
212 A. F. Napp-Zinn: Die Entwicklung d. Binnenschiff!thrt u. BinnenschiffabrtspoJitik. 

erreicht, während 1935/36 das Verhältnis umgekehrt wal'. Vereiuzelt haben sich auch 
schon die Einzelschiffer geweigert, zu den von den Befrachtungskommissionen fest-
gesetzten Frachten zu fahreI!. Im ganzen zeigt somit die gleichmäßige Frachtverteilung 
neuerdings in ihrer Wirkungsweise Ähnlichkeit mit der während des Weltkrieges 1917 
in der niederländischen Binnenschiffahrt eingeführten Frachtverteilung und belegt damit 
erneut die Anwendbarkeit der Marktregulierung gegen Ausschläge nach bei den Seiten. 

Außer der Durch brechung der gleichmäßigen Frachtverteilung durch das sog. "Rijn-
vaartlek" zu folge den Entscheidungen des Hooge Raad vom 17. 12. 1934 drohten durch 
Urteile niederer Gerichtsinstanzen in der Folgezeit weitere Durchbrechungen durch ein 

Maasvaartlek" und ein Scheldevaartlek", da auch auf Maas und ScheIde zwischen-
der gleichmäßigen Frachtverteilung 

Diese Gefahren wurden indessen gebannt, indem der Hooge Raad die AnwendbarkeIt 
der gleichmäßigen Frachtverteilung durch Urteil vom 1. 2. 1937 für die ScheIde, durch 
Urteil vom 21. 3, 1938 für die Maas bestätigte. 

Der Schlu ßartikel 13 des Frachtverteilungsgesetzes vom 5. 5. 1933 sah vor, daß, 
sobald die herrschenden außergewöhnlichen Zeitumstände zu bestehen aufgehört hätten, 
jedoch auf jeden Fall vor dem 1. 1. 1938, ein Gesetzentwurf bei den Generalstaaten 
einzubringen sei, durch den die Einziehung des Frachtverteilungsgesetzes, somit der 
übergang zum Normalzustand, geregelt würde. Indessen brachte der Minister van Water-
staat, in dessen Ressort diese Materie Mitte 1937 aus dem Ressort des Wirtschafts-
ministers übergegangen war, unter dem 20. 12. 1937 lediglich einen kurzen Gesetzentwurf 
zur Änderung der Art. 13 des Frachtverteilungsgesetzes ein, durch den einerseits der 
Termin für die Einbringung eines neuen Gesetzentwurfs auf den 1. 7.1938 verschoben, 
andererseits die Worte "somit der Übergang zum Normalzustand" gestrichen werden 
sollten. In der Begründungsdenkschrift dazu wurde ausgeführt, daß der Zustand 
Binnenschiffahrt sich noch nicht befriedigend gestaltet habe. In Verbindung hier!Ult 
und mit dem stets dringender werdenden Verlangen nach einer allgemeinen Verkehrs-
koordination könne jetzt die Aufhebung des nicht 
mit einer Regelung für den Übergang zum Norma.lstand, müsse sich der 
gang regeln nach den Verhältnissen der VerkehrskoordmatlOn. Ein diesbezüglIcher 
Gesetzentwurf befinde sich zwar in einem weitgeförderten Vorbereitungszustand, könne 
aber nicht vor dem 1. 1. 1938 eingebracht werden, weshalb die Terminverschiebung auf 
den 1. 7.1938 nötig sei. - Diese Neufassung des Art. 13 des Frachtverteilungsgesetzes 
fand unter dem 22. 2. 1938 die Zustimmung der zweiten K ammer, unter dem 26.4.1938 
die der ersten Kammer und erschien unter dem 28. 4. 1938 im Staatsblatt. 

Am letzten Tage der verlängerten Frist, unter dem 6. 1938, brachte dann der 
Minister van Waterstaat einen Gesetzentwurf betreffend Anderung und Ergänzung des 
6., 9. und 10. Abschnittes des Gesetzes vom 29. 11. 1935 betr. Einschränkung der öffent-
lichen Ausgaben nebst Regelung der Einziehung des Gesetzes vom 5. 5. 1933 (Fracht-
verteilungsgesetz) bei den General- Staaten ein. Es ist dies der lange erwartete Gesetz-
entwurf zur Durchführung einer allgemeinen Verkehrskoordination, der die bereits 
das vorerwähnte Ausgaben-Einschränkungs-Gesetz vom 29. 11. 1935 der Regierung In 
dieser Hinsicht erteilten Vollmachten zur Einführung des Konzessionsprinzips im Ver-
kehrswesen im Verordnungsweg erweitert. Die Kernbestimmung des neuen Gesetz-
entwurfs lautet: "Die Beförderung von Gütern in der Ausübung irgendeines Gewerbes, 
es sei auf Grund eines Güterbeförderungsvertrages, es sei als Eigenverkehr, kann ab-
hängig gemacht werden von einer Erlaubnis, die durch Uns (= die Königin) oder eine 
durch Uns beauftragte Autorität erteilt wird" . Im Hinblick auf die hier interessierende 
gleichmäßige Frachtverteilung ist folgende Bestimmung vorgesehen: ,;Wir behalten uns 
vor, hinsichtlich der Güterbeförderung zu Wasser von einem binnenländischen platz 
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nach einem anderen, soweit es sich nicht um Eigenverkehr handelt und sie nicht in Beurt-
fahrt erfolgt, eine möglichst gleichmäßige Frachtverteilung zufolge durch allgemeine Ver-
waltungsanordnung aufzustellenden Regeln anzuwenden, wobei der Minister van Water-
staat zur Feststellung von Ausführungsbestimmungen ermächtigt werden kann .. . " Mit 
dem Inkrafttreten des Koordinations-Ermächtigungsgesetzes soll das Frachtverteilungs-
gesetz vom 5.5. 1933 verfallen. Zufolge der Begründung des Gesetzentwurfes stellt 
sich der Minister van Waterstaat vor, "daß während der ersten Jahre der Durc1führuno' 
einer allgemeinen Verkehrskoordination eine gleichmäßige Frachtverteilung für 
Partikulierschiffahrt noch bestehen ... Es darf erwartet werden, daß nach einigen 
Jahren die Verkehrskoordination ihre günstigen Auswirkungen für das Verkehrswesen 
in einem solchen Maß fühlen läßt, daß auch für die Wilde Binnenvaart bessere Zustände 
eingetreten sein werden, bei denen eine gleichmäßige Frachtverteilung überflüssig 
ist .. . " 

Das Koordinations-Ermächtigungsgesetz ist gegenwärtig in den Niederlanden 
Gegenstand lebhafter Auseinandersetzungen. Auf Vorgeschichte, Inhalt, Problematik und 
eventuelle Durchführung einzugehen, muß indessen einer weiteren Studie vorbehalten 
bleibeIl. Mit seinem Schicksal werden die General-Staaten auch über das der gleich-
mäßigen Frachtverteilung zu entscheiden haben. Sollte in diesem Punkte dem Vorschlag 
des Ministeriums gefolgt werden, so würde dies bedeuten, daß man die jetzt noch allein 
bestehende strukturelle übersetzung der holländischen Binnenflotte in den kleineren 
Tragfähigkeitsklassen weiter mit der vorwiegend als konjunkturelles Krisenbekämpfungs-
mittel gedachten und geeigneten gleichmäßigen Frachtverteilung überdeckte, bis mittels 
des Konzessionssystems allmählich die überkapazität beseitigt wiirde. 

Die kombinierte Fluß-Seeschiffahrt zwischen Europa und den 
Großen Seen. 

Ein Beitrag zur Frage der Verflechtung von See- und Binnenschiffahrtl. 
Von Dr. Paul Sc h u I z -K ieso w, a. o. Professor [tn der Hansischen Universität Hamburg. 

I. 
W i I hel m Te u be r t rechnet in seiner Schrift "Die Welt im Querschnitt des 

Verkehrs" die Großen Seen dem Wortsinne nach und wegen der Unterschiede zum See-
schiffahrtsbetrieb zur Binnenschiffahrt 2. Sicherlich muß die Schiffahrt auf den Großen 
Seen unter verkehrsgeographischem Gesichtspunkt als Prototyp der Binnenschiffahrt 
bezeichnet werden. Betrachtet man aber speziell ihre Funktion im Wirtschaftskörper 
der Vereinigten Staaten, so stellt sie, wie Na p p - Z i n n mit Recht hervorgehoben hat, 
ein für sich abgeschlossenes Stück Küstenschiffahrt dar. Auch in technischer Hinsicht 
steht die Schiffahrt auf den Großen Seen der Seeschiffahrt näher als der Binnenschif-
fahrt 3. 

Allerdings ist die Große-Seen-Flotte, die 1935814 Schiffe mit 4 446 960 BRT zählte, 
für die Seeschiffahrt nicht geeignet. Besonders die Massengutdampfer sind lediglich den 

1 Siehe hierzu auch die Schrift des Verfassers "Die Verflechtung von See- und Binnen-
schiffahrt. Erstes Buch, Der Seeverkehr der deutschen Binnenhäfen unter besonderer Berück-
sichtigung der Rhein-Seeschiffahrt und der Betätigung der Küstenfahrer im Seeverkehr des 
Elbe-Oder-Gebietes", Verkehrswissenschaftliche Abhandlungen, Schriftenreihe des Verkehrs-
wissenschaftlichen Forschungsrats beim Reichsverkehrsministerium, J'ena l!'l38 , Heft G. ' 

2 Berlin 1928, S. 349. 
3 Na p p - Z in n: Die Verkehrsleistung der Binnenwasserstmßen der Vereinigten Staaten 

von Amerika. Z, f. Binnenschiffahrt, 1926, Nr. 1I, S.458. 
Zeitsehr. f. Verkehrswissenschnft. 16 .. rahrg, Heft 3/4. 15 

... 
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Verkehrsverhältnissen und den Verkehrsbedürfnissen der Großen Seen und ihrer Häfen 
angepaßt. Mi t einer Tiefe, die den Kanalschleusen und Hafenkanälen angepaßt ist, mit 
einer Breite, die ähnlich auf die Möglichkeiten an den Schleusen und auf die mechanischen 
Ladevorrichtungen Rücksicht nimmt , ist ein großes Fassungsvermögen dadurch erreicht 
worden, daß man Schiffe von einer Länge baute, die nach seemännischem Brauch in 
keinem Verhältnis zur Tiefe und Breite stehen. Diese Schiffe können eine erstaunliche 
Menge Massengut in bewundernswert kurzer Zeit bewältigen. Die Beförderung von mehr 
als 300000 t Fracht in einer Schiffahrtssaison von acht Monaten ist nicht ungewöhnlich, 
Leistungen über 400 000 t sind häufig 1. Die neuen Schiffe sind 180 m lang und besitzen 
eine Tragfähigkeit von bis zu 13 000 t. Die größeren Schiffe befördern über 300000 bushel 
Weizen pro Fahrt, das entspricht sieben Güterzügen oder ungefähr 300 Waggons. 

Die Stromschnellen des St. Lorenz oberhalb von Montreal bedeuten die entschei· 
dende natürliche Grenze zwischen der Seeschiffahrt und der größten Binnenschiffahrt, 
die die Welt kennt. Trotz der seit 1825 erbauten, wiederholt vergrößerten Umgehungs· 
kanäle sind die Großen Seen- Schiffe in der Regel nicht imstande, bis nach Montreal ZU 

fahren. Dies deshalb nicht, weil die Schleusen der Umgehungskanäle des St. Lorenz· 
stromes durchweg nur 45 Fuß breit sind, während die Breite der großen Massengutschiffo 
der Großen Seen 60 Fuß beträgt . Unter diesen Umständen ist der Außenverkehr der 
Großen Seen nach dem Meer, der sich durch die 14-16 Fuß tiefen flaschenhalsartigeIl 
Kanäle des St. Lorenz zwingen muß, in der Regel auf besondere Kaualschiffe angewiesen. 
Die Hauptausgangspunkte der Kanalschiffahrt sind Buffalo bzw. Port Colborne am Erie-
See sowie Prescott an der kanadischen und Ogdensburg an der amerikanischen Seite des 
St. Lorenzstromes. Die Entfernung von Prescott nach Montreal beträgt 124 Seemeilen. 
Die Kanalschiffe haben ein Fassungsvermögen von 70- 95000 bushel Getreide. 

