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I. Allgemeiner Teil.

Der Seefrachtenmarkt als Weltmarkt ist noch eine sehr jugend-
liche Erscheinung, die ihre Entstehung erst aus der zweiten Haélfte
des vergangenen Jahrhunderts herschreibt. In den Zeiten davor,
wo noch Kaufmann und Reeder in der Regel ein und dieselbe
Person waren, sind zwar auch schon Vercharterungen ganzer
Schiffe und die Mitnahme von Teilladungen gegen entsprechende
Raten! vorgekommen. Aber diese Geschiifte hatten doch mehr
gelegentlichen Charakter. Als jener Markt, an dem regelméBig ein
Weltangebot von Tonnage mit einer Weltnachfrage danach nach
Ausgleich streben, ist der Seefrachtenmarkt eine moderne Erschei-
nung, die erst Daseinsberechtigung erhalten konnte, nachdem sich
eine Anzahl Voraussetzungen dafiir erfiillt hatten. In erster Linie
mullte ein Schiffsmaterial vorhanden sein, das wendig genug
war, um auf die verschiedenen Gewinnchancen, die sich in den
einzelnen Hifen bieten, entsprechend und méglichst schnell
reagieren zu kénnen. — Die zunehmende Entwicklung des
Handelsverkehrs auf der nordatlantischen Route beférderte die
Entwicklung der Seeschiffahrt, und die weitere Vervollkomm-
nung der Verkehrsmittel zur See beginstigte wiederum die
ErschlieBung neuer Mirkte. — Ferner haben die teehnischen
Fortschritte auf dem Gebiete des Nachrichtenwesens die Entste-
hung des Weltfrachtenmarktes erleichtert. Sie machten es maoglich,
daB uber die Marktlage an allen fiir die Seeschiffahrt wichtigen
Platzen der Welt in kiirzester Zeit Informationen eingeholt werden
konnten. Aber noch eine andere Vorbedingung fiir die Entstehung
des Weltfrachtenmarktes muflte in Erfillung gehen. Der Geist
der Navigationsaktenira mufite iiberwunden werden durch den
Geist des Liberalismus, durch die Idee von der moralischen Freiheit
des Individuums bei der Verfolgung seiner wirtschaftlichen Inter-
essen. FErst als jede Nation ihre Héfen firr die Schiffahrt aller
Herren Linder 6ffnete, hat der Seefrachtenmarkt seinen Platz im
Gefiige derWeltwirtschaft erhalten. Doch darf die auBerordent-

1 Strieder: Levantinische Handelsfahrten deutscher Kaufleute des
16. Jahrhunderts. Berlin 1919. — Sombart: Moderner Kapitalismus II.
1, 288ff.

Stapelfeld, Seefrachtenmarkt. 1



2 Nachfrage und Preisbildung.

liche rdumliche Ausdehnung dieses Marktes nicht dariiber hinweg-
tauschen, daB auch dieser Markt im wirtschaftlichen Ganzen nur
die Rolle eines kleinen Teilmarktes spielt, der auf das Zusammen-
wirken mit anderen Teilmirkten ebenso angewiesen ist, wie diese
auf ihn.

Besonderes Interesse verdient jedoch dieser Markt darum, weil
hier die Marktvorginge weitgehend sich im Zeichen des freien
Spieles der Krifte abwickeln!. Der Seefrachtenmarkt weist damit
in recht vollkommener Weise eines der Merkmale auf, die die reine
Okonomik ihren Gedankenreihen als Voraussetzung voranzu-
schicken pflegt. Es mull daher besonders reizvoll erscheinen, hier
das fiir das Funktionieren des wirtschaftlichen Ineinandergreifens
so wichtige Phénomen der Preisbildung zu untersuchen.

Die vorliegende Abhandlung beschrinkt ihre Aufgabe darauf,
lediglich in Form eines Beitrages wesentliche Gesichtspunkte her-
auszustellen, auf die eine solche Untersuchung abzuheben hitte.

Es sollen nun zunichst die am Markt handelnd auftretenden
Personen in ihrer Einwirkung auf die Bestimmung des Preises einer
genaueren Betrachtung unterzogen und dann erst soll auf den
Preis und die von diesem auf Anbieter und Nachfragende aus-
strahlenden Energien eingegangen werden.

A. Nachfrage und Preisbildung.

1. Allgemeine Voraussetzungen fiir das
Zustandekommen der Nachfrage.

Verkehrsbeziehungen entstehen nicht schon dort, wo die durch
Meere getrennten Wirtschaftsgebiete tiber geniigende Kaufkraft
verfiigen. Die Volker missen auch gewillt sein, diese Kaufkraft
in einem den Verkehr beférdernden Sinne zu betitigen®. Dazu
bedarf es der Anregung. Bediirfnisse miissen erst geweckt werden.
Die kolonialen Vilker miissen Bedarf nach den Giitern der in-
dustriell entwickelten Linder duBern, und umgekehrt miissen auch
die Industrieldnder Geschmack und Verwendung fiir die Produkte
fremder Zonen iibrighaben, wenn ein regelméaBiger Verkehr statt-
finden soll. Die Einrichtung direkter Schiffsexpeditionen zwischen
Hamburg und Ostasien machte gerade deshalb anfangs so lang-

1 v. Zwiedineck-Siidenhorst: a. a. O. 8. 636 spricht von der ,,an-
erkanntermafBen und von jeher freien Preisbildung in der Seeschiffahrt®‘.

? W.D. vom 18. Mai 1928. In bezug auf Siam heit es dort: ,,Die
steigenden Importzahlen beweisen die Abkehr der Bewohner von buddhi-
stischer Geniigsamkeit und der Gewohnheit, Kaufkraft in Schitzen anzu-
legen und zu horten.
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same Fortschritte, weil es Deutschland an geeigneten Massen-
ausfuhrartikeln fehlte, und man bei uns mit Chinas hochwertigen
Ausfuhrprodukten zunichst nichts anzufangen wufitel.

Um das Ziel, die wirtschaftlichen Beziehungen zwischen den
durch Meere getrennten Lindern zu erleichtern und somit zu
fordern, bemiihen sich Staaten und Private. Als staatliche Mittel
kommen alle den Verkehr belebenden MaBinahmen der Handels-
politik in Frage. Die Privaten suchen durch die Qualitét ibrer
Produkte, durch geeignete Organisation des Angebots im Aus-
lande den Markt ihrer Erzeugnisse auszudehnen. — Ein anderes
fir die Férderung des Uberseeverkehrs bedeutsames Mittel ist in
den Zahlungsbedingungen enthalten, in der Méglichkeit also, die
Gegenleistung mehr oder weniger langfristig stunden zu kénnen.
Zu diesem Zwecke sind in vielen Staaten nach dem Kriege Export-
kreditversicherungen ins Leben gerufen worden. Ja, man hat
sogar gelegentlich das volkswirtschaftlich sehr bedenkliche? Expe-
riment gewagt, Diskontpolitik?® im Dienste der Begiinstigung des
Uberseehandels zu machen. — Ein weiterer fiir die Steigerung des
Bedarfs an Schiffsraum wichtiger Faktor ist eben die Héhe der
Frachtrate, die durch die Verhiltnisse am Seefrachtenmarkt
bestimmt wird.

2. EinfluBméglichkeiten der Nachfrage auf die
Preisbildung.

Die Beanspruchung von Schiffsraum bedeutet fir den Nach-
fragenden Aufwendung von Kosten. Sobald ein Kostenfaktor
auftaucht, sucht ein wirtschaftlich kalkulierender auf die Erzielung
eines groBtmoglichen Ertrages bedachter Mensch sich auf die Frage
Antwort zu geben: Wie lassen sich diese Kosten — falls sie nicht
iiberhaupt zu umgehen sind — mdglichst gering gestalten? Das
okonomische Prinzip, mit einem Minimum von Aufwand ein
Maximum zu erreichen, strebt in Geltung zu treten.

Wenn die Schiffe in einem bestimmten Zeitmall kommen und
gehen, und wenn die Nachfrage nach Tonnage in dem gleichen
Rhythmus und in einem dem Laderaum vollig angepaBten Um-
fange erfolgt, dann werden die Marktdaten von gestern in der
Regel auch die von heute sein. Diese Harmonie wird gestort, so-

1 Scholz: a.a.0. S.29. L
2 Uber die Folgen des leichtsinnigen Kreditsystems Japans fiir die See-
schiffahrt siehe Bericht Albert Ballins an sein Hamburger Haus vom
17. April 1901. Zitiert bei Huldermann, B.: a.a. 0. 8.139.
3 J.u. H. vom 18. Oktober 1928.
1*



4 Nachfrage und Preisbildung.

bald die Nachfrage!in einem anderen Zeitmal als im hergebrachten
mit Schiffsraum eingedeckt sein will. In diesem Falle reicht die
sogenannte prompte Tonnage nicht mehr aus, um den nunmehr
plotzlichen Ansturm der Giitermengen aufzunehmen. Der Bedarf,
der ein Interesse daran hat, eher bedient zu werden als seine Kon-
kurrenten in der Nachfrage, mufl durch die Bewilligung eines
hoheren Preises das Angebot auf sich aufmerksam machen. In
eine solche, wenig giinstige Marktposition kommen die Ablader
von landwirtschaftlichen Erzeugnissen von Zeit zu Zeit immer
wieder; auch die Verfrachter von schwedischem Erz oder Holz,
die nur in der eisfreien Zeit ihre Vertrége zu erfilllen in der Lage
sind, kénnen leicht in dieselbe Situation geraten. — Es muf3 z. B.
eine groe Ernte hereingenommen werden. Die Giiter sind dem
Verderb ausgesetzt, wenn sie nicht baldigst eingelagert werden.
Die einzige Moglichkeit zur Einlagerung bietet der Schiffsraum.
Die Farmer brauchen unmittelbar bares Geld. Unter solchen Um-
stinden nehmen die Trampreeder geradezu eine monopolartige
Stellung ein, die ihnen sehr ergiebige Frachtraten durchzudriicken
erlaubt. Hiergegen versuchen die Getreideablader sich zur Wehr
zu setzen. An der Getreideverschiffung interessierte Kreise in
Kanada, in den Vereinigten Staaten, in Argentinien, Siidafrika
und Australien haben sich meist in Form von Pools kartelliert und
die Getreidegiirtel ihrer Lénder mit einem System von Elevatoren
durchsetzt. Dadurch ist der so notwendige Lagerraum geschaffen
worden. Jetzt konnen die Ablader, wenn ihnen die Frachtforde-
rungen der Reeder zu hoch erscheinen, abwarten, ohne um den
Verderb ihrer Giiter Sorge tragen zu miissen. ,,Die Verfiigungs-
macht {iber die Bestinde gibt den Pools die erwiinschte Méglich-
keit — so bestatigt ein britischer Trampreeder? — die Raten zu
driicken.” Gelingt es, den Getreideabladern durch ihre Ma8-
nahmen dauernd ihre Stellung am Markte zu stirken, so diirfte

! Das Angebot bleibt unverindert.

% Zit. im W. D. 1928, 115. Derselbe britische Reeder meint sogar, daB
durch die Entwicklung neuer Methoden bei der Bewirtschaftung von Massen-
gitern die Amplituden der Saisonschwankungen verflachten. Tatséichlich
1aBt sich statistisch belegen, daB Saisonschwankungen in der Getreidefahrt
nicht mehr die gleiche Intensitét haben wie vor dem Kriege. Fiir dieses
Resultat darf man wohl kaum auf die Wirksamkeit der Pools allein ver-
weisen, wie es der britische Reeder hier tut. Das Uberangebot an Tonnage
erméglicht den Ausgleich von Angebot und Nachfrage bei niederen Raten.
Uber die Bedeutung der Getreidepools bei der Ratenbildung vgl. noch:
I'Information vom 26. August 1928. Le marché des fréts. Ferner Hansa
vom Februar 1928, 8.314: Um das Lebensrecht der Trampschiffahrt von
Dr. GeiB. — Hansa vom Januar 1927, S.153. Bemerkungen iiber die
FrachterméBigungspolitik der australischen Getreidepools.
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dadurch die Trampschiffahrt empfindlich getroffen werden. Die
groBen Gewinne, die die Saisonschwankungen fiir diese Form der
Schiffahrt im Gefolge hatten, lieferten ihr die Mittel, um in weniger
verkehrsreichen Zeiten durchhalten zu kénnen. Fallen diese
Gewinnmdoglichkeiten fort, erfolgt die Nachfrage nicht mehr stoS-
weise, sondern regelméBiger, iiber einen Zeitraum verteilt, noch
dazu in kleineren Partien, dann wird es die Linienschiffahrt sein
— also eine ganz andere Form des Verkehrs —, die daraus Nutzen
zieht.

Nicht weniger Beachtung fiir die Preisbildung am Seefrachten-
markt und fir die verlangte Qualitidt der Verkehrsleistungen ver-
dient die mit Hartnackigkeit verfolgte Tendenz der Nachfrage,
an Schiffsraum soviel wie méglich zu sparen. Hieraus ergab sich
Bedarf an Spezialtonnage. Die Beférderung von Ol — urspriinglich
in Kannen umsténdlich besorgt — erfolgt heute fast ausschlieBlich
in Tankschiffen. Jedoch wird die restlose Ausniitzung des Schiffs-
raumes nicht allein durch eine zweckméBigere Art der Verpackung
angestrebt. Man beschreitet den Umweg der Rohstoffveredlung,
um zum Ziele zu gelangen. Anstatt lebende Tiere zu verschiffen,
wird Fleisch konserviert oder unter Verwendung der Gefriertechnik
versandt. Ein einziges Schiff kann auf diese Weise an Stelle von
700 lebenden Ochsen 12000—13000 geschlachtete Tiere als Ge-
frierfleisch auf einmal verfrachten!.

In die gleiche Richtung zielt es, wenn die Australier An-
strengungen machen, ihre Wolle an Ort und Stelle zu karboni-
sieren, zu entfetten und zu reinigen, anstatt sie, wie bisher, voll
Kletten und Schmutz zu versenden?.

Die Getreideablader bevorzugen die Routen, auf denen sie ihr
Getreide in ,,Bulk“ (=lose) statt in Sicken verladen koénnen.
Aber auch das befriedigt noch nicht, man sucht statt Getreide
gleich das fertige Mehl zu exportieren3.

Bei der engen Verkniipfung des Verkehrswesens mit der ge-
samten Wirtschaft ist es begreiflich, daB auch eine Anderung in
der Verbrauchsrichtung eine Verdanderung im Bedarf an bestimmter
Tonnage nach sich ziehen mu3. — An Stelle von Wolle wird heute
der Kunstseide, die das weniger Raum beanspruchende, hoch-
wertigere Gut ist, der Vorzug gegeben. — Die Ausfuhr von Chile-

1 W. D. 1918, 908, zit. bei Helander: a.2.0. 8. 9.

2 I. u. H. vom 20. Juli 1928.

3 Freund, R.: Strukturwandlungen der internationalen Weizenwirt-
schaft. W. A. 15, 24. Europiische Weizenmehleinfuhr 1909—1913 5 Mill. dz
im Jahresdurchschnitt, 1924 15 Mill. dz. — Vgl. auch Meyer: a.a. O.
S. 151f.



6 Nachfrage und Preisbildung.

salpeter ist erheblich zuriickgegangen ; die synthetische Herstellung
von Ammoniak wird in fast allen auf Industrialisierung bedachten
Léndern versucht, und zwar nicht ohne Erfolg. — Infolge von
Anwendung neuer Heizmethoden ist das Welthandelsvolumen an
Kohle zuriickgegangen!. Dem gestiegenen Bedarf an Heiz6len
entspricht die Zunahme der Welttankflotte von 1478988 BRT.
in 1914 auf 7.536.368 BRT. in 19302 In Siidamerika,einem Haupt-
einfuhrgebiet fiir Kohlen, wird ernstlich erwogen, diese Einfuhr
durch Ausniitzung der im Lande reichlich vorhandenen Wasser-
krifte iiberfliissig zu machen3.

Die Anderung in der Einkaufssitte, die in Amerika als hand to
mouth buying-Bewegung gekennzeichnet wird?, ist gleichfalls fiir
den Seefrachtenmarkt von Bedeutung. Anstatt groBe Partien auf
Lager hereinzunehmen, werden lediglich in Anpassung an den
augenblicklichen Bedarf kleinere Posten abgerufen. Wer stindig
umfangreiche Mengen eines bestimmten Gutes einzufahren hat,
fiir den lohnt es sich, das auf eigenen Schiffen zu tun oder min-
destens ganze Schiffe fiir diesen Zweck zu chartern. Die Gepflogen-
heit des Hand-to-mouth-buying schaltet diese Methode, seinen Be-
darf an Schiffsraum einzudecken, aus und macht sich mit ihrem
regelmiBig wiederkehrenden Abruf kleinerer Frachtmengen als
vermehrte Nachfrage nach Linientonnage geltend. Deutsche Holz-
importfirmen, die vor dem Kriege auf eigenen Segelschiffen ihre
Hélzer importierten, bedienen sich heute fiir die Einfuhr der we-
sentlich kleineren Quanten der Linienschiffahrt5.

Diese Ausfiihrungen zeigen fiir den Tonnagebedarf alle dieselbe
Tendenz, némlich die: sich von einer stoBweisen, notgedrungenen
Eindeckung mit Schiffsraum méglichst fern zu halten und die
Einrichtung regelméfiger Verkehrslinien zu begiinstigen. Unter
dem Druck dieser Bewegung ist der Anteil der Linienschiffahrt am
groBen Weltverkehr unter Beriicksichtigung auch der Spezial-
schiffe von 60% vor dem Kriege auf schitzungsweise 81% gegen-
wirtig gestiegen®. Vor dem Kriege vollzog sich diese Tendenz

1 Helander u. Haslinger: Hdw. 4. Aufl. 8. 352.

2 D. A. Z. v. 2.X. 1930.

? Wie Reichskanzler Dr. Luther in seinem Minchener Vortrag im
Marz 1927 hervorhob.

4 Hirsch, J.: Stellung und Bedeutung des Handels in der deutschen
Volkswirtschaft S.109 in Strukturwandlungen der deutschen Volkswirt-
schaft; herausgegeben von Harms. Berlin 1928,

5 Auf Grund persénlicher Auskunft.

¢ Chamberlain: Liner Tonnage in Oversea Trades ,,Commerce Re-
ports Washington 20. Juli 1925, S. 133£f.; 27. Juli 1925, S. 186f., zit. bei
Helander: a.a. O. S.9.
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langsam. Nach Kriegsende traten die aufgezeigten Tendenzen so
gestirkt und in solcher Vielheit hervor, da man sie mit fir die
Seeschiffahrtskrise verantwortlich macht.

Nun ruht in den bisherigen Darlegungen noch ein Problem, das
fir die Beurteilung der Nachhaltigkeit des Bedarfs an Transport-
mitteln nicht unaufgedeckt bleiben darf.

Die Herstellung von Ammoniak auf synthetischem Wege, die
Erzeugung von Kunstseide und auch die Verfahren fiir Kohle-
verfliissigung machen es moglich, den Produktionsort in die
unmittelbare Nihe des Konsumortes zu legen. Von dieser Mog-
lichkeit wird in erheblichem Umfange Gebrauch zu machen ver-
sucht!. Hat es da nicht den Anschein, als ob ein Export immate-
rieller Giiter dem Export materieller Giiter auf das entschiedenste
Konkurrenz zu machen beginne? Mufl man — allgemein gespro-
chen — aus der stindig zunehmenden Industriealisierung der
Koloniallinder nicht schlieBen, dafl diese Bemithungen zum
Schluf3 auf eine Selbstbefriedigung jedes Fleckchens Erde und
damit auf einen Verkehrstod hinauslaufen werden?

DaB in dem gleichen Ausmaf}, mit dem die Industriealisierung
Deutschlands vorwirtsschritt, auch die Handelsbeziehungen
zwischen England und Deutschland an Dichte zunahmen, wird
niemand zu leugnen wagen. Die schnelle industrielle Entfaltung
der Vereinigten Staaten von Nordamerika lief auf dem Nord-
atlantik die belebteste SchiffahrtsstraBe der Meere entstehen. —
Vielleicht darf man noch auf ein anderes, zeitlich allerdings etwas
entlegenes Beispiel hinweisen und sagen, daf die Verkehrsbezie-
hungen der deutschen Hansa wohl kaum den groBen Umfang
hitten annehmen kénnen, wenn nicht die Kolonisation des Ostens
ihrer Entstehung vorausgegangen wire und der Hansa ein weiteres
aufnahme- und exportfihiges Hinterland geschaffen hitte.

Bernhard Huldermann fithrte gelegentlich in einem Vortrag
folgendes aus:

»Alle diese Bauten (speziell Eisenbahnen in iiberseeischen Léndern)
haben nicht nur der Schiffahrt Verkehr zugefiihrt, weil das Material in
erster Linie von Europa beschafft werden muBte. Sie wirken auf die lange
Sicht dadurch, daB sie das Land erschlieBen, die Produktion steigern, die
nach Absatz sucht . ..“ ,,Den Bahnbauten in China und in der Mandschurei
ist es z. B. zu danken, daB die Schiffahrt einen neuen Frachtartikel in
Gestalt der Sojabohne erhalten hat, deren Export zeitweise eine gewaltige
Tonnage von Tramps nach Ostasien zog.*

Gerade dieser neue Frachtartikel ist fir die Schiffahrt
auch fernerhin wichtig geblieben. Der neueste Bericht iiber den

1 Siehe u. a. Dtsch. Bergwerksztg vom 18. September 1928.
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Verkehr durch den Suezkanal hebt ausdriicklich hervor!: Aucun
produit n’a individuellement accompli autant de progrés que les
féves de soya, dont les chargements totalisent 512000 tonnes de
plus que dans les trois premiers trimestres de 1927.

In bezug auf die hier in Rede stehende Frage wurde ich bei der
Hapag daran erinnert, dal die Hamburg-Amerika-Linie vor dem
Kriege regelméBige Zuckertransporte in betrichtlichem Umfang
ausgefithrt hétte. Diese Transporte seien heute so viel wie ganz
weggefallen und dennoch fiihren die Schiffe mit durchweg gut aus-
genutztem Frachtraum. Etwas allgemeiner duflerte sich mir gegen-
iber ein Mitarbeiter einer anderen GroBreederei, indem er sagte:
Wenn die groflen, wenig bevolkerten Landkomplexe Afrikas,
Asiens oder Australiens mit mehr Menschen besiedelt wiirden,
wenn diese Gebiete dann wirtschaftlich erschlossen und somit
kaufkraftige Nachfrage geschaffen wiirde, dann miBte die Zu-
nahme der Bediirfnisse in diesen Neuldndern eine Belebung von
Handel und Wandel zur Folge haben. — Die ,,Verkehrsmenschen*‘
verfechten also nicht die Auffassung, daf die zunehmende in-
dustrielle ErschlieBung der Koloniallinder den Giiteraustausch am
Ende iiberfliissig machen wiirde. Das schlieBt nicht aus, dafl die
Schiffahrt des einen oder anderen Landes durch solche Umstel-
lungen des Giiterbedarfs mehr oder weniger hart getroffen werden
kénnte, entweder als Folge der Beanspruchung anderer Tonnage-
qualitit oder gar als Folge einer Vernachlissigung bisher frequen-
tierter Verkehrswege.

Allgemein wird man sagen kénnen, daB, wo auch immer die
Spannungen zwischenden Preisen am Verbrauchsort und den Kosten
am Erzeugungsort Giiterbewegungen ertragreich erscheinen lassen,
Verkehre stattfinden werden®. Solche Spannungen werden aber
im Hinblick auf die Tatsache, daB die Produktionsfaktoren wohl
an keinem Ort gleichzeitig in einer den Bediirfnissen entsprechen-
den Proportionalitit vorkommen, stets bestehen bleiben. Bald
fehlt es an Rohstoffen, bald an geeigneten Arbeitskriften, bald
an Kapital. Immer entsteht das Bediirfnis nach Erginzung und
dadurch entsteht immer wieder ein Bedarf nach Verkehrsmitteln.
So scheint Albert Ballin recht zu behalten, wenn er meint®:
Reiche gehen zugrunde und Individuen, aber nicht die Vélker und
nicht der Verkehr, den ihre Bediirfnisse und ihre geographische
Lage erzeugen.

1 Information vom 30. November 1928.

2 Weber, A.: Allgemeine Volkswirtschaftslehre. S.339. Miinchen u.
Leipzig 1928.

3 Huldermann, B.: Albert Ballin. S. 406.
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B. Angebot und Preisbildung.

