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wirtschaftlichen Verwallung eine sehr wertvolle Arboitshandhabe Gegliedert ist das
Nachschlaghuch-Verzeichnis in folgende Hauptabteilungen: Allgemeines (fber ver
schiedene Wirtschafiszweige usw.), Linder, Rohstoffe und Waren, AdreBbiicher und
Borsenhandbiicher, Codes, MaBeinbeiten, Wirlerbiicher, Biographie einschl, Ge-
lehrte Welt, Bibliographien und Presse, Der Zeitschriftenteil enthill getrennt nach
Wirtschaflszweigen und Lindern rund 1000 Wirtschafis-Zeitschriften, end die
.\_rrlu\'-_Ln-n schrift in verschiedenen Beitriigen die Entw! icklung des Hamburgischen
Welt-Wirtschalts-Archivs, seine Arbeitsweise und Benutzungsmiglichkeiten vorfahet.
Also ein sehr instruktives “lll h, bei dem der W unsch auf weilere Vervollkommnung
cehisliteratur kann ja naturgemid die Vollstindigkeit
1 wie bei einem Spezialinstitul — die Anerkennung der bis-

herigen Leistung nur versifirkt. +
peditions- und Tarlf-Zeitung (Zoll- Anzeiger), Zrich. Er-

Enthilt auber kleineren redaktionellon :
hrichten der Schweiz sowie des Aus s unid omil den
rdenen dihnlich eingestollton reichsdeutschen, sterreichischon und fran-
sischen Organen zur Seite,

Sondernumme Railway Centenary 1825—19 Supplement toThe
Locomolive, Railway Carringe and Wagon Review. Schildert die geschichtliche Ent-
wicklung des englischen Bahnnetzes unter hildlicher Wiedergabe zahlreicher alter
und nener Lokomoliven.

Verkehrstechnische Woche: IV. Sonderheft zur Deutschen Verkehrs-
anssiellung Monchen 1925: Z i b n. Voriragsreibe der
Deutschen Gesellschaft fiir Bauing Die Aulgaben der wl’ﬂ.]uLﬂL

nen Verkehrs und Verkeh !‘SH.JIlc.-| im Rahmen des gesamten Verkehrswy
herausgegeben vou Prol, Dr. Ing, Blum, Reichsbahnoberrat D, Baumann, Ministerial-

rat Busch.

Verkehrstechnik: ondrmummnr zur 22, Haupiversammlung des Vereins
deutscher Strafenbah und Privatei e. V. Minchen, 30. September und
1. Oktober 1925,

Das Rheinschiff: be zum 1. Kongrefl der Westd ben Parti-
kulierschiffahrl vom 25. i-.e. 27. September 1925 in Mannheim.

Zoll-, Speditions- und Sehiffahrts-Zeitung: Sonderausgabe fir die
Generaly mmlungen des Zentralverbandes der _Spedileure und des | neinen
\Iuhtllr.nhpnmmlmmlp‘ sowie fir die inlernationale Delegierten-Konferenz der
Speditenrorganisationen in Wien, 6. bis 8. September 1925,

Motor-Sport: Luftfabri-Sonderheft , Sechs Jahre Hamburger Luftfabel 1919
bis 1925, Im Anftrag der Hamburger Luftschiffhallen-Gesellschaft herausgegeben
von Kurt Freiherr von der Goltz, Napp-Zinn,

Frankreichs Seeschiffahrt.

Vou Dr. A. F. Napp-Zinn, Privaldozent an der Universitht Koln.

Ziel rlor Ans[uhrunguu 19! einen Oberblick fiber die wesentlichen Xufarungen
der hen litik der jlings Vergangenheit und Gegenwart
zu LI:[I(!I] den Stand der [numl.l-u hen Schiffahrt im franzosischen Wirlschafisleben
und im Weltverkehr darzutun, zogleich einen Beitrag zu licfern zu dem allgemeinen
Problem staatlicher Wirksamkeit in :3(_ &]ll[fihr{:ﬁmgﬂn

Seit Colberl hat sich die L hiffahrt fast torbrochen einer
weitreichenden l_'nltr:ilululng seitens des Staates crfreat, derart, rl.lﬁ man Frank-
reich als das kl 2 bventionen i. w bezeichnen
kann, { | g Ausschlud oder Sonderbe |;L§l|l]]" fremder

en, Bao- und hrlprﬁimirn, Limiensubventionen, sind in mehr oder weniger
gedehntem Mol nach- und nebeneinander xur Anwendung gekommen.,

Nur voriihergehend, in der zweiten Hilfte der G0er Jahre ond in den 70er
Jahren des 19, Jahrhunderts, bekannte sich auch Frankreich zam Prinzip des Libe-
ralismus, allerdings mit dem Erfolg, daB der Anteil fremder Schiffe an seinem
Seehalenverkehr bedeutend stieg, Schon schr bald entschloB man sich — man war
durch Handelsvertrige 'd]on]ums Iiuhmdtrl —, wieder in d'u ahrwasser des Schiff.
fahrisschutzes und der bi Ihren deut-
lichsten Ausdruck fand diese Politik in dnn .l-anmhn!m vor dem Weltkrieg in den
sowohl dem franzisischen chiffban wie der Seeschiffahrt gewiilrten Primien.

Nach siebenjibrigen Untersuchungen und Beralongen kam 1881 das erste
Primiengesetz zustande. Die hiernach gewlihrten Priimien sollten urspriinglich nur
einen Ausgleich fiir andere Belastungen bilden, niimlich fiir die Zoll- ond Transport
belastung des Schiffbanes und fir gewisse zugunsten der Kriegsmarine gelragene
Lasten der Handelsflotte. Ohne hier aufl Mab und Weise der Primien eingehen zu
konnenl), sei erwilhnt, daf die Schiffahrispriimie in halber Héhe auch fir
land gebaute Schiffe gewlibrt wurde. Mehr oder minder als Ergebnis des F
geselzes von 1881, das bis 1893 in Kraft blieb, kann man feststellen, dadl in rlimor
Zeil die numml:IIe Tragfihigkeit der [ranzosischen Handelsflotte nicht gestiegen ist,
wohl aber ihre Lolslungshhl;kul durch die Er i ahlreichen
schiffen durch L ivi
war unbest
fern, als die Primie nach N
die Naigung zur Vermindarang der iibrigen R&ume, insbesondore der Mo
ciume, gefdrdert wurde, ein andermal dadurch, dad seine Wirksamkeit
lich) auf 10 Jahre beschriinkt w iffe, j
trieb genommen wurden, um so kilrzer in den Genol der Primien kommen, was
tatsfichlich zu einer Mind, der Neuei gen seil 1885 fiihrie.

Diesem Obelstand versuchte das nach zweimaliger Verlingerung des ersten

zweite Primieng vom Jahre 1893 2o sienern,

‘j Vgl Guckenmusz, Die i der s mmari durch
Privmion. Hamburg 1914
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genden 10 Jahre die Gewdhrung der Primie auf die Daver von 10 Jahren nach
der Franzisierung [estlegle, so dal z. B. ein erst 1902 eingestelltes Schifl sic bis
r Priimienbemessung hinfort die Brotiotonne zogrunde
i . Die wichtigste Anderung gegeniiber dem Gesetz von 1881 bestand aber
darin, daf die Halbprimie auf die im Agsland erbaoten Schiffe wegfiel, wodarch
sche Reederei noch mehr anf den heimischen Schiffbau angewicsen
werden sollte. Die Entwicklung der franzdsi iffahrt unter dem Gesefz
von 1898 gestaliete sich indessen sehr unbefrs Wohl vergriflerte sich der
Tonnengehalt der franzisischen Handelsflotte, aber die Vermehrung basierte anf
ciner starken Zunahme der Seglerfloite, namentlich zu Beginn des 19, Jahe
und Ankfiufen dlterer Dampfe s dem Ausland. i
der zu hohen Bemessung der i
ban eingeriumten Monopol.
hinreichend beschiftigl waren, :\lbuih\:len : n und zu solchen Preisen,
dab sie auler der ihnen gewihrten Baoprimi ch noch die Schiffahrisprimie fast
ganz schlucklen. Dagegen verblieb bei den Segelachiffen die Schiffahrisprimie in
wa den Reedern. Der Anteil der [ranzdsischen Flagge an dem Verkehr der fran-
ischen Hifen fiel von etwa 34 85 1881—1892 auf rund 29,5 4, 1803—1901,