Die Großen Seen sind ein einheitliches und voneinander abhängiges System. Sie 
sind durch Kanäle miteinander verbunden. Ihr Flächeninhalt beträgt 250 370 qkm. Die 
Entfernung von Duluth am Oberen See bis Ogdensburg am St. Lorenz beträgt 2250 km. 
Die die Seen miteinander verbindenden Kanäle weisen nur eine Gesamtentfernung von 
UO km auf. Die auf den kanadischen Kanälen, dem Welland- und St. LorenzsystelJl 

1873 eingeführten Kanalabgaben wurden 1903 beseitigt. Die Großen Seen und ihre 
Verbindungsflüsse wurden 1787 auf Grund eines Vertrages zwischen England und den 
Vereinigten Staaten zu internationalen Verkehrsstraßen erklärt. 

Der Massengutverkehrgut auf den Großen Seen betrug 1929 138,6 Mil!. t. Dies war 
der höchste jemals erreichte Massengutverkehr. Während der Krise ging die Massen· 
gutbeförderung auf 41,7 Mil!. t zurück. 1936 stieg der Verkehr wieder auf 114,4 Mil!. t. 
An Tonnenmeilen wurden 1936 77263645000 erzielt. 

Der Sault Ste. Marie-Kanal, der den Oberen See mit dem Huron-See verbindet, 
verzeichnete 1929 einen Güterverkehr von 92,6 Mil!. t. Infolge der ungeheuren Schrump-
fung des Erzversandes von Duluth während der Krise ging der Verkehr 1932 auf 20,5 Mill. t 
zurück. 1936 stieg er bereits wieder auf 69,5 Mil!. t. Noch größer als der Güterverkehr 
des Sault Ste. Marie-Kanals ist derjenige des Detroit-Flusses. 1929 wurde hier ein Ver· 
kehr von 110,7 Mil!. t erreicht. 1932 sank der Verkehr auf 47,4 Mill t, 1935 wurde bereits 
wieder ein Güterverkehr von 96,8 Mil!. t erzielt. 

Im Rahmen dieser Arbeit interessiert in erster Linie der Verkehr des Welland-Schiffs-
kanals und der St . Lorenzkanäle. Der Weiland kanal, der westlich des nicht schiffbaren 
Niagaraflusses den Erie- und Ontario-See verbindet , wurde bereits 1824-1829 erbaut, 
nach übernahme durch den kanadischen Staat wiederholt erweitert und seit 1914 Zulll 
Großschiffahrtsweg mit acht Schleusen umgebaut. Der seit 1931 in Betrieb befindliche 

J C l 0 w es , Ern e s t S. : "Shipways to the Sea", 1929, S.69. 
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welcher 9 m tief und 44 km lang ist, zeigt folgende Entwicklung 
des Guterverkehrs : 

1931 7,3 Mil!. t 
1932 8,5 t 
1935 8,9 t 
1936 10,4 t 
1937 11,7 t 

der St . . Lorenzkanäle stieg von 6,7 Mil!. t 1932 auf 8,3 Mil!. t 1936 und 
9,2 Md!. t 1937. 

Beim Güterverkehr der Großen Seen handelt es sich so gut wie ganz um Massen-
1928 nur 3 vH Gesamtverkehrs auf Stückgut. Auf die heiden 

Massenguter Kohlen und EIsenerz entfielen 1935 68 bzw. 62,5 Mill t. Der 
belief sich im gleichen J ahr auf 4,7 Mil!. t. Hiervon entfielen 2,8 Mil!. t 

auf WeIzen. 
der gewaltigen Bedeutung des Hinterlandes der Großen Seen für den 

amenkal1lschen und kanadischen Außenhandel ist es verständlich, daß seit vielen Jahren 
vo.n Seekanälen gefordert wird, die es dem Regelschiff des Ozeans gestatten, 

dIrekt III die Großen Seen zu fahren. 
.Zu nennen ist hier zunä?hst der Plan, über den Mississippi Ozeandampfer in das 

der Großen Secn zu brmgen. Der Mississippi besitzt bereits eine Verbindung nach 
und den Großen Seen zw.ar über den Chicago River, den Chicago Sanitary 

and Shlp Canal und den Des Plames Rlver und den Illinois. Die flachste Stelle in diesem 
ist 7Y2 Fuß tief, doch haben die Brücken nur 16Y:2 Fuß lichte Höhe, 

so <:laß em dIrekter Verkehr für Mississippischlepper nicht möglich Immerhin ist bei 
Fahrzeugen unter der Schlepper ein direkter Verkehr 

ChlCago- New Orleans uber den MISSISSIPPI möglich und findet auch tatsächlich statt. 
Der Ausbau dieser Wasserstraße wurde, nachdem der Staat Illinois seine Mittel erschöpft 
hatte, 1930 .vom Bund übernommen, um ein durchgehend 9 Fuß tiefes Fahrwasser zn 
schaffen. Dl.e Gesamtentfernung von Chieago bis zum Golf von Mexico beträgt 2500 km. 
8.0 sehr es nur wünschenswert, sondern auch möglich ist, eine leistungsfähige Ver-
bmdung von nach New Orleans mit Binnenschiffen von 3 m Tiefgang herzustellen, 
so absurd erschemt der Plan, auch Ozeanschiffen einen Weg über den Mississippi nach 
den Großen Seen zu ermöglichen. Dasselbe gilt von der von den Häfen am Erie-See er-

mit. dem Golf von Mexico auf dem Weg über den Ohio. 
Eme dntte Moghchkelt der Ersehheßullg der Großen Seen durch den Direktverkehr 

wäre der Ausbau des.New York State Barge-Kanal für tiefgehende 
Ozeandampfer. DlCser Kanal wurde bereIts 1825 eröffnet. Außer der Verbindung vom 
Hudson Erie-See, dem eigentlichen Erie-Kanal, wurden noch Abzweigungen zum 

zum Cayuga- und Seniea-See sowie eine Abzweigung zum Ontario-See 
bel gebaut. Ursprünglich wies der Kanal nur eine Tiefe von 4 Fuß auf so daß 
auf Ihm n.ur Schiffe mit 70 t Tragfähigkeit verkehren konnten. Der Kanal wurde'wieder-

. .1862 ermöglichte die sieben Fuß betragende Tiefe Fahrzeugen von 240 t 
dIe Benutzung des Kanals. 1903 entschloß man sich zu einer abermaligen 

d:s Kanals . . Heute die dem Kanal eingehaltene Mindesttiefe 
12 Fuß. konnen auf 1hm Kanalscluffe mit einer Ladefähigkeit bis zu 3000 t ver-

DIese Größe wird praktisch nicht erreicht. Von 774 Selbstfahrern und Kähnen 
entfIelen !937 .. nur 121 mit einer Ladefähigkeit von 193 153 t auf über 1000 t große Fahr-

DIe Guterbewegung über den New York State Barge-Kanal ist seit 1918 ständig 
Der Gesamtverkehr betrug 1936 5014206 t. Hiervon entfielen auf den Erie-

abschl1ltt 4220397 t und auf den Oswegoabsclmitt 227 841 t.. 
Ir;* 
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Sehr geklagt wurde darüber, daß der K anal wegen seiner Brücken noch 
immer keine Schiffahrt mit wirtschaftlichen Schiffen zulasse, d. h. nllt solchen Fahr· 
zeugen, die genug Freibord haben, um im Winter während der des 
an der Küste fahren zu können. Aus diesem Grunde entschloß man sICh vor elmgell 
Jahren mit Bundesmitteln den Kanal auf 14 Fuß zu vertiefen und die lichte Höhe der 

durchgehend auf 20 lruß zu erhöhen. Die Gesamtk?sten dieses Umbaues wer· 
den auf 50 Mil!. $ gcschätzt und sollen über 15 werden. Am Westend: 
des Kanals ist Buffalo der bedeutendste H afen . HIer fllld et m der Regel der Umschla" 
vom Seenschiff auf das Kanalmaßschiff statt. Die Fahrzeuge, die den K anal befahren 
wollen, müssen jedes J ahr eine F a hrterlaubnis erwirken. 

E s gibt verschiedene Kanalreedereien , S;lbstfahrer herausgeb!'acht 
die nicht nur für die K analfahrt, sondern auch fur dIC l i ahrt auf dcn Großen Seen 
sind. Diese Schiffe betätigen sich in der vO,n Ne,w über Buffa!o 

h verschiedenen H äfen der Großen Seen . Schheßhch smd eInIge R eedereIen soga. 
nac I h . h f" d ' F h t f de)11 
d "b gangen F ahrzeuge zu entwickeln, wc c e J1IC t nur ur Ie ja r au azu u erge , I ' h ' d K " t f hrt 
K I d d n Großen Seen geeirrnet sind sondern zug eiC III er engeren us en a ana un e ' /:) .'. " h . 'J)l , t t d n ]{o"nnen Auf diese Welse 1st wenn auch zunachst noc III gennge 
elllgese z wer e · ' , tz 
Umfang, eine kombinierte Im Gegens\' 
zu den kombinierten dIe ellle, 'Iragfahlgke,It v,on 1800 
nooo t f' handelt es sich bis zur BeendIgung der Im Gang befmdhchen Um au welsen , ' . ' . " b b f' dl' hen 
arbeiten auf dem New York State Barge-Kanal heute Im Betne e III IC T 
k b" t S JT anal Große Seenschiffen um kIeme Fahrzeuge von etwa 300 NR . om InIer en , ee- - -, ,,' ,,' Y k 
Die Entstehung diescs Schiffstyps geht zuruck, dIe New: ort 
State Bar e-Kanal verkehrenden Schiffe Im WIlltel', -:ahrend welcher Zelt d?e 
auf dem :lanal geschlossen ist, in der Küstenfahrt Boston ,und 
b h"ft' S h bald I' St lllan dann aber dazu ubergegangen, dIese SchIffe auch esc a lgen. e r " d h' d Häfen 
d D ' 1 tf h t I'schen den amerikanischen Outports-Hafen un versc Ie enen er Ire { a r zw . 1 " ' den 
d G ß S " b r derl New Yorle State Barge-Kanal rege maßlg zu verwen ' er ro en een u e , , d d 'C GI ' Malls 
Solche Fahrzeuge besitzt die Standard (Stan ar Oll 0,). , elc , i e 
'd d F d M tor Co Marine Department fur dIesen sog. Scaboard-Dlenst eIn g, sm von er ' or o· " , ' I d' 

S h'ff b t d ' D Die 1937 von dIeser FIrma In DIenst gestellte " Green all neue, c 1 e ge au wor e . d' V f" ullg 
(300 t) hat ein versenkbares Ruderhaus , sowie um Ie er ug und 
stehende lichte H öhc der Brücken wemgstens fur den elgenthchen SchIffsrumpf 
damit für den li'reibord ausnutzen zu können. )" ft 