1. Die Preisforderung des Reeders unter dem Einfluff
der Konkurrenz.

Im freien Spiel der Krifte am Seefrachtenmarkt ist der An-
bietende von Laderaum bestrebt, einen moglichst groen Gewinn
fiir sich mit nach Hause zu bringen. Allzu groBer Ubermut wird
sich jedoch schon deshalb nicht durchsetzen konnen, weil ja neben
dem einen Anbieter noch viele andere stehen, die gleichfalls einen
moglichst guten Preis, aber auch einen moglichst hohen Beschaf-
tigungsgrad fiir ihre Tonnage sich sichern wollen. Hierbei machen
die Anbieter sich Konkurrenz, und durch die Konkurrenz wird die
Intensitdt des Gewinnstrebens herabgemindert. Den EntschluB,
lieber mit geringerem Nutzen zu verchartern als iberhaupt nicht
zum Zuge zu kommen, wird der Anbietende aber auch deshalb zu
fassen bereit sein, weil er ja selbst Bediirfnisse zu decken hat,
deren Aufschiebbarkeit begrenzt ist und fiir deren Befriedigung er
die Mittel eben aus seiner Tétigkeit als Reeder gewinnen muB.

Die Konkurrenz durch Mehrung des Angebots ist in der freien
Schiffahrt nicht schwierig. Die Griindung einer Trampreederei
ist mit keiner unerschwinglich hohen Kapitalinvestition verkniipft.
Kosten fir Unterbau, wie ihn eine Bahnlinie erfordert, fallen weg.
Fiir Lagerrdume, Kais mit Lésch- und Ladeeinrichtungen sorgen
andere Anstalten. Die Birordiume der Reederei werden so be-
scheiden wie moglich gehalten. — Aber es konkurriert um die
Ladung nicht das Angebot von Trampschiffsraum allein. Zu
diesem hinzu tritt noch das Angebot an Linientonnage. Gewill
ist die Konkurrenz von dieser Seite an Grenzen gebunden. Die
groBten Schiffe sind nur auf den verkehrsreichsten Routen mit
Nutzen zu verwenden. Die weitgehende Vertretbarkeit der klei-
neren Tramps geht den Schiffen der Linienreedereien mit ihren
bestimmten Verkehren angepaBten Laderdumen fast ganz ab.
Dennoch konkurrieren diese beiden Formen der Reedereiunter-
nehmung gerade auf den Hauptschiffahrtswegen, und zwar recht
heftig. Von den rund 45 Millionen Bushels Weizen, die vom
1. Mai bis zum 1. Dezember 1924 von Montreal nach England
verschifft wurden, beforderten die Schiffe der Linienfahrt durch-
weg auf Grund von Ratenunterbietung 30 Millionen Bushels. Der
Rest fiel der Trampschiffahrt anheim?.

Oft braucht die Linienreederei nicht einmal die Raten zu unter-
bieten, um die Verlader fiir ihre Schiffe zu interessieren. Die

1 Helander: a.a. 0. S.139.
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hohere Qualitit der Dienstleistungen der Linienschiffahrt wiegt
in solchen Fillen mehr als die héhere Rate. Dort, wo Tramps und
Linienschiffe um dieselbe Ladung konkurrieren, wird der Tramp-
reeder nur dann den Zuschlag erhalten, wenn die Verschiedenheit
in der Tonnagequalitét in einer hinreichend groBen Ratendifferenz
zum Ausdruck kommt.

Spezialschiffe — so will es zunéchst scheinen — machen eine
Gruppe fiir sich aus, die nicht mit dem Angebot der iibrigen Ton-
nage konkurriert. Uber die Konkurrenzmdoglichkeiten, die zwi-
schen den verschiedenen Schiffsgattungen bestehen, dulerte sich
eine Autoritit auf dem Gebiete des Verkehrswesens, wie Emil
Sax, im Jahre 1920 gelegentlich so!:

»Jdede dieser Schiffsgattungen ist nur fiir bestimmte Verkehre geeignet
und konkurriert nicht um Verkehre anderer Art. Nur in sehr beschrianktem
MaBe und auf indirektem Wege ist ein Ubergreifen der Konkurrenz auf
der einen in die andere Gruppe moglich.¢

Inzwischen hat sich aber die Wirklichkeit anders abgespielt.
Gerade der letzte Satz verdient heute eine weitgehendere Bedeu-
tung und eine griindlichere Unterstreichung als es 1920 der Autor
zu tun wagte. Ein Spezialschiffstyp, wie ihn ein Oltanker vorstellt,
scheint zunéchst nicht mit den gewohnlichen Schiffen zu konkur-
rieren. Tatsachlich konkurriert aber doch das 0], das ein Tanker
triagt, mit der Kohle, die andere Schiffe tragen.

,, Privatwirtschaftlich mégen die beiden Schiffsarten nicht konkurrieren,
in der ganzen Weltwirtschaft, wo wir die gesamten Verkehrsmittel und
die gesamten Verkehrsakte vergleichen, ist ihre Konkurrenz unbestreitbar.
(Helander)2. ’

Der Konkurrenzkampf um die Ladung erfihrt zeitweilig eine
lebhafte Verschéarfung dadurch, daB Reeder, gestiitzt auf einen
giinstigen Frachtvertrag, bei ihren Bemiithungen Beiladungen zu
erhalten, nicht mehr auf die volle Deckung ihrer Kosten zu sehen
brauchen. Sie kénnen das hergebrachte Ratenniveau fir die be-
treffenden Giiter unterbieten, ohne selbst, Verluste dabei einzu-
gehen. Das ist moglich, weil hier die einzelnen Raten hinsichtlich
ihrer Hohe in einem engen Abhéingigkeitsverhiltnis stehen. Die
Kostendeckung erfolgt in diesem Fall durch das Zusammenwirken
der verschiedenen Frachtsitze. Die Methode durch ,,Teilung des
Marktes* eine mdéglichst zweckentsprechende Ausniitzung der
Tonnage zu erwirken, findet in der Seeschiffahrt nicht nur dort
Anwendung, wo die Reeder eine monopolartige Machtstellung
innehaben, sondern auch bei der Preisbildung am freien Markt3.

1 Sax: a.a. 0. S.226.
® Helander, S.: Der TonnageiiberfluB in der Weltwirtschaft. W. A.
2, 85 (1926). ? Sax: a.a. 0. 2, 225.
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So kann z. B. der Frachtsatz, zu dem England bisher mit Ge-
treide versorgt wurde, nurin Verbindung mit den Raten verstanden
werden, die die Trampreeder von England ausgehend fiir Kohlen-
ladung erzielten. Der Riickgang der englischen Kohlenausfuhr
mul} eine preissteigernde Wirkung auf die Frachten nach England
zur Folgehaben!. —Im Levantedienst hatte sich, von den deutschen
Hiafen ausgehend, ein Ratenniveau eingespielt, das nur behauptet
werden konnte auf Grund der hohen Einnahmen, die das riick-
kehrende Geschift, besonders vom Schwarzen Meer her, bot.
Nachdem RufBland und Rumé#nien heute nicht mehr die Bedeutung
als Getreidelieferanten wie vor dem Kriege fiir uns haben?, und
nachdem die russische Ausfuhr aus den Schwarze-Meer-Hafen der
Sowtorgflot monopolistisch vorbehalten worden ist, ist eine wich-
tige Finanzierungsquelle fiir das gesamte deutsche ausgehende
Levantegeschaft gefallen. Die deutschen Reeder sahen sich daher
gendtigt, am 15. Mai 1929 die Levantefrachten zu erh6hen. Die
Erhohung erfolgte durchschnittlich um 5%. Einzelne Positionen,
wie z. B. Rohren, haben eine Steigerung von 40% erfahren3. Hier
nahm kein Reeder mehr eine Sonderstellung ein, konnte also auch
niemand mehr auf Grund einer besonderen Finanzierungsquelle
verschirfend in den Konkurrenzkampf eingreifen. Aber nehmen
wir einen Fall, wo der Reeder eine gute Ladung fiir sein Schiff
erhalten hat. Die erzielte Rate ist auBerordentlich giinstig; er
konnte sich kaum eine bessere denken; aber — das Schiff hat
Leichtgiiter geladen, die ihm keine hinreichende Stabilitdt geben.
Um die Seetiichtigkeit des Schiffes nicht zu gefihrden, mu8 der
Reeder Schwergiiter beiladen. Der Zweck kann durch Ubernahme
von Ballast, der allerdings keine Fracht zahlt, vollkommen erreicht
werden. Aber anstatt gar nichts zu verdienen, wird der Reeder
wohl eher geneigt sein, etwas sich fiur die Beférderung zahlen zu
lassen, sofern er nur geeignete Giiter fiir seinen Zweck vorfindet.
So dringt er dann verladebereit in den Kampf um die Ladung ein,
weit giinstiger gestellt als seine Kollegen, die nicht einen so ertrag-
reichen Abschlu zuvor haben tétigen kénnen. Er kann den
Wiinschen der Verlader am weitesten entgegen kommen, und er
erhilt den Zuschlag bei einer Rate, die jede Rentabilitét fir die
ibrigen Reeder ausschliet. — Handelt es sich um eine regei-
miBige Linie und bleibt fiir diese die gilinstige Marktposition auf
Grund der gutzahlenden Giiter bestehen, so werden auf diese Weise

1 Hierzu Helander: a.a. 0. S. 51.
2 Helander: a.a. 0. 8.69.
3 Salinger, H. D.: Die Erh6hung der Levantefrachten. I.u. H. vom

14. Mai 1929.
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betrichtliche Mengen Massengiiter zu einer Rate aus dem Markte
genommen, mit der die hierdurch betroffenen Reeder auf die
Dauer nur dann konkurrieren kénnen, wenn ihnen eine dhnlich
giinstige Kombination von mehr und weniger gut zahlenden
Frachten gelingt.

Die sehr bedeutsame Senkung der Frachtraten, die sich gegen
Ende des vergangenen Jahrhunderts besonders fir Massengiiter
durchsetzen lieB, wird gewohnlich mit dem technischen Fortschritt
in der Seeschiffahrt in Verbindung gebracht. Niemals hebt man
hervor, daf3 die Kombination mit neuen, héhere Fracht vertragen-
den Giitern, den Reedereien finanziell das Fundament gab, von
dem aus sie um so heftiger um die Massengiiter konkurrieren
konnten. Es sank die Frachtrate fiir ein Bushel Weizen von New-
York nach Liverpool von 17'/,—20%/, Cent im August 1871 auf
61/, Cent im Oktober 1882 als Folge der giinstigen Einnahmen, die
die Dampfer aus Passagierfracht und aus der Kombination mit
sogenannten Provisionen! hatten.

Gelegentlich ist es Handelsherren von besonderer Tiichtigkeit
gelungen, aus der Schiffahrt, die ihnen zunichst nur ein Hilfs-
betrieb ihres Handelsgeschiftes war, eine Reederei von Ruf zu
entwickeln, und das wurde ihnen auch nur méglich, weil sie nach
dem Prinzip der zusammenhingenden Preise ihre Kalkulation
machen konnten. Die Tatsache, daB der Betrieb ihrer Schiffe
bereits in Verbindung mit ihren eigenen Geschiften geniigend
rentabel war, machte sie zu Anbietern, die auch bei niederen Raten
durchzuhalten vermochten. So ist der Dine Andersen, der als
einer der erfolgreichsten Kaufleute, die der moderne Handels-
verkebr kennt, geschildert wurde, zur Griindung der ,,Ostasiatiske
Kompagni‘‘ in Kopenhagen gelangt. Seine Teakholzwaldungen in
Siam gaben ihm den besonderen Vorteil, stets iiber eigene Ladungen
zu verfiigen. Von dieser Grundlage aus entwickelte er seine immer
mehr wachsende Reederei

Ja selbst der junge Ballin focht den Konkurrenzkampf gegen
die Hapag, gestiitzt auf eine sehr geschickte Vereinigung von
Fracht- und Passagierdampfer aus. Auf diese Weise vermochte er
den Zwischendeckpreis' der Hapag um 38 RM. zu unterbieten
und dennoch ein relativ besseres finanzielles Ergebnis zu er-
zielen, als die Kajiutsdampfer, aber auch als die reinen Fracht-
dampfer®. Diesem Kapitel diirfte im vergangenen Jahr die Blue-

1 D. s. Schweine und Rindfleisch in Fassern oder Zinkbiichsen, Schmalz,
Butter, Kise; nach Meyer: a.a. O. S. 112 u. 113.

2 Vgl. Huldermann, B.: Albert Ballin a. a.O. S. 141.

3 Huldermann, B.: Albert Ballin. S. 13 u. 14.
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Star-Line ein neues Exempel beigefiigt haben. Die Schiffe dieser
Linie waren anfangs mit Gefrierfleischtransporten beschéaftigt, die
der Blue-Star-Line auf Grund ihrer bedeutenden Interessen an
der argentinischen Gefrierfleischindustrie zufielen. Von dieser Ge-
schiftsbasis aus griff sie eines guten Tages auf die Interessen-
sphire einer der Siidamerikakonferenzen iiber. Sie wulite durch
dieses Vorgehen und durch ihre geschickte Propaganda, die ihr
Eindringen mit hochqualifizierten Neubauten auch in die Passa-
gierfahrt in Aussicht stellte, sich Aufnahme in die Konkurrenz
und damit Zusicherung einer bestimmten Quote am Frachtenver-
kehr zu sichernl.

Von welcher Grundlage aus der Reeder Differentialpreise fiir
seine Leistungen bewilligt, kommt auch in einer bestimmten
Sprechweise zum Ausdruck. Man spricht davon, dafl dieses Schiff
von der Kajite, jenes von der dritten Klasse, noch ein anderes
wieder von der Fracht getragen wird.

Van der Borght macht darauf aufmerksam?, daB fiir die Preis-
bildung am Seefrachtenmarkt noch ein spezieller Fall von Kon-
kurrenz eine Rolle spielt. Dieser entsteht dadurch, daB ein und
dasselbe Endziel auf zwei verschiedenen oft sogar entgegenge-
setzten Wegen erreicht werden kann. Wenn hier — sehr oft wenig-
stens — der lingere Weg mit dem kiirzeren iiberlegen zu konkur-
rieren vermag, so geben die vorhergehenden Ausfilhrungen die
Erklirung dazu. Auf dem lingeren Weg finden sich 6fter Gelegen-
heiten zur Beiladung. Eine bessere Ausnﬁtzung der Réaumte, eine
giinstigere Kombination von gut und weniger gut zahlenden Frach-
ten 148t sich ermoglichen und das macht den Preis pro Einheit der
Verkehrsleistung um so viel billiger, daB der auf dem kiirzeren Wege
mégliche Zeitgewinn demgegeniiber nicht mehr ins Gewicht fallt.

Die Wirksamkeit der Konkurrenz verhindert eine Uberspannung
der Ratenforderung der Reeder nach oben. Nach unten bieten die
Kosten, die die Reeder zur Befriedigung des Tonnagebedarfs
aufzuwenden haben, die Grenze, unter der sie ihre Preisforderungen
auf die Dauer nicht sinken lassen kénnen. Von der Zusam-
mensetzung dieser Kosten soll jetzt die Rede sein.

2. Die Preisforderung des Reeders unter dem Einfluf
der Kosten.

a) Die fixen Kosten.

Die Kosten eines Reedereibetriebes zerfallen in fixe Kosten
oder, wie man auch sagt, in Kapitalkosten und in Betriebskosten.

1 Hansa 1928, 1613. 2 Borght, van der: a.a. O. S. 469.
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Die fixen Kosten sind gegeben durch die Beschaffung des festen
Kapitals, d. h. der Flotte, der Verwaltungsgebaude usw. und den
hieraus entstehenden regelmaBigen Aufwendungen fiir die Erhal-
tung und Erneuerung des Flottenbestandes, fiir Zinsendienst und
Amortisation, fiir Versicherung. In diesem engeren Sinne soll
hier der Begriff ,fixe Kosten* verstanden werden. In einem
weiteren Sinne wiirde auch auf die Anforderungen des Fiskus als
unelastischer Faktor in der Kostenrechnung der Reeder einzu-
gehen sein, und ferner hitte man hervorzuheben, daf auch unter
den Betriebskosten gewisse fixe Kosten sich befinden. Man wird
z. B. auf Grund des geltenden Rechts Aufwendungen fiir Gehélter
nicht als beliebig leicht veranderliche Ausgaben ansprechen kénnen.
Die Kapitalkosten im engeren Sinne erreichen natiirlich dort eine
besondere Hohe, wo eine Reederei iiber grole eigene Anlagen an
Land, iiber eigene Schlepper- und Leichterflotten verfiigt und der
Schiffspark selbst aus hochqualifizierter Tonnage besteht. In
jedem Fall aber werden die Reeder nur dann mehr fixe Kosten
aufzuwenden bereit sein, wenn sich dadurch der Gesamtkosten-
aufwand giinstiger gestalten 14Bt. Um dieses Ziel zu erreichen,
gibt es eine Anzahl von Moglichkeiten.

Die Reeder werden ihre Neubauauftrige an die Werft geben,
die ihnen die giinstigsten Lieferungsbedingungen gewéhrt. So
lieB Deutschland in der ersten Epoche seiner GroBSschiffahrt,
etwa bis 1879 — aber gelegentlich auch noch spiter — seine
Schiffe in England bauen wegen der groBeren ,,Billigkeit und
Schnelligkeit der Lieferung!“. Heute gehen jedoch die Reeder
bestimmter Nationen bei der Vergebung ihrer Auftrige oft von
anderen als wirtschaftlichen Uberlegungen aus. Die englische
Zeitschrift ,,Fairplay*‘ zitiert hierfiir als bezeichnend die Awuf-
fassung des managingdirector of the Nippon Yusen Kaisha
(Japan), who stated, that although it would cost more to build
their new Liners in Japan they felt that they were in duty bound
to contract with home builders for most of their ships.

Das Bemiihen um eine moglichst zweckmiBige Gestaltung der
fixen Kosten wurde durch eine Reihe technischer Fortschritte
erfolgreich geférdert. Die Entwicklung, die den Reedern hierbei
zugute kam, ist gekennzeichnet durch den Weg, der von der
Kolbendampfmaschine ausging, von dieser zur Verbundmaschine
und spéter zum Turbinenantrieb fithrte und der heute beim Diesel-
motor angekommen ist. Aber schon ist diesem eine neue Kon-

! Lloyd-Zeitung: Die Fortschritte des deutschen Schiffsbaues, mit be-
sonderer Beriicksichtigung der Flotte des Norddeutschen Lloyd. Berlin 1909.
2 Vom 6. September 1928.
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kurrenz in der Bauer-Wach-Abdampfturbine entstanden. Jede
dieser Neuerungen brachte eine Vermehrung des fir Ladungs-
zwecke verfiigbaren Nutzraumes mit sich. Sie verringerten die
sogenannte tote Last nach zwei Seiten hin. Einmal beanspruchte
die Maschinenanlage selbst einen geringeren Raum fiir sich, und
zweitens wurde eine immer kleinere Brennstoffmenge ausreichend.

Der 1875 erbaute Dampfer ,,Saxonia‘ der Hapag brauchte fiir
die Strecke Cuxhaven—New York unter Verwendung der Kolben-
dampfmaschine 1050 t Kohlen. Der Einbau einer zweifachen
Expansionsmaschine minderte das Kohlenquantum auf die Halfte
herab. Bei Ausriistung mit einer dreifachen Expansionsmaschine
betrug der Kohlenverbrauch nur noch 312 t. Innerhalb ein und
desselben Schiffes wurden auf diese Weise 700 t fiir die Ladung
mehr freigemacht!. — Raumgewinne von adhnlichem Umfang
innerhalb des Schiffskérpers sind heute durch die Verwendung des
Dieselmotors erzielt worden. Nicht nur erspart der Dieselmotor
im Wettstreit mit den Dampfturbinen die Aufstellung der Riick-
laufturbine, sondern der flissige Brennstoff kann in den fir Ver-
stauung von Giitern anderer Art weniger geeigneten Teilen des
Hecks oder des Bugs oder auch im Doppelboden des Schiffes unter-
gebracht werden.

Ferner lieB sich das Verhiltnis von Kosten und Nutzen dadurch
verbessern, daB sich sowohl das Eigengewicht der Schiffe als auch
der Maschinen wesentlich verringern lieB. Gerade das gab der
Verwendung von Stahl im Schiffsbau sofort die groBe Uberlegen-
heit, da sich nunmehr das Eigengewicht des Schiffskérpers be-
trachtlich vermindern lieB2, ohne daB die Stabilitit des Schiffes
darunter litt. Die Schiffsmaschinen der fiinfziger Jahre des vorigen
Jahrhunderts, verglichen mit den Erzeugnissen der Gegenwart,
zeigen gleichfalls eine groBe Verénderung ihres Gewichts auf.
Anfinglich® kamen auf eine effektive Pferdekraft 800 kg Eigen-
gewicht. Die britische Fachzeitschrift ,,The Motorship**‘ behauptet,
daB die Hauptmaschinen der Hapagfahrgastschiffe ,,Milwaukee®
und ,,St. Louis“ ein Gewicht von 52 kg pro effektive Pferdestérke
gegen gewohnlich 70kg haben, und zwar, einschlielich der Kiihl-
luftgeblase. Wie haarscharf hier gerechnet wird, mag noch das
folgende Beispiel zeigen. Das M. S.,,Duisburg’* (Stapellauf am
19. Juli 1928) ist mit einem Simplex-Balanceruder ausgestattet.
Fiir dieses Ruder geniigt etwa ein Zehntel der bisherigen Antriebs-
leistung der Rudermaschine. Neben dieser ganz auBerordentlichen

1 Sax: a.a.0. 2, 186. 2 Sax: a.a.0. 2, 182.

3 Errechnet nach Sax: 2, 185. 4 7it. nach Hansa 1928, 1388.
5 Wir folgen dem Bericht der Hansa vom Oktober 1928.
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Kraftersparnis ist auch eine betrichtliche Gewichtsersparnis zu
verzeichnen, die fur ein Schiff wie die ,Duisburg etwa 21 ¢
betrigt, zu der noch ein Deplacementsgewinn des als Verdringungs-
ruder ausgebildeten Ruderkérpers tritt.

Man hat es nicht dabei bewenden lassen, nur durch Zuriick-
dringung der toten Last mehr Laderaum nutzbringend verwenden
zu kénnen. Es ist mit Erfolg eine Steigerung der SchiffsgréBen
durchgesetzt worden. Die GroBensteigerung ist mit einer Reihe
ékonomischer Vorteile verbunden.

Die Baukosten erfahren mit zunehmender SchiffsgréBe eine
Verminderung pro Einheit des Fassungsraumes. Man kann z. B.
fir 4000 £ zwei Dampfer je 2000 t in Auftrag geben. Man kann
aber auch. gleichfalls fiir 4000 £ einen Dampfer von 4700 t bauen
lassen. Das groBere Schiff bedeutet demgemi8 eine Ersparnis an
festen Kosten. Sodann wachsen die Verwaltungskosten, die Per-
sonal- und Brennstoffkosten nicht im gleichen Verhiltnis zur
Schiffsgrofle. Die Erfahrung hat gezeigt, daB es bei einer Verdrei-
fachung des Raumgehaltes eines Schiffes nur einer Verdoppelung
der Maschinenkraft bedarf, um das vergroBerte Schiff mit der-
selben Geschwindigkeit wie das kleinere, fahren zu lassen!. Bei
einer Geschwindigkeit von 10 Seemeilen die Stunde weist der
18000-t-Dampfer gegeniiber dem 6000-t-Schiff eine Ersparnis von
30% auf!. Das groBere Schiff erlaubt daher auch die Ausfithrung der
Transporte zu wohlfeileren Preisen. Um sich in den GenuB3 des
Vorteils eines groBeren Schiffes zu bringen, lassen Reedereien
gelegentlich einige ihrer Schiffe verlingern?. Das Gesamtergebnis
der Skonomischen Vorteile der GréBensteigerung hilt Sax in
diesem Beispiel fest: 1887 transportierten, nach franzosischen
Angaben, die Kohlendampfer von 2000—3000 t eine Tonne Kohlen
auf 1000 Meilen mit 8!/, Knoten Stundengeschwindigkeit fiir einen
Frachtsatz von 40 Cents. Gegenwirtig (1920) vollfithrt ein Kohlen-
schiff von 10000—12000t mit 10 Knoten Geschwindigkeit dieselbe
Leistung fur 30 Cents.

