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erreicht, withrend 1935/36 das Verhiltnis umgekehrt war. Vercinzelt haben sich auch
schon die Binzelschiffer geweigert, zu den von den Belrachtungskommissionen fest-
gesetzten I'rachten zu fahren. Tm ganzen zeigt somit die gleichinifige Frachtverteilung
neuerdings in ihrer Wirkungsweise Ahnlichkeit mit der wihrend des Weltkrieges ]917
in der niederlandischen Binnenschiffahret eingefithrten Frachtverteilung und belegt damit
erneut die Anwendbarkeit der Marktregulierung gegen Ausschlige nach beiden Seiten.

AuBer derDurchbrechung der gleichmiBigen Frachtverteilung durch das sog. ,,Riji-
vaartlek zufolge den fntscheidungen des Hooge Raad vom 17.12.1934 drohten dun?h
Urteile niedersr Gerichtsinstanzen in der Folgezeit weitere Durchbrechungen durch ein
, Maasvaartlek'* und ein ,,Scheldevaartlek', da auch avf Maas und Schelde zwischen-
staatliche Vereinbarungen angeblich der gleichmiiigon Frachtverteilung entgegenstandet.
Diese Gefahren wurden indessen gebannt, indewn der Hooge Raad die Anwendbarkeit
der gleichmibigen Frachtverteilung duxch Urteil vom 1. 2.1937 fiir dic Schelde, durch
Urteil vom 21. 3. 1988 fiir die Maas bestitigte.

Der SchluBartilel 13 des Frachtverteilungsgesetzes vom 5. 5. 1933 sah vor, dsb,
sobald die herrschenden auBergewshnlichen Zeitumstinde zu besteben aufgehort hatten,
jedoch auf jeden Fall vor dem 1.1.1938, ein Gusetzentwurf bei den Geuem]st'antell.
cinzubringen soi, durch den die Rinziehung des Irachtverfeilungsgesetzes, somit der
Ubergang zum Normalzustand, geregelt wiirde. Indessen brachte der Minister van Waterr
staat, in dessen Ressort diese Materic Mitte 1937 aus dem Ressort des Wirtschafts:
ministers iibergegangen war, unter dem 20. 12, 1937 lediglich einen kurzen Gesetzeptwur
zur Anderung der Art. 13 des Trachtverteilungsgesetzes ¢in, durch den einerseits der
Termin fiir die Binbringung eines neuen Gesetzentwurfs auf den 1.7. 1938 verschobed,
andererseits die Worte ,,somit der Ubergang zum Normalzustand* gestrichen werden
sollten. In der Bcgri'xndungsdenkschriﬂ; dazu wurde ausgeliihrt, dall der Zustand de_l'
Binnenschiffabrt sich noch nicht befriedigend gestaltet habe. In Verbindung hiennit
und mit dem stets dringender werdenden Verlangen nach ciner allgemeinen Verkehrs
koordination kénne jetzt die Aufhcbung des Frachtvcrtmlul}gsgcsetzes nicht einhergehen
mit einer Regelung fiir den Ubergang zum Normalstand, _v_lc]n}chr: miisse sich der Uber-
gang regeln nach den Verhiltnissen der V.erkehrskoordmutlon. Lin diesbeziigllﬂcber
Gesotzentwurf befinde sich zwar in einem weitgeforderten Vorbereitungszustand, konne
aber nicht vor dem 1. 1. 1938 eingebracht werden, weshalb die Terminverschiebung 8%
den 1.7.1938 notig sei. — Diese Neufassung des Art. 13 des chht\rerteilungsgesctzeS
fand unter dem 292. 2. 1938 die Zustimmung der zweiten Kammer, unter dem 26. 4. 19
die der ersten Kammer und erschicn unter dem 28. 4. 1938 im Staatsblatt.

Am letzten Tage der verlingerten Frist, unter dem 30. 6. 1938, brachte dann der
Minister van Waterstaat cinen (esetzentwurf betreffend Anderung und Krginzung des
6., 9. und 10. Abschnittes des Gesetzes vom 29. 11. 1935 betr. Kinsehrinkung der sifent-
lichen Ausgaben nebst Regelung der Einzichung des Gesetzes vom 5. 5.1933 {Fracht-
verteilungsgesets) bei den General-Staaten cin. Es ist dies der lange erwartete Geset?
entwurf zur Durchfiihrung einer allgemeinen Verkehrskoordination, der die bereits durC‘h
das vorerwihnte Ausgaben-Einschrinkungs-Gesetz vom 29. 11.1935 der Regierung m
dicser Hinsicht erteilten Vollnachten zur Einfihrung des Konzessionsprinzips im Ver
kehrswesen im Verordnungsweg erweitert. Die Xernbestimmung des neven Gesets
entwurls lautet; ,,Die Beférderung von Giitern in der Ausiibung irgendeines Gewerbes,
es sei auf Grund eines Giiterbeforderungsvertrages, es sei als Eigenverkehr, kann ab-
hingig gemacht werden von einer Tirlaubnis, die durch Uns (= die K¢nigin) oder eine
durch Uns beauftragte Autoritit erteilt wird". Im Hinblick suf die hier interessierende
gleichmifige Frachtverteilung ist folgende Bestiminung vorgesehen: ,,Wir behalten uns
vor, hinsichtlich der Giiterbeforderung zu Wasser von cinem binnculéndischen Platz

nach einem anderen, soweit es sich nicht un Eigenverkehr handelt und sie nicht in Beurt-
fahrt erfolgt, cine mbglichst gleichmaBige Frachtverteilung zufolge durch allgemeine Ver-
waltungsanordnung aufzustellenden Regeln anzuwenden, wobei der Minister van Water-
stant zur Feststellung von Ausfithrungsbestimmungen ermiichtigt werden kann. ..« Mit
dem Inkrafttreten des Koordinations-Iirmiichtigungsgesetzes soll das Frachtverteilungs-
gesetz vom 5. 5. 1933 verfallen. Zufolge der Begriindung des Gesctzentwurfes stellt
sich der Minister van Waterstaat vor, ,,daf} withrend der ersten Jahre der Durckfithrung
ciner allgeneinen Verkehrskoordination eine gleichmillige Frachtverteilung fiir dic
Partikulierschiffahrt noch bestehen bleibt . . . Es darf erwartet werden, daB nach einigen
JYahren dic Verkehrskoordination ihre giinstigen Auswirkungen fiir das Verkehrswesen
in einemn solchen Ma8 fiihlen 14t, daB auch fiir die Wilde Binnenvaart bessere Zustinde
cingetreten sein werden, bei denen eine gleichmiBige Frachtverteilung iiberfliissig
it ...

Das Koordinations-Ermiichtigungsgesetz ist gegenwirtig in den Niederlanden
Gegenstand lebhafter Auseinandersetzungen. Aul Vorgeschichte, Inhalt, Problematik und
eventuelle Durchfithrung einzngehen, muf} indessen einer weiteren Studie vorbehalten
bleiben. Mit seinem Schicksal werden die General-Staaten auch fiber das der gleich-
mifligen Frachtverteilung zu entscheiden haben. Sollte in diesem Punkte dem Vorschlag
des Ministeriums gefolgt werden, so wiirde dies bedeuten, dall man die jetst noeh allein
hestehende strukturelle Ubersetzung der hollindischen Binnenflotte in den kleineren
Tragfihigkeitsklassen weiter it der vorwiegend als konjunkturelles Krisenbekimpfungs-
mittel gedachten und geeigneten gleichmiBigen Frachtverteilung tiberdeckte, bis mittels
des Konzessionssystems allnahlich die Uberkapazitat begeitigt wiirde.

Die kombinierte FluB-Seesehiffahrt zwischen Europa und den
Grollen Seen.

Ein Beitrag zur Frage der Verflechtung von See- und Binnenschifiahrt?,
Von Dr. Paul Schulz-Kicsow, a.o. Professor an der Hansischen Universitit Hamburg.

L.

Wilhelm Teubert rechnet in seiner Schrift ,,Dic Welt im Querschnitt des
Verkehrs' dic Grolien Seen dem Wortsinne nach und wegen der Unterschiede zum See-
schiffabrtsbetrieb zur Binnenschiffahrt 2. Sicherlich mul die Schiffabrt auf den Grollen
Seen unter verkehrsgeographischem Gesichtspunkt als Prototyp der Binnenschiffahrt
bezeichnet werden. Betrachtet man aber spezicll ihre Funktion im Wirtschaftslkérper
der Vereinigten Staaten, so stellt sie, wie N a p p- Z i nn mit Recht hervorgehoben hat,
ein fiir sich abgesehlossenes Stiick Kiistenschiffahirt dar. Auch in technischer Hinsicht
steht die Schiffahrt auf den GroBien Scen der Seeschiffahrt niher als der Binnenschif-
fahrt 3.

Allexdings ist die GroBe-Seen-Flotte, die 1935 814 Schiffe mit 4 446 960 BRT zihlte,
fiir die Seeschiffahrt nicht geeignet. Besonders die Massengutdampfer sind lediglich den

1 Siehe hierzu auch die Schrift des Verfassers ,,Die Verflechtung von Sec- und Binnen-
schiffuhrt. Erstes Buch, Der Seeverkehr der d 3} Bt Nifen unter b Jerer Beriick-
sichtigung der Rhein-Seeschriffahrt und der Betitigung der Xiistenfahrer im Seeverkehr des
Elbe-Oder-Gebictes*’, Verkehrawissenschaftliche Abhandlungen, Schriftenreihe des Verkehrs-
wissenschaftlichen Forselungsrats beim Reichsverkohrsministerium, Jena 1938, Heft 6.

2 Berlin 1928, 8. 349.

3Napp-Zinn: Die Verkehrsleistung der Bi
von Amerike. %. f. Binnenschiffabrt, 1926, Nr. 11, S.458.
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214 Paul Sohulz-Kiesow :

Verkehrsverhiiltnissen und den Verkehrshediirfnissen der Grofien Seen und ibrer Hifen
angepaBt. Mit eincr Tiefe, dic den Kanalschleusen und Hafenkanilen angepalit ist, mit
einer Breite, die dhnlich aul die Méglichkeiten an den Sehleusen und auf die mechanischen
Ladevorrichtungen Riicksicht nimmnt, ist ein grofes Fassungsvermdgen dadurch exreicht
worden, dall man Schiffe von einer Linge baute, die nach sceminnischem Brauch in
keinem Verhiiltnis zur Tiefe und Breite stehen. Diese Schiffe kinnen ecine erstaunliche
Menge Massengut in bewundernswert knrzer Zeit bewiltigen. Die Beférderung von mehr
als 300 000 t Fracht in einer Schiffahrtssaison von acht Monaten ist nicht ungewshnlich,
Leistungen itber 400 000 t sind haufig 1. Die neuen Schitfe sind 180 m lang und besitzen
eine Tragfibigheit von bis zu 18 000 t. Die gréBeren Schiffe befsrdern itber 300 000 bushel
Weizen pro Fahrt, dus entspricht sieben Giiterziigen oder ungefihr 300 Waggons.

Die Stromschnellen des St. l.orenz oberhalb von Montreal bedeuten dic entschei-
dende natiirliche Grenze zwisehen der Seeschiffahrt und der groBten Binnenschiffabrt,
die die Welt kennt. Trotz der seit 1825 crbauten, wiederholt vergroBerten Umgehungs-
kanile sind die GroBen Seen-Schiffe in der Regel nicht imstande, bis nach Montreal 2
fahren. Dies deshalb nicht, weil die Schleusen der Umgchungskanile des St. Lorens
stromes durchweg nur 45 1'nf3 breit sind, wilhrend die Breite der grolen Massengutschiffe
der GroBen Seen 60 I'uB betriigt. Unter diesen Umstéinden ist der AuBenverkehr der
GroBen Seen nach dem Meer, der sich durch die 14—16 Ful} ticfen flaschenhalsartiger
Kanile des St. Lorenz zwingen mu8, in der Regel auf besondere Kanalschiffe angewiesen-
Die Hauptausgangspunkete der Kanalsehiffahrt sind Buffalo baw. Port Colborne am Erie-
Sec sowie Prescott an der kanadischen und Ogdensburg an der amerikanischen Seite des
$t. Lorenzstromes. Die Bntfernung von Prescott nach Montreal betragt 124 Seemeilen.
Die Kanalschiffe haben ein Fassungsvermégen von 70—95 000 bushel Gotreide.

