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Schiffahriskrise und Schiffahriskartelle.

Von Professor Dr. Sven Helander,

jen nr||.]|mL.uI|'I\ ilnE der Karlell Liung o Zu-

Die Gefal bei den P ey

zwingen mders -L-uu. hr'mi.- Karlelle zusammenzubalten,

neue zu bilden, wend die Krisen anden ] 1 thit -!|J_- Kar-

tell srengen kinnen, D if A
Kartellen und Krisen trilt ander s auch darin |\:-=0I|-||-r'< her
nen Krisentheoretiker darin cin laB die Kartellentwicklu

tragen bat, das Wesen der Konjunkturen in den letzien hrzehnten

In der Schilfahrt ist die Konjunkturentwicklung sewohl nach ol

intensiv 1}, und wir m

arl ausgep
E abriskartallo troten. in den tu-\ll-n 1Iu||-1[urrm-n der Scl iffahriskon-
ferenzen und der hiffahrispools anl. weinen  Kondi-
tionen {vor allem chlautende Konossemente, [erner Agentenprovisionen usw.),
die Frachten {sowech! die Maximal- wie die Minimalhohe der Frachten wie die Art
und eventuelle Differenzierung), oder die Gebiele (Konkurrenz unterbleibl in ge-
i vied zeitlich regu
liert durch Obere fiber din Al 1 ie zu bol rmden Waren
{die Regelung umfa 1 gewisse Waren baw. 5 en oder
die Quantitit der in cinem Hi wird konlingentiert). Die
Pools aen regulieren weder den Verkehr, der n gewissen Proportionen
silt wird, inn, der ganz oder leilweis o dlen Kartell-
mnlp-lu-elr-m aufgetei
Fiir die i '. ] 3 g s System der zuriickge-
stellten Rabatte s h owissen Zeit den Befrachtern be.
mgen nur mit den Konferen-

ink
on besonders liel

1 fahren
ht die r, daf die Re nur um
ander mit Batenunterbictungen Gberirelien
leicht fithren kann, so i
Ladung und
1 Ratenkrieg.
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krieg ein Ende zo selzen. Es kommt hinzu, dal mit der Kr insofern
ch davon getroffen werden, anch die Auswanderung rapide sinkt,
5 dio Stitee fir den Warenverkehr, die die Passagiercinnahmen bedeuten kann,
hinfillig wird, und es wird damit noch wichtiger, fir Waranverkehr o rhl
zu niedrige Raten zu erbalten. Handelt es sich hierbei um Schnelldampler, derea
Hetrieh besonders hohe Kosten mit sich fithet, wird das Risiko erhibt und der
Verhandlungswille steigt.  Aber aoch auf seiten der Verlader wird die Kartellie-
rung der Schiffahrt teilweise erleichtort werden. Viele werden den Verlockungen
der Aubenseiter zuniichst folgen, aber je linger dic Depression ¢ t, deslo wich-
tiger wird auch dann die Regelmiiligkeit der Lieferungen, was m nur mit Hilfe
der kartellierten Schiffe zu erreichen ist. Wenn nun einige Verschiffer infolge
ibhrer Konlerenztrene die me o auf die bezahlten Frachten er-
ten, so bedentet dies eine gastel ie gerade zur Zeit der Depression
mit den kleinen Gewinnmargen recht rk bemerkbar wird. So kann dic Iick-
sicht anf die Konkurrenz nglu-lt dazn zwingen, chn Schiffa |I|anl.m,1-n-m
zu bleiben. Wenn die Kapitalknappheit grober wi
wird, ein grofles Luger zu balten, kinn der asitrpami tinch ekt darauf angewi
kleinere S gen zu bel n, aber das ist gerade
‘Ilrlurd» -1luu,e, die nur die Linicnrecdercien bernehmen kiinnen.

Unter den Teedern kann ei de Depression schlisBlich za
einer mehr oder weniger ansgeprigten Konzentrationsbewegung fihren: die kleinen
und  rels kapitalschwachen Reeder, ht iiber gonfigend grofe Reserven
verfilgen, sich durch die sch hindurchzukiimpfen, sterben aus. Die

cinerung der Zahl der von e Kartell zusammenzufassenden Reeder kann
wohl manchmal die Bildung solcher Kartelle erleichiern. Aber je umfassender die
Heedereiunternehmen, desto mehr gegenseitige Reibungsflichen entstehen unter
diesen Unlernchmen. Kommt eine Verstindig uf einer Linie zustande, 30 be-
deutet das wenigstens cine Erleichterung filr die weilere Verstindigung auf anderen
Linien.

n ausgeprigter in der Depression das MiBverhiltnis wind zwischen der vor-
handenen Tonnage und dem zu bewiltigenden Verkehr, desto ungeniigender werden
sehr leicht die bloBen F - und Irm:=| nealk der Konferenzen sein.
Viele Formen der Konkurrenz kfnnen durch die J\on[u;olmn nicht beseitigt werden,
den Zwang, durch die Poolbildung die Konkurrenz noch weiter anszuschalten, kann
gerade die Depression filhlbar machen. Im ganzen sind a sah le Momente
wirksam, die die Kartellbildung in der Krisen- und [h‘[um

Dem stehen nun u.r;c'iu sdene Momente ge b
Krisan- und Dey iten. b ders erschweren,
sich schon “ﬁ!l“‘l( erigkeiten hat, kann ¢s schr ri

f der Herah: 5

rden k

Dw Mae ferenzen findet auf
onjunkiur gewesen:
ist und je f-m‘rg:»l:hi.r sie :\u:«c‘)\utﬂ werden iu.ml 8 arven sind
vorhanden, die dus unrentable Fahren mehr oder weniger o Zeit gestatten kinnen.
i i Holfnung, die Konkurrenten totkonkurriere hher allein
nen, #u einer gewissen Ausdaver in diesen Kimpfea fihren. Je
schwiicher die Position der Konkurrenten, desto verlockender ist es, ihn ganz zu be-
seitigen. Reeder werden auch wegen der Schwiiche ihrer Position sich
aulierhalb der gebildeten Konferenzen stellen: os sind die Linien, die in der

allgemeinen Konkurrenz ins Hintertreffen gekommen sind und auf die
gich zu behanpten suchen. Je gréfer der berfluf, - desto
wird sich awch Tramptonnage finden, mit Hilfe sich eine =
Linie improvisicren 10t Je wichtiger zolche Quisiders werden, desto gefahrli
sind sie, denn €ine erhebliche Frachtunterbietung erleichtert die Konkurrenxzstel-
lung der Kaufleote, die diese Frachten benutzen und zwingen dann ihre K
renten dasselbe zu tun. Aber h bei der Poolbildung gibt es Outsiders, d
sonders gefihrlich sein kinnen, da sie selbst frei sind, wihrend ihre Konkur
innerhalb des Fools gebunden sind. Eine solche Linie brauc ini

ten zun unterbicten o die Agentenkommissionen

gendgend viel Tonnage zur Verfilgung stellt, so darf &

gie =0 erhilt, behalten, whhrend die Poolteilnchmer solche Mehreinm

oder teilweise nuszahlen miissen.

Aber 3 1 ie Warenpreise in der Krise und der Depre
den, desto leichibeweglicher miissen auch die Frachtraten sein, am nicht
vermindernd zu wirken. Jede Bindung der Frachtraten bedeutet aber schon eine
E dieser Anp fihigkeit. Noch mehr bedeutet Poolbildung cine

dor A fihigkeit. Denn die Verschicbungen im Machiver-
i ander, die eine lAngers Krize herbeifiihrl, zwingt
ne neae Grundlage fiir den Pool zu suchen, und es bleibl immer zweilelhall,
Kim, v ssen, che man jene newe Grundlage gefunden ha
den Kunden g ber die Stralbesti
sie zur Kartelltreue sollen, ganz rlgurns durchzufiihren, D
Gelahr entstehen, dabl der Kunde sich ganz zuriickzieht und zo den Outsidern diber-
geht, deren Stellung damit gestirckt wird. Deshalb mull man manchmal anf Rekla-
mationen bei Verstifen gegen die Rabattbedingungen verzichten. Je geringer der
Yerkehr gewesen ist, desto geringer sind die angesammelten Rabattgelder und desto
weniger wirksam kann wenigstens unier Umstiinden jener Zwang werden.
isiehen also aus der Konjunkturentwicklung selbst sehr verschiedenartige
Elemente wig zu ungunsten der Kartellbild so wird also die
wicklung in Krisen- und Depressionszeiten besonders lebhaft: s
werden gebildet oder verstirki, s § kimplen um ihr'
kommen nun noch andere Momente, die in loserem

gen 2 nhang mit der K.
die Kartellonty cklung becinflussen.

