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Die Stellung Deutschlands, GroBbritanniens und der
Vereinigten Staaten in der Weltschiffahrt.
Von Privatdozent Dr. A. F. Napp-Zinn,
Loiter des Instituts fir Verkchrswissenschaft an der Universitit Kéln.1)
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der Weltflotte (Aufstellung 1). Es verfigt in Hapag und Lloyd tber die beiden
groften Reedereien der Welt, wiewohl bereits in den letzten Vorkricgsjahren in
einigen englischen Schi{fahrtskonzern.en ;_turkere Kombinationen entstanden sing.
Im Kriege selbst geht pereits rund die Halft'e 'der deutschen _Flottc durch Kriegs-
vernichtung und Beschlagnahme verloren. Trier und Versailles rauben weitere
drei Achtel. 1920 verfigt Deutschland nur tiber 400000 ,Br"R"T' zur Ubersee-
schiffahrt tiberwiegend ungeeigneter Dampfcrtonnage un('l 200.000 Br.-R.-T. Segler.
Ls wird wiederaufgebaut. Mit Ende 1923 1st das vorliufige Ziel erreicht: Deutgel,-
land besitzt damals wieder rund 2,8 Mill. Br.-R.-T. Reichlich die Hilfte waren
Neubauten, ein Viertel vom Feind zurﬁckgekaufte_ Tonnage, der Rest Altbestang.
Mit Genugtuung kann das deutsche Volk auf seinen Beitrag zu dem Werk qer
Reeder sehen: nicht wemger als 6—70Q Mill. Goldmark sm'd bei Umrechnung
der Papiermarkbetriige seitens der Regicrung den Reedereien zur Verliigung
gostellt worden,1) womit der im Ree‘derelabhndungsvertrag vom 27. Februar 1991
ursprﬁnglich vorgesehenc Gesamtabhndungsbetmg" von 12 M}lharden Papiermark

leich etwa 800 Mill. Gold‘mark). effektiv annithernd erreicht wurde. Ip den
Jahren 1924/26 vergroferte sich die d.eutsche'Flotte nur la.ngsam, bis 'seit dep
Jahreswende 1926/27 der Zuwachs Wleder cine Bestheumgung erfuhr. Mitte
1927 war ein Bestand von rund 3,4 Mill. Br.-R.-T. erreicht, 'd. h. etwa 62 o (eg
vorkriegsbestandes (= 520 des .Wleltbestandtes). pautschland .st:‘md damit jp
der Weltflotte an sechster Stelle, hinter Gr.oBhr{tanmcn, den Vcrequgten Staaten,
Japan, Italien und Frankreich, von denen die beiden letzteren allerdings nur cinen
um ein Geringes grofieren Schiffsbestand aufwiesen und 1928 von Deutschland
iiberfliigelt werden diirften. _

Ein besseres Bild erhilt man von dem derzeitigen Stand der deutschen Flotg
bei Beriicksichtigung ihrer Qualitit. Eine Kombination zweier von Helangep
in seinem Werk iiber ,Die internationale Schiff;ahrtskrise“. angewandter Mag.
stibe ergibt beispielsweise, daf Deutschland bereits 1926 mit einem Besitz von
iiber 690 der Qualitiitstonnage der Welt an dritter Stelle hinter England unq den
Vereinigten Staaten stand (Aufstgllung 2). Der Zwang zum Wiederaufhay hat
Deutschland vor allem in den DBesitz der jiingsten Flotte gefiihrt. Allerdings St&ndi
es 1927 mit einem Prozentsatz von 1{3,5 unter 5 Jahre alten Schiffen seineg Be-
gtandes nur mehr wenig vor Grofbritannien und Dinemark. Wenn aych nicht
zu bezweifeln ist, daB die deutschen Reeder den Hinweis auf das geringe Altof
und dementsprechend die Moderpitiit und Sicherheit der Schiffe vielfach
Propagandamittel benutzen, so fmdet. QOch die unlingst in Homburg erfolgte
AuBerung des Herrn Reichsverkehrsrr_nnlsters a.‘D. Dr. Krohne, wonach unsere
Neubautonnage wegen der ungunstlgen Material- und Arbeitsverhiiltnisse in
der Nachkriegszeit mit der der Vorkriegszeit nicht zu vergleichen sei,?) in den
mir zur Verfiigung stehenden Unterlagen keine hinreichende Stiitze.

Im Hinblick auf weitere Verinderungen in der Art des deutschen
Schiffsbestandes verdient einmal die fast vollstindige Ausschaltung  deg
Seglers der Erwihnung. Dic Rhederel AG von 1896, ferner Knohr & Burchar(i
Nil., 1914 unscre groften Segelrecdereien, sind nach dem Krieg zum alleinigen
—

1) Priester, Der .Wigderaufbau der dqutsc}len Handqlsschif[a.hrt, Berlin 1926, S. 71, —
Pantlen, Der Wiedereintritt Deutschlands in die Weltschiffahrt, Berlin 1927, 8. 15.

2 Krohne, Der Zusammenbruch und dgr Wiederaufbau der deutschen Seeschiffahrt.
In: Strakturwandlungen der Deutschen Volkswirtschaft, Vorlesungen des Herhst-Lehrganges

p Deutschen Vereinigung fiir Staatswissenschaftliche Fortbildung, hrsg, von B -
}ffzddﬁrarms, Berlin 1928, II. Band, S. 224. § von Bern

als
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Dampferbetrieb tbergegangen; nur F. Laeisz hiilt noch, neben dem Dampfer, am
Segler fest. Der eigentliche Wiederaufbau ist noch fast ausschlicBlich in Dampfern
erfolgt. Im einzelnen zeigen die verschicdenen Reedereien, zum Teil durch die
Betrichsstoffverhiiltnisse in den verschiedencn Fahrtgebieten bedingt, zur Antriebs-
frage denkbar verschiedene Stellungnahmen. Ilorn, Flenshurg, der nur Motorschiffe
beschiiftigt, stehen die Afrikalinien mit ausschlieflichem Dampferbetrieb gegeniiber.
Von den fithrenden GroBreedereien hiilt der Lloyd cntschieden am zihesten am
Dampfer fest. Die Hapag verfiigt dagegen bereits iiber cine Reihe von Motor-
schiffen und bestreitet ihr derzeitiges Neubauprogramm ausschlieflich mit ihnen,
darunter den zwei ersten deutschen Motorschiffen fiir die nordatlantische Fahrt,
den 1928/29 in Fahrt kommenden Schiffen ,,Milwaukee* und ,,St. Louis*. ,,Hansa®
und ,,Hamburg:Sﬁd“, letztere namentlich durch die Einhei,tsschiffo der Monte-
Klasse, zeigen in der letzten Zeit ebenfalls eine zunchmende Neigung zur Motor-
'schiff-Einstellung.

Im Hinblick auf die zu wihlenden Schiffsgrofen hielten es dic deut-
schen Reedereien in der Nachkriegszeit fiir angezeigt, den Pflock zuriickzustecken.
Dic Hapag entwickelte in den Dampfern der Albert-Ballin-Klasse (um 21000
Br.-R.-T.) als groBten Typ lediglich die Klasse der P-Dampfer, die sich durch
grofes Fassungsvermégen fiir Personen wic Fracht und eine verhiiltnismiBig
geringe Geschwindigkeit kennzeichneten, weiter. Abgesehen von dem zweiten
~Columbus” (32400 Br..R.-T.) des Norddeutschen Lloyd und der ,Cap Arcona”
(27600 _BL'R-‘T') der ,,Hamburg-Siid* erstreckte sich der Neubau der deutschen
Reedereien an groferen Schiffen lediglich auf solche von 10--15000 Br.-R.-T.
Erst in der jiingsten Zeit hat sich der Lloyd entschlossen, die Tradition der Hapag
aus der Vorkriegszeit, den Bau von Riescnschiffen, mit der ,,Europa’ und ,,Bremen*
(je ctwa 46000 Br.-R.-T.), aufzunehmen.

Von ungleich groBerer Bedeutung fiir das Gegenwartshbild der deutschen
Seeschiffahrt sind dic Konzentrationsvorginge, die sich in den Nach-
kriegsjalren YOHZOan- War vor dem Kriege Expansion der bestchenden
Reedercien mit gelegentlicher Angliederung von Diensten in Ubersee die kenn-
zeichnende Bewegung, so driickte der Nachkriegszeit die Zusammenfassung
den Stempel auf. Die wescntlichen Tatsachen wie folgt: 1920 Zusammenschlub
dos ,,Kosmos* und der ,Deutsch-Austral® zu einer Interessengemeinschaft mit
einheitlicher Verwaltung. Im gleichen Jahr Aufgehen der Deutschen Levante-
Linic in der Hapag, die allerdings die Levante-Linie als selbstindige Betriebs-
gesellschaft weiterfihrt. Dann 1925/26 innerhalb eines Jahres die drei grofSten
Fusionen der deutschen Sceschiffahrt: 1. Ubernahme dreier ihm bereits nahe-
stehender Reedereien durch den Norddeutschen Lloyd, nimlich der Roland-Linie,
der Hamburg-Bremer-Afrika-Linie und der Horn A.-G., Liibeck. 2. Angliederung
der A.-G. Hugo Stinnes fiir Sceschiffahrt und Ueberseehandel aus der Liquida-
tionsmasse des Stinneskonzerns an die Deutsch-Austral-Kosmos-Gruppe. 3. TFusion
der Deutsch-Austral-Kosmos-Linien mit der Hapag, dic dabei die Stinnes-Linien
als selbstindige Betriebsgesellschaft fortiiihrt, Deutsch-Austral und Kosmos da-
gegen nur dem Namen nach erhilt. Diese Zusammenfassung verschiedener Ree-
dereien wmn Hapag und Lloyd hat diese zu einem Schiffsbesitz gefithrt, der hinter
dem von Hapag und Lloyd allein 1914 nicht mehr viel zuriickbleibt. Ohne
Neubauten verfiigte dic Hapag zu Anfang dieses Jahres iber 864000 Br.-R.-T.
Seeschiffstonnage (ohne Schlepper, Leichter, geebiderdampfer), d.h. 83 0% des
Vorkriegsbesitzes, der Norddeutsche Lloyd itber 648000 Br.-R.-T., d. h. 92 % des
Bestandes von Anfang 1914. Wie in der Vorkriegszeit bekleidet die Deutsche
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Dampfschiffahrts-Gesellschaft ,,Hansa®, Bremen, die mit dem Lloyd durch Auyf.
sichtsratmitgliederaustausch verbunden 1st, mit 245000 Br..R.-T. den dritten
Platz, die Hamburg-Sﬁdamerikanische-Dampfschlffahrts.-Gcsellschuft mit 195000
Br.-R.-'T. den vierten unter den deutschen Seercedereien.

