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Tab. 8. Umschlagsleistung derLicgeplitze

Crosnmg- Znhl der Durchschnittl.

Juhe tHafen umschlag in Licge- ‘ Umsehlag pro Liege-
1000 tons plitze [ platz in 1000 tons

T

1930 | Kapstadt ., . . . 1812 L7 | 107

1936 » Coe 2132 17

1930 | Port Blizabuth. 6 |

1936 » » 6

1930 | IRast London 7

1936 1 . 7

1930 [ Durban . 3

1936 N

Tab. 9. Anlagekosten der Licgeplitve

Ciesamte yahl der | Purchschn. Kosten
Hafen Licge- | Dro Licgeplats
Plitae £
Kapstadt . . 17 284 000
Bast London A b 7 241 000
Port Llizabeth. . . 2 (47 761 6 441 000
Dwrban . . . L 466080 | 33 ! 196G 000
smsammen | 156283813 | 63 | 248 (00

Uber die finanzicllen Trgebnisse des Betriches der Hitfen i Jahre 1933/33 gibt die
folgende Zusammenstellung 10 Auskunl(t.

Tab. 10, Finanziclle Ergehnissce der vier Haupthifen

1932/33.
\usgaben Xin-
Gesamt- Ciesamt- s e Gesaml- nahmen
Hafen Umschiug | Ausgahen Jll)()][;lli)m‘ ISinmashmen pro
1000 tons | 1000 tons
3 8| ¢ | s
Kapstadt P 1304 154 160 ll_! ‘ 93
l’mb Elizaheth. | . 186 93 543 205 lSDa.l»
Iast London . . . 408 R8 817 218 IJ(J 915 103
Duchan, ., ., . . 3072 254 407 83 432 207 ‘ 59
zasammen 5270 1 690927 12 [ 10358510 | R4

Bei dieser Zusammensteliung sind nur die groflen Ozeandamplor beriicksichtigt, die
kleinen Kiistenfahrzeuge nicht. Diese vermitteln den Umschlu‘g\jurkchr zwischen den
vier grofien Hifen, an denen die Postdampler anlegen, und den kleinen Halen.

Aus den Zusammenstellungen gelt hervor, dall die Verwaltung der Hifen und Bahnen
in weiser Voraussicht geniigend viele und geriduvniige, gut ausgestattete Licgeplitze fiir
die nichsten Jahre gesehaffon hat. Ihr bleibt hei etwaigen zeitweiligen Uberfiillungen
einzelner Hifen immer noch ein Aushiilfsmittel, welehes durch die Vereinigung der
Verkehrsmittel in einer Hand bedingt ist: Die Verwaltung kann die Schiffe an einen
anderen Hafen, als den urspriinglichen Bestimmungshaten, leiten und die Tarife fiir die
Abfuhr nach den Bestimmungsstationen der Ware dureh Ausnalimetarife indern und den
urspriinglich in Rechnung gestellten angleichen.
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Der deutseh-argentinische Seeverkehr in seiner Entwicklung
seit der Vorkriegszeit bis zur Gegenwart.
Von Dipl.-Volkswirt Hans Joachim Lrumamnel, Wuppertal.
{Fortsetzung)

4. Der doutsch-argentinische Seeverkohr untor der Binwirkung der
Weltwirtschaftskrise in den Jahren 1930—1933.

Dic Krisenlage der Seeschiffahrt.

Wir sahen, dali bis Bnde 1929 der deutsch-argentinisclie Seeverkebe seit sciner
Wiederbelebung nach dem Kriege eine danernd giinstige Bntwicklung genonnen hatte,
daf insbesondere der deutsche Anteil tin Wachsen begriffen war wnd sich die dentsehen
Unternchmungen --- Hamburg-Stil, H .\pLg und Lloyd — im Cesamtverkehr einen
fithrenden Platz sichern konnten. Diese im vorm\k;,cmnﬁmeu Abschnitt gozeichnete
Antwiirtsentwicklung wurde jab durch dic Weltwirtschabtskrise unterbrochen, deren
Auswirkungen aul die deutsche La Plata-Falrt im folgenden
untersucht wcrden sollen.

Die Ursachen fir dic sich schwierig gestaltende Lage der dentschen Reedereien
waren doppelter Art: Der Welthandel schrumpite im Verlauf der Krisenjahre bis 1932/33
volumenmalbig um rd. ein Drittel gegeniiber 1928/29 und vu rd. ein Winftel gegeniiber
1913; die Welttonnage war hingegen von vd. 50 Mill. BRT im Jahre 1914 auf rd. 70 Mill
BRT zn Krisenbeginn gestiegen, so dall cinem stark verminderten Ladungsangebot
gleichzeitig cin Uberangebot an Schiffstaum gegenliberstund, dessen Folge ein katastro-
pliales Sinken der Frachtraten war. Eineun weiteren grofien Schaden [ite die deutsehe
Seeschiffahrt hatte die englische und vereinsstaatliche Abwortung in den Jahren 1931
baw. 1933 zur Folge. Hicrdureh wurde ihr jede sichere Rechnungsgrundlage genommen,
da die Frachtraten in englischen Pfunden notiert und auch die Beforderungspreise im
Personenverkehr mit Ausnahie der Nordatlantikpassage in der englischen Wihrung
berechnet wurden, die neisten Ansgaben jedoch nach wie vor in wertbestindiger Marle
geleistet werden muBten. Diese waren Fir die dentschen Reedereien zunielst die gleichen
wie zuvor, da eine Anpassung ihrer Hohe an den Krisenstand nur zigernd erfolgte.
Der Ruckg.mg der Binnahmen setzte hingegen sofort niit Krisenbeginn ein, so dafl schwere
Verluste nicht zu vermeiden waren.

Abhilfe sollten folgende MaBnahmen bringen: Brstens wurde vom Reich den
Reedern cntsprechend der Grofie der in Faleb befindlichen Brutto-Tonnage eine W& h -
rungsheihilfe gewihrt, durch die ihnen wenigstens die infolge der Abwertung
entstandenen Verluste vergiitet wurden. Zweitens versuchten die Reedercien von sich
aus ihre Organisation so zu gestalten, daly sie wit geringeren Aufwendungen das Ziel
einer hiheren Wirtsehalblichkeit erreichten. Hier sind zu erwibnen die Unions-
bestrebungen? gwischen den beiden grifiten deutschen Reedereien Hapag und
Lloyd, durch dic dicse cine engere Zusammenarbeit als bisher herbeizuliiren suchten,
um unuétigen Aufwand oder gar ein Gegeneinanderarbeiten zu vermeiden.

Dic deutschen Reedercien inder La Plata-Falirt.

Im Mirz 1930 kam der ,Arbeitsgemcinschaftsvertrag Hapag-
Lloyd* zustande, der im Ralimen dieser Arbeit deshall interessiert, weil scine Be-
stimmungen naturgemil auch auf den La Plata-Liniendienst von Hapag und Tloyd
von Einflufl sein mufiten. Der Vertrag enthiclt folgende Grundgedanken: Durch cinen
in gunmmmm,r Arbeit anfgestelliten Fahrplan sollten auf ubclsubztcn Linien Fahrzeuge

! Kolnische Zeitung Nr. 162 vom 23. Mirz 1930,
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rknng cingesetat werden.

aus dem Verkehr gezogen und diese aufanderen Linjen zur Vers
Dadureh ergab sich die Miglichkeit, ohne Neubauten bestimmte Verkehrsgebiete inten-
siver zu befahren, withrend aul der anderen Seite Schiffe, die sonst hiitten aufgelegt
werden miissen, 1 Fahrt gehalten werden konnten. Von dlieser betriehlichen MaBnahme
erhoffte man gréibiere liefolge ohne nennenswerte Mehraafwendungen, Die Selbstindigheit
iler beiden Reedercien winde an sich nicht aufgehoben, nur im Betriel und in der Ge-
schiiftsgebarung sollte cine Vereinheitlichung errcicht werdenl.  Bine wechselseitine
stitzung sagten sich die heiden Gesellsehalten fitr die Annalie von Passagieren

und Tadung zu sowie bei der Ablertigung der Sehiffe. Pier- und Hafenanlagen im In-
und Ausland wurden zur gegenseitigen Benutzung zur Verfiignng gestellt. Trotzdent
schon gleich zu Beginn der Kyise Hapag und Lloyd nichts unversucbt Jieflen, um der
Schwierigkeiten aus eigenen Kyiiften Herr zu werden, zeigte os sich doch, dal zwar die
Union gewisse Krleichterungen, aber keine durchgreifende Besserung gebracht hatte.
Im Jahre 1931 verschiirfte sich die Tage auf dem Frachtemmackt weiter; anch be-
gamnen bereits die Folgen des Plundsturzes fiihlbar zn werden. Iis iiberrascbt daher
nicht, dufl im Februar 1932 Bewmiihungen um cine Sanicrung dey
Hapag-Lloyd-Union bekamt wurde Der Fraehtausfall wurde aul 40%,
geschiitzt, ungeldahr ein Drittel der gesamten dentschen Handelsflotte lag aul, fast alle
Routen wurden mit Verlusten befahren., Da die Reedercien den Betrieb nur einschriinken,
nicht aber véllig aufeehen konnten, win der auvslindischen Konkurrenz nicht den deut-
schen Verkehrsanteil kampflos zu iiberlassen, mulite die Reichsregierung darauf hin-
wirken, daB nach cinmaliger staatlicher Hilfeleistung die Gesellsehaften keiner weiteren
3 Tauchte damals auvch der Gedanke ciner Vollfusion
ritig eine noch stirkere Kon-

Subventionen mehr bedurlten.
zwischen Hapag und Lloyd auf, so wurde doch regicran
zentration der deutschen Seesehiffahrt abgelehnt, weil man glbte, cine solehe Voll-
fuston werde nur nachteilige wirtsehaftliche Folgen nach sich ziehen, cine Ireiere und
wnabhiingigere Geschiiftsgebarung kénne hingegen cher die Wirkungen der Krise Giber-
winden lagsen. Line Aulglicderang des Riesengebildes der Hipag-Lloyd-Union wurde
angestrebt, die jedoch erst nach langen wid vorsichtigen Verhandlungen zwel Jabre
spiter Wirkiichkeit wurde.