Staatssubventionen stirken die Widerstandsfihigkeit der Beeder bei Karlells

andlungen, manchmal sind die Reeder auch durch dis Staatssubventionen, was
den Umfang des Verkehrs angeht, gebunden. Staatssubventionen stehen non in einem
doppelseitigen \erh.ullma zu den Krisen- und I.Ienn\a-ucm. iten: i
Zeiten be i die sie im allgemeine:

i Is Folge der Einwirkung
der Nrisr.\ und Def lers schwor durchzuf
do mach der finanziellen und parlamentarise I:h,c in verschie n “sl.nl
entstehen hier newe indirekte Konjunk infli auf die Kartellbild in der
Schiffahrt.

Die Art der Zusammenarbeit der Schiffahrt mit der Industrie, dem Handel
und den [-IusunLu]mun v a m-Jur.\Lh- Konjunk inflisse zur Gellung
bringen. Die fr dschaftlich Verl I der Industrie im Inlande odor Ans-
lande kinnen Kartellbildungen erleichtern, die weitere Ausdehnung solcher Ver-
bindungen neue Moglichkeiten schaffen. Die Konjunkturcinflisse aufl die indu’




F hllllll‘rllﬂ einy rken. Bor chnungen dber die j
len pitalien kfinnen
hinalionen fibren, h— mde Konjunktureinfliisse derard :mr dlu
i einwirken
her indire
smden Strokiurwandlungen der Weltwirtschaft, sind im [
rf davon zu trennen. Solche Strukturwandlungen filhren auch zu
in der Art der allgemeinen Konjunkturen, cbe lie fortschrei-
nzentration wnd Kartellierung der Schilfahe
von der Becinflussung von I|1.I' |||I on Art des \\lll-

pt erlebt hat. Wir diirfon deshalb erwarien,
beeinflubte Karlellentwicklung ganz besondors
ristisch i i i neh die Struoktor Iunqrn ganz besonders siark
n wind und diese nun ebenfalls ihren bestimmten Einflub ernd und
li'-n'll'rul u[ die Kartel I'II;mu z in der Schiffahri gehabt haben.
hlossen und wir kilnnen um 80 weniger
o fiberblicken, als diese nicht nur noch nicht
h it alle voll b sind, Nur durch die reichen
mmlungen des Instituls filr Weltwirtschaft und Seeverkehr in Kiel war es uns
moglich, cin verhiltnismiifig reiches M zu {Oberblicken. Im folgenden soll
versucht werden, einige der H » der Karlellbild dieser Zeil zu
belenchien.
Wir unterscheiden also im folgenden die allgemeinen Strukturwandlunges der
Weltwirtschalt, wobei die nationale Umschi thandelsflotten
blem aussondert, i i der Welt-
ch die spezielle Krisis Weltschiffalrt, wobei fberall
diese Probleme hier gesehen werden unter dem Gesichtspunkt der Beeinflussung
der Kartelle in der Schiffahrt.
U trukturwandlungen in der Weltwirtschaft, die fiir
{elle wichtiz waren, ist zunlichst zu nenncn die relativ grifere
rkei nichteuropiischen Vorkehrs. Neue ahr ent
standen mil solcher Dichtigheit, da in never Linienverkehr miglich wird, so dal
damit die € pine i Nur ein Ilolall[mukl
in dieser n Entwicklung isl il i wnale, der
sich w i linissen erst in den Jo |r|ur|:<|:a geltend
n konnte r neue Verkehrsweg I: it zur k ».chllo lung von neen \1.lrk1-n
etragen, die durch 5
. konnlen

und Nachkric
rmbglicht, dad der Linienverkehr .
srkohr ber beka T die fast anssc h||- fiche Domine der Schiff-

T. stark willkiirlichen 1 m-|<- grenzen h.l! eine Um-
hu: d-u
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nenen Welthandelswege zu beeinflussen. So hat im Jahre 19 e Levantekonfe-
renz, die bisher fitr Sid- und Mitteldentzehl: hatte von 10—156 9
hiffung Gber Hamburg aoch aul Teile \Iv heinprovinz und Westfalens
wo 10 ¢ Rabatt gewihrt wurden, Hierau! antworteten kurz daraof
«n, indem Habatto ab Tri wf 10 8 fiir Ausnahmetarife und

r gewdhnliche Giter g et wurden *).

Kiimple um ney irkte liegen chenfalls vor: die Conard Linie
hat im April 1926 beschlossen, mit 4 Oldampfern (2 zu 20000t und 2 zu 12000t)
einen wichentlichen Fracht- und Pas: Schnelidienst Le Havre fiber Sout
ton nach New York zu erGifnen®). gli o en hatten vor de
die kontinentalen Hifen bei i ! averk vermieden, weil d
Umweg bedeutet b
genommen, eine

handelt sich bei den Linienverbindungen meist dm sehr b
B findern verbunden wird oder die
i ng treten. Lange Linien heil! : ch viel
nder, d. h. wi : h auch vicle Ree s In Frage kommen.
Die Konkurrenz erhilt « i tional breitere Grundlage, jo mohr Lander be-
sucht werden. Der Erfolg wird allendings sehr wechselnd sein, manch:
die Konkurrenz sich gar nicht geltend m ichen, manchmal wind di
ciner Einigung sehr leicht eingeschen, manchmal werden opferreiche Kimple
gefochten werden, manchmal kann eine feste Stellung der Trampreede
iiber gar nicht erreicht werden.
Von entscheidender Bedeutung fiir die Wanderungsbewegungen in der Well-
chkrieg: t werden auch die neven Bestimmungen der Vereinigien
ten Gber die Einwanderung. Dies fibt auf die Lag virtschaft den nach-
driicklichsten Einfluli aus. Folgende Zahlen mdgen dies beleuchien *):

Erlnubte Fugelasseno

b lmenigranien
1920 . . . keine Grenze 806 228
19: « s ae 3 G5 243 041
B3 480

vibheit fiber die Avewirkung der neven Bestimmungen hatte zur
Rinwanderong in dem ersten regulierten J I:r hinter der erlaubten
x.ururk] lich, Aber auch nachher bedeutet der vermindert rnverkehr das
erschwinden einer erheblichen Stitze, die J schi hr wich-
1 war, Die Linienreedereien werden schon hierdurch in eine schwichere
tellt, von dem verminderten Warenverkehr ganz abges . DaB die
Geschiftslage durch die Kartelle [ir sie gebessert wird, wird fir sie um so wichtiger.
Wenn der Verkehr aol peven Wegen der Welt wichtiger orden ist, [
sich der Verkelr von Rohwaren hie icht relativ ao atark
fibrige Verkehr, da dic meor] igel i -r Hmhu Vo
bt hat, dal die [
Die Verleg Sehwerpunkies de
b- und Ganzfabri sl el u;(lluu_:. dis

ertin, 17. Juli 19




238 ehi ise und Schillah le.

dem Linienverkehr relativ besonders forderlich ist, dn die Stirke des Linien-
verkehrs bei diesen \\‘nn-n;nlh cn begonders hervorlritl,  Auch diese Strukiur-
wandlung hat also 5t rkung des Iinivn\'or'

Jene merkanti

Schiffahrt durch Halenbauten zu erleic
Stidten alle vorsichtige Kalkulation sen lieB, zum Teil wird
Art von Schilfahrisimperialismus handeln, wobei man von den Hil
Ercherungsziige anf dem Weltmarkie unternchmen will. Im Verhillnis zu den um-
renmengen verfligt die Welt heatzutage ohne Zweifel Gber umfas-
.].z vor dem Kriege. Dies ist wicderum dem Linicaverkel

milnehmen, \\nl]lll’{‘|l sie
der sonst schwerlich in F
Linienschiffe nehmen viel Pl in Anspruc h fir afl Imr gerin,
hafte ]hfﬂmntmrk]nng war '\]<c| Vorau . Wenn aber hr Hiifen
o fihrt das in vielen Fillen leicht
rhn"lvm‘n I.|n|ﬂu die dann za einer Aus

selzung zwingen,
Aber auch in der Schifls
stellen. Vor allem michien wir hierzo die grofers Konzentration auf wen
ragende Grolbetriebe r . Nach den |!|‘.'|-|'|||mn',{1-ll Kaegbeins 1)
in der Welt tlare i riiber.
cigenen ¥} Berechnungen g 2 che Reedersien. Jrne um-
11,167 Mill. t ruln\r 24,40 0% livr m digse