Dic GroBen Seen sind ein einheitliches und voneinander abhiingiges System. Slb
sind durch Kanile miteinander verbunden. Ihr Flicheninhalt betrigt 250 370 qkm. Di¢
Entfernung von Duluth am Oberen See bis Ogdensburg am St. Lorenz hetrigt 2250 k-
Die die Seen miteinander verbindenden Kanile weisen nur eine Gesamtentfernung vor
110 km auf. Die auf den kanadischen Kanilen, dem Welland- und St. Lorenzsysten
1873 eingefiihrten Kanalabgaben wurden 1903 bescitigt. Die GroSen Seen und ihre
Verbindungsfliisse wurden 1787 auf Grund cines Vertrages zwischen England und den
Vereinigten Staaten zu internationalen VerkchrsstraBen erklirt.

Der Massengutverkehrgut auf den GroBen Seen betrug 1929 138,6 Mill. t. Dies war
der héchste jemals crreichte Massengutverkehr. Wihrend der Krise ging die Massen-
gutbelrderung auf 41,7 Mill. t zuriick. 1936 stieg der Verkehr wieder auf 114,4 Mill. t-
An Tonnenmeilen wurden 1936 77 263 645 000 erzielt.

Der Sault Ste. Marie-Kanal, der den Oberen See mit dem Hurou-See verbindet,
verzeichnete 1929 cinen Giiterverkehr von 92,6 Mill. t. Infolge der ungeheuren Schrump-
fung des Erzversandes von Duluth wiihrend der Krise ging der Verkehr 1932 auf 20,5 Mill.t
zuriick. 1936 stieg er bereits wieder auf 69,5 Mill. t. Noch gréBer als der Giiterverkebr
des Sault Ste. Marie-Kanalsist derjenige des Detroit-Flusses. 1929 wurde hier ein Ver
kehr von 110,7 Mill. ¢ errcicht. 1932 sank der Verkehr auf 47,4 Mill t, 1935 wurde bereits
wieder ein Giiterverkehr von 96,8 Mill. t erzielt.

Im Rahmen dieser Arbeit interessiert in erster Linie der Verkehr des Welland-Schiffs-
kanals und der St. Lorenzkanile. Der Wellandkanal, der westlich des nicht schiffbaren
Niagaraflusses den Erie- und Ontario-See verbindet, wurde bereits 18241829 erbaut,
nach Ubernahme durch den kanadischen Stuat wiederholt exweitert und seit 1914 zum
Grolschiffahrtsweg mit acht Schleusen umgebant. Der seit 1931 in Betrieb befindliche

'Clowes, Brnest S “Shipways to the Sea*, 1929, S. 69.
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Welland-Sehiffskanal, welcher 9 m tief und 44 kem lang ist, zeigt folgende Eutwickling
des Giiterverkehrs:

w0 7,3 Mill, ¢
1832 . .0 L. 86 ,, t
935 .0 00, 89 ., t
03 .. 0L, 104,
1987 .. .. L., 7 ¢

Der (itterverkehr der St. Lorenzkanile stieg von 6,7 Mill, t 1982 auf 8,3 Mill. t 1936 und
9,2 Mill. t 1987.

Beim Giiterverkehr der GroSen Seen handelt es sich so gut wie ganz um Massen-
gutverkehr. 1928 entfielen nur 3 vH des Gesamtverkehrs auf Stiickgut. Auf die beiden
wichtigsten Massengiiter Kohlen und Wisencrz entficlen 1935 68 bz, 62,6 Millt. Der
Getreideverkehr belief sich im gleichen Jahr anf 4,7 Mill. t. Hiervon entfielen 2,8 Mill. t
auf Weizen. '

Angesichts der gewaltigen Bedeutung des Hinterlandes der GroBen Seen fiir den
amerikanischen und kanadischen AuBenhandel ist es verstindlich, daB seit vielen Jahren
der Bau von Seekaniilen gefordert wird, die cs dem Regelschiff des Ozeans gestatten,
dirckt in die GroBen Seen zu fahren. °

Zu nennen ist hier zuniichst der Plan, iiber den Mississippi Ozeandampfer in das
Gebiet der Grofien Seen zu bringen. Der Mississippi besitat bereits eine Verbindung nach
Chicago und den GroBen Scen und zwar iiber den Chicago River, den Chicago Sanitary
and Sl\ip Canal und den Des Plaines River und den Xllinois. Die flachste Stelle in diesem
Verbindungskanal ist 7Y, Full tief, doch haben die Briicken nur 1614 FuB lichte Hohe,
30 dafl cin direkter Verkehr fiir Mississippischlepper nicht méglich ist. Immerhin ist bei
geelgneten Ifahrzeugen bzw. unter Auswechslung der Schlepper ein dirckter Verkehr
Chicago—New Orleans iiber den Mississippi méglich und findet auch tatsichlich atatt.
Der Ausbau dieser WasserstraBe wurde, nachdem der Staat Illinois seine Mittel erschapft
hatte, 1930 vom Bund {ibernommen, um ein durchgehend 9 Fub ticfes Fahrwasser zu
schaffen. Die Gesamtentferuung von Chicago bis zum Golf von Mexico betrigt 2500 km.
So sehr es nicht nur wiinschenswert, sondern auch moglich ist, eine leistungsfihige Ver-
bindung von Chicago nach New Orleans mit Binnenschiffen von 3 m Tiefgang herzustellen,
50 absurd erscheint der Plan, auel Ozeanschiffen einen Weg iiber den Mississippi nach
den Grollen Scen zu erméglichen. Dasselbe gilt von der vou den Hifen am Erie-See er-
strebten unmittelbaren Verbindung mit dem Golf von Mexico auf dem Weg iiberden Ohio.

Tiine dritte Moglichkeit der BrschlieBung der GroBien Seen durch den Direktverkehr
der Ozeanschiffahrt wiire der Aushau des New York State Barge-Kanal fiir tiefgehende
Ozeandampfer. Dieser Kanal wurde bereits 1825 eroffnet, Anfler der Verbindung vom
Hudson zum Erie-See, dem eigentlichen Erie-Kanal, wurden noch Abzweigungen zum
Cl{a)llplaln-Sce, zum Cayuga- und Senica-See sowie einc Abzweigung zum Ontario-See
bei Oswego gebaut. Urspriinglich wies der Kanal nur eine Ticfe von 4 [Full auf, so dal}
aufihm nur Schiffe mit 70 t Tragfibigkeit verkehren konnten. Der Kanal wurde wieder-
'h‘olt erweitert. 1862 erméglichte die sichen Full betragende Tiefe Fahrzeugen von 240 t
Erugféihigkeit die Benutzung des Kanals. 1903 entschloB man sich zu einer abermaligen
Frweiterung des Kanals. Heute betrigt die auf dem Kanal eingehaltene Mindestticfe
12 FuB. Es konnen auf ihm Kanalschiffe mit einer Ladefihigkeit bis zu 3000 t ver-
l:ehrAen. Diese Gréile wird praktisch nicht crreicht. Von 774 Selbstfahrern und Kahnen
entfielen 1937 nur 121 mit eiver Ladefihigkeit von 193 153 ¢ auf iiber 1000 groBe Fahr-
zeuge. Dic Giiterbeweguug ither den New York State Barge-Kanal ist seit 1918 stindig
gestiegen,  Der Gesamtverkehr hetrug 1936 5 014 206 ¢. Hiervon entficlen auf den Trio
abschnitt, 4 220 397 ¢ und auf den Oswegoabschnitt 227 841 ¢.
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216 Taul Schulz-Kiesow:

Sehr geklagt wurde dariiber, dals der Kanal wegen sciner niedrigc_n Briicken noch
immer keine Schiffuhrt mit wirtschaftlichen Schiffen zulasse, d;h' mit solchen Fahr-
zeugen, die genug Freibord haben, um ini Winter wiihrend der Schliefiung des Kanals
an der Kiiste fahren zu konnen. Aus dicsem Grunde anschloﬂ man sich vor einigen
Jahren, mit Bundesmitteln den Kanal auf 14 Fulbb zu vertiefen und dle lichte Héhe de.r
Briicken durchgehend auf 20 Fufl zu erhéhen. Die Gesamtkosten dieses Umbaues \ve‘;:
den auf 50 Mill. § geschitzt nnd sollen iiber [5 J;lxhrelvcrto}]t werden. Am West;enl ;
des Kanals ist Buffalo der bedeutendste Hafer. ]_'Ixcr findet in dgr Rege!yder Umsch.ﬂ,,
vom Seenschiff auf das Kanalmafschiff statt. Die Ii‘a]hrzeuge, die den Kanal befabren

iissen jedes Jahr eine Fahrterlaubnis erwirken.

‘VOHEE; ;Eisxri{c‘i?;i;m Kanalreedereien, welche Selbstfahrer hemusgebfacht h%llbel)\{
die nicht nur fiir die Kanalfahrt, sondern au_ch fiir die Fahrt auf den G.r.oBen Seen gee}gm;
sind. Diese Schiffe betitigen sich in der Direktfahrt von New York iiber Buffalo hmml-r
nach verschiedenen Hifen der Grollen Seen. Schlleﬁ]lc_h sind einige }lee‘(lerelen fsg%:‘l
dazu iihergegangen, Fahrzeuge zu entwickeln, welche nicht nur fir die I‘ahrf au par
Kanal und den Groflen Seen gecignet sind, sondern zugleich in d”er engeren Kiisten uem
cingesetzt werden konnen. Auf diese Weisc ist, wenn auch zunichst noch in germgnm
Umfang, eine kombinierte See-Kanal-GroBg—Seens_chlf_fahrc ellt%tgnde{x. Im (};Oggnszw
2u den kombinierten Kanal-Grofe-Seenschiffen, die eme.ngfnhlgke_lt ‘1"02 1 R
9000 t aufweisen, handelt es sich bis zur Beendigung der im Gang befind 1cbexf1_ -
arbeiten auf dem New York State Barge-Kanal bei den heute im Betrieb be 1(:)10 ey
kombinierten See-Kanal-GroBe-Seenschiffen um klgvme‘Fahrfcuge'von etwa 3 e
Die Enisbung dieses Schiftyps obt, st 0 o8 PG 0 Skt

¢ - N en Schiffe 1m Wi L Wil faby
Sltlfi%e?n&?(g:nl:?g::o‘lﬁ;l:e]:ei:g in der Kiistenfahrt z"wischen BOSton‘lmd Phi]'&ddph‘; ll‘n‘
beschiiftigen. Sehr bald ist man dann aber dazu ubcrgegangen, diese Sf}hlffe &‘géfen
der Direktfahrt zwischen den amerikanischen Qutports-Hifen und \ierfschledenen =
der Grofien Seen iiber den New York State Bargg—Knn‘nl regelmal}lg P véliwﬁhf&“ﬁ
Solche Fahrzeuge besitzt die Standard Transportation (.Standmdl 0il C(;.)].)‘ ec,beinige
sind von der Ford Motor Co. Marine Department f?.r diesen sog. tScabou.r -Diens .
neue Schiffe gehaut worden. Die 1937 von dllese{ I]ﬂr{nn in Dtlee:stﬁ:sgeiilcze\;;(}\;‘zf?ﬁgu"g

i 2 uderhaus sowie Teleskopmasten, !
geol?etrfdl(:ultice}::e v}iﬁg:kdhe}retsir?cken wenigstens fiir den eigentlichen Schiffsrumpf un
damit fiir den Freibord ausnutzen zu ki)':;lt}erl:. .
rdings kann man von einem eigentlicher & s
liing;:l(l;erAt%antikkﬁste ein durch Inseln ziemhcl}:{ges.f:lhu'r,{.)f;:sgfZ:::g::eéc\;’?af&s:&?g};‘
Philadelphia. ZumTeilhandelt es sich sogar um Kaniile. ntan Schifle bett 0l
sich wihrend des Winters in diesem geschiitzten Kustcnwasser jenst und v i
i i i 7 altimore und Buffalo am Brie-See.

auch gelegentlich direkt zw1sch'en Boston baw. B‘w 2 "ff flalo am Bric-Hotly

frst nach Beendigung der jetzigen Umbauarbeiten erolinen sich de nt ey
FluB—ESeeschiffﬂbrt isbor degn New York Sqtuw ]Ij";zge-KSZ?AJ;SC}J]W??;S;?:: ;;e'z)l:vﬂl
liche Maglichkeiten. Bs konnten _dunn Seeschiffe mi nemn Tielgang Vo e etk
den Kanal befahren. Leider ist nicht damit zu reqhncn, lal die Benutzung B

als j < die intornationale Seeschiffahrt in Frage komms. Der Kan

tzr;g;‘t %:xr:\dlgtfu?i}!lisn;é‘r?cmDie Kanalverwaltung gibt Patente fir 9ie K?‘"ulsci]lf]?
gus und 1Bt nur solche Kanalschiffe fiir den Kanalverkehr zu, dl_e sie filr geefy;?t :;el;
s ist ziemlich ausgeschlossen, dz:!fl dise Ka}lailvcr\vnl;m:ir;%lslzsléx;dEi];e;;gfg;}fgfi ;uT:gse“’
Zutri statten wird. Sie wird nur n . -Kanals 5
gluetgllzﬁl Zn“;:h I&z;:lifiier genannten Kiistenschiffahrt betitigen. Im {ibrigen werden auf

dem Kanal Abgaben praktisch vicht crhoben.