Die Einverleibung der genannten Recdereien erschopft indessen nicht den
heutigen Einflup der fithrenden GroBreedereien in der deutschen Seeschiffalt,
Kiimmerten sich vor dem Kriege die Grofirecdercien um die europiische Fahrt
nur sehr wenig, so legte die Interessennahme des Norddeutschen Lloyd in dep
jiingsten Zeit an verschicdenen kleineren .Reedepeien von einer anderen Auyf.
fassung, d.h. dem Wunsch, auch auf Zubringer- bzw. Abfiihrer-Dienste Einflug
zu gewinnen, Zeugnis. So hat der Lloyd auch die Reederei-A.-G. von 1896, dje
Hanseatische Dampfschiffahrts-Gesellscha.ft und die Reederei Mathies & (g, in
seinen Besitz gebracht, ebenso die .Aktlenmehrheit der Stettiner Dampfer-COm-
pagnie. Die Hansa verfigt bereils scit 1920 iiber die Aktienmehrheit der Dampg.
schifffahrts-Gesellschaft , Neptun®, Bremen, der grofiten in der europilischen Fahrt
tatigen deutschen Unternehmung. Weiter ist in diesem Zusammenhang darauf hiy,.
zuweisen, daf das Aktienkapital der seit 1916 in Betrlebsgemelnschaft’stehenden
deutschen Afrika-Reedereien, der Woermann-Linie und' der Deutschen-Ost-Afrika_
Linie sich zu etwa drei Viertel im gemeinsamen Besitz von Hapag und Lloyq
befindet. Als Gesamteffekt der Konzentrationsbewegur_)g dex: Nachkriegszeit ergibt
sich die Tatsache, daB die selbstindige M ittelschicht in der deutschen Regq.
derei vollstindig absorbiert worden 1st. Sieht man von der} genannten voy
den vier GroBunternchmen abhiingigen Reedereien ab, so ergibt S_lCh, daB Retzlaff,
Stettin, der groBte m.W. noch selbstindige deutsche Reeder 1§t. Diese Unter.
nehmung steht an der Spitze von einigen Dutzend zw1schen' 45000 unqd 10000
Br.-R.-T. umfassender kleincrer Reedereien, die als Gesamtheit neben den Grog3.
reedereien keineswegs zu iibersehen sind. )

Legt man sich Rechenschaff von den Konz.entratl'onsm.omenten der
Nachkriegszeit, so stehen neben immer wieder giiltigen MOt.IVBIl wie grolleren Rp.
folgen und Expansionsdrang einerseits, schlechteren Ergebnissen und Anlehnungg.
bediirfnis andererseits, einige Triebkrifte, die als in der Nachkriegszeit ney
oder stirker zu bezeichnen sind. Von Reederseite _selbst hat man namentlicly
bei den grofen Zusammenschliissen die Notwendigke{t betont', der vielfach weit.
gehende Staatsunterstiitzung genieBenden fremden Schiffahrt cine moglichst starke
Front der deutschen Reederei gegenitberzusetzen. Ohne diesem Moment seing
Existenz abzusprechen, betrachte ich es doch iiberwiegend als ein Argument
gegen die verschiedenerseits geltend gemachten Be(%enkeq wie Ubermacht der
Reederei und Erstarrung ihres Betriebs. Stirker scheint mir tatsichlich sjcp ¢in
Gesichtspunkt geltend gemacht zu haher}, der auch in der Industriekonzentration
der letzten Jahre eine Hauptrolle gespielt }_lat, nimlich der einer rationelleren
Ausnutzung der organisatorischen und technischen Betriebseinheit. Der Gedanke,
jeden Teil-Leerlauf im Betrieb zu vermeiden, hat weitgehend triumphijcrt tiber
den entgegengesetzten Gesichtspunkt, durch den Wetthewerb trotz gelegentlicher
Mehraufwinde im Nebeneinander-Betrieb eine hohere Wirtschaftlichkejt Z0 er-
zielen. Ob zu Recht oder zu Unrecht, kann vielleicht die Zukunft lehren, ob-
schon der einmal in eine bestimmte Bahn gelenkten Entwicklung das Vergleichs-
material fehlt. Neu erscheint gegeniiber der Vorkriegszeit in der Konzentrations.
bewegung die Mitwirkung des Bankentums, wie sie namentlich in der Antragung
der Deutsch-Austral-Kosmos-Linien zur Tusion an die Hapag zum Ausdruck
kam. Auch einmalige, gewisscrmafien Gelegenheitsmomente haben die Konzen-

artig
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tration der letzten Jahre gefordert. Der Ubergang der Stinneslinien an Deutsch-
Austral-Kosmos war z.B. als einc Folge der Inflation za bewerten, insofern als
ecinerseits diese erst den raschen Aufstieg der Stinnesschen Secereederei er-
moglicht hatte, andererseits spiter die Stabilisierungskrise den Stinneskonzern
ohne sein Haupt nicht mehr lebensfihig sah. Bei der Fusion Deutsch-Austral-
Hapag mag auch die Tatsache mitgespielt haben, dal der Tod seit 1918 in dem
Direktorium der Hapag reiche Emte gefunden hatte und eine Erginzung des
leitenden Gremiums durch einen zweiten fithrenden Kopf wiinschenswert er-
schien.

Neben der gewaltigen Konzentrationstendenz kennzeichnet die Nachkriegs-
entwicklung der deutschen Reederei eine weitgehende Hand-in-Hand -Arbeit
zwischen den deutschen Reedereien und die Aufnahme engerer Verbindungen mit
auslindischen Reedereien. Grundsiitzlich respektierten die Reedereien beim Wie-
deraufbau des Liniennetzes den gegenseitigen Vorkriegsbesitz. Dies hat natiirlich
nicht gehindert, daf die Stellung der ecinzelnen Reedercien auf den einzelnen
Verkehrsgebieten manche Verschiebungen aufweist. Im Wirkungskreis der Hapag
kommt z. B. heute der Suezroute durch die Fusion mit Deutsch-Austral eine
grofere Bedeutung wie vor dem Krieg zu, wihrend sie in der Siidamerika-Fahrt
trotz der Angliederung der Stinnes-Linien heute eine bescheidenere Rolle spielt.
Betriebsgemeinschaften zwischen deutschen Reederelen kamen in verschiedznen
Relationen zustande. Der Deutsche Afrika-Dienst wie der amerikanische West-
kiisten-Dienst sind die bedeutendsten Beispiele. Wihrend aber die Gemeinschafts-
dienste sich in der Vorkriegszeit durchgiingig auf Reedereien ein und desselben
Landes beschrinkten, gelang nach dem Krieg die Errichtung gemeinsamer Dienste
mit fremden Reedereien. Z.B. fihrt die Deutsch-Austral, jetzt Hapag nach Nieder-
lindisch-Indien in Gemeinschaft mit drei hollindischen Firmen, der Lloyd und
Deutsch-Austral bzw. Hapag gemeinsam mit Alfred Holt & Co., Liverpool nach
Australien. Der bedeutendste internationale Gemeinschaftsdienst der Nachkriegs-
zeit war der der Iapag und des Lloyd zusammen mit Alfred Holt & Co.,
Liverpool, und Ellerman & Bucknall, London, nach Ostasien. Die Auflosung
dieses Dienstes 1927 bezeugt die Wiedererstarkung der deutschen Reedereien,
die sich nunmehr in der Lage sehen wieder allein die erforderlichen Ab-
fahrten zu bewerkstelligen. Auch der Hapag-Harriman-Vertrag und seine Auf-
losung 1926 legen Zeugnis fiir eine geschickte Ausnutzung der seinerzeitigen
Moglichkeiten der deutschen Reederei nach dem Zusammenbruch und ihre Wie-
dererstarkung. Der Fortbestand des zwischen dem Lloyd und der} United States
Lines bestehenden Agentur- und Fahrplanvertrags mag dag?gen teilweise als eine
Riickversicherung des Lloyds gegen eine eventuelle Verstirkung der amerikani-
schen Sceschiffahrtsinteressen gewertet werden.

