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mechanischen Arbeiten beschiftigten Angestellten, eines StraBenbahners, sowie
der Durchschnittswochenlahn der 4 bezw. 3 Transportarbeiterkategorien (unge-
wagenj, iber den im Einzelnen die Tabelle 10 unterrichtet. Hierzu tritt als Ver-
gleichsmaBstab der Wochenindex sowie die Menge der umlaufenden Noten
(Reichsbanknoten und Darlehenskassenscheine; 1 Milliarde = 1 mm). Es ergibi
sich hieraus, daB nicht eine in gleichem MaBstab gesteigerte Notenausgabe die
Ursache von Teuerung und LohnerhShung im Winterhalbjahr 1921/22 ist. Viel-
mehr scheint durch eine griBere Notenausgabe im Spédtsommer-Herbst 1921 das
gesamte Notenmaterial, das fiir bessere Zeiten der Mark im Ausland zuriickge-
halten worden war, auf den deutschen Markt gestromt zu sein. Des Weiteren
geht aus der Tafel hervor, daB die Lohnerh6hungen der Teuerung etwa um
1 Monat nachfolgen, Besonders hinzuweisen ist darauf, daB im Januar 1921
noch durchweg Lohnerhthungen eintraten, wihrend ein geringer Preisabbau
schon begann. Trotz dessen allerdings geringfiigiger Fortsetzung hat eine Lohn-
reduzierung (abgesehen von einer durch die gleitende Lohnskala in Breslau
bedingten) in den folgenden Monaten nicht stattgefunden. — In der Gesamtheit
bleibt festzuhalten: die Einkommen in den angefiihrien Kategorien von Verkehrs-
arbeiter haben zwischen dem Juli 1914 und der 2. Mirzhélfte 1922 eine Er-
hohung um das 20 -~ 25-fache gefunden. Grundlegend ist an der Entlohnungs-
Struktur nichts geiéindert. Relativ um ein Geringes herabgesunken sind die
beiden Angestellten-Gruppen. Im Ganzen hat sich das Einkommen im Verkehrs-
gewerbe nicht vollstdndig der Teuerung angepaBt.

10, Entwicklung des Durchschnittslohnes der Speditions-

Hafen- und Lagerei-Arbeiter sowie der Kraftwagenfiih-
rer in Berlin, Hamburg und Kdéln (Wochenlohn in Mark):

Zeitpunkt Berlin Hamburg Kaln Durchschnitt
PR 20— 3l.— 20,— 80.—
1.0 1,19 101.— 110.— 74.— 95.—
1720 280.— 220 — 266.— 241.—
1. 10. 20 2656.— 278.— 266,— 266.—
15. 10. 20 265.— 278.— 282.— 275,-—
15. 11. 20 2656.— 207, — 282, — 281.—
15. 12, 20 276.— 812.— 282.— 200.—
16. 1. 21 298.— 312.— 283, — 206, —
16, 2. 21 208,— 827.— 810,— 810.—
15, 8. 21 208.— 827.— 810,— 810.—
15. 4. 21 208,— 327.— 810.— 310.—
16. 0. 31 206.— 327.— 310.— 810,—
15. 6. 21 206, — 327.— 810.— 810.—
15, 7. 21 205.— 827.— 810.— 810.—
15. 8. 21 821,— 827.— 810.— 310.—
15. 9. 21 363.— 391.— 406.— 887.—
15, 10. 21 BB2.— 391.— 411.— 895.—
16. 11, 21 415.— 409.— b41.— 4566,—
15. 12, 21 521.— 589, — 621.— B77.—
15. 1,22 521.— 631.— 621.— 591.—
i6. 2. 22 0521.— 673.— 621, — 606.—
16. 3. 22 670.— 829,— 781.— 748.—
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DR. KAEGBEIN, HAMBURG: Der Konferenzgedanke
in der amerikanischen Schiffahrt,