[ aber die ].m]u:!mm all dieser Str
n die Schwerkraft rI\r Vorkriog: w-rh

m Wiederanf-
, dafl jede Ree-
derei lile \nrlnc‘p— 1‘mt ﬂ('r anderen 2 ||'||||-I|

Aber auch die nationale Entwicklung einzelner Staaten hat die Entwicklung
der Schiffabiriskartelle grundlegend becinflufl. Die deutsche Vorkriegsflotte be-
stand bekanntlich zum @iberwicgenden Teil ans Linjenschiffen, und als nun alle
griBeren Sehiffe Deutschlands an die Siegerstanten fibergeben
werden mubten, konnten die schweren Liicken, die der Seckrieg hervorgerulen
hatte, an manchen Stellen re schnell ansgefiillt werden, Da die Kriegsverluste

unter den Passagierschiffen, die zu Truppentransporien wendet wurden, be:
ders schwer waren, wurde vor allem der E d an Linienschiffen erginzt. Viel-
fach kamen die deutschen Schiffe allerdings wieder zum Verkaul, aber ibr Vor-

1) Kaeghein, & h"1hr| und bao 1912/13, Hamburg 1912, 5,82,
Arl. Se fahrt, Hdw, d. /]

. 11, 5. 330/
¥} Cuno, Die Weltschiffahrt in der Nachkriogszeil, Nauticus
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r Linjenreade nlnln. Da nun der Wie-
der dentscl vieder zum v tichen Linienschiffe
umfalite, so vermehrie sich damit der Bestand der Well an |'nr Linienfahrl geeig-
nelen Schilfen.
Der gewaltige Neubau der Vereiniglen Staalen schuf einen neuen Grobreede
der Welt: das anise Shipping Board, de Reedereibelr
B ten der Linienresdere h vornehm-
wurde, annehmen muble. Aber der Konferenzgedanke
pping Board auch besonders gepllegt, s s schon in seinem
adoption of ine
wping Board v
below operaling

1\1)1" auch in den Trampreedereien hat das Shipping Board, soweit sein Einflul
streckte, fir cine Fihl b | kenden Personen L,L'::l‘bl‘ll ot
:h wenn eine direkle K zh aller Erfabrung in der T I
aul besonder: ‘\'I‘Em ierigkeiten 5 Shipping Board im November 1920
eino Tramp S rgo Conference gegrindet, die bestand aus ,the ma
in bulk eargo ba
r Konferenz war, wig es in demselben Jahresberichl heidl, oo croate
a better und g between the Shipping Board and the bulk
cargo managing agenis, to furnish a means of contact between ipping Board
managing agents, to promote efficiency and therehy iee the eost of operation
In the bulk cargo trade, and to stabilize the rates on bulk carg ried in Lramp
stenmers from the United Stales ports to foreign poris*.

Der Merkantilism von dem verhin gesprochen wurde, Irilt auch in der
Schiflabrt hervor und zwar in der Form der reichen Subvenlionstitigkeit
einer Reihe von 3 ten, Jm\»m Subventionen milssen sich in erster Linie
an die Li reien wenden, s da meist als Gegenle
vention die Aufrechterhaltung einer Linienverbindung mit
des Verkehrs verlangl wird. Desonders Italien hat unter
die Subventionspolitik schr ziclbowuBt ausgebaut. Ialien h
im Siidamerikaverkehr eine sehr siarke Stellung eroberl. Von den 10 Luxusschnell
damplern Yerkehr Europa-Sidamerika sind § ilalienische, woru 2 weilers im
Ban sind, wrend drei projektierte onglische Schilfe das Uhergewicht Italiens nicht
sitren kinnen.

Eine Linienreederei, die cine nambalte Sobvention erhall, hat damit meist
much ein faktische \[mm;.ul fiir diesen s llen Verkehr. Unter Umstinden
brauchl eine solche Reederei sich uwm Kartellbildungen nicht zu kiimmern, aber
eine Unterbietung von seilen ciner solchen Reederei is h sellen zu belirchien,

Aber gerade in der Krisenzeit kfnnen die Subventionen unter Umsiinde:
Hindernis werden, die notwendigen Einschriinkungen vorzunchmen. So hat die jop

ische Reederci Nippon Yusen Kaisha 1921 aul wesentliche Suobventionen ve
zichlel, um mohr Bewegungsfredl ul fiir ihre S ||E[-~ zn erhalter Aber ande
seits haben z B. dic cnen der italieniscl Adrialinie es ihr ermig:
1ll'hl“. zu recht billigen Raten fahren zu kinnen — hier sind die Verpflichtungen

1) Fifth Anoual Heport of the United States pping Board, Washinglon 1921, 5. 190/1.
7} Wirlschaftadien) Hamburg, 20. Mirz 1
4] The Board of Trade Jou. Londan, 1
) Berliner Tageblatt, Beelin, 27, Juli 1926,




gin der Krise bestimmt worden und den neuen Verhilit-

Geld verkehr auf jeden Fall durch die Subventions-
politik.
Aber auch die K 5 der Wellwirlschaft hat nche Konse-
i r Schiffahrt beeinflussen. s Krisis hal
eshalb auch
Weltwirischall b ders star
Fin Milverhiilinis *) awischen Angebot und # Wellmarkte
nd, neue Produklionszeniren ||.1ltl'n sich entwicke £ 1 [}1-Jeulung
verloren, neae Konsumiion
i Darch direkle und indirekie Kl. {24
len Verschuldung, durch neusT ! durch da.ml'v
entatanden neve Fa s W § diess toren
aul einmal in Widersireit mitei uulu-z mi g geltend machien, enlsland
ockung des Welthandels, die auch die Weltschiffahrt in stirkste

kung des Welt
: Krisis die Karlelle be
notwont 1 £ fieser Krisis um so mehr. Wenn nuon in-
Absatzstockw Arbuitslosigkeit sich international verbreitet, so sinkt
allen Landern die K ft, dor Wellverkehr nimmi rapide ab und 1E8t den
iberfull um s ther bervortreten, Fiie die Schif fiese \\m.dnng
der Konjunktur besonders {ihlbar, wei
junktur die Abnahme v Rehstollen
die Waren, die meist v
bleibt damit relaliv gering
in die Linienreedersi Qb
milssen deshalb besonde illig befirda den, h fiir die Linienrcederei
tig ist.
So wund d - Mai—1. Dezember 1924 rund Mill. bushels
0 von Montre ae chilfl Jii.-r\ on haben die Konfe i
80 Mill. bushels zu cinc slrac 1 jo quarter van 4801bs, be-
fisrdert uml die Trampschille 15 Mill. 1
r Yillerenz von 11d je qu ||.| macht fiir die 30 .\mi. bushels
der Liniense hl[h- BI5000 8.
r wird damit der Z r in der u"u)llichln Domiine der Linien-
Halb- und Ganzfabrikate,
zuselzen. Filirlen schon 1 -hr Weltwirls
deutung der auberear 2 . — zu ciner Verl
cge, s0 wirkt die K irtschalt in d
tockung dea Ab auch zu ent
Gewisse Unternehmer scheiden aus und ¢
Gebiet verson Die ‘Tim
chiet auch entstehen mub, filhrt nun zu Ghol
8 Aufsuchen von peuen Hifen, Koll
mit den 1 Aini sreien und ediirinisse der Karlell-
bildung.

hiv, Bd. 18, 1022, 5, 267

Sehiffaliriskrise und Schillabriskarielle.