Versuchen wir die Stellung des Staates zur deutschen $eeschiffahrt zu
kennzeichnen, so ist grundsitzlich festzustellen, q_aﬁ heute wie in der Vor-
kriegszeit die deutsche Seeschiffahrt auf cigenen Fiflen steht, und daB gewisse
Zuschiisse des Staates nur verhilinismiBig bedeutungslose Zugaben darstellen.
Vor dem Kriege unterstiitzte das Reich Postdampferlinien nach Ostasien, Austra-
lien und Afrika durch Subventionen in Gesamthohe von rund 7 Millionen Mark
jihrlich. Der Verlust unserer AuBenpositionen entzog uns nach dem Krieg auch
die Grundlagen dieser Politik. Was heute der deutschen Sees-c.hlffahrt an Staats-
unterstiitzung  zugute kommt, ist der mittelbare Effekt einer grundsitzlich
cinem anderen Ziel geltenden staatlichen Unterstiitzungsaktion. Das.Reich hat
einmal 1924/25 aus Mitteln der produktiven Erwerbslosenfiirsorge emen Fonds
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von 50 Mill. Reichsmark zur Gewithrung verbilligter Darlchen bei Inauftraggabe
von Schiffen bereit gestellt. Diese Aktion entsprang nicht dem Wunsch nach
einer Subventionierung der deutschen Seeschiffahrt, sondern dem nach Aufrecht-
erhaltung der deutschen Werftindustrie, um ihr in ihrer damals katastrophalen
Lage das Durchhalten eines Angestellien- und Arbeiterstammes zu ermdglichen
und noch stirkere Arbeiterentlassungen zu vermeiden. 1926 hat sich die Reichs-
regicrung, nachdem der 50-Mill.-Fonds mit Fnde 1925 nahezu vollstindig bean-
sprucht war, zu ciner zweiten Aktion entschlossen, die abermals auf eine ver-
billigle Darlehensgewihrung hinauslief. Der hierbei fir 6 Jahre vorgesehene Of-
fentliche ZuschuBbetrag ist gering?) und fast nur ein Schonheitsfehler in dem
Bild der Entwicklung der deutschen Seeschiffahrt aus eigener Kraft. Wesent-
lich ist, dap dic deutsche Seereederel sclbst heute wie vor dem Kriege einer
Subventionierung durchaus ablehnend gegeniibersteht. Demgegeniiber erschien es
mir bedenklich, daB der frithere Reichsverkehrsminister Dr. Krohne in dem er-
willinten Homburger Referat?) sich iberaus warm tiir die Subventionierung aus-
gesprochen hat. Tntgegen Dr. Krohne betone ich nachdriicklich die gegen das
Sybventionswesen geltend zu machenden Bedenken: 1. verwendet der Staat hier-
bei Gelder, die er der Wirtschaft an einem Orte groferer Dringlichkeit entzicht,
am sie an einer Stelle ger_ingerer Rentabilitit zu verwenden. 2. fithrt eine gleich-
zeitige Un.terstiitzungspolitlk verschiedener Staaten lediglich dazu, daB eine all-
gemeipe Ubersetzung der Segschiffahrt eintritt, daB aber dic relative Stellung
der einzelnen Nation u.U. keine Hebung erfihrt.

Zum Absch}uﬁ des Entwicklungshildes der deutschen Sceschiffahrt ein kur-
zer Blick auf die Stellung‘ der d“eutschcn Flagge im Weltverkehr. Ich greife
hierzu heraus die deu?sch'en Hifen als Ausgangspunkt, ferner als Ziel- hzw.
Dgrchgz:lngs%unk.t der wichtigsten "erlt.verkehrsroutacn: tir die nordatlantische dic
If%ifegie %ruezigiltxglg(ti: ?/tcﬁt:l?r (f1ur gle sidatlantische die Hifen Brasilicns und
i N aonantoile nur e u(iz Z_xflgzkanals. Allegdmgs stchen zum Vergleich

, 2 oy Zitfern zur Verfiigung, deren Lrkenntniswert
naturgemif weit hinter dem von Ladungs- und Wertziffern zuriickbleibt (Auf-
stellungen 3—06). Wihrend der Anteil der deutschen Flagge am V elkl der
deutschen Hifen mit auferdeutschen Hifen 1913 rund 52 o/og})etm o (?llfte er
1926 erst 36,4 %3). Der deutsche Anteil am Verkehr des Suez-Kag" 101?1‘((3110 1913
16,7 % beiragen hatte, errcichte 1926 wieder 8,3%. In de H"Igd S,Ber'livems
stellte sich der deutsche Anteil am Gesamtverkehr 1913 aurfl 14(%7(2n 1r:)125; aul
9,5 %, ein Beweis dafiir, daB die deutsche Reederei in Sid ,'-/0’ }J sten
wieder Fuf zu fassen vermochte. Schlieflich stek im 2 Gdamerika am 10
o _ . . steht im Auslandverkehr der VeF
einigten Staaten einem deutschen Anteil von 12,400 i : hre
1910—1914 ein solcher von nur 2,8 % 1926 o I Durchschnitt der J2 ¢
Anteil 1927 eine weitere Verstiiricun } gegeniiber. Wenn auch dor deutschQ

g erfahren haben diirfte, so konnen doch

—_—

1) Die Ausfihrungen von W. A, Soute m .
Ir_lternation.al Maritime Conference {vgl. Shiprbuzillxt)l{ing;vm‘anl(llansli)"lrgfer Tagung dex c)BamsC gg’%
sind zutreffend. ipping Record, 1928, o-

% a.a. 0., S. 232.

3) Die Statistik des Deutschen TReiches bringt i . .
letzten Jahren die Flaggenanteile der Natioienn:rpff {llérﬁ:ﬁrBdaeﬁdg:uizigf i%;g?if{ﬁhrt i (élizxri

Gesamtverkehr (vgl. Aufstellung 3). D Py ur Hur
dem Krieg fast ganz in g 3). Da der hierin enthaltene Kiistenverkehr heute Wi° vor

: deatscher Hand liegt, erschei i : en
Flagge relativ zu giinstig, wihrend sie ta{is’ﬁchli(c:ﬁelirrlrtx ?rlliei;‘;ttlfsalsetgll‘\]flégked}?; %%gECh' !

weiter von ihrer Vorkriegsstellung entfernt ist. Die ob X us
weiler von B Sandos 541, 1 (Die Seeschilfabt im Jabee et it *
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Die Stellung Deutschlands, Grofbritannions und der Verei

e dartun, wie weit wir trotz aller

gerade diese Vergleichszahlen niherungsweis 1 v
rreichung einer den Vor-

Leistungen der deutschen Reederei moch von der E
kriegsverhiltnissen in ctwa dquaten Stellung  sind. )
Inshesondere kennzeichnet der heutige geringe Anteil der deutschen Flagge

am nordamerikanischen Hafenverkehr die Tatsache der Verdringung aus dem

Verkehr zwischen fremden Hifen, z.B. dem Dienst zwischen der Union und West-
indien oder Italien und den Vereinigten Staaten?). Der Verlust des groBten Teils
der zwischenauslindischen mransporte der Vorkriegszeit mub wohl als eine
davernde Veriinderung in der Verkehrsfunktion der deutschen Seeschiffahrt be-

trachtet werden.

Kennzeichnet sich Deutschlands Arbeit als ein Ringen um_den alten Rang
auf neuer von der alten weitgehend verschiedener Basis, 80 zeigt das Bild von

Englands Seeschiffa hrt gegenﬁber der Vorkriegszeit verhiltnisméBig geringe

Verinderungen. Voranzustellen ist die Tatsache, daf der Verlust von rund 38 %

Seines Vorkriegs-Flottenbestandes im Weltkrieg, vornehmlich durch die Wirksam-
keit ungerer U-Boote, die gewaltige Priiponderanz GroBbritanniens in der Welt-
Schiffahrt nicht zu erschiittern vermochte. 1914, 1992 wie 1927 umfaft die eng-
lische Handelsflotte rund 19,3 Millionen Br.-R.-T. Allerdings: in dieser Stagnation
des absoluten Bestandes zeigt sich zugleich angesichts der VergroBerung der Welt-

flolte yon 49,1 Mil. B.R.T. 1014 auf 652 Ml Br.-R-T. 1927 cin starker

Riickgang des relativen Anteils, der aber schon vor dem Krieg erkennbar war.
te der 90er Jahre um

Schwankte der Anteil GrofBbritanniens an der Weltflotte Mit
48 9y, so war er 1914 auf 39 %, 1927 auf 30 % zuriickgegangen. An sich keine
erstaunliche Tatsache, auch kein Ausdruck von Schwiiche, vielmehr die nahe-
liegende Folge zunehmender Vergroferung der weltwirtschaftlichen Betatigung an-
derer, jingerer Nationen, die England den Vorrang nicht nur als Fabrik, sondern

auch als Karrner der Welt beschnitten. :

_Indessen, wie bei Deutschland, 158t die heutige absolute Zahl den t.at-
Sichlichen Wert der englischen Flotte zu gering erscheinen. Bei I{ombinat}on
zweier Helanderscher Qualitatsmaﬁstﬁbe (Aufstellung 2) ergibt sich beispielsweise,
daB 1914 nicht weniger als 56, 1926 sogar 59 % der Qualititstonnage der Welt
der britischen Flagge angehorten. Allerdings zeigen hinwieder diese Zahlen die
Stellung GroBbritanniens in einem Zu giinstigen Licht, insofern als eine relatl_v
}ll)ohe Geschwindigkeit den ausschlaggebenden Qualititsmabstab abgibt. b
Fl‘.-Ing, Foerster kiirzlich zu Recht ausfithrte, ,,wurde es nach dem Krieg MO_dO, die
l_rachtdampfergcschwlindigkeit allgemein heraufzusetzen, und zwar hat dic ©€ng
lische Schiffahrt damit angefangen®.?) Gerade dieser Umstand gibt England diese
Uberragende Stellung in der Qualitiitstonnagestatistik, die dem tatsichlichen Wert-
stand nicht ganz entspricht.?)