In der ablehnenden Haltung, die die Regierung der Vereinigten Staaten
frither gegeniiber Abreden in der Schiffahrt einmahm — man erinnere sich an
die in den letzten Jahren vor dem Kriege vom amerikanischen Supreme Court
gegen die Hamburg - Amerika Linie und andere nordatlantische Schiffahris-
gesellschaften eingeleiteten langwierigen Untersuchungen und Verhandlungen —
hat sich in dem MaBe ein Umschwung vollzogen, indem die Regierung selbst
Schiffsbesitzer und Reeder geworden ist. Sie hat mit der wachsenden Kenntnis
der Verhdltnisse und Grundbedingungen des Ueberseeverkehrs mehr und mehr
die Ueberzeugung gewonnen, daB Konferenzabkommen zwischen den Schiff-
fahrisgesellschaften nicht zum Nachteil des Landes, sondern im Interesse eines
geregelten, zuverldissigen Ueberseeverkehrs geschlossen wurden, der schlieB-
lich allen Teilen zum Nutzen gereichen muB. In der 1916 erlassenen Marine
Act wurden bereits ,reasonable conference agreements" anerkannt. Verlangt
wurde nur, daB alle derartigen Rbreden dem Schiffahrtsamt bekanntgegeben
und von ihm genehmigt wiirden. Ist diese Genehmigung erteilt, so kann gegen
die an dem Agreement beteiligten Schiffahrisgesellschaften nicht mehr der
Vorwurf einer Verletzung des Antitrustgesetzes erhoben werden, Schiffahrisge-
sellschaften jedoch, die an einem nicht genehmigfen Hgreement beteiligt sind,
sollen filr jeden Tag des Bestehens einer solchen Abrede eine Strafe von 1000
Dollar zahlen.

Der Eintritt der Vereinigten Staaten in den Krieg unterbrach fiir einige Zeit
die Wirksamkeit dieser neuen Bestimmungen, denn es bedeutete das Aufhéren
aller bestehenden Abreden. Als sich dann nach FriedensschluB HAmerika vor die
Hufgabe gestellt sah, seine groBe, wihrend des HKrieges durch Beschlagnahme
und forzierten Umbau geschaffene Flotte im Wettbewerb mit anderen Flaggen
in der Ueberseefahrt zu beschéftigen, tat die Regierung den weiteren Schritt
von der theoretischen Anerkennung zur praktischen Verwirklichung des Kon-
ferenzgedankens: Das Schiffahrtsamt {ibernahm nicht nur die ihm durch das Ge-
setz zugewiesene Kontrolle iiber die bestehenden und sich neu bildenden Konfe-
renzen, es veranlaBte auch die Reederfunktiondre, denen es seine Schiffe in
Regie gab, den Konferenzen als Mitglieder beizutreten. Damit ist das Amt ge-
wissermaBen Garant der verschiedenen unter den von amerikanischen Hifen
fahrenden Linien bestehenden Abkommen geworden, und es hat bereits des &fte-
ren Gelegenheit gehabt, sich fiir die Aufrechterhaltung dieser oder jener Kon-
ferenz mit allen Mitteln einzusetzen. So ist, als im August 1920 die Compagnie
Générale Transatlantique aus der transatlantischen Konferenz ausfrat und zusam-
men mit dem Lloyd Royale Belge fiir geringere als die vereinbarten Raten zu
fahren begann, von keiner Seite mehr fiir das Wiederzustandekommen der Kon-
ferenz getan worden als von Seiten des Schiffahrtsamtes. Alle Fracht-~
siitze nach den atlantischen Héfen Frankreichs wurden auf Veranlassung des
Amtes damals fiir ,,offen” erklért, und erst nach einem scharfen, mehrmonatlichen
Ratenkampf gelang es im April 1921, die beiden abtriinnigen Linien wieder zum
AnschluB an die Konferenz zu bewegen.

