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Tab. 8. U m e hi n g l e i t U Il g d e r L.i e g e p I i.i t z e. 

G samt- Z,th I der D urchschni tt!. 
J;thr H ,tf e n umschlag in Li ege- U msc hhtg pro Liege-

1.000 tons plätze p latz in 1000 tons 

1930 J(apstadt IS12 17 107 
1936 2 132 17 125 
1930 Por t 'E lizabct h . 820 6 137 
1936 " " 908 G IG5 
1930 I';ast London 737 7 105 
1936 " " G8!) 7 U9 
1930 Durban . 5350 33 LG2 
1936 " 5025 :3:3 1. 52 

Tab 9 A n 1 ag e l< (J S t e ll d e r Li e ge p I. i i tz e. 

Gesamte Zahl der Durchse hn . Kosten 
H afen An lagekostcll Liege- p ro Liegeplatz 

f plätzc f 

Kapstadt . 4 829121 17 28t.1 000 
East London 1 G85 351 7 241000 
Port Elizabeth . 26477Gl G 441000 
Durban Ü 466 OSO 33 l(W 000 

zusammen I J 5 G28 313 G3 248000 

Ober die finanziellen Erge bnisse des Betriebns der Hä fen im Jaure 1932/33 gibt die 
folgend e Zusammellstellung 10 Auskunft. 

Tl1b. 10. I" i n a n z j e 11 e IB r g e b n i ss e d c l' V I e r H n U p t h ä f e ll 
j !)32/:33 . 

Ausgaben Ein-
GeSitmt- Gesamt- Gcsamt- JUthmen 

Haf e n Umsch lag J'\.usga bcn pro 1.'; innaLmen pro 
1000 tOIlS 1000 tOllS 1000 tOIlS 

t :E i f 

Kapstadt . 1304 154 160 lU 278 95 
Port Elizabeth . 486 9354:3 205 194321 1U4 
East London 408 88817 218 130915 103 
Durban . 3072 254407 83 432207 59 

zusammen 5270 G90927 I 112 1035851 S4 

Bei dieser Zusammen ::; tellung Bind llur die groUen Ozeamlampfer berücksichtigt, die 
kleinen Küstenfahrzeuge nicbt . Diese vermi t telll den Umschlagverkehr zwischen den 
vier großen Häfen, an denell die Postdampfer anlegell , und den kleinen H äfen. 

Aus den Zusammenstelluugen geht hervor, daß die Verwaltung der H äfen und Babnen 
in weiser Vorau::;sieht genügend v iele und geräulllige, gut ausge::; tattete Liegeplätze für 
die näcbsten J ahre geschaffen hat. Ihr bleibt bei etwa igen zeitwei1! gen 
einzelner H äfen immer noch ein Aushülf/:lmittel, welches durch elle Vereullgullg der 
Verkebrsmittel in einer Hand bedingt ist: Die Verwa ltu llg kann die Schiffe an einen 
anderen Hafen, als den Ul' i:lprünglichen Bestimmungshafen, leiten und die Tarife für die 
Abfuhr nach den Bestimmungsstationen der Ware durch Ausnahmetarife ändern und den 
ursprünglich in Rechnung gestellten angleichen. 
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Der deutsch-argentinische Seeverl{ehr in seiner Entwicldung 
seit der Vorkriegszeit bis zur Gegenwart. 

Von Dipl. -Volkswirt H ans Joachim T rum m e l , Wupper ta l. 
(Fortsetzung) 

4. Der deutsch-argentinische Seeverkehr unter der Eiuwil'lnmg der 
Weltwirtschaftskrise in den Jahren 1930 - 1933. 

Di e K r i se n l ag e der See s c hi f f a h I' t. 
Wir sahen, daß bis Ende 1929 der deutsch-ar entini.·che Seeverkebr seit /:Ieiner 

Wiederbelebung nach dem Kriege eine dauemd günstige Entwicklung genommen hatte, 
daß insbesondere der deutsche Anteil im Wachsen begriffen war und sicb die deutschen 
Unternehmungen - Hamburg-Süd, Hapag und Lloyd - im Gesamtverkebr einen 
führenden Platz sichern konnten. Diese im vorau[gegangellen Abschnitt geze ichnete 
Aufwärtsentwicklung wurde jäh durch die Weltwirtschaftskrise unterbrochen, deren 
Au s wir k u n gen a uf di e d e u t s e he L a P I a t a - F a h r t im folgenden 
untersucht werden solleIL 

Die Ur ::; ach e n für d ie sich schwierig gestaltende Lage der deutschen Reedereien 
waren doppelter Art: Der Welthandel schrumpfte im Verlauf der Krisenjahre bis 1932/33 
volumenmäßig um rd. ein Drittel gegenüber 1928/29 und um rd. eiu Fünftel gegenüber 
1913; die Welttonnage war bingegen von rd. 50 Mil!. BRT irrt J abre 1914 auf rd. 70 Mill. 
BRT zu Krisenbeginn gestiegen, so daß einem stark verminderten Ladungsangebot 
gleichzeitig ein überangebot an Schiffsraum gegenüberstand, dessen Folge ein katastro-
phales Sinken der E rachtraten wur. Einen weiteren großen Schaden für d ie deutsche 
Seescbiffahrt hatte die englische und vereinsstaatliche Abwertung in den J ahren 1931 
bzw. 1933 zur Folge. Hierdurch wurde ibr jede sichere Rechnungsgrundlage genommen, 
da die Frachtraten in englischen Pfunden notiert und auch die Beföl'derungspreise im 
Personenverkehr mit Ausnahme der Nordatlantikpassage in der engli scben Währung 
berechnet wurden, die meisten Ausgaben jedoch !lach wie vor in wertbeständiger Mark 
geleistet werden mu ßten. Diese waren für d ie deutschen Reedereien zunächst die gleichen 
wie zuvor, da eine Anpassung ihrer Höhe an den Krisenstand nur zögernd erfolgte. 
Der Rückgang der Einnahmen setzte hingegen sofort mit Krisellbeginn ein , so daß schwere 
Verluste nicbt zu vermeiden waren. 

A b h i I f e sollten folgende Ma ßnahmen bringen: Erstens wurde vom Reich dell 
Reedern entsprechend der Größe der in F ahrt befindlichen Brutto-Tonnage eine W ä h -
run g s b e i h i I f e gewährt, durch die ihnen wenigstens die infolge der Abwertung 
entstandenen Verluste vergütet wurden. Zweitens versucbten die Reedereien von sich 
aus ihre Organisation so zu gestalten, daß sie mit geringeren Aufwendungen das Ziel 
einer höheren Wirtschaftlichkeit erreichten. Hier sind zu erwähnen die U ni 0 n s -
b e s t l' e b u n gen 1 zwischen den beiden größten deutschen Reedereien Hapag und 
Lloyd, durch die diese eine engere Zusammenarbeit als bisher hel'beizufiihren suchten, 
um unnötigen Aufwand oder gar ein Gegeneinanderarbeiten zu vermeiden. 

Die d cut s c h e n R e c d e r e i e n i n d e r L a P I a t a - F a h r t. 
Im März 1930 kam der "A r b ei t s ge m e in s c h a f t s ver t r ag H a p a g -

LI 0 y d " zustande, der im Rahmen dieser Arbeit desbalb interessiert, weil seine Be-
stimmungen naturgemäß auch auf den La Plata-Liniendienst von Hapag und Lloyd 
von Einfluß sein mußteJl. Der Vertrag enthielt folgende Grundgedanken: Durch einen 
in gemeinsamer Arbeit aufgestellten Fabrplan sollten auf übersetzten Linien Fahrzeuge 

1 Kölnische Zeitung NI'. 162 vom 23. März 1930. 
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aus dell1 Verkehr gewgen und diese a uf anderen Lin ien Z ll r V erstä rkll ng eingesetzt werden. 
Dadurch ergab sich die Möglichkeit , ohne Neuba uten bes t imm te Verkehrsgebiete inten-
siver zu befa hren, wührend a uf der a nd eren 8e ite Scbiffe, d ie sonst hätten aufgelegt 
werden müssen, in Fahr t ge halten werden kOllnten. Vo n d ieser betri eblichen Maßnahmc 
erhoffte mangrö f.lerc Erfolge ohne nennenswerte Meh ra ufwendungen. Die Selbständigkeit 
der beiden Reedereien wurde an sich nicht aufgehoben, nur im Betrieb und in dcr Ge-
schäftsgcbarung sollte eine Vereinheitlichung erre ich t werden l . Eine wecbselseitige 
Unterstützung sagten sich d ie beidell Geselh;cha ften fLi r u ie A nnahllle von Passagieren 
und Lauung zu sow ie bei der Abfertigung der Schiff ,. Pier- 11nd Ha reJlanlagel1 im In-
und Ausland wurden zur gegenseitigen Benutzung zu r Verfügung gestell t . Trotzdem 
schon gleich zu Beginn der Kri se Hapag und Lloyd nichts un versucht ließen, um 
Schwierigkeiten aus eigenen KriiftCll Herr zu werden, zetgte es SICh doch, daß zwar dlC 
Union gewisse Erleiehter ungeJl , a ber kei ne du rehgrei fende Besserung gebracht hatte. 