Allerdings kann man von einem kaum sprechen. Es 
1" t d Atl t 'll " ste eI'n durch Inseln zIemhch geschutztes Fahrwasser von Boston angs er an I { cu. ,,' S h'ff b t"tigen 
Ph'l d 1 h' Z '1' 'lh delt es sich sogar um Kanale. DIe genannten c 1 e e a Ia e p Ia. um el an· " " d' d k hreJl 
sich während des Winters in diesem geschutzten Ienst un e 

l 

h 1 tl ' h dI'rekt zwischen Boston bzw, Baltlmore und Buffalo am Erle-See. auc ge egen IC , ,,' ' h d I b" tell E t h Beendigung dcr jetzigen UmbauarbeIten eroffnen SIC er wm 
über den New York State Großen S.een 

liche Möglichkeiten. E s könnten dann Seeschiffe mit emem r ,lefgang von bIS zu 4 i-
den Kanal befahren. Leider ist nicht damit zu dIe Benutzung des erwea.l 
terten Kanals jemals für die internationale III Frage Der c 

h " t d St t New York Die Kanalverwaltung gIbt Patente fur dIe KanaIschIff ge or em aa· d' 'f" . t h"lt aus und läßt nur solche K analschiffe für den Kanalverkehr sIe ur geeIg.ne a 
Es ist ziemlich ausgeschlossen, daß die Kanalverwaltu,ng auslandlscben de 
Zutritt zum Kanal gestatten wird. Sie wird zulasselli 
die sich noch dazu in der genannten Ki.i stenschlffahrt betn.tIgell. Im ubngen werden aU 

dem Kanal Abgaben praktisch nicht erboben. 
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, Schon ,,:or Jahren ist der Vorschlag gemacht worden, vom Oswego am Ontario-See 
em,en SeeschIffskanal nach New Yorlc zu bauen. Es handelt sich um die sog. All-American 
ShiP Cana,l-Pläne, doch hat man dieses Projekt inzwischen endgültig fallen gelassen. 
Dasselbe gIlt von dem P lan der Schaffung eines Großschiffahrtsweges von Georgian Bay 
(Huron-See) zum St. Lorenzstrom. E s handelt sich um folgende Route: Ottawa-Abfluß 
vom Huron-See zum Nipissing-See, dann überschreiten der niedrigen Wasserscheide 
gegen den Ottawa-AbfluJ.l mit Endpunkt bei Montreal 1. So verblieb als letzter Weg 
von den Großen Seen zum Ozean derjenige über den St. Lorellzstrom. Es soll der 
St. Lorenzkanal, der heute nur den Durchgang kleiner Seeschiffe von bis zu 14 Fuß 
Tiefe zuläßt, auf eine Tiefe von 25-30 Fuß auf der Strecke vom Ontario-See nach 
Montreal gebracht werden. Die Bauzeit wird mit 7 -8 J ahren angenommen. Als Bau-
kosten wurden 1930 insgesamt 536600000 $ genannt. In dieser Summe sind aber 
115600000 $ fiir den inzwischen fertiggestellten WeIlandkanal enthalten. Die Kosten 
für den St. Lorenz-Schiffahrtskanal a llein wurden auf 355900000 $ beziffert. Bei der 
Restsumme handelt es sich um Kosten für die Erweiterung der die Großen Seen verbin-
denden Kanäle und die St. lVlarysflußschleusen. Die Meinungen über den möglichen 
und, den zu erwartenden Güterverkehr auf dem St. Lorenz-Seeschiffskanal gehen weit 
ausemander. Die Schätzungen schwanken zwischen 7 und 30 Mill. t. Am 18.7. 1932 
wurde zwischen den Vereinigten Staaten von Amerika einerseits und Kanada anderer-
seits ein übereinkommen über den Ausbau des St. Lorellzstromes auf eine für Seeschiffe 

Tiefe von 9 m geschlossen und vertraglich niedergelegt 2. Am 14. 3. 1934 
,der Senat der Vereinigten Staaten über den Vertrag ab. Da für die Ratifizierung 

elr:e zweI Drittel Mehrheit erforderlich war, wurde er mit 46 J a-Stimmen gegen 42 Nein-
StImmen und 8 Stimmenthaltungen abgelehnt. Seitdem hat sich aber Präsident Roose-
velt in verschiedenen Botschaften immer wieder für das St, Lorenz-Seewegprojekt aus-
gesprochen. Es ist kein Zweifel darüber, daß in absehbarer Zeit auch großen Seeschiffen 
der Direktverkehr über den St. Lorenz nach sämtlichen Häfen der Großen Seen ermög-
licht wird. 

II. 
Obwohl der 1931 durch den Welland-Schiffskanal ersctzte Weiland kanal mit seinen 

24 Schleusen von geringen Abmessungen keine vollwertige Wasserstraße darstellte, 
verließ am 25. 6. 1919 ein, allerdings nicht voll ausgelasteter, mit Fleisch beladener 
Dampfer von 4100 t Tragfähigkeit Chicago, um über den St. Lorenzstrom nach Liverpool 
zu fahren 3. Es war dies die erste Direktfahl't von einem Hafen der Großen Seen nach 
Europa. Die Reise nahm 21 Tage in Anspruch. Es hieß damals, daß durch diesen direkten 
Wasserweg von Chicago gegenüber dem ge brochenen Weg etwa 20 vH [tn Transport-
kosten gespart wurden. Es muß indessen aus der Tatsache, daß diese Expeditionen nicht 
fortgesetzt wurden, der Schluß gezogen werden, daß die Direktfabrt in Wirklichkeit un-
lohnend war. Der trotz des damaligen ungewöhnlich hohen Rateuuiveaus eingetretene 
Mißerfolg ist darauf zurückzuführen, daß das eingesetzte Seeschiff viel zu groß war und 
auLlerdem nicht den Ansprüchen, welche an die kombinierte Fluß-Seeschiffahrt gestellt 
werden müssen , entsprach. ' 

Wenige J ahre danach haben dann kleine norwegische Seeschiffe mit cinemTiefgang, 
der der Tiefe der St. Lorenzkanäle (14 Fuß) angepaßt war, von Europa her den Atlantik 

1 E s c h, Ern s t: Die der Vereinigten Staaten von Amerika. Leipzig 
1925. 

2 Ausbau des St. Lorenz·Stromes. Z, f . Binnenschiffahrt, 1933, Nr. 1, S. 35. 
3 c1e T h i e l' r y: "Nordamerikanische Binnenschiffahrtsprobleme". Z, f. Binnenschiffu,brt, 

1927, Nr. 11, S.470. 

II 
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überquert und sind beladen mit H olzmasse, Ton und Stückgut den St. LorenzstrolJ} 
heraufgefahren und in die Gro!3en Seen eingedrungen. Bereits seit 1923 begann das 
kanadische "Dominion Bureau of Statis tics" in seinen jä hrlichen VeröffentlichungeJl 
" Canal Statistics" , diesem Direktverkehr der Großen Seen ernsteste Beachtung zu scheu-
ken. 1923 wurden 34, 1924 35 und 192552 Schi ffe festgeste ll t , die, ohne in Montreal an-
zuhalten, d ie St. Lorenzkanäle herauffuhren und nach verschiedenen Häfen der Große» 
Seen Kohle aus Wales, E isen a us Neu-Fundland und Neu-Schot tland, P orzellanmasse 
aus England, Zucker von Halifax und New York sowie P apierholz und andere Güter aus 
nordischen und nord westeuropäischen H ä fen brach ten. VOll Anfang an blieb der aUs-
gehende Direktverkehr der H äfen der Großen Seen mengenmäßig hinter dem eingehendeIl 
Verkehr weit zurück. 

Wenn a uch norwegische Reeder die Pioniere uer Direktfahr t VOll Europa nach delI 
Großen Seen waren und von Anfang a n den Löwenanteil a n diesem neuen Geschäft auf-
wiesen und behielten, so betä tigten sich neben ihn en doch auch Engländer, Schweden, 
Deutsche und Amerikaner in dieser F ahrt . Unter den Schiffslad ungen befand sich 1925 
der damals größte elektrische Generator der Welt, der in England erbaut und direkt 
an seinen Platz am Chicago-Fluß gesandt wurde. Michigan-City erhielt 1925 zwei .La-
dungen Porzellanerde im Direktverkehr von Englalld mittels SchIffe. 
Die Hafenbehörden von Duluth, dem östlichsten H afen der Großen Seen, 
daß hier in diesem J ahre 11 a usländische Seeschiffe löschten ; acht von ihnen trugen dIe 
norwegische, zwei die britische und eins d ie schwedische Flagge. Im ausgehenden 
kehr fanden von Detroit aus zwei E xpeditionen mit Automobilen und AutomobilteIleIl 
statt. Mehrere kleine Schiffe nahmen in Hamilton und Toronto Ladung für Vaneouver, 
doch führ te dieser Direktverkehr zu großen Verlust en der Reeder. 

Bereits 1925 kamen verschiedene norwegische Trampreeder auf den Gedankell, nacb 
ihrer ersten Reise für die Dauer der gewöhnlich acht Monate betragenden Schiffahrts-
zeit a uf den Großen Seen zu bleiben und sich dort in der Großen Seenschiffahrt zu be-
t ätigen und kurz vor Beendigung der Saison mit Getreide nach Europa zurückzukehren. 
Sowohl in der kanadischen wie der amerikanischen Schiffahrtspresse häuften sich dIe 
Klagen, daß sich im ka nadisch-amerikanischen Binnenverkehr eine umfangreiche euro-
päische Konkurrenz breit mache, die in unfairer Weise die Frachtraten drücke. Mall 
wies darauf hin daß norwegische Schiffe, die für den ganzen Sommer ausgerüstet waren, 
im Anfang des 'Sommers eine Ladung nach Kanada brachten, den ganzen Sommer über 
auf den Großen Seen blieben und am Ende des Sommers wieder mit einer Ladung nacb 
ihrer Heimat zurückkehrten ohne einen P fen nig, weder als Abgaben, noch a ls Gehälter, 
noch für die Ausrüstung in 'Kanada ausgegeben zu ha beJl. Man wies "in den amerika-
nisch-kanadischen Schiffahrtskreisen darauf hin, daß früher , als Montreal und die an-
deren kanadischen Häfen noch lange nicht den Ruf und ihre heutige Stellung erlangt 
ha t ten, Tonnagea bgaben erhoben wurden . Mi t dem Moment, wo diese Abgaben weg-
fielen, nahm die Zahl der nach diesen H äfen gehenden fremden Schiffe erheblich zu, und 
trotzdem man gewaltige Summen für die kanadischen Wasserwege, Schleusen und 
Sicherheitseinrichtungen ausgegeben hatte, licß man die ausländische Tonnage VOll jeder 
Abgabe frei" 1. Sicherlich haben die beiden Länder gewalt ige Summen im Interesse der 
Schiffahrt auf den Gro!3en Seen aufgewandt. Bis 1931 betrugen die kanadischen 
gaben auf den Gro!3en Seen und dem St. I.Jorenzstrom bis zum Ozean 315 Mil!. $, dIe-
jenigen der Vereinigten Staaten 45 Mi l!. $. Es ist aber nicht rich t ig, daß die H äfen a lJ1 
St. Lorenzstrom und a n den Großen Seen erst seit der Beseitigung der K anala bgabeu 
auf die ausländische Schiffahrt eine Anziehungskraft ausübten. Da die Abgabenfreiheit 

1 Die europäische Konkurrenz in amerikanischen Binnengewässern. Z. f. Binnenschiffahrt, 
1926, NI'. 6, S. 250. 
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bereits 1903 erfolgte, besteht kein Zusammenhang zwischen ihnen und der Entstehunrr 
der Direktfahrt. nach den Gr.oßcn Seen. Die unfaire Konkurrenz der norwegischen 
reeder wurde mcht nur darm erblickt, daß sie nicht für die Erhaltung der kanadischen 
Wasserwege zahlten, sondern zugleich auch mit nur einem Drittel der amerikanischen 
Lohnausgaben belastet und schlielJlich nicht den kanadischen Besatzungsvorschriften 
unterworfen waren. 

1926 waren während der Schiffahrtssaison 14 norwegische Schiffe in der Getreide-
fahrt auf den Großen Seen beschäftigt. 12 von ihnen fuhren auf ihrer letzten Reise nach 

wo sie unzweifelhaft zu größerem Tiefgang, als es die vor Montreal liegenden 
Kanale erlauben, zuluden und nach Europa zurückkehrten. Im Juni 1926 kamen drei 
Frachtdampfer von Ant werpen durch den St. Lorenzkanal und den Wellandkanal nach 
Chicago. Ende Juni 1926 brachte der norwegische Frachtdampfer " J an" eine größere 
Ladung französisches Gußeisen von Antwerpen nach Chicago, von wo die Ladung per 
Bahn nach Des Moines (Iowa) ging. 