Wiihrend dieses Ratenkampfes waren die brifischen Linien neutral geblie-
ben, nach seiner Beendigung aber begannen auf gewissen Verkehrsgebieten
sich britisch-amerikanische Gegensdfze bemerkbar 2zu machen. Sie traten
zuerst in die Erscheinung, als der KongreB das neue Einwanderungsgesetz erlieB,
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daB die Zahl der innerhalb eines Jahres zuzulassenden Immigranten
auf 3 Prozent der bereits im Lande weilenden Angehdrigen jeder
Nation beschrénkte. Dieses Gesetz verkiirzte den Gewinn, den die bri-
tischen Schiffahrisgesellschaften nach dem Ausscheiden der deufschen Linien
aus dem fransatlantischen Auswanderungsverkehr zu ziehen hofffen, und
veranlaBten sie zu schérferen Formen der Konkurrenz auf anderen Verkehrsge-
bieten. Es entstand zunéchst ein Ratenkampf in der dgyptischen Baumwollenfahrt,
und es bedurfte erst' der Reise des Vizeprisidenten der Emergency Fleet Cor-
poration nach England und langer Verhandlungen, bis die Angelegenheit
beigelegt und den Amerikanern ein gewisser Anteil an der umstritfenen Fahrt
zugebilligt wurde.

Ein anderer britisch - amerikanischer Streitfall wurde durch das konferenz-
widrige HAuftreten der Cunard Linie hervorgerufen. Um sich einen groBen nach
dem Mittelmeer und der Levante bestimmten Oeltransport der Standard Qil Co.
zu sichern, bot die Cunard Linie Frachtsédfze an, die weit unter denen der Kon-
ferenzlinien lagen. Die Folge war, daB daraufhin auch andere Linien von der
Konferenz zuriickiraten, sodaB diese auseinanderfiel. Auch auf anderen Verkehrs-
gebieten hat es nicht an Konflikten gefehlt, doch dréngte die Depression des
Frachtenmarktes die Parteien schlieBlich immer wieder zur Einigung.

Welche betréichtlichen Fortschritte der Konferenzgedanke in der amerika-
nischen Schiffahrt bis heute bereits gemacht hat, 18Bt sich am besten durch eine
kurze Uebersicht iiber die gegenwirtig bestehenden Konferenzen kennzeichnen.
Man hat vier groBe Gruppen zu unterscheiden: North Atlantic Conference,
South Atlantic Conference, Gulf Conference und Pacific Conference, Unter ihnen
ist die North Atlantic Conference die wichtigste und umfassendste.
Sie trifft Abreden iiber Raten und Transportangelegenheiten fiir den Verkehr
zwischen den nordatlantischen Héfen (von Kanada bis Norfolk) und allen Teilen
dett-, li‘:filt. Fiif die Hauptverkehrsgebiete haben sich folgende Unterkonferenzen
gebildet.

1. United Kingdom Conference

2. Baltic and Scandinavian Conference

3. Joint Continental Conference (French Atlantic, Antwerp, Rotterdam,
Hamburg, Bremen)

4, Spanish and Portuguese Conference |

5. French Mediterranean and North Afrika Conference (umfaBt Nordafrika
ostlich bis Bengaze, Tripolis)

6. West Coast Italy Conference

7. Adriatic, Black Sea and Levant Conference (umfaBt auch die ostlichen
Héfen Nordafrikas einschlieBlich Aegypten)

8. Indian Conference

9. Far East Conference (Japan, China)

10. Dutsch East Indies-Conference

11. East Coast of South America Conference

12. West Coast of South America Conference

13. Pacific Coast Westbound Conference

14, West Indies-Conference,

Die North Atlantic Conference unterhalt eine gemeinsame Geschiéftsstelle
in New York unter der Leitung eines Conferenz-Sekretdrs, dem ein Reprisen-
tant des Schiffahrtsamtes beigeordnet ist.

Wesentlich einfacher ist die Organisation der South Atlantic Con-
ference, die die Raten und Frachtbedingungen fiir den Verkehr zwischen
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den siidlichen und amerikanischen Héfen (von Wilmington bis Jacksonville)
und allen Teilen der Welt kontrolliert. Hier fehlt jede Unterteilung. Die Ver-
treter der von diesen Hifen fahrenden fremden und amerikanischen Schiffahrts-
gesellschaft vereinigen sich in einer einzigen Konferenz und entscheiden iiber
alle Fragen gemeinsam.