Auch das Jahr 1933 verlangte von den deutschen Reedereien noch grofie Opfer, da
der Weltgiiteraustauseh auf dem niedrigen Stand verharrte und neve Abwertungen ver-
schiedener Linder sich geltend machten. So kam der Norddeutsche Lloyd in seinem Ge-
schiftsbericht von 1933 3 zu der hedriickenden Feststellung: |, Das Geschiiltsjabr 1933
hat obne Beriieksichtigung der durch die Wihrungsabwertungen hedinglen Reichshilfen
nnd der anflerordentlichen Ertriige wieder einen erheblichen Belriehsverlust gebracht®.

War wirtschaftlich geselien also das Jahr 1933 durch die Fortwirkung der Krise noch
fiir die deutsche Seeschiffahrt auf fast allen Linien sehr ungiinstig, so belehte sich doeh it
dent politischen Clescbehen divses Jahres die Hoffmung aul einen Wiederaufstieg und
eine hellere Zukunlt. Die Hapag verlich diesem Glauben mit lolgenden Worten Ausdrnek 3
»Das Jahr 1933 bedeutet einen Wendepunkt! Nach Zeiten tielster Depressioun setzte in
Deutsehland mit der Machtergreifung durch Adolf Hitler ¢in wirtschaftlicher Umbruch
aaf der ganzen Linie ein'*. Auch im deutschen Argentinicu-Verkehr waren mit dem Jahre
1933 die schwersten Hemmungen iberwunden, da aul beiden Seiten —- in Deutsebland
wie in Argentinien — Bestrebungen an Raum gewanen, den (riteraustansch wiedor

reger zu gestalten.

L Neue Sehiffabretspolitik Hapag- Uloyd, Hamburger Fremdenblatt N, 84 vow 25. Mirz 1930,
® Rheinisch-Westfilische Zeitung Nr. 84 vom 15, Februar 1932.

3 Geschéftsbericht des Norddeutsehon Lloyd 1933, 8.5,

t Geschiiftsbericht dor Hamburg-Amerika-Linie 1933, S. 3.
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Beschitf_tigi,un die Fragen betrellend die Hapag-Lloyd-Union innerhally der Jahre
1930—1933 in starkem Mali auch die Offentlichkeit, so stand die Sehiffahrts-
politilk der dritten und bedeutendsten La Plata-Reederei, der ,Hamburg-
S iidY, auBerhalb der ffentlichen Diskussion. Diese fithrte ebenfalls )(;ilicl\ s’ciindiﬂzn
Kan'\pl: zur Brhaltung iheer Existens und zur Waheung ihroc Geltung auf dem Siidat-
la.ntllc Schwerer war ihr Kampf, weil sie auf den Sidatlantikverkehr allein ange-
wiesen war, wiithrend Hupag und Lloyd die La Plata-Fahrt doch immer wur als cine 'l.'vz,il-
linic betr}cbcn) deren Verluste unter Umstinden durch bessere Abschliisse in anderen Ver-
]cellrsgubletcn hitten ausgeglichen werden kénnen. So kam os, duf dic Riicksehlige in
der wictschaftlichen Tage Brasiliens und Argentiniens sowie der Ein- und Austuhrriick-
gang im Verkehr mit Deutsehland dje , Hamburg-Sid* um so stirker trafen, als sich ihr
keine Ausgleichsmaglichkeiten anf anderen Linien boten. Von diesem in der Stille ge-
fithrten Kampt zengen die Geschiittsherichte, aus denen hervorgeht, dafs die Leitung der
Reederei kein Mittel unversucht liel, um cine Besserung der Lage herbeizufiihren, daf
aber angesichts der Schuwierigkeiten, die sich aus demn Stocken des internationalen Giiter-
austausches, dem Rilekgang des Passagierverkehrs und aus den Wihrungswirren fiiv die
Gesellschaft ergaben, die Notlage sehwer zu lindern war. SpanmaBoahmen verschicdener
Art, Binschrinkung des Fabrplans entsprechend der Schrumpfung des aufkommenden
Verkelirs, Auflegung cines groen Teils der Flolte waren die HauptmaBnahmen, die die
»Hamburg-Sid* in die Wege leitete, um ihre Geschiftslage zu erleichtern . Danehen
wu_rden iql Jahre 1932 ciuige dltere Dampfer im Rahmen des Abwrackprogramms der
Reichsregicrung abgewrackt, fexner zwel weitere Dampfer an den Norddeutschen Lloyd
verchartert, wn die von ilun ansder Sitdamerikafahrt herausgezogenen ,, Sierra ‘- Passagier-
d‘?mpfgr zu ersetzen 2, Infolgedessen verringerte sich der Iflottenbestand der Hamburg-
Sid nicht unwesentlich. Blichen auch noch 1933 die duBeren Voraussctzungen fiir die
L_a Plata-Tahrt der Hamburg-Siid nach wic vor ungiinstig, lield sich teilweise sogar noch
eine Verschirfung der Welewirtschaftslage leststellen, so gelang s der Gesellschalt den-
noch, danl eines wivtsehaftlich arbeitenden Sehiffsparks und der verhiltnismiBig geringen
Unkosten fiir ihre Organisation Betriebskosten und Zingverpflichtungen zu declcen und
auch ausreichende Abschreibungen auf ihren Sehiffsbestand vorzunchmen 2.

Zwecks Bereinigung der Wettbewerbsverhiltnisse der drei
(J_cut:schcn Seercedereien auf dem Siidatlantik kam zwischen diesen am 1. Januar 1931
L‘ln Fahrplanabkommen fiir den Pas - und Postdampferverkehr nach der Ostkiiste
ﬁ\ldqlx\crfl(nﬁ zustande L Als Birgebnis weiterer Verhandhingen wurde im Mal 1931 cin
zehnjibriger Vertrag zwischen Hamburg-Siid und der Hapag-Lloyd-Union geschlossen,
der eine geneinsame Fahrt unterpoohmiBiger Verteilung des Betrichserfragesauf der $iid-
atlantikroute vorsali. Diesc Regelung betraf nicht das vertragliche Verhiltnis zwischen
dqm Norddeutselen Eloyd und dem Kgl. Hollindischen Lloyd, dus diese heiden Reede-
relen cii Jahr vorlier cingegangen waren,

Aufler diesen bevrieblichen Zusumuenhingen zwischen Hamburg-Siid wnd
H‘apag»l‘loyd bestanden noeh kapitatmiBige Verbindungen, T Jalire 1930
udamlich vermehrte sich der Bostand dos Novddeutschen Llovd an Alctien fremder Sehiff-
fahrtsgesellsehaften durch den Tvwerl von Aktien der HSDG. 3, dliese gelangten dureh
Austauseh zwischen Lloyd und Hapag zum Teilin den Besitz der Hamburg-Amerika-Linie.

b Gieschaftsbericht der Hamburg-¢
# Gescliltsbericht der Hamburg
1932, 8. 570.
s (}zesclln{tsl)‘»ri<allt der Hamburg-Sid 1933, 8. 5,
* Geschiiftsbericht des Norddeutschen Lloyd 1931, 8. 4—5. — Hansu, Jiz. 1931, 5. 788.
3 Geschiftsbericht des Norddentschen Lloyd 1930, 8. 5.

=

d 1031, 3.
iid 1932, 5.

6. — Hansa, Deutsche Schiffahrtszeitsehrift
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Bis Ende 1934 waren Lloyd und Hapag zu nngefihr 80 vH Akticninhaber der,,Hamburg-
S Dureh die betrieblichen Abmachungen sowie die kapitalmiiBige Bindung geviet
ntnrgenidl die Hamburg-Siwl sehr stark in die Abhingigkeit der Hapag-Lloyd-Union,
50 dall diese aul dem Stidatlantik, shnlich wic in den meisten iibrigen Verkehrsgebieten
die unbedingte IMihrung innchatie, die ,, Hamburg-Sid** aber trotz ihrer Unabhangigkeit
nach anflen hin tatsichlich ein Teilbetrieh vou Hapag und Lloyd zu werden drohte, weun
nicht dureh die grundlegenden Veriinderungen in den Jahren nach 1933 die JTa Plata-
FFalirt ein vallig anderes Bild belkommen hitte. Die Konzentration derdeutschen
Seesehiffabrt hatte somit trotz des Nebeneinander von Hapag-Lloyd und Hamburg-Sid
anch aul dem Siidatlantik cinen groflien Umfang angenommen; es war tatsiichlich anch
Jier erreieht, daBl cine (mppe die Schiffahrtspolitik Deutsehlands nach dort gestal-
tete. In wieweit diese Bewegnng geniitzt oder geschadet hat, und ol sie im Kampf gegen
die Krisennot zweckmiifiig war, kaun hier nicht untersucht werden, weil ex sich dabei um
[ragen handelt, die dic gesamte deutsche Seeschiffahrtspolitik angehen nnd wur unter
diesent Gesichtspunkt beurteilt werden kénnen.