Im J ahre 1931 verschärfte sich die Lage a uf dem F mc htenmarkt weiter; auch be-
gannen bereits d i.e F olgen des Pfunt!sturzes füh Iba r zu w'rd en. Es überrascht daher 
ni cht, daß im Februar J 932 B e 11\ Li h u 11 ge n 11 111 e in e 8 a 11 i e r u n g d e r 
H a pa g- Ll oyd - Un i o n bekannt wurden 2. Der Fmchtausfa ll wUl:d e auf 40% 
geschätzt, unrfefiihr: ein Drittel der gesamten deutschen Handelsflotte lag auf, fast alle 
Routen Verlusten befahren. Da die Reed 'reien den Betrieb nur einschränken, 
nicht abe r völli rr auf rreben konnten, um der au,;lii udi .'chen Konkurrenz nicht den deut-
schen zu überlassen, mußte die H.eiehsregierung darauf hin-
wirken, daß nach einmalige r staat licher Hilfeleistun g die Gesellschaften !miner 
Su bventionen mehr bedudten . Tauchte damals au eh der Gedanke emer VollfUSlOl1 
zwischen Hapag und Lloyd auf, so wurde doch reg ierungsse itig eine noch stärkere Kon-
zentration der deutschen Seesc hiffahrt abgelehn t, we il ma n glaubte, ewe solche Voll-
fw,jon werd e nur nachteilige wirtscha ft liche Folgen nnch sich ziehen, eine freiere und 
unabhängigere Geschäftsgebarull g könne hi ngegen eher die Wi rkungen der über-
winden lassen. Eine Aufgliederung des Riese ngelJi Ides der Hapag-Lloyd- Ulllon wurde 
angestrebt, die jedoch erst nach langen und vorsicht igen Verhand lungen zwei J ahre 
später Wirklichkeit wurde. . 

Auch das J ahr 1933 verla ngte von den deutschen .ReedereIen noch große Opfer, da. 
der Weltgüteraustausch a uf dem niedrigen Stand verharrte und neue ver-
schiedener Länder sich geltend machten . So ka rn der Norddeutsche Lloyd I.n se.mellt Ge-
schäftsbericht von 1933 3 zu der bedrückenden F eststellu ng: " Das GeschaftsJahr 1933 
hat ohne Berücksiehtic'ull O" der durch die Währungsabwertungen bedingten Reichshilfen 
und der Erträrre wieder einen erhebJichell Betr iebsverlust gebracht". 

War wirtschaftlich gesehen das J ahr 1933 durch die F?rtwirkung Krise noch 
für uie deutsche SeeschiHahrt auf fast a llen Linien seh r un giinstlg, so lJelebte SJch doch l11lt 
dem polit ischen Geschehen dieses J ahres die H offnun g auf einen Wiederaufstieg und 
eine hellere Zulcun I't. Die Hapag verli.eh diesem Glauben mit folgenden vVorten Ausdruck 4: 
" Vas J ahr J933 bedeutet einen Welluepunkt l Nach Zeiten t ie[ster Depression setzte in 
Deutschland mit der Machtergredung durch Adolf Hitler ein wirtschaftlicJl er Umbruch 
au f der ganzen Linie ein" . Aucb im deutschen Argentin ien-Verkebr waren mit dem Jahre 
1933 die schwersten H eri1lllungen ü berwund en, da auf beid en Seiten - in Deutschland 
wie in Argentinien - Bestrebungen an Raum gewannen, den Güteraustausch wieder 
regel' zu gestalten. 

1 Neue Schiffahr tspolit ik Hapag-Lloyd, H amburger Fremdenhlatt Nr. 84 vom 25. März 1030. 
2 R heinisch- Westfälische Nr. 84 vom 15. l.'ebruar lD32. 
a Geschäftsbericht des Non!deutschen Lloyd 1933, i:l . 5. 
4 Geschäftsbericht der Hamburg-Amerika-Linie 1938, S. 3. 
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Beschäftigten die Fragen betreffend die Hapag-Lloyd-Unioll innerhalb der J ahre 
1930- 1933 in starkem Maß auch d ie Öffentli chkeit, so stand die Sc h i f f a h r t s -
pol i t i k der dritten und bedeutendsten La Plata-Reederei , der "H a mb ur rr -
S üd", außerhalb der öHentlichen Diskussion. Diese führte ebenfalls einen 
Kampf zur Erhaltu Ilg ihrer E xistenz und zur Wahrung ibrer Geltullg auf dem Süclat-

Schwerer war ihr Kampf, weil sie auf den Südatlantikverkehr a ll ein ange-
WIesen war, während Hapag und Lloyd die La Plata-Fahrt doch immer nur als eine 'l'eil-
linie betrieben , deren Verluste un ter Umständen durch bessere Absch lüsse in anderen Ver-
kehrs gebieten hätten ausgeglichen werden können. So kam es, daß die Rückschläge in 
der wirtschaftlichen Lage Brasiliens und Argentiniens sowie der Ein- und Ausfubrräclc-
gang im Verkehr mit Deutschland di' "Hamburg-Süd" um so stärker trafen, als sich ihr 
keine Ausgleich::;möglicbkeiten auf anderen Linien boteIl. Von diesem in der Stille ge-
führten Kampf zeugen die Geschäftsberichte, aus denen hervorgeht, daß die Leitung der 
Reederei kein Mittel unversucht ließ, um eine Besserung der Lage herbeizuführen, daß 
aber angesichts der Schwierigkeiten, die sich aus dem Stocken des internationalen Güter-
austausches, dem Rilckgal1g des Passagi ' rverkehrs und aus den Währungswirren für die 
Gesellschaft ergaben, die NotJage schwer zu lindern war. Sparmaßnahmen verscbiedener 
Art, Einschrä nkung des F abrplans entsprechend der Schrumpfung des aufkommenden 
Verkehrs, Auflegung eines großen Teils der Flotte waren die Hauptmaßnahmen, die die 
" Hamburg-Süd" in die "Vege leitete, um ihre Geschäftslage zu erleiebtern 1. Daneben 
wurden im J ahre ] 932 einige ältere Dampfer im Rahmen des Abwraekprogramms der 
Reichsregierung abgewrackt, ferner zwei weitere Dampfer an den Norddeutschen Lloyd 
verebartert, um die von ihm aus der Südamerikalahrt herausgezogenen" Sierra "-Passagier-
dampfer zu ersetzen 2. Infolgedessen verrino-erte sich der Flottenbestand der Hamburg-
Süd nicht unwesentlich. Blieben auch noch 1933 d ie äußeren Voraussetzungen für die 
La Plata-Fahrt der Hamburg-Südnach wie vor ungünstig, ließ sich tei lweise sogar noch 
eine Verschärfung der Weltwirtscbaftslage feststellen, so gelang es der Gesellschaft den-
noch, dank eines wirtschaftlich a rbeitellden Schiffsparks und der verhältnismäßig geringen 
Unkosten für ihre Organisation Betriebskosten und ZinsverpflichtungeIl zu decken und 
auch ausreichende Abschreibungen auf ihren Schiffsbestand vorzunehmen :I. 

Zwecks B e r e in i gun g d e r W e t tbc w e r b s ver h ä 1 t ni s s e der drei 
deutschen Seereedereiell auf dem Südatlantik kam zwischen diesen am 1. J auuar 1931 
ein Fahrplanabkommen für den Passag ier- und Postdampferverkehr nach der Ostküste 
Südamerikas zustande 4. Als Ergebnis weiterer Verhandlungen wurde im Mai 1931 ein 
zehlljähriger Vertrag zwischen lIamburg-Süd und der Hapag-Lloyd-Union geschlossen, 
der eine gemeinsame F ahrt unter poolmiiß iger Verteilung cles Betriebsertragesauf der Süd-
atlantikroute vorsah. Diese Regelung betraf nicbt das vertragliche Verhältnis zwischen 
dem Norddeutschen Lloyd und dem Kgl. Holländischen Lloyd, das diese beiden Reede-
reien ci 11 J ah r vorher eillgegangen waren. 

Außer diesen h e tri e b 1 i c h e n ZWllLJllIllenhängen zwischen HallllJurg-Süd und 
Hapag-Lloyd bestanden noch kap i t a 1.111 ä ß i g e Verbindungen. Im Jahre 1930 
nämlich vermehrte sich der Bestand des Norddeutschen Lloyd an Aktien fremder Sehiff-
fabrtsgesellschaften durch den Erwerb VOll Aktien der H SDG. r., diese gelangten durch 
Austausch zwischen Lloyd und Hapag zum Teil in den Besitz der Hamburg-Amerika-Linie. 

L Geschäftsbericht der Hamburg-Süd 1031, S. 6. 
2 Geschäftsberich t der Hamburg-Süd 1032, S.6. - Hansa, Deutsche Schiffahrtszeitschrift 

1932, S. 570. 
3 Geschäftsbericht der Hamburg-Süd 1033, S. 5. 
r. des Norddeutschen Lloyd 1931, S. 4- 5. - Hansa, J"g. 1031, i:l. 788. 
a Geschaftsben eht des Norddeutschen Lloyd 1930, S. 5. 
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Bis Ende 1934 waren Lloyd und Hapag zu Iln gcführ 80 vH Aktieninbaber der "Hamburg-
Süd". Durch d ie betrieb lichen Abmachun gen sowie d ic kapi talmä ßige Bindung geriet 
naturgcmäß die Hamburg-Süd sehr stark in die Abhä ngigkeit dcr HapalY-Ll oyd-Unioll, 
so daß diese auf dem Südatlant ik, ii hnli ch wie in den meisten übrigen Verkehrsgebieten 
die unbedingte Fübrullg inllehatte, die " Hi1mburg-Süd " a ber trotz ihrcr Unabbängigkeit 
llaeh außen bin tatsächlich >in Teilbctrieb von H apag und Lloyd zu werden drohte, wenn 
nicht durch dic gl'llndlegende n Vcrä nderungen in den Jahrcn !lach 1933 dic La Plata-
Fa hrt ein völlig anderes Bild bekommen hüttc. Di> K 0 n z c n t r a t ion der deutscheIl 
Secschiffahrt hatte somi t t rotz des Nebeneinander von Haparr-Lloyd und Hamburg-Süd 
auch auf dem SüclatJantik einen großen Umfang a ngenommell; es war tatsächlich auch 
hier erreicht, daß c i 11 c Gruppe dic Scbiffahrtspolitik Deutscblands nach dort gestal-
tete. In wieweit diese Bewegung genützt oder geschadet hat, und ob sie im Kampf gegen 
die Kri seunot zweckmä ßig war, kann hier nicht untersucht werdcn, weil es sich dabei um 
Fragen handelt, d ie die gesamte deutsche. 'eeschi ffa hr tspolitik angchcn und Hur unter 
diesem Gesichtspunkt beurteilt werdcn können. 