Die Golf Conference, die ihren Hauptsitz in New Orleans hat und
alle von den Golfhdfen fahrenden Reedereien umfaBt, weist dagegen wieder
mehrere Unterkonferenzen auf.

1) Mediterranean Conference

2) Pacafic Coast Westbound Conference

3) Haitian, Dominican and Lesser Antilles Conference

4) West Coast South America Conference

5) Far East Conference (umfaBt auch Niederldndisch-Indien)
6) East Coast South America Conference .

7) United Kingdom Conference

8) French Atlantic - Hamburg Range Conference

9) Baltic Scandinavian Conference

10) Greek - Adriatic Conference

Alle diese Konferenzen setzen nicht nur die Raten im ausgehenden Verkehr
der atlantischen Golfhédfen fest, sondern wachen auch dariiber, dab die ver-
einbarten Frachtsdtze innegehalten werden. VerstoBt ein Mitglied gegen die
Konferenzbestimmungen, so hat der Sekretér den Fall zu untersuchen und zweck-
dienliche GegenmaBnahmen vorzuschlagen. Das Schiffahrtsamt iibt durch seine
den Konferenzen beigegebenen Vertreter die Kontrolle iiber das gesamte Raten-
wesen aus und verhindert insbesondere, daB durch die getroffenen Abreden
gewisse Verlader, Frachtgiiter, Héfen benachteiligf werden. Als z. B. im ver-
gangenen Jahre die Schiffahrisgesellschaften der atlantischen Hafen fiir Mehl eine
sehr viel hohere Quote als fiir Getreide fesisetzten, sodaB eine Begiinstigung
der Getreidetransporte unverkennbar war, bestimmte das Schiffahrisamt auf
Giund der ihm durch die Marine Act zugebilligien Befugnisse, daB der Frachisatz
fiir Mehl nicht mehr als 5 Cents pro 100 Ibs héher als die Getreidefrachirate
sein diirfe, eine Entscheidung, die der amerikanischen Miihlenindustrie sehr
forderlich gewesen ist. Ebenso trat das Schiffahrtsamt der Absicht der siidlichen
Konferenzen entgegen, durch Verringerung des Ratenunterschiedes, der zwischen
den siidlichen und nordlichen Héfen fiir bestimmie Ueberseerouten bestand,
Teile des nordlichen Verkehrs an sich zu locken.

Im Vergleich mit den atlantischen Verbénden zeigen die Pazifik-Kon -
ferenzen ein loseres Gefiige. Sie beziehen sich lediglich auf den Frachiver-
kehr. Zwischen den hier tdtigen Passagierlinien bestehen nur inoffizielle Ver-
stdndigungen iiber Passageraten, doch wird auch ohne formale conference
agreements eine gewisse Gleichheit der Fahrpreise unter ihnen erreicht.
Die Frachtkonferenzen der ndrdlichen Pacifichdfen umfassen den Verkehr
nach dem Osten, Australien, der Westkiiste von Siidamerika und den atlanfischen
Hafen der Vereinigten Staaten. Zwischen den von hier nach GroBbritanien und
den nérdlichen europdischen Héfen laufenden Linien besteht nur ein loser Ver-
band, der indessen ausreichf, um einen destruktiven Wettbewerb zu verhindern.
die wichtigsten der erwahnten Pacifik-Conferenzen sind die den Verkehr nach
dem Osten regelnden. Frither waren die meisten der Linien, die von Britisch
Columbien, Puget Sound, Columbia River und kalifornischen Héfen nach China,
Japan und Manila verkehrten, in einem einzigen Verband vereinigt. Die Ver-
schiedenheit des Frachtgeschéftes in den ndrdlichen und kalifornischen Héfen
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hat indessen im vergangenen Jahre AnlaB zu allerlei Gegensitzlichkeiten
zwischen diesen beiden Gruppen gegeben, die schlieBlich zu einer Trennung
in zwei Konferenzen fiihrten. Der Ostasienlinien-Verband der nordlichen Héfen
ist dann im August 1921 vollends auseinandergefallen, man glaubt indessen,
daB dieser konferenzlose Zustand nur voriibergehend sein wird, da die
gleichartigen Interessen Oregons, Washingtons und British Columbias die Riick-
kehr zu gemeinsamen Abreden begiinstigen.