Diecdentschen La Plata-Dienste.
Beziiglich der Awfteilung der Dienste von Deatschland naeh den Héfen
Argentiniens tn den Jahren 1930—1982 zeigen die Fahrpline folgende Linien 1:

Ubersicht iiher die von Hamburg nach Argentinien ausgehenden
dentschen Schiffahrtsdienste Anfang 1930 und 1932:

Route Recderced Hiufigkeit
Stand Anfang 1930
Himborg—Rio de Janciro—DBuenns Aires, Hamburg-Siid Pound ¥,
wochentlich
Hamburg—Rio de Janciro—DBuenos Aires. Hapag P.ound I
10— 1dtigig
Hamburg—Buenos Aires —Santa K6 bzw. Rosnrio Hupag 1.
bzw. Bahia Blanca 1dtigip
Hamburg—Rio de Jangiro—Bucnus Aires Norddeutscher Lloyd P, und I,
{(—Losurio) 2—3 wichentl.
Stand Anfang 1932
Hamburg--Rio de Janeito—RBuenos Adres. . . . . Hamburg-Siid ound F.
Ldtigip
Hamburg—Rio de Janciro—Buenos Aires. . ., . Hapag P und .
2—3wdochentl.
Hamburg—DBucnos Aires (— Rosario)— Santa Fé, Hapag 1.
18—20tagiy
Hambuig—Buenos Aires— Bahia Blanca . . . . . Hapag ¥

46 wochent].

Nordd. Lloyd P.ound I

4 waehentlich
N

Hawhburg—--Bucnos Aires |

Rosario, . . . . . . . Nordd. Lloyd

Hawburg- Buenos A y
A—6 wachentl.

Das Juhr 1930 stand, was die Haufigkeit der von dem grofiten dentschen Hafen,
Hamburg, nach Argentinien ausgehenden Routen betrifft, noch ganz unter der Binwir-
kung der voraufgegangenen ginstigen Jahre, Verglichen it den Verhiltnissen des Jah-
res 1926 war eine Verdichtung der Abfahrten auf allen Linien festznstellen. Die ,,Ham-
burg-Siid konnte nach Tnbetrichbnalime versehiedener grolfer Motorschiffe ihren Tracht-

! Wirtschaftsdienst: Beilage ,,Hamburgs susgehender Dienst. Anfang 1930 baw. 1932,
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und Passagierdienst nacl Buenos Airos an Stelle eines Htigigen in einen 8tigigen um-
wandeln. Rine Intensivierung des Verkehrs zwischen Hunburg and den argentinischen
Hifen bewirkte auch dic Hapag, die eine Reihe leistrmgsiihiger Danmptor und Motor-
schiffe hn Passagior- und Frachtverkelr neu eingesetzt hatte und damit zu civer Fahrt-
verkiirzung beitriy. Wihrend im Sehnellverkehr Hamburg—Buenos Aires dic Abfahrten
in 10—Idtigigen Abstiinden exfolgten, hetrich die Hapag eine aweite Linie zu den argen-
tinischen AuBenhifen Rosario und Bahia Blanca hauptsichlich liir den Giiterverkehr in
sweiwdehentlichem Abstand. Nieht in dem Mafie wie Hamburg-Siid und Hapag konnte
der Norddeutsche Lloyd seine Fahrten im La Plata-Gebiet ausdebuen, er behielt seinen
Ldtigigen bis dreiwgehentlichen Dienst von Hamburg hzaw. Bremerhaven nach Buenos
Aires ahnlich dem Stand, von 1996 bei und trat, da er keine newen Schiffe anl seiner Ta
Plata-Linie eingesetst hatte, hinter den beiden andercn Gesellsehaften zuritel; dagegen
hatte or in der Brasilfahrt eine stirkere Stellung ine.

Die erfreuliche Anbwirtsentwicklung der deutschen La Plata-)ahrt brach mit der
Krise jih ab. Zwar warde wiihrend des Jahres 1930 und zu Beginn 1981 der Dienst im
ganzen uncingeschrinkt weiter gefiithrt; als man aber zur Uberzeugung gelangt war, dal
die Schrumplungserseheinungen uicht von vorfibergeliender Natur seien, cutschlofl man
sich zweeks Kostensenlung zu erbeblichen Beteiehseinschriinknngen. Zu Anfang 1932
sehen wir demeutsprechend eine wesentliche Linsehrinkung der von Hamburg nach
Argentinien abgehenden Dienste: Die , Hamburg-Sid* verminderte ihren Passagicr-
Frachtdienst auf die Hiilkte, ans wichentlichen Abfahrten wurden 1dtdgige; infolgedessen
mubte ein erofler Teil der Schitfe an fyelegt werden, unter anderem anch die,,Cap Polonio*,
nachdem sie zehn Jahre lindureh als eines der ersten grisBeren Scbiffe kurz nach Kriegs-
ende die deutsche Iflagge auf den Sidatlantik gescigt hatte. Aueh die Hapag sah sich zu
Betrichseinschrinkungen gezwungen; ibr Personen- und Frachtdienst nach Buenos Aires
wurde nur noch in zwei- bis dreiwéchentlichen Abstanden durchgeliihrt, der Frachtdienst
zu den argentinischen AuBenhifen in dreiwsehentlicher Folge, der Halen Bahia Blanca
wurde sogar nur in Abstinden von 4—6 Wochen angelaufen. Der Norddeutsche Lioyd
verharete in der Zeit von 1930—1932 im ganzen auf seinein wrspriinglichen Stand; neu
war ledigliclt eine Teilung in einen Passagier- und Frachtdicust nach Buenos Aives alle
vier Wochen und in einen Frachtdicust iiber Buenos Aives hinaus nach Rosario ebenfalls
alle 4= -6 Wochen, 50 daB sich ihnlich 1930 zusmmen eine Verbindung zwm Liv Plata im
Abstand vou 2214 Wochen ergab.

Nicht sur ein vergleichender Uberblick iiber dic Hiufigkeit der Schiflsablahrten von
Hamburg nach den La Plata-Hiifen in den Jahren 1930 und 1932 verdeutlicht den krisen-
bedingten Verkchrsriiekgang, anch die Zablen der dentschen Seeschilfabrtsstatistik 1930
bis 1933 sprechen cine deutliche Sprache: (s. Tab. 8. 122.)

Die absteigende Linie, dic sich bereits 1929 im deutsch-argentinischen Seeverkehr
zeigte, setzte sich 1930 und in den folgenden Jahren crst reeht fort, und zwav war der
Riickgang stirker bei den von driiben ankommenden Schiffen als umgekehiet, Die Zah!
der nach Argentinien ausgehenden Sehitfe, dic vou 1928—1929 cinen nur géringen Ritek-
gang erfahren hatte, hiclt sich aneh im folgenden Jahr aubnoch beacltlicher Héhe. Durch
den scharlen Riickgang der ankommenden Tonnage auf der cinen Seite — bedingt dureh
schlechtere Erntecrgebuisse und die Tendens zue Drosselung der Tebensmitteleinfubr
deutscherscits usw. - — und durch das Beharren des ausgehenden Verkebrs auf dem Stand
von 1928/29 andererseits, ergaly sich cine Auniiherung vou angekommenen und abge-
gangenem Schitfsraun. Das ist um so beachtlicher, als zuvor die von Argentinien ange-
kommenen Schiffe zahlen- und ranmmdfig stets die in entgegengesctzter Richtung fah-
renden iibertrafen. Diese Angleichung 1dBt evkeunen, daff 1930 in geringerem Unfany
voluminise Rohstotle und Lebensmittel iiber deutsche Hifen cingefiihrt wurden. Diese
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122
Statistik des deutsch-argentinisehen Neeverkelhrs
inden Jahren 193019335
. In deutschen Hafen von Argentinien angerkommene Schiffe
Sehiffe NRT Su]liﬂ'u‘l’ NRT
1930 1931
Inggesamt 2R3 1 1342 565 315 l 1358 870
856,706 152 806 629
ﬂf.“f.it}lz 35 | 1363l 54 ' 160119
niederlindische’ 47 153714 4:)) 120 0?:1
franzosische 25 ' 146 4?&({: ’(: l (;(} égg
ioaicehe 3 0 06t 5 22 922
l}iﬁﬁ‘ié’éﬁi’“”‘ ) I 207 4 27761
italienische . . 5 ' 17214 10 ' 34712
yriechische 3 8 273 12 32 646
deutscher I‘h,ggnmntex] am Cveqmntv( A]whl ' 63,8 vH | 896 vH
1982 1938
Insgesamt 241 ] 1033367 175 866 181
) 106 \ 606 45 0 580 130
;J)r;lt';:gkz 49 1406 462 13 44v %(‘4
niederlindische 2 . 138 808 3 128 222
;:;x:f‘(;si‘eﬁctﬁ . 4 145l 9 3 iz
italienische 7 22 995 38
l;,trﬂ;c?:‘:ecll,‘e' o 12 \ 33 109 10 | 29505
dentseher Flaggenanteil s Gesamtverkehr T 58,7 vH | 68 vH

2. Aus deutschen Hi

sfennach Argentinien ausgegangene Schiffe

Sehiffe ] NRT | Sehiffe | NRT
wse | e
|
Insgesamt | 272 1322 045 215 | 1050576
i 159 481529 117 680 546
iﬁf}l‘.’;tilf 7 25 841) 1 3173
iedorlindische 52 167 972 46 139 797
Tl 20 172 403 22 134 744
11 26 883 10 25 121
11 39 781 12 43 750
dentsel horI\ .\ggemnrm) am (;m.unlvm ku)n 66,7 vI f 60,5 vH
1932 1938
Insgesamt 195 994 507 178 945 242
deutsche 102 630 566 10:: 613 ég'a;
7 17 088 2 8§
Efiﬁ‘é’f ]I“»(t‘\dml.]m 4 144 096 38 128 044
franzésische . . . 22 134 836 29 134 ¢§:;
portugiesische . . 10 ‘]}3 -15;3 _7 7-);
italienische e e 3 74 -
deutscher Flaggenanteil am Gesamtverkehr | 63,4 vH | €8 v

den deutschen Hifen, . 12ff. bzw. 18ff.

by,

1 Statistik des Deutschen Reiches, Bund 396, H;_42.n, 1L 4

sehiffahrt im Jahre 1930 bzw. 1931 buw. 1932 buw. 193
10ff. brw.