D i c d c u t sc h e ll La P l a ta - IJ i e il ::; t e. 
BezügliclJ der Auf t ei l u n g d e r Di e 11 " te VOll Deutschla nd nach den Häfen 

Argentiniens in den J ahren 1930- 1932 zeigen dic Fahrplä ne fol gende Linien 1: 

Übersieht üb c r di e vo n Hambur g n ac h Argcnt ini c lI ausgehe nd c n 
d c u t s c h 0 n S c hi f f a h r t s d i o n S t e A n fan g 1930 und 1 D32 : 

H, o ut c H, oc d e r e i Häufi g k e i t 
S t a n dAn f 11 n g 1 D30 

Ha mburg- H,io de Janc iro- Bucnos Aircs . Hamburg-Süd 

H amburg- H,io de J aneil'o- Bucnos Ail'cs . Hapag 

Hambmg- Buenos Aires-Sant,a F e bzw. H,osario .Hl1p<tg 
bzw. Bah i:L Bla nc:1 

Hamburg- Hio de J',tnCil'O- 13UCIl OS Ail'cS Norddeutschor Lloyd 
(- RoslLrio) 

S t a n dAn fan g 1932 
Ha mburg- Hio de Janc il'o- Buenos Au·os. 

R<tl11burg- H,io dc .fl1neiro- Buenos Ail'cs. 

Hal11burg- Buenos Aires (- R osl1l'io)- Sltnt<L Fe . 

H al11burg- Buonos Ail'os- Bahia Blanca 

Hamburg- Bucnos Ail'cs ..... 

Harn burg- Ducllos Ail'cs- l{osal'io. 

H a mburg-Süd 

Hapag 

Hapa.g 

H apag 

NOl'cld. Lloyd 

NOl·dd. Lloyd 

P. und F. 
wöchentlich 

P. und F. 
1O- 14titgig 

14tiigig 
P. und F. 

2- 3 wöchentl. 

P. undF. 
14titgig 

P. undF. 
2- 3wöchentl. 

F. 
18- 20tägig 

F. 
'1- 6 wöchentl. 

P. undF. 
4 wöchentlich 

F. 
4- 6 wöcheutl. 

Das Jahr 1930 i3 ta nd, was die H äufigkeit der von dem größten dcutschen Hafen, 
Hamburg, nach Argentinien ausgchenden Routen betrifft, noch ganz unter der Einwir-
kung der voraufgegangenen günl:ltigcn Jahre. Verglichen mit dell Verhältnissen des Jab-
res 1926 war einc Verdichtung der Abfahrten auf allen Linien festzustellen. Die "Ham-
burg-Süd" konnte nach Inbetriebnahme verschiedener großer Motorschiffe ihren Fracht-

1 Wirtschaftsdiellst: Beilage "Hamburgs ausgehender Dienst.". Anfallg 1930 bzw. 1932. 
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und Passagierdiell l:lt nach BueHos Aires an Stelle eines 14:tägigen in einen 8tägigen UIll -

wandeln. Eine Intensivierung des Verkehrs zwischen Hamburg und den argentinischen 
Häfen bewirktc auch die Hapag, die eine Reihe leistungsfähiger Dampfer und Motor-
schiffe im Passagier- und Fmchtverkehr neu eingesctzt hatte und damit zu einer Fahrt-
verkürzung beitrug. WährelId im Schnellverkebr Hamburg- Bucllos Aires die Abfahrten 
in 10- 14:tägigen Abständen crfolgten, betrieb die Hapag eille zweite Linie zu den argen-
tinischen Außenhäfen Rosario und Bahia Blanca hauptsächlich für den Güterverkehr in 
zweiwöchentlichem. Abstand. Nicht in dem Maße wie Hamburg-Süd und Ha.pa.g kOllnte 
der Norddeutsche Lloyd seine Fahrten im La Plata-Gebiet ausdehnen, er behielt seinen 
14tägigen bis drei wöchentlichen Dienst von llamburg bzw. Bremerhavcn llach Buenos 
Aires ähnlich dem Stand von 1926 bei und trat, da er keine nellCll Schiffe auf sein l' La 
Plata-Linie eingesetzt hatte, hinter den beiden andcren Gesellschaf.ten zurück ; dagegen 
hatte er in der Bmsilfahrt eine stärkere Stellullg inne. 

Die erfreu liche Aufwärtsentwicklung der deutschen La Plata-Fahrt brach mit der 
Krise jäh ab. Zwar wurde wiihrend des Jahres 1930 und zu Beginn 1931 dcr Dicnst im 
ganzen uneingeschränkt weiter geführt ; als man a ber zur Überzeugung gelaugt war, dal3 
die Schrumpfungsersclteinungen llicht von vorübergehender Natur se ien, entschloß man 
sich zwecks Kostensenkung zu erheblichen Bctriebseinschrällkullgen. Zu Anfang 1932 
sehen wir dementsprechend eine wesentliche Einschränkung der von Hamburg llach 
Argentinien abgehcnden Dienste: Die "Hamburg-Süd" verminderte ihren Passagier-
Frachtdienst auf die Hälfte, aus wöchentlichen Abfabrten wurden 14:tägige ; infolgedessen 
mußte ein großer '.I.'eil der Schiffe aufgelegt werden, unter anderem auch die "Cap Polouio", 
nachdem sie zehn J ahre hindurch a ls eines der ersten größeren Schiffe kurz lIach Kriegs-
ende die deutsche Flagge auf dem Südatla ntik gezeigt hatte . Auch die Hapag sah sich zn 
Betriebseinschränkungen gezwungen; ihr Personen- und Frachtdienst nach Buenos Aires 
wurde nur noch in zwei- bis drei wöchentlichen Abständen durchgeführt, der Frachtdienst 
zu den argentinischen Außenhäfen in dreiwöchentlicher Folge, der Hafen Bahia Blaue" 
wurde sogar nur in Abständen von 4--6 Wochen angelaufen. Der Norddeutsche Lloyd 
verharrte in der Zeit von 1930- 1932 im ganzen auf seinelTl ursprünglichen Stand; neu 
war lediglich eine Tcilung in einen Passagier- und Frachtdienst nach Buenos Aires alle 
viel' Wochen und in einen Frachtdienst über Buenos Aires hinaus IIach l{osario ebenfalls 
alle 4--6 Wochen, so da ß sich ähn lich 1930 zusammen eine Verbindung zum La Plata im 
Abstand von 2- 2Y2 Wochen ergab. 

Nicht nur ein vergleichender Überblick über die Häufigkeit der Schiffsabfahrten von 
Hamburg Ilach den La Plata-Häfen in den Jahren 1930 und 1932 verdeutlicht den krisen-
bedingten Verkehrsrückgang, auch die Zahlen der deutschen Seeschiffahrtsstatistik 1930 
bis 1933 sprechen eine deutliche Sprache: (s. Tab. S. 122.) 

Die absteigende Linie, die sich bereits 1929 im deutsch-argentinisehen Seeverkehr 
zeigte, setzte sich 1930 und in den folgenden Jahren erst recht for t, und zwar war der 
Rückgang stärker bei den von drüben ankommenden Schiffen al s um gekehrt. Die Zah I 
der nach Argentinien ausgehenden Schiffe, die von 1928- 1929 einen nur geringen Rück-
gang erfahren hattc, hielt sich auch im folgenden Jahr auf noch beacht licher Höhe. Durch 
den scharfen Rückgang der ankommcnden Tonnage auf der einen Seite - bedingt durch 
schlechtcre Ernteergebnisse und die Tendenz zur Drosselung der LcbensmitteleinEuh r 
deutscherseits usw. - und durch das Beharren des ausgehenden Verkehrs auf dem Stand 
Von 1928/29 andererseits, ergab sich eine Annäherung VOll angekommenem und abge-
gangenem Schiffsraum. Das ist um so bcachtlieher, als zuvor die von Argentinien ange-
kommenen Schiffe zahlen- und raummä13ig stets die in entgegengcsdzter l{ichtung fah-
renden übertrafen. Diesc Angleichung läßt erkennen, daJ3 1930 in geringerem Umfang 
voluminöse Rohstoffe und Lebensmittel über deutsche Häfen eingeführt wurden. Diese 
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Statist ik d es deut sc h -arge n t ini sc h e n 
i 11 cl e il.] a h 1" e 11 J 930- ] 933 l . 

I n cl c u t s c 11 e n H i.i, f e n von A r g c n t i 11 i e J1 a n g e k o m 111 e n e S c h i f f e. , . 