Obwohl manche der am Transpazifikverkehr beteiligten Reedereien den
Konferenzen nicht angehdren, halten sie sich doch durchweg an die Konferenz-
raten. Die Verbéinde beschriinken ihre Kontrolle lediglich auf die Raten fiir,
Frachtgiiter aus den Pazifikbezirken. Fiir die aus dem Osten der Vereinigten
Staaten fiberland kommenden Frachtgiiter werden die Raten in der New Yorker.
Konferenz festgesetzt, in der die Pazifik-Kiiste ihre Vertreter hat. Diese
Transpazifikfrachtsétze sind gewdhnlich so gerechnet, daB es keinen wesent-
lichen HKostenunterschied verursacht, ob daB Frachtgut von den atlantischen
Hifen durch den Panamakanal nach dem Osten beférdert wird oder den kom-
binierten Schienen- und Wasserweg iiber die pazifischen Hifen wahlt.

Neben den Transpazifikverbénden gibt es in den nordlichen Hifen, wie
erwdhnt, noch Konferenzen fiir den Verkehr nach den atlantischen Héfen, nach
der siidamerikanischen Westkiiste und nach Australien. An den beiden letzt-
genannten HKonferenzen sind Reederfunktiondre des Schiffahrtsamtes, an der
;\utst‘ll'glltinien-Konferenz auBerdem noch Vertreter der kanadischen Staatsflotte
eteiligt.

Nicht geringer ist die Zahl der Konferenzen in den siidlichen Pazifik~
Hifen. In San Franzisko gibt es folgende Verbénde :

1) Transpacific (California) Pacific (Westbound)

2) Pacific Coast-North Atlantic (Eastbound)

3) Pacific Coast-Gulf (Eastbound, intercoastal)

4) Pacific Coast-Australian Tariff Bureau

3) Pacific Coast-West & East Coasts of South America,

Sowohl an der atlantischen wie an der pazifischen Kiiste ist der Bestand
mancher Konferenzen durch die Konkurrenz der Trampschiffahrt gefordert wor-
den, die bei mangelnder Beschiftigung infolge des Darniederliegens gewisser
fiir sie zunéchst in Betracht kommender Frachtenmaérkte auch in die Verkehrsge-
biete der Linienfahrt einzudringen versuchte. Im allgemeinen haben die Ver-
binde sich indessen diesen Angriffen gegeniiber bisher behaupten konnen. Eine.
ernslere Gefahr droht der Fortentwicklung des Konferenzwesens indessen
in der von der amerikanischen Regierung jetzt inaugurierten Politik direkter
und indirekter Schiffahrtssubventionen. Die einseitige Begiinstigung der ameri-
kanischen Schiffe und das Bestreben, ihnen den Transport amerikanischer
Giiter und amerikanischer Passagiere iiber See mdglichst zuzuleiten, steht im
Widerspruch zu der Konferenzidee, die auf Schaffung mdglichst gleicher Be-
dingungen fiir die Arbeit aller Mitglieder der heimischen wie der fremden,
hinauslduft. Es ist deshalb anzunehmen, daB das Schicksal der jetzt dem HKon-
gress unterbreiteten Subventionsbill von einschneidender Bedeutung auch fiir
ligs{ijand und Entwicklung der Konferenzen in der amerikanischen Schiffahrt sein
wird,

Dr. Aug. Kaegbein,

e
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Literatur.

Albert Ballin. (Bernhard Hul-
dermann, AlbertBallin. Berlin 1922
(Stalling), 407 Seiten.)