—_—

Li 1) Scereisen devtscher Schiffe von auBerdeutschen Landern nach auBereuropiischen

6gggern wurden 1926 nur von 449 Einheiten mit 875000 N.-R.-T. unternommen gegen
Schiffe mit 14660000 N.-R.-T. 1913 (nach Obersicht 24 des Bandes 341, 11).

2 Hambur Ub -1
ger ersee-Verkehrs Handbuch 1928, S. 69. ) .

als %) Was die Heraufsetzung der Frachtdampiergeschwindigkexten in den letzten .lexlhrrtlin
dér solche betrifft, so hat sie ja ihre Grundlage in der bekannten technischen Begletz UAE:
gesiz\l}folge die relativ wirtschaftliche Geschwindigkeit mit der Qrﬁﬁe des'Schxffes steigt. "
fert'ctts der VergroBerung der Schiffsmafe ist_sie bis zu einem gewissen Grad ggrec.en
diel%' Es hat aber den Anschein, daB aus Konkurrenzgriinden ausliandische ReeFereclht-
ges hf“l.‘wmdigkeit iber das wirtschaftliche Mal hinaus steigern und damit das 1rads)

chift in falsche Bahnen dringen (siehe Geschiiftsbericht 1927 des Norddeutschen Lloyads)-

Zei 2]
citschr, f. Verkchrswissenschaft, 0. Jahrg., Tleft HIL

4
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Ein Vergleich der heutigen Entwicklungstendenzen jm englischen Flotten-
bau mit denen der Vorkriegszeit und denen Deutschlands ergibt fir England ein
noch entschiedeneres TFesthalten am Dampferbau: 1927 waren erst G %o seiner
Flotte Motorschiffe (gegen 9,400 der deutschen Flotte). Von den grofien briti-
schen Seeschiffahrtskonzernen ist es derjenige der Royal Mail, der bisher das
relativ grofte Interesse fiur den Motorschifthau gezeigt hat, wiithrend der der
P. & O. der weiteren Vervollkommnung des Dampfers besondere Auimerksamkeit

widmet. Die Royal Mail hat auch in der ,,Alcanmra“ und ,,Asturias’ (je 2

Br.-R.-T.) die zwel grofiten britischen Motorschiffe und damit zugleich die groften
telit. In der Riickschrau-

britischen Neubauten der Nachkriegszeit in ihren Dienst gesteiie
Schiffsbau der Nach-

bung des GroBStmafes der Schiffe kommt wie im deutschen
e zum Ausdruck, daf dic Weltschiffahrt zuniichst ein-

kriegszeit die Tatsach

mal die deutschen und englischen Riesenbauten der letzten Vorkriegsjahre (Im-
perator, Vaterland, Bismarck — Olympic, Aquitzmia) zu verarbeiten hatte. Deutsch-
land und GroBbritannien haben es in den Nachkriegsjahren Frankreich und Italien
iiberlassen, durch GroBhauten wie ,,Paris’ (34600 Br.-R.-T.) und ,lle de France”
(43500 Br.-R.-T.) einerseits, ,,Augustus“ und ,,Roma’’ (je 33000 Br.-R.-T.) an-
dererseits fir das Konnen ihrer Schiffshautechnik und ihres Staatssickels Zeug-
nis zu legen.

Eine Charakteristik des derzeitigen Aufbaus der englischen Reederel
betont sweckmipig vorwed, daf das Bild einer starken Zersplitterung des engli-
schen Seeschifhhrtsbesitzes und ciner iiberragenden Bedeutung der Tmmpschiff-
fahrt, das pach meinen Erfahrungen traditionell noch manchem Deutschen vOI®
schwebt, einer vergangenen Zeit angehort. GewiB: zu Anfang des 90. Jahrhunderts
konnte man die Besitzverteilung in der englischen geeschiffahrt wohl treffen
als demokratisch hezeichnen, insofern ihre stirke und zugleich gchwiiche in
einer Vielzahl mittlerer und kleinerer Reedereien hestand. Line graphische Dar-
stellung des Schiffsbesitzes der einzelnen Gesellschaften und Reeder wiirde ein®
gewa.ltige Kolonne zeigen, die vom rechten zum linken Fliigel nur langsam 2
fillt. Btwa seit 1910 setaste dann aber in gmndiosem Stil eine Konzentratiol um
einige der groferen Reedereien ein, dic schon vor dem Krieg zur Entstehung V0
Konzernen fihrte, die an Umfang die deutschen Grof-Reedereien iibertrafel”
Wihrend des Weltkrieges erhielt dicse Bewegung ncue Impulse insofern als l
Raumnot die finanzkriftigen Reedercien dazu anregle, kleinere’ Firmen sich ?
zuglicdern,.wiihrend von seiten kleinerer Reedercien der Zeitpunkt als zur ver:
suberung ihres Besitzes ungewohnlich giinstig angesehen worden konnte- Noch
in der ersten Nachkriegszeit war dic Konzentrationstendenz rege hat aber ’
stark nachgelassen. Aus der Fiille der Frscheinungen greife ich ’dcn Aufbat
heiden groften Konzerne, des der Royal Mail und des der P. & 0. herau$, awn
hier nur die wichtigsten Vorginge erwihnend. l h .

Die Royal Mail Steam Packet Comp: i Taup®
arbeitsfeld die Stidamerika-Fahrt ist, kann als pélcrﬁl){iitr;l;gﬁgr e&g:n%igllischen
Schiffahrtskonzentration bezeichnet werden. Sie brachte zuerst 1910 die vo!

[

Diese Erscheinung unokonomischer Schnelligkeitssteige it ni - oniffaly;
allein, bildet vielmehr auch fiir die Binnerﬁramspoytgxrcl{tl?el\g eli)r(item{ge{gif:lt ﬁilezi?frsige vgt‘z
pewerber und Verfrachter, denen keine Beforderung schnell genu eht, aben 80 uf..d:) 4
anderen einen Dguck aus, ihrem letzten Indes doch vom Ko%suﬁe,%ten "2 tmgendcf‘ Oken
non_nschen Fehltritt zu folgen. In allen Verkehrszweigen heifit es tir die einsich "Oltn‘
Kreise zusgxmmenstehen, um eine Verminderung der effektiven Wirtschafﬂi(lhkei b
gerechtfertigte Geschwindigkeitssteigerungen zu vermeiden.
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enen Schiffahrisgesellschaften (African Steam Ship

Co., Briti -
Dir’e of rit;sh and African Steam Navigation Co. Ltd., Elder Line Ltd., Imperial
ne), deren Schwergewicht in der Westafrika- (bei der Imperial Direct

ine i T
Sﬁdaml:ri;g;r- Westindien-) fahrt lag, an sich. Noch 1910 folgte die nach der
nischen Westkiiste fahrende Pacific Steam Navigation Co., 1911 die
1 Mail eine pedeutende Verstirkung in

La

d‘eltnpgi;& and Holt Line, die der Roya

afrika_ReﬂIEerll_mfahrt brachte, und die Union Castle .Line, die fithrende Std-

Unter dee erei. Anfang 1913 umfafBte der Konzern bereits gber 1,4 Mill. Br.-R.-T.

titige Arll spiteren Erwerbungen verdient die auf dem Parana und La Plata

Die bedeﬁfntme Navigation Company (Nicholas Mihanovich) der Erwihnung.