Bereits 1927 ging der Umfang des Direktverkehrs der GroI3en Seen wieder beträcht-
lich zurück. Nach der kanadischen Stat istik wurden in diesem J ahr 10 Schiffsladungen 

nach Toronto am Ontario-See, Ogdensburg und Cardinal 
SOWIe dreI SChIffs ladungen Porzellanerde von England nach Michiganseehäfen festgestellt. 
Der ausgehende Direktverkehr der Großen Seellhäfen war sehr gering. 

1928 brachte indessen einen beträchtlichen Aufschwung der europäischen Direkt-
fahrt nach den Großen Seen. Der von europäischen Häfen 1928 einkommende Verkehr 
betrug 70 156 t . Hiervon entfielen 22 360 t auf englische Kohle, die bis auf eine Ladung 
für Toronto bestimmt war, 14154 t auf Eisen und Stahl und 15 972 t auf Porzellanerde 
von Gro!3britannien. Aus Kuba und Barbados gelangten 6960 t Zucker im Direktverkehr 
nach de n Großen Seen. Im ausgehenden Verkehr wurden fünf Fahrten von Detroit nach 
Irland, eine nach Spanien und ein Automobiltransport nach Argentinien festgestellt . 
In den kanadischen Zwillings häfen Fort WilIiam-Port Arthur am Oberen See wurden 
auf 16 Schiffen 654 825 bushel Weizen direkt nach europäischen Häfen verfrachtet. Von 

gelangten in diesem J ahr Häute im Direktverkehr nach Chicago. Als wich-
tIges Einfuhrgut ist noch Papierholz aus nordischen Ländern zu nennen. Man sprach 
1928 üavon, Dampfer mit Gefrieranlagen in die Direktfahrt einzustellen. 

1928 t eilte die New Yorker Reederei American Trans-Atlantic Steamship Line Inc. 
Interessenten mit, daß sie von Milwaukee, Detroit und Cleveland einen zehntägigen 

DIenst nach europäischen Häfen eröffnet habe. Die Fahrzeit wurde mit 25 Tagen an-
gegeben. 

. Während der Schiffahrtssaison 1928 waren insgesamt 30 norwegische Schiffe in der 
DIrektfahrt nach den Großen Seen tätig. Sehr bedeutend war auch in diesem J ahr der 
Direktverkehr zwischen Neu-Braunschweig, Neu-Schottland und Neu-Fundland einer-

und den Großen Seen andererseits. In dieser Fahrt betätigte sich besonders kana-
dIsche Tonnage. An sonstigen in der kombinierten See-Kanal- Große Seenfahrt be-
schäftigten Schiffen sind noch zwei dänische, drei englische und ein deutscher Dampfer 
zu nennen. Von verschiedenen Reedern wurde erklärt, daß sie kein Verlangen hätten, 
diese Fahrt zu wiederholen, und zwar wegen der damit verbundenen Kollisions- und 
Strandungsgefahren, bei denen das Risiko ganz erheblich war. Es stellte sich immer mehr 
h?raus, daß die Direktfahrt nur für solche Reeder auf die Dauer erfolgreich war, die wie 
ehe Norweger trotz anfänglicher Verluste st ändig in diesem Verkehr tätirr waren und ziel-
bewu!3t speziell für diese Fahrt geeignete Schiffstypen 

Nach der amtlichen kanadischen Statistik wurden im eingehenden Verkehr nach 
den Seen von Häfen sowie von kanadischen und Vereinigten Staaten-
AtlantIkhafen kommend, 1929 lllsgesamt 123 Ladungen festgestellt . Bei drei Ladungen 
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handelte es sich um Feldspat und Manganerz, deren Mengen aber nicht 'angegeben wur-
den. Die übrigen 123 Schiffe brachten folgende Gütermengell nach den Häfen an den 
Großen Seen: 

29 Ladungen Eisen und Stahl . . . , . . . . . . . , . . . . 
6 Ladungen englische Por7.ellanmasse _.. - . . . . . . . . 

20 Ladungen britische Kohle, davon eine Ladung für Fort Willium 
(Oberer See), der Rest für Toronto (Ontario-See) ..... . 

10 Ladungen Zucker. . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 
3 Ladungen Petroleum . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 

52 Ladungen Papier holz von Nou-Schottland, Neu-Bmunschweig 
und Häfen unterhalb Quebec . . . . . . . . . . . . . . . 

60000 t 
7841 t 

41310 t 
12090 t 
5500 t 

106984 t 
120 Ladungen mit zusammen . . . . . . . . . . . . . . . . . 233 725 t 

Bemerkenswert, und das gilt für die folgenden Jahre, ist der hohe Anteil der kana-
dischen Seehäfen am Direktverkehr mit den GroBen Seen. Auf ihn ist es mit zurück-
zuführen, daß der ausgehende Direktverkehr der Großen Seenhäfen gegenüber dem ein-
gehenden Verkehr außerordentlich gering ist. Die kanadische Statistik nennt für 1929 
21 ausgehende Ladungen nach atlantischen und europäischen Häfen mit zusammen 
18053 t. 

Im folgenden Jahr, 1930, schrumpfte der Direktverkehr der Großen Seen außer-
ordentlich zusammen_ An eingehenden Transporten von europäischen und mittel-
amerikanischen Häfen wurden festgestellt : 

2 Ladungen Porzellanerde von England nach Milwaukee 
1 Ladung Zucker von Kuba nach Toronto und Hamilton 
1 Ladung Steine von Kopenhagen 
6 gemischte Ladungen. 
Im ausgehenden Verkehr nach europäischen Häfen wurden zwei Ladungen Erz und 

vier gemischte Ladungen gezählt. 
Nachdem der ersten regelmäßigen Schiffahrtslillie im Direktverkehr der Großen 

Seen, der American Trans-Atlantic Steamship Line Inc., nur ein kurzes, verlustreiches 
Dasein beschieden war, und auch der Versuch der Central West-European Transport 
Co_, im Boomjahr 1929 einen regelmäßigen Linienverkehr zwischen den Großen Seen 
und europäischen Häfen einzurichten, kläglich gescheitert war, gab die Eröffnung des 
neuen Welland-Sehiffskanals im Jahre 1931 Veranlassung zur Errichtung eines neuen 
direkten Frachtverkehrs zwischen den GroJ3en Seen und den europäischen Häfen. Es 
handelte sich hierbei um die New Foundland-Canada Steamship Ltd. in Halifax, Nova, 
Scotia, die zunächst, und zwar unter kanadischer Flagge, die beiden aus ländischen je 
2000 t d. w_ großen ausländischen Charterschiffe "Dewstone" und "Hauk" in den Dienst. 
zwischen dem Großen Seengebiet und Antwerpen-Hamburg einstellte. Die Aus-
sichten des neuen Unternehmens wurden in der Schiffahrtspraxis denkbar ungünstig 
beurteilt. 

Auch 1931 war der Umfang des Direktverkehrs zwischen Europa jmd den Groß eU 
Seen noch sehr gering. Während der Saison dieses Jahres kamen 10 Schiffsladungen 
von Europa mit Holzmasse aus Schweden, Kohle, Porzellanmasse und anderen WareU 
aus England und Kieselsteinen von Kopenhagen nach verschiedenen Häfen der Großen 
Seen_ Der ausgehende Verkehr bestand aus acht Ladungen in Mebl von Fort William, 
Buffalo und Port Colborne nach Aberdeen und Glasgow und einer Ladung Kupfererz 
nach Frankreich_ 

Das Jahr 1932 bedeutete für die Direktfahrt nach den Großen Seen eine Saison 
gewaltigen Aufschwungs. Hauptträger dieses Aufschwungs des Direktverkehrs zwischen 
Europa und den Großen Seen war die englische Steinkohle. Während der Saison fuhren 
nicht weniger als 105 Oberseeschiffe die St. Lorenzkanäle herauf und brachten 219 106 t 
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Steinkohlen !lach verschiedenen Häfen der Gro{3e11 Seen. Zehn weitere Schiffe kamen 
mit anderen Gütern. von England nach den Großen Seen. Als neues europäisches Ein-
fuhrgut amerikaniseher Häfen der Großen Seen kam 1932 für die Direktfahrt Zellulose 
auf. 56 Schiffe brachten die seitdem nicht wieder erreichte Menge von 90 185 t Holz-
masse aus Deutschland, Finnland, Norwegen und Schweden nach amerikanischen Großen 
Seen-Häfen. überaus bemerkenswert sind 10 Ladungen mit 11 777 t Benzin aus Rumä-
nien. Außerdem passierten noch drei Schiffe mit Eisen und Stahl aus Deutschland und 
Belgien und eine Ladung Porzellanmasse die St. Lorenzkanäle. 1m ganzen schätzen wir 
den eingebenden Direktverkehr der Häfen der Großen Seen von Europa für das Jahr 
1932 auf 185 Schiffe mit 342 000 t Ladung. Es handelt sich um einen Rekordverkehr, 
der seitdem nicht wieder erreicht worden ist. Leider nennt die kanadische Statistik fiir 
dieses Jahr nicht den eingehenden Verkehr der Häfen der Großen Seen mit amerikanischen 
und kanadischeu Seehäfen. 

Rekordzahlen wies auch der au;;gehende Direktverkehr der Großen mit 
.Europa auf. Abwärts wurden auf den St. Lorenzkanälen 26 Ladungen Teerpech nach 
Frankreich, England, Spanien und Belgien, 39 Ladungen Mehl für Spanien, Schottland, 
Irland und die am Meer liegenden kanadischen Provinzen und fünf Ladungen Automobile 
für England und Belgien festgestellt. Die Ladungen schwankten in beiden Richtungen 
zwischen 1000 und 1500 t. 

Trotz erheblicher Verluste baute die New Foundland Canada Steamship Ltd. ihren 
direkten Linienverkehr mit Europa weiter aus. 1933 wurde jede dritte Woche ein Dampfer 
n.ach Europa expediert. Im gleichen Jahre richtete die Tree Line Navigation Co. Ltd. 
emen wöchentlichen direkten Schiffahrtsdienst zwischen den Großen Seen und der 
atlantischen Küste der Vereinigten Staaten von Amerika ein. 

Recht bedeutend war auch während der Schiffahrtssaison 1933 die Zahl der Schiffe, 
die zwischen den Großen Seen und europäischen, kanadischen und amerikanischen 
Atlantikhäfen und Neu-Fundland bis Kuba verkehrten und die St. Lorenzkanäle pas-
sierten, ohne in Montreal zu löschen oder zu laden. Nach der kanadischen amtlichen 
Statistik passierten folgende Schiffe die St. Lorenzkaniile 

1. !lach kanadischen Großen Seen-Häfen: 
9 Schiffe mit Kohlen aus Wales. . . . . . . . . . . . . .. 1360\) t 

15 Schiffe gemischte Fracht aus Großbritannien, Belgien, Norwegen, 
Deutschland, Dänemark und den Niederlanden . . . . . .. 20144 t 

2 Schiffe mit Ladung von Vancollver . . . . . . . . . . . 2534 t 

2. n a e 11 Ver ein i g t e n S t a a t e n - Sec n - H ä [ e n: 
76 Schiffe überwiegend mit Holzmasse von europäischen Häfen. 106455 t 
3 Schiffe mit Zucker aus Kuba . . . . . . . . . . . . . .' 4 800 t 

Eingehend e r Direktverkehr der Häfcn der Großen Secn: 
105 Schiffe mit 147 542 t Ladung. 