Schiffe I NH,T Sehiffe NRT 

wao H'31 

T nsgeslllll t· 28i:J 1 llJ2565 315 13113370 
deutsche 159 85ü706 152 80662!) 
britische 3ii 13'1 G31 54 160119 
niederlii,ndische 47 153711 49 159064 
französische . 25 14G 480 12 71499 
portugicsiscllC 3 99ÜO 6 22922 
spanische 1 2079 8 27761 
italienische 5 17214 10 34712 
griechische 3 8273 12 32646 
deutscher F'laggenantei l am Gesamtverkehr I 63,8 vR ,. 09,6 vH 

J!J32 1\)33 
Insgesamt 2J1 L 033 467 L7ö 866181 

deutsche 106 GOß 459 90 589 130 
britische 49 l4ü 462 15 448(14 
niederländi sche 42 138898 :39 126522 
französische. 1 6007 2 12382 
portugiesische . 4 14451 9 35145 
italienische 7 22995 4 12088 
griechische 12 33109 10 29505 
deutscher Flaggenanteil am Gesamtvcl'kehr 58,7 vH 68vH 
_. J u s d e u t sc I e n H .. f e n n ac h Ar Cf e n ti n i e n a u s g e g a n ge n e S ch i f f e. a . I:> 

deuiso he 
briti sche 
niederhLndi schc 
französische . 
spanische 
portugiesische 
deutscher F la y gg 

deutscho . . . 
britischc . . . 
niederländische 
französische . . 
portugiesische . 
italienische . . 

ltlsgesRmt 

enantoil am Gcsaml.vel'ke ln· 

Tnsgesamt 

f)c hiffc 

272 
159 

7 
52 
20 
11 
11 

1n;; 
102 

7 
44 
22 
10 
3 

I NR'J.' 

lOaO 

13220J5 
S8 1520 
25 840 

lü7 972 
172403 
26883 
39781 

ül:i ,7 vH 
W32 

!.l!}-l507 
63056ü 
17088 

1440UÜ 
134 83ß 
3575S 
10 734 

68,4 vH deutscher ]'ütggenanteil all1 Gesal11tverkchr 

Schiffc 

215 
117 

1 
4G 
22 
10 
12 

17H 
103 

1 
38 
22 

7 

I NRT 

JI)H1 

I 1050576 
680546 

3173 
139797 
134744 
25121 
45759 

60,5 vH 
waa 

1)452-l2 
ü43123 

2883 
128044 
134483 
27578 

G8 vH 
1 Statistik des Deutschen Reiches, Bnml 396, II; 436, H . und ![: 

schiffahrt im Jahre 1930 bzw. 1031 b7.w. 1932 b7.w. 1933. I od Ir : SclllffsvCl keln ubel See 111 
den deutschen HMen, :'3. 12ff. bzw_ 18ff. bzw. 19ff. bzw. lOH. 
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Tatsache hat a uf die Gestaltung des Vel'kehl'f> und auf dessen AuHeilung auf die einzelnen 
Nationen rückgew il' ld, und zwar derart, daß die stärksten Rückschläge die Länder aufzu-
weisen hatten, di e in der freien Fa hrt l\hssengliter in der einen Richtung von Argentinien 
nach Deutschland transportierten , während auf der anderen Seite die Länder, die regel -
mäßige LiniendieJl!'lte zwil,;chen unseren H itfen und den argentinischen betrieben, die vor 
allem auch für die Ausfuhr amI Deutschland den nötigen Schiffsraum stell ten, noch einen 
besseren Stand hattell und diesen Verkehr auch 1930 im früheren Umfang aufrecht erhal-
ten konnten. Dementsprechend schlossen Deutschland, Holland und Frankreich ohne 
allzugroße Einbuße das Jahr] 930 ab, während EJlgland und Griechenland größere Ver-
luste erlitten. Der deutsche Anteil an der Argentinienfahrt hob sich in Richtung nach 
Deutschland hauptsächlich infolge des Rü ckgangs des englischen Anteils von 55vH im 
Jahre 1929 auf fast 64 vH 1930, während in umgekehrter Richtung die deutsche Flagge ihn' 
Stellung mit 66- 67 vH halten konnt-c . 

Im folgenden J ahr 1931 tmt, was den Verkehr Argentinien- Deutschland betrifft, 
eine gegenläufige Entwicklung ein: Zahlenmä ßig ist eine unbedeutende Verkehrsbelebung 
zu beobachten, da offenbar durch erhöhte Bezüge Deutschlands an Massengütern ein 
vermehrter Schiffsraum zu deren Transport benötigt wurde, und zwar wieder einseitig 
in einer Richtung; eine Erhöhung erfuhr daher der englische Anteil, in geringerem Um-
fang auch der holländische, spanische und portugiesische, während die deutsche Flagge 
sowie die französische weniger stark als 1930 vertreten waren. Rückläufig entwickelte sich 
der Schiffsverkehr in umgekehrter Richtung, wesentlich bedingt durch die Beschränkung 
der Fertigwareneinfuhr der meisten südamerikanischen Länder. Auch sahen wir bereits, 
daß die deutschen LinienreedereieIl dazu übergingen, ihre Abfahrtshäufigkeit zu be-
Schrä nken, und so rn.it dem Rückgang der zu befördernden Güter Schritt hielten. Infolge-
dessen sank die Zah l der Abfahrten deutscher Sch iffe von 159 mit 881500 NR'l' im Jahrc 
1930 auf 117 mit 680 500 NRT 1931. Aber auch fast alle übrigen Länder erfuhren Rück-
schläge, wenn auch nicht in dem Umfang, wie sie bei uns sich zeigten, so daß der deutsche 
Antei l von 66,7 vH auf 60,5 vH sank. Man erkennt aus dieser Verschlechterung der an-
teilsmäßigen Stcllung der deutschen Flagge, daß unsere Seereedereien stärker als die 
anderer Länder schon 1931 sich den durch d ie Krisenlage bedingten Anderungen anzu-
passen gezwungen waren, da ihre Lage schwieriger war als die vieler anderer Länder, 
deren Seefahrt durch Währungsmaßnahmen und Subventionen wettbewerbsfähiger ge-
macht wurde. 

Die J ahre 1932 und 1933 standen voll und ganz unter dem Einfluß der weltwirt-
schaftlichen Schrumpfung, so daß der Verkehr gegenüber dem der beiden Vorjahre in 
gleicher Weise in beiden Richtungen sank, wobei die Zahl der bei uns ankommenden 
Schiffe den stärkeren Rückgang erfuhr: nämlich von 315 mit 1 353000 NRT 1931 auf 
nur noch 175 und 866000 NRT 1933, so daß im J ahre 1933 raumll1iißig die Tonnage der 
aus Argentinien angekomm 'nen Schiffe die der nach dort abgega.ngenen unterschritt. 
Waren 1932 innerhalb der Reihe der ankornmenden Schiffe außer den deutschen noch 
englische, niederländische, griechische in größerer Zahl zu finden, so sank im fol genden 
Jahr der Anteil nicht-deutscher Schiffe - voran der ellglischen - ganz erheblich, wäh-
rend sich die Zahl der deutschen zwar auch, aber nicht in gleicllCll1 Umfang verminderte, 
so daß sich unser lilaggenanteil von 58,7 vH 1932 auf 68 vH 1933 verbessern konnte. In 
der Gegenrichtung stieg der deutsche Flaggenantei l von 63,4 v H auf gleichfall s 68 vH 
(von 631 000 NRT 1932 auf 643 000 NRT 1933). 

Die S t e ll u n g d e r d e u t s c h e n 11' 1 a g gei 111 L a P I a ta - Ver k e h 1'. 

Insgesamt war die Lage cles La PIata-Verkehrs in der ersten Zeit der Weltwirtschafts-
krise, hervorgerufen durch die Ausfuhrgestaltung Argentiniens im Jahre 1931, relativ 
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"b die LI1 Plata-Häfen in den giinstig, Folgende Zahlen zeigen die Güterbewegung u er 
Jahren 1930 und 193 1 in 1000 t 1: Unterschied 1031 

1930 1031 gegen 1030 
Einfuhr, .. " 123G4 8 847 - 3517 
Ausfu hr , ' ' " lL 028 18 477 + 7449 

" n.ls sie in eine Zeit ::lonstiger a llgemeiner übe 
])icsc Zunahmc ii-l t um .. O beachteni-lwc rter, ,'," 3 ;"2 M']] t oder 28vl 

, (f' ,I Dern ElIlluhlTuekcrn. ng von ,l> I, 
seelseher Vcrkehrssch1'ump 'LlIl g le, '1 " I' t ,1 'eh die starl- vcrrinO'erte Kohlen " 0 ' ,tliehcn Tel uec 111 (' uUI' ' b " O'eO'enubel' 193 - zu emel1l wesen b I ' 74 Mill t O'egermber, 
b , b 'cl ' It '0 !froße Ausfuhrver me Hung von, . b , 
eInfuhr - steht eIne gut oppe , S t? ' H' d t La Pl ata-Güterverkehrs (Em-
E ' f.." 393i\f Il t oder l7v esgesa m en , " ' , 
'Ille vo n , " . I, " , 193 1 I ' ll ete eine beacht liche Ausnahmeerschellluug. 