Einen hervorrs Teil der Weltwirtschaftskrise ma
Valutamiseren zahlreic nder aus umd avch hier ist die nachhs
kung auf die Lage der Schiffahri fo ¥
deutschen Handelsflotte durch die
lichen Teil mit ermdglicht, so wurde die T i n deulsehen Hande!
i s wurde fir die i
nationale Schiffalirt von wei der Bedeutung. So haben im Sommer 1
deutschen Reedercien dank i uta ihre Raten anf Indien b
die englischen Linien im Juli 1921 ¢ afalls die Baten h
fang Juni 1922 haben die deutschen Linien ihre Fr
eine Konkurre: r besonders von den englische: 1
gefihlt wurde®). Unzi sispiele liegen vor, wo die Valulaschwankongen
sur Stirung des Gleichgewichls gefithrl haben, Wenn schon in der Ind s die
k % hervortrat, so noch mebr in der Se vo die inter-
Konkurrenz gich noeh unmittelbarer wirksam macht. Solan ine
Frachtunterbietungen privatwirtschaltlich lohs 1 .|.u.h| ist es schr
s dem lnflationsland zu ciner Ralenbind zu be-
wegen, 1 sie hoffen kinnen, neuen Verkel hr heranziehen zu
kiinnen, i Nicht-Inflationslindern \\r-rfll-u vungen, 80 woit
mit ihrer Raten herunterzugehen, daf die Verlockung
zu stehen, weniger grof wird, Umgekehrt wird eine I
Frachterhihungen vorzunchmen als ¥
; derei. Auch die Wirkunge
I)u\'hl...n konnten oft genug beobachtel werden, So ist die norwegi
im, Laufo des Jahies 1925 ond der Recderverband Norwe
Ende 1 }, dal die nor ilfspreise im letzten Jahr um etwa
80 9 zuriickgegangen seien, unl. <l r Heed
weitere  Steigerung der norweg Krone.
dab die Krone bald auf pari steig
nicht zu import wagten.
Gleichreitig war die schon eingelretene Steigerung ein Hindernis fiir den Export.
Die Folge war, da nische Tonnage aufgelegt wurde, bzw. wurde die ungiin-
slige Schitfahirtszeit benutzt, um Reparaturen vorzunehmen. Schweden hatte )
ating schwerste Defl v in den Jahren 192021, in dencn der Eng and
ine von 869 anf 222 zuriickging und der Auenhandel sich von 17,1 auf 12,6 Mill,
Tonnen verminderte, Gleichzeitiz gingen die Frachteinnahmen wvom Ausland
ven 501 anf 200 Mill, Kronen zurick, o in weit schnellerem Tempo. Dellationen
bringen also besonders starke finan: ung der Beedercien, und das
Zusammenhalten der Karel
Auf jeden Fall sl rloul] , wolche siarken S Valuta-
schwankungen fir internationale Kartelle, wie s i k - sind,
herbeifiihren missen, wobei mehr oder weniger starke U BAnis n  sehr
leicht nitig werden.
Aber das Valutaproblem darf nicht nur vom Standpunkt der Re
mul auch von dem Belrachters geschen werden. Wenn die

¥} The Tines, Imperial and Fi
bo Journal of Comn
Norges Handels of S

£y Stafistisk Arabol
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von geographisch unhr_'gn.mﬂl wnhlc:!mr-r Va ﬂm.knnkurhnx ihre Frachten nuor teil-
i 2 1-'<.1 mehr r;d{.r

4 H ifen \-C!]lllf‘l']
wodurch natirlich die Konkurrenzlage der englischen Industrie, die an sich sl:hon
ungiinstiy war, noch mehr verschlechtert wurde. Das hat schlieBlich Rickwie-
kungen auch auf die zu befbrdernde Warenmenge, weshalb die Heeder much mit
Riicksichl hieraul gegeniiber der Valutakonkurrenz mit den Ralen herabgehen
milssen. Die Machi der Kartelle, die Frachten hochzuhalten, wird damit be zt,
aber es wird auch deutlich, dal diese ganze Periode durch besonders wiel acht-
kriege gekennzeichnet waren, Frachtkriege, die schlieBlich zu einer Einigung auf
neuer Basis filhren muliten.

Aber in der ganzen I\ s der W o]lmrL\c]nlt st es ein Sonderkapitel, das,
nach dem wvorhin A ithrten, auf die K il der Schiffahrt besonders
slark riickwirken mud, nimlich die Krise der Weltsehiffahrt

Der Tonnagelberfluf, von dem schon dfters gesprochen wurde, erhtiht die
Konkurrenz und zwingt die Frachten nach anten. Deshalb die To z auf orga-
nifﬂtvliscll‘.'ui We tl.it_' Konkurrenz auszuschalten oder zu vermindern, um das

i D dies nur in der Linienschiflahrt ma:
llbildung ebenfalls die Tendenz von der mrn||-
ucnaclnl!ahrt fiberzugehen. Wenn der Tonnageiberflul daz ingt, sich
mik lﬁi!w Ladung begniige = ] z i rkehr,
5 wirtschaltlich mbg-
lich sl ’\I.-'r die Linienreedere e . die {iber grifers
Kapitalien oder wenigstens grifere }\r\\dltmugl chkeilen verliigen — diese kinnen
nun benuizt werden, nicht nur am durch niedrige [‘('uhl»- en nieder-
en, sondern auch zu solchen newen Kap vestier , die die
Konkurrenzfihigkeit erhfhen. Die zahlreichen techni /! wrungen der
Ithandelsfiotte in der Krisenzeit verbessert die L L nen Reeder,
h wenn die erhihle Verkeh der gesamien i
eigert wird, was die Kr E r umtschiffahrt also e
s0 wind es filr dic kapitalreichen Heed ich, noch konkurrieren zu kinnen,
rend dieselbon Frachten fiir weniger k & Reeder, die Gber weniger
gute Schiffe verfilgen, nicht lohnend sein wiirden. Gerade in den llm‘!lrlltenm\
n w dadurch die o dor L lercien den Trampreedereien
gegeniiber gestirkt, von der Stitze durch die Befrachiung der dbrigen, hochbezahlten
Giiler ganz abgesehen,

Eine lange Daver der Schiffahrtskrise kann och sehr leichl alle Verhilt-
nisse umwerlen, Eine Kapitalinvestierung oder Heranzichung von Kredit, die un-
bedenklich gewesen hiitte es sich um eine schoell voribergehende Notstands-
erscheinung gehandelt, wird hdchst bedenklich, wenn es sich um eine Reibe von
Jahren handelt, dio noch gréflere Verschlechterungen bringen. Die Kredite milssen
abgedeckt werden, und oft kann es ohne eine mebr oder weniger vollstindi
Liquidation nicht gehen. Solche Liguidationen kinnen uwnter Umstinden den b
stehenden Kartellen gefibrlich sein, manchmal gehen r, was die Schiffahrts-
kartelle angeht, ohne Schwierigkeilen vor sich, so als die Pool-Anteile der

) The Times, Imperial and Foreign Trade Supplement, London, 18. Februar 1822 und
The Financial Times, London, 29, Juni 1922
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liquidierenden Stinnes-Reedorel nur anf die erwerbende Reederei fibartragen wurden,
wurde dies sogar als cin Huupt-Aklivam der liquidicrenden Reederei betrachtet 1),
Aber alle Arten der Batenkriege hat die Schiffahriskrise uns gebracht und
hat hierbei sogar unsere Erfahrung um einige A bereichert.
An sich bedeutet nun rachtenkriog oi
Welthandels. Wenn also di htenkriege besonders =
das ein Stérungselement fir die Y

programi f
dall im tember die |1-1]]'|nfl eri 1 von l»ll
jo B0 Kubikful an Stelle d ate v L _1'|>|‘r die ange-
sammelten E le waren s hm‘!l. dal dic hell m]w ho Linie hiermit keinen
Erfolg hatte

Als Gegenstiick hicrzu, als piel fir erlolgreiche Schilabriskiimple kann
vielleicht der Hamburger ]i ngefiihrt werden, bei dem eine Reihe von Struk-
tur dl uml Konj inflissen der Welt it ic p geltend
machen konnlen., Vergloichl mo i 2 auf aunl is pdern ver-
kehrenden Li n Hamburg im Januar 1921 und im 26, so wird man
finden?), dad die i Linica. von 80 anf 103

1 1z und 6 weilers ant
Reedoreien betrieben. Im Jl!m- l‘l' wurden v
i i 1 Reedered i \\.un die Zahl n.lor

Linien sich vermehrt hat, so hat sich die Zahl der hieran beteilig
nur wenig erhiht, nimlich von 64 auf 67, Aber von den im Jahre 1926 arhe
67 Reedereien waren nur 39 puch 1921 vertreten, wihrend 28 neu binxo-
gekommen und 25 seit 1821 aw hiede

Da nun eine Heederei meist nichl ohne
man schon b 8 umstritlen dieser Mark Dafi nun aaf diesom
umstrittenen Markl, rien aufgeben nm.ﬂm tre 28 Reedereicn

i beleuchtel mit el glic: vie schwer dos
internationale 3 zverhiiltnis, das 1 i gewesen sein mub.