Der aus geh end e dir e k t e G ii t e r ver k e h l' der G roß e n See n 
mit übersee betrug 1933: 

1. VOll kanadisch e n Großen Seen-Häfen: 
9 Schiffe nach europäischen Häfen mit. , , 13 647 t 

2. v 0 Jl a In e l' i k a n i s c h enG I' 0 13 e n See 11 - H ä f e 11 : 

'17 Schiffe nach europäischen Häfen mit. 64 323 t 
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Gesamte Güterver:;chiffungen d e r Häf en d e r Großen 
See n im Direktverkehr mit Seeschiffen lla c h europäisc h en 
H ä f c n: 

56 S c hi f f c mit 77 970 t Lad u u g-

Wir kommen somit für beide Richtungen auf 161 beladene und einen Güter-
verkehr von insgesamt 225512 t_ In diesen Zahlen ist nicht der Direktverkehr zwischen 
den Großen Seen und den kanadischen und amerikanischen Atlantikhäfen enthalten, der 
in der Regel größer ist als der Direktverkehr der europäischen Seehäfen mit den Großen 

Wir stimmen daher der amerikanischen Zeitung Journal of Oommerce zu, 
wenn sie in ihrer Ausgabe vom 22_ 1. 1934 den gesamten Großen Seen-Seeverkehr für 
das Jahr 1933 auf über 500000t schätzte. Der Anteil der ausländischen Flagge, weitaus 
an der Spitze diejenige Norwegens, au der Ozeanfahrt nach den Großen Seen ist außer-
ordentlich groß. Nach dem "Annual Report of the Montreal Harbour Oommissioners" 
1933, passierten während der Schiffahrtssaison 1933 im ganzen 136 kleine ausländische 
Seeschiffe Montreal mit Ladungen von Holzmasse, Sulfitmasse, Porzellanerde, Kohle, 
Zucker, Nußöl, Speiseöl, Flußspat, Superphosphat usw. , deren Bestimmungsort Häfen 
an den Großen Seen waren. 

Seit 1932 beschäftigte die Newfoundland OanaclC1 Steamship Ltd., bei welcher 
Gesellschaft es sich nicht um eine Reederei mit eigenem Schiffsbesitz, sondern um einen 
Operateur, der mit ausländischer Chartertonnage arbeitete, handelte, lediglich Spezial-
fahrzeuge der norwegischen Reederei Olsen & Ugelstad, Oslo. Während der Saison 193* 
stellten sieben Schiffe dieser norwegischen Reederei unter kanadischer Flagge zwei 
regelmäßige Linienverbindungen zwischen der .Großen und Europa 
Westlichster Endpunkt beider Linien war Chlcago . . Die crste Llllie verkehrte 14taglg 
zwischen den größeren Seen-Häfen und Antwerpen, Rottcrdam, Hamburg und 
In diesen Dienst waren vier Schiffe eingesetzt. Drei weitere Schiffe boten einen drel-
wöchentlichen planmäßigen Dienst gleichfalls zwischen den größeren Plätzen deli 
Großen Seen und Glascrow, Liverpool, Manchester, HuH und Le Havre. Da dIe nor-
wegischen Schiffe von der kanadischen Operateurfirma für ein ganzes Jahr gechartert 
werden mußten entschloß sich die Newfoundland Oanada Steamshlp Ltd. 1934, während 
der einen planmäßigen Liniendienst zwischen Halifax und New York 
einerseit:; und den hauptsächlichsten englischen Kontinenthä.fen andererseits einzU-
richten. Von Anfang an arbeitete die kanadische Gesellschaft 111lt ganz erheblicheu Ver-
lusten so daß sie sich 1935 zur Einstellung ihres regelmäßigen Linienverkehrs entschloll. 
Unter'diesen Umständen sah sich die norwegische Reederei OIsen & Ugelstad, die Spezial-
i:>chiffe für den Direktverkehr mit elen Großen Seen gebaut hatte, veranlaßt, die regel-
mäßige Linienschiffahrt zwischen Europa und den Großen norwegischer 
Flagge selbst zu betreiben. Sie gründete zu Zweck dIe .. als 
dem kanadischen Operateur gelang es der norwegischen dlCsen emzlgartJgell 

Dienst durchaus wirtschaftlich zu gestalten. Im Gegensatz zur Lmlenfahrt der Reederei 
Olsen & Ugelstad betreiben die übrigen im direkten. überseeverkehr Großen SeeIl 
tätigen norwegischen Reeder Trampschlffahr.t. gIlt auch von der 
übrigen, im Vergleich zum Geschäft der Norweger germgfuglgen Auslandstonllage. 
Während sporadische Expeditionen ausländischer Trampreeder nach den Großen SeeIl 
fast stets zu Veriustgeschäften führten, wechselten bei den norwegischen Trampreedern 
Perioden des Verlustes und des Gewinnes einander ab. über die Erfahrungen dieses Ge-
schäfts berichtete nach einer Notiz der Scandinavian Shipping Gazette vom 1. 1. 1936 
Stener S. Müller, der seit einer Anzahl von Jahren in dem kanadischen Seendienst 
arbeitete, nach seiner Rückkehr, daß während der Saison 1935 eine sehr schöne Zunahme 
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der Ladung stattgefunden hätte. Es seien nur wenige Unfälle vorgekommen. Der 
Wasserstand war jedoch sehr niedrig, so daß es sich ab notwendig erwies, einen Teil der 
Ladung in Montreal zur Weiterbeförderung mit anderen Transportmitteln zu löschen, 
worunter der Verdienst litt. Auf der Heimreise von den Seen hatte der niedrige Wasser-
stand die Wirkung, daß kleinere Ladungen an Bord genommen wurclen. Das endgültige 
Ergebnis der Saison war deshalb nicht ermutigend. Der norwegische Anteil am Seen-
dienst belief sich auf 20 Scbiffe, von denen die meisten aus dem südöstlichen Teil von 
Norwegen stammen. 

Während der Schiffahrtssaison des Jahres 1935 fuhren 136 Schiffe mit 209244 t 
von atlantischen und transatlantischen Häfen kommend über die St_ Lorenzkanäle 
llach den verschiedenen Häfen der Großen Seen. Dieser eingehende Güterverkehr 
setzte sich wie folgt zusammen: 

Holzmassc von Schweden, Norwegen, Deutschland und Estland 
Hartkohle aus Großbritannien . . . . . . . . . . . 
Braugerste aus Belgien und Polen . . . . . . . . . 
Porzellanmasse aus England . . . . . . . . . . . . 
Verschiedene Güter von Seehäfen in Neu-Schottland und Neu-

16065 t 
5984 t 

11 628 t 
11 271 t 

Braunschweig . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 116360 t 
Sonstige Güter _ . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . . 47936 t 

Der Güterversand der Häfen der Großen Seen mit Seeschiffcn nach 
und trallsatlantischen Häfen belief sich auf 93 440 t, die von 75 Schiffen befördert wur-
den. über die Hälfte dieser nach Osten und Westen bestimmten Güter wurden VOll nor-
wegischen Schiffen befördert. 

Für das Jahr 1935 liegt folgende detaillierte Statistik über den direkten übersee-
verkehr der amerikanischen Häfen an den Großen Seen vor. 

Im- und Exporte des USA-Großen Seen-Distriktes tL u f dc m 
Wasserweg 1935 

Ware Import Export Land Import Export 
aus 

Ölkuchen und Mehl 16862 t Kuba !) Oll t 
Gerste 10 363 t England 9504, t 5091 t 
Eisen Stahl 3343 t 1142 t Schottland 46 t 
Zucker 9 Oll t Norwegen 14534 t 825 t 
Autos und Teile 1732 t Schweden 2298 t 2396 t 
Papier .. 1039 t Rußland 800 t 
Holzmasse 19822 t Estland 7334 t 
Kohle und Koks 17997 t Polen 1081 t 
Porzellanmasse 9423 t Deutschland 1620 t 770 t 
Sonstige Güter 20139 t 8208 t Holland 3641 t 822 t 

Belgien. 13649 t 5016 t 
Atl. Kanada u. Neu-

fundllLnd 10422. t 30221 t 
73140 t 45941 t n 140 t 45941 t 

Der direkte überseeverkehr der amerikanischen Häfen an den Großen Seen mit; 
betrug somit 78438 t, wovon 62718 t auf den amerikanischen Import und nur 

] 5 720 t auf den amerikanischen Export entfielen. 
Im Mai 1936 errichtete die englische Reederei British American Steamllhip 00. einen 

direkten Fracht- und Passagierdampferdienst zwischen Windsor am Ontariosee und 
Londoll . Dieser Dienst wurde mit den beiden Dampfern "Bogota" und "Baracoa", die 
Unterbringungsmöglichkeiten für Fracht und 20 Passagiere besitzen, begonnen. Die 
Schiffe berührten St_ John auf der Aus- und Heimreise. Um einen wöchentlichen Ver-
kehr zu ermöglichen, wurde beschlossen, nocb im Lauf der Saison 1936 vier weitere neue 
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______ __________________ -------
8.chiffe einzustellen . . . . für 
dIe Mitnahm seI, da ß auch die Schiffc der E'J·cll-.Linc EmrIChtungen e Von assagI I ' Nach D h·· · ereu )esltzeu. b I urc fuhrung in . St d' . hl ß sich aue ( er nOrWegisch R d eI. u Ienrelse nach den Großen Seen entsc at-
lichen Abfallrt e ee er HIlmar Rekstcn, einen rerrelmäßigen Dienst mit zwclInal J1l

h
Oll

en A en Von Ostsee I;'t h t> • I fzune J1l ' . 18 wichtigst . L d "p a zen nac den Großen Seen VIa Montrea au 'Be-
es a ungsgut I· f d P , nasse 1Il tracht. Nach sein " ,am er Ausreise zur Hauptsache diese r 

.B'ahrt intereu' tel' Ruckkchr erldarte Reksten daß sich die Verhältnisse fur dIe an J)er 
"SIel' e norweg' h S h 'ff h ' I t hätten Gütertranspo t ' f 1 ISC e • CI ' a rt wieder günstiger gesta te " 1936 

.. r au . c en Großen S 't J 0 . h' d r SaISon WIeder einen sta 1 . een Inl te s zeanschlffen na m 1Il e 'scher 
Schiffe in Wung, so daß man auf eine Rekord beschäftigung nor-
wegische Fla ahlrt offen durfte. Reksten erklärte daß in früheren Jahren le all 
'I' gge se I' stark an di ]' h t '1' ' . . hätte man errain verlor . E ' . eser a rt Jetel Igt gewesen seI. ZeItweIse .. G treide 
Vom Fit L en. i Inen Auftneb für die Direkttahrt hätten die Milldestraten fur . e • .. ' orenz bedeutet. 

Wahrend bisher Z"1l I f '. ... d' J)irekt-
fahrt nach d G v u Ose ast das elUzlge norwegische Ausfuhrgut Iur Ie

d 
F 'scb-

konserven ir en Seen dars tellte, wurden seit 1935 Stockfisch, Tran Iln See
ll gebracht, sendem Maße VOll norwegischen Dampfern nach den Großen

2000 
t 

Fischko eIn Von Stavanger Wurden auf dem Wege der Direktfahrt 1935 nserven nach I G ß 
Bereits' J ' c ro en Seen exportiert. ß SeeP 

iO 1936. waren für die Direktfahrt von Europanach den Gro e:
uf 

60, 
Nach der amtr h Bis Ende Juli erhöhte sich ihre Zahl f{iif

elJ der Groß SIC en. (anadIschen StatIstIk betrug der eingehende Güterempfang ?er aJYlt 
en een 1m W g d D' k 1936 Illsges 283397 t H' e e es Ire tverkehrs mit Ozeandampfern t allS-

atlantischen kamen von .. . kanadischen Atlantikhäfen 136266 t und e: ab-
sieht h d 'lt

U 
europalschen Häfen 147131 t. Wenn man von Zue', che

r ' an e es SIch bei d f 1 d· tlantIs 
Häfen mitt J d' k er 0 gen en Auf teIlung des Güterversands transa , r h uJ1l 
europa" . h e sG Ire t verkehrender Ozeanschiffe nach den Großen Seen ledIg J() ISC es ut: 

Porzellanmassc 22 047 t 
Zellulose 50 741 t Zucker. : .' " 

2016 t Papierholz . . . . 200 t 
Anthrazitkohle 15 090 t 
JErz .< kein Eisellel:z)' 2 068 t 
gemIschte Fracht . . . . . . . . . 54 969 t 