LInd Aus luhr) in einem Krl scllphr WIC ' ß, )I al t ' ,I e;lfTcn hervorcreru(enen Belebung 
I d 1 I I' Y hiffunO' "1'0 er e relLcrn ' b ' b R 

h ll er l urCll lC er::lC b b 11 cl 11 'clinlTs nichtteil da die deutschen ' ee-
d L PI V 1 h J931 ahm ])cutSC l a n a er b ' , 't es a ata- Cl' ,e 1's , 0 , " ' h I? 'n.chtenm;irl -ten inf.ol"e der Knsenno , 
d ' l ' " ' L den ar lTentll1lSC en I " , b S erelellllc gunstlge age n.n , 'b , , ' b , fn.nd nicht ausnutzen konnten. 0 
in der sich die deutsche f::)eeseblf[ahrt Im ganzen e' l ' 96 M'Il NR'!' L930 auf 79 t ' I I ·O\, Plat n.- YerkeH von , I " , , 
sank deI.' deutsche F ln.gge nan el a ll1 ..JI' l' ' t, cl ' deutsche J?]amye ihren zweiten 
u' ll N'V[" f I d J hr ' dennoc 1 ,Olln c le· Ob , ' I' lY.Ll , J.'\, Im ,ogen en a, .' 1 tt > beh n. upten we lln n.uchclLelta lenl-I . ' ' d 'vVelt l-n err - ll1ne 1n. e," G ' (en Sle SClt 1928 - wIe vor e111 ' I I 2 1932 rrelan';' es d n.nn ltn.lien und n e-
sehe und die gr iechische ihr recht nn. )ye 

(111 J11hen . "b wIe die folcrende Tabelle 
1 cl ' I Platn. er (C r zu u e b ' b chenland , Deutsch n. ll Im ,..Ja ' -

zeigt :I : 
t 0 il 0 'L m L n 1:' l a ta - V 0 l' k 0 h r. " l agge nan ' , 

In % des einkommenden 
GOSfLmtvorkohrs 

io'lagge 
IH30 I 1H31 1!)32 1!)31J 

Großbritann icn 43,4 44,3 43,5 37,1 
7,6 7,5 8,3 10,3 

Italien 2,6 7,6 6,4 9,1 
Griechenland 
Deutschland, 9,7 8,3 5,7 7,3 

6,5 6,1 5,4 5,B 
Vereinigte Staaten 5,0 5,0 5,2 4,7 
Frankreich 4,G 4,1 5,2 3,5 
Norwegen 4,0 4,8 4,2 4,2 
Holland 14,8 12,3 lG,l 17,9 
f:lon stige Sta,.ten 

100 \ 100 100 \ 100 Zusa.rn rnen 
, , ß T 'I auf die . S 111 der deutschen Fln.gge Ist zum gro en el , 

Die Yersehleehterung der , t e ud I g t h R edereien zur Rn.tionalisierung der Ab-
bereits erwähnten Maßnahmen der SIe 1 e D J'ollr 1933 brachte weitere Ver-

f A t" s zurue(zu UHeJl as U d fahrten zu den Hä en rgen L ' PI t Verkehrs ' H ervorzuheben ist, dn.ß er 
sc, hiebungen in den J?]n.ggenantCllen d?s Ja l a19a3-2 7] vH imdn.rauffolgenden 

']) hl d 5 7 v H Iln n. He WIe", , d Hundertsatz , eu tsc n.ll s von , hl 1 , eh 1'1 ieht se inen früheren Platz in er 
J' h ' I GI ' h ' 11 rrelang e::l Deutsc a uc no " , h Fl a r stl eg ' , ele wo 1 ,b , ' 1 d eh die griechische und itn.liemsc e ' agge 
Rangliste der Na.tionen wlOder zu errelC len , a n. u 
erbebliche Zunahmen zu verzeichnen hattell. 

1 Hans,L, J ahrg'lIlg 1932.' f:l, 707. 'lI ,'I I nmer in Buenos Aires für das zweite Halb-
2 Wirtscllltftsbericht der Deutschen ,.nue s {/11 

jahr 1931, S. 41- 43, 2 
3 H,.nsa, Jg, 1933. S, 399- 400; 1935, S. G7 . 
4 H,msa, J'g. 1034, S.312. 

Der deutsch-argentinische Seeverkehr. 125 

5. Die Entwicklung der deutschen La Plata-Schiffahrt seit dem Jahre 1934. 
Di e 0 l' g a n i s a tor i s ehe N e u 0 r d nun g d es d e u t s ehe n L i n i e n-

ver k e hr s mit Arg e n tin i e n . 
Das wichtigste Ereignis in der deutschen La Pln. ta-Fahrt der letzten Jahre ist die 

/ g ani s atorisehe N e u ges t a ltung der Linienfn.hrt zur O s t-
f ü s t e Süd a m e r i k a s im Rahmen der Aufgliederung der Hapag-Lloyd-Union. 
\'ür den deutschen Argentinienverkehr brachte die DureMührung dieser Maßnahmen 
',ine gänzliche Umgestaltung der früheren Verhältnisse, indem die Hapag-Lloyd-Union 
völlig aus diesem Verkehrsgebiet ausschied und es der wieder verselbständigten 
"Hamburg-Süd" zur alleinigen Befahrung überließ. Da die Maßnahmen zur Neu-
ordnung der deutschen Südn.tlantikfn.hrt 1934/35 von tiefgreifender Wirkung waren, 
erscheint es angebracht, die einzelnen Entwicklungsstufen hier näher zu behn.ndcln. 

"Yie erwähnt, wn.ren bereits während der Krise 11'orderungen nn.ch völliger Neuord-
nung der deutschen Seesehiffn.hrt laut geworden, nachdem der Unionsvertrag von 1930 
infolge des schnellen Verfalls der weltwirtschaftlichen Austansehbeziehungen seit dieser 
Zeit nicht die gewünschten Erfolge gebracht hatte. Die Bestrebungen nach Lockerung 
oder sogar völliger Lösung der Hn.pag-Lloyd-Union gewn.nnennach der Machtübernahme 
durch den Nationalsozin.lismus erneut an Boden, 1933 wurden von zuständiger Stelle die 
Fragen betreffend die Reorganisation der Schiffahrt eingehend untersucht, um entspre-
chende Vorschläge der Reichsregierung unterbreiten zu können. Vor allem gewann der 
Plan des regierenden Bürgermeisters von Hamburg, K r 0 g man n , große Beachtung. 

Der "K I.' 0 g man n - P 1 a n" wurde bereits April 1933 der Öffentlichkeit bekannt 
und enthielt folgende Grundgedanken 1: Sein H auptziel war die Stützung der deutschen 
Seeschiffn.hrt im Konkurrenzkampf gegen ausländische subventionierte Reedereien. Die 
Mittel zur Erreichung dieses Ziels waren einmal f i n a n z i e 11 e r Art, sodann eine 
Re 0 r g a n i s a t ion des gesamten deutschen Seeschiffahrtsbetriebes. Sie sollte die 
fehlerhafte überkonzentratioll bei Hn.pag und Lloyd durch eine Auflockerunrr rückrränO'ilT 
machen, wei l jene zu Schwerfälligkeit und Unübersichtlichkeit des Betricbes 
Betreffs Durchführung der Auflockerung und Vereinfachung in der Betriebsfiihrunrr war 
Krogmn.nn der Ansicht, daß dieses Ziel llur dann erreicht werden könne, wenn ein-
zelnen, Reedereien unter gleichen Voraussetzungen und Bedingungen n.rbeiten könnten. 
1?as wlederUl:l !?elänge, eine Verselb,st ändigung der von Hapag und Lloyd kontrol-

u,nd lmt lhnen fUSlOlllerten Reedereien durchgeführt werde, Zu diesem Zweck sollte 
eme Aufteilung der einzelnen Verkehrsgebiete der Welt n.n die Reedereien er-
fol gen, die diese Linien mn wirtsehn.ftlichsten betreiben könnten. Das Kernstück des 

wn.r die Auflockerung der H n.pn.g-Lloyd-Ullion mit gleichzeitiger 
der Verkehrsgebiete n.n die einzelnen, in sich selbständirren deutschen Reede-

reien I m d t h ' . h S b 

V :. e u s e - n. I' gen tin 1 see n e e ver k ehr sn.h der Plan eine 
eremlrrunrr des b1'sl' . d d' "D d' t d h f"h D' . d b b ' ,Ier von en rel n ee ere1en ge rennt ure ge u rten 1enstes m er 

"Hamburg-Süd" vor, während Hapag-Lloyd aus dem Süd atlantik-La Plata-
er ce ,r aUSzuscheiden hätten. 
. erhandlungen betreffend die Ausgliederung der Südamerika-Ostküstenfn.hrt 

en Schiffahrtskreisen und der Reichsregierung, die 1933 begonnen hatten und 
wurden, führten Ende des Jahres zu einem Abschluß dergestalt, daß die 

B r as 11- und Arg e nt i nie n f a h r t, wie es der "Krogmann-Plan" vorsah, 
a u s d e m Verband der Hapag - Lloyd-Union n.u sgeg li edert 
u n cl auf cl i e "H n. m bur g - Süd" üb e I.' t rag e n wurde. Für die Ausgestal-

1 Hamburger FremdenbI,.tt, Nr.11411 vom 25. April 1933. 
Zel tsehr. t. Verkchrswlssenschntt. 15 . hllfg. Heft 2. 9 
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tung des übrigen Verkehrs nach Amerika und der sonstigen Welt wurde der neue Hapag-
Lloyd-Unionsvertrag vom 1. 2. 1935 maßgebend. 

Die L e i t g e dan k e n 1, die den A u s g I i e der u n g s ver h a n d I u n gell 
zugrunde lagen, wnriß Staatsrat E ß b e r ger, der Führer der deutschen Seeschiffahrt, 
wie folgt: Die Neuordnung der deutschen übersee-Schiffahrt habe sich aus der zwinge1l-

den Erkenntnis ergeben, daß große Konzerngebi lde für die Seefahrt auf die Dauer untI.lg-
bar seien_ Hier sei daher der Reichsregierung die Aufgabe erwachsen, regelnd einzugreift'1l 
und auf dem Wege der Dezentralisation der Hapag-Lloyd-Union eine Reihe von Einze, 
unternehmungen zu schaffen. Von allen Dezentralisierungsmaßnahmen seien die des Süd · 
atlantikverkehrs am weitesten gediehen gewesen, so daß deren praktische Durchführung 
rasch erfolgen könnte . Nach übergabe der ausgegliederten Brasil- und La Plata-Dienste 
an die "Hamburg-Süd" verblieben für Hapag und Lloyd noeh weite Betätigullgsmöglich-
keiten, so daß diesen kein Schaden, der gesamten deutschen Wirtschaft aber großer Nutzen 
erwachse. 