TL und 446, I, Die Sce-

Teil IT: Schiffsverkehr iiber See in

191,
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Tatsache hat aul die Gestaltung des Verkelrs und auf dessen Aufteilung aul dic cinzeluen

Nationen riickgewirkf, nnd zwar derart, dall die ksten Riickschlige die Lander aufzu-
welsen hatten, die in der [reien Falirt Massengiiter in der cinen Richtung von Argentinien
nach Deutschland transportierten, wihrenl anf der anderen Seite die Linder, die regel-
miifiige Liniendienste zwischen unseren Hifen und den argentinischen Letrichen, die vor
alleny aueh fiir die AusCubv aus Deutschland den nétigen Schilfsraum stellten, woch einen
besseren Stand hatten und diesen Verlehr auch 1930 im fritheren Umlang anfrecht erhal-
ten konnten. Dementspreeliend sehlossen Deutsehland, Holland und Frankreich ohne
allzugrolie Binbufle das Jahv 1930 ab, wihrend England und Griechenland griBere Ver-
luste erlitten. Der deutsehe Anteil an der Argentinienfabrt hob siel in Richtung nach
Deutsehland hauptsichlich infolge des Rickgangs des englischen Anteils von 55 vH im
Jahre 1929 auf fast 64 vH 1930, wiihrend inumgekehrter Richtungdie deutsehe Flagge ihre
Stellung mit 66—67 vH halten konnte.

Im folgenden Jahr 1931 trat, was den Verkehr Argentinien —Deutsehland betriffe,
eine gegenliufige Entwicklung cin: ZahlenmiBig ist eine unbedentende Verkehrshelebung
zu heobachten, da offenbar durch erhéhte Beziige Deutschlands an Massengiitern ein
vermehrter Schiffsraunt zu deren Transport benstigh wurde, und zwar wicder eluseitig
n einer Richtung; cine Brhohung exfubr daher der eaglische Anteil, in geringerem Um-
fang auch der hollindische, spanische und portugiesische, wibrend die deutsche Flagge
sowie die franzosische weniger stark als 1930 vertreten waren. Riickliufig entwickelte sich
der Schiffsverkehr in umgekehrter Richtung, wesentlich bedingt durch die Beschrinkung
der Fevtigwarencinfuhr der meisten sidamerikanischen Lander. Auch sahen wir bereits,
dafl die deutschen Linienreedercien dazu ibergiugen, ihre Abfabrtshiufigkeit zu be-
schrinken, und so mit dem Rickgang der zu befordernden Giiter Schritt hielten. Infolge-
dessen sauk dic Zahl der Abfahrten deutscher Schiffe von 159 mit 881 500 NRT im Jahre
1930 auf 117 mit 680 300 NRT' 1931. Aber auch fast alle iibrigen Linder erfubiren Riick-
sehlige, wenn auch nicht indem Umfang, wie sie bei unssichzeigten, so daf der deutsche
Anteil von 66,7 vH auf 60,5 vH sank. Man erkennt aus dieser Verschlechterung der an-
teilymafigen Stellung der deutschen Flagge, dafl unsere Seercedereien stirker als die
anderer Linder schon 1981 sich den durch die Krisenlage bedingten Anderungen anzu-
Passen pezwungen waren, da thre Lage schwicriger war als die vieler anderer Lénder,
deren Seefahrt durch Wahrungsmafinahmen und Subventionen wetthewerbstibiger ge-
macht wurde,

Die Jahre 1932 und 1933 standen voll und ganz unter dem EinfluG der weltwirt-
sehaftlichen Sehrumpfung, so daf} der Verkehr gegeniiber dem der beiden Vorjahre in
gleicher Woise in beiden Richtungen sank, \\'obu die Zahl der bei uns ankommenden
Schiffe den stirkeren Riickgang uh\lu niimlich von 315 mit 1353 000 NRT 1931 anf
nur noch 175 und 866 000 NRT 1933, so dafl im Jahre 1933 raumumiBig die Tonnage der
aus Argentinien angekommenen Schiffe die der uach dort (Lh"t."u.n,,gom*n untersehritt.
Waren 1932 nnmrlmll) der Reihe der ankommenden Schiffe aufier den deutschen noch
englische, niederlindische, gricchische in gréBerer Zahl zu finden, so sank im folgenden
Jahr der Auteil nicht-dentsclier Schiffe - - voran der englischen - ganz erheblich, wiih-
rend sich die Zahl der dentschen zwar auch, aber nicht in gleichem Umfang verminderte,
50 daB sich unser Flaggenanteil von 58,7 vEL 1932 auf 68 vH 1933 verbessern komnte. In
der Gegenvichtuny stieg der deutsehe Flaggenanteil von 63,4 vH auf gleichfalls 68 v
(von 631 000 NR'' 1932 anf 643 000 NR'T 1933).

Die Stellung der deutschen ¥lagge im La Plata-Verkehr,
~ Insgesamt war die Lage des Ta Plata-Verkelrs in der ersten Zeit der Weltwirtschafts-
krise, hervorgerufen dureh die Ausfubirgestaltung Argentinieus im Jahre 1931, relativ
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uiinstig. Folgende Zahlen zeigen die (iiberhewegung iiber die La Plata-Hifen in den
Jabren 1980 und 1931 in 1000t L
Untersehiod 1931
wegen 1030
—3517
-+ 7449

1930 1931

linfubr . 12 364 8 847
Ausluhr . 1L 028 18 477
o heachtenswerter, als sio in cine Zeit sonstiger allgemeiner iibe
Dem LinMhrriickgang von 3,52 Mill. oder 28 v1
oil hedingt dureh die stark verringerte Kohlen

Diese Zunahme ist wn s
seaischer Verkeh rumplung fiel.

gegeniiber 1930 — 7z einem wesentlichen
einfubr - steht eine zut doppelt so grofic Ausfubrvermelvang von 7,4 Mill & gegeniiber.

Liine Steigerung von 3,93 AMill. t oder 17TvH des gesamten La Plata-Giiterverkelrs (1in-
und Ausfubt) in einem Kri \jahr wie 1931 bildete eine beachtliche Ausnahmeerselieinung.

An der dureh die Verschillung yrolier (fetreidemengen hervorgerufenen Belebung
des La Plata-Verkehrs 1931 nalm Dentschland allerdings nicht teil, du dic deutsehen Ree-
dercien die glinstige Lage an den argentinischen Frachtemirkten infolye der Krisennot,

in der sich die deutsche Seeschiffahrt im ganzen befand, nicht ausnutzen kounten. So
sank der deutsche Flaggenanteil am T 9,6 Mill. NR'T 1930 auf 79

Plata-Verkebr von
Mill. NR'Y i folgenden Jahr; dennoch komte die deutsche Flagge thren zweiten Platz,
den sie seit 1998 wie vor dem Weltkrieg alieni-

innehatte, behaupten, wenn auch die it
sche und die griechische ihr reeht nahe kamen 2. 1932 gelang es dann Italien und Grie-
chenland, Dentschland im L Plata-Verkehr zu iiberfligeln, wie die folgende

Tabelle

zeigt 4
flaggenanteile am Lo Plata-Verkehr
In % des cinkonmenden
Flagge CGesamtverkehrs
1930 | 1931
GroSbritannicn 43,4' 44,2}
Ttalien . . . - « - - 7,(3 7,;{
Cricchenland . 2,6 7,{;
Deutschland .. . 9,7 §,3
Vereinigte Staaten 6,5 (3,[
Irrankreich . .« o« - .),53 5,0
Norwegen . -« o« - 4,6 4,1
Holland . o« -« 4,9 f}’“
Songtige Stoaten . . 14,8 12,3
Zuswmmen | 100 | 100

agge ist zum grollen Teil auf die
scheu Reedercien zur Rationalisierung der Ab-
fahrten zu den Hilen Argentiniens zuril sulithren. Das Jahr 1933 brachte weitere Ver-
schiehungen in den |"lagge|mntcilun des La Plata-Verkehes: Horvorzuheben ist, dal der
Hundertsatz Deutsehlands von 3,7 vH im Jahre 1932 wicderaul 7,1 vEE imdarautfolgenden
Jahr stieg?. Gleichwoll gelang es Deutsehland noch nicht, seinen friileren Platz in der
Rangliste der Nationen wieder zu erreichen, da auch die gricchische und italienische Flagge

erhebliche Zunalimen zu verzeichnen hatten.