Die VergroBerung der Schiffstypen 148t sich jedoch nicht mit zu-
nehmendem wirtschaftlichen Erfolge bis ins Aschgraue fortsetzen.
SchlieBlich muB mit der VergréBerung des Schiffskérpers auch
die Maschinenkraft verstirkt werden, vor allem dann, wenn das
Schiff auf grofiere Geschwindigkeiten gebracht werden muB. Die
gréBere Maschine verlangt wiederum mehr Bedienungspersonal,

1 Sax: 2, 178/179 ff.

2 So der Lloyd in den 90er Jahren. 1927/28 gab die Stettiner Dampfer-
Compagnie mehrere Auftrige zur Verlingerung von Dampfern. Hansa
vom 22. September 1928.
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eine grofere Menge an Betriebsstoffen, die nur auf Kosten von
Nutzraum mitgefiihrt werden konnen. Jene Raumgewinnung und
Personalersparung, die durch Verwendung von Dieselmotoren als
Schiffsantriebsmaschinen moglich ist, kommt gerade fiir groBSte
Typen nicht in Betracht?, denn hier hat sich noch immer die Dampf-
turbine in Verbindung mit hochgespanntem Dampf behauptet.

Um die Schiffsgeschwindigkeit z. B. um 31% steigern zu kénnen,
miissen an Kosten 84% mehr aufgewendet werden2. Versuche3,
die 1903 von einem englischen Kriegsschiff ausgefithrt wurden,
um festzustellen, in welchem Verhéaltnis der Kohlenverbrauch mit
der gesteigerten Schnelligkeit zunimmt, fielen auch in diesem Sinne
aus. Neuere Datenliegen nicht vor. Doch ist es wohl unbestreitbar,
daB man hier von einem Gesetz abnehmenden Ertrages
sprechen darf. Nur innerhalb eines engen Spielraumes ist die
Steigerung der Verkehrsleistungen ohne entsprechende Steigerung
der Kosten mdglich. Dies gilt jedoch nur bei gleichbleibendem
Stand der Technik. Gelingt es mit Hilfe des technischen Fort-
schritts die Schiffsgeschwindigkeit in Grenzen, die wirtschaftlich
tragbar sind, zu steigern, so bedeutet das, dal nun ein und dasselbe
Schiff mehr zu leisten vermag. Auch Geschwindigkeitssteigerung
mubB in diesem Fall in einer fithlbaren Ersparnis an Kapitalkosten
sich auswirken.

Zu den Kapitalkosten sind ferner die Riicklagen zu rechnen,
die die Erhaltung und Modernisierung des Schiffskapitals regel-
méifig verlangen. Schon 1858 wies die Hapag neben dem allge-
meinen Reservekonto noch ein Reservebaukonto in ihrer Bilanz
aus, um fiir die wiederkehrenden Erneuerungspflichten jederzeit
vorbereitet zu seint. Begreiflicherweise wollen die Reeder durch
Aufwendung fiir Reparaturen moglichst selten belastet werden,
um auch hier an Kosten zu sparen. Das gelingt am ehesten durch
Verwendung erstklassigen Materials fiir den Bau des Schiffes. Die
Erhaltungskosten sind — wie Sax es nennt — durch richtige
Okonomie der Dauergiiter gering zu halten. Die Erzielung groBt-
méglicher Dauerhaftigkeit erhoht die Nutzungsdauer der Schiffe.
Allerdings bringt die Wahl besserer Materialien nicht selten eine
Steigerung der fixen Kosten mit sich. Als man z. B. die Stahl-
schraube durch eine Schiffsschraube aus Bronze ersetzte, hatte
man hierfiir die dreifachen Kosten aufzuwenden. Man zog dennoch

1 Weltverkehr 1927. D.A.Z. vom 4. Januar 1928,

2 v, Zwiedineck-Siidenhorst: a.a. O. 8. 630.

3 GuckenmuB, F.: Die Unterstiitzung der franzosischen Handels-
marine durch Primien. S.133. Hamburg 1914.

¢ Himer: a.a. 0. 8. 42.

Stapelfeld, Seefrachtenmarkt.
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diese groflere Kapitalsinvestition vor, da die Manganschraube eine
weit lingere Nutzungsdauer hat, viel an Kosten fir Auswechslung
erspart wird und auch eine grofere Fahrtgeschwindigkeit mit
solch einer Schraube zu erzielen ist. Gegeniiber dauernden Repa-
raturen bedeutete die einmalige Mehraufwendung am rechten Ort
das kleinere Ubel.

Die Frage der richtigen Materialverwendung hat gegenwirtig
in den Kreisen der Tankschiffahrt erneut an Aktualitit gewonnen.
Es hat sich herausgestellt, daB die Tanker unter chemischen Ein-
fliissen ihrer Ladung in starkem MafBe Rostwirkungen ausgesetzt
sind. Hieraus und aus dem Umstande, daB Tankschiffe ihre
Routen meistens ohne lingere Hafenpause ununterbrochen be-
fahren, ergibt sich eine verhéltnism#Big kurze Lebensdauer dieser
Schiffe. Schon nach einer Fahrzeit von 12—16 Jahren erfordern
die notwendig werdenden Reparaturen solche Kosten, dafl ihre
Aufwendung unwirtschaftlich wird. Es ist daher angeregt worden
— s0 in England — weniger leicht rostenden Stahl zu verwenden.
Im amerikanischen Schiffsbau ist man bereits dazu iibergegangen,
dem Stahl fiir den Bau von Tankschiffen einen Gehalt von 0,3%
Kupfer zuzusetzen. Man scheint also auch hier die einmalige Auf-
wendung kostspieligeren Materials der regelmiBigen Einstellung
groflerer Abschreibungen und Reparaturriicklagen in die Bilanz
als die wirtschaftlich zweckmiBigere Losung der Frage vorzu-
ziehen.

Aber auch wenn man die Materialqualitit, die der Reeder fiir
den Bau seiner Schiffe wihlt, einmal ganz auler acht 148t, bleibt
es doch von grofler Wichtigkeit, die Nutzungsdauer des Schiffes
im voraus tibersehen zu konnen, denn dann erst wird der Reeder
die Abschreibungsquote in der wirtschaftlich richtigen Héhe an-
setzen kénnen. Wie das zuletzt angefiihrte Beispiel zeigt, ist auch
in der Gegenwart die Nutzungsdauer des Schiffes keineswegs
immer eine unbedingt bekannte GréBe, wenn auch dieser Faktor
heute mit weit groerer Sicherheit in die Rechnung des Reeders
eingestellt werden kann, als es z.B. zur Zeit des Holzschiffbaues
moglich war. Sehrempfindlich gegen Einflu$f von Nisse und Hitze,
konnten diese Schiffe durch Formverinderungen plétzlich un-
brauchbar werden. Die Unsicherheit in der Gebrauchsdauer des
Schiffes machte dem Reeder eine genaue Kalkulation in bezug auf
Abschreibungen usw. unméglich. Er muBte daher einen gréBeren
Gewinnzuschlag verlangen, der in hoheren Transportsitzen zum
Ausdruck kam?2.

1'W.D. 1930, H. 30. 2 Sax: a.a. 0. 2, 181.
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Zu den Kapitalkosten miissen auch die Versicherungsprimien
gerechnet werden, die regelméafBig zu leisten sind und womit die
Reeder das Risiko ihrer Unternehmungen auf eine breitere Basis
zu stellen vermdégen. Der Umfang dieses Risikos stellt sich im
Vergleich mit der Schiffahrt vergangener Jahrhunderte als minimal
dar. Die Materialverbesserung — Stahl statt Holz —, die tibrigen
technischen Fortschritte im Schiffsbau, die Entwicklung der Tele-
graphie, die staatliche Forderung der Sicherheit des Seeverkehrs
durch entsprechende Markierung der FahrstraBen (Feuerschiffe,
Leuchttiirme), durch Einrichtung von Sturm- und Seewarten,
durch Sorge fiir geeignete Ausbildung des Schiffspersonals — haben
das Risiko wesentlich eingeschrénkt. Internationale Abmachungen
sind getroffen worden iiber Ausweichen auf See, iiber Positions-
laternen, Nebelsignale, Fahrtgeschwindigkeit im Nebel usw.2.

Aber nicht diesen das Risiko in der Schiffahrt mindernden Fort-
schritten allein ist es zuzuschreiben, wenn heute wesentlich niedere
Versicherungsprimien bezahlt werden als noch vor 100 Jahren.
Wozu sollten denn die Reeder von den neueren, aber oft kost-
spieligeren Baumethoden so gewissenhaft Gebrauch machen, wenn
man sich gegen jeden Schaden versichern konnte ? Sie spekulierten
einfach auf Totalverlust, auf Untergang ihres Schiffes mit Mann
und Maus und so auf Auszahlung der ganzen versicherten Summe.
Diesem Ubelstande wurde durch Begriindung von Klassifizierungs-
gesellschaften abgeholfen. Als solche wurde 1868 der ,,Germani-
sche Lloyd‘ gegriindet, der heute als gemeinniitzige AG. seinen
Sitz in Berlin hat. Dieses Institut erlaft und iberwacht Vor-
schriften iiber den Bau der Schiffe. Er schreibt z. B. vor, daB
Schiffe fiir Erz oder #hnliche schwere Ladungen besonders verstirkt
sein miissen. Er erlaBt Vorschriften fiir die maschinellen Einrich-
tungen, fiir elektrische Anlagen an Bord, stellt Grundsatze auf fiir
Priifung von GuBeisen, Schrauben, Ladegeschirre inkl. Winden
usw. Je nachdem ein Schiff diesen Anforderungen geniigt, wird
es in eine bestimmte Klasse eingereiht und dieser Klasse entspre-
chend wird die Hohe der Versicherungsprimie festgesetzt. Nach
der Begutachtung durch ein Klassifizierungsinstitut ist eine Uber-
vorteilung des Reeders durch die Seeversicherung fast ausge-
schlossen. Das infolge von Qualititssteigerung der Tonnage ge-
minderte Unternehmerrisiko findet in der Senkung der Versiche-
rungspriamie einen direkt greifbaren, wirtschaftlichen Vorteil.

Die Entwicklung der Versicherungspramien als Folge der oben
gekennzeichneten Ursachen prigt sich in folgenden Schétzungen

1 Vgl. Worterbuch der Volkswirtschaft von Elster. Art. Schiffahrts-
politik von vander Borght. Jena 1898.
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Sombarts anschaulich aus. Es handelt sich um durchschnitt-
liche Betrigel.

Frithe Zeit (bis Ende 17. Jahrh.) . . . . . . 8—10%
Ende der fruhkapltahstlschen Epoche ... . 3-b%
Gegenwart . . . e 0,5%

Diese Daten Verlocken Zu der Auffassung dle Kosten fiir die
Seeversicherung machten heute eine Bagatelle aus. Sie kénnten
bei der Preisbildung unmdéglich eine wesentliche Rolle noch spielen.
Dem ist nicht so. Es gibt Beispiele, wo tatsichlich die Versiche-
rungskosten, unter der Voraussetzung, dafl alle anderen Kosten
gleichbleiben, mafigebend dafiir werden, ob ein Rdumteangebot
am Markt zu lohnenden Bedingungen noch untergebracht werden
kann oder nicht.

Im Nord-Ostsee-Frachtenbericht der ,Hansa“ vom 8. Sep-
tember 1928 wird hervorgehoben, dafB3 in Anbetracht der ungiin-
stigen Lage auf dem Ostsee-Frachtenmarkt der Weiimeer-Markt
ein angenehmes Gegengewicht zu bieten vermocht hitte. ,,Aber
auch dieses wird nur mehr einige Wochen der Fall sein, da die
deutschen Dampfer bereits nach dem 8. Oktober Extraversiche-
rung infolge der Eisverhéltnisse zu zahlen haben.” In Anbetracht
der Konkurrenz jener von dieser MaBnahme nicht betroffenen
Schiffe konnen die deutschen Reeder keine ihre gesteigerten Kosten
ausgleichende Rate durchholen. — Die vorgeschrittene Winterzeit
— so schreibt der Wirtschaftsdienst in seinem Weltfrachtenmarkt-
Bericht vom Dezember 19282 — schrinkte die Geschaftstatigkeit
in Sidfinnland und Leningrad erheblich ein; wenn sich aber auch
hier bereits im Anfang des Monats erheblicher Ladungsmangel
bemerkbar machte, so wurden doch die Raten davon kaum merk-
lich beriihrt, da Tonnage sehr sparsam angeboten wurde. Das ist
teilweise darauf zuriickzufiihren, dafl deutsche Dampfer auf
Grund ihrer Versicherungsbedingungen nach diesen Héfen nicht
mehr fahren durften.

Die Kosten der Versicherung sind nicht immer aus der Prémie
oder aus dem Eiszuschlag allein zu erkennen. Oft wird fir die
Fahrt durch gefahrvolle Gewasser die Beachtung besonderer,
kostspieliger Vorschriften seitens der Versicherung zur Bedingung
gemacht. Ein Beispiel hierfir bietet die sogenannte Schirenfahrt-
klausel, nach der die Versicherung nur haftet, wenn auf der Fahrt
durch die norwegischen Schiren das Schiff mit zwei von ihr appro-
bierten Lotsen fahrt®. — Ein Kenner der Verhiltnisse weill jedoch,

1 Zit. bei Helander u. Haslinger: a.a. 0. 8. 348,
¢ W.D. 1929, Nr1.
3 Die Seeversicherung im Jahr 1928. Hanss vom 1. Januar 1929.



Die Preisforderung des Reeders unter dem Einflul der Kosten. 21
daB in dem Vorbandensein von Gefahrzonen nicht die priméire
Ursache dieser Kostensteigerung fiir die Reeder zu erblicken ist.
Der eigentliche Grund ist in der mangelhaften Qualitdt des
Menschenmaterials zu suchen!. Die Schiffer haben nicht die Vor-
sicht getibt, die in jenen Gewissern am Platze war; sie sind leicht-
sinnig auf ,,Teufel-komm-heraus‘* gefahren. Darin liegt in diesem
Falle der tiefere Grund fir die Verteuerung der Transporte.

b) Betriebskosten.
1. Spezielles, mit der Fahrt verbundenes Risiko.

Nicht gegen jedes Risiko, das aus dem Betriebe eines Reederei-
unternehmens entspringt, kann der Reeder sich durch Versicherung
schiitzen. Es verzogert sich z.B. auf Grund irgendwelcher
Machenschaften die Aufenthaltsdauer der Schiffe in bestimmten
Hifen immer wieder und in einem im voraus ganz unberechen-
baren Ausmaf iber die vorgesehene Zeit hinaus. Hierdurch ent-
stehen dem Reeder mehr Kosten, oft sogar Verluste, gegen die er
gsich. nicht versichern kann. Er wird daher versuchen, bei der
Preisbildung eine entsprechende Risikoprimie durchzusetzen.

Drei Umsténde vor allem bewirken durch ihren Eintritt immer
wieder, daBl der Hafenaufenthalt der Schiffe oft eine ganze Zeitlang
auf im voraus unberechenbare Dauer verzogert wird. 1. Selbst
ein sehr modern ausgestatteter Hafen kann unter besonderen
Umstinden wegen Uberfiillung nicht den Anforderungen sofort
geniigen. Die neu angekommenen Schiffe miissen auf der Reede
mehrere Tage warten. 2. Ein Streik der Hafenarbeiter ist ausge-
brochen. 3. Die Hafeneinrichtungen lassen zu wiinschen iibrig.
Daher wird die Abfertigung der Schiffe unverhiltnismaBig hinaus-
gezogert.

Diese auf solche Art herbeigefiihrten Verzogerungen bedeuten
fiir den Reeder Erhohung seiner Kosten. Was bleibt den Reedern
in diesem Fall zu tun itbrig ?

Der bereits angedeutete Versuch zur Ratensteigerung wird
unternommen, sobald die Fahrt nach bestimmten Hafen fiir den
Reeder mit einem besonderen Risiko verkniipft ist. Ein Reeder
allein wird sich nun aber mit dem Bestreben, hohere Raten durch-
zuholen, nicht durchsetzen koénnen. Die Ratensteigerung am
freien Markt geht dann gewohnlich so vorsich, daB durch die gleich-
zeitige Stauung von Schiffsraum in verschiedenen Héfen an
anderen Platzen Tonnageknappheit im Verhéltnis zur Nachfrage

1 Hansa vom 1..Jannar 1929, S. 46; vgl. hierzu Helander: a.a. 0.
8. 307.
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eintritt. Die Reeder gelangen so marktmiBig in eine giinstigere
Position, die ihnen héhere Sitze zu erzielen erlaubt. Dort, wo die
Reeder sich zu einer Konferenz zusammengeschlossen haben, wird
ein entsprechender KonferenzbeschlufB3 herbeigefiihrt; aber auch
das kann nicht ohne Riicksicht auf die Konkurrenz — wie gleich
zu zeigen sein wird — geschehen.

Der Streik der finnischen Hafenarbeiter war der grofite Schlag,
den die Reeder im Nord-Ostsee-Frachtengeschift im Jahre 1928
auszuhalten hatten. Die Abfertigung der Dampfer beanspruchte
die doppelte und dreifache Zeit. Fiir die Verstauung der Ladung
mufBten um 25% héhere Sitze bezahlt werden. Diese Steigerung
der Kosten fiihrte allmahlich zu einer Festigung der Raten auf
einer héheren Basis. Wahrend im Dezember 1927 von Siidfinnland
nach London 41/— bis 47/— bezahlt wurden, war die korrespon-
dierende Rate fiir 1928 53/6 bis 55/—. Aus diesen Zahlen blinkt
deutlich die T'endenz — aber auch nur die Tendenz — zur Weiter-
wilzung des Risikos hervor.

Eine andere Fahrt, die in Reederkreisen recht wenig beliebt
ist, ist die Fahrt nach Australien. Auch hier sind die Reeder immer
wieder Verlusten durch haufige Streiks der Hafenarbeiter ausge-
setzt. Folgende Sitze aus einem Bericht iiber Australien? kenn-
zeichnen die Einstellung besonders jener Arbeiter, auf deren Mit-
arbeit die Reeder angewiesen sind : Australien wurde von jeher als
das Eldorado der Arbeiter bezeichnet. Ein australischer Arbeiter
verdient 24 Schilling pro Tag; es gibt auf der Welt keine Arbeiter-
schaft, die noch geruhsamer und noch weniger hastig arbeitet als
der Australier. Alle zwei Stunden offizielle smoke-time von einer
Viertelstunde; lange EBpausen und lange Umkleidezeiten. Do
not get nervous, Mister Mate, we don’t kill ourselves, das ist
dort Devise.

Von den vielen typischen Fillen, die sich in australischen Héfen
unter dem Regime der Arbeiterunions ereigneten, sei einer hier
angefithrt, aus dem besonders deutlich hervorgeht, welchen Er-
schwerungen die Reeder in der Australfahrt ausgesetzt sind. Ein
Schiff?, mit Zucker von Java kommend, liegt sechs Wochen untétig
auf der Reede von Melbourne. Das bedeutet fiir den Reeder einen
Verlust von mehreren hundert Mark téglich. Die Zeit wird aus-
gefiillt mit Verhandlungen dariiber, ob die Ladung geloscht werden
soll oder nicht. Die Sanitary and Health-Kommission — eine von

! Hansa vom 1. Januar 1928, 8. 39. Vgl. auch dort Schiffahrtsfragen
in Handelskammerberichten. 8. 90.

? Hansa vom 22. September 1928, Australien.

3 Hansa vom 22. September 1928.
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der Hafenarbeiterschaft gegriindete Commission — hat fiir ,,nein*
entschieden, denn der Zucker ist in Sicken von 200 Pfund ver-
laden, wihrend das Hoéchstgewicht nur 150 engliche Pfund be-
tragen darf. Das Schiff muBte mit voller Ladung wieder nach Java
zuriicksegeln.

Unter diesen Umsténden haben die Reeder wiederholt angeregt,
die Frachten zu erhéhen. Es ist aber niemals recht Ernst damit
gemacht worden. Warum nicht? Die Konkurrenz ist zu gro8.
Jede Erhohung der Frachtrate um einen Betrag, der dem grofien
Risiko voll gerecht wiirde, wiirde unterboten werden bei der grofien
Zahl von Reedern, die dort ihre Tonnage anbietet. Im Februar
1929 hat auf Anregung der australischen Regierung eine Aussprache
iiber die Situation in den australischen Héifen zwischen Vertretern
der Australkonferenz mit australischen Ex- und Importeuren und
der australischen Regierung selbst stattgefunden. Bei dieser Ge-
legenheit wiesen die britischen Linienreedereien, die etwa ein
Drittel der in der reguliren Australienfahrt beschiftigten Tonnage
besitzen, nach, da8 die Gesellschaften in den letzten drei Jahren
schwere Verluste in der Australfahrt erlitten haben. Um diese
Verluste auszugleichen, wire eine Ratenerhéhung um durch-
schnittlich 7% notwendig. Der eigentliche Zweck der Bespre-
chungen war jedoch, wie man ohne Ratenerhéhung den Vorstel-
lungen der Reeder gerecht werden kénnte. Es besteht Aussicht,
daB die australische Regierung ihre vielen Abgaben in den Hafen
reduzieren wird®.

Ein letztes, aber nicht minder interessantes Beispiel fiir das
Bestreben, mit der Risikosteigerung auch den Preis zu steigern,
bietet das Vorgehen der Association of West-India Trans-Atlantic
Steam Ship Lines. Die Abfertigung im Pto. Columbia ist aufler-
ordentlich schlecht. Selbst Schiffe mit geringer Ladung werden
dort manchmal bis zu drei Wochen aufgehalten. Die Association
of West-India Trans-Atlantic Steam Ship Lines hat daher be-
schlossen, einen Aufschlag von 15% auf die Nettofracht nach
Pto. Columbia solange zu erheben, bis die Entloschungsverhélt-
nisse wieder normal sind. Aber — und das ist beachtenswert —
fiir Verschiffungen von Zement, Stacheldraht und Stangeneisen
gelangt dieser Aufschlag nicht zur Anwendung®. Man kann also
auch hier nur von einer Tendenz zur Abwilzung des Risikos
sprechen. Absolut fir jede Warengattung vermag sich dieses

1 'W.D. 1929, 809. Zur gleichen Frage siehe W.D. 1929, 295 u. 377.

2 T, u. H. vom 30. Oktober 1928. — Herr Dipl.-Ing. R. Heine, Bogota
(Kolumbien) bestitigte gelegentlich eines Vortrags in Minchen (Juni 1928)
den unglaublichen Zustand der Hafenabfertigung in Pto. Columbia.
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Bestreben nicht durchzusetzen. Es wiirden sich die Verlader sonst
den Konkurrenzdampfern zuwenden.

2. Kosten fiir Betriebsstoffe.

Einen wichtigen Faktor der Betriebskosten machen die Aus-
gaben fiir die Betriebsstoffe der Schiffsmaschine aus. Der Wirt-
schaftlichkeitsgrad, der hierbei erreicht werden kann, wird in
hohem Mafle auch abhingen von der Qualitit der Leute, die die
Feuerung zu bedienen haben. Ein gut geschultes, wohldiszipli-
niertes Personal ist fiir diesen Zweck unentbehrlich. Der Reeder
kann seinerseits den Arbeitseffekt dieses Personals beeinflussen
durch die Giite und die Art des Heizstoffes, den er fiir seine Schiffe
auswahlt. Bekanntlich ist der Heizwert der englischen Cardiff-
Kohle sehr grofil. Schiffe, die mit der ergiebigeren Heizkraft
fahren, erzielen eine grofere Schnelligkeit, gestatten daher eine
hiufigere Ausnutzung ihrer Rédumte.

Die Kostenrechnung des Reeders erleidet jedoch Schwierig-
keiten dadurch, daf§ die Preisbildung fir Bunkerkohlen sowohl
wie fiir Heizol Schwankungen ausgesetzt ist. Der Reeder kann sich
vor diesen Preisschwankungen schiitzen, indem er z. B. mit seinem
Kohlenlieferanten langfristige Kontrakte eingeht. Er kann dann
auf lingere Zeit mit einem festen Kontraktpreis, der oft sogar etwas
unter dem Marktpreis liegt, rechnen. Dieses Hilfsmittel kommt
aber meistens fiir die Trampschiffahrt nicht in Betracht. Der
Tramper sieht ja gerade seine Uberlegenheit in einem mdoglichst
groBen Grad von Beweglichkeit. Er sucht jene Mirkte auf, die
ihm gerade Gewinn bringen und ist auf die Kohlen, die sich dort
vorfinden, angewiesen?. Ist die Trampfahrt den Wechselféllen der
Kohlenpreisbildung ausgesetzt, so kann doch wenigstens dafiir
Sorge getragen werden, dal Materialverluste bei der Ubernahme
von Kohle erspart bleiben. Es werden darum die Kohlenpforten,
die zu den Bunkerrdumen fithren, dicht oberhalb der Wasserlinie
angebracht. Die Kohlen kénnen so auf dem kiirzesten Weg von
den Kohlenkihnen iibernommen werden.