Die Zusammenfassung der Linien der drei deutschen Reedereien zu einem Dienst 
unter Führung und Flagge der "Hamburg-Süd" zog eine Reihe b e tri e bl ich e r 
Maß nah m e n nach sich. Das bislang in der Südamerikafahrt beschäftigte Schiffs-
material von Hapag und Lloyd wurde, entsprechend den Vereinbarungen über die Aus-
gliederung dieses Dienstes aus der Union, z. T. der "Hamburg-Siid" übergeben. Bei der 
überführung stellte sich eine Schwierigkeit heraus, nämlich daß die Sehiffe des Lloyd mit 
ihrem Heimathafen Bremen jetzt nach Hamburg hätten überführt werden müssen, wo-
gegen die Bremer Schiffahrtskreise naturgemäß heft igen Einspruch erhoben. Infolge-
dessen wurde in den übergabevertrag die Bestimmung aufgenommen, daß die Schiffe des 
Norddeutschen Lloyd, die bisher unter dessen Flagge im Südatlantikdienst gestanden 
hatten, auch fürderhin in Bremen beheimatet sein sollten, selbst wenn sie nunmehr unter 
der Flagge der "Hamburg-Süd" fuhren. Weiter wurde die Vereinbarung getroffen, aUe 
für diese notwendigen Schiffsreparaturen im Wesergebiet zu erledigen; schließlich mußte 
sich die HSDG. verpflichten, die Weserhäfen - im wesentlichen also Bremerhaven -
genau so häufig anzulaufen wie es unter der R egie des Lloyd geschehen war. 

Dem übergabevertrag entsprechend gingen die Schiffe von Hapag und Lloyd, soweit 
sie den La Plata-Brasil-Dienst versahen, teilweise an die "Hamburg-Süd" über, z.l'· 
wurden sie, sofern sie bei ihren bisherigen Besitzern verblieben, auf andere Linien gesetzt 
oder aber, wenn es sich um ältere Fahrzeuge handelte, aufgelegt bzw. verkauft. Von den 
Hapagschiffen wechselten u. a . den Besitzer die drei Schiffe MjS. "General Osorio", 
D. "General Artigas" und D. "General San Martin" , die nunmehr unter der Flagge der 
HSDG. ihr ursprüngliches Verkehrsgebiet weiter befahren. Vom No I' d d e u t sc he n 
LI 0 Y d ging u. a. der Dampfer "Madrid" an die "Hamburg-Süd" über. 

Sofort entfaltete die "Hamburg-Süd" eine rege Tätigkeit, um die nunmehr in ihrer 
Hand vereinigten Siidamerika-Ostküstenlinien zur vollsten Zufriedenheit ihrer Kund-
schaft zu betreiben. Erschwerend wirkte sich als bald der Umstand aus, daß die "Hamburg-
Süd" trotz der zahlreichen Neuerwerbungen von Fahrzeugen Mangel an Schiffsraum ver-
spürte und darum zwei Frachtdampfer chartern mußte, um den Verkehr ordnungsmäßig 
durchführen zu können. Um diesem übelstand abzuhelfen und um gleichzeitig die Flotte 
y.u Clltschloß sich die Gesellschaft, drei Motorschiffe in Auftrag zu geben, 

Indlenststellung 1936 erfolgte. Es sind dies die Frachtschiffe "Belgrano", "Monte-
VIdeo:' und "Porto Alegre", die zunächst auf der Siidbrasil-Linie eingesetzt wurden, deren 
techmsche Einrichtungen jedoch so getroffen sind, daß sie auch im La Plata-Verkehr Ver-
wendung finden können 2. 

1 Deutsche Verkehrsnachrichten, Jg. Hl34, Nr. 97 . - Hansa, JOg. 1934, S. 1255 u. 1740. 
2 Hansa, Jg. 1936, S. 2295 ff. 
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Durch die übernahme der Hapag-Lloyd-Schiffe sowie durch die Neubauten von 
1936 sich dem J ahr 1933 der Flottenbestand der "Hamburg-Süd " 
erheblIch, eme Tatsache, dle durch nachfolgende Zahlen deutlich wird 1: 

am 31. Dezember 1933. 
" 31. Dezember Hl34. 
" 31. Dezember 1935. 
" 31. Dezember 1936. 

Zahl d. Schiffe 
17 
25 
36 
44 

BRT 
insgesamt 
204195 
252719 
302061 
349448 

Der Verkehr mit Argentinien und Brasilien entwickelte sich 1936 bei gedriickten 
erheblich, so daß die gesamte vergrößerte Flotte Beschäftigung fand und dar-

uber sogar noch Charterdampfer in Dienst gestellt wurden. 
. DlC Ge s c h ä f t s a b s ch I Ü s s e der "Hamburg-Siid" für die Jahre 1934-1936 2 

Wlesen ein gegenüber den Vorjahren wesentlich günstigeres Bild auf. Die schon erwähnte 
mengenmäßige Steigerung des Frachtverkehrs mit Südamerika insbesondere im letzten 
Jahr erhöhte die Betriebsgewinne, so daß es der Reederei möglich wurde, notwendig ge-
wordene Abschreibungen nunmehr vorzunehmen. Mußte daher zwar auch noch 1936 auf 
die Ausschüttung einer Dividende verzichtet werden, so ist es andererseits als erfreulich 
zu bezeichnen, daß infolge der konjunkturellen Aufwärtsbewegung des deutschen Han-
dels und der Intensivierung unserer Beziehungen gerade im Verkehr mit Südamerika eine 
ursprünglich als notwendig erschienene Sanierung der Reederei nicht zu erfolgen brauchte. 

Di e Di e n s t e z w i s c h e nD e u t s ch I a n dun dAr gen tin i e n. 
Die "Hamburg-8üd" mußte nach Vereinigung der La Plata-Linien in ihrer Hand 

dazu übergehen, die Verkehrsdichte zu verstärken; galt es doch, die bisher von drei Ree-
dereien einzeln betriebenen Dienste ab 1935 nunmehr allein zu verwalten. Inwieweit das 
geschah, zeigt eine übersicht über die Auf teilung und Häufigkeit der deutschen La Plata-
Fahrt vor und nach der Zusammenlegung 3. 

Als Passagier- und Frachtschnelldienst besteht ab Anfang 1935 eine wöchentliche 
Verbindung, die durch die Schiffe der "Hamburg-Süd" aufrecht erhalten wird. Sie laufen 
die wichtigsten Häfen Brasiliens an, ferner den Hafen Montevideo; Endpunkt ist Buenos 
Aires. Dieser Schnelldienst entstand 1934 nach der Zusammenlegung aus der 14tägigen 
Verbindung der "Hamburg-Süd" sowie der 1O- 14tägigen der Hapag und wird heute 
unter einheitlicher Flagge mit den Schnellschiffen der HSDG. ("Cap"- und "Monte"-
Klasse) und den von der Hapag ("G eneral"-Klasse) stammenden ausgeführt. Oft ergibt 
üb e r s icht üb e r die von Hambllr g nach den La Pl a ta-Häfen aus-

geh e nd e nd e u t s ehe n Se h i f f a h r t s di e n s t e 1934- 1936. 
Route Reed e r e i Häufigk e it 

S tu, n dAn ja n g 1934 
Hamburg-Rio de Janeiro-Buenos Aires Hamburg-Süd P. und F. 

14tägig 
Hamburg- Montevideo-Buenos Aires Hapag 

Hamburg-Montevideo-Buenos Aires-Santa Fe Hapag 
-Rosario 

Hamburg-Montevideo- Buenos Aires. . . . . . Norddeutscher Lloyd 

P. und F. 
10- 14tägig 

F. 
monatlich 
P. und F. 

3wöchentlieh 

1 Geschäftsberichte der "Hamburg-Süd" für die Jahre 1933- 1936. 
2 Geschäftsberichte der "Hamburg-Süd" für die Jahre 1934- 1936. 
a Wirtschaftsdienst: Beilage "Ibmburgs ausgehender Dienst", Anfang 1934 bis 1936. 
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S t a n d A n f a n g 1035 
Hamburg-Rio de Janeiro-Buenos Aircs . . . . Hamburg-Süd P . und F. 

Schnellfahrt 
8tägig 

Hamburg-Montevideo-Buenos Aires . . . , , , Harn burg-Süd F. 
14tägig 

S t a n d A n f a n g 1936 
Harnburg-Rio de J aneiro-Buenos Aires . . , . Harnburg-Süd P. und F. 

Scbnellfabrt 
8tägig 

Hamburg-Buenos Aircs-Rosario-Santa Fe- Hamburg-Süd F. 
Bahia-Blanca lOtii.gig 

sich bei reichlichem Ladungsangebot die Notwend igkeit, durch Einsatz anderer Schiffs_ 
einheiten diesen Dienst noch zu verstärken, Ne ben dieser Passagier- und 
Linie unterhält die " H amburg-Süd" heute noch cinc reine F rachtlinie von Hamburg ........ 
Bremen ausgehend zu den H äfen Montevideo- Bucnos Aires und darüber hinaus nach 
Santa Fe und Rosario sowie bei Bedarf nach Babia Blanca. Die Abfahrten erfolgt(\n 
ursprünglich in 14tägigen Abständen, jedoch stellte sich im Vcrlauf des J ahres 1935 die 
Notwendigkeit heraus, sie schon im lOtägigen Abstand crfolgen zu lassen \ so daß also 
heute, im ganzen genommen , a lle 4--5 Tage ein deu tsches Schiff im Liniendienst nach 
Argent inien in See geht . Um a llen Anforderungen bei der Beförderung von Gefrierfleisch 
aus Argentinien nach Deu tschland zu entsprechen, kaufte die " H amburg-Süd" 1936 
fünf Frachtschiffe mit Gefrierladungs-Einrichtung und setzte diese auf der La Plata_ 
Frachtlinie ein 2, 

Der Vollständigkeit ha lber muß darauf hingewiescn werden , daß während des Jahres 
1935 noch cine zwcite deutsche R eederei in freier Fahrt zeitweise die argentiuischen Häfen 
anlief 3. Die Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft "Hansa" war nämlich vorübergehend 
wieder in der Südarnerikafahrt tä tig, und zwar nahmen ihre Schiffe im Trampverkehr 
auf der Rückreise von Südasien Ladung von den La Pla ta-Häfen nach Deutschland mit. 