Die Verschleehterung der Stellung der deutschen Tl

bereits crwilinten MaBnalmen der dent:

' Hunsa, Jahrgang 1932, 8. 707
¢ Wirbschoftsbericht der Deutscher Aires fir das zweite Halb-
jabr 1931, §.41—d3.
3 Hunsa, Jg. 1933, S 390—100; 1935, . 672.
t Hansa, Jg. (934, 8.1

+ Handelskammer in Buenos

/
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5. Die Entwicklung der deutschen La Plata-Schiffahrt soit dem Jahre 1934

Dl P is 180 q
¢ organisatorische Ncuordnung des deutschen Linien
verkehrs mit Argentinien,

1, Das‘wichtigst_c Kreignis in der deutschen La Plata-Fahrt der letzten Jahre ist di
g:n}l;gf;orlsubu Ngugcstnlbung der Linicutahrt zur Ost‘f
¢ e .1 idamerik as im Rahmen der Aufgliederung der Hapag-Lloyd-Union
r den <_uutschen Argentinienverkebr brachte die Durchfiihrung dieser Mafinal y
jine ginzliche Umgestaltung der fritheren Verhiltnisse, indem di(,bH'pr Llla '{ldUlmUn
ne > i / sse, dJ ¢ Hapag-Lloyd-Uni
;v;}%lg ' aus ‘(.1.13?011'1 Vcr](e}xgsge))let susschied und s der wieder Ver:elhsg’i'mdin;ml
A ud 1(].1’\'\ burg-Sitd* zur alleinigen Befahruug iberliel. Da die MaBuahmen zur I\%\en
IZ;;(\,’;_\I([\,?]%(‘ :iel dettsclllendSiidatInntik[nhrt 1934/35 von tiefgreilender Wirkung wmr(e‘::_
| o es angebracht, die einzelnen Entwicklungsstufen hier na o
" ! o : ] ; klungs r niher zu hel
; mmg“:lf cdr»\atlmg, wircn 1])C;‘Qlt5 withrend der Krise Forderungen nach \réllzzr:gcbxllc‘;\o d
g der deutschen Seeschiffahrt Jaut geworden, nachdem der Uni 30
infolge des schnellen Verfalls der weltwi fche stansckbosiohumgon s i
olge d alls rtschaftlichen Austauschbezichu it i
huellen V A staus ngen seit g
fgi}t nicht d}fillgac“ 1glbulntenlhr}f§1gc gebracht hatte. Dic Bestrebungen nach ijookg;‘flsl?é
r sogar volliger Losung der Hapag-Lloyd-Union y )
; ol un gewannen nach der Machtiibern:
%urch d‘t:)n Nauonals!)zmhsnms erneut an Boden. 1933 wurden von zustiil\di“rcr Stré;‘llehg!e
o R . . . §
C]:a:,(e]n Vctreffc_l_\d die Reorganisation der Schiffahrt eingebend untersucht, bum ents r|c
Plen {3 orschlige der Reichsregierung unterbreiten zu kénnen. Vor allem gewt'm;)pde-
.'.m]; cs r%nercnden Burge]r)nllclstcrs von Iamburg, Krogmann, grofie Beaébt\ \01‘
er,,Krogmann-Plan“wurde bereits April 1933 ontli ’ ot
S : oo der Offentlichkeit bek
\qlnd'e]rj\'tfl[ueltj [?];,ende Grundgedanken 1: Sein Hauptziel war dic %iit;lll:d:le?(tl ‘btt]\ﬂ;:llt
i{gcsc iffahrt im Konkur_reuzkm_np[ gegen ausléndische subventionicerte l%ecd fu D
thtel Zur Elrl'cxchlung dieses Zicls waren eimnal finanzieller Art “«rl@‘C'-L ]'Dle
f lflo rganisation dO§ gesamten deutschen Secschil"l'ahrtsbet;'iebcs ‘5(‘)( f“;“_ e
ehlerhafte U\}etkonzcntrahon bei Hapag und Lloyd durch cine Aufloc) ing e ":0 d}e
machen, weil jene zu Schwerfilligkeit und Uniibersichtlichkeit des B briobos oo ?}legall',:lg
Betreffs Durchfihrung der Auflockerung und Vereinfach i g Uhflcb})b' gcf\lllrt patte.
Krogmann der Ansicht, daB dieses Ziel nur dann crr( i l“tng midCl‘ Botricbufibrung wr
; E ) a cleht we N v ic el
lljlncaneedcrcxcn unter gleichen Voraussetzungen und B -l‘on cx.\ Kune, went dlc en
Das wiederum gelinge, wenn eine Vcrselbabimdib ur 1; o ungen o-beiten, Kinnten,
lierten und mit ibnen fusionierten Reedercien d gl vt oone Pyt o Lloyd kontrol
fexr]xc regionale Aufteilung der einzelnen Ve&;]um 1210'1‘?“{1’ O s Dveck sllte
Slen, Ao dicss LiainE inzeluen hrsgebicte der Welt an die Reedereien er-
o, infen am wirtschaftlichsten bLetreiben kénnten 5 Ctick da
% gmann-Planes” war die Auflockerung der 11 - R o
l.lfbml\mg der Verkehrsgebiete an dic einz:l 0-1‘ i ﬂpﬁg'Lloycl_:Ulllon it gloichzeitigor
wolon. T deutseborgenstinis nen, ln*slch selbstiindigen deutschen Reede-
Vereinizung dos it gentinischen Sceverkehr sah o
g des hisher von den drei Reeder ST Plan e
1 Reedereien getrennt durchgefiihrten Dienstes in der

Hand der ,,Hamb G ace .
Verkehy auszus:;;, urg-Siid* vor, wahrend Hapag-Lloyd aus dem Siidatlantilk-La Plata-

. iden hi
Die Vorha eiden hitten.
. and tf, : .
zwischen den lungen hetreffond die Ausglicderung der Siidamerika-Ostliistenfahrt

1934 IDrtgchtfélhtffahrtskfcisen und der Reichsregierung, die 1983 hegounen latten und
Brasil. un ;\m'den, iuhrtfcn Ende des Jahres zu cinem Abschluf dergestalt, dal die
aus dem Vcn ‘{\ rgentinienfahrt, wie cs der ,,Krogma,m:P]&nu, vorsah
and auf di erband der Hﬂupag—L]oyd-Union ausgegliede ¢

ie ,Hamburg-Sid* ibertragen wurde Fiir die Allslge;’trrtl-

1
Hamburgoer Fremdenblatt, Nr. 114o vom 25. April 1933,
Zeltsehr. £, Vorkohrswissenschaft. 16. Jahrg, Heft 2.
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tung des iibrigen Verkehrs nach Amerika und der sonstigen Welt wurde der neue Hapag-
Lloyd-Unionsvertrag vom 1. 2. 1935 maligebend.

Dic Leitgedanken?, dieden Ausglicderungsverhandlungeh
zugrunde lagen, warifl Staatsrat BB berger, der Fithrer der deutschen Seeschiffabrt,
wie folgt: Die Neuordnung der deutsclien Ubersce-Sehiffahrt habe sich aus der awingen-
den Erkenntuis ergeben, daB groflie Konzemgebilde fiir die Seefahrt auf die Dauer untrag-
barseien. Hier sci daber der Reichsregierung die Aufgabe crwachsen, regelnd einzugreift
und auf dem Wege der Dezentralisation der Hapag-Lloyd-Union eine Reihe von Einze:
unternehmungen zu schaffen, Von allen DezentralisierungsmaBnahmen scieu die des Siid
atlantikverkelirs am weitesten gedichen gewesen, so dafl deren praktische Durchiiihrang
tasch erfolgen kénnte. Nach Ubergabe der ausgegliederten Brasil- und La Plata-Dienste
an die ,,Hamburg-Siid*“ verblieben fiir Hapag und Lloyd noch weite Betitigungsmigliel-
keiten, so dafl diesen kein Schaden, der gesamten deutschen Wirtschaft aber grofer Nutzen
erwachse.