Bestand der franzdsischen Handelsllotle in N-R-T.")

| Segler Dampler | ?um.n.m
1871 a12 000 m 0 | 1089000
1E81 602 D00 9 000 914 000
1858 489 000 895 000
1002 1218 000
1906 0 1401 000
1914 o8 R 1 629 000
1018 9 (4 1 259 000
1524 T | 1971000

Das dritte Primienges

Monopolstellung des frans hen Schiffbaues wieder et
iiknlich wie bei dem ersten Gesetz auch im Ausland erbauten Schiffen ein Bets
zugchul gowihrt wurde, rend fitr die in Frankreich erbaoten Schiffe zwischen
dem Betriebszuschuf ond einer in der Regel hiheren Fabriprimie gewihlt werden
konnte. Um der Belaslung des Bllllht’l‘\ -[II;\ h dl« Priimien t'|n|‘ l:rt‘m Zu setzen,
wurde sowohl fir die Ban- wie die S primien ein verhill jedri
Hischstbetrag der zu primiierenden Tonnage und der zu zahlenden -l-Illd'r — die
beiden Grofen deckien sich nicht — festgelegl. Di 5 g hatle eine schla-

eide Wirkung: selzte cin Weltrennen nm dis Primien, d. h. eine Hochilut ven

ilfbanaoitrigen ein. Innerhalb kiirzester Frist war der I g der fiie die Nea-

sauten vorgesehienen Schiffahrisprimien errcicht, Das ar, dab filr zwei
biz drei Jahre die franzdsischen Werften voll beschiftigt waren. Sie lernien
schneller und besser arbeiten. Dann brach der Arbeitszustrom ebenso nell ab,
Infolge der fiir Dampfer erhohten Primie fanden nach 1902 nur geringfiigige Sogler-

| Nach ‘\hu-nu;ur Générale do la France. Annuaire Statistique. Fir 192& nach
Ammmu do la Maring Marchande 1825
b " rurde die Schiffsvermessung neu geregelt, wodurch der l‘-’mogeh:ll dnriﬂmnplﬂ

vermehrl wurde. Nach alter Ve g betrug der
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einstellungen statt. Der Zuwachs der franzisischon Handelsflotte von 1905—1906
entfiel ganz auf Dampfer.

Das unerwartete Verpuffen des dritten Primi zos nitigle die franzd
Regierung schon h wenigen Monaten wicder die Gesetzgebungsmaschine in Gang
2 selzen. Trolr, mancher Widerstinde ge eine Forlse der so miberfolg-
reichen Primienpolitik — namentlich Caill hat sie damals lebhaft bekimpft
kam 1906 ein vierles Primiengesetz zustande. Sein Hauptkennzeichen ist die ge-
sonderte Behandlung der Belange von Schiflfbau und Schiffalrl. Hatte man in den bis-
herigen Gesetzen durch die Versagung der Fabrienpriimie (1593} bzw. ihre Einschriin-
kung (1881,1902) die franzisische Schiffahrt anden heimischen Schiffbau zu binden
versucht, 80 gab man ihr jetzt freic Hand, indem der Betriebszuschul sowohl fir in
Frankreich wie im Ausland neuerbaote Schiffe gewlihel warde. Andererseits v
suchte man den franzdsischen Schiffban dorch erhibie Bavprimien gegeniber dem
Ausland, d. h. in Sonderheit England, wettbewerbsfihig zu machen. Yom In-

Franzisierongen 1881—1918 in Br-R-T.7)

!il"mnzii:sisrht‘. ‘hiffsk Fremide
| seger | Dampter Segler | Dampler

1881—1602 | 146000 109000 | 260000

1893—1901 | 376000 - ) 202 (00

1 79 000%) I 78 000
006—1915 | 101000 249 000

1014—1018 0000 30000 149 000
TRS1—1018 | B10000 08 000 TOIO00 | 06 000

krafttritt des vierlen Primiengesetzes bis aum Ausbruch des Wellkrieges, namentlich

in den letzten Vorkriegsjahren, r » franzasische Handelsflotte ihrer Trag-
higkeit wie ihrer Leistungsfibigkeit nach durch den Riickgang der Segler und

die Vermehrung der Dampler belrichtlich und konstant zu. 1914 umfalle sie nach

amtlicher franzisischer Angabe in N-R-T, 586000 Tonnen Segler und 1043000 Ton-

nen Dampfer, oder nach Lloyds Angaben ohne Schiffe unter 100 T. &

tonnen Segler und 1922000 Erattolonnen Dampfer, zusammen 2319000

reich hekleidete damit damals hinter England, Deutschland und Norw

den vierten Plalz unter den Sccschiffahrisvilkern der Erde. Nichis

war die Beleiligung franzbsischer Schiffe an dem Verkehr der e

zuriickgegangen, Hatte ihr Anteil in den Jahren 10021906

elwas fiber 28 0n betragen, so schwankie er in den folgenden Jahren bis Kriegs-

beginn um nor ?[‘ 0.

Die ges i 1o ) hedeutende
Summen gekostet: bis Ende 1914 an Schiffl iher 200 Mill Francs,
an Fahripriimien dber 500 Millionen Fra i letzteren machien die Auns-
gaben auf Grund des Gesetzes von 1 i 8 hiffeinstellangen
i:ollr:u-!;t hatte, dber die Hilfte aus, wihrend bei 7 imien das Gesels
von 1906 die schwerste Belastung verursacht haite,

) Nach Statistiquo !"u-u--n.e <1L- Ia France. Annuasire S
%) Davon 183 000 Br-R.-T.
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Mit der Unterstiitzung wvon \clu[l‘]:nu und Schiffahrt durch Primien waren
aber dio stantlichen Zuschiis jeeschiffahrt nicht erschopft. Denn es
5[.'uu]|:~n danehen noch die an bestimmls ellschaften fiir die Unterhaltung
gewisser Postdampferlinien gewilbrien Subventionen. Bereits 1851 war der erste
Li mnhhrl\crlng .'.\nschun dem Staat und den !ll--i-.apt ies Nationales (1853
bis 1871 M iales, seitdem M ies Maritimes) fiir die Bedienung
des Ostlichen JI|Holmcrrs abgeschlossen worden, der dann immer wieder er-
neuert worden ist. Im Laof der Jahrzehnie hat Frankreich ganzes Nelz
subventionierter Linien um den Erdball gekniipft. Die Abmachungen mit den
verschiedenen Linien fanden ihre Festlegung in zumeist sehr minulids gehaltenen
Lastenheften  (cahiers des charge: in denen w a. die Grobe, Ban, Art
und Geschwindigkeit der anf der Strecke einzosetzenden Dampler, der hr-
plan, die franzdsische Nationalitit der bgebend: iesellschafisorgane, der Trans-
port der Post und von Stantsheamten, Vorschriften fiir den Kriegsfall verab-
redet wurden, Bei Kriogsausbrach bestanden soleche von Frankreich ausgehenden
Subventionsronten nach New York, nach Westindien Géndrale Transatlan-
tique), oach Sidamerika (Cie. de nav. Sud-Atlantique), nach Westafrika {C!ur
geurs Héunis), nach Indochina und Japs
nach Ostafrika und nach dem dstlichen erlelmner (Messageries Maritimes).
den Verkehr rwmhuu den fra mh.msc hen '|11I|.v1moc rh |[ﬂ1 und Nordafrika bes
sogar Al mit drei verschiedenen G flen, ferner noch solc
den Yerkehr mit Corsika und den nach England. Es trﬁlIJI. sich alse, daB fasi alle
\\ e]herkehrsu ege und |i;r~nso die besonders fiir Frankreich wichtigen Relalionen

i von entioni Passagier- und Postdampfern befahiren
wurden, ganz im Gegensalz zu Deutschland, das nur auf wenigen an sich ver-
kehrsschwiicheren, aber von uns polllmch hetm:u:n |Jtll1(‘|‘| auhvnulmnwnn Post-
dampfer lnufen lieB. 1913 errcichten die fi einen
Betrag von 33 Millionen Francs,