Seeverkehr kaum sprechen. Bs Jiult
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Schon vor Jahren ist der Vorschlag gemacht worden, vom Oswego am Ontario-See
einen Seeschiffskanal nach New York zu bauen. Es handelt sich ur die sog. All-American
Ship Canal-Plane, doch hat man dieses Projekt inzwischen endgiiltig fallen gelassen.
Dasselbe gilt von dem Plan der Schaffung eines GroBschiffahrtsweges von Georgian Bay
{Hurou-See) zum St. Lorenzstrom. s handelt sich um folgende Route: Ottawa-Abfluli
vom Huron-See zum Nipissing-Sce, dann Uberschreiten der niedrigen Wasserscheide
gegen den Ottawa-ADbflufl mit Endpunkt bei Montreall. So verblieh als letzter Weg
von den Groflen Seen zum Ozean derjenige iiber den St. Lorenzstrom. lis soll der
St. Lorenzkanal, der heute nur den Durchgang kleiner Sceschiffe von bis zu 14 Tuf
Tiefe zulilt, auf eine Tiefe von 25—30 Full auf der Strecke vom Ontario-See nach
Montreal gebracht werden. Die Bauzeit wird mit 7—8 Jahren angenommen. Als Bau-
kosten wurden 1930 insgesamt 536 600 0008 genannt. In dieser Summe sind aber
115 600 000 § fiir den inzwischen fertiggestellten Wellandkanal enthalten. Die Kosten
fiir den St. Lorenz-Schiffahrtskanel allein wurden auf 355 900 000 $ beziffert. Bei der
Restsumme handelt es sich um Kosten fiir dic Erweiterung der die Grofien Seen verbin-
denden Kanéle und die St. MarysfluBschleusen. Die Meinungen iiber den moglichen
und den zu erwartenden Giiterverkehr auf dem St. Lorenz-Sceschiffskanal gehen weit
auscinander. Die Schitzungen schwanken zwischen 7 und 30 Mill. t. Am 18.7. 1932
wurde zwischen den Vereinigten Staaten von Amerika einerseits und Kanada anderer-
seits ein Ubereinkommen iiber den Ausbau des St. Lorenzstromes auf eine fiir Seeschiffe
augreichende Tiefe von 9 m geschlossen und vertraglich niedergelegt . Am 14. 3. 1934
stimmte der Senat der Vereinigten Staaten iiber den Vertrag ab. Da fiir die Ratifizierung
eine zwei Drittel Mehrheit erforderlich war, wurde er mit 46 Ja-Stimmen gegen 42 Nein-
Stimmen und 8 Stimmenthaltungen abgelehnt. Seitdem hat sich aber Prisident Roose-
velt in verschiedenen Botschaften immer wieder fiir das St. Lorenz-Seewegprojekt aus-
gesprochen. Ms ist kein Zweifel dariiber, daBl in absehbarer Zeit auch groflen Seeschiffen
der Direktverkehr iiber den St. Lorenz nach simtlichen Hifen der Grofien Seen ermdg-
licht wird.

1L

Obwohl der 1931 durch den Welland-Schiffskanal ersetzte Wellandkanal mit seinen
24 Schleusen von geringen Abmessungen keine vollwertige WasserstraBle darstellte,
verlieB amn 25.6. 1919 ein, allerdings nicht voll ausgelasteter, mit Fleisch beladener
Dampfer von 4100 t Tragfahigkeit Chicago, um iiber den St. Lorenzstrom nach Liverpool
7u fahren 3. Es war dies die erste Direktfahrt von cinem Hafen der Groflen Seen nach
Europa. Die Reise nalun 21 Tage in Anspruch. s hiefl damals, dal durch diesen direkten
Wasserweg von Chicago gegeniiber demn gebrochenen Weg etwa 20 vH an Transport-
kosten gespart wurden. Hs mul3 indessen aus der Tatsache, da$ diese Expeditionen nicht
fortgesetzt wurden, der SchluB gezogen werden, daf die Direktfahrt in Wirklichkeit un-
lohnend war. Der trotz des damaligen ungewdhnlich hohen Ratenniveaus eingetretenc
MiBerfolg ist darauf zuriickzufiihren, dafi das eingesetzte Secschitf viel zu groB war und
aullerdem nicht den Anspriichen, welche an dic kombinierte WluB-Seeschiffahrt gestellt
werden miissen, entsprach.

Wenige Jahre danach haben dann kleine norwegische Seeschifte mit einemTicfgang,
der der Tiefe der St. Lorenzkanile (14 Fuf) angepal3t war, von Buropa her den Atlantik
192 'Esch, Ernst: Die Binnenschiffahrt der Vercinigten Stanten von Amerika. Leipzig

0.

2 Ausbau des Si. Lorenz-Stromes. Z. . Binnenschiffahzt, 1933, Nr. 1, S. 35.

3de Thierry:, Nordumerikanische Binnenschiffalirtsprobleme®. Z. f. Binnenschiffahrt,
1927, Nr. 11, §. 470,
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iberquert und sind beladen mit Holzmasse, Ton und Stu’ckgut (l_en St. Lorenzstrom
heraufgefabren und in die Groflen Seen eingedrungen. Bereits seit 1923 begann das
kanadische ,,Dominion Bureau of Statistics'* in seinen jihrlichen Versffentlichungen
,.Canal Statistics', diesem Direktverkebhr der Grolien Seen ernsteste Beachtung zu schen
ken. 1923 wurden 34, 1924 35 und 1925 52 Schiffc festgestellt, dic, ohne in Montreal au-
zuhalten, die St. Lorenzkanile herauffuhren und nach verschiedenen Hifen der Grolen
Scen Kohle aus Wales, Bisen aus Neu-lWundland und Neu-Schottland, Porzellnnmasse
aus Ingland, Zucker von Halifax und New York sowie Papierholz und :mdell'c Giiter aus
nordischen und nordwesteuropéischen Hifen brachten. Von Anfang an blieh der sty
gehende Direktverkehr der Hifen der Grolien Seen mengenmiiBig hinter dew eingehendes
Verkehr weit zuriick.

Wenn auch norwegische Reeder die Piouicre der Direktfahri von Europa nach den
GroBen Seen waren und von Anfang an den Lowenanteil an diesem neuen Geschift auf
wicsen und behielten, so betitigten sich nehen ithuen doch auch Lnglinder, Sc.hweden-
Deutsche und Amerikaner in dieser Fahrt. Unter den Schiffsladungen befand sich '1925
der damals groBte elektrische Generator der Welt, der in Eugland erhaut und d_xrek”
an seinen Platz am Chicago-FluB gesandt wurde. Michigan-City erhiclt 1925 zwel .La'
dungen Porzellanerde im Direktverkehr von Bugland mittels skandinavischer Schiffe:
Die Hafenbehorden von Duluth, dem éstlichsten Hafen der GroSlen Scen, berichteten
daB hier in diesem Jahre 11 auslindische Sceschiffe lgschten; acht vou ihnen trugenydlb’
norwegische, zwei die britische und eins die schwedische Flagge. Im ausgehenden Ver
kehr fanden von Detroit aus zwei Expeditionen it Automobilen und Automobilteilen
statt. Mehrere kloine Schiffe nahmen in Hamilton und Toronto Ladung fiir Vancouves
doch fiihrte dieser Dircktverkehr zu grofien Verlusten der Reeder.

Bereits 1925 kamen verschiedene norwegische Tramprecder auf den Gedanken, nilt:h
ihrer crsten Reise fiir die Dauer der gewshnlich acht Monate betragenden Schiffabrts
zeit auf den GroBen Seen zu bleiben und sich dort in der Groben Seenschiffulirt zu ber
titigen und lurz vor Beendigung der Saison mit Getreide nach Kuropa zuriic](zulfehrfil_ll;
Sowohl in der kanadischen wie der amerikanischen Schiffa.hrtsprcsse hiiuftep sich l'
Klagen, daBl sich im kanadisch-amerikanischen Billx)elxvcrkelxr cine umfangrglche euIW‘
piische Konkurrenz breit mache, die in unfairer Weise (lxe‘chhtmteu (lfucl(c. Men
wies darauf hin, daB norwegische Schiffe, die fiir den gauzen Somnmer nusger‘ustet warle)“lr
im Anfang des Sommers eine Ladung nach Kanada brachten, den ganzen Sommer U e]l
auf den GroBen Seen blichen und am Ende des Sommers wieder mit einer Ladung n8¢
ihrer Heimat zuriickkehrten, ohne einen Pfennig, weder als Abgaben, noch als Gehal.terv
noch fiir die Ausriistung in Kanada ausgegeben zu haben. Man wies ,,in den am'enkil:
nisch-kanadischen Schiffahrtskreisen darauf hin, dali frither, als M_ontreaxl und die aul
deren kanadischen Hifen noch Jange nicht den Ruf und ihre hentige Stellung erhmg,
hatten, Tonnageabgaben erhoben wurden. Mit dem Moment, wo diese Ahgnbcn weg
fielen, nahm die Zahl der nach diesen Hifen gehenden fremden Schiffe erheblich zu, un
trotzdem man gewaltige Swmmen fir die kanadischen Wasserweg?, Schleusen»unr
Sicherheitseinrichtungen ausgegeben hatte, Jicl§ mun die aus;liur\hschc 1o_unuge vorn ]edfr
Abgabe frei' . Sicherlich haben die beiden Linder gewaltige :Sumnllen im Interesse d‘v
Schiffahrt auf den GroBen Seen aufgewandt. Bis 1931 betrugen die kanadischen Aus
gaben auf den Grollen Seen und dem St. Lorenzstrom tfis aum ()'zeuu 3]5‘Mill_i g, die
jenigen der Vereinigten Staaten 45 Mill. §. Es ist aber nicht _rl_chtlg, dafl die Hifen mnt
St. Lorenzstrom und an den Grolien Seen erst seit der Bescitigung der Ka.lmlabga'ibev“
auf die auslindische Schiffahrt eine Anziehungskraft ausiibten. Da die Abgabenfreiheif

1 Die europiisohe Konkurrenz in amerikanischen Binnengewéissern, Z. f. Binnenschiffahrt:
1926, Nr. 6, S. 250,
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bereits 1903 erfolgte, hesteht kein Zusammenhang zwischen ihnen und der Entstehung
der Direktfahrt nach den GroBen Seen. Die unfaire Konkurrenz der norwegischen Tramp-
reeder wurde nicht nur darin erblickt, dal sie nicht fiir die Lrhaltung der kanadischen
Wasserwege zahlten, sondern zugleich auch mit nur einem Drittel der amerikanischen
Lohnausgaben belastet und schlieBlich nicht den kanadischen Besatzungsvorschriften
unterworfen waren.

