Kiisten des
Pazifischen 8 und die des Indischen Ozeans 6 auf.

Rechnen wir Haupt- und GroBverkehrshafen zusammen,
so befinden sich von 51 dieser beiden GroBenarten 15 an den

f) Max Eckert nennt sie Riesenverkehrshifen.
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Kiisten der Nordsee. Dazu kommt noch, daB3 sich an keiner
anderen Stelle der Erde so viele Mittel- und Kleinverkehrs-
hafen drangen wie hier. Vergleichen wir damit die Haupt-
industriegebiete, so haben wir im Hinterland dieser Héfen,
das knapp ein Siebentel der Fliche Europas und kaum ein
Hundertstel des Festlandes der Erde ausmacht, etwa 509,
der Kohlenférderung der Erde und etwa 509, der Roheisen-
erzeugung; die Werkzeug-, Maschinen- und Apparateindustrie
dieser Gegenden ist uniibertroffen. Von der Textilindustrie
besitzt nach Spindel- und Webstuhlanzahl dieses Gebiet iiber
509, der gesamten Baumwoll- und Leinenindustrie der Erde.
Die Zahl der Bewohner, die mit 46—509%, an den Wertsummen
des AuBlenhandels aller Staaten beteiligt sind, betrigt aber
nur 109, der Gesamtbeviolkerung der Erde. Im Mittelmeer-
gebiet der Alten Welt gibt es jetzt nur 10 GroBverkehrs-
héfen, deren Alter im Verglelch mit denen der Nordsee zum
Teil ein sehr hohes ist.

Welthiafen, die mit allen Teilen der Erde in dnekter
Verbindung stehen, zahlt man 24 auf der Erde; von ihnen
liegen 8 an den Gestaden der Nordsee, 4 an denen des euro-
péischen Mittelmeeres, 4 an den Kiisten des Indischen Ozeans,
3 an der Ostkiiste Asiens, 1 an der Westkiiste und 3 an der
Ostkiiste Amerikas und 1 an der Siudspitze Afrikas.

Schiffsverlkkehr. Angekommener Netto-Tonnengehalt in Tausenden

(um 1912).
“l ! Gesamtverkehr
Hafen Jahr it

- | wbernaupt | el
oTTdoN I ATl VAT SR 1912 | 18.747 { 18.098
EAVEEPO0L- ) s o i SR S DA 1912 | 15.147 14.894
News Y oTk: - SFR S 5 T S Lo 1912/13 14.464 14.109
ETaEnBUre: - e S Sl R il o 1913 ‘ 14.242 13.134
Antwerpen: & el b R AR - 1912 "~ f 13757 13.601
FagtPalmas i #F 1A 0 B s {1913 12.506 12.493
o tterd a0 e SR 1913 12.302 12129
(B b0 DA ety S ’ 1912 .|| 11.493 11.104

Newcastle einschl. North und South i |
Shidfai-t 08 SEETE TROMT ALl | 1912 10.997 | 10.728

l !
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Gesamlverkehr
Hafen Jahr

iberhaupt %aar::rl)::f‘

BEONEIEONGA so dhal v ipaniseontisiho i bt 1912 l 10.732 —
Shanrhaleds < Llutaatie i smand; 1913 9.721 9.597
MONLEVIACH “iaiki 1 HER siphay bire St oot s 1913 | 9.660 9.467
240 ) 0L ) e T o g TRt At st 1912 9.659 8.100
MBTSeTle-Sa0s. Shta o s BETT . ey 1912 | 9.650 8.738
INEapealE oty b b ded it sh sl I WO 9.377 9.232
SYdhey S0y, A0t RR RIS LD, 1912 | 8.494 8.319

Sinpaporels it i at e ARl s b 0 1912 8.223 =
T e par 2 Sl AR O R ot A 1 1911 8.123 8.037

Konstaptinopel it e S ih Lt 1912 7.323 ==
Southampion s el S st s s, 1912 7.288 7.169

RIOrd et aeir s @, e T S e 1912 75231 —
GEnTan 700l L Akl WS SN GE el 1912 7.106 6.944
Golombos st ndl- Ledi jisandie T o5l 1911 7.060 =
Dardanellen (Tschanak) . . . . . . | 1912/13 6.880 6.832
MBS T o o o v o fava i ot g e 1912 6.139 5.961
) oot e St L el it . SRt R Sl 1912 6.060 6.057
GRD Tl bap S R ST A S I 1911 5.904 5.859
Nianeonyer @ eaiai kAR N SUR e L LS ORI S 5.659 5.131
Havend Fiysilssisdtesnbeiadet 2 et A 191 /12 5,608 5.356
Santa Cruz de Tenerife . . . . . . 1913 - 5.531 5.527
GIABTOWAT ST ag o St i ST 1912 5.530 5.462
IPEIe RGeS I AT R E WA Sl ey Ty 1913 5.480 5.354
ERI ST s ) S M G o SR L ot 1912 5.469 5.241
| 00510 5 AV LA S ot 4 B e RS 1912 5.064 4.040
IMomtEe al sescstainsdis SR o e St il 91940 3: 4.649 4.109
Bremen und Bremerhafen . . . . . 1913 4.526 3.941
A ) T 6 R U S ke e S e 1912 3.890- 3.879
5 T b e R S S E it R et R S 1913 3.832 3.719
Bostons: S i I RSt S0 A e 1R/ 13 £°3.069 3.003
Manchegter dw i a e s ria ks 1912 2.554 2.477
Betershures et skl b Tl s b v 1912 2.538 2.309
New:Orlcans it ok Sl B O s Sy — 2.545 2517
DNk rehen s o550 W e TpB ale 5 1912 2285 1.738
Fealicitital s B e SR e e Ol VT 2.094 2.094
Bomibary =i Sty Saia i els i ST 12 2.083 2.080
Galyeston i ol A0 wEd b sl 1912413 1.444 1.440

Der Wert der Waren im Hafenverkehr steht mit dem
Tonnengehalt der einlaufenden Schiffe nicht ganz im Einklang,
aber ein Vergleich der Werte des Warenverkehrs einiger
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wichtiger Hifen, wie sie Seite 298 angegeben sind, zeigt doch
im groBen ganzen eine ziemliche Ubereinstimmung mit der
GroBe der eingelaufenen Tonnage. Es sei noch hinzugefiigt,
dall der Wert des Warenverkehrs in den Seite 298 genannten
Hifen zu 84.730 Millionen®) Kronen verzeichnet wird, die
vor dem Kriege etwa 409, des AuBenhandels der einzelnen
Staaten der Erde entsprechen. Der Anteil der Seeschiffahrt
am Warentransport kann aber auf 80—909, des gesamten
AuBenhandels geschitzt werden.
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)

¢) Der wirkliche Wert der Waren ist geringer, da unter den Hifen hier
manche Ware bei Aus- und Einfuhr gezihlt ist. Es ist hier wie beim Aufen-
handel der Erde, bei dem auch Aus- und Einfuhr getrennt gezdhlt und dann
addiert werden, so daB die Hilfte der Summe dem wirklichen Warenwert
entspricht.
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