Bei den kanadisch G" t d' f delU Wege 
nach den G ß en u ern, le VOll der atlantischen Küste kommend an . holz, 
Weichk hl ro. en Seen den St. Lorenzkanal passierten handelte es sich um PapIer 

D 0 eu, Koks: Eisen, Stahl und Zucker. ' hiff
elJ über dIrekte Güterversand des Großen Seen-Gebiets mittels upg 

für kan d.' h' 0prenzkanal nach Plätzen unterhalb von Quebec mit der BestIlllJ1lar1lt 
a ISC e rovinzen Md' . . . h 1936 insges auf 143957 t Ir' eer un curopeüschc Häfen behef SIC . Iervon entfIelen auf 

Weizen 
Mehl. : : : . . . '. ...,. . . ...., . 29 592 t 
Eisen und Stahl' . '. , ... ... ..,." 32 818 t 
GemiSChte F· 1 t f· .. · ' .. . ' . . . . . . . . . , . . . 6526 t 
GemiSchte ,lac I dIe Provinzen am Meer . . . .. 28 951 t 

Fracht iur :Neu-Fund land und europ, Häfen, , 46070 t 
]) d 1'0 a, wenn auch in rel t' . . . h besou e 

norwegische TI' h'f a IV germgem Umfang, immer noch ausländIsc e" h n dell 
Häfen der GroßamPSsc I ,während der Schiffahrtssaison im Verkehr ZWlSC eGesetz (C en een tatJg waren J' ß d' k' , . neues anadian Sh' , . ,er le Ie anadlsche RegIerung em . 'ehell IPPlIlg Act), das für nichtkanadische Schiffe ein Verbot, Güter ZWIS 

= 

------____ DiC_k_O_m-.:,b:.:,l·n:.:,ie:,:r..:,te:.:,F.:,:lu::ß:..-:S.:::ee:::::s.::;ch::i::ff::a::h.:,:rt:..:z:.;w.:,:i::.sc:,:h:.:e.::n..:E:.;' U:.:l',;:,ol!:,)a:..:u:.:n::..::dd:,:en:.:...,:G:.:r,;:,o:.ße:::n.:.:::.Se:e:::::.n:.:... 

Häfen zu befördern, enthält. Nach Meldungen der Scandinavian Shipping 
n VOm 10. 2.1937 suchen die Regierungen von Kanada und den Vereinigten StaatCli 

Weg der Bekämpfung des ])irektverkehrs ausländischer. Uberseeschiffe mit 
f hafen der GroLlen Seen. Von Vertretern Montreals, der kanadIschen Kanalschiff_ 
; rt auf dem St. IJorenzkanal und der Binnensclliffahrt auf den Großen Seen wurde 

gemacht, von ausländischen Seeschiffen für die Benutzung des St. J.Jorenz_ 
Un des Wellandscbiffskanals Abgaben zu erheben. Man warf den norwegischen ReederJl 

daß sie nur für die Hinreise, auch. für die Rüc.kreise die Schiffe in der 
der mat verprovlantier,ten [md nur sehr wellig .. Gel,d m Kanada heß?n. ",:"en ll VOll 
Ran Belastung norwegischer und anderer. auslandlscher . mIt kanadIschen 
d' alabgaben abgesehen wurde so schemt doch beabSIChtIgt zu sem, den Norwegern 

aufzuerlegen, der Fahrt durch die kanadischen Kanäle zwei 
·PIloten an Bord zu nehmen, 

d Dm die Anhänger des Direktverkehrs in ihrem Abwehrkampf gegen alle Versuche 
Unterbindung der kombinierten See-Binnenschiffahrt nach den Großen Seen zu unter-stutzen . I . . R d b"h R' N ' erwIr den die an dieser Fahrt ee er .. eI fer egIerung, daß 

1937 beträchtliche Mengen Getreide m .kaufte. Als dann 
darüber klagten, daß norwegische SeeschIffe SOVIeL GetreIde .. von den Zwil-

. am Oberen See im Direktverkehr nach Norwegen brachten, wahrend es doch 
rIchtiger sei, daf3 zunächst die kanadische dieses nach 

ontreal gebracht hätte um erst von dort aus mIt SeeschIffen nach Norwegen weIter zu f:hen
, wies die Zeitschrift "Canadian Business': 1937 in i?rer NI'. ,6 diese fa,hnenschwen_ 

darauf hin, daß die norwegls?he RegIerung WeIzen .gekauft, 
. Kauf geregelt und deshalb ihre eigenen Bedmgungen gestellt hatte. Es heIßt dann 

dem AUfsat7.: ])a die Handelsbilanz immer zllgunsten Kanadas gegen Norwegen war, 
1st dies eine dcr"Methoden um den Ausgleich herbeizuführen. In der Tat ist dieser 

Handel von Wert, denn er bringt Schiffe,nach sonst hierher 
So lUmen ... er bedeutet eine Anzahl Tausender fur Kanada des 

lllmers. Nach der Scandinavian Shlppmg Gazette vom .10. 2, 1937 wurde 1Il Kanada 
festgestellt, daß die norwegischen Schiffe jedesmal, SIe .M0ntreal an.laufen" 1000:$ 
aUsgeben. Die 1"' d' "ßt n ganz genau daß olll1e dIe kIemen norwegIschen Tramp-s h·fl..ana ICr wu e " " 'd H"f . CI c I sehr wenig Getreide nach Norwegen verh'aclItet wur e. a WIe ev.elancl, 
D?trolt, Milwaukee und Chicago erhielten niedrige Fra.chtmten durch dIese norwegIschen DIrel tl' . . b 'fft ( IllJen, besonders was Holzmasse etl'l : , , . . 

1937 betru d G"t fang der Häfen der Großen Seen vermIttels dIrekt Ver-
kehrender Oz g u. eremP

nt 364287 tEine Auf teilung nach Güterarten ergibt 101 .eansc 11 e l!1sgesal " 
gende übersicht: 

H I B h · Neu-ScllOttland , 144016 t ° zmasse von Neu- munsc WCIg u.. 86066 t 
Weichkohle von Neu-Schottland . , ' . ' i· ' . . . . 28035 t 
Holzmasse aus Norwegen, Schweden und Ibm'lI , . 21531 t 
Eisen und Stahl ' . . , . . 18 336 t 
ZUcker . . . , . , , . . . . , '. ' ' . '. ' 'öi 12045 t 

li'iscbkonsel'vcn, lCIeselstellle, ., ,' . . " 54258 t 
GemISChte Ladung , . . . .' . , , 

Der d ' I G·· d d G oßen Seen-Häfeu llll tUberseeschIffen behef sicl) 19 Ire Üe uterversan er r d 65 S h 'ff 1 h 
d' 37 auf 96636 t, Ausgeführt wurde dieser Versan von c I en, von we c en 40 

le norwegische E'lagge führten, . 

IH. 
W · d A h1·11e haben daß die Kanalstatistik des Dominion 13 enn WIr auch Grund zu er nna , U f d D ' 1 

ureau of St t' . k' h·· f nden AnO'aben über den mang es Ire {tverkehrs a IStlCS eme ersc op e ., 
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der Seeschiffahrt mit den Häfen der Großen Seen enthält, so daß die von dieser Stelle 
veröffentlichten Zahlen nur Mindestzahlen sind, so zeigt cloc? die 
fassung des Güterverkehrs der Direktfahrt mit überseeschiffen 
und transatlantischen Häfen einerseits und den Großen Seen-Hafen andererseIts, daß 
die kombinierte See-Binnenschiffahrt in dieser Relation doch einen bemerkenswerten 
Aufschwung genommen hat, 

(}ütervorkobr d or G roß e n Seen-Hidon in der Dil'cktfahrt mitt e l s 
Übe I' sec s 0 h i f fon, 

,Ja.hr Empfang Versand Zusammen 

HJ29 233725 t 18053 t 251778 t 
19:33 147542 t 64323 t 225512 t 
1935 209244 t !J3 440 t 302684 t 
1936 283397 t 143957 t 427354 t 
1937 364287 t 96636 t 460923 t 

Obwohl ein so ernster Forscher wie Ern e s t S. C I 0 wes noch 1929 in 
Shipways to the Sea" erklärte, daß heutzutage ein Seeweg von 14 Fuß rIefe 

als ein Scherz ist, so kann doch, nicht werden, daß. trotz der 
Tiefe des St. Lorenzkanals ein umfangreIcher direkter Seeverkehr zWischen atlant! 't 

transatlantischen Häfen einerseits und den Plätzen Großen, 
I t ht U d ' B d t n lY dieser kombinierten Fluß-Seesehlffahrt zu Illustrieren, weis Jes e . m le e cu u t:> S H"f . t I üb r wir darauf hin, daß der Antei l des Güterempfangs der Großen een- 0. en mlt es e-

h 'ff t' gehenden Durchgangsverkehr des St. Lorenllkanals seesc I .en am gesam ,en em 
1935 ' 5,4% 
1936 ' , 8,0% 
1937 . . 9,0% 

E 't t" dli h daß Montreal als wichtiger Umschlagshafen für die Ein-betrug. s IS vers an c, d' K I h'ff hrt 
und Ausfuhr des Großen Seen-Distrikts auf dem Wasserwege und le sc, 1 am _ 

f d St L n kanal als Träger dieses Durchgangsverkehrs genau so WIe dIe U au em,. ore z , h' d G r des 
hl h"f B ff I Port Colborne Ogdensburg und Prescot entse le ene egne sc ags a cn u a 0, , . S ' d I d' kt 

Direktverkehrs der europäischen Seeschiffahrt nach den Großen een sm. n Ire e-
["hIt 'h h N York geschädigt das nicht nur durch den New York State Barg u SIC auc ew " 'd H"f d G ßen !C I d glel'ch durch ein dichtes Eisenbahnnetz mit en a en an en ro ana , son ern zu , k ' h h d G ß Seen S b d 't Entschiedene AnhänO'er der Dlre tfa rt nac en ro en , een ver un en IS . t:> E" S 't A h von 
sind alle Häfen am Oberen See, Michigan-See und am ne- ee ml . usua me 
Buffalo und Port Colborne. 's L z-

D' B' h'ff h t auf den Großen Seen die Kanalschtffahrt auf dem t. oren le Innensc I a r , '" d k d' hen 
I d d N Y k State Barge-Kanal die amenkalllschen un ana ISC , kana un em ew or ""f d hl' ßr h d'e In 

Eisenbahngesellschaften, die interessierten See- und Blllnenha en u: lC 
Konferenzen zusammengeschlossene auf New York und Mo?treal fa ren e eesc r-
haben nichts unversucht gelassen, die Entwicklung DIrektverkehrs besonders no 
wegischer Reeder nach den " .. , , " t 

P f d 'I' h . y hielt In selllellllll N r 11 der ZeItschnft fur Bmnenschiffahr , ro essor eIe r r , . 'h' bl " 
Jahrgang 1927, veröffentlichten Aufsatz Bmnensc Iffahrtspro 
die IJebensfähigkeit direktcr I,inienverbmdungen ZWlsc!len, Europa den Gro . 
S . d A g nblick fu" r ernstlich lYefährdet in dem dIe Eisenbahnen slCh dazu b,erel t , een III .em u e t:>' Y k S B e-
fänden, durch eine gemeinsame TarifpoIitik den Verkehr auf dem or tate arg, 4 
Kanal zn fördern. Die New Yorker Zeitung .. .Journal of Commerce wies am 20. 10. 193 
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darauf hin, daß Eisenbahn- und Schiffahrtsinteressen sich vereinigt und einen Plan auf-
gestellt hätten, um den direkten Verkehr zwischen Europa und den Großen Seen-Häfen 
vermittels kleiner Ozeandampfer zu töten, Nach '"Shipping Register and World Ports" 
vom 11. 1. 1936 haben die Eisenbahnen keine Mühe gescheut, Uln die Großen Seen so-
weit wie möglich gewissermaßen auszutrocknen durch Raten, die anf dem Wasserwett-
bewerb basierten. Sie hätten in Zusammenarbeit mit den transatlantischen Linien ver-
sucht, die direkten Auslandsdienste von Milwaukee und anderen Häfen der Großen Seen 
zu ruinieren. Dieselbe Zeitschrift stellte aber in einer anderen Nummer triumphierend 
fest, daß die Dampferlinien, die direkte Dienste nach den europäischen Häfen anboten, 
trotz scharfen Wettbewerbs der Eisenbahnen und der Nordatlantikkonferenz, beträcht-
liche Mengen umsetzen, Die Nordatlantikkonferenz ebenso wie die Canadian Continental 
Westbound Freight Conference gewährten nur denjenigen Verladern die billigen Kon-
traktraten, die anf die Benutzung von Schiffen, die direkte Verbindungen zwischen den 
Großen Seen-Häfen und den Transatlantik-Häfen herstellten, verzichteten. So beschwerte 
sich die Vereinigung von Industriellen der Stadt Illionis beim Shipping Board darüber, 
daß die Transatlantikkonferenz ihre ermäßigten Tarife nur dann gewähre, wenn die Ab-
lader ausschließlich über nordatlantische Seehäfen verladen. Unter diesen Umständen 
hätten ilue Mitglieder keine Möglichkeit, mit den kleinen direkten Dampfern zu 
verladen. 