Man schitzt, daB die Brennstoffkosten bei einem Tramp-
dampfer ein Finftel der gesamten Betriebskosten ausmachen3.

! Der Dampfer ,,Armadale Castle der Union Castle Line verspitete
sich auf der Reise von Southampton nach Kapstadt (Juni 1926) um einen
Tag. Die Schiffsleitung erklirte die Verspitung damit, dal man infolge
des Kohlenstreiks mit deutschen statt mit englischen Cardiff-Kohlen hétte
fahren miissen. (Gem#B eines Berichts, den mir Mrs. Margaret Honey-
Aston, London, am 2. Juli 1926 von Bord des Dampfers sandte.)

2 Sax: 2, 212. 3 Sax: a.a. 0. 2, 210.
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Die Kosten fiir dieses eine Fiinftel sind oft entscheidend dafiir, ob
der Reeder sein Angebot noch mit Gewinn machen kann oder nicht.
Als nach Beendigung des englischen Kohlenstreiks das Raten-
niveau von 169,1 im November 1926 auf 118,6 im Januar 1927
und spater noch tiefer fiell, gelang den Tramps die Anpassung an
die neue Marktlage nur dadurch, dafl auch die Bunkerkohlen im
Preise im gleichen Tempo zuriickgingen und noch billiger wurden,
als sie es vor dem Streik gewesen waren®. In Angier’s Steam
Shipping Report® fiir 1927 heilt es hierzu: The sheapness of
bunker coals has enabled the bulk of the tramp tonnage to con-
tinue to run, though at a margin of profit so meager that it was
not seldom reported that some of the more conservative owners
had laid up one or more of their wessels.

Nicht immer wird den Reedern durch solche Parallelbewegung
zwischen Kosten und Raten die Umstellung auf neue Markt-
verhaltnisse so leicht gemacht. Erhéhte Preise fiir Kohlen konnen
nicht immer auf die Frachtraten abgewilzt werden. In einem
solchen Falle kann der Schiffahrtunternehmer sich helfen, indem
er seine Schiffe langsamer fahren laBt, um auf diese Weise an
Brennmaterial zu sparen und sich einen Gewinn zu erwirtschaften.
Dieser Ausweg ist jedoch nur dann mdéglich, wenn die Ware eine
lingere Transportdauer vertragt.

Als eine Folge der Kohlenpreissteigerung kann sich aber auch
Verwendung flissiger Brennstoffe ergebent. Zu der Frage, ob Ol
oder Kohle als Antriebsstoff wirtschaftlicher ist, haben 6fter Sach-
verstindige sich geduBert. In letzter Zeit formulierte ein englischer
Sachverstindiger auf diesem Gebiete das Ergebnis seiner Erfah-
rungen so®: , Fir groBere Geschwindigkeiten, sagen wir iiber
11 Knoten, hat der Dieselantrieb entschiedene Vorteile. Fir Ge-
schwindigkeiten darunter habe ich gefunden, daB mit Kohle
ginstigere Resultate zu erzielen sind. Der entscheidende Faktor
ist nicht Ol oder Kohle, sondern der Preisunterschied zwischen
beiden.** DaB der Preisunterschied den letzten Ausschlag gibt,
diirfte auch die Ansicht sein, die in dieser Frage von der Hapag
vertreten wird. Denn der Dienst nach der Westkiiste Nordame-
rikas durch den Panamakanal ist neben der Ostasienfahrt derjenige
Betriebszweig der Hamburg-Amerika-Linie, in dem die meisten

1 Frachtenindex des ,,Economist‘‘. Statist. Jb. dtsch. Reich 1927 u.1928.

2 Weltfrachtenmarkt 1926. Hansa vom 1. Januar 1927 und Sén-
nichsen, Th. E.: Der Weltfrachtenmarkt in 1927. Hansa vom 1. Januar 1928.

3 Fairplay vom 5. Januar 1928.

4 Sax: a.a. 0. 2, 213.

5 Hansa, Juni 1928, S. 975.
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Motorschiffe Verwendung finden!. Ein Blick auf eine Preistafel
fir Kohle und Ol2 bestitigt, dafl auf beiden Routen das Preis-
verhaltnis zwischen Kohle und Ol fiir Verwendung des fliissigen
Brennstoffes spricht.

Preise und Preisverhiltnisse fiir Kohle und Treibol.

Jahr Kohle / o1 % Kohle Ol %

in San Franzisko $ in Honolulu $
1927 1. . . . | 772 | 88 930 | 76
. . .. 714 | 82 10,00 | 77
mi. . . .| 8w 772 | 88 13,00 | 10,00 | 77
. . .. 715 | 82 9.90 | 76
1928 I. . . . 715 | 82 912 | 70
. . .. 715 | 82 9.00 | 90

in New York $ in Sidney sh
1927 I. . . .| 612 | 14,40 [235 85/— | 277
I. . ..| 57 | 1380 |240 85/— | 277
Im. . . .| 57 | 129 |226| 30/6 85/— | 277
Iv. . . .| 565 | 1260 |223 86/— | 277
198 I. .. .| 5% | 1260 |222 80/— | 262
Io. . . .| 55 | 1200 [219 82/— | 270

Die Tabelle zeigt, dal der Preisunterschied zwischen den beiden
Brennstoffen nicht absolut zu bestehen braucht. Bei einem Preis
fiir den fliissigen Brennstoff, der den fiir Kohle um ein Betricht-
liches iibersteigt, machen sich immer noch die vielfachen Vorteile
des Ols gegeniiber der Kohle geltend.

Die allerjiingste Zeit hat auf dem Gebiete der Verbilligung der
Antriebskosten weitere beachtenswerte Fortschritte gebracht.

Es handelt sich um die Versuche mit Kohlenstaubfeuerung auf
Schiffen, um die mit der Bauer-Wach-Abdampfturbine gemachten
Erfahrungen und um die Verwendung von Hochdruckanlagen in
der Seeschiffahrt.

Eine Probe mit Kohlenstaubfeuerung zeigte folgendes Ergebnis?:
Ineinem mit Brennern des Systems Powdered Tuel Limited ausge-
statteten Zylinderkessel wurden 210 kg Kohlen mit einem Wir-
kungsgrad von 60% verbrannt. Bei Kohlenstaubfeuerung wurden
150 kg Kohlen verbrannt mit einem Wirkungsgrad von 80% . Fiir
die Verbilligung ist noch zu beachten, daB zur Kohlenstaubberei-

! Deutschlands GroBschiffahrt 1928: Die Motorschiffsflotte der Ham-
burgAmerika-Linie (siche Literaturverzeichnis).

* Hansa vom 22. September 1928; Preise fiir Kohle und Treibdl aus
11 Hifen und Preisverhiltnisse.

3 Hansa, August 1928, S.1355.
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tung minderwertige Kohle benutzt werden kann. Hieran kniipfte
man in Amerika die Hoffnung, daf3 unter den gegenwirtigen (1927)
Preisverhiltnissen von Ol und Kohle die Brennstoffkosten der
Kohlenstaubfeuerung sich niedriger stellen wiirden als die Brenn-
stoffkosten von Motorschiffent. — Die ,,Blue-Star-Line‘* hat mit
der Verfeuerung von pulverisierter Kohle auf ihrem Dampfer
»Stuartstar’ so gute Erfahrungen gemacht, daB sie denselben
Dampfer mit einem zweiten Kessel zum Verbrauch von Kohlen-
staub ausriisten und einen zweiten Dampfer fiir den gleichen Zweck
umbauen lieB2. Versuche, die auf der amerikanischen Staatswerft
in Philadelphia im Beisein von Vertretern der amerikanischen
Flotte und des Shipping board gemacht wurden, zeigten, da3 die
Verwendung von Kohlenstaubfeuerung fiir normale Schiffszylinder
moglich ist3. In Deutschland war es der Norddeutsche Lloyd, der
im Juni 1929 auf seinem neuen Frachtdampfer ,,Donau‘ (12140 t)
einen Versuch mit einer AEG. Chapman-Kohlenstaubfeuerung
machte. Der Direktor der Nautisch-Technischen Abteilung des
Norddeutschen Lloyd, Diploming. Koch, dulerte sich gelegentlich
iiber die Ergebnisse dieses Versuches! recht giinstig, ohne damit
jedoch ein endgiiltiges Werturteil iiber die neue zur Zeit noch in
der Entwicklung begriffene Feuerungsmethode abgeben zu
wollen. Immerhin wird man auf folgende drei Vorteile der Kohlen-
staubfeuerung abheben diirfen. 1. Es kann eine groere Durch-
schnittsgeschwindigkeit erzielt werden, denn bei dem Ent-
schlacken der handgefeuerten Kessel 148t sich die Leistung des
kohlenstaubgefeuerten Kessels so steigern, dafl ohne weiteres der
Dampfdruck konstant gehalten und dadurch eine gleichméBige
Fahrt erzielt werden kann. 2. Es kann gespart werden an Per-
sonal, als Folge der Anordnung von selbsttrimmenden Bunkern
und wegen des Fortfalls der Handfeuerung. 3. Es kann gespart
werden a) an Ausgaben fiir Betriebsstoff, sofern schlechtere
Kohlensorten zu entsprechend billigeren Preisen zu haben sind,
b) an Betriebsstoff iiberhaupt, da unter Verwendung einer ge-
ringeren Kohlenmenge ein héherer Kesselwirkungsgrad (bei dem
deutschen Versuch 81,5%!) zu erzielen ist.

Mit der Betriebssicherheit an Bord wurden befriedigende
Erfahrungen gemacht.

1 Hansa, Februar 1927, S. 389; vgl. auch Lloyds Register of Shipping,
Geschiftsbericht fiir 1927/28 in Hamburger Fremdenblatt vom 31. Okt. 1928.

2 I.u. H. vom 4. Oktober 1928 und 26. September 1928; siehe auch
Hansa vom 5. Januar 1929, GroBbritanniens Schiffahrt und Schiffbau von
A.Halla, London.

3 Hansa, Februar 1927, S. 389.
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Allerdings hat diese neue Befeuerungsmethode zwei Unannehm-
lichkeiten, die sich wohl erst auf Grund langerer Erfahrung werden
beseitigen lassen. Einmal ist Kohlenstaub sehr explosiv und dann
ist der Larm der Kohlenmiihlen noch nicht zu vermeiden. Um zu
verhindern, dafl der Kohlenstaub durch besondere Vorrichtungen
auf die einzelnen Feuer verteilt werden mull — womit das ameri-
kanische Shipping Board bereits schlechte Erfahrungen gemacht
hat — befindet sich vor jeder Feuerung — bei dem amerikanischen
System wenigstens — eine besondere Kohlenmiihle.

Der andere Fortschritt, der hinsichtlich der Verbilligung der
Antriebskosten aufzuzeigen ist, wird durch die Bauer-Wach-
Abdampfturbine reprisentiert. Lloyds bemerken?, daB wenige
neue Ideen oder Erfindungen auf dem Gebiete des Maschinenbaues
sich den Beifall der Schiffseigner so schnell errungen hitten, wie
diese Turbine. Die Anchor-Line lieB in ihrem fast neuen Dampfer
»Britannia‘“ eine Bauer-Wach-Abdampfturbine einbauen. Auf
Probefahrten stellte man eine 18% betragende Abnahme des
Kohlenverbrauchs fest, obgleich alle Vorbedingungen die gleichen
wie bei dem vormaligen Betrieb, ausschlieBlich mit der Vierfach-
expansionsmaschine waren. Jene 18% stellen 9 t Kohlen zu 3 £
10 sh je Tonne am Tag und bei 5 Rundreisen von 42 Tagen nach
Indien und zuriick eine jihrliche Ersparnis von 6615£ dar3®. Die
Both-Line gibt iiber die Probefahrten ihres Dampfers ,,Boniface‘’
folgendes Ergebnis bekannt?: Bei einer sechsstiindigen Fahrt ohne
Abdampfturbine leistete die Maschine bei 77,8 Umdrehungen
2053 PS. Bei einer zweiten sechsstiindigen Fabhrt, bei der die
Abdampiturbine in Thtigkeit trat, leistete die Maschine bei
78,3 Umdrehungen rund 3000 PS. Bei dieser zweiten Fahrt
wurden im Vergleich zur ersten 241/,% weniger Dampf verbraucht,
ein Ergebnis, das voll den deutschen Erfahrungen mit der Ab-
dampfturbine entspricht. Es wird gleichfalls von Lloyds® hervor-
gehoben, dafB dieses System auf alten wie auf neuen Schiffen An-
wendung findet und besondere Bedeutung deshalb besitzt, ,,weil
heute Dampfer oft in Diensten beschéftigt sind, wo sie mit dem
Motorschiff in Konkurrenz stehen, und eine Erhéhung der Fahrt-
geschwindigkeit um 1 Knoten von grofter Wichtigkeit ist®. Die
Verwaltung der Anchor-Line ist der Ansicht, daf sich die Dampf-

1 Zur Frage der Kohlenstaubfeuerung in der Schiffahrt siche den ein-
schligigen Artikel in der Dtsch. Bergwerksztg vom 13. Januar 1928, ferner:
Technische Welt, Beilage zur I. u. H. vom 1. Oktober 1929.

2 Hansa vom 22. September 1928.

3 Hansa, September 1928, S. 1575.

4 Hansa, Septenber 1928, S. 1686.
5 Hansa vom 22, September 1928, S. 1575.
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maschine im Kampf mit der internen Explosionsmaschine gut
zu behaupten vermag.

Auch daraus kann dem wirtschaftlichen Vorsprung des
Dieselantriebs Konkurrenz entstehen, daBl die Verwendung von
Hoch- und Héchstdruck im Dampfmaschinenbau fiir die
Seeschiffahrt an Bedeutung gewonnen hat. Wahrend bis vor
wenigen Jahren iiber Betriebsdriicke von 15—18 at kaum
hinausgegangen wurde, haben im Jahre 1929 sowohl in Deutsch-
land wie in England Versuche mit Betriebsdriicken von {iber 22 at
Erfolge gezeigt. Von dieser neuen Moglichkeit, die Maschinen-
leistung zu steigern, wurde z. B. beim Umbau der Schiffe der
Ballin-Klasse der Hapag Gebrauch gemacht. Um diesen Schiffen
die fiir den Schnelifrachtverkehr erforderliche Geschwindigkeit
von 19 Knoten zu geben, wurde der Betriebsdruck der neuen
Maschinenanlage auf 28 at erhéht. Die urspringlichen Turbinen
leisteten ihre 14000 PS bei 15 at Druck.

Die 6konomisch beachtenswerten Vorteile dieses Fortschrittes
der Materialverbesserung liegen in einer bedeutenden Senkung
des Brennstoffverbrauches je W/PS (der sich bei Verwendung von
Kohlenstaubfeuerung noch weiter vermindern liee), in einer ent-
sprechenden Raumersparnis und in einem geringeren Gewicht je
t/W/PS. Folgende Gegeniiberstellung macht diese Vorziige sehr
schon deutlich. (Quelle: ,,Technische Welt*, Beilage der I. u. H.
vom 1. Oktober 1929 und 22. Juli 1930.)

Wirtschaftlichkeitsvergleich zweier unter verschieden
hohen Dampfdriiken fahrenden Schiffe.

Schiffe der Canadian | Bau- &%é = g§ w Ge- |Aktions-| Gew. je
Pacific Railway Co. {jahr | “EE 2851 PS schw. | radius | t/W./
at t Knoten | Meilen PS
»EmpreB of Canada‘.|1922| 13 6100 20000} 19 | 10000 | 0,173
»Empress of Japan<..[1930 26 6100 30000‘ 21 , 13000 { 0,108

3. Personalkosten.

Die Kosten fiir die Bemannung der Schiffe werden u. a. durch
die Zahl der an Bord benstigten Seeleute bestimmt. Im 17. Jahr-
hundert — so berichtet Schulte! — hatte ein amerikanisches
Schiff von 100 t 40 Mann Besatzung, dazu mullte eine tote Last
von 14 Kanonen mitgefiihrt werden. In England entfielen zur
selben Zeit auf 100t 30 Mann und nur in Holland kamen auf

1 Schulte, E.: Die Entwicklung der SchiffsgroBen in den Vereinigten
Staaten. Z. f. d.g. St. 1922/23, 152.
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die gleiche Tonnenzahl 10 Mann!. Ende des 18. Jahrhunderts sah
das Verhaltnis so aus?:

England 1 Seemann auf 13 Rgt.,
Holland 1 Seemann auf 20 Rgt.

Die Holldnder hatten schon sehr frith mit Geschick die Bauart
fir ihre Schiffe entwickelt, die ein recht giinstiges Verhaltnis
zwischen toter Last und Nutzlast erlaubte. Die Navigation dieser
Schiffe machte weniger Bedienung erforderlich und schliellich
waren die hollindischen Heuern niedriger als z. B. in England3.

Nach und nach wurde die Sicherheit der Meere zu einer Selbst-
verstdndlichkeit. Die Kostenaufwendungen fir waffengeiibte
Leute und fiir Geschiitze eriibrigte sich. Der technische Fort-
schritt ermoglichte eine bessere Ausstattung der Mannschaften mit
maschinellen Hilfsmitteln. Diese Hilfsmaschinen vereinfachten
und beschleunigten die Arbeit des Léschens und Ladens. Die
Produktivitat pro Seemann stieg und die Frachten konnten ge-
senkt und die Zahl der Verkehrsakte vermehrt werden. Im Jahr
1880 war der Personalbestand fiir Dampfer bei der deutschen
Handelsmarine auf je 100t netto 4,2 Mann, 1914 nur noch
2,46 Mann®. Unter Beriicksichtigung der neuesten Daten kamen
nach englischen Angaben 1925 auf 100 NRgt. 2,35 Mann. Die
Verkiirzung des Arbeitstages scheint hiernach durch maschinelle
und organisatorische Verbesserungen iiberkompensiert worden zu
sein®.

Nun weill aber jeder, daB heute iiber die Kopfzahl der Besat-
zungen in erster Linie nicht gestritten wird, wohl aber iiber Kosten,
die durch Steigerung der Heuern, durch die Verpflegung an Bord,
durch die Héhe der sozialen Abgaben und durch Verkirzung der
Arbeitszeit entstehen. Auch iiber diese Kosten wirde vielleicht
weit weniger gesprochen werden, wenn sie fir alle Seefahrt
treibende Nationen die gleichen wiren. Das ist aber ganz und gar
nicht der Fall. Es gibt Linder — mit Namen genannt wird immer
nur Deutschland —, die auf dem Gebiete der sozialen Fiirsorge
sich gar nicht genug tun kénnen. Wihrend in anderen Léndern
an der Auffassung festgehalten wird, daB der Satz ,,Fril Vogel
oder stirb‘‘ sich als eine im Lebenskampf gut bewédhrte Maxime
erwiesen habe.

1 Schulte, E.: Die Entwicklung der Schiffsgréfien in den Vereinigten
Staaten. Z. f. d. g. St. 1922/23, 152.

2 Sombart: a.a. 0. II, 1, 284.

3 Sombart: a.a. 0. II, 1, 321.

4 Sax: a.a. 0. 2, 210. 5 Helander: a. a. O. S. 10.
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Schon vor 1914 war der Kampf der Reeder nicht minder heftig
als gegenwirtig gegen die immer groBere soziale Abgaben for-
dernden Eingriffe des Gesetzgebers. Um den Umfang der Betriebs-
kostensteigerung, der mit solchen Manipulationen verbunden ist,
und die Erschwerung der Konkurrenzstellung der betreffenden
Gesellschaft nachweisen zu kénnen, hat die Hapag (vor 1911) fol-
gendes Experiment gemacht!. Die Hamburg-Amerika-Linie ver-
kaufte an eine erste Reederfirma in Kopenhagen einen ihrer
Dampfer. Danach chartete sie ihn fiir eine ihrer Linien nach Sad-
amerika und lief} ein Schwesterschiff dieses Dampfers auf derselben
Linie laufen. Auf Grund der beiden vorliegenden Abrechnungen
iber diese Dampfer duBert sich Huldermann so:

,»Der dénische Reeder sieht sich in der Lage, den Dampfer mit einer
geringeren Mannschaft zu fahren, als wir es nach den bei uns geltenden
Grundsétzen fir zulissig halten miissen. Seine Gagen und Heuern sind
teilweise geringer, und auch die Verpflegung ist geringer, als wir sie bieten
diirfen, wenn wir nicht die Gefahr starker Desertionen laufen wollen. Auch
im Falle der Desertion steht der didnische Reeder sich besser, weil ihm
gestattet ist, die Gagen fiir die entwichenen Leute zum Ersatz fiir die ihm
entstehenden Kosten voll einzubehalten, was wir im gleichen Umfange
nicht diirfen. Er deckt daraus diese in den amerikanischen Hafen notorisch
sehr hohen Kosten annihernd vollstéindig.

Sodann das Kapitel der sozialen Lasten. Wir haben den erkrankten
Seemann im Heimatshafen bis zu 6 Monaten zu verpflegen. Wir haben die
Kosten der Invaliden- und Unfallversicherung zu tragen, wéhrend der
dinische Reeder nur eine Unfallversicherung kennt. Wir tragen aufBerdem
einen Teil der Pensionsversicherung fiir die hoheren Angestellten . . . Alles
in allem ergibt sich, daB durch Gagen und Heuern, Verpflegungskosten,
Kosten der Deserteure und die sozialen Lasten eine Differenz zwischen den
Betriebskosten unter deutscher und dinischer Flagge entsteht, die rund
30% zugunsten der letzteren ausmacht. Nicht festzustellen ist dabei der
EinfluB, den die Vorschriften der Seeberufsgenossenschaft und der staatlichen
Aufsicht auf die Betriebskosten unter deutscher Flagge haben.‘‘ Es mufl
noch hinzugefiigt werden, da Dianemark damals nicht zu jenen Léandern
mit ausgesprochen niederen Betriebskosten zahlte.

Der Vergleich, den hier die Hapag sicherlich mit dem guten
Willen, dabei so objektiv wie mdéglich zu verfahren, angestellt
hat, erlaubte wirklich einmal einen eingehenden Einblick in
Betriebskosten einer anderen Reederei. Hieriiber etwas Niheres
zu erfahren, ist in der Regel ganz unmdglich. Auf Grund eigener
Erfahrung gesteht der japanische Spezialist Professor Kojima,
daB selbst, wenn man den Reedern dadurch in einer Notlage helfen
méchte, ,,the shipowners refuse to notify the costs of marine
services and the laying-up expenses of their own vessels to the
combination‘‘. — Die Reeder werden Griinde haben, so zu handeln.
Gerade bei der Gestaltung der Betriebskosten kann sich der ein-

t Wir folgen hier Huldermann: a.a. Q. 1911, 19ff.
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zelne Unternehmer, indem er seine Erfahrung, seine nur ihm eigene
Findigkeit und seine gleichfalls nur seiner Person eigene besondere
Sparsamkeit verwertet, sich Rentenquellen schaffen, die trotz der
sonst bekannten hohen Kosten ihm doch noch einige Elastizitat
im Konkurrenzkampf lassen. Gibt der einzelne diese besonderen
Ertragsquellen frei, dann wird die Konkurrenz aus seinen Fahig-
keiten Nutzen ziehen, die Gewerkschaften werden sich melden,
und so wird ihm die letzte Freude am Unternehmen genommen
werden.

Es hat ganz besondere Miihe verursacht, iiber die Verschieden-
heit der Betriebskosten in den einzelnen Schiffahrtsnationen
einige, die gegenwirtige Lage widerspiegelnde Daten zu erhalten.
Der Verband Deutscher Reeder e. V. lehnte wiederholt jegliche
Auskunft mit der Begriindung ab, daf seitens der fremden Schiff-
fahrt aus geschéiftlichen Interessen in diesen Fragen auch Zuriick-
haltung geiibt wiirde. Angenehmerweise war das Ausland aber
etwas auskunftfreudiger, und so mag denn folgende Zusammen-
stellung wenigstens helfen, Klarheit iiber die Hohe der Lohne und
Verpflegungskosten zu geben, mit denen zur Zeit die Reeder zu
rechnen haben.