Die Zusammenfassung der Linien der drei deutschen Reedereien zu cinem Dienst
unter Fiihrung und Flagge der ,,Hamburg-Siid* zog cine Reihe betrieblicher
MaBnahmen nach sich. Das bislang in der Siidamerikafahrt heschiiftigte Schiffs-
material von Hapag und Lloyd wurde, entsprechend den Vereinbarungen iiber dic Aus-
gliederung dieses Dienstes aus der Union, z. T. der ,, Hamburg-Siid* iibergeben. Bei der
Uberfithrung stellte sich eine Schwierigkeit heraus, nimlich dali die Schiffe des Lloyd mit
ibrem Heimathafen Bremen jetst nach Hamburg hitten iiberfithrt werden miissen, wo-
gegen die Bremer Schiffahrtskreise naturgemiif heftigen Binspruch echoben. Infolge-
dessen wurde in den Ubergabevertrag die Bestimmung aufgenommen, daB die Schiffe des
Norddeutschen Lloyd, die bisher unter dessen Flagge im Siidatlantikdienst gestanden
hatten, auch fiirderhin in Bremen bebeimatet sein sollten, selbst wenn sic nuwnchr unter
der Tlagge der ,,Hamburg-Siid** fubiren. Weiter wurde die Vercinbarung getroffen, alle
fiir diese notwendigen Schiffsreparaturen im Wesergebiet zu exledigen; schliefilich multe
sich die HSDG. verpflichten, dic Weserhifen — im wesentlichen also Bremerhaven —
genau so hiufig anzulaufen wie es unter der Regic des Lloyd gescheben war. )

Dem Ubergahevertrag entsprechend gingen die Schiffe von Hapag und Lioyd, soweit
sie den La Plata-Brasil-Dienst versahen, teilweise an die , Hamburg-Siid* iber, z. T-
wurden sie, sofern sie bei ihren bisherigen Besitzern verblichen, auf andere Linien gcsebzt
oder aber, wenn ¢s sich um dltere Fahrzeuge handelte, aufgelegt bzw. verkauft., Von den
Hapagschiffen wechselten u.a. den Besitzer die drei Schiffe M/S. | General Osorio®,
D. ,,General Artigas® und D. ,,General San Martin®, die nunmehr unter der Flagge der
HSDG. ibr urspriingliches Verkehrsgebiet weiter befahren. Vom Norddeutsehen
Lloyd ging u. a. der Dampfer ,,Madrid* an dic ,,Hamburg-Siid* iiber.

Sofort entfaltete die ,,Hamburg-Siid** eine rege Tatigheit, mn diec nunmehr in ihrer
Hand vercinigten Siidamerika-Ostkiistenlinien zur vollsten Zufriedenheit ihrer Kund-
schaft zu betreiben. Erschwerend wirkte sich alsbald dex Umstand aus, daB die ,, Hamburg-
Siid“ trotz der zahlreichen Neuerwerbungen von Fabrzeugen Mangel an Schiffsraum ver
spiirte und darum zwei Frachtdampfer chartern muBte, um den Verkehr ordnungsmaBig
durchfiihren zu kénnen. Um diesem Ubelstand abzuhelfen und um gleichzeitig die Flotte
zu modernisieren, entschloB sich die Gesellsehalt, drei Motorschiffe in Auftrag zu geben,
deren Indienststellung 1936 erfolgte. Bs sind dies die Frachtschitfe »Belgrano®, | Monte-
video* und ,,Porto Alegre*, dic zunichst auf der Siidbrasil-Linie eingesctzt wurden, deren
technische Tinrichtungen jedoch so getroffen sind, dali sic auch im La Plata-Verkehr Ver-
wendung finden kénnen 2.

* Deutsche Verkehrsnachrichten, Jg. 1934, Nr. 97. — Hansa, Jg. 1934, . 1265 u. 1740.

* Hensa, Jg. 1936, S. 2295 ff.

Der deutsch-argentinisclie Seeverkehr. 127

Durch die Ubernahme der Hapag-Lloyd-Sehiffe sowie dureh die Neubauten von
1936 vergrolerte sich gegeniiber dem Jabr 1933 der Flottenbestand der ,, Hamburg-Siid*
erheblich, eine Tatsache, dic durch nachlolgende Zahlen deutlich wird *:

” B BRT
Zuhld. Schiffe insgesomt
am 31. Dezember 1938, . 17 204 105
»  31. Dezember 1934, 25 252719
» 3L Dezember 1985, . 36 302061
31. Dozember 1936, . 44 349 448

Der Verkehr mit Argentinicn und Brasilien entwickelte sich 1936 bei gedriickten
Frachtraten erheblich, 5o daB die gesamte vergroferte Flotte Beschiftigung fand und dar-
iiber hinaus sogar noch Charterdampfer in Dienst gestellt wurden.

Die Geschidftsabschliisse der, Hamburg-Sid* firr die Jahre 1934—1936 2
wiesen ein gegeniiber den Vorjahren wesentlich giinstigeres Bild auf. Dic schon erwéihnte
mengermiilige Steigerung des Frachtverkehrs mit Siidamerika inshesondere im Jetzten
Jahr erhihte die Betriebsgewinne, so daB es der Reederei moglich wurde, notwendig ge-
wordene Abschreibungen nunmehr vorzunehmen, MuBte daber zwar auch noch 1936 auf
die Ausschiitbung einer Dividende verzichtet werden, so ist es andererscits als exfreulich
2u bezeichnen, daf} infolge der konjunkturellen Aufwirtsbewegung des deutschen Han-
dels und der Intensivierung unserer Beziehungen gerade im Verkehr mit Sudamerika eine
urspriinglich als notwendig erschienene Sanierung der Reederei nicht zu erfolgen hrauchte.

Die Dienste zwischen Deutschland und Argentinien.

Die ,,Hamburg-Siid* mulite nach Vereinigung der La Plata-Linien in ihrer Hand
dazu iibergehen, die Verkchrsdichte zu verstirken; galt es doch, die bisher von drei Ree-
dereien cinzeln betricbenen Dienste ab 1936 nunmebr allein zu verwalten.  Inwicweit das
geschah, zeigt eine Ubersicht iiber dic Aufteilung und Héufigkeit der deutsehen La Plata-
Fahrt vor und nach der Zusammenlegung ®.

Als Passagier- und Frachtschnelldienst besteht ab Anfang 1935 eine wéchentliche
Verbindung, die durch die Schiffe der ,, Hamburg-Sid* aufrecht erhalten wird. Sic Jaufen
die wichtigsten Hilen Brasiliens an, ferner den Hafen Montevidco; Eudpunkt ist Buenos
Aires. Dieser Schnelldicnst entstand 1934 nach der Zusammenlegung aus der 14tigigen
Verbindung der ,,Hamburg-Siid* sowie der 10—l4tigigen der Hapag und wird heute
unter einheitlicher Flagge mit den Schnellschiffen der HSDG. (,,Cap*- und ,,Monte*-
Klasse) und den von der Hapag (,,General*-Klasse) stammenden ausgefiihrt. Oft ergibt

Ubersicht iiber die von Hamburg nach den La Plata-Hifen aus-
gehenden deutschen Schiffahrtsdienste 1034—1936.

Route Reedereti Hiuvfigkeit
Stand Anfang 1034
Hamburg—Rio de Juneiro—Bucnos Aires . . . . Hamburg-5id P. und F.
ldtigig
Hamburg—Montevideo—Buenos Aires . . . . . Hapag P. und I
10— dtigig
Hamburg—Montevideo—Buenos Aires—Santa I'é Hapag .
—Rosurio monatlich
Hamburg—Montevideo—Buenos Aires. . . . . . Norddeutscher Lloyd P.ound ¥,
3woehentlich
1 CGeschiiftsberichte der »Hamburg-Sud* fir dic Jahre 1933—1036.

* Geschiiltsberichte der ,, Humburg-Sid® fii die Jahre 1934—1936.
3 Wirtschaftsdienst: Beilago »llamburgs ausgohender Dienst®, Anfang 1934 his 1936,
ge
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Stand Anfang 1935
Hamburg—Rio de Janciro—Buenos Aires . . . . Hamburg-Siid P. und F.
Schnellfaliry,
Stigig
Hamburg—Montevideo—Buenos Aires. . . . . . Hamburg-Sid F.
14tigig

Stand Anfang 1936

Hamburg--Rio de Janciro—DBucnos Aires Hamburg-Siid P. und F.
Schnellfahrt
Stagig
Hamburg—Buenos  Aires—Rosario—Santa 1'é¢-— Homburg-Sid F,_
Bahia-Blanca 10tigip

sich bei reichlichem Ladungsangebot die Notwendiglkeit, dureh Binsatz anderer Schiffy,
cinheiten diesen Dienst noch zu verstiirken. Neben dieser Passagier- und Fracht-Schnej).
Linie unterhilt die ,, Hamburg-Siid*“ heute noch cine reine Frachtlinic vou Hamburg
Bremen ausgehend zu den Héfen Montevideo—Duenos Aires und dariiber hinaus nacly
Santa Fé und Rosario sowie bei Bedarf nach Bahia Blanca. Die Abfahrten erfolgte,
urspriinglich in 14tigigen Abstinden, jedoch stellte sich hn Verlauf des Jahres 1935 dig
Notwendigkeit heraus, sic schon iin 10tigigen ‘Abstaud crfolgen_ zu lassen 1, so daB alsy
heute, im ganzen genommen, alle 4—5 Tage cin (lcgtscheb Schiff im Liniendienst nacl
Argentinicn in $ee geht. Um allen Anforderungen bei der Beforderung von Gelriertleiscy
aus Argentinien nach Deutschland zu entsprechen, kaufte diec ,,Hamburg-Sid* 193g
fiinf Frachtschiffe it Gefrierladungs-Einrichtung und sctzte diese anf der La Plata.
Frachtlinie ¢in 2. . .
Der Vollstindiglkeit halber muB darauf hingewiesen werden, daf$ withrend des Jahreg
1935 noch cine zweite deutsche Reederei in freier Fahrt zeitweise dic argentinischen Hifen
anlief 3. Die Deutsche Dmnpf&cbi!fahrtsgcscllscha{t »»Hansa® war niimlich voriibergehend
wieder in der Sidamerikafahrt titig, und zwar nahinen ihre Schiffe im Trampverkehr
auf der Riickreise von Siidasien Tadung von den La Plata-Hiifen nach Deutschland mit,
7Zu den deutschen Liniendiensten, ausgefiibirt durch die »Hamburg-Siid*, traten
noch dic einiger aunslandischer Reedercien?:
Die ausliandischen };nﬁg;i:kr&g: 3::1;%1??0“3(2,‘% nach Argentinién

2

Route Reederci Flngge}{i‘;filﬁg-
-Rotterdnm—Siidamerika-  holld.  14tiigig
Linie (NV. van Nievelt Gou-
driaan en Co’s)
Kgl. Hollindischer Lloyd ~ holld.  l4tigig

Hamburg—Montevideo—Bucnos Aires .