Zwischen dieson b remon gibt o8 oi n Zwischenstufen,
Es werden neue Linien einfach in dio best 3
So hat die japa i Wi :
fnet gwischen Humburg, Antwerpen, Hotterdam und
ond umgekehrt und wurde einfach in die bestehende J
nommen 4), Kurz darauf hat die Deotsche

x
ampfschiffahrisgesell-
schaft in Hamburg einen Verkehr Hamburg—N isch-Indien crdffnet mit
demselben Erfolg?).  Aber ilgli waft auch algelehnt
woerden, so wurde The Prince Li 1926 Japan—Java-Konferen:
lehnt®), Die Konferenz war der Ansichi, dal fir mehr Schille ke
und da The Prince

1) Berdiner T . Juni 199 fo Nachrichten, 12, Marz
) The Time i P o, 10, Oklober 1993,
8} Wirtschaftsdienst, Hamburg, Nr. 13 i
] awe Rotterdamsche Co uli 1
Nievwe Rotterdamsche O ||r.m| B mu-hu . Okiober 1930,
TI.I: Iapan Chronicls, Kobe, 8, Mai 18926,
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so viel Ladung b k e, da Heise s fiir g0 grobe Schiffe lohnen
wilrde, weshall di aul eine Konkurrenzfalirt ankommen licB.
Manchmal kann die ge i h etwas deutlicherer Form erfolgen, so be-
kam 2 B, der Llon 1 die englischen Reedercien wandte, die
! 3 halten, die Antwort: entweder kann der

vd Brasileiro die vie di ise h{-n Reeder halten, und da wende
niemand ihn bev i und nicht dasselbe Vertraue
febo, [ n , und da werde man alle Mittel des Raten-

krieges |

Manchmal *h das chibeitreten zu einem Pool vorkommen, ohne dal
Unterbietun, 3 i Nach eincm Rotenkrieg im Pazifischen Ozean

n sich : P : ¢ Confere Di Poal sind

ien Hol I| & Bucknell und Eller-

The Isthmian Steamship Com

rien, die vercinbarten S

kommen sie neuerdings auch als s indige Ma h vor.
dereien, die die Linien Hamburg— vien fahren, nssen, vom 1
ab & % Rabatt #u geben, wenn nach rieljiihrlichen Ral
ansporte aufl diese Hafen mit den betreffenden Reedere [ gt worden sind,
!\-mh-.-u‘ru 1 hl FUSILIN schlossen sind ®),
n ohne Rabatte vor, vor allem im Ver-
Zusammenhang mil der Anii-Trosi-
Rabatie verhoten worden sind. Statt dessen kommen hier neben
rifraten niedrigere sog. Konirakiralen vor fie solehe
fiir ein Jahr mit den Kuure-n-nv ien allein zu fahrent),
Im Verkehr Europa—Austr i wing newe Form der Bindung ein-
gefithrt worden: die Reedercien bekamen das Recht, cinzelne Sitze
aber nur im Einvernchmen mit der Australion Merchanis® Associ L
mrim\ Frachterhdhungen vorzonchmen. Ferner dbernahmen die Linien dis \«
elmifigen Verkehr aunfrechizuerhallen, und die Kaufleute ver-
h, andere fio als die der bestimmten Reeder nicht zu verwenden.
Die h.ml'! ute verpllichlelen sich ferner, Strafgelder in der Hohe der angesammelten
in sie Rab hatien Barzahlung wurden
|u|r||| damit die Nettofrachien die gleichen sein sollten.
Shipping Committee neben den zuriickgestell-
atten -mph-h]--n hatte
auch die Frachtibercinkommen cine Form erhallen, die
kaum untorscheiden. Als schen Linien, die
abatte nicht vorkommen, im Jahre
1820 einer Unterbietung durch fremde i usgeacizt wurden, wurde fol-
gendes bestimmi %) wenn fremde Reed Waren zu einer billigeren Fracht als

s
s, h\psh.h
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die englischen angenommen haben, so woerdon di hon Schills, ‘i'f' eing
|'n|||r-[ oder splitor abgehen, cine Fracht berec! die 20 :11: pro nie

der fromden Reederei jedoch eine Mindest-

ron 10 £h. je vorgeschrichon wurde, £ hollandische Reederei,

um die e sich in erster Linie handelte, Staalsunlers g erhalten hatle, muble
wiederholle Frac vorp A st 1924 hat si
sich der Konferenz s W erhithungen vor
genommen hat.

von Aullenseitern ist auch im
Verkehr anl Sitda o Vorg mmen 1), in einem eelfall, l.]<'r I-.-rul_lm
ist, seitdem or sogar gesclageberische Konsequen
Fiir eine Fahrt Os ~Knpstadt wurde Anfang 1 f
chartert. Eine Sendung galvanisiertem wurde dabei
unler Konferenzralen m prschiffl. Die o ben
renzirene Verschiller so
Importenr dans
dab fir die Zukunit
Importeure unmigli ) » Ladung
zu chartern. Wie die s i z reagierte, wird nachher
#u behandeln sein.

Dort, wo die Linien eine :
lader #u zwingen, Konferenzireus d -rl1|1-u|r- ru erzwingen, so dab der La
‘Illllz#hs[lolu-hl. nur Rabatt echilt, wenn dor Spe \ln--ur fiir alle Aunftragsgeber nur

Ein Verstol i «ditenrs gegen die Konferenx
L ami abatte aller Auftraggeber in abr. So heilt es z. B. gleich
lantend in den Zirkularen vom 18. August I von The Oulward Continenlal
Ceylon, Madr nd Caleutta Conference und The Outward Continental to Bomb:
amd Karachi Conference

LVor 4 sl ds mer, dab die 1
tiimer noch als Agenten und ebensowenig die Spediteure, durch die die Giller
laden wurden, weder direkt noch indirekt, Verschiffungen mil andoren Schiflen,
als solchen de snzlinien vorgenommen hab noch an irgendwe <‘n|| fol-
oder cif-Verls i wleren Linien als den nferenzlinien inter

n sind.”

in Situntionshild kann vi eht noch beleuchien, wie unaus, L
Lage ani dem Wealtmarkie no vol ir w 3 besonders um
strittenen Hamburger Hafen greifen. Hier war die Anfs 1926 die fol
gende V)

Hamburg—London : stahl & Co. fahren als Aulenseitor. Die Raten sind
u-l gl‘lmmmﬂn 20 fllu kaum noch Nutzen enlstehl,

Line fihrt als Aub iter.  Hier
tzt mit 50 O niedrigeren Raten,

ihnen auch, die Ver

Text, das Formular von II|- |‘uln.|r|
\||r|I 1
sl
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das Byronschifl kauwm 100t Lodung. Kachher mublie all-
gemeine He elzang der Halen vorgen 1en werden.
|[1|nhur|_ L Byron Line und Richling, Menzell & Co. in Hamburg fahren

ala Au 3 ]
i[:ml;urL—J. itfa fahiren als Auben-
o m;:c[ulnl.
wurden in der Falirt Hamburg—Indi g—Havanna,
Ratenkfimpfe erwartet. Fir die Fahrt Hamburg n hatte niimlich Gyl-
cht, anch Hamburg zu besuchen, und fir die Fahrt nach Havanoa

\lmuLu w nllvn Norge-Mexico Gulf Line, Swedish American Mexico Line und
Transatlantic auch Hamburg besuchen.

Aber so schwer die Kimple innerhalh der Kartelle und gegen die Aubenseitor
BEw ind, so darf h nicht verkannt werden, dal der L der Schiffahris-
krize auch ganz nene Initiative in den Fragen der Schiffahriskarielle enlstanden
sind, geg er Problemen, die in der Vorkriegszeil noch nicht in Angriff pe-
nomimnen waren.

Als geplante Neperung ist noch zu erwiihnen, den Heimwiir rkebe von Sid-
amerika zu karlellieren?). Ebenso wie im Nordatlantik hatle man diese Aofgabe
bisher fiir unlishar g . it i 3 solol aren handelt, um
die der unorganisierbare Tra | k Aber ez wend :L doch
sehr ernste Verhand] [t , nachdem die RBaten so gedrilckt waren, daB
sio kaum noch G abw: fs bestanden zwar Koaferenzen fiir die Heim-
fahrt von K f B sen Schwierigkeiten nach dem
Kriege wieder erneuerl wurden®). Wenn man in direkiem Wettbewerh mit den

ercien an diese bisher s Itene Aufgabe herantreten will,
wiirde dies e grund - i chilfahriskariellwesen  bedceuten,
die vielleicht anch weitergehende 8 hahen kann.

isch noch u encrung ist das Zusnmmenwirken
grober l\nnfcn ]l?.l‘ﬂ eine Arl Konferenz der Konferenzen., Dies ist 1924 vorgekom-
men zwischen The Atlantic-Far [ und The Pacifi
Durch das /ummnwnw ken der beiden K
schaften der Ve F Staaten und Ka
miteinander in Konkurrenz gelreten, und d
werden. Durch Zusammenwirken der gribl F
ten werden damit die Konkurrenzverhiltnisse rund um die J.rdf.
diese weltumfassende Konferenz der Konferenzen It eine grund
rung der Wellwirlschaft der Nachkriegazeit dar.
i i i r Konferenz

Im Jahre 1925
Atlantie, South Atlantic und Gull Poriz conferences,
gegenseitig ihre chtraten binden wollt um die
Frachten der benachbarten Gebicte aufzuhehen. Nach dem vom Shipping Act vom
Jahre 1916 gegebencn Recht hat aber das Shipping Doard diese nens Konforenz
aufgeldst, wobei der starke nicht-amerikanische Einfluf in der North Atlantie

l] [ﬂml’urh\r ?‘ulull:. Frankfurt a. M., 23. Juni 1926; Indosirie- und Handelszeitung,
u:

8. Juli 1025
I

°] Fairplay, London, 6, Febroar 1925,
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Conference, der sich damit noch weiter hilte geltend machen kinnen, der Haupt-
grand gewesen sein soll1).