Im Jahre 1924 brachte ,,The Nautical Gazette” folgenden in-
ternationalen Vergleich, der auf einen Kohlendampfer von 8800t
Bezug nimmt!:

. Entléshnung
Lander %ggzzgzr pro Monat
g in $

Grofbritannien . . . . . ... . . . . . 39 1782,71
Norwegen . . . .. .. ... .. ... 42 1100,14
Niederlande . . . . .. ... ... .. 38 1623,33
Japan (') . . . .. ... L. .. .. 61 1865,63
Schweden . . . . . ... ... . ... 40 1820,569
Frankreich . . . .. .. ... ... .. 45 1318,86
U. St. Shipping Board . . . . . . . . . 41 3466,00

Die norwegische Reederorganisation hat die fir Norwegen
errechnete Zahl beanstandet und behauptet, daf ein norwegischer
Oldampfer von 8700 t im Juli 1924 2554,76 $ fiir Lohne zu zahlen
gehabt hitte.

An dieser Statistik, wie auch an den internationalen Lohn-
zusammenstellungen, die Helander? bringt, haben wir auszu-
setzen, dafB3 es eben nur Lohnstatistiken sind. Die Reeder selbst
aber legen Wert darauf, neben der Héhe der Heuersitze moglichst

1 Zit. bei Helander-Haslinger: a.a. S.346.
? Helander: a.a. 0 1928.
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auch iiber den Auf-
wand fir Verpfle-
gungskosten fir die
Besatzung etwas zu
erfahren. The Ame-
rican Steamship
Owners Association
hat auf Grund von
Statistiken, die the
United States Ship-
ping Board fiir Monat
November 1927 auf-
gestellt hat, einige
Zahlen gebracht?, bei
denen auch die Ver-
pflegungskosten Be-
riicksichtigung fin-
den.

Die nebenstehende
Tabelle zeigt, daf die
Vorzugsstellung, die
die Reeder einiger
Lander auf Grund
anderer Lohnhéhen
einnehmen,  durch
entsprechend gréBere
Ausgaben fiir die

Verpflegung der
Mannschaft  abge-
schwicht, zum Teil
sogar ganz aufgeho-
ben wird.

Jetzt sollen noch
einige = Zusammen-
stellungen iiber Be-
triebsausgaben  fiir
Schiffe verschiedener
Linder folgen, die

1 Cost of Operation
of Vessels under various
Flags, zit. in: Innstilling
fra  Skibsopleggskomi-
teen. Oslo 1928,

Stapelfeld, Seefrachtenmarkt.

Cost of Operation of Vessels under various Flags.
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von norwegischer Seite! gemacht worden sind. Die Summen
gelten pro Monat und fiir das Jahr 1928 in norwegischer Wah-
rung. Die Heuern umfassen nicht die Gehilter der Schiffs-
fiihrer.

Betriebsausgaben fiir einzelne Schiffe in 1928.

& & ! 2 585,
S5 | 8 | Hewer | & |52Tés
dwt? g2 *3 Assekuranz j MP 2 28 HE
=& b1 onat = 5o 8 mo B
c= 8 ’ & |HEM
) Kr. Kr. Kr Kr.
1. Fiir ein britisches Schiff:
11345 =
3600 , 18 l 24 [ 2821 ‘ 5096 \ 1365 ‘ ry iy
2. Fiir ein deutsches Schiff:
3000 | M/s? 23 1940 3221 | 1065 8122 =
Baujahr1921 I RM. 9095
3. Fiir ein schwedisches Schiff:
3000 —_ 21 2600 4300 1292 10067
Baujahr1921
4, Fiir ein franzosisches Schiff:
3000 — — 2167 und Kosten f. Schiffs- 10999
Alter10 Jahre| fiihrung Kr. 8832
1 dwt = dead weight tons. 2 M/s = Motorschiff.

Ein Vergleich der Heuertarife verschiedener Nationen, die 1928
nach der gleichen Quelle in Geltung waren, gibt fiir ein Schiff
von 3300 dwt folgendes Bild (Die Zahlen sind errechnet aus Grund-
lobn plus Alterszulage):

Heuertarife fiir das einzelne Schiff in 1928,

Norweg. Schwed. { Dénisch. | Finnisch. | Deutsch. Engl.

Tarif Tarif Tarif Tarif Tarif Tarif
Kr. Kr. Kr. Kr. ' Kr. Kr.
3735 3143 | a13¢ | 2305 | 2615 | 3862

Die Summen sind als Minimalbetriige zu verstehen. Tatsichlich be-
zahlt wurden z. B. in Norwegen Kr. 8917.

Man darf aus diesen Zahlen nicht voreilig Schliisse ziehen
wollen, denn 1. haben sie z. B. fiir Deutschland nicht einmal mehr
Gegenwartswert. Hier ist inzwischen ein Schiedsspruch fiir allge-
mein verbindlich erklirt worden, der eine 9—11%ige Lohnerho-

! In Innstilling fra Skibsoplegskomiteen. Oslo 1928.
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hung vorschreibtl. 2. Ist in der obigen Aufstellung eine sehr
wichtige GréBe noch nicht mitgenannt worden. Wurde bereits bei
Beruicksichtigung der Verpflegungskosten die unterschiedliche
Stellung der Reeder im Konkurrenzkampf mehr oder weniger
verstirkt hervorgekehrt, so wird das Bild erneut wesentlich ver-
idndert, wenn man den nach Liandern verschiedenen Grad der
sozialen Belastung mit in Betracht zieht. Die Lohnsumme, die
in Deutschland bar ausbezahlt wird, mag niedrig erscheinen im
Vergleich zu dem, was Schiffsmannschaften anderer Léander er-
halten. Wenn man aber die Abgaben fiir die vielen sozialen Ein-
richtungen mit heranzieht, so diirfte Deutschland im Verhéltnis
zu den anderen europiischen Schiffahrtsnationen mit sehr hohen
Kosten pro Mann belastet sein. Konsul Arthur Kunstmann,
ein Mitarbeiter der ,,Hansa‘‘, hat diese Behauptung in folgende
Worte gefafit?: ,,Zweifellos? sind die personellen Ausgaben der
deutschen Reedereien in Verbindung mit den direkten sozialen
Lasten und den durch die soziale deutsche Gesetzgebung erforder-
lichen betriebsverteuernden MaBBnahmen (Achtstundenarbeitstag,
Dreiwachensystem) gréBer als die der meisten ibrigen schiffabrt-
treibenden Lénder. .. Es ist bestimmt? nicht ibertricben, wenn
man behauptet, dafl eine einigermalen angemessene Verzinsung
der investierten Kapitalien bei den deutschen Reedereien nicht
mehr erzielt werden kann*. Irgendein konkretes Beispiel, an dem
diese Auswirkungen der sozialen Lasten aufgezeigt werden kdnnten,
ist von keiner Seite im Laufe der letzten Jahre beigebracht
worden! Man muB, um einmal zu zeigen, was durch itberspannte
sozialpolitische Vorschriften angerichtet werden kann, schon in
die Zeit von vor 1914 zuriickgehen. In Deutschland waren damals
Beitrage an die Kranken-, Seeunfall- und an die Invaliditats- und
Altersversicherung zu leisten. Die Krankenversicherung iibernahm
damals wie heute nicht die auBer Landes entstehenden Kranken-
unkosten. Diese hatten die Reeder allein zu tragen. Wie schwer
bereits ein einzelner Zweig der sozialen Firsorge, ndmlich die
Vorschriften der Krankenversicherung, auf einem Schiffahrts-
unternehmen lasten kann, ohne daB die duBlerste Grenze der
Beitragsleistung erreicht zu werden braucht, zeigt Scholz* an
einem Beispiel aus der Segelschiffahrt. Ein deutscher Segelschiffs-
reeder muBte an der Westkiiste Siidamerikas 10 Seeleute, die
erkrankt waren, absetzen, auf eigene Kosten verpflegen, behandeln

1 Hansa vom 5. Januar 1929, S. 25ff.
2 Die deutsche Ostseeschiffahrt 1928. Hansa vom 5. Januar 1929, S. 81f.
3 Von mir gesperrt.
¢ Scholz, W.: a.a. 0., S. 173—174.
3*



36 Angebot und Preisbildung.

und in die Heimat zuriicktransportieren lassen. Die hierdurch
entstandenen Kosten verminderten den Reingewinn, der einer
Verzinsung des Anlagekapitals von 4,06% entsprach, in ein
Defizit von 1390 RM. Dabei muBl unterstrichen werden, daB die
Linienreederei, die den Riicktransport der 10 Leute ausfiihrte,
durch eine sehr niedrige Rate dem betreffenden Reeder entgegen-
gekommen ist. ,,Grofle Segelschiffsreeder, so meint Scholz,
»moégen vielleicht die verausgabten Krankenbeitrige, nach Ab-
schlu des Jahres auf die einzelnen Schiffe verteilt, in immer
noch ertriglichen Grenzen halten; die kleineren, mit nur zwei bis
drei Schiffen in langer Fahrt, kénnen durch solche Beitrags-
leistungen oft schwer getroffen werden.*

Fir die Gegenwart muB man sich durchweg mit Meinungs-
duflerungen zufrieden geben. Bezeichnend fiir die Intensitét, mit
der unsere Sozialgesetzgebung unaufhaltsam bestrebt ist, den
Reedern den Konkurrenzkampf so schwer wie nur moglich zu
machen, erscheinen mir diese Sdtze aus dem Bericht der Hapag
fir das Jahr 19271,

,»Das Jahr brachte nicht nur Erh6hung der Stenern und Lohne, sondern
auch Erhéhung der Beitriige zur Invalidenversicherung, Erweiterung der
Pflichtgrenze zur Kranken- und Arbeitslosenversicherung. Die bisherigen
Kosten der Erwerbslosenunterstiitzung sind damit infolge der Uberfithrung
in die Arbeitslosenversicherung zu dauernden geworden. AuBlerdem ent-

stehen vom 1. Januar 1928 ab neue Verpflichtungen aus Einfiihrung der
Krankenversicherung fiir Seeleute?.*

1 Hansa, Marz 1928, S. 480ff. Ganz ahnlich: Bericht des Nordd. Lloyd,
ebendort S. 476.

2 Uber die Auswirkung dieser nmeuen Seekrankenkasse heiBt es im
Jahresbericht der Hamburg-Sid fiir 1928: ,,Vornehmlich die neueingefiihrte
Seekrankenkasse hat den Reedern im verflossenen Jahr betrachtliche
Mehrlasten verursacht. 1928, dem ersten Jahre des Bestehens dieser neuen
Seekrankenkasse, meldeten sich 1640 Seeleute der Flotte krank, ohne die-
jenigen, die bei den Ortskrankenkassen im Reich drztliche Behandlung
gefunden haben. Die Besatzungsstidrke unserer Schiffe belduft sich auf
2800 Mann, so daB seit der Neueinfithrung sich rund 60% unserer gesamten
Mannschaft krank gemeldet hat. Vor Einrichtung der Seekrankenkasse
meldeten sich i. D. 250 Mann im Jahr krank, also nicht einmal 10%. Ur-
sache dieser auBerordentlichen Inanspruchnahme der neuen Seekranken-
kasse sind nach Ansicht der Hamburg-Siid folgende Griinde: 1. die Auf-
fassung der neuversicherten Personen, fiir Beitragszahlung auch méoglichst
viel Gegenleistungen zu erhalten; 2. bei Arbeitslosigkeit an Stelle der Arbeits-
losenversicherung in erster Linie die Krankenversicherung in Anspruch
zu nehmen, da fiir den abgemusterten Seemann in den meisten Fillen die
Gefahr besteht, vom Arbeitsamt Arbeit zugewiesen zu erhalten, was nicht
gewiinscht wird. — Vertrauensirztliche Nachuntersuchungen haben er-
geben, dafl in einer groBen Zahl von Fillen die Arbeitsunfihigkeit von
behandelnden Arzten attestiert wurde, obwohl sie gar nicht vorhanden
war. (Ich folge einer mir freundlichst tiberlassenen Auskunft der Hamburg-
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Die sozialen Ausgaben (gesetzliche und freiwillige) der Hapag
betrugen 1913 2900000 M., 1927 5900000 RM. Wie sehr sich das
Entwicklungstempo der vom Staat verlangten Aufwendungen
von den anderer fiir das Gedeihen einer Reederei wichtiger Fak-
toren unterscheidet, gibt die folgende Indexzusammenstellung
deutlich zu erkennen. Meiner Berechnung liegen die in den be-
treffenden Jahresberichten der Hapag bekanntgegebenen abso-
luten Zahlen zugrunde!.

Die Entwicklung der 6ffentlichen Abgaben im Rahmen anderer
Betriebsfaktoren bei der Hapag. 1925 = 100.

Jahr Steuern und | Betriebs- Flotten- |Personen- | Frachten-
soziale Lasten| personal entwicklung | verkehr index*
1926 132,1 118,3 203,3 146,7 108,1
1927 197,6 142,8 230,3 205,2 103,8
1928 315,9 182,2 244,1 294,7 99,7
1929 354,6 205,6 243,2 316,56 106,5

* berechnet nach dem deutschen Gesamtfrachtenindex.

Die Beweiskraft dieser Zahlen diirfte nur wenig dadurch herab-
gemindert werden, daB man nicht auf die Nettoausgaben der
Reederei fiir Léhne und soziale Lasten zuriickgreifen kann, weil
sowohl die Hapag wie der Norddeutsche Lloyd diese Zahlen in
ihren Bilanzen mit den Summen fiir andere Aufwendungen ver-
quickt aufzuweisen pflegen.

Wihrend nach englischer und franzésischer Vorschrift der
Reeder fiir alle venerischen und durch mutwillige Handlungen der
Seeleute zugezogene Erkrankungen nicht einzustehen hat, gelten
fiir die deutschen Reeder auch diese Fille nicht als Ausnahmen.

In bezug auf die Arbeitslosenfiirsorge hat Krinzlin sowohl
in seinem Bericht fiir 19262 wie fiir 1927 daran erinnert, da3 sowohl
im Vergleich zur Industrie die Zahlen der Unterstiitzungsberech-
tigten in der Seeschiffahrt wesentlich giinstiger sind, dennoch die
Reeder die Beitrige in derselben Hahe wie die Industrie zu zahlen
hitten. Das hier angefiihrte Beispiel diirfte eine neue Stiitze fiir

Sid vom 26. Mai 1929.) Diese in starkem MaBe vorliegende mi3brauchliche
Benutzung der Kasse hat inzwischen eine Erhohung des Beitragssatzes auf
7% zur Folge gehabt, nachdem das Jahr mit einem bedeutenden Fehlbetrag
fir die Seekrankenkasse abgeschlossen hat.

1 Siehe Deutschlands GroBschiffahrt a. a. 0. S. 19, — Ferner Geschafts-
bericht der Hapag 1928 in I u. H. vom 13. Juli 1929. — AbschluB der
Hapag 1929 in L u. H. vom 20. Mérz 1930 und Frankfurter Ztg, Reichs-
ausgabe vom 20.Mirz 1930 und vom 3. Januar 1930.

2 Hansa, Januar 1927, S.29 und Januar 1928, S. 28if.
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die Forderung sein, die Beitrdge zur Arbeitslosenversicherung
nach Gefahrenklassen abzustufen.

Eine so weitgehende Vorbelastung durch personelle Ausgaben
erleiden die Reeder keineswegs in allen Léndern, besonders das
System der Zwangsversicherung ist nicht iiberall eingefiihrt.
England z. B. kennt nur ein Haftgesetz (Workmen Compensation
Act), das jedoch nicht eine Versicherung fordert.

Fir andere Linder kommen soziale Belastungen so gut wie
gar nicht in Betracht. So leiden die in der europiischen Fahrt
beschiftigten Trampreeder unter der Konkurrenz der Schiffahrt
Finnlands, Estlands, Griechenlands. Diese Linder sind zur See
in erster Linie deshalb konkurrenzfahiger, weil ihre Betriebskosten
sich in niederen Grenzen halten kénnen?. Ein Fall besonderer Art
ist durch Lettland gegeben. Hier ist eine bedeutende Handelsflotte
ohne staatliche Mitwirkung entstanden. Das durchschnittliche
Alter der Schiffe betrégt 20 Jahre. Dennoch sind die Rigaer Reeder
mitihren Gewinnen nicht unzufrieden. Der Grund ihrer Geschéfts-
erfolge liegt in den billigeren Léhnen und den niedrigeren sozialen
Lasten2. — Gerechterweise darf man nicht iibersehen, daB3 die
lettlindischen Reeder eine langjéhrige Erfahrung in ihren Ge-
schiften besitzen und daB ein verhaltnismiBig giinstiger Ausgleich
zwischen Ein- und Ausfubr eine gute Ausnutzung des Schiffs-
raums, wie man ihn sonst in den Ostseehifen eigentlich nicht
findet, gestattet.

Lassen sich nun aber die sozialen Kosten auf Grund inter-
nationaler Abmachungen nicht fiir alle interessierten Léander
gleichméBig gestalten? Das internationale Arbeitsamt in Genf
bemiiht sich in dieser Richtung. Man mu8 jedoch nach den
bisherigen Erfahrungen sehr skeptisch sein. Es besteht bei diesen
Bestrebungen die Gefahr, dafl die Leistungsfihigkeit wirtschaftlich
hoch entwickelter Linder zum Maflstab fiir sozialpolitische For-
derungen genommen wird. Selbst wenn iiber bestimmte Punkte
eine Verstindigung erzielt werden kénnte, bleiben immer noch
die Unterschiede, die durch die verschiedenen Lebensanspriiche
der Bewohner in den einzelnen Léndern gegeben sind, bestehen.
Sodann eroffnet die verschiedene Auslegungsméglichkeit der
Abkommenstexte Spielraum fiir Kostendifferenzen. Die italie-
nische Regierung?® steht z. B. auf dem Standpunkt, daB es nicht

! Schiffahrtsfragen in Handelskammerberichten fiir 1928. Hansa,
Januar 1929, S. 90.

? Steinert, H.: Die Schiffahrt in den &stlichen Ostseestaaten. Hansa,
Janmar 1929, S. 83ff.

8 Kréanzlin: Ein sozialpolitischer Riickblick auf das Jahr 1927. Hansa,
Januar 1928,



Die Preisforderung des Reeders unter dem EinfluB der Kosten. 39

moglich sei, Konventionsbestimmungen buchstabenmiBig auszu-
legen, sondern es kime vielmehr darauf an, dem Geist des Ab-
kommens, Rechnung zu tragen. Diese Erklirung begriindet die
Handhabung des Washingtoner Abkommens in Italien. Italien
sieht nicht nur eine tigliche Uberschreitung des Achtstundentages
um zwei Stunden vor, sondern es ermafigt sogar den von der
Konvention fiir Uberstunden vorgesehenen Zuschlag von 25%
zum Stundenlohn auf 10%1.

Was kénnen nun die Reeder tun, um trotz dieser hohen Kosten-
aufwendungen ihren Unternehmungen noch einen Xrtrag zu
sichern, der wenigstens dem anderer Branchen nicht nachsteht?

Die menschliche Arbeitskraft durch Maschinen zu ersetzen,
kommt fiir die Seeschiffahrt nicht in dem Grade in Frage wie fiir
die Industrie. Fiir den Dienst an Deck ist man auf persénliche
Dienstleistungen angewiesen. An Maschinenpersonal kann jedoch
gespart werden, und in dieser Beziehung steht die Motorisierung
der Schiffahrt im Begriff das ihrige zu tun.

Fiir die persénlichen Dienstleistungen ist der Reeder jedoch
nicht auf teuere, weille Arbeitskrifte allein angewiesen.

Betitigung an Bord, die gerade nicht hoch qualifizierte Arbeit
verlangt, kann auch von billiger arbeitenden, weniger anspruchs-
vollen, farbigen Arbeitern geleistet werden. Bekanntlich ver-
sehen auf deutschen Schiffen in der heifilen Zone Chinesen den
Dienst der Heizer. Eine diese Gepflogenheit verbietende Verfiigung
der deutschen Regierung in der Nachkriegszeit erwies sich als
undurchfiihrbar, da die Leute in der heiBlen Zone vor den Kesseln
wie Fliegen umfielen. Auch Helander macht darauf aufmerksam,
daB die Einstellung farbigen Schiffspersonals eine Konsequenz ist,
mit der man praktisch durchaus zu rechnen hat. Der Anteil? der
sogenannten Laskars an der Gesamtbesatzung der englischen
Handelsflotte betrug 1900: 14,56%, 1913: 16%, 1918: 18%, 1925:
20,5%. Die Kostendifferenz, die bei der Verwendung farbiger
Arbeitskrifte sich ergibt, ist in der Tat beachtlich. Nach einer
amerikanischen Quelle? wurde an Monatslohn fiir einen Orientalen
308 gezahlt. Ein Weiller hingegen erhilt 656 $ pro Monat. Die
Verpflegung eines Japaners oder Chinesen kostet dem Reeder pro
Tag 30 Cents, wihrend er fiir die Verpflegung der weien Mitglieder
der Schiffsbesatzung mindestens 75 Cents pro Mann und Tag auf-
wenden muB.

1 Uber die Bedeutung der Einfithrung des Achtstundentages fir die
Seeschiffahrt, siche Helander: a.a. O. S. 339ff.

2 I.u. H. vom 22. Juni 1928.

3 Helander:a. a. 0. 8. 242, auBerdem Huldermann: a. a. O. 1909, 67.
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Eine andere Moglichkeit ist &uBerste Sparsamkeit im gesamten
Betriebe. Diesen Zweck kénnen grofie Reedereien durch Selbst-
versicherung oder durch Begriindung von Betriebsgemeinschaften
erwirken. B

Aber auch die ibliche Folge, die sich bei einer Uberbiirdung
der Betriebe mit 6ffentlichen Lasten immer wieder einstellt, wird
nicht ausbleiben. Man wird versuchen, die Wahrheit zu ver-
schleiern. AusFurcht,die Gewerkschaften oder die Gesetzgebung
mochten ein gutes Ergebnis des Geschiftsjahres zum Vorwand fir
neue Forderungen nehmen, sucht man die Leistungsfahigkeit der
Betriebe moglichst gering erscheinen zu lassen. In der Linie dieser
Politik liegt es, wenn auch die Dividenden nicht in der mdglichen
Hohe ausgeworfen werden. Auf diese Weise werden betrichtliche,
disponible Mittel daran gehindert, solche Arbeitsgelegenheiten zu
schaffen, die auf die Dauer gesehen, die wirtschaftlich zweck-
méBigeren sind. Alles in allem werden die hier angefithrten Belege
eine neue Stiitze fiir die alte Wahrheit sein, daB zu schneller sozialer
Fortschritt Arbeitslosigkeit und sinkende Lohne schafft.

Anmerkung: Fiir die Steigerung der sozialen Lasten waren die Be-
stimmungen folgender Gesetze maBgebend. Verordnung iiber die Jahres-
arbeitsverdienstgrenze in der Angestelltenversicherung vom 23. April 1925.
Reichsgesetzblatt I, S.51. — Fiinfte Verordnung iiber die Versiche-
rungen der in der Kauffahrteiflotte, auf Kabeldampfern und Schulschiffen
sowie in der Hochseeschiffereiflotte beschéftigten nach dem vierten Buche
der Reichsversicherungsordnung versicherungspflichtigen Personen. Vom
3. Juli 1926. Reichsarbeitsblatt I, S. 220. — Gesetz iiber Leistungen und
Beitrage in der Invalidenversicherung. Vom 8. April 1927, Reichsgesetz-
blatt I, S. 98. Gesetz iiber Arbeitsvermittlung und Arbeitslosenversicherung
vom 16. Juli 1927, Reichsgesetzblatt I, S. 187. — Gesetz iiber die Kranken-
versicherung der Seeleute vom 16. Dezember 1927, Reichsgesetzblatt I,

8. 337.
Die Beitrdge zur Krankenversicherung der Seeleute betrugen:

bei Einfiihrung des Gesetzes . . . . ... .. .. 2,6%
am 1. Januwar 1929. . . . . . .. ... ..... 4%
am 1. Mai 1929 . . .. ., . ... ........ 7%
nach dem 1. Januar 1930 . . . .. ... ... . 79,5%
vom 1. Oktober 1930 bis Ende des Jahres . . . . . 7%

Als weitere Belastung stellen die Reeder die neuen Heuersiitze hin, die
am 27. Oktober 1928 kraft Schiedsspruches eingefilirt werden mufBten
(siehe Reichsarbeitsblatt VI, S. 887). Die Reeder behaupten, dafl der Ab-
.schluB des Manteltarifs vom Oktober 1927 eine Erhéhung der Léhne um
10% im Durchschnitt gebracht habe. Der durch den Schiedsspruch be-
dingte Nachtrag zu diesem Manteltarif bedeute eine weitere Steigerung der
Heuern um rund 9%. Inzwischen hat die Arbeitsgemeinschaft seemdnni-
scher Angestelltenverbinde den Manteltarif fir die Seeschiffahrt zum
31. Oktober 1929 gekiindigt (I. u. H. vom 10. August 1929. Fiir die oben
mitgeteilte Auffassung der Reeder berufe ich mich auf eine mir vom Ver-
band deutscher Reeder in Hamburg freundlichst erteilte Auskunft vom
3. August 1929.)
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4. Kanalgebiithren und Hafenabgaben.