Star Line endste Verstfxrkung prachte dem Konzern der Ubergang der White

setzlo sicl aus dem Besitz des Morgan-Trustes zum 1. Januar 1927. Anfang 1928
ich der Royal Mail-Konzern aus 23 Gesellschaften mit einem Gesamtpark

A d

on ]gast 2,4 Mill. Br.-R.-T. Zusammen.

gleich:; go.r}zern dor P. & O, aus 14 QGsell§ch:}ften bestehend, ibertraf zam

Geringos glfpunkt den der Royal Ma}l mit reichlich 94 Mill. Br.-R.-T. um ein

deren Sel ein Kernstiick ist die peninsular & Oriental Navigation Co,

asienfal lwfil‘g»ewmhjc cindeutig auf der Suez-Route, d.h. der Siid- und Ost-
irt liegt. Mai 1914 orfolgte die Angliederung der British India Steam

Navigat;
Ohr‘;égaéfél ((139-, deren Tatigkeitsgebiet gich mit dem der P. & O. deckte, indessen
Angliederu ie Konkurrenz ‘l)veson(.lers scbarf gewesen wiire. Von den weiteren
fahrenden nl\%en der P. & 0: vfardlenen cine Erwibnung die dor nach Australien
der im Stil] ew lZealan‘(.l.Shlppu{g Co. und .Federal Steam Navigation Co. 1916,
grofen 'l‘l en Ozean _tutlggn Union St'eamshlp Company of New 7ealand und der

Wie ;ampreederex Hain Steamship Co. 1917.

ritischen S & O.- und_ Roygl. Mail-Konzern sich den ersten und sweiten Platz in der
dritten and ee_reed‘erel.strextlg machen, SO dor Llierman- und Cunard-Konzern den
des erstor Vl.erten mit Flotten von ] etwa 1 Mill Br.-R.-T. Das gchwergewicht
“niVersen:tn liegt auf der Suezmu@e., des letzteren auf der nordatlantischen. Den
ithy & gn Charakter von dgn pritischen Konzernen trigt derjenige von Furness,
Holt-Kony 0us der chenso wie der vornehmlich im asiatischen Verkehr tatige
6 KOnzerr(:m--bUber 600_000 Br.-R.-T. umfaft. Insgesamt verfigen die genannten
Mlotte. De:;u er ?»1 Mill. Br.-R.-T. und damit iber 42 0o der gesamten britischen
der Hand v gegeniiber sind von der deutschen Handelsflotte etwa 42 ofp allein in
sich also e(;ﬁ II%pag und quyd vereinigt. Trotz der groferen Akkumulationen zeigt
i eciner grg I? reitere Basis der enghschen‘Reederei. Sie kommt des ferneren
groferen Zahl mittlerer Reedereien neben den Dutzenden vOD Klein-

T .

eed%‘elen zum Ausdruck.

Onzeenn geutspllen Verhiiltnissen gegeniiber ist auch d
muncist aurfat'lon zu })etoner{. Wihrend in Deutschland die Angliederungen
Sich dip on l@.lne finanzielle wie betriebliche Amalgation hinausliefen, peschrinkt

glische Konzentration vorwiegend auf eine kapitalmiBige Zusammen-

assun 3 .
g, withrend der Betrieh der einzelnen Glieder selbstindig weitergefithrt wird.
reedereien einen

In fi s
Weg, dé;n(‘l{nzpollhs cher Hinsicht zeigen die englischen Grof
Werden, denl(:l dGUt.sc.hen Reedercien in Zukunft wahrscheinlich auch beschreiten
Teien in der Ne1~ Dlvl_dende.nst:%bilisierung. Die Tatsache, daB die englischen Reede-
eweisen, dap af:hkrlegszmt eine solche Politik durchzufithren vermochten, diirite
Wi ist a’u by sle von .der Schiffahriskrise relativ. wenig angegriffen wurden. Ge-
von Einﬂuglg- E'rtragms die Anlage von Vermogens hiffahrt
. Die Tatsache jedoch, daB die von Fairplay er

Eld
lder Dempster & Co. betrich

ie lockere Form der

teilen auBerhalb der Sc
fafiten englischen Linien-

2*
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o7 et
reedercien 1922—1923 eine durchschnittliche Dividende von 7 %, 1?24(;0‘ 1?{)06 bls'
solche von fast 51/, o zu verteilen vermochten (gegeniiber nur 4 /i die ycb
1910)1), weist auf eine Meisterung der Kriseneinfliisse hin. Selbs cien 'i'mﬂen‘
schnittsertrignisse der von Fairplay erfaften englischen Tmmprcedcrua oo geﬂ
nicht als unzulinglich bezeichnet werden, da der von Fairplay als 1 )nutzﬂffz
gewihlte Bopige Abschreibungssatz im Vergleich zur tatsiichlichen g dab dl_
hoch gegriffen ist. Entgegen Helander neige ich der Auffassung Z.(’:hé s0 &
seefahrende Welt unter der Schiffahriskrise der Jahre 1921—1926 ™ afolge et
litten hat, wie es der relativen Frachten-Senkung am offcnen Markt %
Anschein haben mochte. :
Die Frage nach dem Einflub staatlicher Einwirkungen aLuei\ edle,
lische Seeschiffahrt ist dahin zu beantworten, daB die englische Recder och vef‘
deutsche tuberwiegend aus cigener Kraft sich ihren Platz errungen ha ’n ie get,
mochte sie sich einer weiterreichenden Staatsunterstiitzung zu ef reut hie PO
schah und geschieht iberwiegend in der Form der Postsubventionel™

¢ die onf

k

pr2

. . . den *, or
subventionen sind fir den erkennenden Wissenschafter wic den haﬂdclflchcr eﬂ}en
tiker ein Kreuz. Denn es lilt sich, wenn man nicht gerade in di€ Buct i

Reederei Einsicht nehmen kann, nicht feststellen, wicweit eine Osts'l:f:eit sl‘i
lediglich eine angemessene Vergitung fir die Postbeforderung U0 W glis
einen Staatszuschuf darstellt. Man kann lediglich feststellen, dafl

Subventionen immerhin ansehulich waren und sind. Finer deutsche®

Untersuchung ?) zufolge beliefen sich die Subventionen einschlieBlich A dcr““”
und Kolonialsubventionen, aber ahzi P

i S o s der ostbefor'leich'
sowohl 1912/13 wie 1928/24 auf rﬁ?ﬁggolértgingsze MilL Mk, In "‘-nueru”,g
haltung der Nominalsumme kommt zugleich eine ’der (}el(}.w\ertvﬁf“i‘x1 usdrucl"
entsprechende Senkung der Subvention gegeniiber der Vorkriegszeit zum e [{an
Immerhin verdient erwiihnt zu werden daf Lord Kylsant, das Haupt wgnigef
Mail-Konzern, auf der Genera.lversamr)nlung der W}):iie S’tar Line YOY h 'tdc’
Wochen eine Erhhung der POStdienstvergﬁtungen in Aussicht stelite, die enrﬁndet'i
VergroBerung der Postmengen und der Erhghung der Betrichskoster )e%hkri?gpo

Eine weitere Unterstitzung hat die en lisc%lc Reederei in der Nacl dl?srl
zeit aul Grund der Trade facilitios Ant von 1921 orfahren D%nqust,
wurde dz}s Schatzamt ermichtigt zur Forderung national wichtiger Int 70
und somit auch des Schiffshaug fiir von Bankfn egchene Darlehe? el\ln"dw
zohlung und Rickzahlung des Kapitals zu gmntiemgng s iat mic nickt Epp &
fir die in deutschen Mitteilungen wiederholt zu findende Darstcllu“g’ Um{aﬂp
englische R.eglemn’o'__ni(iht nur eine Zinsgarantie sondern auch in grobe
effektive Zingzuschiisse geleistet hahe hinreicl)lende Anhaltspunkte zd TJotte? die
Indessep hat auch ohnedies dio Trade’ facilitios Act auf den britische ,F unkt 0
heachthchgr.l.EinﬂuB gelbt. Bis zum 3 Mi-eé? 1((:’)%;“ erxl/elchc m t d
,l‘raQG facmt}es Act aufler Kraft trat W\;rdeirl 1.4 ) }Zl%t"chcn Wwerite?
Sc.h1ffahrt Zinsgarantien in Hghe Von’ 21 66 Miﬁn 5(3, ic u)}r)le 11‘3430 Mill. RN
1Nlrzl—th°/omiLI; a‘lslci %iu&% der St{}atsgamﬁtie cine offektive Zinserl(?-llc (; yor !
202——40 Mill. ’RM. Begsondesrlsc}ldieme jahrliche Unterstiitzung in Jon

X e GroBreederei : dieser Kap
fungserleichterung Gebrauch gemacht. Der ;{eély;ia}i\(’zgil‘.,{zgnzcrn hat
des genannten Betrags beansprucht, Allerdings sind 10 oo der Garantt
1) Fairplay’s Annua
%) Die Staatsausgab
und Nachkriegszeit. (i

1 Summary of Byt
en von GroBbritan
nzelschriften gyp S

. 0‘
. . 1928! of 9
ish Shipping Financo 1927, S: 4057 s 49
nien, Frankreich, Belgien und 4oy ges
tatistik des Deutschen Reichs,
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z']t_‘lrlzsltl‘lendf‘SCPfi‘Schiffsbzmsztriige gewihrt worden. — Im ganzen hat aber die
io '1b1amhtms Act von seiten der englischen ',.Reedel‘el wenig Beifall geerntet.
Tran; chnende Stellung des GroBteils der englischen Reeder, insbesondere der
llrclpreeder’ die am wenigsten von dem Gesetz profitieren konnten, andererseits
Ha ) es benachteiligt wurden, hat in dem Referat von W. A. ‘»_Souter auf der

mburger Generalversammlung der Baltic and Internatio.nal Maritime Conference

?{“e“t deutlichen Ausdruck gefunden: Man hat eben 1B den weiterblickenden
eederkreisen cingesehen, dap durch die staatliche Zinsgarantie Zwar der Schiffhan

eine gewisse kiinstliche Anregung orfuhr, daB aber andererseits die in der Reederei
zslsﬁehende' Ubersetzung nur > erlangert wurde. Die ablehnende Stellung der Mehr-
Au der englischen Reeder gegeniiber einer staatlichen Subve_ntionspohtlk und die
ni orkraftsetzung der Trade facilities Act bieten inmitten einer Welle protektio-
stischer MaBnahmen einen erfreulichen Ausblick auf das Vorhandensein eines
%?Sllnden wirtschaftlichen Menschenverstandes und, sofern nur nicht die Post-
Wenstvergiitungen iibersteigert werden, eine gewisse Gewiihr gegen ein Uber-

uchern ecines im Endergebnis sinnlosen Subventionismus.
den Die Stellung der britischen Flagge im Weltvex:kehr zeigt letztlich in
of verschiedenen Verkehrsgebieter gegenilber der Vorkriegszeit z.T. weit von-
nander abweichende Entwicklungsrichtungen- Ein absoluter und dementsprechend
es Verkehrs britischer Schiffe ist in den

n e
I;)acfh schiirferer relativer Riickgans d
en Brasiliens festzustellen, WO Jdor Anteil 1913 33,8 0o, 1925 nur 18,9 % betrug.