Aber wir sind sicher noch nicht am Schlusse jener wellwirtschaftlichen
Nenerungen des Schiffskarlellwesens angelangt. Vielmehr stehen Entscheidun,
unmittelbar bevor, die fir die ganze Wellschiffahrt von Bedeat
werden missen, Der Verkaul der White Star Line bodeutet eine Stirkung der
Konzentrationsbewegung in der englischen S hiffahet. Wenn die }'cﬂ. ll{l‘lllll: ami-
rikanische G L sich hrscheinlich behilt, von gewisser Konkurrens
befreil zu werden, so wird England noch stirker als Konkurrent auf Kontinent

elen milssen und also r|| Lage der kontinenlalen Reedereien beeinflussen.

st, was die deutschen Reederaion angeht, das Verhiillnis zwischen der
mburg-Amerika-Linie und dem Norddeutschen Lloyd, das im Jahre 1913 zu
cinem Ausgleich gekommen war, schon durch die Konzentralionsvorginge der
-hkriegszeit beeinflubt worden. Der Norddeutsche Lloyd hal also die Roland-
Linie in Bremen und die Hamburg-Bremen Alrika Linie in seine Interessensphiire
anfgenommen, Diese Linien bleiben aber selbstindig, und unterhallen enge Inter.
essengemeinschafl mit den Hamburger Reedercien und der Hamburg-Amerika-Linie.
Andererseits stehl die Deutsche JA-\':um_» Linie de‘r II.uuburp. Amerika Linie schr
nahe und hiilt gleich haft mit dem Norddeutschen
Lloyd ®). Aber das \'r'(]a.:]lln. msn.hcn den beiden grolen Reedereien, das damit
schon beeinfluft worden ist, soll noch enger gestaltet werden, worilber Yerhand
lungen seit langem schweben. V ang dieses Verhilltnis gestaltet werden soll, ist
noch unsicher. Dad eine Hationalisierung des Fahrplanes durchgefihrt wind, da-
mit die Dampfer mdglichst volle Ladung erhalten und {berflissige Damplerstellung
vermieden winl, diirfte das Mindestprogramm sein. Gerlichle waren verbroitet %)
iiber cinen dentsc Schiffahrtstrust, g Il zwei, wobei die beiden grolen
Reedereien eine Reihe von kleineren aufnehmen wiirden, Was das Resultat dieser
Verhandlungen auch werden mige, so wird dic Widerstandskralt der deutschen
Reederei bei internationalen Verbandlungen anf diesem Wege gestirkt. Wenn jetst
grofe Neubildungen auf dem Gebiete der internationalen Schiffahrt wahrscheinlich
unmittelbar bevorstehen, so darf alse vorausgesohen werden, dall auch fril oder
spiiter die Kartellbildung der Schiffahrt, die durch solche Konzentrationsvorgiinge
vorbereitet werden kann, davon nicht unbeeinflult bleiben wird, sondern, dal hier
wiederum nese Probleme der Schiflahriskarielle von dem griBten Umfange ent-
stehen kdnnen.

Es ist sellstverstindlich, die lebhalte Entwicklung der Schiffahriskartelle
allgemeine Anfmerksamkeit auf sich gezogen hat, und da die Kartellregelung G
haupt ein oft di kul'u-nr-z Problem der Nachkriegspolitik gewesen ist, so
dhnliche Forderung ich den \.I‘]:I"'lllrl.-c]i‘ul.\.|l|.- ge-'e'!ubu hirbar geworden,
obwohl die Int litit der Vi Schwierigkeiton I:lf'r[ﬂr
bereitet.

In Deotschland ist man schon vor dem Kriege den Schiffahriskonlerenzen

Y Vor dem Kriege gab es auch cine Filhlungnahme zwischon den Konfersnzen, aber
doch mit iv kleineren Aufgaben, So bestand eine Fiblum ame zwitchen den Koo-
ferenzen anf Kalkutta und Rangoon und mit elwas grd i
schiedenen Konferenzen aul amorika. Vel Report of the Royal Commizsion on Shipping
Rings, Yol. 1; The Report (Cmd. Ibu:il. Lﬂndon i.KPJ. 5,

1924
¥) Norges Handels- og Sjefaristidende, il-slu 1'3 Jum 1926,
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gegeniiber recht pilinstig cingestellt gowesen ). In Deutschla wch dem Kriege
waren auch and hiffahrisprobleme viel wichliger als cine R S ||{I-
fahrizkartell line Moglichkeit za solcher Regelung
nd nach dem Kriege uu-lur.u-m‘ " \lHr die
r den Schiffahrtskonlorens at sich knum gedndert.
tischen Ol verdient ia

h nicht sittanwi
a hestimmie Arlen der Handhabung und An-
wendung gegen die
Im freien W, rltln pwerh |
EntschlicBung iber

gung ciner Monopolstellung enthalt an sich keinen wnerlaubten
Mithewerhes.*

der zuriickgestellto
b = 1. Rabatte
sren Linien Waren
verschicken, und der Exportour ¢ ‘ahrifissig
ditenr die at, und der Sp doch in «
oder durch " Jerteagsbruch dies tul usw.
R te gegen die guten Sitten v
wurde im Jahre i
Aufgabe erwihnt wurde®
¢ inlo complaints jes inte i rd
, facilities and conditions in the inter-lmperia e or questions
ure referred to them by any of the nominating i and io
rmment o o
Die erste Aufgs s Romileos w 5 htem in der Neu-Seeland-
Route zu untersuchen, chungen [olgendermaBon
ammen )
litions the currenl freighis
|'| h\' the |.|r| 5 \r'\dm-‘ w |l|| \\‘\\' wsonabile
Aber noch wichtiger ist die Stellungnahme
n As h gulgeheil
He i is ry for the Conferenc
rance of continous support from shippers such as will constitule

\dung in der Secschiffahel, Monchen und Leipsig 1014,
ahrisverbinde, Ka Irundschau,

Mo, XLVI, Jahrg. 1921

rechens, Pro-

bom

rred Tebato Syatem (Cmad. 1802),
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method of proventing intormittent and irres| ible competition for berth cargo
by outside ship

Aber das Komitee will zur Auswahl neben den zuriickgestellien Rabatlen noch
cin anderes System rmph-hll-n_ das im Verkehr mit Sodafrika zur Anwendung
goekommen ist. Die einzelnen 'u- i lichten sich, nur die Konferenzlinien
zu benulzen, withrend di 8 i
reichender Menge zur \|--f|| III\L. = -=I|-Il|-|| ||r|-I da
Wichtig ist, dal fir V 0 0g o
schaffen wird, und zwar mmln-n de . Association und the
Sonth Afriean Shipping Conlerence. Bes [fon fiir den Schuls
der Baten gegen Outsiders, Der Verirag mrll :m[ ein J1I:r geschlossen und ist

en kiindbar. Der Vor in, dall die Be

frachter Nettoraten bezahlen und
befinden, wullurrll die \"0

% , knnen? )
Argentine and Uruguyan Seetion der Handel
n mit lhu Manchester, Ilume- und Polleri
ip Conference ge

s die .\J\I\let. d.lLI d mplehlungen des II!uwrl il Ship-
ping Committee freundschaliliche B swischen Befrachtern ond Ree-
dern zu veranstalten ,related only to lrade s within the Empire”. Was die
zurlickgestellien Rabaite Vorgsitzende der Konferenz, der
otwa i1 Jllur- in \kr La Route tilig gewesen war, dab einer der Pio-
was convinced that is was advantageous to both
Die Handelsk fand das Resultal ihres Ver-

und stollte fest, dad die Unterbaltung pgave rise Lo some

aten sind die zurfickgestellien  Rabatte, wie schen
deon. Sog. Kampischiffe sind ebenfalls verboten.
15 sind alle Linien, die in Konforenzen
Angaben iiber die Verhandlungen bei
ng Hoard cinzureichen,

ifung w is vor allem verweigerl, wenn die
kommen eine Diskriminati anischen Schifle enthielten®). Am
. 3 angemeldet wordan ¢
oit der Konferenzen genan £ fiber-
wachen. Die praktische des Shipping Board war dagegen, wie ebenfalls
erwithnl, durchans konferenzireundlich.