1926 waren wihrend der Schiffabrtssaison 14 norwegische Schiffe in der Cletreide-
fahrt auf den GroBen Seen beschiiftigt. 12 von ibnen fuliren auf ihrer letzten Reise nach
Montreal, wo sie unzweifelhaft zu groBerem Tiefgang, als es die vor Montreal liegenden
Kanile erlauben, zuluden und nach Buropa zuriickkehrten, [m Juni 1926 karaen drei
Frachtdampfer von Antwerpen durch den St. Lorenzkanal und den Wellandkanal nach
Chicago. Bude Juni 1926 hrachte der norwegische Frachtdampfer ,,Jan" einc gréfere
Ladung franzésisches Gulleisen von Antwerpen nach Chieago, von wo die Ladung per
Bahn nach Des Moines {lowa) ging.

Bereits 1927 ging der Umfang des Dircktverkehrs der (irofien Seen wieder hetricht-
lich zuriick. Nach der kanadischen Statistik wurden in diesem Jahr 10 Schiffsladungen
Kohle von GroBbritannien nach Toronto am Ontario-See, Ogdensburg und Cardinal
sowie drei Schiffsladungen Porzellanerde von England nach Michiganscehifen festgestellt.
Der ausgehende Direktverkehr der GroBen Seenhifen war sehr geriog,

1928 brachte indessen einen betrichtlichen Aufschwung der curopaischen Direkt-
fahrt nach den GroBien Seen. Der von europiischen Hifen 1928 cinkommende Verkehr
betrug 70 156 t. Hiervon entfielen 92 360 t auf englische Kohle, die bis auf eine Ladung
fiir Toronto bestimmt war, 14 154 t auf Tisen und Stahl und 15 972t auf Porzellanerde
von GrofBbritannien. Aus Kuba und Barbados gelangten 6960 t Zucker im Direktverkehr
nach den GroBen Seen. Im ausgehenden Verkehr wurden fiinf Fahrten von Detroit nach
Irland, eine nach Spanien und ein Automobiltransport nach Argentinien festgestellt.
In den kanadischen Zwillingshifen Fort William-Port Arthur am Oberen Sec wurden
auf 16 Schiffen 654 825 bushel Weizen dirckt nach europiischen Hifen verfrachtet. Von
Argentinicn gelangten in diesem Jahr Hiute im Dircktverkehr nach Chicago. Als wich-
tiges Einfuhrgut ist noch Papierholz aus nordischen Léndern zu nennen. Man sprach
1928 davon, Dampfer mit Gefricranlagen in die Direktfahrt einzustellen.

1928 teilte dic New Yorker Reederei American Trans-Atlantic Steamship Line Inc.
den Interessenten mit, daB sie von Milwaukee, Detroit und Cleveland einen zehntigigen
Dienst nach europdischen Hifen ersffnet habe. Die Fahrzeit wurde mit 25 Tagen an-
gegeben.

Wihrend der Schiffabrtssaison 1928 waren insgesamt 30 norwegische Schiffe in der
Direktfahrt nach den GroBen Seen titig. Sehr bedeutend war auch in diesem Jahr der
Direktverkehr zwischen Neu-Braunschweig, Neu-Schottland und Neu-Fundland einer-
seits und den Groflen Seeu andererscits, In dieser Fahrt betitigte sich besouders kana-
dische Tonnage. An sonstigen in der kombinierten See-Kanal-GroBie Seenfahrt be-
schiftigten Schiffen sind noch zwei dinische, drei englische und ein deutscher Dampfer
»u nennen. Von verschiedenen Reedern wurde erklirt, dal sie kein Verlangen hatten,
diese Hahrt zu wiederholen, und zwar wegen der damit verbundenen Kollisions- und
Strandungsgefahren, bei denen das Risiko ganz erheblich war, Es stellte sich immer mehr
heraus, daB die Direktfahrt nur fiir solche Reeder auf die Dauer erfolgreich war, die wic
die Norweger trotz anfinglicher Verluste stindig in dicsetn Verkehr titig waren und ziel-
bewuBt speziell fiir diese [ahrt geeignete Schiffstypen herausbrachten.

Nach der antlichen kanadischen Statistik wurden im cingebenden Verkehr nach
den Grofien Seen von europiischen Hifen sowie von kanadischen und Vereinigten Staaten-
Atlantikhifen kommend, 1929 insgesamt 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 iibrigen 123 Schiffe brachten folgende Giitermengen nach den Hifen an den

Groflen Seen:

29 Ladungen Ijsen und Stabl . . . . . . .. ..o 60000 ¢
6 Ladungen englische Porzellanmasse . . . . . . . . . Soo- 0 T84t
20 Ladungen britische Kohle, davon eine Ladung fiiv Fort William
(Oberer See), der Rest fiir Toronto (Ontario-Sec) . . . . . . 41310t
10 Ladungen Zucker . . . . . . . . . . . e Co.. 12000¢
3 Ladungen Petroleum . . . . . . . . e e - 5500t
52 Ladungen Papierholz von Neu-Schottland, Neu-Braunschweig
und Hafen unterhalb Quebec . . . . . - . . . . .. .. 06 984 t
120 Ladungen mit zusammen . . . . Lo . 233725 %

Bemerkenswert, und das gilt fur die folgenden Jabre, ist der hohe Anteil der kana-
dischen Seehiifen am Dircktverkehr mit den GroBen Scen. Auf ihn ist es mit zuriick-
sufiihren, dafl der ausgehende Direktverkehr der Groflen Seenhiifen gegeniiber dem ein-
gehenden Verkehr auflerordentlich gering ist. Dic kanadische Statistik nennt fiir 1929
21 ausgehende Ladungen nach atlantischen und européischen Hifen mit zusammen
18 053 t.

’ OIm folgenden Jahr, 1930, schrumpfte der Direktverkehr der Groben Seen aufer-
ordentlich zusammen. An eingchenden Transporten von curopiiischen und mittek
amerikanischen Héfen 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 curopiiischen Hilen wurden zwei Ladungen Krz und
vier gemischte Ladungen gezihlt. ) o ]

Nachdem der ersten regelmiilligen Schiffahrtslinic im Direktverkehr der GroBen
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 Boomjabr 1929 einen regelmiBigen Linienver{l(ehr swischen den Groflen Scet
und curopiischen Hifen einzurichten, klaglich gescheitert war, gal_) die Brofinung des
neuen Welland-Schiffskanals im Jahre 1931 Veranlassung zur Errichtung eines neuett
direkten Frachtverkehrs zwischen den Grofen Scen und den europiiischen Hifen. IS
handelte sich hierbei um dic New Foundland-Canada Steamship Ltd. in Halifax, Nova
Scotia, die zunichst, und zwar unter kanadischer lagge, die heiden mls'liindischgn je
2000 t d. w. grollen auslindischen Charterschiffe ,, Dewstone” und ,,I_[nuk" in dQn' Dienst
swischen dem GroBen Seengebiet und Antwerpen—Hamburg _emstelltc. Dic Aue-
sichten des neuen Unternehmens wurden in der Schiffahrtspraxis denkbar ungiinstig
beurteilt.

Auch 1931 war der Umfang des Direktverkehrs zwischen Europa und den Grofen
Scen noch sehr gering. Wihrend der Saison dieses Jahres kamen 10 Schilfsladungen
von Xuropa mit Holzmasse aus Schweden, Kohle, Porzellanmasse und"auderen Waren
aus England und Kieselsteinen von Kopenhagen nach vcrsch}edcnen Hiifen der Gfr(‘)BeH
Seen. Der ausgehende Verkehr bestand aus acht Ladungen in Mehl von Fort William,
Buffalo und Port Colborne nach Aberdeen und Glasgow und einer Ladung Kupfererz
nach Frankreich. ) ]

Das Jahr 1932 bedeutete fitr die Direktfahrt nach den Grollen Seen eine Saison
gewaltigen Aulschwungs, Haupttriger dieses Aufschwungs des Direktverkeh{s zwischen
Europa und den Grofen Seen war die englische Steinkohle. Wihrend der Saison fuhren
nicht weniger als 105 Uberseeschitfe die St. Lorenzkanile herauf und brachten 219 106 ¢

Steinkohlen nach verschiedenen Hifen der Grofien Seen. Zehn weitere Schiffe kamen
it anderen Giitern von England nach dew Groflen Seen. Als neues enropiisches Ein-
fubrgut amerikanischer Hifen der GroBen Seen kam 1932 fiir die Direktfahrt Zellulosc
auf. 56 Schiffe brachten dic seitdem nicht wieder errcichte Menge von 90 185 t Holz-
masse aus Deutschlund, Finnland, Norwegen und Schweden nach amerikanischen Groen
Seen-Hifen, Uberaus bemerkenswert sind 10 Ladungen mit 11 777 t Benzin aus Rumi-
nien. Aufferdem passierten noch drei Schiffe mit Eisen und Stahl aus Deutschland und
Belgien und eine Ladung Porzellanmasse die St. Lorenzkanile. Tny ganzen schitzen wir
den eingehenden Dircktverkehr der Héfen der Grofen Scen von Europa fiir das Jahr
1952 aut 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 eingchenden Verkehr der Hifen der Groflen Seen it amerikanischen
und kanadischen Seehéifen.

Rekordzahlen wies auch der ausgehende Direktverkehr der Groflen Seen-Hifen mit
Furopa auf. Abwirts wurden auf den $t. Lorenzkaniilen 26 Ladungen Teerpech nach
Frankreich, England, Spanien und Belgien, 39 Ladungen Mebl fiir Spanien, Schottland,
Irland und die am. Meer liegenden kanadischen Provinzen und fiinf Ladungen Automobile
fitr 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 Linienverkchr mit Buropa weiter aus. 1933 wurde jede dritte Woche ein Dampfer
nach Buropa expediert. Im gleichen Jabre richtete die Tree Line Navigation Co. Ltd.
cinen wochentlichen direkten Sehiffahrtsdienst zwischen den Grollen Seen und der
atlantischen Kiiste der Vereinigten Staaten von Amerika ein.

Recht bedeutend war auch wihrend der Schiffahrtssaison 1933 die Zahl der Schiffe,
dic zwischen den GroBen Seen und europiischen, kanadischen und amerikanischen
Atlantikhifen und New-Fundland bis Kuba verkehrten und die St. Lorenzkanile pas-
sierten, ohne in Montreal zu ldschen oder zu laden. Nach der kanadischen amtlichen
Statistik passierten folgende Schiffe dic St. Lorenzkaniile

I.nach kanaudischen GroBlen Scen-Hifen:

9 Schiffc mit Kohlen aus Wales . . . . . . . ... ... .. 13609t

15 Schiffe gemischte Fracht aus CroBbritannien, Belgien, Norwegen,
Deutschland, Dinemark und den Niederlanden . . . . . . . 20 144 t

2 Schiffe mit Ladung von Vancouver . . . . . . . . . . . . 2534 ¢

2.nach Vereinigten Staaten-Scen-Hiflen:

76 Schiffe iiberwiegend mit Holzmasse von enropiischen Hifen . 106 455 t
3 Schiffc mit Zucker anus Kuba . . . . . . .0 4800t

liingehender Direktverkehr der Hiifen der GrofBien Seen:
105 Schiffe mit . . . . . . .. ... L 147 542 ¢ Ladung.