Zu den deutschcn Liniendiensten, ausgefü,hrt durch die " Hamburg-Süd", traten 
noch die einiaer au s I ä n di s c h e r R eedereien 4 : 

b 

Di e a u s l ä ndi sc h e n Lini e nf a llrt e n ab H a mbur g n ac h Ar ge ntini e n 
zu B eg i n n d es J a h r e 8 1936. 

R o u t e 
Hamburg-lVIontevideo-Buenos Aires 

Harnburg- Buenos Aires-Rosario- Santa Fe 
Btthia Blanca 

R ee d e r e i 
. Rotterdam-Südarnerika-
Linie (NV. van Nievelt Gou-

driaan en Co's) 
Kgl. Holländischer Lloyd 

Häufig-
F l a gge keit 

holld. 14tägig 

holle!. 14tägig 

Harn burg-Montevid.eo-Buenos A ires . ....:.,. -=-' -=-___ C;;:,l:.:.l;;:,aI::..!:·g1.:e.:u.:.:rs:..:.R::::e:.::u:.:..:n..::is::...-. ____ __ ...::1;:::4;::ta:::J" 
Hamburg-Buenos Aires-Rosario-Santa Fe Havenline NV. Gebr. v.Udells holld. 14tägig 

Bahia Blanca Seheepvaart Mij . Rottel'dam 
desgleichen . , , . . . . , . . ' . , Sociedade Geral de Corn- POl'tug. 

mercio Industria e Trans-
portes Ltda. Lissabon 

1 Deutsche Verkehrsnachrichten, 1935, Nr. 20. 
2 Hansa, J g, 1937, S. 1078. 
B Deutsche Verkehrsnachrichten, 1935, Nr. 20. 
4 Schiffahrtsnachrichten, Hamburg, J'anuar bis Juli 1936. 
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,übersicht zeigt , welche ausländischen Reedereien noch von H amburg nach 
Argentlmen Zunächst im Verkehr H amburg- Buenos Aires die 14tägigen 
Frachtfahrtverbmdungen der Rotterdam-Zuid Amerika Lijn sowie die der französischen 
Gesellschaft Chargeurs R eunis. Eine zweite holländische Linie läuft über Buenos Aires 
hinaus die H äfen Rosario, Santa F e und Bahia Blanca an . Hierbei handelt es sich um 
eine reine Frachtlinie des K gl. Holländischen Lloyd . Dieser hatte ab 1931 zusammen mit 
dem Norddeutschen Lloyd einen Gemeinschaftsdienst für die Personen- und Fraehtfahrt 
nach Buenos Aires unterhalten, gab dann aber infolge seiner wirtschaftlichen Notlage die 
Passagierfahrt auf und betrieb 193ti nur noch Frachtlinien nach der Ostküste von Süd-
amerika . Auch hier wurden ab H amburg die Abfahrten 14tägig vorgenomm en. Als wei-
tere holländische Reederei ist die Gebr. von Udens Schiffahrtsgesellschaft zu nennen, 
die ebenfalls in 14tägigen Abständen Hambmg mit Buenos Aires und den übrigen 
obengenannten Häfen verbindet , schließlich noch die portugiesische Gesellschaft mit 

Stati s tik d es d e ut sc h-ar ge ntini sc hen S ee verk e hr s in d e n 
Ja h r e Il 1934- 1936 1. 

1. I n d e u t s c h e n H ä f e n v on Ar g e n tin 1 e n a n g e kom rn e n e S chi ff e. 

I 
Schiffe I NR'l' Schiffe NRT Schiffe NRT 

lU3! 1935 1936 

Insgesamt 214 1010748 193 882091 223 100<1:309 
deutsche 127 733393 130 654002 153 735526 
britische 10 57000 2 5 857 2 7035 
niederländisciw' 45 142377 51 174143 52 182357 
französische . 2 12382 5 30206 0 54675 
portugiesische . 5 18 796 - - 5 20182 
italienische . , 5 18803 - - - -
griechische 6 17104 - - 1 2182 
deutscher Flaggen-

anteil am Gesamt-
verkehr . 72,5 vH 74,2 vH 73,3 vH 

2. Aus d e u t s c h e n H ä f e n n ac h Ar g e n tin i e n a b g e g a n ge n e S c hi f f e. 

Schiffe I NRT Schiffe I NRT Schiffe NR'l' 

lU34 1935 lU36 

Insgesamt 173 877 3U6 205 UUO 150 218 10*7186 
deutsche 00 566 833 111 606 883 III 597005 
britische - - 1 2281 - -
niederländische' 38 127712 50 173518 53 214450 
französische . 22 135054 24 146285 23 140738 
portugiesische 8 30144 8 30341 10 37783 
italienische . 2 6 770 - - - -
griechische 4 10 883 9 21792 14 35494 
deutscher Flaggen-

I I I anteil am Gesamt-
verkehr . 64,6vH 61 ,3 vH 57vH 

, 1 Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 476, II bzw, 488, II bzw. 508, II. Die Seeschiffahrt 
Im J ahre 1934 bzw. 1935 bzw. 1936. Teil II: Schiffsverkehr über See in den deutschen Häfen, 
S. 20 ff. bzw. 21 ff., bzw. 20 ff. 
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monatlichen Abfahrten eben dorthin; dagegen ist d ie früher vertretene spanische 
Flagge infolge der schweren Notlage der spanischen Seeschiffahrt heute im Linieu-
dienst ausgeschieden. 

Zuniichst sei als Hauptmerkmal des dcutsch-argentillischen Seeschiffahrtsverkehrs 
1934-1936 die Tatsache herausgestell t, daß der Anteil der deutschen Flagge sieb 
innerhalb der aus Argentinien ankommenden Tonnage weiterhin verstärkt hat, während 
in umgekehrter Richtung ein leichter Rückgang gegenüber der Zeitspanne 1930- 1933 
zu beobachten ist. Die Zahl der von Arg e n t i Jl i e n a n kom m e nd e n Schiffe 
übertraf 1934 mit 214 f:lchiffen und 1010700 NRT, das Ergebnis des Vorjahres (176 
Schiffe und 866 200 NRT) beträchtlich. Der deutsche F1aggellanteil stieg von 90 Schiffe)) 
mit 589 000 NRT auf 127 Einheiten mit 733000 NRT odervon68 vH des Gesamtverkehrs 
auf 72,5 vH. Ebenfalls konnte die hollä ndische Flagge Erfolge erzielen; sie erreichte 1934 
einen Anteilsatz von 14 vH, während sich die restlichen Anteile auf die britische, französi-
sche, portugiesische, italienische und griechische Flagge verteilten. Iu mngekehrter Rich-
tung von D e u t s chI a n d na c h Arg e 11 t i Jl i e Jl blieb die Zahl der abgegange-
nen Schiffs einheiten konstant (173: 173) , raml1mäßig dagegen trat ein Rückgang ein; 
ebenfalls bewegte sich der prozentuale Anteil der deutschen Flagge rückläufig, von 68 vI! 
im J ahre 1933 auf 64,6 vH im folgenden Jahr. Neben den deutschen Schiffen versahen 
hauptsächlich noch holländische und französische den Verkehr mit Argentinien, worauf 
bereits bei der übersicht über die ausländischen Liniendienste ab Hamburg hingewiesen 
wurde. 

Im Jahre 1935 sank der Verkehr von Argcntinien, während er in umgekehrter Rich-
tung anstieg, so daß, ähnlich den Verhältnissen des Jahres 1933, der nach Argentinien aUs-
gehende Verkehr den von dort einkommenden übertraf. Der Grund für diese Bewegung 
dürfte darin zu finden sein, daß weniger Massengüter über deutsche Häfen nach Deutsch-
land gelangt waren, eine Annahme, die dadurch noch größere Wabrscheinlichkeit erhält, 
daß die Länder mit starken Tramperanteilen den stärksten Rückgang erlitten; die süd-
europäischen Staaten schieden in der Reihe der ankommenden Schiffe ganz aus, Englalld 
fast ganz. 

Praktisch beherrschten Deutschland und Holland den gesamten Verkehr Argentituen 
-Deutschland; der Hundertsatz der deutschen Flagge stieg auf74,2vH, der holländische 
auf fast 20 vH. Daß die deutsche Flagge gerade in der Heimwärtsri chtung so gute Erfolge 
erzielen konnte, mag z. T. durch die zeitweise Wiederaufnahme der La Plata-Deutsch-
landfahrt der "Hansa"-Reederei mit begründet gewesen sein, die ja nur in dieser Rich-
tung den Transport von Gütern durchführte. Die Zahl der von Deutschland nach Argen-
tinien abgehenden Schiffe stieg, wie schon erwähnt, beträchtlich an, und zwar von 173 
Einheiten mit 877 000 NRT auf 205 mit 990000 NRT. Die deutsche Flagge konnte sich 
absolut verbessern, anteilmäßig jedoch sank ihr Satz auf61,3 vH, ela u. a. auch die hollän-
dische wie französische Flagge eine Verkehrsausweitung erfuhr. 

Die weltwirtschaftliehe Belebung im Jahre 1936 wirkte sieb auch auf den deutsch-
argentinischen Seeverkehr günstig aus: In beiden Richtungen trat ein bemerkenswerter 
Verkehrsaufschwung ein . Besonders auffällig erscheint das zahlen- wie raummäßige An-
steigen der von Argentinicn in Deutschland angekommenen Einheiten um 12,3 vH des 
Standes von 1935, wohingegen die Verkehrsbelebung nach Argentinien relativ weniger 
ins Gewicht fäll t. 