Ein Kostenfaktor, der fiir die Preisbildung am Seefrachten-
markt eine erhebliche Rolle spielt, entspringt aus der Notwendig-
keit der Schiffahrt, Hafen anzulaufen und kiinstliche Wasser-
straBlen zu benutzen.

Die fiir die Gro8schiffahrt wichtigsten Kanile sind der Suez-
kanal und der Panamakanal. Beide Kanile werden beniitzt wegen
der schnelleren ortlichen Verbindungen, die sie ermdéglichen. Sie
werden aber auch gemieden wegen der Kosten, mit denen die
Durchfahrt verbunden ist. So geht der deutsche Dienst nach
Australien um das Kap der guten Hoffnung!. Die englische
Peninsular & Oriental Line liBt immer einen  ihrer 14tégigen
Dampfer die Ausreise durch den Suezkanal und die Heimreise um
das Kap machen. Was die Abgaben an die Suezkanalgesellschaft
fur eine groBe Reederei bedeuten, sucht Huldermann noch an-
schaulicher zu machen®. Er ist der Meinung, dal Lloyd und Hapag
die erstklassigen Postdampferlinien nach Ostafrika, Australien und
Ostasien auch ohne die Reichssubvention von rund 7 Millionen M.
hatten von Anfang an unterhalten konnen, wenn die Durchfahrt
durch den Suezkanal gebiihrenfrei gewesen wire.

Im Verkehr durch den Panamakanal wird die Gebiihr von
1,20 $3 fir die Nettotonne des beladenen Fahrzeuges und von
0,72 8 fiir die Nettotonne des in Ballast gehenden Fahrzeuges von
den Reedern als zu hoch empfunden. Die immer wiederkehrenden
Klagen iiber diese, den Verkehr erschwerenden S&atze haben zu
dem Gesetzentwurf des Senators Copeland gefithrt®. Dieser
Entwurf beriicksichtigt insbesondere die groBen Schiffe, die bisher
mit verhiltnismiBig sehr hohen Gebiihren belastet waren und
schligt u.a. vor, daB kiinftig kein Schiff mehr als hochstens
8000 § fiir die Kanaldurchfahrt zu zahlen haben soll.

AuBer durch die Hohe der Ahgaben ist der Verkehr dadurch
erschwert, dal der Kanal nur auf acht Stunden am Tag offen
gehalten wirds. Ein Nachtdienst wiirde sich — so begriindet man
diese MaBnahme — infolge zu hoher Kosten nicht bezahlt machen.
Im Hinblick auf die wachsende Benutzung des Kanals® und der
daher immer hiufiger werdenden Verkehrsstorungen kamen auf
der Junitagung der International Shipping Conference in London

1 Deutschlands GroBschiffahrt in 1928 a.a. 0. S. 8 u. 23.

2 Huldermann: a.a. O. 1909, 62.

3 Canale de Suez in I’Information vom 3. August 1928.

4 I.u.H. vom 1. Juni 1928.

5 Hansa, Oktober 1928, S. 1654.

¢ Vgl. Statist. Jb. dtsch. Reich 1926, 83; 1927, 94; 1928, 83.
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im Jahre 1928 die Vertreter von 20 seegehenden Nationen iiberein,
ihre Regierungen zu ersuchen, in Washington Vorstellungen wegen
der Freigabe des Verkehrs des Panamakanals zu allen Tages- und
Nachtzeiten zu machen!.

Bei den Hafenabgaben kommt es nicht so sehr auf ihre absolute
Hohe an, sondern auf die Leistungen, die der Hafen zu bieten ver-
mag. Der Verkehr pflegt jene Héfen als die wohlfeilsten zu bevor-
zugen, die Loschen und Laden in der kiirzesten Zeit gestatten.
Auch werden die Hafenkosten stets das kleinere Ubel sein, ver-
glichen mit dem groBen Risiko, das ein ginzlich von den Launen
des Wetters abhingiger Umschlag in Brandungshoote auf offener
Reede mit sich bringt?.

Die Abgaben werden in den einzelnen Héfen in ganz verschie-
dener Hohe erhoben. Sie setzen sich zusammen hauptséchlich aus
Tonnagegebiihren, Kai- oder Frachtabgaben bzw. Passagier-
gebithren. Gebiihren fiir das Vertéuen und Losmachen der Schiffe.
Konsulatsabgaben fiir Beglaubigung von Manifesten, von Mann-
schafts- und Reisendenlisten. Ankergeld. Gebiihren fiir Schlepper-
dienste, fiir Benutzung der verschiedenen Krine, fir Benutzung
der Getreideelevatoren, Gebiihren fiir Lieferung von Wasser usw.

Fiir die Hohe der Sitze kommt auBerdem die Liegezeit der
Schiffe in Betracht. Bei den Frachtabgaben, die sich nach der
Menge der geladenen oder geléschten Giiter richten, unterscheidet
z.B. der franzosische Tarif Massengiiter von anderen Giitern.
Fiir Massengiiter wird ein niederer Satz in Anwendung gebracht?.
Genua — das auf die gesteigerte Leistungsfihigkeit seiner Kohlen-
krine aufmerksam macht — gewéhrt Verbilligung der Benutzungs-
gebiithren solchen Schiffen, deren Raum- und Deckseinrichtungen
eine uneingeschriankte Arbeit der Krine ohne Zeitverlust ermog-
lichen®. Ferner sind die Abgaben andere, je nachdem die Dienst-
leistungen am Tage, bei Nacht, an Sonn- oder Feiertagen verlangt
werden. Bei den Tonnagegebiihren wird hiufig unterschieden nach
Schiffen in der auBereuropdischen Fahrt und solchen, die im
Verkehr zwischen nur europdischen Hifen stehen. Diese genieBen
eine Bevorzugung.

Die franzosische Regierung hat durch Gesetz vom 28. Mérz 1928
eine Erhohung der Tonnagegebiihren und Frachtabgaben ange-
ordnet. Infolge davon hat z. B. ein von einem auBereuropiischen

1 Hala, A.: GroBbritanniens Schiffahrt und Schiffbau in 1928. Hansa
vom 5. Januar 1929,

% So bislang an der westafrikanischen Kiiste. Siehe I.u.H. vom
6. September 1928 und vom 11. Januar 1928.

3 I.u. H. vom 19. April 1928. 4 I u. H. vom 3. Oktober 1928.
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Platze kommender Dampfer von 3000 NRT., der 7000 t Erdniisse
16scht, an Stelle von 9000 Fr. jetzt 22250 Fr. zu entrichten. Diesc
Steigung der Ausgaben des Schiffes hat eine Erh6hung der Fracht-
raten nach franzosischen Héafen nach sich gezogen.

Wir nehmen an, da bisher die Kosten durch die Preisbildung
gedeckt wurden und nun durch Steigerung der Hafenabgaben in
diesem Zustande ein Wandel eintritt. Dann lassen sich vier Mog-
lichkeiten der Einwirkung auf die Schiffahrt feststellen. 1. Die
Reeder tragen die Kosten ohne Erhshung der Raten. 2. Sie setzen
die Raten. herauf. 3. Sie meiden den betreffenden Hafen. 4. Sie
suchen durch Mafnahmen ihrer Regierungen auf die Abgaben-
gestaltung anderer Regierungen EinfluB zu gewinnen.

DaBl die Reedereien die Kosten allein zu tragen sich bereit
finden, ist wohl der seltenste Fall; im Hafen von Beira wird, um
die Kosten des neuangelegten Tiefwasserkais einzubringen, eine
Baggerabgabe verlangt, die fiir einen Dampfer von 8000 BRT.
133 £ betriigt. Die Mehrbelastung, die zu den iibrigen Abgaben
hinzutritt, wird als enorm empfunden. Die Schiffahrtsgesell-
schaften haben vorerst versucht, die Abgabe selbst zu tragenl.

Fiir den Entschlul der Ratensteigerung wird mafgebend sein:
1. Die GroBe des Betrages, um den die Abgaben gesteigert werden
und 2. ob in Anbetracht der Konkurrenz eine Heraufsetzung des
Ratenstandes moglich sein wird. Die Reederei ,,Worms*‘, die die
franzosischen Hifen Diinnkirchen, Le Havre, Bordeaux, La Pallice,
Rouen, Nantes, Brest und Marseille bedient, setzte am 1. Juni1928
ihre Frachtsitze um 3 Pence per 1000 kg oder cbm herauf?. Es
ist aber nicht gesagt, daB die Anderung der Hafenabgaben die
Raten fiir jede Art von Frachtgut erhéhen muB. Die Hafenbehorde
in New Plymouth auf Neuseeland hat die bisherigen Kosten von
1 Sh. auf 2/6 Sh. pro Tonne MaB oder Gewicht ab 1. Januar 1928
erhoht. Diesen Aufschlag haben die am Neuseelandverkehr be-
teiligten Konferenzreedereien den gewohnlichen Frachten hinzu-
gerechnet, mit Ausnahme von Diingemitteln. Hier erlaubte die
Konkurrenz der Tramps eine Ratenverdnderung nicht.

Meidung seines Hafens wegen zu hoher Kosten muBte sich in
jingster Zeit Gothenburg gefallen lassen. Eine sehr ungliickliche
Berechnungsmethode, die in Gothenburg zur Anwendung kommt,
hat es mit sich gebracht, daB es vorteilhafter ist, fiir das Hinterland
von Gothenburg bestimmte Giiter in Hamburg oder Kopenhagen
zu loschen, oder iiber Gothenburg ausgehende Giiter iiber diese
Haiafen einzunehmen3.

1 T, u. H. vom 28. September 1928. 2 [.u.H. vom 6. Juni 1928.

3 I. u. H. vom 15. Dezember 1928.
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Neben diesem Einzelfall ist die Bevorzugung der kontinentalen
Hifen gegeniiber den englischen eine Tatsache, die den inter-
essierten Kreisen in England viel Kopfzerbrechen macht. Ein
Berichterstatter der ,,Times‘‘ hat im Auftrage seines Blattes die
Hifen von Antwerpen, Rotterdam, Hamburg und Bremen besucht,
mit dem Ergebnis, daB ,,die festlindischen Hifen viele Vorteile
hatten, geringere Hafengebiihren und schnellere Verladung,
was auf besseren Einrichtungen beruht, die Zeit abkiirzt und die
Kosten verbilligt. Zahlreiche Verschiffer werden dadurch angeregt,
lieber in Antwerpen, Rotterdam oder Hamburg zu verladen als
in London!. Diese Feststellung im November 1928 bestétigt das
Urteil, das iiber den Zustand der englischen Héifen bereits imJahre
1926 von einem Gremium berufener Autorititen — Traders Co-
Ordinating Commitee on Dock Charges — gefillt wurde. In dem
Urteil heiBt es: ,,The preference which British ports had over
Continental ports, both in matters of freight, of facilities and of
despatch has gone, and to day it is the general rule that where
a charterer or an owner has a chance of sending a ship to the
Continent rather than to the United Kingdom he will do so*.

Die Hafenbehorden kénnen also nicht bei den Kosten, die sie
fordern und bei den Leistungen, die sie bieten, tun, was ihnen
gerade paflt, sondern sie sehen sich hier sowohl im Hinblick
auf die Kosten wie im Hinblick auf die Leistungen einer fithlbaren
Konkurrenz mit anderen Héfen ausgesetzt.

Nachdem nunmehr die wesentlichsten Kosten, die sich aus dem
Betriebe der Seeschiffahrt ergeben, vorgestellt worden sind, wird
ein Kuriosum, das bei der Lektire von Seefrachtenmarkt-
berichten anfangs ritselhaft erscheinen mag, leicht seine Erkléarung
finden. — Fir kurze Strecken werden oft héhere Raten ausge-
macht als fiir lingere; wie ist das zu verstehen? — Hier muf in
erster Linje auf die Verschiedenheit der Kosten verwiesen werden,
die den Reedern durch das Anlaufen der betreffenden Héfen ent-
stehen. Allgemein werden also folgende Erklirungsgriinde in
Betracht kommen: 1. die Hohe der Hafenabgaben, evtl. auch der
Kanalabgaben, 2. die verschiedene Grofe des Risikos, das mit dem
Anlaufen von Héfen verkniipft ist, 3. die Hohe der Preise fiir Kohle
oder Ol auf der betreffenden Route, 4. die Staufshigkeit der Giter,
b. die Wahrscheinlichkeit, mit der auf Riickfracht gerechnet werden
kann, 6. endlich auch die Linge des Weges.

Punkt 4 bedarf noch einer Erkldrung. Es erregte gelegentlich

1 1. u. H. vom 1. Dezember 1928.
2 Zit. bei Helander: a.a. O. S. 262 u. 263.
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Aufsehen?!, da von Siidfinnland nach Bremen niedere Raten
erzielt wurden als von Leningrad nach Bremen, trotzdem die Reeder
in siidfinnischen Hifen anscheinend mehr Kosten zu entrichten
hatten. In der Begrindung dieser Erscheinung wurde neben den
hohen Hafenkosten und neben der Tatsache, dal die Verladung
in Leningrad langsamer vor sich geht, hervorgehoben, daB bei
Schnittholz in Leningrad gewéhnlich ein Stauverlust von 5—7%
gegeniiber Finnland zu verzeichnen ist. Die Beschaffenheit der
Ware bedingt also, daB, um das gleiche Quantum Holz wie in
Finnland verladen zu konnen, in Leningrad mehr Tonnage er-
forderlich ist.

C. Die Wirkung des Preises auf Angebot
und Nachfrage.

1. Das Tonnageangebot im Zeichen steigender Raten.

In den voraufgegangenen beiden Abschnitten ist von dem
Einflufl gesprochen worden, den die Nachfragenden und die
Anbieter am Seefrachtenmarkt von sich aus bei der Preisbildung
auszuiiben vermégen. Inwieweit umgekehrt die Preisbewegungen
die Handlungen der Marktparteien beeinflussen, soll Gegenstand
der folgenden Betrachtungen sein.

Wenn sich in einer Verkehrsrelation im Verhdltnis zum Bedarf
ein Mangel an Tonnage geltend macht, so pflegt sich das wirt-
schaftlich in der Preisbildung zu zeigen. Ein Preis, der einen
unverhiltnism#Big hohen Ertrag in sich schlieft, reckt sich iiber
den betreffenden Teilmarkt alarmierend empor, und nun wenden
sich Schiffe aus Gebieten mit weniger lohnenden Raten diesem
Markte solange zu, bis es hier nicht mehr zu gewinnen gibt als
auf anderen Verkehrsrouten. Die Preisbildung korrigiert in
diesem Falle lediglich zuféillige MiBiverhiltnisse von Angebot und
Nachfrage. Den Preisbewegungen folgen Schiffsbewegungen, bis
ein Gleichgewichtszustand hergestellt ist; das ist ein stindig zu
beobachtender Vorgang.

Anders jedoch, wenn sich in der angenommenen Relation ein
ganz erheblicher Tonnagemangel bemerkbar macht, hervorgerufen
etwa durch plstzliche umfangreiche. Requisition von Handels-
schiffen seitens einer Regierung. Jetzt werden die Reeder in erheb-
lichem MaBe jhre Schiffe in diesem lohnenden Markt unterzubringen
versuchen. Andere Mirkte werden so den Tonnagemangel gleich-
falls zu spiiren bekommen. Wollen hier die Verlader — gebunden

1 Nach den Ausfihrungen in der Hansa vom 1. Januar 1927, S.40.
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an die prompte Erfilllung ihrer Lieferungsvertrige — verhindern,
daB die Schiffe in andere Zonen versegeln, so miissen sie wohl
oder iibel Raten bewilligen, die mindestens denen gleichkommen, die
die Reeder an anderen Orten zu erzielen vermégen. Mit der allge-
meinen Knappheit an Schiffsraum am ganzen Seefrachtenmarks
setzt sich so nach und nach eine Erhohung der Transportraten
durch und es muB nun auf lingere Sicht mit hohen Raten ge-
rechnet werden. Welche Energien vermag diese Markterschei-
nung auf das Angebot von Tonnage auszulsen?

Die erste Folge der hoheren Raten liegt nahe. Schiffsraum,
der durch die Preisbildung von den letzten Markten ausgeschlossen
war, wird wieder rentabel und kann daher wieder in den Dienst
gestellt werden. Ferner wirkt sich die Hausse am Seefrachten-
markt in einer Mehrung der Neubauauftrige aus und in der Be-
grindung neuer Reedereiunternehmen. Diese immer wieder-
kehrenden Begleiterscheinungen steigender Raten finden ein ge-
treues Spiegelbild in den Vorgéngen an der Borse. Wer als Fern-
stehender die Ratenbewegung nicht verfolgt hat, dem werden die
hohen Dividenden, die die Reedereien ausschiitten, dazu verlocken,
in Schiffahrtswerten sein Geld anzulegen. Die anhaltende Steige-
rung der Frachtraten in den Jahren 1915/16 rief z. B. in Norwegen
eine lebhafte Spekulation in Schiffahrtspapieren auf den Plan.
Hierbei ereigneten sich Szenen, die den Vorgingen in der Rue
Quincampaix zur Zeit der Lawschen Unternehmungen wiirdig an
die Seite gestellt werden koénnen. In Hotels, Cafés!, iiberall
wurden Anteile an Dampfergesellschaften gehandelt. Schon nachts
nahmen die Leute Aufstellung vor den Kontoren der Aktienmalkler,
um Anteilscheine zu erhalten und zwar nicht von nur bestimmten
Gesellschaften, sondern einfach Schiffahrtsaktien. Die Speku-
lanten waren Leute, denen jeder Uberblick iiber Dauer und Grund-
lage der Konjunktur fehlte, u. a. Studenten, Kontoristen, Schiiler
usw. Um die Anzahl der Investierungseinladungen bewiltigen zu
konnen, muBte ,,Norges Széfarts-Hach Handels-Tidning*“ den
Umfang ihrer Ausgabe von 8 auf 20 Seiten erweitern.

Verfiigen die Reeder iiber die notwendigen finanziellen Mittel,
so liegt ihnen daran, ihre Expansionspline so schnell wie maglich
ausgefithrt zu sehen, denn niemand weil}, wie lange die gute Kon-
junktur am Seefrachtenmarkt noch andauern wird. Es entsteht
daher ein Kampf zwischen Reeder und Werften um die giinstigsten
Lieferungsbedingungen, und im Verlauf dieses Kampfes werden
die Preise fiir Neubauten in die Hohe getriehen. Aber in der Er-

1 Hier folgen wir Wingen, O.: a. a. O. S.34 u. 35.
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wartung,daB die zukiinftige R atenentwicklung diesen Mehraufwand
rechtfertigen wird, werden auch Auftrige zu erh6hten Preisen an
die Werften erteilt.

Fiir die Zeit, die der Bau gegenwirtig géngiger Typen erfor-
dert, werden folgende Daten genannti:

Bauzeiten fiir einzelne Schiffstypen:

1914 1929
Frachtdampfer 7000t . . . . . . . .. .. . 12Monate 11 Monate
Kombinierter Dampfer 7000t . . . . . ... 4 1,
Tankdampfer 4000t . . . . . . ..... .1 10

Diese Lieferzeiten verlangern sich etwa um drei Wochen, wenn
statt Dampfmaschinen Olmotoren als Antriebskrifte eingebaut
werden.

Eine noch weitergehende Verkiirzung der Bauperiode fiir die
genannten Schiffstypen wiirde, den gegenwirtigen Stand der
Technik vorausgesetzt, nur unter Beeintrichtigung der Tonnage-
qualitdt moglich sein. Dennoch mdgen in der wahrend einer
Hausse herrschenden Eile solche Experimente unternommen
werden. — Amerika hat sich wihrend des Krieges daran gemacht,
durch streng gebundenen Serienbau die Lieferungszeit der Schiffs-
neubauten zu verkirzen. Der Versuch stellte sich als ein Fehl-
schlag heraus. Serienschiffe beriicksichtigen die speziellen Be-
diirfnisse der Handelsschiffahrt hinsichtlich Tiefgang und An-
passungsfihigkeit der Tonnage an das Ladungsangebot nicht
geniigend. In Deutschland beschrénkte man sich auf die Normung
von Konstruktionsteilen in Schiff- und Maschinenbau®. Der Erfolg
geht aus obigen Zahlen hervor.

Noch eine andere Konsequenz wire in Anbetracht der steigen-
den Raten moglich. Es wire denkbar, daB die Reeder zur voll-
kommenen Ausnutzung des ,,booms‘‘ sich zusammenschlieBen, um
die Konkurrenz untereinander so weit wie méglich ausschalten zu
kénnen. Hierfiir ist mir aus der Internationalen Frachtschiffahrt
allerdings kein einziges Beispiel bekannt geworden. Aber viel-
leicht sind bestimmte Vorginge in der englischen Seeschiffahrt
geeignet, die eben ausgesprochene Vermutung berechtigt er-
scheinen zu lassen. Wer beobachtet hat, mit welch hartnéckigem
Widerstreben die englischen Reeder vor dem Kriege an den Ge-
danken eines festen Zusammenschlusses untereinander heran-
gingen, dem mu8 die Beschleunigung auffallen, mit der nach 1914,

1 Diese Daten erhielt ich durch freundliche Vermittlung des Herrn
Generaldirektors Franz Stapelfeldt von der Deutschen Schiffs- und Ma-
schinenbau-Aktien- Gesellschaft, Bremen.

2 Pantlen: a.a. 0. 8. 30.
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als die Raten zu steigen begannen, die ZusammenschluBbewegung
in der englischen Seeschiffahrt sich durchsetzte. Fiir diese Eile
wird man u.a. als Erklirung wohl den Wunsch in Anspruch
nehmen diirfen, sich das gute Geschift gegenseitig nicht zu ver-
derben; denn sechs GroBkonzerne konnen sich iiber ihre Preis-
politik eher verstindigen, als die vielen Héupter der kleineren
Reedereien. — Overzier, der die ZusammenschluBbewegungen
in der englischen Handelsschiffahrt untersucht hat!, ist von dieser
Seite an seine Aufgabe iiberhaupt nicht herangetreten.

2. Die Nachfrage im Zeichen steigender Raten.

Die Erhohung der Raten pflegt die Nachfrage nach Tonnage
zu einer abwartenden Haltung zu veranlassen, wenn die Steigerung
der Transportpreise nur lokaler Natur und lediglich auf eine un-
zweckmaiBige Verteilung der sonst geniigend vorhandenen Schiffs-
raumte zuriickzufiihren ist. Ist aber die Lage so, daB tatséchlich
eine Knappheit an Transportmitteln im Verhdltnis zum Bedarf
vorhanden ist, dann muB der héhere Preis dadurch Ordnung
schaffen, daB er einen Teil der Nachfragenden vom Markte einfach
ausschlieBt. Der Absatz der Giiter wird infolge der h6heren Raten
erschwert.

Es liegt nahe, die Folgeerscheinungen der hohen Transport-
preise mit jenen hoher Zolle auf eine Stufe zu stellen. Tatsédchlich
werden aber die Zélle in ihren Auswirkungen noch iibertrumpft
durch die Folgen, die hohe Frachten fiir eine Volkswirtschaft mit
sich bringen. — Wihrend es ein alter Grundsatz merkantiler
Politik ist, Rohstoffe von Zollen durchweg unbehelligt zu lassen,
wird von den hohen Frachten riicksichtslos alles betroffen, was
Tonnage in Anspruch nimmt. In erster Linie hat unter dieser
Strenge der Bedarf an Giitern zu leiden, die zum Leben unent-
behrlich sind, jener Bedarf also, der am wenigsten elastisch ist.
Immer gréBere Teile ihres Einkommens missen unter sonst
gleichen Umsténden die einzelnen lediglich fiir Erndhrungszwecke
ausgeben. Andere Wiinsche miissen demgegeniiber zuriicktreten.
Die Folge ist, daB fir Giiter, auf die sich der Bedarf nunmehr
konzentriert, die Preise so hoch steigen, bis die Aufwendung der
erhohten Transportkosten fiir die Beschaffung dieser Gliter Gewinn
bringen wird. So erlebten die australischen Landwirte in der Zeit
einer sehr guten Ernte (1915) dennoch hohe Preise. Das erklirt
sich eben zum Teil dadurch, daB fiir die Inanspruchnahme von
Schiffsraum sehr hohe Raten bezahlt werden mufiten, wenn man

1 'W. A. 15, 22ff.
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itberhaupt Tonnage nach australischen Getreidehifen locken
wolltel.