Der ansgehende direkte Giiterverkehr der Grofien Seen
mit Ubersec betrug 1933:
Lvonkanadischen GroBen Seen-Hifen:
9 Schiffe nach curopiiischen Hafen mit. . . . . . . . 13647t
2.vonamerikaunischen Groflen Seeu-Hifen:
47 Schiffe nach europiiischen Hifen mit. . . . .. 61323¢




2292 Paul Schulz-Kiesow :

Gesamte Giiterverschiffungen der Hifen der Grolen
Seenim Direktverkehr mit Seceschiffen nauch europaischen
Hifen:

96 Schilfe mit 77970t Ladung.

Wir kommen somit fir beide Richtungen auf 161 beladene Schiffe und einen Giiter-
verkebhr von insgesamt 225 512 t. In diesen Zahlen ist nicht der Dircktverkehr zwischen
den GroBien Seen und den kanadischen und amerikanischen Atlantilchiifen enthalten, der
in der Regel grofer ist als der Dircktverkehr der europdischen Seehiifen mit den GroBen
Seen-Hifen. Wir stimmen daher der amerikanischen Zeitung Journal of Commerce zu,
wenn sie in ihrer Ausgabe vom 22. L. 1934 den gesamten Grolleu Seen-Seeverkchr fir
das Jahr 1933 auf tiber 500000t schiitzte. Der Anteil der auslindischen Flagge, weitaus
an der Spitze diejenige Norwegens, an der Ozeanfahrt nach den GroBen Seen ist auBer-
ordentlich groB. Nach dem ,,Aunual Report of the Montreal Harbour Commissioners”
1983, passierten withrend dex Schiffahrtssaison 1933 im ganzen 136 kleine auslindische
Seeschiffe Montreal mit Ladungen von Holzmasse, Sulfitmasse, Porzcllanerde, Kohle,
Zucker, Nubl, Speiscs!, Flulispat, Superphosphat usw., deren Bestimmungsort Hifen
an den Groflen Scen waren.

Seit 1932 beschiftigte die Newfoundland Canada Steamship Ltd., bei welcher
Gesellschaft es sich nicht umn eine Reederei mit eigenem Schiffsbesitz, sondern um eined
Operateur, der mit auslindischer Chartertonnage arbeitete, bandelte, lediglich Spezial-
fahrzeuge der norwegischen Recderei Olsen & Ugelstad, Oslo. Wihrend der Saison 193-1_
stellten sieben Schiffe dieser norwegischen Recderei unter kanadischer Flagge zwel
regelmiiBige Linienverbindungen zwischen Hifen der Grofien Seen und Europa her.
Westlichster Endpunkt beider Linien war Chicago. Die crste Linie verkehrte 14t3g18
swischen den grofieren Scen-Hiifen und Antwerpen, Rotterdam, Hamburg und London.
Tn diesen Dienst waren vier Schiffe cingesetzt. Drei weitere Schiffe boten einen drei-
wichentlichen planmibigen Dienst gleichfalls zwischen den groferen Platzen an den
GroBen Seen und Glasgow, Liverpool, Manchester, Hull unc‘l Le Havre, Da die nor
wegischen Schiffe von der lanadischen Operateurfirma fir ein ganzes Jahr gechartert
werden muBten, entschloB sich die Newfoundland Canada. Steamship Ltd. 1934, wiihrend
der Wintermonate einen planmafigen Liniendienst zwischen Halifax und New York
cinerseits und den hauptsichlichsten englischen Kontinenthifen andererseits einzi
richten. Von Anfang an arbeitete die kanadische Gresellschaft mit ganz erheblichen Vel
lusten, so daB sic sich 1935 zur Binstellung ibres regelmifiigen Linienverkehrs entschlof
Unter diesen Umstinden sah sich die norwegische Reederei Olsen & Ugelstad, die Speziak
schiffe fiir den Dircltverkehr mit den Groflen Seen gebaut hatte, veranlaft, dic regel
maBige Linienschitfahrt zwischen Europa und den Grolien Seen unter norwegiseher
Flagge selbst zu betreiben. Sie griindete zu diesem Zwecle die Ijell-Line. _Anders als
dem kanadischen Operateur golang es der norwegischen Recederei, dicsen einzigartige
Dienst durchaus wirtschaftlich zu gestalten. Im Gegensatz zur Linienfahrt der Reederel
Olsen & Ugelstad betreiben die iibrigen im direkten Ubersecverkehr der Grofien Seen
titigen norwegischen Recder ausschlicBlich Tra,mpschi[fuhrlt. Dasselbe gilt auch von der
iibrigen, im Vergleich zum Geschift der Norweger geringfiigigen  Auslandstonnage-
Wihrend sporadische Texpeditionen auslandischer Trampreeder nach den Grofien Seev
fast stets zu Verlustgeschiften fithrten, wechselten bei den norwegischen "rampreeders
Perioden des Verlustes und des Gewinnes einander ab, Uber die Erfahrungen dieses Ge-
schifts berichtete nach einer Notiz der Scandinavian Shipping Gazette vom 1. 1. 1936
Stener S. Miiller, der seit einer Anzahl von Jahren in dem kanadischen Seendienst
arbeitete, nach seiner Riickkehr, daf3 withrend der Saison 1935 eine sehr schéne Zunahme

Dio kombinterto FluB-Seeschiffabrt zwischen Europa und den GroBen Scen. 223

der Ladung stattgefunden hitte. Es seien nur wenige Unfille vorgekommen. Der
Wasserstand war jedoch sehr niedrig, so dall cs sich als notwendig erwies, einen Teil der
Ladung in Montreal zur Weiterbeférderung mit anderen Transportmitteln zu lschen,
worunter der Verdienst litt. Aul der Heimreise von den Scen hatte der niedrige Wasser-
stand die Wirkung, dafl kleinere Ladungen an Bord genommen wurden. Das endgiiltige
Ergebnis der Suison war deshalb nicht ermutigend. Der norwegische Anteil am Seen-
ienst belief sich auf 20 Schiffe, von denen die meisten aus dem siiddstlichen Teil von
Norwegen stammen.

Wihrend der Schiffahrtssaison des Jahres 1935 fuhren 136 Schiffe mit 209244 ¢
von atlantischen und transatlantischen Hifen kommend iiber dic St. Lorenzkanile
nach den verschiedenen Hifen der Groflen Secn. Dieser ecingehende Giiterverkehr
setzte sich wic folgt zusammen:

Holzmassc von Schweden, Norwegen, Deutschland und ¥stland . 16 065 ¢
Hartkohle avs GroBbritaunien . . . . . . . . . . . . .. .. 5984 ¢
Braugerste aus Belgien und Polen . . . . . . . . . | Lo 11628t
Porzellanmasse aus England . . . . . . . . ..., .. ... 11271¢
Verschiedene Giiter von Scehifen in Neu-Schottland und Neu-
Braunschweig . . . . . . . .. ... 116 360 t
Sonstige Giter . . . . ... .o 47936 ¢

Der Giiterversand der Hifen der GroBen Seen mit Seescliffen nach atlantischen
und transatlantischen Hafen belief sich auf 93 440 t, die von 75 Schiffen heférdert wur-
den. Uber die Hiilfte dieser nach Osten und Westen bestimmten Giiter wurden von nor-
wegischen Schiffen hefsrdert.

Fiir das Jahr 1935 liegt folgende detaillierte Statistik tiber den direkten Ubersee-
verkehr der amerikanischen Hifen an den Groflen Seen vor.

Im- und Exporte des USA-GroBen Secen-Distriktes auf dem
Wasserweg 1935

Ware Impaort Export Land Import Exyort
wns

Olkuchen und Mohl . 16862 ¢ Kuba . . .. .. 9011 ¢
Gerste . . . . . . . 10363t Englend . . . . . 9504t 5091t

Bisen und Stabl . . 3343¢ 1142¢ Schottland . . . . 46t
Zucker . . . . . . . 901t Norwegen . . . . 148634¢ 825 ¢
Autog und Teile . . 1732¢ Schweden . . . . 2208¢ 2396 ¢t
Papier . ., .. . . 1039 ¢ RuBland . . . . . 800t

Holzmagse . . . . . 19822 ¢ Bsiland . . . . . 7334 ¢

Kohle und Koks . . 17997 ¢ Polen . .. . .. 1081¢
Porzellanmasse . . . 9423t Deutschland . . . 1820% 7704
Sonstige Giiter . . . 20130 ¢ 8208 t Holland . . . . . 3641 ¢ 822t
Belgien . . . . . . 13649 ¢ 5016t

Atl. Kanada n. Neu-
fundland . . . . 10422t 30221¢

73140t 45941¢ 73140t 45941t

Der direkte Uberseeverkehr der amerikanischen Hilen un den GroBen Seen mif
luropa betrug somit 78 438 t, wovon 62 718 ¢ auf den amerikanischen Import uad nur
15720 ¢ auf den amerikanischen Export entficlen.

Im Mai 1936 errichtete die englische Reederei British American Steamship (o, einen
irekten Fracht- und Passagierdampferdienst zwischen Windsor am Ontariosee und
London. Dieser Dienst wurde mit den beiden Dampfern ,Bogota™ und ,,Baracoa’, die
Unterbringungsmaglichkeiten fiir Fracht und 20 Passagicre besitzen, begonnen. Die
Schiffe beriihrten St. John auf der Aus- und Heimreise. Um einen wichentlichen Ver-
kehr zu crmglichen, wurde beschlossen, noch im Lauf der Saison 1986 vier weitere nene
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ichiffo o . fiir

:ichl;df_c Cinzustellen, Bemerkg sei, daf3 auch die Schiffe der Fjell-Line Einrichtungen
¢ N”m&hme von Pussagieren besitzen, sich auch
der noi‘lvii ’!)u}rlchfﬁhrung c.incr Studienreise nach den Groflen Scen en‘tst:l:,l;i;l onst
lioh bglsc ¢ Reeder Hilyag Relksten, einen regelmiilligen Dienst mit z¥ funehmes
e en Abfahrton vy, Ostseeplitzon nach dep GroBen Seen via Montreal au e in Bo
bmsc}\:‘r.lcli\flgstes_Ladm.u_gsgut kam auf der Ausreise zur Hauptsache 'Paplﬁrr;’ile o et
b tu ach seiner Riicikelir erklirte Relksten, daB sich die Verbiltnisse fir Jtten. .
G‘.i.tr liferessiorte norwegische Schiffahrt wieder gitnstiger gestq!tct h’;faisoll 3
Wi‘ide:mhsporr; aul den Groflen Seen mittels Ozeanschiffen uahnﬂx in der 'orwe"lsc ¢
e einen starlken A-“ISC’J‘V"“& 80 dafl man auf eine Rekordbeschéftigung n d;"e ot

Schiffe i dieser Tahpy boffen durfte. Relksten erklirte, daB in friheren Juhreze n 8

'\\"eglls.che Flagge sebir stark an dieger Fahrt beteiligt gewesen sei. Zeitweise h?fr Getreide
CrI2in verlorey, Binen Auftrie fijy die Direltfahrt hiitten die Mindestraten fi
vom 8t. Loreny bedeutet, Disekt

fah Wahrend bisher Zellulose fast das einzige norwegische Ausfuhrg“'t,lur i:d Fisch
ka It nach den GroBen Seen darstellte, wurden seit 1935 Stockfisch, Tran on Seol
onserven in wachsendem MaBe von norwegischen Dampfern nach den Gr035 9000 ¢
%{:bmcht, Allein von Stavanger wurden auf dom Wege der Direktfahrt 19
llschkon_servan nach den GroBen Seen exportiert, Gen Seel
Bereity im Juni 1936 waren fiir die Direktfuhrt von Luropa nach den Gro auf 60

N, norwegisch? Tmmpschiffe geschlossen. Bis Ende Juli erhihte sich ihre 7% der Hafen
Nachder amtlichey kanadischen Statistik betrug der eingchende Giitereml’ﬂ’é’%g ;usge-""’nt
8

der Grofien Seen im Wege deg Direktverkehrs mit Ozeandampfern 19 4
283 3?7 & Hiervon kameg von kanadischen Atlantikhifen 136 266 t und ,vonkebr ab
atlantischon, tiberwiegend europiischen Hifen 147 131¢t. Wenn man von i]ucntischer
Sleivht’ har_ldelt s sich hei dor folgenden Aufteilung des (Hiterversands transa ‘B]icb u
H&fen_mlttels direkt verkehrender Ozeanschiffe nach den Grofien Seen ledig
Curopiisches G-

Porzellanmasse . . . | Lo.. 22047¢

Zelluloge . T 1 50741 ¢

Zucker . . Tt 2016 ¢

Papierhol, 1T 200¢

Anthrazitkohle | | [ 00T 15090 ¢

Tirz (kein Lisenery) . . | 0001 2068t

gomischte Fracht , . . . | L 54960t Wegt

Bei den kanadischen Giitern, die von der atlantischen Kiiste kommend a.ul'de?;;holz,
dach den Grofen Soen den St Lorenzkanal passierten, handelte es sich um Pap
Wexchkohlcu, Koks, Bisen, Stahl und Zucker. \ pschiffed
. Der gesame direkto Gitterversand dos Groflen Seen-(Gebiets mittels S"meu
fiber den g, Lorenzkanal nach Plitzen unterhalb von Quebec mit der Bes sges®
fiir kanadisehe Provinge, am Mecr und curopiiische Hafen belief sich 1936 in
auf 143 957 ¢ Hiervon entfielen auf