Viel wichtiger als diese restriktiven Maßnahmen waren die Bemühungen der auf 
Montreal fahrenden überseereedereieIl, durch Anwendung von DurclIfrachten der KOIl-
kurrenz der direkten Linien nach den Großen Seen zu begegnen. Der Schiffsmakler 
R 0 b. M. S I 0 man j 1'. , der sowohl in Hamburg den Lloyd-Hapag Gemeinschaftsdienst 
wie die Canadian Pacific Railway Co. vertritt, welche Reedereien im Sommer bis Montreal , 
im Winter dagegen nach St. J ohn und HaIifax (kanadische Atlantikküste) fahren, stellt 
nach allen Plätzen Kanadas und dem nördlichen Teil der Vereinigten Staaten die gleichen 
Durchkonnossementsformulare aus, gleichgültig ob die Weiterbeförderung von Montreal 
mit Kanal- bzw. Seen schiff oder per Eisenbahnwaggon vorgenommen wird. Die Eisen-
bahnfrachten von Montreal, St. John und Halifax sind gleich . Die kanadischen und 
amerikanischen Empfänger nehmen mit dem Durchkonnossement ihre Waren an ihrer 
Bahnstation in Empfang. 

Dank ihrer engen organisatorischen Verflechtung mit bestimmten Reedereien auf 
den Großen Seen sind die das Stückgutgeschäft betreibenden Reedereien des New York 
State Barge-Kanal in der Lage, den Interessenten in den an den Großen Seen gelegenen 
Häfen Durchfrachten zu notieren. So unterhält die W. E. Hedger 'l'ransportation Corp. 
in New York einen regelmäßigen allgemeinen Stückgutdienst zwischen New York und 
Seen-Häfen mit Durchfrachten in Verbindung mit der Cleveland Navigation Cy., Great 
Lakes Transit Corporation, Minnesota-Atlantic Transit Cy., und der Nicholson Universal 
Steamship Co. Die Frachten verstehen sich einschließlich der Ladekosten im Hafen New 
Y ork und Lieferung an Empfängers Anlagen in den wichtigsten Seen-Häfen und um-
gekehrt. Dieselbe New Yorker Kanalreederei unterhält ferner einen regelmäßigen Stück-
gutdienst mit Umladung auf die Eisenbahnen, für den gleichfalls Durcllfrachtraten 
notiert werden . 

In ähnlicher Weise arbeiten die Stückgutreedereien Mc, Lain Marine CorporatiOlI 
und die Seaboard-Great Lakes Corporation. Es sind auch Kanalreedereien in New York 
dazu übergegangen, die Verbindung mit Seereedereien aufzunehmen und Durchfrachten-
und Durchkonnossemente von Pazifikhäfen und transatlantischen Häfen nach Syrakuse, 
Rochester, Buffalo, Cleveland, Detroit, Milwaukee und Chicago auszugeben. So llat die 
Nicholson Universal Steamship Co., eine Reederei auf den Großen Seen in Verbindung 
mit der New Yorker Kanalreederei W, K Hedger Transportation Corporatioll einen 
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wöchentlichen Dienst von den Großen Seen nach NewYork mit Durchfrachten mit der 
Nordatla ntikkonferen z (Autos und Stückgut). 

Wenn auch nicht die überseereedereien, sondern die kanadischen und amerikanischen 
Eisenbahngesellscllaften und Kanal- bzw. Großen i:leen-Reedel'eiell die Durchkonnosse-
mente ausstellen, so besteht jedenfalls für die Interessenten aller Städte des Großen Seen· 
Distrikts die Möglichkeit, durch Vermittlung VOll Sped iteuren Durchfrachten in beiden 
Richtungen für ihren Verkehr mit Europa zu erhalten , wodurch der gebrochene Verkehr 
über Montreal bzw. Baltimore -New York und New Orleans eine starke Stütze erhält. 

Und doch hat diese organisatorische Verflechtung zwischen Seereeclereien, Kanal· 
schiffahrt, Großen Seen-Schiffahrt und Eisenbahnen n icht vermocht, die Entwicklung 
der kombinierten F'luJ3-Seeschiffahrt dcr norwegischen R eederei Olsen & Ugelstad zu 
unterbinden. Im Gegenteil hat die regelmät3ige Linienschiffahrt zwischen Europa und 
den Großen Seen einen starken Aufschwung genommen. Die bedeutsamste Konkurrenz 
für die auf Montreal fahrenden Seereedereien ist die F'jell-Line (Olsen & Ugelstad, Oslo) . 
Weniger stark wird die Konkurrenz der Reksten-Linie empfunden, deren Schwergewicht 
wenigstens vorläufig das Zellulosegeschäft ist. Allergrößte Beachtung löste aber bei den 
Mitgliedern der "Canadian Continental Westbound F'reight Couference" lUld der eng· 
lischen Schwesterkonferenz der Entschluß der Anthony Veder Ltd. in Rotterdam auS, 
in der kommenden Saison einen regelmäßigen Dienst zwischen Rotterdam und den 
Großen Seen über St. Johns (Neu-F'undland), Montreal, Toronto, Hamilton, Cleveland, 
Detroit, Milwaukee, Chicago usw. einzurichten. Der Dienst, der mit modernen Schiffen 
ausgeführt werden soll , erhält den Namen "Oranje-Line". E s ist dies die erste hollän-
dische Linie, d ie einen direkten Weg zwischen Holland und den Großen Seen anbietet. 
Im Winter werden die Schiffe bis St. John und Halifax fahren . E s ist ein Zeichen der 
Weitsicht der Mitglieder der Kanadakonferenz ebensosehr wie der inneren Stärke und der 
Wirtschaftlichkeit der Fjell-Line, daß die K anadakonferenz die Fjell-Line Anfang dieses 
Jahres als geduldeten Außenseiter anerkannt hat. Allerdings ha ben beide Seiten Kon-
zessionen gemacht. Aus der ausländischen Schiffahrtspresse geht hervor, daß die Fjell· 
Line sich in bezug auf die Kontinenthäfen der Nordsee jetzt darauf beschränkt, Ant-
werpen und Rotterdam anzulaufen und darauf verzichtet, in Antwerpen und Rotterdarn 
Ladung für Quebec und Montreal zu nehmen. In den Jahren 1935 und 1936 gehörte 
auch Hamburg zum Liniennetz der F'je ll-Line. Nach der hamburgischen Statistik wurden 
folgende Ausreiseu der Fjell-Line gezählt: 

1935 .. 
1936 

9 Ausreisen mit 8007 NRT 
l4 Ausreisen mit 11 604 NRT 

E s wurde auch eine Verständigung über die R aten erzielt. Die F'jell-Line muß ihren 
Direktraten die Seefracht zugrunde legen, die die Konferenz-Linien anwenden. Dagegen 
hat sie das Recht, bei der Anschlußfracht ab Montreal Sätze zu berechnen, die um einen 
bestimmten Prozentsatz niedriger sind a ls die F'rachtcn der Kanalreedereien auf deJl1 
St. Lorenz und der Reedereien auf den Großen Seen. Als Gegenleistung verzichten 
Konferenzmitglieder auf diskriminierende Maßnahmen gegenüber solchen Verladern, dIe 
auch den Liniendienst der F'jell-Line benutzen. 

In der nunmehr ihrem Ende zugehenden Schiffahrtssaison auf den Großen Seen 
unterhielt die F'jell-Line zwei regelmäßige Schiffahrtslinien zwischen europäischen See-
häfen nach St. John (Neu-F'undland) , Montreal, Toronto, Hamilton, Windsol', Cleveland , 
Toledo, Detroit, Milwaukee, Chicago und anderen Häfen der Großen Seen. Die erste 
Linie, welche mit fünf modernen kombinierten See- und Binnendampfern durchgeführt 
wird, liefert einen 14tägigen Dienst zwischen I .. ondou, Rotterdam und Antwerpen einer-
seits und den Großen Seen andererseits. Bei der zweiten Linie, in der 4-5 Schiffe tätig 
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sind, handelt es sich um einen drei wöchentlichen norweo-ischen Dienst nach den Großen 
Seen. '" 

Die Besitzerin .der :B'jell-Line, die norwegische Reederei Olsen & Ugelstad in Oslo 
:wurde 1915 von OIsen und Rudolf Ugelstad gegründet. In den ersten 
Ihres besaß die .Reederei lediglich kleinere Seeschiffe, doch wandte sie sich 
1927 zuglelC.h der Tankschiffahrt zu. Sie besitzt zur Zeit fünf große Motortankschiffe. 

auch In der bei dieser Reederei die kleinen Einheiten, was die Zahl der 
an?elangt, nach wie vor überwiegen, so betätigt sie sich doch auch in der a!lo-emeinen 

daneben mit größeren Schiffen. Die rührige Firma besitzt Zeit 20 
Schiffe. mIt 66 BRT und nimmt damit in der norwegischen Seeschiffahrt den 12. 
Platz em. V.ber die. Größenverhältnisse ihrer Schiffe unterrichtet folgende übersicht: 

6 SchIffe zWischen 5900 und 8200 BRT 
3 Schiffe zwischen 2400 und 2800 BRT 

11 Schiffe zwischen 1300 und 1567 BRT 
V den kleinen Einheiten entfallen 10 Schiffe auf speziell für die kombinierte Fluß-

den Großen Seen konstruierte Spezialschiffe, die sämtlich etwas über 
130? BR'! groß smd. Ihre Tragfähigkeit beträgt durchweg etwa 2600 t d. w. Das älteste 
Schiff wurde 1935 erbaut. 

wir uns weiter mit dieser Reederei beschäftigen, ist es notwendig, zunächst 
grun,dsatzhch der weshalb gerade norwegische Reeder die Pioniere 
der rramp- und LUllenschtffahrt nach den Großen Seen sind. 

. In Seeschiffahrt überwogen vor dem Kriege die kleinen Einheiten. 
Seitdem ISt dIe Zahl der Schiffe zwischen 50 und 2000 BRT von 836 auf 542 zurück-
gegangen. TypIsch für die jetzige norwegische Tonnage an kleinen Einheiten ist ihre 

Überalterung, während sonst die norwegische Handelsflotte die modernste 
:onnage m der ganzen Welt darstellt. Von 172 Schiffen der Größenklasse 50-1000 BRT 

153 alt und. nur 19 verhältnismäßig jung. Die nOl'weo-ische Handelsflotte betätigte 
vor dem K:lege überwiegend in der Trampschiffuhrt. Ein Hauptbetätigungs-

In der Wilden F'ahrt war vor dem Krieg die Ostseetrampschiffahrt und die 
lrampschlffahrt auf dem Weißen Meer. Dasselbe gilt von der schwedischen dänischen 

deuts.chen Seitdem England, das in den letzten 
semer. Bestimmungen über die Lademarke und die Deckladungen 

on den nordischen Landern aus der Ostseetrampschiffahrt stark verdränO't war nach 
dem K . . I T . . d '" ' .. n e ge VJe erram wie er aufholte und überhaupt infolge der Strukturwandlungen 
des der .? stsee neuer Methoden in der Handelspolitik, die dazu führten, 

d.le Hauptbezugslander fur Holz mehr und mehr die für sie bestimmten Transporte 
Tonnage durchführten, das Ostseetrampaeschäft der norwegischen Reeder SICh I . h . . . . '" k . mrner gestaltete,. SICh die norwegischen Trampreeder mit ihren 

lemere.n Emhelten neuen ArbeitsgebIeten zu. Zu diesen mit Wao-emut und großen 
Opfern III übersee erschlossenen Arbeitsgebieten zählt auch die F'ahrt die Großen Seen. 