Fragen wir nach den Wirkungen der franzfisischen Lnlprslui.{ulmt.puhtlk vor
dem Kriege, so haben, wie sich aus den obigen Ausflhrungen ergibt, cinige Mibgritie
ausgesprochenen Schaden fir Stant und Schiffahrt gestiftet. Immerhin war unter
dem Einflud der Gesetze von 1881 und 1906 » einigermalen befriedigende Fort-
entwicklung festzostellen. Es bleibt aber die ge bestehen, ob der Erfolg dem
Aulwand entsprach, ob man mit geringerer, selbst keiner Staatshilfe nicht viel-
leicht mehr erreicht hilte. Die jahrzehntel Priimi dhrung zeigt doch,
dafi es sich micht um eine richtige Erziehung, sondern ecine beharrliche Fort-
pippelung eines schwicheren Gebildes handelte, dem etwas frische Luit viel-
leicht besser getan hiitte. Andererseits hat man wohl aber auch in Frankreich zwei
Momente zu wenig gewilrdigl, die der Eniwicklung ciner kriiltigen nationalen See-
:cluihlnr( im Wege standen. Das eine war die starke Zersplitternng des franzi-

hen  Hafenwesens, das m:l' dem  geographischen Eloment der ausgedehnten

te und dem i hen der dezent Firderung vieler, anch
kleinster Platze be . Das verhinderte aber den Warenzu- baw. -abflub an einer
oder wenigen Stitten, wodurch GroBreedersien eine bessere Basis hitten bekommen
kimnen, Eine zweite Hemmung bestand in der ungiinstigen Umschlagsbilanz: Die im
nhandel eingehenden Giite ie ansgehenden um das Dappt-lll.' An-

ichis der Bed g des W 1 fiir die Flagge war ein Oberwiegen
der Zufubr in fremdstaatlichen Schiffen eine Selbstverstindlichkeit, was sich bei der
Abfubr in cinem schirferen Wetthbewerb um die verhillnismidip geringen Giiter
fubern mubte. Nur handelspolitische ond innerwirtschaftliche Eingriffe hitten an

Frankreichs Seeschifinhrt, 245

diesen Gegebenheiten etwas &ndern kinnen. Allgemein konnte man den Stand der
franzbsischen Seeschiffahrt 1914 fir befriedigend, aber zum Teil aul kiinstlicher
(‘l'ulldh{.',e bernhend Lnl'.'.mc]]mn, 1111 E;t),m:u!z ZII Em,,! und und Denischland, deren

Mung der ihren Unt. Arke entsprach,

" Wiihrend des W tkricges ist die Entwicklung d: r franzisischen Seeschiffahrt
wie der der meisten allilerien und neutralen Staaten vornehmlich dorch zwei facta
mabgebend bestimmi worden: 1. durch den sich mebr und mehr heransbildenden
Charakter des Kamples als Wirlschaftskrieges von lingerer Daner, 2. den dentschen
Unte, !1LL]:00[(.| gatz, In den ersten Kriegsmonaten hielt man indessen selbst die
suhy ten I ferlinien aunfrechi (abgeschon von der Australronle), ver-
minderte allerdings r|.|-\~ Zahl der Kurse und zog die besten Dampler aus dem \u'k( hr.
Ein betrichtlicher Teil der Flotte diente wihrenddessen militirischen Aufgaben, wie
der Heranschaffung des 19. A-K. von Algier, =spiiter der Kolonialiormationen oder
dem Transport des Dardancllenkorps und der Salonikiarmee. Mit zunehmender
Daver des Krieges und Vermehrung der materiellen Bediirfnisse der alliierten Front
und damit anch der [ranzdsischen Kriegsindustrie — man bedenke ax i
schaltung der im Kamplgebiet belegenen Zechen d ordens aus der
Frankreichs — stieg die Zahl der requiriorten Schiffe, mubten weitere Dampler-
linien stillgelegt werden, enthrannte andererseits ein Kampf der \’crlnr!:lcr am
die noch freien Schiffe. Wenn schon um die Entschidigung fiic die Requisi
zwischen Staat und Reedern Streit entstand, 80 waren 1In¢:l| die fra lﬂ?tht‘I:r'il
Schiffabrisunternehmen in der Lage, bedeutend i
kriegszeit zu erzielen. Allw
mangel lebenswichtige Transporte von unwichtigeren, abe
ruskgedr ngt “urdi.-n Lhu erste qu]J('u"uudﬂ Ma L ic: infithrang
eines Genel i des i siachven  Masienitaisiers (April 1916) fir
Fahrien nach und zwischen nichtfranzosischen Hafe 2 aber nur forms de Be-
deutung. Erst Juli 1917 tat man unler dem Eindruck des uneingeschriinkten U-Boot-
krieges einen Schritt weiter: Es wurden Fahrilizenzen aof Grand von Angaben betr.
Reiseziel und Gilterart avsgestellt, wihrend andererseits e¢in Aml fir Transport-
programme und -priorit 5 Leben gerufen warde, das mit dem Lizenzerteilungs-
amt zusammenarbeitete, Dezember 1917 erklirte ein Dekret simitliche Handels-
schiffe fiir den staatlichen Befehlen unterstelit. Ein Urtmchlunguuswhul} priifte die
Lizenzgesuche, denen die Vorschlige des Einfub figt sein mubten,
sotzle 1,m|ung‘5rll5€llllllll:llﬁtl llung und Reiseweg, ebenso die Frachien fest, UJ?SthUII
diese I der Sct il billigen Ansprilchen geniigle, enischlob
man sich Februar 1918 zu einem weiteren und letzten Schritt: der Gesamtrequisition
rlur I-Julle \un I.ng dnr I.ftlmb vollends in Staatshinden. Der Reeder fungierie

! lter, Das Ergebnis dieser Bewirtschaftungsart war

1u mm zu einer hesseren Befriedigung der mili-

len Zofuhr am her Produkic

sowie zo einer Herabminderung der Frachten aos den Kolonien. Andererseits sank

die Gesamtleistung des Jahres 1918 im Vergleich zu der des Jahres 1917 belrichilich.

Es feblte namentlich an einer einheitlichen Oberleitung. Dazu trat cine gewisse all-

gemeine Laxheit der Dienstanffassung. So war denn das finanzielle Ergebnis —

leider fehlt es an den notwendigen exakten Unterlagen — nicht erfreulich, d. h. trotz
Verluschung verlustreich,

Auch anderweitig [._,rl[[ der Staat in das Regime der Freiheit ein, Bchlh 1914
schuf er, da die franzésischen Versich e k die ¥ horang der
Schifle gegen Kriegsgeiahren nicht iber hatlen, eine liche Versicierung,
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1017 gestaltete man sie unter dem Eindrock der U-Bootkriegverluste obligatorisch.

Den Versicherung hmen verblieh wil lde die ¥ g gegen die
hnlichen Gefahren, im Wetthewerh mil der hier nur [akultativen Staats-

versic herung die der Ladungen. Entgegen dem an sich leitenden Gedanken hat der
at aus dieser Versicherung sogar einen Gewinn gezogen.