g’:nfalls eine betrichtliche genkung des rel.ativen britischen Anteils (bei Steige-
(19% der absoluten Tonnage) ist erkennbar in den Hiifen der Vereinigten Staaten
wo 0--1914: 50,8 %; 1926: 35,8 %) und Kanadas (1918: 70,2 %; 1926: 60 % 1))s
innerhalb des britischen eine Verstirkung des Anteils kanadischer Sehiffe aof

K . L :
;;Sten des Mutterlandes stattfand. Nur geringfiigig ist der Riickgang des Anteils
o Suez-Kanal-Verkehr (1913: 60,2 Yo 1926: 57,4 %). In den deutschen Hifen
mochte die britische Ilagge die in den ersten Nachkriegsjahren gewonnene

Eitr?lel“\’;g nicht zu halten, so dab sich Jotzthin gegeniiber der Vorkriegszeit kaum
188 o erinderung des britischen Anteils zeigt (1913: 17,8 %, 1922: 94 0jo; 1926:
G;OB{O)'I Dagegen hat sich die Stellung der britischen Flagge im Verkehr der Hafen
eSSe;flltanmer.ls ge_hoben (19}3: 56,7 % ; 1926: 64,7 % 2)). .Eme geringfﬁgige ‘Ver-
hritisc}ng ergibt sich auch 1m Verkehr der Hiifon Australiens (du.rchschmtthcher
lagaer or | Antell 1911/13: T34 00; 1921/24: T80 5)). Avs diesen _Angaben
gewichtsmh dml_h_‘edeutende Feststellungen gewinnen: einmal das gewaltige Uber-
titann! der hritischen TFlagge im Weltverkehr, das iiber den Anteil Grol}-
andermlens an der Weltflotte hinausgeht, also deren hohen Wert;stand belegt; ein
ringemal eln geringercr Riickgang des pritischen Flaggenantells, als der "Ver-
also e.ng des Anteils der britischen Flotte am Welthestand entsprechen WUT e,
zur &ne_ relative Wertsteigerung der britischen TFlotte; schlieBlich eine rI.‘fmdenz

»Nationalisierung* der Qchiffabrt, zur Vergroferung der Verkehrsantexle der

elmji .
mischen Flagge in zahlreichen Lindern der Welt.)

von den drei hier in

Obschon die Vereinigten Staaten vO&© Amerika
rithrt wurden,

Fra,
ge stehenden Michten am wenigsten durch den Weltkrieg be

T

1
2% iﬁs?mtverkehr; Quelle: Canada Year Book. ot ih
United uslandsverkehr; Quelle: Annual Statement of the Navigation and Shipping of the
Klnngm.
alia.

3
4; ﬁgslandsverkehr; Quelle: Official Year Book of the Commonwealth of Austr
enso: Helander, Die internationale Sehiffahrtskrise, Jena 1928, S. 125.
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groBere Teil der amerikanischen Staatsflotte auflicgen mufte. Allerdings ver-
minderte sich die auflicgende Tonnage des Shipping Boards im ZUSammcnhang
mit der Abstofung von Besitzteilen von 41/, Mill. Br.-R.-T. in den Jahren 1922/23
31/, Mill. Br.-R.-T. 1924/26 auf rund 21/, Mill. Br.-R.-T. 1927. Anfang 1927 verfy .
das Shipping Board nach Verkauf von etwa 8/5 des gesamten einmal in gej
Hand gewesenen Schiffsparks noch iiber Schiffsraum von 6660000 deady
tons, von dencn 3075000t in Dienst, 8585000t aufier Dienst waren,1)
Die Frage, ob das Shipping Board weiter als Besitzer einer gewaltigen Flotte
fungieren und das Wehen des Sternenbanners auf dem Weltmeer geWﬁhrleisten
soll, oder ob die Staatsflotte baldmoglichst in Privathesitz zu Uberfithren igt hat
die amerikanische Offentlichkeit in den letzten Jahren dauernd bewegt. 1’1’de
Merchant Marine Act von 1920, in seiner teilweisen Verschwommenheit eine:
typischen Produkt der amerikanischen Gesetzestechnik, fand sic lediglich gy,
verklausulierte Losung, die tatsiichlich dem Shipping Board sclbst die Entsche‘e
dung iber die Fortfithrung oder die AbstoBung der Staatsflotte in die Hang gaﬁ'
Denn die Priambel des Gesetzes, derzufolge die Vereinigten Staaten eine Hanges.
flotte besitzen sollen, die ausreicht, um den groéBeren Teil des Handelsverkelrg zb.
bewiiltigen und die als Marine- und Heeres-Hilfsmittel in Kriegs- und natiornlcu
Notzeit dienen kann und die letztlich in Privateigentum und -hetriep (v(,r
Biirgern der Vereinigten Staaten sein soll, Lifit eine beliebige Deutung zu. Ayep din
Sektion 5, die einerseits den Verkauf der Schiffe so schnell als miglich vorsieh'te
andererseits aber die Beachtung der fremden und einheimischen Marktpreise de’
Angebots und der Nachfrage von Schiffen, der Baukosten sowie kau[méinni’schcS
Gesichtspunkte schlechthin verlangt, gab dem Shipping Board freie Iand. Grundr
sitzlich blieb es ihm vorbehalten, die Schiffahrislinien zu betreiben, die es fur qe )
Handel der Vereinigten Staaten bedeutsam hielt, bis diese sich rentieren und ag
Private iiberlassen werden konnen. Im Gegensatz zu dem flotten Verkauf der im
Kricg erworbenen Schiffe durch den britischen Staat erwies sich das Shippin
Board in seiner Verkaufstitigkeit von typisch biirokratischer Schwerféillig{(eitg
Wie gezeigt, beschiftigte es sich jahrelang bis heute mit der Konservierung del:
unverwendbaren, aufgelegten Schiffe, wogegen das bessere Material mit Hilfe doy
Emergency Fleet Corporation in Betrich gehalten wurde. Diese, seit 1927 in
Merchant Fleet Corporation umbenannt, hat hinwieder ihren Schiffspark an
Privatgesellschaften {ibertragen, die den Betrieb fiir Rechnung jener fiihren
Mitte 1927 bestanden nicht weniger als 26 ,,Operating Agreements” mit 51 von
bzw. fiir die Merchant Fleet Corporation betriehenen Linien und einem Gesamt
schiffspark von rund 290 Einheiten.?) Die Arbeitsgehiete der einzelnen Dienst(;
sind zumeist eng begrenzt.3) Die geschiftlichen Ergebnisse der Dienste der M.F.C
waren durchaus unbefriedigend. Von Juli 1920 bis Juni 1927 (also in 7 Jai'lrr.:n.
belief sich der Gesamthetricbsfehlbetrag (ohne Abschreibungen) auf iiber 207 Mill
Dollar.t) Nur schrittweise hat das Shipping Board bisher fiir die Reclmunn‘ deg;
Staates betriebene Linien in Privatbesitz und -betrieh iiberfithrt. Bis 1927 isf dies
mit 9 Linien geschehen. Von diesen sind von groBerer Bedeutung die an die Munson
Steamship Line {ibergegangenc Pan American Line, dic einen Passagier- und Lil-
gutdienst zwischen New York, Rio de Janeiro, Santos, Montevideo und Buenos

gle
ner
eight

1) Statistical Abstract of the United States 1926, S. 417.

2) Jahreshericht 1927 des U. S. Shipping Board, S.111/12.

3) Vgl. U. S. Shipping Board Trade Routes & Shipping Services. Pre isti
Division, Merchant Fleet Corporation, 1927, pared by Statistical

1) Jahresberichte des U. S. Sipping Board.
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Aires versieht, und die beiden an die Dollar Linie iibergegangenen Dienste, die
California-Orient-Line und die Round the World-Line.

Die privaten Reedereien treten naturgemiB hinter dem Shipping Board weit
zuriick. Immerhin sind auch hier gegeniiber der Vorkriegszeit einige Zunahmen
zu verzeichnen. Dic zu der Gruppe der Atlantic, Gulf & West Indies Steam Ship
Lines gehorigen Gesellschaften haben ihren Schiffspark auf zusammen 270000
Br.-R.-T. vergrofiert. Derjenige der Dollar-Line beziffert sich auf 235000 Br.-R.-T.,
wihrend vier weitere Unternehmen iiber Schiffsparke von um 150000 Br.-R.-T.
verfiigen.