Die Oberwachung gehl a el gesellschalten
wrlmlr-n. ihren Einflull aul Versic pese] gl hin geltend zn machen,
dnB sie eginstigers Versicherungsbedingungen  als die Konkurrenten erhalten,
{Seel 1ﬁ.] Die Reedor dilrfen t ren von cinem Verschiffer ahweisen oder

ing Nings a.a 0. I, 5.59, 86,
nnnuel report of the Council. Trans-
toport u’ l

4 Kinth Anmual Raoport o

Leitsehr, L. Verkohrowistnn
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ihm schlechter behandeln, wiil er Waren mit anderen Gesellschaflen hat be-
lordern lassen (Seet. 14). Die Resdercigesellschaften dirfen auch nicht einzelnen
Verschifforn giinstigere fingungen siellen (Secl 14). Di |||'-|Iur|||n|n|__ wiirde
sogar so gedoutet, dad, trotzdem nachgewiesen wurde, daB fir cine F
bei der der Empfinger dic Fracht zu zahlen hatte, die L
waren, doch dies I berechnet werden mubten
1), Wenn eine Ge
nplen, so diirfen die R
ipping Board die Erhithung aus anderen (
Eurrenz guthe

In den englischen Kolonien sind mehrere Versuche gen rn, i
Macht der Konferenzen zu en, Die Entwicklung in den einzelnen Kolonien
ist hierbei sehr versch

v Aupstralien hat man im Oktober 19 zur & ¢ Tonnagemangels, eine
L derei begriindet, die den Konferenzen nicht beigetreten ist, sondern ve
sucht hi -llJllMLIl zn driicker ch steuerliche Vergiinstigungen konnte
zunfichs G a viesen wi . ahor di o Ru-m!. erei hat unter den Zu-
sammengl |th|| mit der .'u-he iterps um 2 |PJ||1-I\ gehabl.

In New Zealand hatte di ihnte Unlersuchung Tmpe-
rial Shipping Committes veranlafi J war cin Parlamenis
in Nen Seeland, in dessen Bericht es

pAmong the most important features -.[ the evidence obtained w
mation given fto 1 Commitiee r-‘mrﬁimg Ihu- o .'\dn]:lod by sh
ecompanies, or combines in preventi i 1 8 SOCUring oul-
ward cargo from Great Britain, Nunng ‘which moahrnk the granting of [reight
rebates constituted an important featare. In order to combat this, the Commitiee
recommends that legislation based on thal contained in the United Stales Shipping
Act, 1916, be introduced.”

Aublerdem hat die NewSeelindische Begierung versuchl, in Zusammenhang
mit den Postvertrigen d achten fiir Passagiere und Giter von und nach
Neu Seeland zo regulieren.

In Stdafrika sind die Schiffahriskonferenzen wiederholt im Parlament be-
gprochen worden. Eine Regelung wu v Regierung vorge-
schlagen nach der orwihnten, beriihmt g.-\\onlu‘u\n Ladung von galvanisiertem
Ei und den darnuf folgenden Frachtherabsetzungen der Konferenzlinien. Der
Gesatzentwurl der Regierung war sehr drastisch: Frachien, die berabgesebzt
werden, sollen nicht obne Erlaubnis der Regierung innerhalb von 12 Monaten
wieder erhiibt werden diirfent), Damit wollte man voribergehende Herabsetzungen,
um cinzelne chiffer #zu lesiralen, unméglich machen. Der Entwurl st
vom Parlament noch nicht angenommen w

In Kanada hat man wegen des Tonnagemangels im Friibjahr 1918 mit dem
Bau einer atsflotte begonnen®), der Canadian Government Merchani Marin

1) Sev Annoal B I 5 g Board, Washington 1923, crwihnt

521 eine Verschiffu A papier von Dordeaux und Havro nach New York, worliber
ping Board 1 o erwihnion Resultat,

Financial Timses, , 81, Mirz 1921; Commerce Reports, Washington,

1 on Holes of Freights in the New Zealand

ami 19
applement, London, 10, Dogember 1921,
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Der Beschlub wurde einheitlich von allen Parleien gefaBl und durchgeflibel in
Zusammenarbeit der Canadian 4 Wie dic meisten St
rien, ist anch di it Vi i ea Aufsehen erre im Jahre
1925 ein Report <-i|u-; \[r. Preston im L nadischen ment, der die Thtigheil
der nordatianti nz sebr scharf angriff und positive Vo
ferenz zu brechen. Es war woll die schi
gesolzt wurden, und sie schi uerst von der
‘h]ISCIIII] E\I‘[_ll'rllnﬁ uch gestiitzt zu werden.
Linie mit staatssubventionierlen Schiffen als Konkurrenz gegen die Konlerenz
Der Report enthielt aber cine solche Fille von unrichtigen Behaup-
ston es der Konferonz recht leicht gemacht hatte, diese zahl-
reichen Irrtiimer nachzuweisen. Die Frage wind jetzt auch von dem Imperial
Shipping Committee untersuchtl).
s letztes Problem bleibt die wirlschaftliche Folge der Schilfahriskartelle zu
uulem:c!un. Wiederholt konnte auf die relativ giinstigere o i
lung hingewiesen werden. Dies statistisch zu be , d. h. vor allem
ruweisen, wie stark jener Einflul gewesen ist, ist eine Aufgabe, zu deren Lisung
uns nur sehe unvollkommene Mitlel zur Verfiigung stehen
Privatwirtschaftlich miilte die l\\n.l:ﬂpu]llm in der Krisenzeil eine rolativ
hihere Rentabilitiit der Linienreed zur Folge haben. Wir untersuchen
niichst die Dividendenstatistik des Fairpls astdampler- und Passagier-
edercien unterschieden werden, was annihernd, aber keineswegs voll-
g, mit Tramp- und Linicnrecdercien zusammenfallen mag. Um die Nach-
skonjunkiur zu beurleilen, missen mam Vergleich zuerst die Zahlen aus der
Yorkriegskonjunktur angefiihrl werden:

denden lisch {nach Fairplay).
l’:n'n.g\:nhmph.r
Lastdampler  Passagierdampler mnl ) baw.

In schlechlen £ jo ist die Hentabilitit der Linienreedercien
besger, in gulen {hlfhhrL* schlechter als die der Trampreedereien. Hier-
nach kann die sentwicklung ei beurleilt werden.

['nssn;:icnimnprur

Lastdampler

11,48

1) Repart on the Work of the | al Shipping Commitles, London 1928 (Cmd. 2706),

!] Vgl fhnlich vor dem Kricge Report of the Royal Commission of Shipping Rings
a0 LS
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Die steigende Tendenz des Unterschiedes in den schlechten Schiffahrisjaliron
in Di i geworden, als
vor dem Kriege fiblich war, was daran{ hindeuten kinnte, daB die Linienreede
ihre M iatell nicht il haben, Indeszen milssen mehrers Frage-
zeichen zu i i den. In der zweilen Kategori
reien sind i chi-S ! ewinne mit enthalten. Es isl
w die mig i b, falls bestel ierd
Angaben, Besonders mub ferner auf ~l1r \Im-lu--ilmngs olit! Fesellschalien
hingewiesen werden, Bei der 3 tha kann nach-
gewiesen wenden, dab so geringtigige 2
dab bei normw % Abschreibungen
werden kiinnen?1) lii l.lunll ge des \|||_l| siches
Haben die Passs 1 B i
worliber ki
cheben ist —, und konnlen sie trotzdem -ht o,
Renlabilital trolz de chiffahrtskrise hibchst bome as-\u-rl .\Iu- wie gn'ﬂ"’L
allzu sicher kinnen diese Res i
Eine 2 Miglichk Kartelle zu beurtei bielen
die Frochten. Tramp hten und Li hten zu vergleichen, ist sehr schwer,
aber wir haben folgenden Versuch gema In der oben erwiihnten Antwort
-h-r \u th .\l[ mllr tnuh rence auf die .\m.v,n!lr von Mr. Preslon filgt die Konferenz
k d chi
£5 hn-r:\!n_:_hr:m habe. Die Tnho]]r -\m:lnll vine Reibe von versch
n, T, sehr wichtigen Waren: billige Mibel, Magnesil, Papier, Kartoffeln,
Holzmasse, Stahldraht, Apiel, r, Konserven usw, Wir nehmen an, dab
die Waren so ausgewdhlt waren, da@ die Frachtherabselzang relativ stark
hervortreten, da dies zu beweisen ja die Absicht der Antwort war. Wenn wir di
von der Konferenz selbst withlten tnotierungen nun als Grundla,
einer Indexberechnung mac L ‘rachtherabsetzungen nicht
in einem der Konferenz ungiins i su klein erscheinen. Wir
setzen die Nolierungen von 1920100 und berechnon ein ungewogenes
trisches M L lic Methode ist, wonach der Trampf
British Chamber of Shipping bercchnol wird, womit wir diesen Linien|
dann vergleichen wollen. Wir filhren ferner den Engroshandelsindex des llmni of
Trade an, um die Frachiherabselzungen mil der Geldwertentwicklung vergleichen
zn kiinnen:

Linienfracht Tramplracht- Engrospreis-
index index index

UNBETES
Linienira ulm n sich nach
amplrachten, bewegen.