Wohl die bedeutendste Aufgabe und Arbeit erwochs dem franzisischen Staat
aber ans der Sorge fiir den Ersatz und Au sischen Flotte unter den
Wirkungen des Krieges, Frankroich bedurfie, 1 uur'l: fir die verbiindeten
Armeen, ciner weit fiber den Friedensstand erbhten Einfuhr. Andererseits rill der
ungingeschriinkle U-Bo eg durch die \'rrui:-hhuu; von rund . Br.T. alli-
jerten und neutralen Schiffsraumes innerhalb von 6 Monaten 1917 gewaltige Liicken
in die Bestinde. Frankr sssen Flotte schon in Friedenszeit der enen Trons-
portleistungsbedarf in Ein- und Auvsfubr noch nicht zu einem Drittel deckte, sah

Ein- und Ausiuhr der franzdsischen Hifen im Aulenhandel in 1000 t*).

Ausfohr

Zusammen Zusammen

‘ra Fr Franzis,
Finggo [".:\h,c

18 615
19428

g its die eigenen Werften moehr
und mehr fiir die Produktion wvon i werden
mullten und andererseits fast alle E
interesse den Verkauf eigener TInnd.u.]ssl hiffe untersagten und |hro Schiffshanindu:
strie zunichst fir den eigenen Bedarl in Anspruch nahmen. So sah sich der fran-
zisische Staat veranlaBl, zeit 1917 mit GrobBbritannien, den Vereiniglen Staaten und
Brasilien Verhandlungen betreffend Bauten fir franzsische Rechnung
Werlten der fremden Staaten zu fithren. Diese fihrten auch , dab F:
grobe Mengen neuen Schiffsraums erhielt, Indessen erfolgte se
deutendentsils erst nach Einstellung der Feindseligkeiten, und vielfach hande

sich um minderwertiges Material (Holzschiffe, Segler; Fehlkonstruktionen)

Die Verluste, die Frankreichs Seeschiffabrt durch Kriegseinwirkungen, d. h.
fiberwiegend durch Torpedierung erlitt, entsprechen prozentoal genau de
Grobbritanniens. Wihrend bekannilich Griechenland und Norwegen
schworsten Verluste zu verzeichnen hatten, verloren England und [

871505 ihres Bestandes von 1914, d. h. Frankreich hei einem dumaligen Bestand

1} Nach Los Ports Maritimes Franeaks, édité par le Comité Central des Armateurs de
France. Paris 1024
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von 2445000 Br-R.-T, 922000 Br-R.-T.1). Die wihrend des l\ll\‘:,w erfolgten Nen-
einstellungen konnten nicht verhindern, dal der Bestand der franzosischen Handels
flotte von 1629000 N-R-T. auf 1250000 N-R.-T. Ende 1918 sank.
Die Uberteagung von Dentschinnd aof i des Vertrages von Ver
getretenen Schiffsraums an Frankreich gab diesem rund 515000 Br.
Weiter trugen aber in den ersten X;u-l‘nkrmg-{] hren die vom =
Krieges und von den Unternchmen unter dem Eindruck der Frach
rend und kurz nach dem Kriege bestellien Neobauten zu einer betril
shrung der franzisischen Handelsflotte be
Ohne sich anf ein Gesetz oder eine Verordnur
aus den von Staats wog gegaben
liche Flotte. Allerdings mubten hierfiie entsprechende Mittel bereitgestelll
In den Jahren 1918/19 wurden solche in Hohe von 850 2k y
glichlich aber 1324 Mill. Francs verausgabt. Mit diesem G
zosische Staat allmihlich eine Flotte iiber 800000 B
dings die "Hrhu\dulmlc'u Schilfstypen (anch Seeschlepper und -k
minderwe 3 i . 1f; Holzschiffe) befanden, Zur Verwaltung de:
i Schiffsparkes \\'nrulc'u die hitfahrisunternehm rogen, die
Liniendampfern die volle Be L I den Lastdampls
dessen nur die Betriebsdurchfithrung, wihrend Einsatz und Reisewegbestimmun,
ebenso die Bemannung von Stantsseite erfolglen. ]Jm-u\ Ansnnizongsart der Staats.
flotte gab, wie leicht ve dlich, zu Reibere schen dem Staat und den Unle
nehmen reichliche ter, d. b, 1920, gin aal dagu fiber, untor Ver-
zicht auf die Betr '-“Jlll'[l[ll.‘ durch Reeder zum Toi 15t zu Obernehmen,
Da die seitens Staatsstellen vergebenen Transporle (L ohfn-qlnll!nl Wisderaufhangu
auf die Daver nicht ausreichten, um den stnatlichen Schiffsraum zu fillen, wurden
neue regelmifige Linien, I zwischon atlantischen und Mittelmeerl
eingerichtet. Sic bereiteten der privaten Schiffahrt unlichsame Konkurrenz,
sie aus stantlichen Mitteln jhre Fehlbatri ten. '
Organisation und Betrieb der franzi:
Fehlon-. Zunfichst mangelle s an einer g, S
il der technischen und fi iellen Belange von der der betrieblichen go-
trennl. Die verschiedenen Resszorts lieffen ein Hand-in-Hand-Arbeiten vermissen.
Aber auch zwischen Uber- und untergeordneten Stellen fehlie es an einheitlichem
Wirken. In groBem Umfang blieben die hiherenorts gegebenen Anweisungen unbe-
achtet. Die mabgebonden Instanzen waren in einer fr gen, den komm
durch die R
s Dio Perse ilung
tatsfichlichen Bodarl der einzelnen Dienststellen, Dem Fersonal
an dem nitigen Arbeitsinteresse, da infolge tari cher [nlluhnllm, llfl'! xum
dem Alter nach erfolgender Beldrderung ein Anreiz, sich durch be ondere Leistungen
hervorzutan, nicht gegeben war. So war eine allgemeine gkeit und dadurch
rantwortliche Langsamkeit der Betricbsabwicklung die
sich alle Akle der Schiffsverwondung, wie Laden und Laschen,
durch fibermiBige Linge aus. Das Endergebnis konnte nicht ausbleiben: ¢
gender Fehlbetrag. Man hat das gesamle Betriebsdefizit auf iiher 600 Mill. Fr.

messen. Da die Hoffnung auf eine Sani und Rentabilitit des Staatsbetr

"{nch Anngaire de la Maring Marchande Franeaise 1919; zitiert von Roux, La
l[nrmn Marchande, 1923, 5. 33.




248 Frankreichs Secschiffahrt.

nicht hinreichend zu begriinden war, beschlob das franzdsische Parlament mittels
dos Geselzes vom 9. Angust 1921 rlw L u]uu!'\l\on der ‘:Inals!lolte Man schrieh sie
zum Verkauf aus. Ein Teil wurde von einzel dsischen Reedern fiber
ein anderer geschlossen von der Gesellschalt ,Les Armateurs Frangais®. Hierbei
handel s sich um ¢ Vereinigung, dis bereits 1919 zustande gekommen war,
um eine Keiho minderwertiger von England gelieferter Fahrzeuge, die keinen Ab-
ohmer fanden, zu fibernehmen. Das mit den A Frangais g Ab-
kommen bot dem Staat den Vorteil, in zwei weiteren Abmachungen mit diesen ulch
das ganze Gerlimpel an Schiffen, die sonst keinen Int ten hatien, losx
und durch dessen Weiterverkaol wenigstens eine bescheidene Summe von mehreren
Millionen Francs zu erhalten, Nur ein geringer | (fiber 1/5) der Staatsflotte kam
indische Reeder zum Verkauf. Wenn es gelang, die brige Masse der fran-
50 beruble dies mit darauf, daB den franzfsischen
ge Kredite eingeriomt worden, womit der Staat bei
rr Abnehmer allerdings triib ahrungen gemacht hal, Insgesamt
hat der [ranzisische Staat aus den Verkiufen eine Summe von annihernd 240 Mill.
Franes heransgeschlagen. Bedenkt man, dab dieser Betrag zum Teil in Francs
des Jahres 1922, gum Teil der ’0]5(!!!1(.“ J.llm. beglichen wurde baw, wird, so kann
man sich im |I|n|]|rl= af die Anscl t er Staatsllotte von 1'1‘] Mill. Fr.
1818/19 wenigsiens ungefihr cin Bild von dem finsnziellen Fehlschlag der Staats-
fMotte machen. Wenn deren Errichlung unter den Kriegsverhiiltnissen |rnmL-rh|n ver-
stiindlich 7 80 hat ihre Aufrechterhaliung i sten Nachkriegsjahren jeden-
falls einen eindringlichen Beweis fiir die Unffihigkeit des Slaates, einen solchen
Betrieh wirlschaftlich zu gestalten, erbracht