Man wird diesen Pionieren der internationalen Seeschiffahrt nicht gerecht wenn 
man . t d ß d ' . h R d .' . a le norweglsc en ee er, den Aufschwung der komblilierten 

nach den Großen Seen ermoghcht ha ben, lediglich Störenfriede sind, 
die .das legitIme Geschäft der reinen Seeschiffahrt und der Kanal- und Großen Seen-

angezapft haben. Sicherlich haben die in der Direktfahrt der Großen Seen 
tatJgen . h '!' d L" d "h , .. norweglsc en ramp- un lluenree er Imt I ren kleinen Schiffen den bisherigen 

des Güterverkehrs zwischen Europa und den Großen Seen manches alte Gut 
Und. muß l?it allem Nachdruck darauf hingewiesen werden, daß die 

PlOlllere der Dnektfahrt nach den Großen Seen manche Güter die früher 
nu Auslandsverkehr der Häfen der Großen Seen praktisch unbekannt neu el'-
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schlossen haben. Da es sich hier zum großen Teil um Exportgiiter Norwegens und der 
Ostseeländer handelt, baben diesc Rceder mit ihrcn unscheiubaren kleinen Schiffen auch 
der Exportwirtschaft ihrer Heimat und dcn übrigen nor?ischen :vertvollste 
Dienste geleistet. Im Rahmen dieser Arbeit soll dies an elllem BeIspIel gez.elgt werden. 

Ein Blick auf den Giiterempfang Montreals zmgt, da ß der Import dIeses großen 
kanadischen Seehafens an Zellulose lange J ahre hindurch völlig bedeutungslos war. 
1928 und 1929 empfing Montreal je 16 000 t H olzmasse. 1931 .. waren 51.000 t, VO? 
denen 45 000 t mit Kanalschiffe n nach USA.-Großen Seen-Hafen wmtergmgen. BIS 
dahin betrugen die schwedischen Zellstoffexporte nach Kanada 25-30 1932 
brachten kleine Seeschiffe norwegischer Reeder 56 Ladungen Holzmasse, dIe, von 
Deutschland, Finnland, Schweden und Norwegen kommend, für die Vereinigten Staaten 
(Großen Seen-Häfen) bestimmt waren. Es sich um 000 t Zellu-
lose die auf Seeschiffen die St. Lorenzkanäle paSSIerten. Smtdem 1St dIe Ausfuhr der 
nordischen Länder an Zellulose über Montreal nach amerikanischcn Häfen an den Großen 
Seen ständig gestiegen. 1935 empfing Montreal an Holzmasse 299787 t, 
die sämtlich in diesem Hafen von Ozeandampfern auf Kanalschiffe Ulugeschlagen wurde. 
Im gleichcn J ahr spielten die in der Direktfahrt nach den Großen Seen tätigen norwe-
gischen Reeder im Zellulosegeschäft nur noch eine untergeordnete Rolle. 1937 brachten 
sie 28 035 t Zellstoff von Norwegen, Schweden .und nach den Großen Seen. 
gleichen J ahr betrug der Güterverkehr der Bmnenschiffahrt auf dem St . Lorenzkana 
von Montreal in Richtung nach den Großen :'3een-Häfen 
Nachdem die norwegischen Trampreeder lmt Ihren kIemen SeeschIffen der norwegIsch , 
schwedischen und finnländischen Zellulose den Weg nach den amerikanischen Großen 
Seen-Häfen erschlossen hatten, begann seit 1932 auch die auf Montreal fahrende übersee-
schiffahrt sich für dieses Gut lebhaft zu interessieren und ließ in bezug auf 
transporte die ehemaligen Entdecker dieses Geschäfts weit hinter sich zurück. dIe 
Ausfuhr norwecrischer Fischkonserven nach den amerikanischen Großen Seen-Hafen 
verdankt der Seeschiffahrt, diesmal allerdings nicht der norwegischen 
Trampschiffahrt, sondern der ihre? großen 

Zum mindesten für die direkte LmlenschIffahrt zWIschen Europa und den Großen 
Seen gilt, daß die kombinierte See-Binnenschiffahrt nur mit Erfolg werden 
kann wenn sie sich auf Spezialschiffe stützt. Es ist oft als em bezeIChnet worden, 
daß die verhältnismäßig kleinen Schiffe zur Zurücldegung des dIrekten Wasserweges von 
Europa nach den Großen Seen bedeutend mehr Zeit gebrauchen als der gebrochene 
Verkehr mit den großen .und den den Seen. Es 
sind wiederholt Reeder in diesem schWIerIgen SIe zu große 
Schiffe in diese Fahrt eingesetzt hatten. Was der .anbelangt, so 
1 leibt ihre Geschwindigkeit keineswegs sehr erhebhch hlllter der]emgen der 111 der Fracht-
J Ü h·ff .. k S . d · · der fahrt auf Montreal eingesetzten großen berseesc 1 e zuruc . 0 welsen Ie 111 
Frachtschiffahrt zwischen den Kontinent-Häfen an der Nordsee und Mont real 
renden durchwecr 1928 erbauten Frachtschiffe der Canadian Pacific Railwa y Co. 
Geschwindigkeit von 15'i2 Knoten auf, die Geschwindigkeit der FjeJl.-Schdfe 
13 Knoten beträgt. Die Fjell-Flot te legt dIe Strecke !ohn 111 
Tagen, diejenige Rotterdam-Chikago in 21 zurück. Das 1st angesIchts der WIll-
zigkeit der Fahrzeuge eine bewundernswerte LClst.un.g. . . ., 

Es ist sicherlich für die Fjell-Line überaus schWIerIg gewesen, 111lt Ihren lde111en Fa?r-
zeugen die Konkurrenz gegen die in der K anadafahrt tätigen großen überseeschiffe 
aufzunehmen. Drängt schon in der Seeschiffahrt das Interesse der 
Sicherheit zum Bau größerer Einheiten, so führt das des 
im Wasser zu einer zunehmenden Vergrößerung der E111hmten. Bel glelCher GeschWlll-
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digkeit nimmt der Triebl.naft.verbrauch je Größeneinheit mit zunehmender Schiffsgröße 
ab. Auf der anderen SeIte sllld aber der Vergrößerung der Schiffseillheiten durch das 

Grenzen gesetzt. Mit wachsender Raumgröße steigt die Gefahr, die 
n.lcbt . füllen zu können. Durch diesen Umstand wird der genannte Nachteil 

kIeme l' oft mehr als ausgeglichen. Gewiß können die Schiffe der Fjell-Line auf 
den Kanalen und den Großen Seen ihre Tragfähigkeit nicht immer voll ausnutzen. Es 

aber Anlaß anzunehmen, daß die Fjell-Schiffe so gut wie immer 
lmt .voller Ladung. dIe europäischen Häfen verlassen, einen geringen Teil in Montreal 
abIeichtern und mIt dem weitaus größeren Teil der ursprünglichen Ladung die Bestim-
mungsorte an den Großen Seen erreichen. In umgekehrter Richtung nehmen sie, falls 
der Wasserstand auf den Kanälen die volle 'Auslastung der Schiffe nicbt gestattet, in 
Montreal und anderen Seehäfen Ladung dazu auf. Darüber ist jedenfalls gar kein Zweifel. 

der Ideinen Fjell-Schiffe viel als diejenige .der in der reinen 
I .rachthmenfahrt. elllgesetzten auf Montreal fahrenden überseedampfer 1st . Dank der ge-
malen KonstruktIOn der Schiffe, die sämtlich Kallalschiffs-Größe haben, ist die Notwen-
digkeit, in Montreal zu leichtern, bzw. Ladung zuzunehmen, außerordent lich gering. 

Alle zehn in der Großen Seen-Fahrt eingesetzten Schiffe der Fjell-Line sind von 
der ()aloer Werft Nyland's Verksted gebaut worden. In ihrem Aussehen ähneln die 

dem "Seentyp" . Eingebaute Ventilatoren machen sie für den Transport ver-
derblicher Güter besonders geeignet. Um jeden unnötigen Aufenthalt in den Häfen zu 
vermeiden, sind die Schiffe mit acht Ladebäumen und acht Winschen ausgerüstet. Zwei 
Ladebämne können fünf, die übrigen drei Tonnen heben. Der Kesse l befindet sich an 
der Seite der Maschine. Die Maschinenstärke beträgt 1200 PS. Durch Einbau einer 
Abdampfturbine ist die Leistungsfähigkeit der Maschine verstärkt. Die Schiffe besitzen 

und Hochdruckkessel. Sämtliche Fri.hrzeüge haben Einrichtungen für zwölf 
PassaglCre. Von allen Fachleuten wird der sparsame Brennstoffverbrauch dieser Wunder-

gerühmt. Der Tiefgang der Fjell-Schiffe überschreitet mit 4,6 m nur wenig die 
Mmdesttauchtiefe auf den St . Lorenzkanälen. 

Die Fjell-Line verdankt in erster Linie der Spezialkonstruktion ihrer Schiffe ihre 
großen Erfolge in der direkten Linienschiffahrt nach den Großen Seen. Von mindest 
gleich großer Bedeutung für das Geschick dieser Linie sind aber die Fähigkeiten der 
Inhaber der Reederei Olsen & Ugelstad. Schließlich kommt der Fjell-Line der Umstand 
zugute, daß sie jederzeit in Oslo wichtiges Basisgut zur Verfügung hat . 

Wir glauben, mit unseren Darlegungen den Beweis erbracht zu haben, daß auch in 
überseeischen Verkehrsrelationen die kombinierte Fluß-Seeschiffahrt große Fortschritte 
macht. Die Bedeutung der Süß-Salzwasser-Amphibien, wie man die kombinierten See-
Flußschiffe genannt hat , ist, was die Fahrt von Europa nach den Großen Seen anbelangt, 
heute unbestritten. Es ist auch in Zukunft mit einer weiteren Aufwärtsentwicklung der 
Direktfahrt nach den Großen Seen zu rechnen, wenn auch das Tempo sich verlangsamen 
dürfte. Auf der anderen Seite wird auch in dieser Verkehrsrelation durch die kombinierte 
Fluß-Seeschiffahrt keine Revolutionierung der bestehenden Verhältnisse erfolgen. Weder 
die reine überseeschiffahrt, noch die Kanalschiffahrt auf dem St . Lorenzkanal und die 
Binnenschiffahrt auf den Großen Seen sowie schlieJ3lich Montreal haben, solange nicht der 
St . Lorenz-Seeschiffslcanal mit 9 m Tiefe gebaut wird, wodurch aus den Großen Seen-
Häfen zwangsläufig große Ozeanhäfen würden, mit irgendeiner ernsten Beeinträchtigung 
ihrer Existenz zu rechnen. Bei der jetzigen, durch die Ausmaße der St . Lorenzkanäle 
bedingten Begrenzung des Tiefganges der kombinierten See-Flußschiffe in der Direktfahrt 
nach den Großen Seen von 14 Fuß, sind auch der kom binierten See-Flul3schiffahrt zwischen 
Europa und den Großen Seen enge, unüberschreitbare Grenzen gesetzt . 
Im Rahmen dieser Grenzen aber wird sie auch in Zukunft ihre Bedeutung behalten. 
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