Je linger der Tonnagemangel anhilt, desto tiefgreifender
wird die strukturelle Verinderung, die die einzelnen Volkswirt-
schaften erleiden miissen. Die Preisverinderung am Seefrachten-
markt zieht nach und nach Preisverinderungen an allen iibrigen
Mirkten nach sich. Industrien, deren Produktionsumfang im
wesentlichen auf einer bestimmten Hohe der Transportkosten
beruhte, konnen in dem hergebrachten AusmaBe nicht weiter
produzieren. An ganz anderen Orten der Weltwirtschaft werden,
sofern die notwendigen Voraussetzungen gegeben sind, durch die
neue Transportpreisgestaltung begiinstigte Konkurrenzunter-
nehmen ins Leben gerufen und ausgebaut.

3. Das Mengenproblem am Seefrachtenmarkt.

Gliicklicherweise dauert es nicht immer fiinf Jahre, bis es den
Reedern endlich gelingt, den gesteigerten Bedarf mit einem ent-
sprechenden Angebot nachzukommen. Wie verhdltnismaBig schnell
die Reeder durch Ausdehnung ihres Angebots unter normalen
Umstédnden auf Preiserhéhungen als Zeichen vermehrten Be-
darfes zu reagieren vermoégen, machen folgende Beobachtungen
auf dem Gebiete des Tankfrachtenmarktes klar.

Im Jahre 1912 wurden die Tankreeder von einer lebhaften
Bedarfssteigerung nach Frachtraum fiir Ol und Benzin geradezu
iiberrascht. Die Rate fiir Olfracht von den Vereinigten Staaten
von Nordamerika nach BEuropa, die 1911 10/— betragen hatte,
stand Ende 1912 auf 70/—. 1911 waren 13 Tankdampfer mit etwa
60000 t in Bau. Im Oktober 1912 war eine Hochstsumme von
86 Dampfern mit 469000 t erreicht?. Eine ganz dhnliche Situation
zeigte der Tankfrachtenmarkt Anfang 1927. Man hatte geglaubt,
die vorhandene Tankertonnage reiche nun endgiiltig fiir den Bedarf
aus. Da zeigte sich, daB in 1927 die Nachfrage stérker denn je
war. So konnten die Raten fiir raffiniertes Ol vom Golf von
Mexiko nach U. K. Kontinent sich auf 51/— halten. Ein Jahr
spiter, im Februar 1928, zahlte man nur noch 16/—3. (Januar
1929 14/64.) Die Tankflotte der Welt, die Ende 1925 939 Schiffe
mit 5177630 BRT. umfaBBte, war Ende 1927 auf 1050 Schiffe
mit 5850000 BRT. vermehrt worden®, und dem Tempo entspre-
chend, mit dem die Einstellung der Neubauten in die Fahrt er-
folgte, sanken die Raten.

1 Wingen: a.a. 0. 8. 18. 2 Huldermann: a.a. O. 1913, 21.
3 Hansa vom 4.Febr. 1928, S.252. ¢ W.D. vom 8. Febr. 1929, S. 237.
5 Hansa vom Februar 1928, S. 321.

Stapelfeld, Seefrachtenmarkt. 4
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In beiden Fillen — und das macht sie besonders interessant —
erfolgte der ansehnliche Ausschlag der Preiskurve nach oben, weil
die Spekulation auf weitere Zunahme des Bedarfes unter stei-
genden Raten ausgeblieben war.. Die Reeder hatten sich iiber die
zukiinftige Marktentwicklung einfach getéuscht, hatten den kom-
menden Bedarf in seinem Umfang unterschitzt. — Ebensogut
ist es mo6glich und vielleicht héufiger kommt es vor, da3 die Reeder
die Marktmoglichkeiten iiberschétzen. Hierzu zwei Beispiele.

Als in den neunziger Jahren! der ostasiatische und der siidafri-
kanische Krieg eine kiinstliche Tonnageknappheit schufen, rea-
gierte die Spekulation auf die steigenden Raten, indem sie, von
Optimismus berauscht, Dampfer iiber Dampfer in Auftrag gab.
Niemand hatte daran gedacht, daB mit der zunehmenden Industrie-
alisierung Nordamerikas der Eigenverbrauch dieses Landes
zunehmen und infolge davon die Ausfuhr zum mindesten eine
Zeitlang mengenmafBig geringer sein wiirde. Vor diese Tatsache
wurde die Trampschiffahrt um die Jahrhundertwende gestellt. Die
Getreideausfuhr der Vereinigten Staaten ging fithlbar zuriick.
Ausgleichmdoglichkeiten an anderen Mirkten bestanden nicht.
Das Stidafrikageschift, das fiir einen Ausgleich in Frage gekommen
wire, litt nach dem Kriege unter einer jahrelangen Depression.
Da der Import nach dem La Plata (besonders Kohle) rascher wuchs
als der Export von dort, bestand dort ohnehin schon ein MiB-
verhéltnis zwischen Angebot und Nachfrage. Erst 1910 begann
der Umfang des Weltverkehrs, vor allem gestitzt auf die neu
einsetzende Belebung des amerikanischen AuBenhandels, sich
wieder der Grofle der Welthandelsflotte zu nahern?.

In jungster Zeit hat die Weltschiffahrt ebenfalls in den Erwar-
tungen, die sie sich auf Grund ganz auBergewthnlicher Raten-
steigerung von der Zukunft der Marktgestaltung gemacht hatte,
eine bittere Enttduschung erlebt. Unter dem Drucke der Verhilt-
nisse der Jahre 1914—1918 war der Bedarf der Regierungen nach
Tonnage schier unermefllich gewesen. Die Knappheit, der durch
Schiffsversenkung immer wieder nachgeholfen wurde, versprach
noch auf lingere Zeit hin uniiberwindlich zu bleiben. Ja selbst,
wenn der Krieg beendet sein wiirde, so miiBte der wiedereinsetzende
Giterbedarf der Vélker, der vier Jahre hindurch auf ein duBerstes
MaB eingeschrinkt geblieben war, bewirken, da8 die Konjunktur
auch noch ein gutes Stiick in die Friedenszeit hinein andauern
wiirde®. Die betreffenden Reeder haben sich bei ihrer Beurteilung
der kiinftigen Marktlage geirrt. Sie haben den Nachfrageriickgang,

! Huldermann:a.a. 0.1909, 50 u. 51; ebenso Murken: a. a. O. S.139.
2 Huldermann: a.a. 0. 1911, 6. 3 Helander: W. A. 14, 80.
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wie er sich aus der dauernden Vernichtung von Kaufkraft ergab,
in dem MaBe nicht vorhergesehen. Sie hatten auch unter dem
EinfluBl der Hausse-Psychose nicht bedacht, dafl sich der Bedarf
auf andere, weniger Tonnage beanspruchende Giiter umstellen
konnte.

Es ist, wie aus dem Gesagten erhbellt, eine der schwierigsten,
aber im Hinblick auf die dauernde Rentabilitdt des Unternehmens
auch eine der wichtigsten Aufgaben der Reeder, die Marktmoglich-
keiten richtig einzuschétzen.

Wenn Trampreeder bereits im Dezember ihre Schiffe nach dem
La Plata dirigieren, um an den erst im Januar beginnenden Ernte-
verschiffungen als erste teilzuhaben, wenn sie aus gleichen
Griinden bereits Ende November ihre Schiffe in den spanischen
Fruchtmarkt senden?, so ist dieses das Ergebnis der Erfahrung,
die sie in der Beurteilung der wahrscheinlichen Gestaltung der
Marktbegebenheiten sich erworben haben. Diese Art der Dispo-
sition tiber die Schiffsriumte kann zwar die Transportpreis-
schwankungen an den betreffenden Mirkten nicht verhindern,
wohl aber kann sie das Aufkommen alarmierender, den Absatz
der Giiter erschwerender Ratensteigerungen ausschlieBen. Die
preissenkende Wirkung der Spekulation bricht sich Bahn.

Dennoch bleibt der Reeder bei den MaBinahmen, die er zur
Bezwingung der von ihm erwarteten Zukunftsaufgaben trifft, von
Faktoren bedroht, die er bei Aufstellung seines Planes nicht mit
in Rechnung stellen konnte. Folgende zwei Fille erscheinen in
diesem Zusammenhang beachtenswert.

1. An der Ausnutzung einer Schiffahrtskonjunktur sind nicht
die Reeder allein interessiert; vor allem auch sind es die Werften.
So hatten in England zu der iibertriebenen VergroBerung der
Trampreedereien gegen Ende der neunziger Jahre nicht zuletzt
die Werften selbst beigetragen, die durch ungesunde Finanzie-
rungsmethoden die Reeder zur Erweiterung ihres Bauprogrammes
verleitet hatten?. Inwieweit die durch solche Machenschaften
unter dem Gesichtspunkte einer wirtschaftlichen Ratio getroffenen
MaBnahmen der Reeder durchkreuzt werden, ist zuvor nicht zu
ibersehen.

2. Angenommen, ein Reeder habe eine kommende Marktauf-
gabe richtig erkannt und seine Dispositionen auch im Sinne hdchster
Wirtschaftlichkeit getroffen. Dennoch kénnen alle Mithen und
Kosten vergebens gewesen sein, wenn néamlich zu viele Reeder
gleichzeitig dasselbe getan haben, jeder in dem Glauben, daB die

1 Hansa, Mai 1928, S. 764. — Die See 1928, Nr 9.

2 Huldermann: a.a. 0. 1911, 11.
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Entschliisse der anderen zu spit getroffen werden wiirden. Ein
Fall, der gerade an den Getreidemdirkten trotz des vorziiglichen
Nachrichtendienstes sich gelegentlich wiederholt!. In einem solchen
Falle entscheidet bei der Preisbildung der UberfluB an Tonnage.
Die Produktionskosten kommen (fiir diesen Augenblick) so wenig
in Betracht, daB der Verkidufer sich nur licherlich macht, wenn
er sich darauf beruft (Thiinen)2. Nun kann aber auch ein Zuviel
an Tonnage durch Umstinde herbeigefiihrt werden, auf die die
Reeder direkt keinen Einflu nehmen kénnen. Die Hoffnungen
der Schiffahrtsunternehmer koénnen z.B. dadurch getduscht
werden, dafl Hafenverbesserungen, die inzwischen fertiggestellt
worden sind, sich auswirken. Die Liegezeiten der Schiffe kénnen
infolgedessen abgekiirzt werden, die Umlaufsgeschwindigkeit der
Schiffe erhoht sich, und ein gesteigertes Angebot ist da. Oder ein
GrofBischiffahrtskanal, z. B. der Suezkanal, ist dem Verkehr tiber-
geben worden. Die Wegkiirzung macht sich in einer Vermehrung
des Angebots an Riumte spiirbar. Man verfiigt in diesem, wie im
vorhergenannten Fall, iiberkeinerlei Erfahrung, um den Erfolg dieser
Neuerung friih genug richtig einschétzen zu konnen. Als letzter
Punkt, den der Reeder im Augenblick der Betitigung seines Unter-
nehmungsgeistes nicht beriicksichtigen kann, sei noch dieser vorge-
tragen. Der technische Fortschritt in der Seeschiffahrt bringt es
mit sich, daB nach Ablauf bestimmter Zeitperioden die Bestim-
mungen iiber die Tiefladelinie den neuen Verhéltnissen angepaBt
werden miissen. Im Jahre 1906, wo der Markt bereits mit Tonnage
itberbiirdet war, wurden dem Angebot von Riumte durch Ande-
rung der Tiefladebestimmung in England rund 1 Million Tons noch
zugefiigts.

Diese Fille geben deutlich zu erkennen, da Hemmungen am
Werke sind, die sich dem Versuche Angebot und Nachfrage an-
einanderzupassen, immer wieder in den Weg stellen.

Der Tonnageiberflub, wie er z. B. durch die im letzten Ab-
schnitt aufgefiihrten Ursachen entstehen kann, mull durch Raten-
senkung um Absatz ringen.

4. Das Tonnageangebot im Zeichen sinkender Raten.

Sobald das Ratenniveau zu sinken beginnt, zeigt sich, daf
auch der Transportpreis, wie jeder Preis iiberhaupt, nicht eine
Art Lohn ist, der dem Anbieter seine Miithen und Kosten freigebig
vergiitet. Der Preis stellt lediglich die Marktgegebenheiten fest,

1 'W.D. 1928, 229.
2 Thiinen: Der isolierte Staat. S.528. Jena 1921.
3 Huldermann: a. a. 0. 1909, 47/48.
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und indem er das tut, iibt er einen bestimmenden EinfluB} auf die
Marktparteien aus. Wer sich nach den Gegebenheiten des Marktes
zu richten verstanden hatte, bleibt am Markte willkommen, wer
nicht, muf} als Anbieter ausscheiden oder — er muf} seinen Geist
ein wenig anstrengen, um dariiber nachzudenken, wie er sein
Angebot den Objektivititen des Marktes — an deren gegenwir-
tiger Gestaltung er selbst mitgewirkt hat —, besser anzupassen
vermag.

Sobald die letzten giinstigen Raten fiir den Reeder nicht mehr
durchzuholen sind, braucht der Reeder keineswegs die neuen,
niederen Gebote sogleich anzunehmen. Er kann auf die guten
Ergebnisse der Hausse gestiitzt abwarten, um zu sehen, wohin
der Hase liuft; oder er kann nach einem anderen Markt versegeln,
der ihm noch die héheren Raten zu gewédhren verspricht. Werden
jedoch diese Auswege immer seltener, ist also die sinkende Tendenz
der Raten eine allgemeine Tatsache geworden, so miissen die
Reeder sich wohl oder iibel mit der neuen Marktsituation abfinden.
Es fragt sich nur wie?

Die einfachste Losung wire es wohl, wenn jetzt Kapital sofort
aus der Seeschiffahrt herausgezogen werden kénnte, um in andere,
mehr Gewinn versprechende Unternehmen abzuwandern. Dieser
UmstellungsprozeB erfordert immerhin Zeit. Nimmt der niedere
Ratenstand, nimmt die Ertragslosigkeit den Charakter einer
Dauererscheinung an, dann werden die niederen Raten auf die
Dauer unbedingt ibre Schuldigkeit tun und durch Ausschlu von
Schiffsraumte, Angebot und Bedarf doch wieder aneinander an-
passen. Fiirs erste jedoch stoflen die Energien, die von den ge-
senkten Preisen auf das Angebot ausgehen, auf Widerstand. Es
ist eben leichter mit einem neuen Angebot von Schiffsraum an
den Markt zu treten, als damit, ohne Verlust zu nehmen, wieder zu
verschwinden. Ein weiteres Hemmnis liegt darin, daBl es meistens
ganz unméglich ist, die mehr oder weniger zufilligen Bedarfs-
quellen der Zukunft in ihren richtigen Stérkegrad vorherzusehen.
Erfahrungsgemif sind auf Zeiten, in denen die Trampreeder ihr
Geschaft mit Verlust vollfithrten, wiederum Zeiten gefolgt, die
solche Gewinne brachten, daB auch die Verluste der vorher-
gegangenen Jahre wieder ausgeglichen wurden. Die Klagen iiber
den TonnageiiberfluB verstummten, als man sich dem Verlade-
bedarf gegeniiber, wie ihn der Ausfall der englischen Kohlenférde-
rung in 1926 mit sich brachte, vor einem Tonnagemangel gestellt
sah. Unter diesen Gesichtspunkten wird es begreiflich, wenn die
Trampreeder niederen Raten gegeniiber — auch dann, wenn sie
sich iiber einen betrichtlichen Zeitraum hin behaupten — dennoch
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kithles Blut bewahren und nicht daran denken wollen, ihr Tonnage-
angebot aus dem Markte zu nehmen.

Durch diese Spekulation a la hausse der Raten wird zeitweilig
— das ist unbestreitbar — mehr Kapital im Schiffsgewerbe ge-
bunden, als es der Augenblick erfordert. Auf die Dauer betrachtet
diirfte jedoch diese Riicksichtnahme auf die Zukunft fiir die Ge-
samtwirtschaft sich rationeller erweisen, als wenn jede Ausdehnung
des Tonnagebedarfes sich erst durch eine betrichtliche Raten-
steigerung bemerkbar machen mii3te. Die Spekulation hilft somit,
die Gegenwart mit der Zukunft unter weniger heftigen Preis-
schwankungen zu verkniipfen.

Drei Wirkungen sind es besonders, die mit dem niederen Raten-
stand immer wieder in Erscheinung treten:

1. Dort, wo es noch moglich ist, erteilte Neubauauftrage zu
annullieren, pflegt man es zu tun. Die allgemeine geschaftliche
Depression in 1907/08 veranlaBte z. B. Ballin zur Einstellung der
Bautétigkeit!. Der einer englischen Werft erteilte Auftrag fir
einen groflen Passagierdampfer wurde zuriickgenommen. — Im
Frithjahr 1928 bewirkte die nachhaltend weichende Tendenz am
Tankfrachtenmarkt, da Auftrige auf neue Tanker plotzlich
zuriickgezogen wurden?

2. Als eine andere Folge der niederen Raten ist der Versuch zu
kennzeichnen, sich den zuspitzenden Marktverhdltnissen durch
Verkauf von Schiffen zu entziehen. Hierbei ist zweierlei zu
unterscheiden: einmal der Verkauf an andere Reeder, dann der
Verkauf auf Abbruch. Der Verkauf an andere Reeder ist lediglich
ein privatwirtschaftlicher Vorgang, wodurch an der Tatsache des
Tonnageiiberflusses zunidchst nichts geéndert wird. Im Gegenteil,
gerade die so abgestolene Tonnage tritt als besonders unange-
nehme Konkurrenz oft in den Dienst wieder ein. Nicht nur, dal
der neue Eigentiimer das Schiff unter recht gimstigen Bedingungen
erworben hat, sondern oft genug kommen die Kdufer aus Léandern,
die hinsichtlich der Heuern, Verpflegungskosten und Sozialabgaben
fir die Besatzung, nur sehr geringe Anspriiche an die Reeder
stellen. Auf diese Art und Weise ergeben sich auch fiir die Betriebs-
kosten geringere Aufwendungen, als sie von dem Unternehmen vor
allem der groBen seegehenden Nationen bestritten werden miissen.
Oft sehen sich aber auch grofie Linienreedereien durch giinstige
Ankaufsgebote dazu verleitet, ihre Flottenbestinde durch Kiufe
zu erginzen, vorausgesetzt, daB die Qualitit der Tonnage den

1 Huldermann: Albert Ballin. S. 161.
? Hansa, Marz 1928, S. 483 und Hamburger Fremdenblatt vom 30. O k-
tober 1928, Artikel: Riickgang im Tankschiffbau.
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erhohten Anspriichen der Reedereien von Namen geniigt. Hapag
und Lloyd z. B. waren in 1927 bemiiht, die Zahl ihrer Schiffs-
einheiten durch Zukauf brauchbarer und dabei billiger Schiffe zu
vergroBern'. Als besonders markantes Beispiel in diesem Zu-
sammenhang erfolgte 1927 die Ubertragung der gesamten White-
Star-Flotte aus den Hinden der Immeco an die Royal Maill. Zieht
aber der Verkauf von Tonnage, die im Verkehr bleibt, eine zweck-
dienlichere Verteilung des Angebots nach sich, so ist sehr wohl
denkbar, daBl trotzdem die Angebotsmenge dieselbe geblieben ist,
doch ein besseres Ratenniveau erreicht werden kann.

Durch den Verkauf auf Abbruch wird nun sehr wohl Réumte-
angebot aus dem Markte ausgeschieden, aber doch nur — wie
folgende Statistik zeigt — in einem Umfang, der im Vergleich zum
Gesamtangebot am Weltfrachtenmarkt von etwas mehr als
60 Millionen Tons unmerklich bleibt.

Vom Stapel gelaufene und abgewrackte Tonnage der Welt
(in Mill. BRT.) und durchschnittliche Dividende der englischen
Trampreedereien. 1909—1913 und 1919—19252.

Jahr Vom Stapel ge- Abgewrackte Durchschnitts-
laufene Tonnage Tonnage Dividenden
1909 1,602 0,252 1,89
1910 1,958 0,246 2,30
1911 2,650 0,171 3,73
1912 2,902 0,122 6,82
1913 3,333 0,088 12,56
1919 7,145 0,010 12,47
1920 58621 0,008 11,48
1921 4,342 0,078 8,13
1922 2,467 0,315 5,79
1923 1,643 0,963 481
1924 2,248 1,174 3,08
1925 | 2,193 0,653 3,66

1 unvollstandig.

Immerhin helfen diese Zahlen die These begriinden, daf in
Zeiten wenig ertragreicher Raten eine Tendenz zur Verminderung
der Zahl der Neubauauftrige und zur Vermehrung der Abwrack-
tonnage sich bemerkbar macht.

3. Je linger der Ratentiefstand sich behauptet, desto ernster
beginnt man in Reederkreisen das Problem der Auflegung von
Schiffen von neuem zu erértern. Wenn die Reeder im Falle wenig

1 Erdmann: R.: Der Entwicklungsgang der Seeschiffahrt im ver-
gangenen Jahr. Hansa, Januar 1928, S. 184f. .
¥ Helander: a.a.0. S. 86, dort zitiert nach Lloyds Register und

»Fairplay*‘.
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lohnender Raten nicht sofort ihren Betrieb einstellen, so liegt das
u. a. auch daran, daB die Auflegung von Tonnage gleichfalls Kosten
erfordert. So lange jedoch die Verluste aus der Aufrechterhaltung
der Schiffahrt das geringere Ubel sind im Vergleich mit den Ver-
lusten aus der Auflegung, solange kommt eine Stillegung kaum
in Frage. Zudem reizen die Erfahrungen, die die Reeder mit der
Auflegung von Tonnage gemacht haben, keineswegs zu einer leb-
haften Sympathie fir das Experiment. Legt ein einzelner Tramp-
reeder seine Schiffe auf, so ist damit fiir eine Besserung des Raten-
niveaus gar nichts zu erhoffen. FEine Verstdndigung auf breiterer
Basis ist schon eine Hauptbedingung, wenn iiberhaupt eine merk-
liche Verknappung von Schiffsrdumte herbeigefithrt werden soll.
Ist nun eine Verstindigung zum Zwecke der Auflegung von
Schiffen unter den Interessenten von mehreren Nationen zustande
gekommen, dann entsteht der Streit dariiber, welche Tonnage
aufgelegt werden soll. Man einigt sich hier meistens — wie Pro-
fessor Kojima-Tokio hervorhebt!, auf einen bestimmten Pro-
zentsatz, weil das den Reedern am angenehmsten ist. Sie brauchen
auf diese Art ihren Konkurrenten nichts tiber die eigentliche Héhe
der Betriebskosten ihrer Schiffe und auch nichts iiber die Kosten
zu verraten, die ihnen die Auflegung verursacht. Volkswirtschaft-
lich wird aber durch diese Praxis verhindert, daf der niedere Preis
mit wiinschenswerter Konsequenz seine Pflicht tun kann. Denn
bei einer prozentualen Auflegung von Schiffen kann es nicht
vermieden werden, dal Tonnage, die auf die Abwrackwerft gehort,
im Dienst bleibt und andere, die noch nicht aufgelegt zu werden
brauchte, stillgelegt wird. Angenommen, die Auflegung habe in
dem betreffenden Teilgebiet des Weltfrachtenmarktes Erfolg, die
Raten beginnen sich zu bessern. Koénnen die Reeder jetzt unge-
schméaht ernten, was sie durch ihre Versténdigung untereinander
gesiet haben? Hierauf gibt Kojima! diese Antwort: ... The
combination is dissolved when the business gets a little lively
and the freight rate becomes greater than the laying-up point
even though it be below the cost of the marine service. Wie
sehr dieser Darstellung des Problems recht zu geben ist, beweist
das Beispiel der aufgelegten amerikanischen Tonnage2. Immer,
wenn in der Zeit von 1919—1926 leichte Anzeichen einer Besserung

1 Kojima: a.a. 0. 1926, S. 102.

2 Hansa vom 15. August 1928. Ferner Jber. d. Flensburger Dampfer-
Compagnie fiir 1926. Der Bericht fiihrt aus, da in die die Gesellschaft
hauptsichlich interessierende Baumwollfahrt von Texas der U. S. Shipping
Board bei eintretender Nachfrage aufgelegten Dampferraum in die Fahrt
einstellte und so eine Steigung der Frachtraten nicht zulieB.
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sich bemerkbar machten, wurden bisher aufgelegte Schiffe wieder
in die Fahrt eingestellt, mit dem Erfolg, da jede Besserung der
Raten unmoglich gemacht wurde.