Wie der Abbau der Staatsfotte nahm auch der der anderen Kriegseinrichtungen
eing lingere Zeil in Anspruch. So wurde die Beschlagnahme der iibrigen Flotte nor
allmihlich abgebant. Erst Anfang 1921 fanden die letzten Reste der Staatskontrolle
ihe Ende. Die staatliche Zwangaversicherung war bereils Oktober 1919 aunfgehoben

Noch in das letzte Kriegsjahr fiel aber ein Yorgang, der ein Mq in fiir
7 e Entwicklung des Verhilluisses von Staat und Seeschiffahrl geworden
April 1918 verlor das fir 12 Jahro giltige lelzie Primiengesetz von 1906 seine
rkung. Seitdem hat die direkte Unterstilzung des franzdsischen Schiffbaves von
tsseile im allgemeinen drt. Man hal allerdings versucht, durch staallich
l.m- nilufte Preisabreden z hiffbavern und der Eiseninduostrie zu einer
Forderung des franzdsischen Schi 5 gelangen, aber ohne dal dabei Be-
hiliches 1 Vi Al len ist der Schiffban auch vom
Staat durch Bauvorschilsse tzt worden. Allerdi ist die Lage des [ran-
zisischen Schiffbaves in der j:mgstn-n Zeit keincswogs Lm-[nLdugul-] \mhdun die
ileren B I der Na b zur sind,
bleibt die Besc |'l[l1,1thl|, weit er der Arheilska apazitil, dle in du_r Iulrl:}n Kriegs:
#eit und kurz danach bedeotend gesteigert worden ist, zurll S0 verminderte sich
die jihrlich auf franzdsischen Werlten von Stapel _r;dusst'nf- onnage von 1921 bis
1924 von 211000 Br-R.-T. anf 185000, 97000, 80000 B (nach Lloyds Re-
gister). In jingster Zeit hat allerdings |1L<r franzisische Schilfban dank des schlech-
len Frank g lsaufirige hereinholen kdnnen.

Wie der Schiffbau erhilt heute auch die Sceschiffahrt Frankreichs weder
Primien noch Betriehszuschiisse, Oberwiegend gehl heule in den mafgebenden
Kreisen Frankreichs die Ansicht dahin, dal ohne 1] 15 Vorkriegsregime, dessen
Wirksamkeit man jetzt viellach mt_dng ein izt kéinne. Allerdi
stelit dahinter auch ein MuB, das in der schwierigen Finanzlage Frankreichs mu:,h

andes einige A
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dem Kriege begrindet ist. Wenn somit heute eine die [ranzisische Seeschilfalrts-
politik der Vorkriegszeit Lommctclmondr \1.|qunlmn~ m Fortfall ;,LLUuth Hl 50
hat man doch an der Suby ung | n n.
Diese Staatsaulgabe erscheint den Franzosen ]:Lule wie Tniil!t'r fast 1I1 -u-lb-ilu-r

lich, was wenigstens in Hinblick auf die Verbindung mit einem Teil der fran-
26sischen Gbersecischen Besitzungen politisch immerhin begriindet erscheint. In-
dessen hat man die Art der Subventionierung gefindert. An Stelle der vor dem
Krieg ilblichen Zuschilsse aul Grund der zurlickgelegten Weglinge ist heute iiber-
wiegend das Syslem der sog. régie intéressée pelre In der reinen Form nimmt
hier der Staat bei einem Gewinn an diesem teil, triigt aber bei YVerlust diesen ganz.
Dieze Beteiligung von Staat und Lnlem»lllmlug an Gewinn oder Verlust ist aber
im Einzelfall v gereg! lich ist die staatliche Unterstiitzung
auch auf den Kohlenverbraveh baw |m is abgeatellt worden,

Ein Blick aofl die gegenwirtig Jlung und Lage der franzdsischen Seeschiff-
fahrt kann zunfichst fesistellen, daf Frankreich dem Umfang seines Flottenbesitzes
nach heute wie vor dem Kriege vierten Platz unier den seefahrenden Nationen
einnimmt.  Allerdings haben sich die Vordermfinner, jetzt: England, Vercinigte
Staaten und Japan, geindert. Deutschland und [talien folgen Frankreich dicht anl,
wobei Deutschlands Flotte dank ihrem geringen Alter ohne weileres an Wert die
Frankreichs dibertrifft. Von 1922 bis 1924 war Frankreichs Flotte im Rickgang be-

Schillsbestand Frankreichs und der Haupt-Schillahrislinder in Br-R-T.7)

Dampler und

‘Motorschille Segler, Zusammen

Prankreich 1914 . . . . | 1 922 000 1397 000 2319 U;
p L, R #5637 000 A0 OO 3846 000
3 453 000 284 000 4737 000
8 290 000 208 000 3 498 000
8 320 000 192 00D B 612000

GroBbritannien 1926%) | 19 305 000 186 000 19 441 000
\"mmu;tc Stanten l'iQh‘} 11 932 000 1017 000 12 040 000

nn 3 920 000 ¥ 8920 000
Iqu!uhInnd l.lio 3006 000 68 000 8074 000
Italien 2921 000 98 000 1029 000

griffen, der erst in der jingsten Zeil ciner ullluﬂivulcm]rn Aufwiirtshewegang Platz
gemacht hat. Indessen hat die Reinigung der franzdsischen Flotte von Scglemn, die
seit 1906 langsam vor sich ging, kurz nach dem Kriege aber infolge der bekannten
Kriegsneubauten stockte, in den lefzlen Jahren einen energischen Forlschritt ge-
nommen, so dad der Werl der franzisischen Flotte sich gehoben hat. Der Seglor-
Nettorsumgehalt macht heale nur rund 1/; des Dampfer- und Motorschiff-Nelto-
gehaltes . In den letzten Jahren h n besonders dem Ausbau der Tankflotte
grofere Aufmerksamkeil gewidmet, nn auch unvergleichbar mit den groben
Tankflotten der Vereiniglen Staaten und GroBbritannie h il man es doch auf
einen Besitz von tber 130000 Br.-R.-T. Ta t, wodurch es miglich
war, einen steigenden Anteil der gesamien Erdgleinfubr Frankreichs auf franzisi-

9 Hach Lioyd's Register: Schiffahrtsjahrhuch 1926,
*) Ohne Dominions,
%) Ohne Grofle Seen.
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schen Schiffen anzubringen (1921 9 o6, 1922 26 sy, 1923 859%)1). Im Gegenszatz zu
der fibrigen Schiffban- und Schiffahrispolitik hat Frankreich zogansten seiner Tank-
flotte wieder zu Primien, die aus den Mitteln des Office National des Combustibles
liguides geleistet werden, Zuflucht genommen,

Die Frage, inwieweit sich die verkehrsgeographische Strukiur Frankreichs in
Hinblick auf seine Sechfifen durch den Kriegsausgang gefindert hat, wird man dahin
beantworten ktanen, daB dies nur in sel erfolgt sein kann,
Denn Elsal-Lothringen bedient sich fiir Ein- und Ausfuhr der Massengiiter houte wie
friiber des Rheins, d. h. dank der franko-belgischen Entento Antwerpens®), Auch
wird die heute iber das VorkriegsmaB hinans o wle Leistungsiahigkeit der im
Krieg serstorten nordfranzdsischen Zechen kaum verhindern, daf Frankreich auch
in den 'k fen Jahren eine Kohlenci r von See (d. i. in erster Linie England)
in Hiihe von 15 bis 20 Millionen t ndtig haben wird, wodurch das ungiinstige Ver-
hiilinis von Ein- und Auvsfuhrmenge hestehen bleiben wird. Hingegen bedeotet der
Wiedergewinn Elsaf-Lothringens fiir die rerkehrsorganisation Frankreichs einen
stark ing Gewicht fallenden Faktor, da Frankreich dadurch ein in den Oberseeverkehr
eng verflochtenes Wirtschaltsglied erhalten hat, dessen Verfrachlungen in erster
Linie den Reedereien des neven Herrscherlandes zufallen. Die umfangreiche Inter-
essennabime franzbsischer Seercedereien an der Rheinschiffahrt spricht in dieser Hin-
sicht ein deutliches Wort.