Mmoo R

e e DL et

G o Sabl’ L T i

(lem§30hte Frachi fiir dic Provinzen am Meer . . . . . . 28 951 0

Gemischte Fracht fijr New-Fundland und europ. Hifen . . 46070t \ders
Lesol 5

Da, wenn auch in relgtiy popi i Jindische,

N . Tela geringem Umfang, immer noch auslin e hen

m{rwcglsche‘ Trampschiffe wihrend ~ der Schiffabressaison im Verleehr A\Vlscheseb”

(‘afen der (xr_oﬂe'n Seen titiy waren, erliefl die kanadische Regierung C‘n__neuaéwiscbeﬂ
(Canadian Shipping Act), das firr nichtkanadische Schiffe ein Verbot, Gitter
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kanadigohey, Hiifen au befordern, enthilt. Nach Meldungen der Scandinavian Shipping
azette vom 19, 9, 1937 suchen die Regierungen von Kmmda_uu(li den Vereinigten ?yaate_n
nach einem Weg der Bekiimpfung des Direlctverkcehrs auslandlscher'Uberseeschxtte mit
den Hifen der Grofien Seen. Von Vertretern Montreals, der kanadischen Kanalschiff.
fahrg gy f dem St. Lorenzkanal und der Binnenschiffahrt auf den GroBen Seen wurde der
Olschlag gemacht, von auslindischen Seeschiffen fir die Benutzung des St. Loreny-
und deg Wellandsehiffskanals Abgaben zu crheben. Man warf den norwegischen Reedern
VOr, dafl sie night nur fiir die Hinreise, sondern auch fiir die Rickreise die Sehiffe in der
eimat Verproviantierten und nur sehir wenig Geld in Kanada lieBen. Wenu auch von
der Belasmng norwegischer und anderer auslé{ndischer_See_mederexep mib kanadischen
analahga hop abgesehen wurde, so scheint doch be&bsxchtggt 7u sein, den Nolfwegerr_l
die erpt'lichtung aufzuerlegen, wihrend der Fahrt durch die kanadischen Kaniile zwei
“Xtrapiloten , men. .

?n diCnAdnnhi(i,ri (Zi:snf)}ilrelfwerkcbrs in ihrem Abwehrkampf gegen fm]le Versuche
dep Unterbindunud;r kombinierten See-Binnenschiffahrt nach den GiroSien Seen zu unter-
Shitzen, orwirkten dic an dieser Fahrt interessierten Reeder _l_)exI}llfreli R&Q'efzfl‘gadw

\OTWegen 1937 betriichtliche Mengen Getreide in anmda zqsat(z;xc'l _dml . ; s Zm']]n
e daibr aglen,dub sorwogce b Notwegen brashton. wEhuam

"Ngshiifen o Sce im Direktverkebr nach Norweger o .
Vie] ric}mg;lst(:)ibec;:,}; ifjli'ich.%t die kanadische plrznensthifahrt hd;\?ses Ge;re‘xd&iat nucll:
€h, wies die Zeitschrift ,,Canadian Business' 1937 in ihrer r&' Wi open
I(e“den Patrioten daranf iiin, daf} die nor\vegis?he Reglerﬂng” ]isetnte IBE:Q)J .T;; ;; "
8 Kayf geregelt und deshalb ihre eigenen Bedingungen gestc‘ 5 hi : n Norwzx i w:;
:‘R;T\;/J;es‘ o dor Methoden,_ ;m de:b:lr;sggt!eslgl:iff: nach Kanada, dic sonst nicht hierher
&i1sche Hundel von X/‘zir:\;tein:iﬂeﬁ gute Anzahl Tausender fir Kanada wiihrend des

.. er be 2

omm, a ?
en wu;?:cnh. der Scandinavian Shipping Gazette vom 10. 2. 1937 wurde in Kanada

iffe j i laufen, 1000 §
i i 3, desmal, wenn sie Montreal an! 3 g
Dc_[’ifi(dle :{‘f’rweglgzéfng;ih‘gf:en;\i ZE:LB ohue die Iileineu ngrwegmpben I‘r;;mp.
sehiffe sehr ‘l:en_ang lfrre;zl; nach Norwegen verfrachtet witrde, Ijl]aée'n wie C}ev—e a:d,
etrojt Milwau)"egc u:d Chicago erbielten niedrige Irachtraten durch diese norwegischen
N 2 cec ¢

Hrektling se betrifft, ) o
lg):;;’i,ttrbesﬂ‘:ieréu‘t‘gznﬁzzﬂﬂzzr Hifen der Groﬁgn Seen vel:lm(;xf?;els ;it;rekn v.elr;'
kehrendel‘ Och:L%Jscr;ffc Insgesamt T‘%G‘l 987 . Bine Aulteilung nac iiterarten ergiby

it .
lolgeng, Ubersicht: . 144016t

Somunerg
festgestols,
2Usgeher,

. and .
Holzmasse von Neu-Braunschweig u. Neu_sc)iofﬂ?nf ... 86066t
Weichkohlo von Neu-Schottland . . ad Litaven . . . . 28035t
Holzmasse aus Norwogen, Schweden and Litauen © - - 51531 ¢
Disen und Stabl .. .. 183364
ucker . . L L L IKork, Olusw. 12045 ¢

Porzellainnasse, Fischkonserven, Kiesolsbeine, 55958 ¢

D dIGeJn;isc}(;t:atLudungnd-d;r'(}'r;“e.n‘,Sleeu-Hiifeu mit Ubexseeschiffen belief sich
rekte uterversal

§ ) )
19: auf 96 636 4 Ausgefiihrt wurde dieser Versand von 65 Schiffen, von welchen 49
te Norwegische Flagge fiihrten.
IIL . .
W, ; h Grund zu der Annabme haben, dafl die Kanalstatistik des Dominioy
enn wir auch Grund zu

. irektverkehrs
Bureyy, of Statistics keine erschopfenden Angaben iber den Umfang des Direktverkehrg
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der Seeschiffahrt wit den Hifen der Grofien Seen enthalt, so dall die von dieser Stelle
verdffentlichten Zahlen nur Mindestzahlen sind, so zeigt doch die folgende Zusammen-
fassung des Giiterverkehrs der Direktfahrt mit Uberseeschiffen zwischen atlantischen
und transatlantischen IMifen einerseits und den GroBen Scen-Hifen andererseits, dab
die kombinierte Sec-Binnenschiffalirt in dieser Relation doch einen bemerkenswerten

Aufschwung genommen hat.

Guiiterverkehrder GroBen Seen-Hiafeninder Dircktfahremitrels
Ubersoceachiffen.

Jahr Tmpfang Versand Zusaremen
1929 . . 233725 ¢ 180563 251778 t
1933 . . 147542 ¢ 04323 ¢ 225512 ¢
1935 . . 200244 ¢ 93440 ¢ 302 684 ¢
1936 . . 283397t 143 937 ¢ 427354 ¢
1937 . . 364 287 t 96 636 ¢ 460923 ¢

Obwolll ein so ernster Ilorscher wie BErnest 8. ('10 we s noch 1929 in seiner Schrift
Shipways to the Sea’* erklirte, daf heutzutage ein Sceweg von 14 Fufl Tiefe kauw
wenifer als ein Scherz ist, so kann doch nicht geleugnet werden, dal} trotz der geringen
Tiefe des St. Lorenzkanals ein umfangreicher direkter Seeverkehr zwischen atlantisehon
nwnd transatlantischen Hifen cinerseits und den Plitzen der Grolien Seen andererseits
hesteht. Um die Bedeutung dieser kombinierten Flul-Secschiffahrt zu illustrieren, weisen
wir darauf hin, daBl der Anteil des Giiteremnpfangs der GroBen Seen-Hifen mittels Uber-
seeschiffen am gesamten eingehenden Durchgangsverlehr des St. Lorenzkanals

1955 . . .. 5,49
1936 . 809,
1937 . ... 90%

betrug. Es ist verstindlich, dal Montreal als wichtiger Umschlagshafen fiir die Bin-
und Ausfuhr des GroBen Seen-Distrikts auf dem Wasserwege und dic Kanalschiffahrt
auf dem St. Lorenzkanal als Triiger dieses Durchgangsverkehrs genau so wie die Um-
schlagshiifen Buffalo, Port Colborne, Ogdeusburg und Prescot entschiedence Gegnell' des
Direktverkehrs der curopiiischen Sceschiffahrt nach den GroBien Seen sind, Indirekt
fithlt sich auch New York geschidigt, das nicht nor durch den New York State Barge-
Kanal, sondern zugleich durch ein dichtes Eisenbahnuetz mit den Hifen an den Grofen
Seen verbunden ist., Bntschicdene Anhiinger der Direktfahrt nach den Groflen Seen
sind alle Hifen am Oberen Sce, Michigan-See und am Erie-Sec mit Ausnahme vou
Buffalo und Port Colborne.

Die Binnenschiffahrt aul den Grolien Scen, die Kanalschiffahrt auf dem $t. Lorenz-
kanal und dem New York State Barge-Kanal, die amerikanischen und kauadischgu
Eisenbahngesellschaften, die interessicrten Sec- und Binnenhéfen und schliefilich die in
Konferenzen zusammengeschlossene auf New York und Montreal fahrende Seeschiffahrt
haben nichts unversucht gclassen, die Entwicklung des Direktverkehrs besonders nor-
wegischer Reeder nach den Groflen Seen zu unterbinden.

Professord e T hierr y hieltinseinem in Nr. 11 der Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt,
Jahrgang 1927, veriffentlichten Aufsatz ,, Nordamerikanische Binnenschiffalrtsprobleme
die Lebensfihigleit direkter Linienverbindungen zwischen Turopa und den GroBen
Seen in dem Augenblick fiir ernstlich gefihrdet, in demn die Eisenbahnen sich dazu bereit
fanden, durch cine gemeinsame Tarifpolitik den Verkehr auf dem New York State Barge-
Kanal zu fgrdern. Die New Yorker Zeitung ,,Journal of Commerec’* wies min 20, 10. 1934
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darauf hin, dal Isisenbahn- und Schiffahrtsinterossen sieh vereinigt und einen Pl £
gestc!]t héitten, win den direkten Verkehr zwischen Ruropa und den Grofen Se mI:Ia;l .
vermittels kleiner Ozcandampfer zu toten. Nach ,,Shipping Register and Wcrl?in-Poatse‘l}
vom 11. 1. 1836 haben die Kisenbahnen keine Mithe geschzut nn die‘ Grollen S '
weit wie miglich gewissermafien auszutrocknen dureh Raten, die auf dem waqsfen i?-
bewerh lba,sx}crtenA Sie hitten in Zusannmenarbeit it den trainsutlmltischen Li;ﬁe;w\fe;
sucht,' d‘l(‘. direkten Auslandsdienste von Milwaukee und anderen Hifen der Grofien Secen
zu ruinieren. Dieselbe Zeitschrift stellte aber in ciner anderen Nummer trium hie;mul
fest, dafl die Dampferlinien, die dirckte Dienste nach den europiischen Hiifen fnboteu
trotz scharfen Wetthewerhs der Risenbahuen und der Nordatlantiklonferens, betriichtl
liche Mengen umsetzen. Die Nordatlantikkonferenz ebenso wie die Canadian éontiucntul
Westhound Treight Conference gewihrten nur denjenigen Verladern die billigen Kou-
traktraten, die anf die Benutzung von Schiffen, die direkte Verbindungen zwischen den
(%roBef\ Seen»ﬂfiicn und den Transatlantik-Hifen herstellten, verzichteten So beschwert.
sich dlle Vereinigung von Industriellen der Stadt Hlionis beim Shipping -Bowrd ;lariib IE
dafl die Transatlantikkonferenz ihre erméiBigten Tarife nur dann gewdihre, v:renn die Aeb:
laﬂdcr alz§sChlicB}i0h iiber nordatlantische Seehiifen verladen, Uutéer diesen Umstiinden
hitten ihre Mitglieder keine Maglichkeit, mit den kleinen direkten D, £ 2
verladen. pmpim

Viel wichtiger als diese restriktiven MaBnahmen waren die Bemiihungen der auf
Montreal fahrenden Uberseerecdereicn, durch Anwendung von Durchfrachten der Kon-
kurrenz der direkten Linien nach den Groflen Seen zu begegnen. Der Schiffsmakler
Ro b. M. 81 omaun jr. dersowohl in Hamburg den Lloyd-Hapag Gemeinschaftsdienst
wie dlle Canadian Pacifie Railway Co. vertritt, welohe Reedereicn imbSDmmer bis Montreal
Im Winter dagegen nach $t. John und Halifax (kanadische Atlantikkiiste) fahren stellé
nach allen Plitzen Kanadas und dem nordlichen Teil der Vereinigten Staaten die gl’cichen
D1_1rchl(onnosscmentsformularc ans, gleichgiiltig ob die Weiterh:fiirderuug von Moatreal
mit Kanal- bzw. Seenschiff oder per Eisenbahuwaggon vorgenommen wird. Die Bison-
buhnfmehten von Montreal, St. John und Halifax sind gleich. Die kanadischen uﬁd
amerikanischen Empfanger nehmen mit dem Durchkonnossement, ihre Waren an ihrer
Bahnstation in Empfang.