) iborstisgen die gesamben Gewinno dor Lasblamp
wendigen normalon  Abschreibungen “von 5% mit 0175 Mill. £ el
Tatmage von 49,344 Mill, £,

und

gesucken als die Warenpreise, was anders ausgedriickt bedeute
Geldwert gerechnet, die Linienfrachien nur wenig unter das
herabgesetzt worden sind. Es konnen Mingel
Entstechungsart recht stark [lr sin spricht; es king
dab sie zu ginstig sei, d.h. die Frachthe
orscheinen Insson. Die Statistik zeigt aber cl.uln die urlr,numlurmlv deatung drc
tellbildung in der hum-«wou'] Dics hedentet aber trotzde neswogs, dad
die Linienreedercien von der Schiffahriskrise nicht betroffen werden. Die Menge
der beforderlen Waren, die Zahl der befirderlen Passs rgiere ) und die Entwick-
lung der Arb shne, der Stevern, die anfgelegte Tonnage usw. entscheiden auber-
2 {iber den Gewinn. Wie der Gewinn nachher reduziert wird durch die Abschrei-
p, wurde vorhin fhnt, und in der Krisenzeit mibte dber die normale Ab-
schre ibung hinaus noch cine anBerordentliche hinzukommen.
Aber wenn die Linienfrachten relativ hoch gehallen werden, lockt das relativ
Tonnage her: g0 dal [or die einzelne Reederei verhiltnismiilig weniger
Ladung zur Verfiigung steht. Die Konkurrenz, bessere Tonnage zur Verliigung zu
lem, besteht unter den kartellio Linienreadereien immer noch, Aber in jhrer
wit noch leistungsfihigers Tonnage mml damit dem W arenang hot geg:
Gibergestellt, und die Lage fiir die Linienresdereien im ganzen damit nicht verbessert.
Das alles kann erkliren, dab die Dividenden trotz der Kartellbildong und trotz
der relativ hohen Frachtralen sinken mubten. Aber was das Frachiniveau ang
50 brauchten, wenigetens nach dem von :hcan \\Il|JlI|,|FlI‘l l\"mkrcu/ selbst vor-
n![rnllu.ht-\n _\ aterinl zu url iy ch ich stirker
her der allgemei isbi g ent '} rach .I h. i]u.- \\ irkung der
speziell en Schillahriskrise {{iber die allgemeine Wirtschallskrise hinaus) konnte
aof dicsem Teilgebiet im wesentlichen ausgeschaltet werde

i vor dem Kriege in Repart of the Rloyal C
nion, {hat the monopaly
syslem, has in certain cases enabled Conferences to pl
rstem have been able to do, or ab lenst Lo arrest &
L 0. 1 81100 Vgl anch \I:ri]mll Inl!\l'ir} and
London 1918, E
ach den Angaben von | ¥ stics 3 Jouraal of tho
Lo 1926, Vol 2, 501 1492




Entwicklung und Aufbau des Osterreichischen Eisenbahn-
Giltertarifwesens.
Von Diplomkaoimann Leopold Mayer, Doxent der Hochschule fir Welthandel in Wien.

Inhalt
LE¥ risch-wirlschaflliche Ob
IL l;nul-iu.n.o ik ¢ ¢ bahn-Gaterlarifwe

durch dia politischen
ine grundlegende Verinderung ahren. Zo den Malnahmen der
dkonomischen Gleichgowichies gehiren n
L , der Einfilhrung eine
ns und der Umstellung der Einz
lsbahnen und die N

oaterreichischen Reichshallte der friheren
rischen Monarg atle E 013 cino Streckenliinge von
19417 km = £2,9
Gesamtlinge de
im Betrieh der kgang in der
um Ril
I'.nnlll-» aul mehr als ein Viertel und der Bev
, die Betricbsfiihrung hat jedoch unter der ZerreiBue
5 wesentlich ten ), Dor hervortretende Gebirgscha
\<rms..c1.t erhiihten ]hu- und Betrichsanfwand (Oberwachung und
ken, griBerer Kohlenverbrauch infolge der Steigun
en Fahrgeschwindigkeit inderung des Lo
L fiir die banl

it \

--|‘h('1u| \\m|l|r| ch sich d ihrung gleichfalls vertouert. I

rang leidet auch darunter, dal von den von Wien aus nach Ne

undt Osten fiihrenden Linion bei B ich pur Stilm, verbliehel

den Behindern in der Betricbsfilhmung und der Steigerung der Betrie
gaben kommt pBlich noch ein Riick in den Belrighseinnahmen durch den

) Vgl KompaB, Finansielles Jahebuch, 1916,
\LI :.m..pau 1926, Band Osterreich
; chit von Sir William Acworth Gf
1—11.

Entwicklung und Aulbau des

Gebieten des dichie

Zufahrissirafe zur Adria. Wesentliche ihen slch his ’ﬂlt e 1023 nurh
aus den Bestimmungen des Vertr in, wia nrrh 5
fiibrt wird. An Vorteilen steben den erwihnten I ile i : der dgm
Fremden. und damit dem Personenverkehr {onder 5 it Elr Charak!
Osterreichs und der Uinstand, shgangslinien von West-
naeh Osteuropa, zwischen Nordeuro r ria - : : ter-
reichizches Gebiet fihren, Tariftechnisch ist die ausgeprigle Westostrichlung Oster-
reichs und das Oberwiegen der ku recken im Verkehranotz bedeulsam,

UI.I‘ Bundesbahnbetrich schlof in den ersten Jahren des Bestandos der dster-
schiedener Ursachen Wi hlunp\ il
i errumngepol der
i her und betrichswir

gel, I ] densvertrag w
wac! .|m||-n Defizit, w\\h dom Bundesvoranschlage fir lie Hiohe von
1911,3 Milliarden Kronen ! 71,7 0 des bud, rits von 2664 Mil-
liarden Kronen erred Die ersten Versuche zur Beseil des Belriebsab-
wurden 19 8 r»'p.lr' nizsk i unternommen,

Jefi-
zits 4 e und Vorschlig nil L raliung er-
statiete. Diese Bemithungen wurden in clc-r ersten Hillte 1923 forigesetzt, hierbei
wurde zur Expertise u. 2. 2 r englische Eisenbahnfachmann Sir William
Acworth, Generalkommi s Vilkerbundes, beigozogon, m 9. Auvgust den
in Anmerkung 8 zitierten Bericht erstabtote. Die 0 | rung haite
im Rahmen der Genfer Protokolle Br. 1
des §2 des Osterreichischen Wieder

bernommen, gewi

getrennt von der I d srwallung h kanfmiinnischen Grundsitzen
zu fihren, Die o Grundlage fir die Umwandlung der Bundesbahnen in
sinen eigenen Wirlschafiskirper bilden das Bund pm 19, Juli 192
die Bildung cines Wirtschaltekir, woeterreichis |||J|1l|<~.|\ thnen”  (Bundes-
bahngesetz) ¥ und die 19, Juli 5 enthal-
tend das Statot der Gst 1 I be der Verwal-
tung an Unterne X s 1 sefolgte mit der Wir
kung vom 1. Oktober 19257 L
1923 *) und der Kundmachung des Bundesministerinms [
vom 16. Dezember 3% ging mit Wirksamkeit vom 1. Januar 1924 der Betrich

11 150000 dxtorr
tor-Witlek, I i storreieh, Berlin
Nach * d

ber 1923, BGEHL. Nr. 54