Weiter verdienen zur [.h.urlu]uu-. dtr Lage der Ir.:mf,m-lsr]m\ ‘:|ﬂ H'hl[hhrl die
in der Nachkriegezeit sich in der verschiedensien Art jerenden Bemil
Frankreichs um die Entwicklung seiner Kolonien der Beachtung, In erster Linie gill
dies von dem nondwe Hier hat alnonl]uh der Aulen-
handel Marokkos nach dem Krieg : r toren hedenke
. B. den grofen Aufechwung, den der aoexport der Elfenbeinkiste in den letzt
Jahren genommen hat, Allgemein werden die afrikanischen Besitzungen Frank-
reichs fir die Versorgung des Mum-rlundﬁs und dalnlt auch fiir die franztsischo See-
schiffabrl eine zunehmends Rolle Ml zur Beuarteilung deren Bedeu-
tung fitr Frankreich mul man sich dessen bewult sein, dad nkreichs Wirtschaft
in [[m<-rl|t auf ihre Verflechlungstendenzen zwei Gesic hite ligt: das eine industrie-

tich nach Osten, d. h. nach Dentschland, besonders der Rulir gerichtet, das
andere kolonialwirl tlich fiber Allantik und Mittelmeer nach Siiden, d. h. Nord-
afrika. Letzieres bedeutet fiir die rhisische Seeschiffahrt, dab sic hier cinen
binnenwirtschaftlichen Grundstock hat. Das kemmt schon zum Ausdruck in den sehr
engen Schiffahrisbeziohun, ier und der Metropole, die fibrigens be-
reits seit 1889 der franzdsischen Flagge vorbe Ialllﬂl nd.

Ein Blick auf die von den drei grofte n Echiffahrisunternehmen
(Compagnie Générale Transatlanti i A-T. Schilfsraum, Messageries
Maritimes mit 354000 Br.-R.T. Schilfsraum und Chargeurs Réuniz mit 328000

. Schilfsraum) unterhaltenen Linien tut dar, wie einerseits die franzbsische
£ 1[1hr[ den allgemeinen Hochstralen des Weltverkehrs folgt, nnrlnnnnls Ihl
Routennel wde durch die den Erdball Auadel g des frs
schen Kolonialbhesitzes spon[usn he Zige erhalten hat.

Ihrer Griife entsprechend verfiigt die C Générale T lantique fiber
das ausgedehnteste Liniennetz, Der Schwe rpunkl liegt im Verkehr zwischen Frank-

) L E'lrnmu. L'ontillage pélrolier Francais. In: Construction of Outilinge des Porls
I‘ﬂmc‘na. Paris 192
. des nihoron Napp-Zinn, Bheinschillahrt 1913—1835. Berlin 1825,
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reich und Nord- und Mittelomerika, H sie inabesondere die wichentlich
bediente Postlinie zwischen Le Havre und New York, aof der auch die beiden
prisBlen franziisischen Dampfer |, P (M 600 Br-R.-T.) und ,France (23800
T.) verkehren, weiter 14 tigig die Linien Bo
Le Havre—} nna—Houston, Sai
Fort de France—Puerio Colombia—Cristobal, Havre—FPlymouth—Bond
Fort de France— Puerlo Colombia—Cristobal mit AnschloB nach Guvana, Le Havre
-Bordeaux—Haiti—~Cuba. Neben diesen regelmiifigen Personen- und Frachirouten
steben nach Bedarf befahrene reine Frachtlinien von re mach den Nordost-
hiifen der Union, von Antwerpen, Le Havre und Bordeaux nach Cul \[ﬂnku und
New Orleans, von den gleichen Hifen fiber Cristobal und den P l nach
den Nordpazific- und thcllso den Sidpazifichiifen Amerikas, von 1
und Bordeanx nach F izsch-Westindien und Guy
gierdampler der C. G, Transatlantique wochentlich v
ll|:l!!f‘.'l um[ dreimal pro. \\ oche z\\'wr-lmn Marseille und Algier. Wichentliche Ver
T HC flich noch zwischen Murseille cinerseits und Oran, Phi-
lippev Il]l.' ll-ulm' Bizerta und Tunis 1nclor4-r-l<|lk Daneben unterhilt die C.
atlantique auch im Verkehr mit Franzosisch-Nordafrika eine Heiho reiner Fr
routen und ebenso zwischen reich und England (London wnd Liverpool).
Schlieflich besteht isoliert cin gemischier Dienst zwischen Le Havee und Danzi
Der L]l\\t[j‘:ll!l“ der zweitgroBlen franzisischen Reederei, der 3 5
Maritimes, liegt in dem von Marseille ausgehenden Verkehr zu und fiber den Indi
. ‘-ie u-rzr'u.llntl 141 \I llll'll'll von Passagierd .rlp[t £ N 11 (.Ilml

und Japan,

Anderorseils

den Panama-

ru-Caledonien
Zwischen Sydney und Noumea sowie den Neaen Hebric ht ei
4 wichentlicher Dienst. Innerhalb des Mittel hen die Messag
times einen wichentlichen Dienst zwischen Marseille, Alexandrien und Beirut sowi
cinen 3wichentlichen zwischen Marseille, itali hen, griechischen und tirkischen
Hiifen. Neben diesen Passagier- und Frachtdampferlinien laufen reine Frachidampler
namentlich zwischen Antwerpen, Dinkirchen und dem fernen Osten, ebenso nach
Indo-China, ferner AnschluBkistendampfer in den Gewiissern Hinterindiens und
Madagaskars,

Das Hauptaktionsfeld der drittgrilien franzdsischen He der Chargeurs
Réunis, ist der Stodatlantik, d. b die Verbindungen mit Sodamerika und West-
afrika. Ihr Ausgangzpunkt ist — anders wie bei den schon genannten Reedereien —
deutlich nach Nordosten verrfickt: Hamburg und Antwerpen sind dio \n!’;m_g-.-
punkte der Routen. So unterhalien dis Chargears Réunis eine
und Frachtdamplerdienst ab Hamburg fiber west- und ai
nach Brasilien und La Plata, weiter cinen monatlichen Frachtdienst von Hamburg
fiber Antwerpen, Le Havre nach birs hen Hifen, Von Antwerpen gehen dann
noch besondere Frachtdampler monatlich iiber franzisische Fifen nach Brasilien
und La Plata und ebenfalls monatlich iber nordiran he Hifen direkl nach
Montevideo, Buenos-Aires und Hosario. Nach Westafrika unterhalten die Char-
geurs Réunis 8 wochentlich einen von Bordeaux bi chenden Postdampler-
verkehr, weiler 4 wochentlich einen von Hamburg bis zu den Kongolifen sich e
streckenden Frachidienst, der seine inzung in einigen afrikanischen Kiist
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diensten findet, SchlieBlich fihren die Chargeurs Réunis abwechselnd mit den
Messageries Maritimes einen 4 wichentlichen gemischlen Dienst von Antwerpen fibor
atlantische und Mittelmeerhifen nach Indo-China aus. In Abhingigkeit von den
s Réunis befindet :s;r h du- Compagnie de Navigation Sud-Atlantique, die

tlichen Sch ] di swischen Bordeaux und Rio de Janeiro,

Montevideo und Buenos-Aires, 50\\ io ehenso einen gemischien Dienst von Eionlcaux
iiber iborische Hifen nach mehreren brasilianischen und den La Platahfifen betreibl,

Gibt diege Aufzeichnung des Liniennetzes der grofiten franzasischen Reedereien
cinen Cherblick @ber die Anteilnahme Frankreichs am Verkehr der grobten Welt-
routen, so mub anl eine dhnliche Darlegung des hlmgun Verkehrs, namentlich des-
jenigen zwischen Frankreich und Nordafr hier verzichtet werden und der Hin-
weis geniigen, dall cine ganze Reihe kleinerer Reedereien hier ihr Hauptbelitigungs-
feld findel.