Hemburg— Buenos Aires—Rosario—Santa I'é
—Bahia Blanca
Hamburg—Montevideo—Buenos Aires . . Chazgeurs Réunis franz.  l4tigig
Hamburg—Bucnos Aires—Rosario—Santa I'é  Havenline NV. Gebr.v.Udens holld.  14tigig
—Bahia Blanca Scheepvaart Mij. Rottcrdam
desgleichen , . . . . . . . . . . . -Socicdade Geral de Com-  portug. monath
° mercio Industrin e Trans-
portes Lida. Lissabon

1 Doutsche Verkehrsnachrichten, 1935, Nr. 20.

¢ Hansa, Jg. 1937, 8. 1078,

# Deutsche Verkehrsnachriehten, 1935, Nr. 2()‘. .

1 Schiffahrtsnachrichten, Hamburg, Januar bis Juli 1936.
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Die Ubersicht zeigt, welche auglindischen Reedereien noch von Hamburg nach
Argentinien fubren: Zundichst im Verkehr Hamburg—Buenos Aires die 14 igen
Frachtfahrtverbindungen der Rotterdam-Zuid Amerika Lijn sowie die der franzésischen
Gesellschalt Chargeurs Réunis. Eine zweite hollindische Linie Jauft iher Buenos Aires
hinaus die Hafen Rosario, Santa Fé und Bahia Blanca an. Hierbei handelt es sich um
eine reine Frachtlinie des Kgl. Hollindischen Lloyd. Dieser hattc ab 193] zusammen mit;
dem Norddeutschen Lloyd cinen Gemeinschaftsdienst fiir dic Personen- und Frachtinbrt
nach Buenos Aires unterhalten, gab damn aber infolge seiner wirtschaftlichen Notlage die
Passagierfahrt auf und betrieh 1936 nur noch Yrachtlinien nach der Ostkiiste von Siid-
amerika. Auch hier wurden ah Hamburg die Abfahrten 14tigig vorgenommen. Als wei-
tere hollindische Reederel ist die Gebr. von Udens Schiffahrtsgesellschatt zu nennen,
die ebenfalls in ldtigigen Abstinden Hamburg mit Buenos Aires und den iibrigen
obengenannten Hifen verbindet, schliefilich noch dic portugicsische Gesellschaft mit

Statistik des deutsch-argentinischen Secverkebrs in den
Jahren 1934—19361.

1 In deutschen Hafen von Argentinien angekommene Schiffe.

Schiffc NRT Schiffe NRT Schiffe NRT
1934 1935 1936
Insgesamt 214 1010748 193 882 091 223 1004309
deutsche . . . . . 127 733 393 130 654 902 153 735 526
bg‘lbischc PN 19 57000 2 5 857 2 7035
niederlindische , . 45 142 377 51 174 143 52 182 357
franzdsische . . . . 2 12382 5 30 206 9 54 675
portugiesische . . . 5 18796 — —- 5 20182
italienische . . 5 18803 — — -
griechische . 6 17 194 - — 1 2182
deutscher  Flaggon-
anteil am Gesamt-
verkehr . . . . . 72,6 vH 74,2 vH 73,3 vH

2. Aus deutschen Hifon nach Argentinien abgegangenc Schiffe.

Sehiffe NRT Schiffe NRP Schiffe NRT
] 1932 1935 1986
Insgosamt 173 877 396 205 990 155 218 1047 186
doutsche . , |, | 99 566 833 111 606 883 111 597005
b_ric' he . . . . . — — 1 2 281 — —
Niederlandische . | 38 127712 50 173518 53 214 450
franzésische . . . . 22 135 054 24 146 285 23 140 738
Portugiosische . . . 8 30 144 8 30 341 i0 37783
italienische , . . . 2 6770 — — — —
griechische , , . . 4 10 883 i 21792 14 35404
deutscher Flaggen-
anteil am Gesamt-
verkebhr, , . . . 64,6 vH 61,3 vH 57 vH

i * Statistile des Deutsehen Reiches, Bd. 476, T bzw. 488, TI baw. 508, IT. Die Seeschiffahrt
im Jahre 1934 bzw. 1935 bzw. 1986, Toil IX: Schiffaverkehr fiber See in den deutschen Hifen,
8. 20 ff. bzw, 21 ff., bzw, 20 ff.
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movatlichen Abfahrten ehen dorthin; dagegen ist die friiher vertretene spanische
Flagge infolge der sehweren Notlage der spanischen Seeschiffuhrt heute im Linien-
dienst ausgeschieden.

Zunichst sei als Hauptmerkmal des deutsch-argentinischen Seeschiffahrtsverkehrs
1934—1936 dic Tatsache herausgestellt, dad der Anteil der deutschen Flagge sich
innerhalb der aus Argentinicn ankommenden Tonnage weiterhin verstiirkt hat, wihrend
in wngekehrter Richtung ein leichter Ritckgang gegeniiber der Zeitspanne 1930—1933
zu beobachten ist. Die Zahlder von Argentinien ankommenden Schiffe
{thertraf 1934 mit 204 Schiffen und 1010 700 NRT, des Krgebnis des Vorjahres (173
Schiffe und 866 200 NR'T) betrichtlich. Der deutsche Flaggenanteil stieg von 90 Schiffen
mit 589 000 NRI' auf 127 Tinheiten mit 733000 NRY odervon 68 vH des Gesamtverkehrs
auf 72,5 vH. Ebenfalls konnte die hollindische FMagge Iirfolge erziclen; sie crreichte 1934
cinen Anteilsatz von 14 vH, wihrend sich die restlichen Anteileauf die britische, franzési-
sehe, portugiesische, italienische und gricchische Flagge verteilten. In wmgekehrter Rich-
tung von Deutselhland nach Argeuntinien blieb dic Zahl der abgegange-
nen Schiffscinheiten konstant (173:173), raummilig dagegen trat ein Ritckgang ein;
ehenfalls bewegte sich der prozentuale Anteil der deutschen Flagge rivekliufig, von 68 vE
iie Jahre 1933 auf 64,6 vH im folgenden Jahr. Neben den deutschen Schiffen versahen
bauptsichlich noch hollindische wnd franzésische den Verkehr mit Argentinien, worauf
bereits bei der Ubersicht iiber die auslindischen Liniendienste aly Hamburg hingewiesen

wurde.
Im Jahre 1935 sank der Verkehr voun Argentinien, wikirend er in mingekehrter Rich-

tung ansticg, so daB, ihnlich den Verhiltnissen des Jahres 1933, der nach Argentinien ans:
gehende Verkehr den von dort einkommenden tibertral. Der Grund [ir diese Bewegung
diirfte darin zu finden sein, dal weniger Massengiiter iiber deutsche Hiifen nach Deutsche
Tand gelangt waren, cine Annahme, dic dadureh noch gréfiere Walirscheinlichkeit erhalt,
daB dic Lander mit starken Tramperanteilen den stirksten Rilckgang erlitten; die sid-
curopiischen Staaten schieden in der Reihe der ankommenden Scbitfe ganz aus, England
fast ganz. .

Praktisch belerrschten Deutschland und Holland den gesamten Verkchr Argentinien
~Deutsehland; der Hundertsatz der deutschen Flagge stieg anf 74,2 vH, der hollandische
auf fast 20vH. DaB die deutsche Flagge gerade in der Heimwiirtsrichtung so gute Erfolge
erzielen konnte, mag z. T. durch die zeitweise Wiederaufnahoue der La Plata-Deutsch-
landfabrt der ,,Hansa“-Reederei mit begriindet gewesen sebn, die ja nur in dieser Rich
tung den I'ransport von Giitern durchfiihrte. Die Zahl der von Deutschland nach Argen-
tinien abgehenden Schiffe sticg, wie schon erwihnt, betrichtlich an, und zwar von 173
Binheiten mit 877 000 NRT auf 205 it 990 000 NR'T. Dic deutsche Flagge konnte sich
absolut verhessern, anteilmaBig jedoch gank ihrSatz aul61,3vH, da u.a. auch die hollan-
dische wie franzésische Flagge cine Verkehrsausweitung erfulr.

Dic weltwirtschaftliche Belebung im Jahre 1936 wirkte sich auch auf den deutsch
argentinischen Sceverkebr giinstig aus: In beiden Richtungen trat ein bemerkenswerter
Verkebrsaufschwung cin. Besonders auffillig erscheint das zahlen- wie raummifige An-
steigen der von Argentinien in Dentschland angekomumenen Einheiten um 12,3 vH des
Standes von 1935, wohingegen die Verkehrshelebung nach Argentinien relativ weniger
ing Gewicht fillt.