Ein Buch iiber den Mann, der in mancher
Hinsicht als der hervorragendsie und er-
folgreichste Fiihrer der deutschen Ver-
kehrswirtschaft und Weltgeltung in der
Vorkriegszeit gelten kann, darf der Auf-
merksamkeit der Fachleute sicher sein,
Aus engster personlicher Verbindung,
im Auftrage des Verstorbenen, mit ausgie-
bigster Benutzung von Ballins eigenen Auf-
zeichnungen und mit Hilfe seiner ndchsten
Freunde und Mitarbeiter gibt der Verfasser
ein Bild von Ballins Leben und Titigkeit.
Seine kleinen Agenten-Anfinge im Ham-
burger Schiffahrisbetrieb, seine Eroberung
der Hamburg-Amerika-Linie im Konkur-
renzkampfe, seine allseitige Tatigkeit, um
diese zu gesunden und sie dann so grof
und einfluBreich zu machen wie keine zweite
Schiffahrisgesellschaft,seinebahnbrechende
Wirksamkeit in der internationalen Ver-
bandsbildung der QroBschiffahrt, schlieBlich
seine Mitwirkung in der deutschen Politik
in Frieden und Krieg und schlieBlich sein
Verhiltnis zum Kaiser werden gui ge-
schildert,

Der Verfasser war selbst einer der Direk-
toren der Hamburg-Amerika-Linie, ein frii-
herer Journalist, den sich Ballin als seinen
geschickten personlichen Helfer in den
Betrieb geholt hatte und der sich mehr als
irgend ein zweiter auf die persénliche Zu-
sammenarbeit mit Ballin, das Eingehen auf
jede seiner Ideen eingestellt hatte. Er ist
seinem Meister kiirzlich im Tode gefolgt.
Diese enge Verbindung zwischen dem Ver-
fasser und dem Gegenstande seines Buches
hat ihre groBen Vorteile, ist aber auch nicht
frei von Nachteilen.

Als Vorteile darf man eine Reihe von
lichtvollen Uebersichten und wertvollen Ein-
zelheiten verbuchen, die unsere Kenntnis

der neuen Schiffahrisgeschichte inwichtigen
Punkien ergdnzen, etwa die vollstandige
Uebersicht iiber die Ballin'schen internatio-
nalen Verbinde in der GroBschiffahrt der
Erde, die Mitteilungen iiber die genauen
Vorginge bei der Griindung des Morgan’
schen Schiffahristrusts und die Stellung-
nahme der Deutschen dazu. Auch die Dar-
stellung von Ballins Mitwirkung bei der
ersten Einrichtung der gemeinsamenKriegs-
einkdufe Deutschlands im Ausland und bei
der Begriindung der Z. E. G, erginzf und
berichtigt manches, was sonst iiber diese
viel angefochtene Einrichtung verdffentlicht
worden ist. Da stecken erhebliche Berei-
cherungen unserer wirtschaftlichenErkennt-
nis, Vor allem aber bei der sachkundigen,
warmherzigen Schilderung einer fiilhrenden
undinvielem vorbildlichen deutschen Unter-
nehmerpersonlichkeit groBen Stils.

Auf der anderen Seite aber scheint mir bei
der sparsamen Auswah| der mitgeteilten
Ausziige aus einem iiberreichen Schatz von
regelmaBigen Aufzeichnungen, Briefen und
Zeitungsartikeln Ballins, die seine gesamte
Wirksamkeit bis ins Kleinste erhellen konn-
ten, manchmal mehr der Journalist als der
Wirtschaftshistoriker bestimmend gewesen
zu sein, wie anderseits bei Auslassungen
und Kiirzungen der iibervorsichtige Direktor
der Hamburg-Amerika-Linie dem FHisto-
riker in den Arm gefallen ist. Ich verweise
auf die Ausziige aus den Tagebuchnotizen
iiber Ballins Verhandlungen mit dem Kaiser,
die durch die Abstreichungen zu verwasche-
nen Reporternotizen zusammenschrum-
pien, oder auf die Auslassung der Namen
aus den Briefen und besonders noch auf
die ganz seltsam lakonische Behandlung
des tragischen Todes Ballins am Tage der
Revolution.

In dem literarischen Nachla Ballins und
seinen unermiidlich fleifigen Tagebuch-Auf-
zeichnungen wihrend seiner ganzen Wirk-
samkeit muB eine solche Fiille weltwirt-
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