Andererseits vertiefen die Statistiken dbor den Anleil der Nationen am Ver-
kehr der grofen Se niile den Einblick in Frankreichs Stellung in der Welt-
schiffahrl. Sowohl im Suez- wie noch mehbr im Panamakanalverkehr Lumhn die
Zahlen der letzien Jahre ein konst A igen der f dsischen [
ziffern, das das des Gesamtverkehrs fibersteigl. Allerdings ist Frankreichs Anteil
heute bereils der durch den Denischlands dberiroffen. Es liegt darin eine An-
erkennung des technischen wie betrichlichen hu]n-ren Leistungswerles tler deutschen
]Int!n einerzeits, der bereils hinreichend b fangreichen binnen-
franzisischen Funktion der [ranz '|sc]un Seeschiffahrt andererseits. Immerhin
sland Frankreich im letzton Betriebsjahe des Suezkanals an vierter Stelle hinter Eng
lund, Niederlande, Deutschland, wihrend es im Verkehr des Panamakanals sich mit
demn siebenten Platz begniigen mubte. Am Verkehr des Kaiser-Wilhelm-Kanals, dessen
Rolle als Eingangstor der Osisec wellwirtschaftlich nur achrilnkte ist, nimmt
Frankreichs Flagge nur einen geringen Anteil. Immerhin ist anch bei dicsem in den
letzten Jabren eine Zunahme zu verzeichnen.

Anteil der Nationen am Suezkanal-Verkehr (in 1000 Nettolonnen))

Grofibrit, i 1 1 chila Fi i | di Gesami
1920 wess | & | 7w | eoe | ]
9 11 897 2 | ook
18558 ] 508
14264 7 2 129, 1043
14605 ; | tdo7 | rie i | it

Anteil der Nationen am T‘,\nnmnkannl Verkehr (in 1000 Panamakanal-Netlotonnen) )

Jabr®) || Yer. St 'Gmhbm Japan :Dcu‘:n:hi,l Norwog. | Nioderl. : Frankr, | Gesamt

11 416
| 11 417

336 ] 18 606

| bif ; 26 149

‘ | Bod6

29 855

") Nuch Lo Canal de Suez, Nr. 1657, 1504, 1600, 1665, 1702 (1921—1825),
*) Nach Annual Report of the Governor of the Panama Canal 1925,
*} Rechnungsjahr (von Juli bis Juni).
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Anteil der Nationen am Kaiser-Wilhelm-Kanal-Verkehr (in 1000 Neltolonnen)*)
I

Jahs®) | Doutsch | Nondst?) | GroBbrit | Niederd,

| Frankr. | Ver. 5|_| Gesamt

507 87 | & T 10350
B4 im | a @062
T4 180 : 9 885
1248 ..».. 6 8 13072
1612 352 B 14782

| 118 889 | 14072

Hebung der Stellung der ilfabrt kommt nicht zuletzl
darin zum Avsdruck, dab der Anteil der unter ngge in den Sechiifen
Frankreichs angebrachten bzw. abge geniiber den Vorkriegs:
jahren nach dem Kriege bedeutend ge ab. B ist also eine hile
Aktivitit der franzisischen Seeschilfahrt in der jilngsten Zeit enbestreitbar. In
dem Enischlub, nach dem Kriege den Ausgangspunkl verschiedener Linien nach
Hamburg und Antwerpen zu verschichen, tritt die o} g |l|,ll ﬂunh das
Obergreifen aufl fremde T sich_die ti Tir dee
franztsischen Hifen \ubts%rm liB, Allerdings hat, wic bomerkt v -nll'n mub, fir
einen Auswandererverkehr auf franzfsischen Schiffen ans deatschen Hifen erst
der Verirag von Versailles mit der Gleichstellung fremder Nationen die Grundlage
geschaffen, Auch an dem von Italien ausgehenden Verkehr hat Frankreich stirkeren
Anteil genommen und versuchi damit den z, dab die Handelsflotte dem Ausgangs-
verkehr des eigenen Landes zu entsprechen pflegl, zu fiberwinden,

Wie crwi llmt wlnil. sich die Tatigkeit der franzisischen Handelsflotle lLeute
ohne i F stiitzung ab. Und was die Subve |1|1nm'n fiir die Post.
damplerlinien betrifft, so weisen die filhrenden Leote der fran: hen GroBunter-
nohmen mit Vorliebe darauf hin, dad die Staalsbeitrige kanm ein Aguivalent bieten
fitr dic gleichzeitig von den Reedereien bernommenen Verpflichtungen, d. h. Ein-
nahmeminderungen. Obwohl schon seit Jahren l:lnr‘ J\nmml jon eingesetzt ist, die
die Lage ond etwaige Hilfsmabnal dar | hen chiffahrt 2o unter-
suchen hat, so ist doch — aus den bereils genannten Grilnden — weni)
scheinlich, dal es in der nichsien Zeit zu n\im.r \\'itdt.rtinhrhnlnc des I'r:um'vn
systems kommen wird. Auch die eine Zei
der Seeschiffahrt gewidmelen Kreditinstitut
blassen. Wenn heute die franzisische I::li.llm hofit, einen
auszichen zu kinnen, so ist es aof sozialpolitischem Gebiet. Milrz 1920 war
in der franzisischen Seeschiffahrt der Achistundentag eingefihrt worden. Sep-
temher 1922 hat man ihn wieder aufgehoben in der Absicht, eine internationale
Regelung dicser Frage abzuwarten. Indessen ist er im April 1925 unter der Links-
regierung wieder in Kraft gesetzt wordon, indem nimlich 8 Stunden Anwesenheil
mit § Stunden Arbeil gleichges ot(l wurden, wihrend nach der Regelung von 1922
12 Stunden Anwesenheit gleich 8 } Stunden Arbeit gewerlet warden, Gegen diese
erneute Belastung haben sich die franzisischen Reeder sehr ence indessen bis-
lang erfolglos gewehrt. Im dbrigen darl man wohl aber die hente in mabgebenden
Krefsen Frankreichs berrschende Meinung dahin zusammenfassen, daf fiir die Forl
entwicklung der franzisischen Handelsflotte die Gleichbehandlung der franzsischen

Mrh Vierteljahreshelte zur Statistik l|L‘5 Deutschen Reichs 1014, 10231—1025,
"} Rechnongsjahre (von April bis M o

% Unter Nordsiaaten sind hier pelafii: pon, Schweden und Finnland.
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Flagge im Weltverkehr und ein akliver Geis

! : t die besten Biirgen sind. Dabei wird
man allerdings nicht fibersehen diirfen, daB