Dic Aufrechterhaltung zahlreicher Dienste iiber den ganzen Erdball durch die
M.F.C. hat indessen nicht zu verhindern vermocht, daB die Stellung der Ver-
einigten Staaten zur See seit 1922 wieder ecinen deutlichen Riickgang
zeigt. Der Gesamtbestand der amecrikanischen Seeflotte verminderte sich von
14,7 Mill. Br.-R.-T. 1922 auf 12,1 Mill. Br..-R.-T. 1927 und zeigte damit am Welt-
hestand gemessen einen Riickgang von 24 o 1920 auf 18,5 9% 1927. Da die Kiisten-
schiffahrt der Vereinigten Staaten in diesen Jahren einen weiteren Aufstieg nahm,
ist der Riickgang der Uberseeflotte tatsiichlich noch hedeutender, insofern als eine
Verminderung von 11,1 Mill. Br.-R.-T. 1921 auf 7,7 Mill. Br.-R.-T. 1926 erfolgte.
Auch eine von mir vorgenommene Durchsicht der Schiffsverkehrsstatistiken der
wichtigsten curopiischen Linder zeigt, mit Ausnahme Frankreichs, in den letzten
Jahren einen konstanten absoluten und noch stirkeren relativen Riickgang des
Anteils der amerikanischen Flagge. Die gleiche Tendenz lift sich verschiedener-
orts, wenn auch nicht tiberall, in Ubersee, vor allem in den Vereinigten Staaten
selbst beobachten. Beispielsweise sank der Anteil der nordamerikanischen Schiffe
am Verkehr der deutschen Hifen von 9,5 90 1922 auf 4 9% 1926, am Verkehr der
Hifen der Vereinigien Staaten selbst von 425 9% im Durchschnitt 1921—1925
auf 33,1 9o 1926. Im Verkehr der Ilifen Brasiliens und des Suez-Kanals ergibt sich
bei Aufrechterhaltung der absoluten Tonnagezahl immerhin ein relativer Riick-
gang von 5,7 % 1922 auf 5,1 9% 1926 bzw. von 3,2 o 1922 auf 2,7 9% 1926.

Dafl diese Entwicklung dem Amerikaner die Problematik seiner Seeschiffahrt
wieder stiirker vor Augen riickte, lag nahe. Tatsichlich waren die letzten Monate
gekennzeichnet durch ein hartes Ringen der zustindigen Instanzen und der 6ffent-
lichen Meinung der Union um die kiinftige Gestaltung ihrer Seeschiffahrt. Dabei
verdient aber betont zu werden: Nicht um die Frage eciner Erhaltung oder eines
weiteren Sinkenlassens der amerikanischen Handelsflotte ging der Streit, sondern,
indem man die Notwendigkeit einer starken amerikanischen Handelsflotte als fast
selbstverstiindliche Voraussetzung betrachtete, lediglich darum, ob dic Staats-
flotte eine Auffrischung erfahren solle, oder ob das Wiedervorantragen des Sternen-
banners der privaten Reederei, allerdings mit weitestgehender staatlicher Unter-
stiitzung anzuvertrauen sei. Gleichwohl verlohnt sich dic Frage: Warum will der
Amerikaner iiberhaupt eine eigene Handelsflotte? Schen wir uns eine Enumeration
von Griinden an, wie sie Titus, Chief Transportation Division, Bureau of Foreign
and Domestic Commerce, kiirzlich gab,!) so befinden sich dabei wirtschaftlich-
politische Gesichtspunkte, die man gelten lassen kann, wie engeres Zusammen-
arbeiten von Handel und Schiffahrt bei Einrichtung neuer Linien oder Sicher-
stellung hinreichenden Transportraumes in politischen Ausnahmefillen. Daneben
steht aber eine Reihe fadenscheiniger Gesichtspunkte, wie etwa der, daf die
amerikanische Flagge ein gutes Werbemittel sei, oder daB eine amerikanische

1) The Nautical Gazette, Vol. 114, Nr.17, S.526.
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Handelsflotte eine ,,wohltitige” Wirkung auf den Frachtenmarkt ausiiben werge,
Eine groBe Rolle spielt in der amerikanischen Flotten[{ropaganda das. schpe
Schlagwort ,,Keep the Dollar at home". Soweit man hierbei daran denkt,- in ersty.
Linie der heimischen Wirtschaft Arbeit zuzufiihren, 1iB8t sich iiber diese wirtschagyg
politische Zielsetzung immerhin reden. Doch handelt es sich in Wirklichkeit ibgy.
wiegend um eine Spekulation auf den Instinkt der Masse, der man suggeriepgy,
méchte, daB der bose fremde Reeder dem armen Yankee seine Dollars und damt
seinen Reichtum auf Nimmerwiedersehen abnihme. Aufrichtiger gegen sich selhgt
und die anderen wiire es zweifelsohne, wenn man den nationalen Prestigewillen’
dessen Mitspielen man wohl zugibt, als die ausschlaggebende Triebkraft be-
zeichnete. DaB dancben personliche Interessenpolitik hier wic andernorts mit
unterliuft, ist selbstverstindlich. _

Beschriinken wir uns hier darauf, das Ergebnis des jlingsten Kampfes
um die weitere Gestaltung der amerikanischen Handelsflotte festzustellen. Die Yor
wenigen Wochen Gesetz gewordene Jones-White-Bill kann ‘im wesentlichen als cin
Sieg des auch von dem Prisidenten Coolidge vertretenen Gedankens der Privay;.
sierung der amerikanischen Handelsflottc unter gleichzeitiger stirkster Staatg.
unterstiitzung bezeichnet werden. Die wesentlichsten Bestimmungen wie fo] t-
1. Erhshung des bei dem Shipping Board bestchenden Schiffsbau-Darlehensfongg
auf 250 Millionen Dollar. Private Reeder konnen aus ihm fiir Neubau oder Umbgyy
von Handelsschiffen Darlehen bis zu 3/, der Kosten bis auf 20 Jahre erhalten 2u
einem Zinssatz, der dem niedrigsten Ertrignis irgendwelcher Regierungsohy;.
gationen entspricht, d.h. effektiv von etwa 2!/, %. Bei Annahme einer Zing.
ersparnis von 3 o ergibt sich bei voller Inanspruchnahme des Fonds also ejpe
Subventionierung von 30 Millionen RM. jihrlich. 2. Erhéhung der Postsubvey,.
tionen auf einen Meilensatz, der von 1,50 Dollar bei 10 kn. Geschwindigkeit bis 5
12 Dollar bei 24 kn. Geschwindigkeit steigt, so daB heispielsweise ein Schiff ;¢
dieser Geschwindigkeit fiir eine einzige Fahrt New York—England eine Untep.
stiitzung von rund 150000 RM. zu erhalten vermag. 3. Ubernahme von Versiche.
rungen fiir Schiffe und Werften durch die Regierung, soweit sie Interesse darap
hat. 4. Zulassung des Verkaufs von Staatsschiffen bei Zustimmung von 5 Mjt.
gliedern des Shipping Boards an Stelle der friiher notwendigen Linstimmigkeit
seiner 7 Mitglieder.

Angesichts der genannten weitgehenden Staatsunterstiitzungen erwartet Qje
Offentlichkeit Amerikas, daB das Jones-White-Gesetz, “the most constructiye
piece of shipping legislation in the history of the country”, sowohl zu einep
raschen Uberfihrung der Staatsflotte in Privatbesitz wie zu einer auf-
steigenden Entwicklung der amerikanischen Handelsflotte fithren wird. Ver-
schiedene in den letzten Wochen gegebene bzw. ausgeschriecbene Schiffbau-Ayf.
trige wie das hohe Gebot der Barber-Lines auf die American West African Line,
dic daraufhin diesen kiirzlich von dem Shipping Board iiberlassen wurde, werden
als erste Anzeichen der Wirksamkeit des ncuen Gesetzes angefiihrt.

Hierzu kritisch: Amerikas Uberseeschiffahrt ist wirtschaftlich
ein kiinstliches Gebilde. Wie wicderholte Untersuchungen einwandfrei be-
legen, war und ist die Schiffahrt unter amerikanischer Flagge infolge der hoheren
Schiffbaukosten, der héheren Seemannslhne und der staatlichen Sozialforderungen
zugunsten des Schiffspersonal gegeniiber der der anderen Nationen nicht konkur-
repzfihig. Nur umfangreiche Staatszuschiisse, bei denen es fiir Europa gleich-
giiltig bleibt, ob sie an eine Staatsflottc oder an private Reeder gewiihrt werden,
konnen der amerikanischen Flagge eine beachtliche Stellung im Weltverkehr
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sichern. DaBl Amerika sich diesen Luxus leisten kann, liegt zutage. Um so deut-
licher mufl aber auf die Skonomische Widersinnigkeit und auf die verhéingnisvollen
Folgen fiir die europiiisch-amerikanischen Wirtschaftsbeziechungen hingewiesen
werden. In der maritimen Prestigepolitik der Vereinigten Staaten liegt etwas von
einem naiven Merkantilismus, der nur verkaufen, aber niemals aufnchmen méchte,
Dieses letzten Endes sinnwidrige Streben trifft Europa in seiner Gesamtheit,
trifft aber im besonderen Deutschland, das nach Verrechnung seiner Kriegsschuld
mit den alliierten Schulden an die Vereinigten Staaten Zins- und Tilgungslasten in
bisher nicht gekanntem Umfang Jahrzehnte zu leisten haben wird. Durch die
amerikanische Schiffahrtspolitik wird aber Deutschland u.U. in der Nutzbar-
machung einer seiner stirksten Hilfskrifte fiir diese Aufgabe, nimlich seiner Sce-
schiffahrt, eingeengt. GewiBl vermag man sich auf den Standpunkt einer klassisch-
mechanistischen Wirtschaftsdokirin zu stellen, derzufolge durch Kreditrestriktion
und unentwegten Verkauf deutscher Wihrung sich der zur Abtragung unserer
Schuld notwendige Ausfuhriiberschuf ergeben wird. Indessen haben wir Grund, die
glatte Funktion einer solchen Wirtschaftsmechanik zu bezweifeln. Um so néher
liegt dann die Ausnutzung einer natiirlichen Uberlegenheit, wie sie in den
Kosten der deutschen Seeschiffahrt gegeniiber denen der amerikanischen ge-
gegeben ist, zur Schuldentilgung. Vergegenwiirtigen wir uns, da8 nach den
Schiitzungen des Statistischen Reichsamts der Saldo der Dienstleistungen im
Schiffsverkehr unsere Zahlungsbilanz in den Jahren 1926 und 1927 bereits um je
300 Mill. RM. verbessert hat und zweifelsohne mnoch betrichtlich vergroSert
werden kann, und ferner, daB namentlich eine Verstirkung des amerikanischen