Kam der Verkehrszuwachs in Richttmg Argentinien- Deutschln,nd neben Frankreich 
und Portugal im wesentlichen der deutschen Flagge zugute, so liegen elie Verhältn isse im 
ausgehenden Verkehr anders : Hier verharrte diese etwa auf dem Vorjahresstand, wo-
gegen besonders Holland, Griechenland und Portugal ihre Stellung zu verbessern ver-
mochten. 
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Die Stellung d e r deut sc h e n Flag ge im Verkehr d e r Häfen 
Arg e n tin i e 11 s 1934-1936. 

Am überseeverkehr sämtlicher argentinischer Häfen waren 1934- -1936 folgende 
F laggen beteiligt : 1 

Flagge 1934 11>35 11>36 
Zahl 1000NRT Zahl 1000NRl' Zahl 1000NRT 

Insgesamt - 10076 2852 10 389 2766 10 0;17 
Großbritannien 933 3677 1060 4155 034 3 788 
Griechenland 414 1184 394 1132 304 1075 
Italien 173 1082 101 634 99 646 
Deutschland. 156 764 190 821 190 839 
USA. 133 574 126 558 115 504 Norwegen .. 115 349 132 392 125 391 
Niederlande . 154 498 152 471 153 483 
Fro.nkreich 88 370 97 435 96 419 
deutscher Flaggen-

anteil. 7,6vH 7,9vH 8,3vH 
Das Jahr 1934 brachte einen erfreulichen Aufschwung des Verkehrs in den La Plata-

Häfen: Betrug 1933 der gesamte einkommende Verkehr nur 9,25 Mil!. NRT, so stieg er 
im darauffolgenden Jahr auf 10,08 Mil!. NRT 2. An diesem Aufschwung hatten fast alle 
beteiligten Länder Anteil. E inen beachtlichen Erfola vermochte die britische und die grie-
chische Flagge zu erzielen, auch die deutsche konnte ihre Stellung verbessern, so 
daß ihr Anteilsatz von 7,2 vH im J ahre 1933 auf7,6 vH im darauffolgenden stieg. Immer 
noch hielt Deutschland die vierte Stelle im Gesamtverkehr der La P lata-Häfen hinter 
Großbritannien, Griechenland und Italien inne. 

Unter ebenfalls sehr günstigen Voraussetzungen stand für den La Plata-Verkehr 
das Jahr 1935. Vor allem riefen die außerordentlichen Mengen des zur Verschiffung ge-
langenden Getreides eine starke Verkehrszunahme hervor 3. In genanntem Jahre kamen 
2852 Schiffe mit 10,39 Mil!. NRT in argentinischen Häfen an. Einen Zugang hatte die 
britische Flagge mit 136 Schiffen und 478000 NRT zu verzeichnen. Ebenfalls konnte 
die deutsche ihren Verkehrsanteil am La Plata verbessern; die Zunahme betrug im ge-
nannten Zeitraum 34 Schiffe und 57000 NRT. Da gleichzeitig die italienische 11'lagge 
einen starken Rückgang erfuhr, konnte die deutsche Schiffahrt den dritten Platz im La 
Plata-Verkehr besetzen. 
.. Auch während des Jahres 1936 setzte sich die deutsche Flagge im Verkehr der argen-

timsehen Häfen in steigendem Umfang durch. Bei einer Steigerung ihres Anteils von 
vH 1935 auf 8,3 v H 1936 behauptete sie den drittenPlatz . Zeitweilig gelang es ihr sogar, 

WIe vor 1932, die zweite Stelle zurückzuerobern 4 . England büßte seinen im Vorjahr er-
rungenen Verkehrszuwachs ein, während Griechenland im wesentlichen seine Stellung 
zu wahren In ziemlich weitem Abstand an vierter Stelle folgte Italien, das 
auch zu Begmn des Jahres 1936 infolge der Truppentransporte nach Ostafrika gebun-
den war. 

• Fassen wir die Entwicklung der deutsch-argentinischen Verkehrsbeziehungen inner-
halb der letzten 25 Jahre in einem überblick zusammen, so ergibt sich ein recht wechsel-

1 Hansa, J'g. 1935, S. 672 und 633; 1937, S. 588. 
2 Hansa, Jg. 1935, S. 633. 
3 Hansa, Jg. 1935, S. 1090. 
« Monatsberichte der Deutschen Südamerikanischen Bank, Mai 1936. 
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volles Gesamtbild: Ein im ganzen gradlilliger Aufst ieg bi s zum Weltkrieg, danach ein 
völliger Zusammcnbruch und der Versuch der ehemaligen F eindbwldstaaten, den deut' 
sehen Handel endgült ig zu vernichten ; in den Nachkriegsjahren ein wider alles Erwarten 
schneller Aufschwung durch Wiederau fnahme der H andelsbeziehungen zwischen beiden 
Ländern und damit eine Wiedereinschaltung der deutschen Reedereien in den Argeß' 
tinien-Verkehr binnen kürzester Zeit; ein neuer schwerer R ückschlag in den J ahren der 
Weltwirtschaftskrise, von dem Deutschland nu r schwel' s ich erholen zu können schieß' 

Die J ahre 1930- 1933 brachten un serem H andel bedeutendc Verluste und verlang' 
ten von der gesamten SchiHabrt, wie insbesondere von um;eren La Plata-Reedereietl 
stärkste Opfer. Gleichzeitig mit der Neuorullung des deutsch-argent inischell Zahlungs' 
und Vcrrechnungsvcrkchrs in der Folgezeit sowie mit unseren Bestrebungen, die gesanl' 

Handelsbeziehungen zu Südamerika a uf einer neuen Basi;; zu fes tigen, erfolgte eine 
Anderung in der Organisation der deutschen SeeschiHahrt d1ll'ch ü ber tragung aller deut' 
sehen Argent inien- und Brasil-Linien an die " Hamburg-Süd". Damit setzte eine sicht, 
liche Wiederbelehung auf diesem Verkehrsgebiet sowie darü ber hinaus für unseren Ge' 
samthandel und die gesamte deutsche Seescbiffabrt ein. 
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LITERAT'UR. 
Buchbesprechungen. 

J. H. Jonckcl's Nicbocl', Mr. Dr. , Oud-Hoofdinspecteur bij de Nederlandsche Spoorwegen, 
G e s c hi e d e n i s de r N e d e r I a n d s c h e S p 0 0 r weg e n. Zweite, voll-
ständig revidierte Auflage. Rotterdam 1938. Nijgh & van Ditmar N. V. XII, 390 Seiten 
mit zahlreichen Karten und graphischen Darstellungen. fl. 3,90. . 

Dem K enner des niederländischen Verkehrsschrifttums ist Jonckers Nleboers Ge-
schichte der Niederländischen Eisenbahnen, die 1907 in erster Auflage erscbien, als das 
an erster Stelle stehende Buch für dieses Gebiet geläufig. Um so eher wird er eine Neu-
auflage willkommen heißen, zumal wenn diese über so einschneidende 
berichten kann wie die v orliegende über die Wandlungen des 
wesens im letzten Vierteljahrhundert. Fiel die erste Auflage mitten III dIe Zelt , dIe 
niederländische Eisenbahnpolitik im Zeichen der 1890 inaugurierten en 
Concentratie", nämlich des Nebeneinander von H. S. M. und S. S. stand und dlC 
der Zweckmäßigkeit eines übergangs zur Einheitsgesellschaft oder weiter des 
betriebes diskutiert wurde, so fällt der Abscbluß der zweiten Auflage zusanunen 111lt der 
Reform von 1937, die mit der völligen Verschmelzung von H . S. M. und S. S. zu 
Schlußstrich unter den im Prinzip bereits 1920 erfolgten übergang zum Staatsbetneb III 
Gesellschaftsform zog. Die Schilderung der innerhalb dieser vollzoge!len 
Entwicklung des holländischen Eisenbabnwesens nimmt etwa ein Dnttel der zweIten 
Auflage ein. 

Indessen auch um den älteren Teil seines Buches bat der Verfasser sich erneut bemüht. 
Zwar konnte der größte Teil des Textes unverändert übernommen .wer.den; doch ist 
verschiedenen Einzelfragen eine Vertiefung erfolgt. Zu erwähnen Ist I?sbesondere em 
näheres Eingehen auf die älteste holländische Literatur pro et contra den 
persönlichen Einsatz von König Willem 1. für den Eisenbahnbau, dl.e GeschIchte des 
Fährbootdienstes Enkhuizen-Stavoren, den großen Eisenbahnerstrel1{ von 1903. und 
seine Folgen. Verschiedene in Fußnoten aufgenommene Anführunge? aus 
rungen von H _ P. G. Quack und anderen Quellen tragen zur Verlebendlgung bOl , wahrend 
andererseits eine durch überschriften verdeutlichte Gliederung und die Angabe der 
Gesetzes- und anderer Quellen den wissenschaftlichen Charakter des Buches stärker 
heraussteJlen. Nicht vorteilhaft erscheint es mir nur, daß die ganze Geschichte der 

Centraalspoorweg l\Iij. und der Noordbrabantsch-Duitsche 
MI] . erst im Zusammenhang mit der Betriebsübernahme durch S. S. 1919 geschildert 
wurde, wodurch die vorhergehende Darstellung der Ergebnisse der Eisenbahn-Enquete 
von 1881 zum Teil in der Luft hänrrt. 

Der der Entwicklung der Eisenbahnen seit dem Weltkrieg ge-
',:,idmete Teil des Buches beansprucht naturgemäß erhöhtes Interesse .. Er 
slCh nicht darauf, die Eisenbahnpolitik isoliert zu zeigen, sondern weItet SlCh d,:rch 
näheres Eingehen auf die Fra o-e d.es Kraftwaaenwettbewerbs und der Verkehrskoordma-
tion zu einer Geschichte des °gesamten Landverkehrs nach dem Kriege aus. Dabei ist. 