; durch das davernde Jangsame Sinken
isischen Reedern ein Vorsprung im Konkurren

: v : seicn wie folgt zusammengefaBt: Die fran-
che m:lh\-r'mlnnspoh!lk vor dem Kriege, die Entwicklung der franzdsischen
sflotte in und nach dem Kriege haben Erfahrungen gezeitigt, die geeignet sind

:l_"l.:l.llllr‘l'!l zur Erkenntnis der Erfolgsmdglichkeiten der Staatsbotiitigung auf dicsuu‘
l-Flrlotcrl beizutragen. — Es erscheint vielleicht erstaunlich, dad heute, wo eine nene
Welle des Protektionismus fiber die Seeschiffahel der Welt geht, wo das faschisti-
sche Regime ltaliens gewalligen Auf i rkung seiner Seegeltung treibt,
wo neuerdings Spanien und Portugal um 2 nd ;I-‘;sni»mngmu;us:
nn.]:meu zugun ) m Giegensalz zo
s¢iner Vergangenheit als Vertreter einer mohr liber: chiffahrtapolitik gelten
kann. Den unter jhrer Agide hehaupteten Stand Frankroichs als Seefahremation
wird man als durchaus befriedigend bezeichnen kinnen. Wir Deut

immer mil Stolz unsere Seeschiffahrt vorwiegend as rer eigenen Kraft wachsen

s:nhcu._huh‘!u keinen AnlaB, die Entwickung Frankreichs argwihnisch 2u betrachien,
Wenn auch die Flagge anf dem Weltmeer nicht einfach als wirtsehaltliche Gri
eriet werden kann, o haben und sollen wir nicht vergessen, daB Stantssubven-

onen immer nur Gahen sind, die anderen Wirtschaflszwoigen genommen sind, vor

allem aber daran denken, dad sie kiinstliche Gebilde ziichten k nnen, decen ].L‘]IJ"DS-
kralt cine geringe ist, geringer vielleicht, als wio sie im freion Wattbowerb sich
entwickelt hiitte. Gerade die staallich gezichlete Rivalitil fihrt am leichteston
n L_‘-herpruduktir.n von Schiffraum und erschweart Vers lindigungen, die sich ohne
die Staatsgelder im Hintergrund leichter ergeben missen. Im Interesse der Gesumt
wirtschaft — national wie iberstaatlich gesehen — begegnet also jede Subventions-
politik schweren Bedenken, Es ist zum mindesten zu wilnsch daf die Linder,
die sich zu dieser Einsicht bekehrlen, ihe festhalten. chien die anderen
wie wir weiler oder mehr vertraven anf dic Kraft des freien, friedlichen Wett.
bewerbs!

Zusammenarbeit der Eisenbahn mit den StraBen- und
Kleinbahnen.

Von Generaldirektor Max Schwab, Disseldorl,

Zwischen den Eisenbahnen und den Strafen- und Eleinbahnen bestehien wesent-
liche grundlegende Unterschie he in den Gesetzen vom 3. November 18538
und 28, Juli 1892 verankert d, nach denen
niert werden, Die dem Geselz von 1838 untors i
kinnen eich fir die Erfillung ihrer Verkehrsaufgaben frei entfallen. Einschriin-
kende Bestimmungen hestehen fir sie nicht, lediglich ibr Ausbau und die Ausge-
slaltung ihrer Transporlmittel sind an besondere Bestimmungen geknfiplt, damit
die erforderliche Einheitlichkeit in Spurweite, Kupplung usw. mit Rucksicht
auf den Ubergang der Fahrzeuge von ciner Bahn auf die anders gegeben ist. Die
Einheitlichkeil des Betriebes der Eisenbahn wird dann noch durch die Verkehrs-

diese Unternehmungen konzessio-
lten Fisanbak I

Zusammenarbeit der Eisenbahn mit den SirmBen- und Kleinbahnen. i

. welehe fiir alle nach dem Ge-
h ist
Die Esenbahnen haben unter d Verhiltnissen einen stindig wachson-
den Aufscl deh g an. Dor diegen Unternehmungen inne-
b i it 3 hii siec vor jeder Konkurrenz. Dieser
Zustand war [ir die Entwicklung des Wirlschaftslebans unbedonklich, zomal die
Tarife in ertriglichen Grenzen gehallen wurden, So war es mbglich, dad Industrie,
Handel und Gewerbe unter der Herrschaft der Reichsbahnen bis zum Ansbruch
des Krieges eine stindige Weiterentwicklung hatten. Auch die gesamie Entwicklung
des Verkebrs aul den Eisenbah war, abgeseh von klei
tretenden Rilckschligen, eine steis steigende.
nbahnen als einfache Bahnform sind aof die Verviel-
letb in den Grob: und Industrichezirken, aber
i suriickzafihren. Ihre Ent-
wicklung ist gekennzeichnel von der Plerdebahn bis zur vollendeten elekirischen
Schnellbahn. Sie unterstehen dem Geselz von hes ihrer grobBx
Entwicklung und Ansgestaltung Fesseln anlegl. m Geselr werden d
Verkehrsunternehmungen als solche bezeichnet, welche zwar dem difentlichen Ver-
kehr dienen, wegen ihrer geringen Bedeutung aber fir den allgemeinen Eisenbahn-
verkohr dem Gesetz far die Eisenbahnunternchmungen nicht unterliegen. Das
Geselz bestimmt ferner, daB Erweiterungen dieser Balmen zu versagen sind,
wenn diese die Unterordnung des Unternehmens unter das Gesetz vom 3. Novem-
ber 1838 bedingen. Das Gesetz von 1892 JiBt nur die Auflage eines badlichen
Anschlusses zu, aber nicht die eines betrieblichen Zosammenschlusses. Ein der-
artiger Zusammenschlul kann selbst bei den Kleinbahnen, welche einem Rechis-
triger konzessioniert sind, nmur mit Genehmigung des = n - Ministoriums
erfolgen. Fiir diese Entscheidungen haben die Kleinbahnaufsichishehiirden sich
gutachtlich zu Gubern. Dabei spielt die Stellungnak der Reichsbahn eine enl-
soheidende Molle, Ob diese bei ihrer bisherigen Einstellung, die Strallen- und
Kleinbahnen als listige Konkurrenten anzusehen, objekliv und onparteiisch ans
fallen kann, soll hier nicht erdriert werden.

Botrachtel man non kurz die Entwicklung der Eigenbahnen, dann mub voll
Bewunderung anerkannt werden, dab die Ei zum lei [fAhigsten
und darum unentbehrlichsten Verkehrsmittel der Volkswirtschaft sich ansgebildet
haben. Es war schon cin glicklicher Gedanke, daB im Jahre 1878 der Ministor
der Offentlichen Arbeiten, Maibach, die Verstnatlichung der Pri
mit aller Ricksichtslosigheit durchfhrte und dal dieser Grundge
seinon Nachfolgern stels konsequent weiter verfolgt worden ist. s xum Jahre
1885 hatte das Staatsbahnnetz bereits o Linge von 21624km erreicht. Die
Bundesstanton gingen in derselben Richtung vor, so dal die Privateisenbahnen
mehr und mehr verschwande 1 aufgebanten Deutschen Reich
ist es gelungen, die verschiedenen staatlichen Bahnnelze zu einer Reichsbahn-

inschalt f . Das hsbahnnetz hat heate eine Ausdeh-
nung von 58581 km. Da der Staat fiir wichtige Bahnstrecken keine Konzessionen
mehr vergal, um sein Monopol nicht zu durchbrechen, so hat sich die private
und sp&ilér die kommunale Initiative auf dem rkehrsgebiet dem Aushau _lln-r
St und Kleinbak ugewandt, Und hier ist dunn von einer grolziigigen

periodisch anf-

Aullassung, geschweige denn von eciner solchen Durchithrang 'I"T \'r-rlm]_
probleme keine Rede mehr. Jeder Inferessent sieht nur sein Einflubgebiel.
Die Verkehrsinteressen der Nachbarn werden nicht beriicksichtigt, am liehsten