Dunk ihrer engen organisatorischen Verflechtung it bestimmten Reedereien auf
rl‘en Grollen Seen sind dic das Stitekgutgeschift betreibenden Reedereien des New York
bmte Barge-Kanal in der Lage, den Interessenten in den an den Grofien Seen gelegenen
Héfen Durchfrachten zu notieren. So unterhiilt die W. E. Hedger Tmnsportatti’on Corp
n New York einen regelmiBigen allgemeinen Stiickgutdienst zwischen New York undl
Seen-Hiifen mi¢ Durchfrachten in Verbindung mit der Cleveland Navigation Cy., Great
I:nkes Tr_ansit Corporation, Minvesota-Atlantic Pransit Cy., und der Nicholson U;{ivemal
Steamship Co. Die Frachten verstehen sich einsellieflich der Ladekosten in Hafen New
York und Licferung an Empfingers Anlagen in den wichtigsten Seen-Hifen und nm-
gekehrt. Dieselbe New Yorker Kanalreederci unterhilt ferner einen regelméfigen Stiick-
gutdienst it Umladung auf die Eisenbahnen, fiir den gleichfalls Durchfrachtraten
notiert werden,

In &hnlicher Weise arheiten die Stiickgutreedereien Me. Lain Marine Corporation
und die Seaboard-Great Lakes Corporation. Es sind auch Kanalreedereien in New York
(azu iibergegangen, die Verbindung mit Secreedercien: aufzunchmen und Durchfrachten-
und Durchkonnossemente von Pazifikhifen und trangatlantischen Hifen nach Syrakuse
R?chester, Buffalo, Cleveland, Detroit, Milwaukee und Chicago auszugeben, So hat di(:
Nfcholson Universal Steamship Co., eine Reederei nuf den GroBen Seen in~Verbindun,f,;
mit der New Yorker Kanalreederei W. T, Hedger Transportation Corporation cinen
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wijchentlichen Dienst von den GroBen Seen nach NewYork mit Durehfrachten mit der
Nordatlantikkouferenz (Autos und Stiickgut).

Wenn auch nicht die Uberscereedereien, sondern die kanadischen wud amerikanischen
Iiisenbahngesellschalten und Kanal- bzw, GroBen Seen-Reedercien die Durchkonnosse-
mente ausstellen, so besteht jedenfalls fir die Interessenten aller Stidte des GroBen Seen-
Distrikts die Moglichkeit, durch Vermitthmg von Spediteuren Durchfrachten in beiden
Richtungeun fiir ihren Verkehr mit Buropa zu erhalten, wodurch der gebrochene Verkehr
iiber Montreal bzw. Baltimore —New York und New Orleans cine starke Stiitze crhilt.

Und doch hat diese organisatorische Verflechtung zwischen Scereedereien, Kanal-
schiffahrt, GroBen Seen-Schiffahrt und Eisenbahnen nicht vermocht, die Entwicklung
der kombinjerten Thui-Sceschiffahrt der norwegischen Reederei Olsen & Ugelstad 20
unterbinden. Tin Gegenteil bat die regelmiBlige Linienschiffuhrt zwischen Europs und
den GroBen Seen einen starken Aufschwung genommen. Die bedeutsamste Konkurrenz
fiir dic auf Montreal fahrenden Seercedereien ist die Fjell-Line (Olsen & Ugelstad, Oslo)-
Weniger stark wird die Konkurrenz der Reksten-Linie empfunden, deren Sch\vergewicht
wenigstens vorliufig das Zellulosegeschiift ist. Allergréite Beachtung loste aber bei den
Mitgliedern der ,,Canadian Continental Westbound Freight Conference’ und der eng
lischen Schwesterkonferenz der Entschlull der Anthony Veder Ltd. in Rotterdam aus,
in der kommenden Saison einen regelmiiBigen Dienst zwischen Rotterdam und den
GroBen Seen iiber St. Johns (Neu-Fundland}, Montreal, Toronto, Hamnilton, Cleveland,
Detroit, Milwaukee, Chicago usw. cinzurichten. Der Dienst, der mit modernen Schiffen
ausgefithrt werden soll, erhilt den Namen ,Oranje-Line". BEs ist dies die erste hollin-
dische Linie, die einen direkten Weg zwischen Heolland und den Grollen Seen anbietet-
Tm Winter werden dic Schiffe bis St. Jobn und Halifax fahren. Lis ist ein Zeichen der
Weitsicht der Mitglieder der Kanadalkonferenz ebensosehr wic der inneren Stiirke und der
Wirtschaftlichkeit der Fjell-Line, dal dic Kanadakonferenz die Fjell-Line Anfang dieses
JSahres als geduldeten AuBenseiter ancrkannt hat. Allerdings haben beide Seiten Kon-
zessiouen gemacht. Aus der auslindischen Schiffabrtspresse geht hervor, dafl die Fiell-
Line sich in bezug auf die Kontinenthifen der Nordsec jetzt darauf beschrinkt, Ant-
werpen und Rotterdam anzulaufen und darauf verzichtct, in Antwerpen und Rotterdain
Ladung fiir Quebec und Montreal zu nchmen. In den Jahren 1935 und 1936 gehorte
auch Hamburg zum Liniennetz der Fjell-Line. Nach der hamburgischen Statistik wurden
folgende Ausreisen der Wjcll-Line gezihlt:

1935
1936

Es wurde auch cine Verstandigung iiber die Raten erzielt. Die Fjell-Line mul3 ibre?
Direktraten die Seefracht zugrunde legen, die die Konferenz-Linien anwenden. Dagege!
hat sie das Recht, bei der Anschlufifracht ab Montreal Sitze zu berechnen, dic um eine?
bestimmten Prozentsats niedriger sind als dic Frachten der Kanalreedereien auf dem
St. Lorenz und der Reedereien auf den Groflen Seen. Als Gegenleistung versichten die
Konferenzmitglieder auf diskriminicrende Mafnahmen gegeniiber solchen Verladern, die
anch den Linicndienst der Fjell-Line benutzen.

In der nummehr ihrem linde zugehenden Schiffahrtssaison auf den GroBen Seen
unterbielt die Fjell-Line zwei regelmiBige Schiffahrtslinien zwischen curopiischen Seer
héifen pach St. John (Neu-Fundland), Montreal, Toronto, Hamilton, Windsor, Cleveland,
Toledo, Detroit, Milwaukee, Chicago und anderen Hifen der Grofien Seen. Die erste
Linie, welche mit fiinf modernen kombinierten See- und Binnendampfern durchgefiihrt
wird, liefert einen l4tigigen Dienst zwischen London, Rotterdam und Antwerpen ciue}'-
seits und den GroBen Scen andererseits. Bei der zweiten Linie, in der 4—5 Schiffe tatig

9 Ausrcisen mit. 8 007 NRT
14 Ausreisen mit 11 604 NRT
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sgmd, handelt es sich um cinen dreiwschentlichen norwegischen Dienst nach den GroBen
Seen.

Die Besitzerin der Fjell-Line, die norwegische Reederei Olsen & Ugelstad in Oslo
wurde 1915 von Kristoffer Olsen und Rudolf Ugelstad gegrindet. In den ersten Jahren
ihres Bestghen‘; besa die Reederei lediglich kleinere Seeschiffe, doch wandbe sie sich
1927 zuglclc.h der Tankschiffahrt zu. Sie besitat zur Zeit fiint g'roBe Motortankschiffe.
‘/'Vex'm auch in der Frachtfahrt bei dieser Reederei dic kleinen Einheiten, was die Zahl der
:S{:hl“c anbelangt, nach wie vor iiberwiegen, so betitigt sie sich doch auch in der allzemeinen
Prampscllefznllrt daneben mit gréfieren Schiffen. Die riihrige Firma besitzt zur Zeit 20
Schiffe mit 66126 BRT und nimms damit in der norwcgti’schen Secschiffahrt den 12.
Platz ein. Uber die GriBenverhiltnisse ihrer Schiffe unterrichtet folgende Ubersicht:

6 Schiffe zwischen 5900 und 8200 BRT ;
3 Schiffe zwischen 2400 und 2800 BRT

11 Sehiffe zwischen 1300 und 1567 BRT

V(?n den kleinen Einheiten entfallen 10 Schiffe auf speziell fiir die kombinierte ['uG-
IS;gschxfffL‘hrt nach den Groflen Seen konstruierte Spezialschiffe, die simtlich etwas iiber
SCh(i)ﬁva{ér;dg;oLl{Bsfl;sul.eri}:l-jetll ragfahigkeit betrigt durchweg etwa 2600 t d. w. Das iilteste

Bcvor_wxr uns weiter mit dieser Reederei beschiftigen, ist es notwendig, zuniichst
grundsiitzlich der Irage nachzugehen, weshalb gerade norwegische Reeder (?ie Pioniere
der Tramp- und Linienschiffahrt nach den Grofien Seen sind.

. Inder norwegischen Seeschiffalrt iiberwogen vor demn Kriege die kleinen Einhetten.
Seitdem ist aber die Zahl der Schiffe zwischen 50 und 2000 BRT von 836 auf 542 zuriick-
gegangen. Typiseh fiir dic jetsige norwegisclie Tonnage an kleinen Einheiten ist ihre
a‘llsgesprqchenc Ubera]teruug, withrend sonst die norwegische Handelsflotte die modernste
Tonnage in der ganzen Welt darstellt. Von 172 Schiffen der GréBenklasse 50—1000 BRT
sind 153 alt und nur 19 verhdltnismiBig jung. Die norwegische Handelsflotte betitigte
sich vor dem Kriege ganz iiberwiegend in der Trampschiffahrt. in Hauptbetitigungs-
f(‘ald Norwegens in der wilden Fahrt war vor dem Krieg die Ostseetrampschiffahrt und die
Trampschiffahrt auf dem Weilen Meer. Dasselbe gilt von der schwedischen, déanischen
_und deutschen Trampschiffalirt. Seitdem Iingland, das in den letzten Vorl:}inﬂsjahmn
infolge seiner strengeren Bestimmungen fiber die Lademarke und die Dccklzdnmg“"
von del{ nordischen Liindern aus der Ostseetrampschiffahrt stark verdringt war, nach
dem Kriege viel Terrain wieder aufholte und itberliaupt infolge der Strukturwandlungen
des G@terverl(ellrs der Ostsee und neuer Methoden in der IInxicic]spolitik die dazu fiithrteu,
dx’{ﬁ d'le Hauptbezugslinder fir Holz mehr und ehr die fiir sie bestimmten Transporte
mit eigener Tonnage durchfiihrten, das Ostscetrampgeschift der norwsgischen Reeder
310]_1 immer schwieriger gestaltete, wandten sich die norwegischen Trampreeder mit ihren
Ileineren Einheiten neven Arbeitsgebieten zu. Zu diesen mit Wagemnut und groflen
Opfern in Ubersee ersehlogsenen Arbeitsgebieton zihlt auch die Fahrt in die GroBen Seen.