Iam der Verkehrszuwachs in Richtung Argentinien—Deutschland neben Frankreich
und Portugal im wesentlichen der deutschen Flagge zugute, so liegen dic Verhiltnisse im
ausgehenden Verkehr anders: Hier verharrte diese ctwa auf dem Vorjahresstand, wo-
gegen besonders Holland, Gricchenland und Portugal ihre Stellung zu verbessern ver-
mochten.
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Die Stellung der deutschen Flagge im Verkehr der Hafen
Argentinicus 1934—1936.
Am Uberseeverkehr simtlicher argentinischer Hifen waren 1934--1936 folgende
Tlaggen beteiligt: 1

Plagge 1984 1933 1936
Zahl 1000 NRT Zahl 1000 NRT' Zahl 1000 NRT
Insgesamt = 10076 2852 10389 2766 10047
GroBbritannien . . 933 3677 1069 41308 034 3788
Griechenland . . . Lars 1184 394 1132 304 1075
Thalien . . . . . . 173 1082 101 034 99 646
Deutschland. . . . 156 764 150 821 190 839
USA, . ... .. 133 574 126 G658 115 504
Norwegen . . . . . 115 349 132 392 125 391
Niederlande . . . . 154 408 152 471 153 483
Frankreich . . . 88 370 w7 435 96 419
deutscher Flaggen-
anteil. ., ., . 7,6 vH 7,9 vH 8,3 vH

Das Jabr 1934 hrachte cinen crfreulichen Aufschwung des Verkehrs in den La Plata-
Hifen: Betrug 1933 der gesamte cinkommende Verkehr nur 9,25 Mill. NRT, so stieg cr
im darauffolgenden Jahr auf 10,08 Mill. NRT 2. An diesern Aufsehwung hatten fast alle
beteiligten Liinder Anteil, Binen beachtlichen Lrfolg vermochte dic britische und die grie-
chische Flagge zu erziclen, auch die deutsche Flagge konnte ihre Stellung verbessern, so
dal ihr Anteilsatz von7,2 vl im Jahre 1938 auf7,6 vH imdarauffolgenden stieg. Immer
noch hielt Deutschland die vierte Stelle in Gesamtverkehr der La Plata-Hifen hinter
GroBbritannien, Gricchenland und Italien inne.

Unter ebenfalls sehr giinstigen Voraussetzungen stand fiir den La Plata-Verkehr
das Jahr 1935. Vor allem ricfen dic auBerordentlichen Mengen des zur Verschiffung ge-
langenden Getreides eine starke Verkehrszunalune hervor 3. In genanntem Jahre kamen
2852 Schiffe mit 10,39 Mill. NRT in argentinischen Hifen an. Einen Zugang hatte dic
britisehe IFlagge mit 136 Schiflen und 478 000 NRT zu verzeichnen. Bbenfalls konnte
die deutsche ihren Verkehrsanteil am Ta Plata verbessern; die Zunahme betrug im ge-
nannten Zeitraum 34 Schiffe und 57 000 NRT. Da gleichzeitig die italienische Flagge
cinen starken Riickgang erfubr, konnte dic deutselie Sehiffahet den dritten Platz im La
Plata-Verkebr besctzen.

Auch wiihrend des Jalires 1986 setate sich die deutsche Flagge im Verkehr der argen-
tinischen Hifen in steigendem Umfang durch. Bei einer Steigerung ibres Anteils von
7,9 vH 1935 auf 8,3 vH 1936 behauptete sic den dritten Platz. Zeitweilig gelang es ihrsogar,
wie vor 1932, dic zweite Stelle zuriickzuerobern®. Tugland biiBte seinen im Vorjahr er-
rungenen Verkehrszuwachs ein, wihrend Gricchenland im wesentlichen seine Stellung
20 wahren vermochte. In ziemlich weitem Abstand an vierter Stelle folgte Italien, das
guch zu Beginn des Jahres 1936 infolge der Truppentransporte nach Ostafrika gebun-

cn war.

Fassen wir diec Entwicklung der dewntsch-argentinischen Verkehrsbeziechungen inner-
hilb der letaten 25 Jahre in einem Uberblick zusamuen, so ergibt sich ein recht wechsel-

! Hensa, Jg. 1935, 8. 672 und 633; 1037, 8. 588.

* Hensa, Jg. 1935, 3. 633.

2 Hansa, Jg. 1935, 8. 1090.

1 Monatsberichte der Deutschen Siidamerikanisehen Bank, Mai 1036.
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volles Gesamtbild: Ein im ganzen gradliniger Aufstieg bis znm Weltkrieg, danach ein
valliger Zusamimenbriuch und der Versuch der chenmligen Feindbundstaaten, den deut
schen Handel endgiiltig zu verichten; in den Nachkriegsjahren ein wider alles Erwarten
schneller Aukschwung durch Wiederautabme der Elandelsbezichungen zwischen beides
Landern und damit eine Wiedereinsehaltnng der deutschen Reedereien in den Argen
tinien-Verkehr binnen kiivzester Zeit; ein neuer schwerer Rilckschlag v den Jahren der
Weltwirtschaltskrise, von dem Deutschland nur schwer sich crholen zu kiénnen schiep

Die Jahre 1930—1933 brachten unserem Tlandel bedeutende Verluste und verlang:
ten von der gesamten Schiffahrt, wic inshesondere von unseren La Plata-Reedereien
stirkste Opfer. Gleichzeitig mit der Nenordnung des deutsch-argentinischen Zahlungs
und Verrechnungsverkehys in der Folgezcit sowie mit unsoren Bestrebungen, die gesan-
ten Handelshezichungen zu Sitdamerika auf ciner neuen 3 u festigen, erfolgte cine
Anderung in der Organisation der deutsehen Seeschilfahrt durel Ubertragung aller dentr
schen Argentinien- und DBrasil-Linien an dic ,, Hamburg-Sitd**. Dainit setzte eine sicht-
liche Wiederhelehung auf diesem Verkelirsgebiet sowie dariiber hinaus fiix unseren Ges
samthandel und die gesamte deutsche Seeschiffahrt ein.
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Dem Kenner des wiederlindischen Verkehrsschrifttums ist Jonckers Nieboers Ge-
schichte der Niederlindischen Eisenlahnen, die 1907 in erster Auflage e.rschlcu., als das
an erster Stelle stehende Buch fir dicses Gebiet gelinfig. Un so eher wird cr eine Neu-
auflage willkommen heifien, zumal wenn diese iiber so eillschheiden(.lc chuldcmngen
berichten kann wie die vorlicgende iiber die Wandlungen des hollénd}schgn El_senbn}n}~
wesens im letzten Vierteljahrhundert. Ticl dic erste Auflage m_ittcn in die Zeit, d.a die
niederlindische Eisenbahnpolitik im Zeichen der 1890 inaugurierten ,,Concurrentie en
Concentratie®, nimlich des Nebencinander von . 8. M. und 8. 5. stanr_l nnd dlelT‘mge
der ZwockmiiBigkeit cines Ubergangs »ur Rinbeitsgesellschaft oder weiter des Staats-
betriebes diskutiert wurde, so fillt der AbschluB der zweiten Auflage zusammen mit der
Reform von 1937, die mit der villigen Verschmelzung von I S. M. und S..S. zu N. S de_n
SchluBistrich unter den im Prinzip bereits 1920 erfolgten Ubergnug.zum Staatsbetrieb in
Gesellschaftsform zog. Die Schilderung der innerhalb dieser Z_c.-ltspa:uuc vollzoge'nen
Entwicklung des hollindischen isenbahnwesens nimmt etwa cin Drittel der zweiten
Auflage ein, .

TIndessen auch un den ilteren Teil seines Buches hat der Verfagser sich ernent bcn_mht
Zwar konute der grifte Teil des Toxtes nnverindert iibernonumen werden; doch ist in
verschiedenen Finzclfragen eine Vertiefung erfolgt. Zn erwihnen ist 1‘nsbcs0nder0 el
niheres Eingehen auf dic alteste hollindisehe Literatur pro et contra 'E1scnba‘l§nen, den
persdnlichen Binsatz von Kénig Willem T. fiir den Eisenbahnbau, die Geschichte des
Tahrbootdienstes Enkhuizen—Staveren, den grofien Eisenbahnerstreik von 1903. und
scine Folgen. Verschiedenc in Fulbnoten aufgenommene Anfiihrungen aus den Ej;rmnc-
mngen von H. P. 3. Quack und anderen Quellen tragen zur Verlebcnd)glmg bei, wihrend
andererseits cine durch Uberscluiften verdeutlichte Gliederung wnd die Angnbcu der
Gesetzes- und anderer Quellen den wissenschaftliehen Charakter des Buehes stirker
herausstellen. Nicht vorteilhaft crscheint es mir nur, daB die ganze Geschichte der
Nederlandsche Centraalspoorweg Mij. und der Noordbrabantsch-Duitsche Spoorweg
Mij. erst im Zusammenhang it der Betriebsiibernabme durch 8. 5. 1919 gescbﬂd?rt
wurde, wodurch die vorhergehende Darstellung der Ergebuisse der Iisenbahn-Enquéte
von 1881 zwn Teil in der Luft hingt. .

Der der Inbwicklung der Niederlindischen Eisenbahnen seit dem Weltkrieg ge-
widmete Teil des Buches beansprucht naturgemi crhohtes Interesse. Tr beschrénkt
sich nicht darauf, die Eisenbahnpolitik isoliert zu zeigen, sondern weitet siclt durch
niheres Bingehen auf die Wrage des Kraftwagenwettbewerbs und der Verkehrskoordina-
tion zu ciner Geschichte des gesamten Landverkehrs nach dem Kriege aus. Dabei ist