Touristenverkehrs nach Deutschland eine weitere Verbesserung unserer Zah-
lungsbilanz um einen idhnlichen Betrag zu bewirken vermag. Eine Hemmung
der Entfaltung der deutschen Seeschiffahrt durch fremden
Schiffahrtsprotektionismusmuf daher weitgehend auf das Gliu-
biger-Ausland selbst zuriickfallen. Hoffen wir, daB der Geist freier
Entfaltung der wirtschaftlichen Krifte, ohne Staatsschutz und ohne Staatshilfe, wie
er vorbildlich in der deutschen Sceschiffahrt lebt und wirkt, letzten Endes doch
obsiege.

Aufstellung 1.

1914 1920 1922 1927
1000 B.-R.-T. | 1000 B.-R.-T. | 1000 B.-R.-T. 1000 B.-R.-T.
GroBbritannienﬁ’)‘ ............ 19257 18330 19296 19309
Britische Dominions. . . ... ..., 1788 2252 2747 2865
Vereinigte Staaten®) . ... ... ... 3015 13790 14739 12070
JaPan - o« v e e 1708 2996 3587 4033
Ttalienm « o v o v o oo e e 1668 2242 2866 3483
Frankreich . ... ... ... ... .. 2319 3245 3846 3470
Deutschland . ... .... ... ... 5459 673 1887 3363
NOIWEEEI + « « v v v v e e v e e 2505 2219 2601 2824
Niederlande . . . . . . . . oo . ... 1496 1793 2633 2654
Schweden. . . ............. 1118 1073 1115 1365
Spanien . . ... . ........ .. 899 997 1283 1161
Dinemark. . . .. ... ... 820 803 1038 1060
Andere Linder. . . ... ... .. .. 7038 6901 6733 7536
Weltflotte . . . . .. ... ... .... 49090 57314 64371 65193

1) Nach Lloyd’s Register. 2) Ohne Dominions. 3) Ohne GroSe Seen.
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Aufstellung 2.

Prozentuale Anteile der fihrenden Sceschif{ahl:tsnationen an der
Qualititstonnage der Welt am 1. Juli 1926Y).

—— seere—— — e
- Deutsch- . Frank- T
‘ bri(t};gﬁicn Ver. Staaten | ™/ % | Holland ' Italien roich ‘ Japay,
9,54 6,77 8,29 3,96 5,58 | bon—
MaBstab 12 56,38 ,5 , , 3,96 5,5 5,20
Malstab 23§ 62,13 12,30 5,89 3,23 658 310 51y
Durchschnitt 59,25 10,92 6,33 5,76 5,27 434 370

Aufstellung 3.
Flaggenanteile am Gesamtverkehr der Seehiifen des Deutsche}l

Reichest)
e T — S et
1913 1922 1926
1000 N.-R.-T. % 1000 N-R-T.| 9%, 1000 N.-R.-T. %,
T —
Deutsch. ... ... 21254 61,— 10184 38,5 17616 46,8
Britisch . . .. ... 6208 17,8 6332 24,— 7072 8,8
Njederldndisch . . . 1029 3,— 1892 7,2 2514 6,7
Dinisch. . ... .. 1709 4,9 1149 4,3 2211 5,9
Schwedisch . .. . . 2177 6,2 1190 4,5 2164 5,8
Nordamerikanisch . — — 2502 9,6 1493 4,~—
Norwegisch. . . . . 1361 3,9 1238 4,7 1374 3,7
Franzgsisch . . . . 163 0,5 494 1,9 835 2,2
Sonstig . . ... .. 946 2,7 1438 5,4 2339 6,1
Zusammen: 34847 100 26419 100 37618 100

Aufstellung 4.

Flaggenanteile am Auslandsverkehr (Eingang) der Sechiifen dey
Vereinigten Staatenb).

= — e —

Durchschnitt Durchschnitt 1926

1910—1914 19211925 -

1000 1000 1000
N.-R.-T. 9/, N.-R.-T. % N.-R.-T. %

Nordamerik. (U.S.) 4753 13,5 22526 42,5 21092 33,1
Britisch .. ..... 17901 50,8 16807 31,7 22834 35,8
Norwegisch . . . . . 2679 7,6 2817 5,3 3872 6,1
Italienisch. . . . .. 821 2,3 1490 2,8 2759 4,3
Japanisch . . . ... 353 1,— 2059 3,9 2285 3,6
Deutsch . . ... .. 4362 12,4 847 1,6 1809 2,8
Niederliindisch . . . 1004 2,9 1300 2,5 1754 2,8
Franzésisch . . . .. 997 2,8 1492 2.8 1744 2,7
Sonstig . ...... 2842 6,7 3621 6,9 5610 8,8
Zusammen: . ... 35212 100,0 52959 100,0 63759 100,0

1) Nach Helander, Die internationale Schiffahrtskrise, Jena 1928. S.23 und 25.

%) Mindestmafle: 5000 B.-R.T.; 12kn. Geschwindigkeit; Héchstalter 15Jahre.

3) MindestmaBe: 10000 B.-R.-T.; 15 kn. Geschwindigkeit; Hochstalter 10 Jahre.

1) Entnommen bzw. errechnet aus: Statistik des Deutschen Reichs; Seeschiffahrt.
5) Entnommen bzw. errechnet aus: Statistical Abstract of the United States.
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Aufstellung b. i
Flaggenantcile am Gesamtverkehr (Ringang) der See-Hifen
Brasiliens?).

| 1913 1 1922 | 1925
1000 N.-R.-T. /s 1000 N.-R.-T. % 1000 N.-R.-T. %
ili : 40,7
Brasilisch . . . . .. 10344 35,6 11172 40,7 13 GO% A
Englisch .. ..... 9867 33,8 6346 23,1 6295 13,?
Deutsch « . . . . .. 4285 14,7 1549 5,7 3182 25
Franzoésisch. . . . . 1306 4,5 1675 6,1 2 "’0_9 G’g
ITtalienisch. . . . . . 1124 38 1411 51 2268 01
Nordamerik. (U. 8. 40 0,1 1569 5,7 1712 5,
Hollindisch . . . . . 550 1,9 1288 47 1589 4,8
Sonstig . ... . .- 1654 5,7 2451 8,9 2250 6,7
Zusammen: ....| 29170 100,0 27460 100,0 33409 100,0

Aufstellung 6.
Flaggenanteile am Durchgangsverkehr des Suez-Kanals?).

—— R —————————
—

1913 1922 1926

1000 N.-R.-T. %o 1000 N.-R.-T. % 1000 N.-R.-T. %
Britisch . .+« « - - 12052 60,2 13383 64,5 14969 57,4
Niederlindisch . . . 1287 6,4 2161 10,5 2859 11,—
Deutsch . . . . - . . 3352 16,7 735 3,6 2154 8,3
Franzosisch . . . . . 928 4,6 997 4,8 1736 6,7
Italienisch. . . « . - 201 1,5 858 4,1 1348 5,2
Japanisch . . . ... 344 1,7 928 4,5 946 3,6
Nordamerik. (U. S.) 7 - 668 3,2 710 2,7
Sonslig . .. .. - - 1773 8,9 1013 4,9 1338 5,1
Zusammen: . . - ¢ 20034 100,0 20743 100,0 26 060 100,0

1) Entnommen bzw. errechnet aus: Commercio Exterior do Brazil; Movimento Maritimo.
?) Entnommen bzw. errechnet aus dem Nachrichtenblatt: Le Canal de Suez.

Organisationsprobleme im Verkehrswesen.

Von Diplomkaufmann Dr. rer. pol. Leopold Mayer, Dozent der Hochschule fiir Welthandel,
Wien.

Ubersicht:
I. Einfithrung.
II. Probleme der rechtlichen Verkehrsorganisation.
III. Probleme der wirtschaftlichen Verkehrsorganisation:
1. Organisationsfragen der Verkehrsgewerbe.
2. Organisationsfragen der Verkehrsbetriebe :
a) Die Arbeitsorganisation. '
b) Die Kapitalorganisation.

L. Einfiihrung.

Verkehrseinrichtungen hat es zwar zu allen Zeiten gegeben, jedoch war ihre
Bedeutung fiir den einzelnen und fiir dis Gesamtheit niemals so iiberragend wie
in der Gegenwart, wo schon ein voriibergehender verkehrsloser Zustand infolge von
Streiks, Llementarereignissen u. dgl. die unangenchmsten Folgen zeitigt. Der