Man wird diesen Pionicren der internationalen Seeschitfahrt nicht gerecht, wenn
man annimmt, daf die norwegischen Reeder, welche den Aufschwung dor kombinierten
F_lllB-Secschiffahrt nach den Groflen Seen erméglicht haben, lediglich Storenfriede sind,
die das legitime Geschift der reinen Seeschiffabirt und der Ka:al- und Groflen Seen-
Spblffahrt angezapft haben, Sicherlich haben die in der Direktfahrt der Grofien Seeu
tatigen norwegischen Tramp- und Linienreeder mit ihren kleinen Schiffen den bisherigen
ngeru des Giiterverkehrs zwischen Buropa und den GroBien Seen manches alte Gut
entrissen. Und doch muf mit allem Nachdruck darauf hingewiesen werden, dall die
norwegischen Pionicre der Direktfahrt nach den GroSen Seen manche Qiiter, die frither
im Auslandsverkehr der Hafen der GroBen Seen praktisch unbekannt war;,n, neu er-
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schlossen haben. Da es sich hier zwm groBen Teil wm Lixportgiiter Norwegens und der
Ostseelinder handelt, haben diesc Reeder mit ihren unscheinbaren Ileinen Schiffen auch
der Exportwirtschaft ihrer Heimat und den itbrigen nordischen Landern wertvollste
Dienste geleistet. Im Rahmen dicser Arbeit soll dies nur an cinem Beispicl gezeigt werden.

Ein Blick auf den Giiterempfang Montreals zeigt, dal der Import dieses grofen
kanadischen Seehafens an Zellulose lange Jahre hindurch véllig bedentungslos war.
1928 und 1929 empling Montreal je 16 000 t Holzmasse. 1931 waren es 51000 t, von
denen 45000 t mit Kanalschiffen nach USA.-GroBBen Seen-Hifen weitergingen. Bis
dahin betrugen die schwedischen Zellstoffexporte nach Kanada 25—30000¢, 1932
brachten kleine Sceschiffe norwegischer Reeder 56 Ladungen Holzmasse, die, von
Deutsebland, Finnland, Sehweden und Norweget kommend, fiir die Vereinigten Staaten
(GroBen Seen-Hifen) bestimmt waren. s handelte sich um insgesamt 90 000 t Zellu-
lose, die auf Sceschilfen die St. Lorenzkanile passicrten. Scitdem ist die Ausfubr der
nordischen Linder an Zellulose iiber Montreal nach amerikanischen Hifen an den Grofen
Seen stindig gestiegen. 1935 empfing Montreal an auslindischer Holzmasse 299 787 %,
die simtlich in diesem Hafen von Ozeandampfern auf Kanalschiffe umgeschlagen wurde-
Im gleichen Jahr spiclten dic in der Direktfahrt nach den Grolien Seen titigen norwe
gischen Reeder im Zellulogegesehaft nur noch cine untergeordnete Rolle. 1937 brachten
sie 28 036 t Zellstoff von Norwegen, Schwoden und Litauen nach den Grollen Seen. Im
gleichen Jahr betrug der Giiterverkehr der Binnenschitfahrt auf dem St. Lorenzkanel
Jon Montreal in Richtung naeh den amerikanischen GroBen Seen-Hafen 623 675 t-
Nachdem die norwegisehen Trampreeder mit ihren kleinen Secschiffen der norwegischen,
schwedischen und finnlandischen Zellulose den Weg nach den amerikanischen Grofen
Seen-Hifen erschlogsen hatten, begamn seit 1932 auch die auf Montreal falirende Ubersee-
schiffahrt sich fiir dieses Gut lebhaft zu interessicren und leB in bezug auf Zellulose:
naligen Entdecler diesos Geschifts weit hinter sich zuriick, Auch die
Ausfubr norwegischer Fischlonserven nach den amecrikanischen Grofien Secn-Hifen
yerdankt der morwegischen Seeschiffahrt, diesmal allerdings nicht der norwegischen
Trampschiffahrt, sondern der Fjell-Tine, ihren grofien Aufschwung.

Zum mindesten fiir die direkte Linienschiffahrt zwischen Iiuropa und den GroBen
Secen gilt, dal} die kombinierte Qoe-Binnenschiffahrt nur dann mit Erfolg betriehen werden
kann, wenn sie sich auf Spezialschiffe stitzt. s ist oft als ein Mangel bezeichnet worden,
daB dic verhiltnismiBig kleinen Sehiffe zur Zuriicklegung des direkten Wasserweges VoD
Kuropa nach den Grofien Seen bedeutend mebr Zeit gebrauchen als der gebrochene
Verkehr mit den groBen Liniendampfern und den Schiffen auf den Grofen Seen. Es
sind wiederholt Reeder in diesem schwierigen Geschift gescheitert, weil sie zu grole
Schiffe in diese Fahrt eingesetzt hatten. Was dic Schiffe der Fjell-Line anbelangt, S¢
leibt ihre Gesehwindigkeit keineswegs sehr erheblich hinter derjenigen derin der Fracht-
fahrt auf Montreal eingesetzten grofien Uberseeschiffe zuriick. So weisen die in der
Frachtschiffahrt zwischen den Kontinent-Hifen an der Nordsee und Montreal verkeh-
renden durchweg 1928 erbauten Trachtschiffe der Canadian Pacific Railway Co. eine
Geschwindigleit von 15% Knoten aunf, wihrend die Geschwindigkeit der Tjell-Schiffe
13 Knoten betragt. Die Fjell-Flotte legt die Strecke Rotterdam—St. Jobn in peud
Tagen, diejenige Rotterdam—Chikago in 21 Tugen zuriiek. Das ist angesichts der Win-
zigheit der Fahrzeuge eine bewundernswerte Leistung.

s ist sicherlich fiir dic Fjell-Line iiberaus schwierig gowesen, mib ihren kleinen Fahr
zeugen die Konkurrenz gegen dic in der Kanadalahrt titigen grofien Uberseeschiife
anfzunchmen. Dringt schon in der Seeschiffahrt das Interesse nach Verbesserung der
Sicherheit zum Bau groBerer Finheiten, so fiihrt das Gesetz des Reibungswiderstandes
im Wasser zu einer zunchimenden Vergroferung der Binheiten. Bei gleicher Geschwin-
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digkeit nimmt der Triebll(raftverbrauch je GroBeneinheit mit zunehmender SchiffsgriBe
thb.d Auf der andercn Seite sind aber der Vergriferung der Schiffscinbeiten durch das
éa }lngsr{ngebof Grenzen gesetzt. Mit wachsender RawmgroBe steigt die Gefahr, die
._cl?xffe n_lchtl fillen zu lkénnen. Durch diesen Umstand wird der genaunte Nuc’htci]
kleiner Evllnhcltcn oft mehr als ausgeglichen. Gewill kénnen die Schitfe der chll-Lir‘le auf
den Kaniilen und den GroBen Seen ihre Tragfihiglkeit nicht immer voll avsiutzen. Bs
besteht aber begrindeter Anlaf anzunchmen, dal dic Fjell-Schiffe so gut wie in-nnc'r
mit voller Ladung die europiischen Hifen verlassen, eineu geringen Teil in Montreal
ableichtern und mit dem weitaus gréBeren Teil der urspriinglichen Ladung die Bestim-
mungsorte an den Grofien Seen errcichen. In umgekehrter Richtung nehmen sie, falls
der Wasserstand auf den Kanilen die volle Auslastung der Schiffe ?ﬁcht gestatt;zt in
Montreal und anderen Scehifen Ladung dazu auf, Dariiber ist jedenfalls gar kein ch;fcl,
d‘afﬁ die Auslstung der kleinen Fjell-Schifte viel grifier als diejenige der in der reinen
1'_rachtl:nlenfahrt'eingnsetzten auf Montreal fahrenden Uberseedainpfer ist. Dank dev ge-
nfalerf Kgnstrukblon der Schiffe, die simtlich Kanalschiffs-GroBe buben, ist die Notwen-
diglkeit, in Mon_treu] zu leichtern, bzw. Ladung zuzunehmen, auBerordentlich gering.
Alle zehn in der GroBen Seen-Fahrt cingesetaten Schiffe der Fjell-Tine sind von
der ()s_loer Wertt Nyland’s Verksted gebaut worden. In ihrem Ausseben dhueln die
Dampier dem ,,Seentyp”. Kingebaute Ventilatoren machen sie fiir den Transport ver-
derbhgher Gl'\itcr besonders geeignet. Um jeden unnstigen Aufenthalt in den Hilen zu
vermelﬂden, sind die Schiffe mit acht Ladebiumen und acht Winschen ausgeriistet. Zwei
Ladeb;mme kénnen fiinf, die ibrigen drei Tonnen heben. Der Kessel hefindet sich an
der Scite der Maschine. Die Maschinenstérke betriigt 1200 PS. Durch Binbau eciner
?l;lbda,mplturbme ist die Leistungsﬁihigkei_ﬁ der Maschine verstickt. Die Schiffe besitzen
. fcuer.ung und Hochdruclkessel. Samtliche Fahrzeuge haben Linrichtungen fiir zwolf
Pas'sag\ere. Vou allen Fachleuten wird der sparsame Brennstoffverbrauch dieser Wunder-
schiffe geriihmt, Der Tiefgang der Fjell-Schitfe iiberschreitet mit 4,6 n nur wenig die
Mmde!fttauchticfe aut den St. Lorenzkanilen. ' °
Die Fjell-Line verdanlt in erster Linie der Spezialkonstruktion ihrer Schiffe ibre
gro.ﬁen Tirfolge in der direkten Linienschiffabrt nach den GroBen Seen. Von mindest
gleich grofler Bedeutung fiir das Geschick dieser Linie sind aber die Fahigkeiten der
Inhaber der Reederei Olsen & Ugelstad. SchlieBlich kommt der Fijell-Linc der Umstand
zugute, daf} sie jederzeit in Oslo wichtiges Basisgut zur Verfiigung bat.
B Wl}" glauben, it unseren Darlegungen den Beweis crbracht zu haben, dafl auch in
\1berseelscllxcn Verkehrsrelationen die kombinierte Flu-Seeschiffalrt grolle Fortschritte
n)acht. Die Bedeutung der Sii}-Salzwasser-Ampbibien, wie inan die kombinierten Sce-
Flufischiffe genannt hat, ist, was die Fahrt von Buropa nach den Groflen Seen anbelangt,
helnte unbestritten, Bs ist auch in Zukunft mit einer weiteren Aufwirtsentwicklung der
Dfrcktfahrb nach den Grofien Seen zu rechnen, wenn auch das Tempo sich verlangsamen
ditrfte. Auf der anderen Seite wird auch in dieser Verkehrsrelation dureh die ](om{;iuiertc
F}ul}ﬁccschiffahrt keine Revolutionierung der bestehenden Verhiiltnisse exfolgen, Weder
dl_e reine Uberseesebiffahrt, noeh die Kanalsehiffabrt auf dem St. Lorenzkanal und die
I?mnenschif{ahrt auf den GroBen Seen sowie schlieBlich Montreal haben, solange nicht der
bt.: Lorenz-Seeschiffslanal mit 9 m Tiefe gebaut wird, wodureh aus den GrZBen Seen-
Hifen swangslidufig grofie Ozeanhifen wiirden, mit irgendeiner ernsten Beeintrichtigung
ibrer Existenz zu rechnen. Bei der jetazigen, durch die Ausmafe der St. Lorenzkanile
bedingten Begrenzung des Tiefganges derkombinjerten See-FluBschiffe in der Direktfahrt
nachden GroBen Seenvon 14 Full;sind auch der kombinierten See-FluBschiffahrt zwischen
Ruropa und den GroBen Seen zwangsliufig enge, uniiberschreitbare Grenzen gesetzt.
Im Rahmen dieser Grenzen aber wird sic auch in Zukuuft ihre Bedeutung behalten.
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