Neben der Gefahr der latenten Konkurrenz aus den eigenen
Reihen muB die Auflegungsvereinigung im Falle des Erfolges damit
rechnen,da8 Trampreeder aus anderen Gegenden des Weltmarktes
von den héheren Raten herbeigelockt, in das Gebiet der Vereini-
gung eindringen und so das Ratenniveau wieder verwissern. Es
miiflte also schon eine Verstéandigung unter den Reedern iiber ein
gemeinsames Auflegungsprogramm die iiberwiegende! Mehrzahl
aller Trampreeder der Welt umfassen, wenn man Schiffsbewe-
gungen, die das kinstlich heraufgeziichtete Preisniveau stéren
kénnten, hintanhalten will. In Wirklichkeit diirfte allerdings die
Vereinigung so vieler Kopfe und Meinungen unter einem Hut auf
sehr groBe Schwierigkeiten stofien ; und selbst eine so weitgreifende
Vereinbarung unter den Reedern wiirde es nicht hindern konnen,
daB bei einer bestimmten Ratenhohe ganz neue Unternehmungen
am Markt sich zu beteiligen versuchen wiirden. — Es ist, wie
hieraus erhellt, doch nicht so ganz einfach, sich auf lingere Zeit
dem Machtspruch ékonomischer Gesetze zu entziehen. Die Depres-
sionsperioden am Seefrachtenmarkt wirden an Lénge verlieren,
wenn der Bereinigungsprozefl, mit dem die Depression geradezu
eine wichtige Mission zu erfiilllen hat, durch mdoglichst wenig
widerstrebende Experimente aufgehalten wirde. Dem italieni-
schen Autor wird man wohl recht geben miissen, der gelegentlich
im ,,Corriere Mercantile®** so seine Ansicht formulierte: Toute
tentative pour porter remeéde 3 la crise (gemeint ist die Schiffahrts-
krise) est restée jusqu’ici tout & fait vaine, & la suite des circon-
stances aussi complexes que variées. Seul le jeu des lois économi-
ques pourra, au cours de longues années, rétablir I’équilibre. . .

Um auf Grund des gegebenen sehr niederen Ratenniveaus sich
dennoch eine befriedigende Gewinnquote zu erwirtschaften, be-
miihen sich die Reeder, die Kosten herabzumindern. Das kann
zunéichst im eigenen Betriebe geschehen. Ballin war bemiiht,
mit der schirfsten Sparsamkeit in den Ausgaben des groBen Ein-
nahmeausfalls im Jahre 1908 Herr zu werden3. Auch jetzt wird
aus Reederkreisen oft darauf hingewiesen, daB es gelungen sei,

1 Kojima fordert, daB alle ,,tramp-owners* der Welt in die Kom-
bination einwilligen miifiten (a. a. O. 1926, 103). Giese (a. a. O. 8. 82) ist
der Auffassung, daB mindestens 80% der freien Schiffahrt sich kartellieren
miiBte, wenn die Konkurrenz unwirksam gemacht werden soll.

2 Zijt. in I'Information vom 30. September 1928.

3 Huldermann: Albert Ballin. . 161.
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durch groBere Sparsamkeit die Kosten weiter erheblich zu ver-
ringern!. Die Wege, auf denen dieses Ziel angestrebt wird, waren
nicht zu allen Zeiten dieselben.

In den Jahren, in denen die Vervollkommnung des Dampf-
schiffbaues noch sehr in der Entwicklung begriffen war, hatte es
fiir die Reeder in Krisenperioden seine besonderen Schwierigkeiten
an einem Kostenkomplex, wie ihn ein Dampfer jener Zeit vor-
stellte, betrichtliche Einsparungen vorzunehmen. Man half sich
durch Einstellung und Neubau von Seglern. Die Statistik des
englischen Schiffbaues zeigt, daB wihrend der Krisis von 1875
bis 1877 und ebenso von 1884—1887 die Zahl der Neubauten
bei Seglern wieder zu-, bei Dampfern hingegen abnahm?2. Man
erreichte so die Spannung an das niedere Preisniveau unter
Riickkehr zu élteren und billigeren Verkehrsmitteln.

Wahrend der langen Depression, die am Seefrachtenmarkt
bald nach Kriegsende eintrat — man sprichtvon "mageren Jahren?
— kamen den Reedern eine ganze Anzahl kostensparender Neu-
erungen zu Hilfe, die von den gréBeren Reedereien unter dem Druck
der schlechten Konjunktur verwertet worden sind. Graf Roedern
hebt folgende Verbesserungen, die fiir die Schiffahrt Bedeutung
erlangt haben, besonders hervor4:

,,Bin Vorteil vieler technischer Fortschritte der Nachkriegszeit war,
dagB sie sowohl fiir den Neubau als auch fiir den Umbau der Schiffe verwandt
werden konnten. Von Skonomischer Bedeutung wurden die Verbesserung
der Schraubenform, die Nutzbarmachung der modernen Strémungstechnik
in der Umgebung der Schraube, die neue Ruderform, besonders das Oertz-
Ruder, der Ubergang zur Dampfturbine, schlieBlich die Einfiihrung einer
neuen Form fiir die Gestaltung des gesamten Schiffskérpers. Schon einige
von diesen technischen Fortschritten stellen Verbesserungen der Antriebs-
wirkung gegeniiber dem jeweiligen, bisherigen Wirkungsgrad von 15—20%
dar.*

Gleichfalls als eine Folge des ungiinstigen Ratenstandes ist die
Tendenz zu werten, einzelne Verkehre mit groBeren Schiffen
zu bedienen. Man will durch Ausniitzung der wirtschaftlichen
Vorteile der groBeren Schiffstypen auf seine Kosten kommen. In
diesem Sinne ist man bestrebt, die fiir die einzelnen Verkehre
optimale SchiffsgroBe herauszufinden. Lenz® gibt das durch-
schnittliche MaB der Frachtdampfer der deutschen Linienreede-

! Jber. der Flensburger Dampfer-Compagnie von 1926. Ferner Hinweis
auf Erfolg der Rationalisierung bei Graf Roedern in Hansa, September
1928, 8. 1567. ,

2 Vgl. hierzu Sax: a.a. 0. 8. 176.

3 Die Chamber of Shipping zur Lage der Schiffahrt. W. D. 1929, 377.

4 Graf Roedern: Wiederaufbau. Hansa, September 1928, S. 1567.

5 Lenz: a.a.O. S.26ff.
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reien des Jahres 1913 mit 4500—5000 BRT. an. Die Suezkanal-
gesellschaft hebt 1928 hervor, daB die mittlere SchiffsgréBe der
den Kanal passierenden Schiffe, die 1916 4000 t ausgemacht hiitte,
gegenwirtig auf 7200 t gestiegen seil. — Als Lenz 1913 sein
Buch schrieb, galt noch der Satz, dafl ,das wirtschaftlichere
Arbeiten der groferen Schiffe ohne Geschwindigkeitssteigerung*
feststehe. Heute erlaubt die Motorisierung der Seeschiffahrt das
wirtschaftlichere Arbeiten der grofien Fahrzeuge auch mit Ge-
schwindigkeitssteigerung. Ja, die Erfahrung hat sogar gelehrt,
daB unter den Motorschiffen die schnelleren wiederum wirtschaft-
licher arbeiten als die langsameren Typen.

Nun gibt es aber noch einen anderen Weg, auf dem man trotz
niederer Frachtraten zur Kostendeckung gelangen kann, ohne
sich deshalb viel Gedanken machen zu miissen. — Es kann némlich
ein Reeder sich eine Gewinnchance dadurch sichern, dafB er die
Ladelinienvorschriften innezuhalten ,,vergiBt* und sein Schiff
itberlidt. Das geht natiirlich auf Kosten der Seetiichtigkeit des
Schiffes, Besatzung und Ladung werden in Gefahr gebracht. Die
Internationale Shipping Conference ist seit 1921 energisch be-
miiht, die sich hieraus ergebenden Unzutraglichkeiten abzustellen.
Sie kimpft zu diesem Zweck fiir internationale Anerkennung einer
Standard-Vorschrift iiber Beladung von Frachtschiffen und
Spezialfahrzeugen?.

Wir wenden uns jetzt den Organisationsformen zu, die in
Zeiten schlechter Konjunktur in der Seeschiffahrt Eingang finden
mit dem speziellen Ziele der Kosteneinsparung, und zwar sollen
zun#chst jene Organisationsformen erértert werden, die auf natio-
naler Basis im Laufe der letzten Jahre vorgenommen worden sind.

Die weitgehenden Sparmafnahmen, die innerhalb der einzelnen
Reedereiunternehmen ergriffen worden waren, geniigten allein
noch nicht, um die Anpassung an das sehr niedere Ratenniveau
durchzusetzen. Es muBten dariiber hinaus Versténdigungen mit
anderen Schiffahrtsunternehmen (derselben Nationalitdt) ange-
strebt werden, um durch zweckmiBige Organisation eine bessere
Rentabilitit zu erzielen. Diese Verstandigungen fithrten entweder

1 PInformation vom 3. August 1928.

2 Hierzu die Chamber of Shipping zur Lage der Schiffahrt. W.D.
1920, 377. Sir Robert Thomas, Besitzer der British & Continental South-
Africa Line, iiber die Freibordfrage vor dem englischen Parlament, siehe
Hansa vom 22. September 1928 — der englische Handelsminister, Sir
Cunliffe Lister fiber Uberschreitung der Ladelinie, im englischen Unter-
haus, zit. in I. u. H. vom 2. August 1928. Ferner: Le chargement des navires
de commerce in I'Information vom 2. August 1928.
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zu Fusionen oder zu Vereinbarungen auf Zeit, zu sogenannten
Betriebsgemeinschaften.

Um ,,die Geschiftsunkosten weiter herabzusetzen und um die
Betriebsmittel rationeller verwerten zu kénnen'“, erfolgte 1926
die Fusion des Norddeutschen Lloyd mit der Roland-Linie,
der Horn-Linie und mit der Hamburg-Bremer-Afrika-Linie. Die
Hamburg- Amerika-Linie, die bereits 1920 die Levante-Linie voll-
stindig tibernommen hatte, schloB 1926 die Fusionsvertrige mit
der Deutsch-Australischen-Dampfschiffahrts-Gesellschaft und der
Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft Kosmos ,,zwecks Zu-
sammenfassung der wirtschaftlichen und organisatorischen Krifte
zu einem Betriebe® ab?

In Frankreich!sind die in der Fahrt nach der afrikanischen Ost-
kiiste beschiaftigten franzosischen Reedereien eine ,,Entente‘ ein-
gegangen. Die Vertretung aller interessierten Gesellschaften ist,
um Kosten zu sparen, ein und derselben Agentur iibertragen
worden und zwar mit bisher recht befriedigendem wirtschaft-
lichen Erfolg®. — Die filhrende franzosische Reederei Compagnie
Générale Transatlantique griindete Anfang Mirz 1928 mit den
Chargeurs Réunies eine Arbeitsgemeinschaft unter dem Namen:
Union Francaise d’Armament. Als Zweck dieser Gemeinschaft
wird angegeben: Rationalisierung des Betriebes beider Gesell-
schaften. Jedoch behilt jeder der beiden Vertragspartner volle
finanzielle Autonomie. Uber die praktische Auswirkung dieser
Verbindung ist nichts bekannt geworden?.

In Ttalien wurde zum Zwecke rationeller Betriebsfithrung der
Zusammenschluf der Cosulich-Line mit dem Lloyd Triestino her-
beigefithrt. Uber das Ergebnis dieser Zusammenarbeit mit der
Cosulich-Line wurde vor der Generalversammlung des Lloyd
Triestino am 28. Juni 1929 ausgefiihrt, daB diese sich hauptséchlich
in der Zusammenlegung der Lebensmittel- und Einkaufsorgani-
sationen sowie in der Propaganda- und Presseabteilung bemerkbar
gemacht habe. Der Lloyd Triestino hat sich auBerdem mit der
Schiffahrtsgesellschaft ,,Sitmar‘‘ in Rom und mit der ,,Maritima‘
Italiana in Genua zu einem Lloyd Orientale znsammengeschlossen.
Auf die ZusammenschluBbewegung in der italienischen Schiffahrt
war die Subventionspolitik der Regierung nicht ohne Einflu8.

In der belgischen Schiffahrt muBte man unter dem Druck
der Marktlage zu einer straffen organisatorischen Zusammen-

1 Pantlen: a.a. 0. S.50.

2 Deutschlands GroBschiffahrt im Jahre 1928, a.a.O. S. 11.

3 Fusion in der franzésischen Schiffahrt. I.u. H. vom 30. Marz 1928.
4 Jber. der Chargeurs Réunis f. 1928. L’Information vom 29. Dez. 1928.
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fassung schreiten. Unter der Firma ,,Union Finnanciére et Mari-
time*“ ist eine Dachgesellschaft gegriindet worden, die die Kontrolle
iiber den Lloyd Royale Belge, die Cie. Maritime Belge du Congo
und die Cie. Africaine de Navigation ausiibt!. Innerhalb dieser
Gemeinschaft erfolgte geméaf einer kgl. Verordnung vom 27. Fe-
bruar 1930 (verdffentlicht im Moniteur Belge Nr. 58 vom gleichen
Datum) die Fusion des Lloyd Royale Belge und der Cie. Belge
Maritime du Congo. Man hofft durch diese Fusion eine rationellere
Verwaltung der beiden Handelsflotten zu erreichen.

Der AbschluB von Betriebsgemeinschaften macht das andere
Mittel aus, das unter dem EinfluBl der Depression in den letzten
Jahren von den Reedern angewendet worden ist, um ihre Dienste
auf einen moglichst hohen Grad der Wirtschaftlichkeit zu bringen.
Die Betriebsgemeinschaften stellen eine sehr enge Form der
Kartellierung im Bereiche der Seeschiffahrt dar. Sie machen einen
genauen Einblick in die Geschéftsfithrung erforderlich. Hieraus
erklart sich, warum sie durchweg nur unter Reedern gleicher
Nationalitit eingegangen werden?2.

Die Kostenvorteile, die sich als Folge von Fusionen und Be-
triebsgemeinschaften ergeben, kénnen je nach Lage des Falles
recht erheblich sein. Die Vereinfachung der Verwaltung bedingt
weniger Arbeitskrifte. Statt daB jede Gesellschaft ihre eigenen
Agenturen unterhilt, geniigt jetzt eine einzige Agentur fiir alle
an den betreffenden Plitzen. An Reklamekosten kénnen Erspar-
nisse gemacht werden. Der Einkauf von Proviant und Betriebs-
stoffen im groBen stellt sich billiger. Im Rahmen der gréfleren
Organisation wird eine zweckmébBigere Verteilung des Schiffs-
materials moglich. Nicht jedoch erreicht wird durch diese Ver-
stindigungen auf nationaler Basis eine Monopolstellung am Markt.
Wohl kénnen die Vertreter einer Betriebsgemeinschaft bei den
Verhandlungen iiber die Ratengestaltung auf den Schiffahrts-
konferenzen eine stirkere Position einnehmen, als der Vertreter
einer vereinzelten, kleineren Reederei; aber der erste Schritt auf
dem Wege zur Monopolstellung am Seefrachtenmarkt wird doch
erst dadurch getan, daB3 Reeder aller interessierten Nationen sich
zusammen an den gleichen Verhandlungstisch setzen, um durch
gemeinsame Abmachungen die Konkurrenz (— durch ein Kartell-
abkommen, durch AbschluB einer sogenannten Schiffahrts-
konferenz —) zu regeln. Das ist bisher vornehmlich in Zeiten der
Depression geschehen.

1 Hansa vom b. Januar 1929, S. 16.

2 Die Betriebsgemeinschaften innerhalb der deutschen GroBschiffahrt wer-
den im Zusammenhang mit dem Problem Hapag und Lloyd behandelt werden.
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In der Trampschiffahrt versuchte man zum Abschlufl einer
Schiffahrtskonferenz zu gelangen, als zu Anfang dieses Jahr-
hunderts infolge der franzosischen Subventionspolitik ein Uber-
angebot an Seglertonnage herbeigefiihrt worden war, das sich
ratensenkend am Markt bemerkbar machte. Die Ratenbewegung
fir Segler gestaltete sich um die Jahrhundertwende wie folgt!:

Hamburg/Sydney/Melbourne :
1900  23/9 sh
1901 20/0 ,, schon sehr giinstig.
Hamburg/San Franzisko:
1900  18/6sh
1901 13/0 ,,
Von einem Salpeterhafen Chiles nach Hamburg:
1900 29/0 sh
1901 25/3 ,,

Die Folge war eine Notlage der Segelschiffseigner, aus der
— wie man glaubte — nur die Verwirklichung des Konferenz-
gedankens befreien konnte. Am 10.Dezember 1903 fand in
Paris? eine Konferenz englischer, franzésischer und deutscher
Segelschiffsreeder statt, aus deren Mitte 1904 die ,,Sailing Ship
Owners International Union‘ gegriindet wurde, ihr Zweck war
vor allem Festsetzung von Minimalraten fir Heimreisen von
Kaledonien, von den australischen, von den Nord-Pazifik- und
von den Salpeterhifen. Fiir kurze Zeit allerdings war der Union
in der Tat ein Erfolg beschieden2. Dann aber war es mit der Inne-
haltung der Vereinbarungen aus. Folgende Griinde fithrten zum
Zusammenbruch der Konferenz:

1. Die Vereinigung von 75%3 aller Segelschiffsreeder in der
Union hatte sich als nicht geniigend erwiesen. Bei jedem Aufleben
des Geschafts erschienen schlieBlich die Outsider unterbietend auf
dem Markte.

2. Die allgemeine Depression bewirkte, daB auch Dampfer
mangels anderer Frachten in die bisher der Segelschiffahrt aus-
schlieBlich vorbehaltenen Gebiete eindrangen. Die Konkurrenz
mit der Dampfschiffahrt wurde noch dadurch verschirft, daBl der
Hauptablader der Segelschiffsreeder die Lage benutzte, um
Dampfer und Segler gegeneinander auszuspielen. Die Standard
0il Co. kontrollierte ndmlich den Export von Petroleum in Kisten
von Amerika nach Ostasien — eine wichtige Seglerfracht —. Unter
den angedeuteten Verhiltnissen konnte sie es sich erlauben, den
Seglern eine Rate einzurdumen, die sie nicht gerade verhungern
lieBen?. In diese Situation gedringt, muBten die Reeder nachgeben.

1 Zit. nach Scholz: a.a.0. S.32. 2 Huldermann: a.a.O. 1909, 55.
3 Scholz: a.a. 0. S.32. ¢ Huldermann: a.a. Q. 1909, 55.
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Die Minimalraten wurden unterboten und dic Konferenz fand
damit ihr Ende.

Dem Namen nach bedeutender geworden ist die im Februar
1905 in Kopenhagen gegriindete ,,Baltic and White Sea Confe-
rence‘‘, die heute unter ihrem neuen Namen als ,,Baltic and Inter-
national Maritime Conference’* Mitglieder aus zwanzig seefah-
renden Nationen in sich vereinigt. Die Konferenz setzte 1905 fiir
die Kohlen- und Holzfahrt nach bzw. von der Ostsee und dem
WeiBen Meer — also fiir ein ,,in seinen Verkehrsformen und
Lebensbedingungen einheitliches Verkehrsgebiet* (Hulder-
mann)! — Minimalraten fest, ohne sie jedoch obligatorisch zu
machen2. Die Reeder diirfen die Minimalraten unterbieten, wenn
sie zu dieser Rate durchaus keine Fracht bekommen kénnen3.
Das Ergebnis dieser weitmaschigen Bestimmung war, daBl zum
mindesten kein sicherer Schutz des Frachtenmarktes gewéhrt war.

Wenn die Konferenz sich heute noch einer so groBen Beliebt-
heit erfreut, und wenn ihre jahrlichen Zusammenkiinfte meistens
vollzéhlig besucht werden, so liegt das daran, daf3 die leitenden
Kopfe der Konferenz sich friihzeitig von dem Gebiete der Raten-
festsetzung zuriickgezogen haben. As experience was gained it
becomes evident, that an apparently good rate of freight is rendered
more or less illusory with an unsatisfactory chartert. In dieser
Erkenntnis hat die Konferenz sich fiir die Einfiilhrung einheitlicher,
sog. ,,standard charters® eingesetzt. Das glickliche Ergebnis
dieser Arbeiten, die im Zusammenwirken mit der Chamber of
Shipping in London® durchgefiithrt wurden, driickte M. Hansen
im letzten Jahre mit diesen Worten aus: The too parties, the
Ducomentary Council of the Conference and the Documentary
Committee of the Chamber of Shipping embrace with their issued
documents the traffic of the world®. Aufler den Charterbedingungen
fallen in das Bereich eingehender Beratung durch die Konferenz:
Stellungnahme zur Hafentarifpolitik, zu den Lotsen-, Makler- und
Stauertarifen, zur Einfithrung des Achtstundentages auf hoher See
und zur Beseitigung von Handelsschranken?. Sowohl 1907, wie
wihrend der gegenwirtigen groflen Krise, ist die Konferenz wieder-
holt aufgefordert worden: to consider a laying-up cheme. dJedoch

1 Huldermann: a.a. 0. 1909, 56. 2 Lenz: a.a. O. 8. 113.

3 Royal Commission: Zeuge Nobel, §1/6, zit. bei Lenz: a.a.O.
S. 118.

4 The Documentary Council of the Baltic and International Mari-
time Conference by M. W. C. K. Hansen. Kopenhagen, Charrman of the
Documentary Council. Hansa Mai 1928, S. 759.

5 Hierzu Schiffahrtsjahrbuch von 1926.

¢ Hansen siehe 0. S. 759. 7 Glissel, E.: Hansa vom 12. Mai 1928.
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sind diese Aufforderungen stets das letzte Wort geblieben, das in
dieser Angelegenheit gesprochen wurde.

In der Nachkriegszeit hat die schwere Lage der Trampreede-
reien auch in diesen Kreisen Kartellierungsversuche wieder auf-
leben lassen. 1921 haben norwegische Reeder eine ,,Wood Cargo
Group‘‘ gebildet, die unter grundséitzlichem Verzicht auf Raten-
vereinbarungen lediglich als Konditionenkartell gewirkt hatl. —
Anfang 1927 haben die schwedischen und finnlindischen Reeder
gemeinsam Minimaltarife festgesetzt, um nicht zu verlustbringenden
Raten fahren zu miissen?. Vertreter der Tankschiffreedereien von
Deutschland, Danemark, Frankreich, Holland und Norwegen be-
schlossen am 9. Oktober 1929 auf einer Tagung im Haag den
ZusammenschluB der Tankschiffreeder zu einer internationalen
Vereinigung. Nachdem die Baltic and International Maritime
Conference auf ihrer Oktobertagung in Hamburg die Griindung
einer besonderen Sektion fiir Tankschiffreeder beschlossen hat,
erwartet man den korporativen Beitritt der neuen Vereinigung zur
B.1. M. C. (I.u. H. vom 18. Oktober 1929).

Wer regelmifBig die Frachtenmarktberichte verfolgt, der weil,
daB die Reeder auch ohne formale Konferenzvereinbarungen ledig-
lich dadurch, daB sie mit ,,Festigkeit auf ihren Frachtsitzen
beharren, daB sie — mit anderen Worten — auf Preis zu halten
trachten, ein weiteres Sinken der Raten vermeiden kénnen. Diese
Disziplin, die in 1925 génzlich in Vergessenheit gekommen zu sein
schien, wurde gerade im letzten Jahre (1928) hiufig mit giinstigem
Erfolge wieder angewendet.

Allgemein hat sich die Trampschiffahrt firr nicht kartellfahig
erwiesen. Die groBe Zahl der Reeder mit jhren verschiedenen
Interessen, die weitgehende Vertretbarkeit ihres Schiffsmaterials,
mit dem sie leicht immer den Gebieten mit den vorteilhaftesten
Raten nachgehen konnen, verhindern eine Kartellierung. Die
Konferenzen der Trampschiffahrt kénnen daher nur dort Erfolge
aufweisen, wo sie ihre Tétigkeit auf die Herbeifiihrung gemeinsamer
Charterbedingungen beschrinkt haben. Diealljihrlichen Tagungen
der Konferenzen sind eben nur ein ,,Clearing-House of Ideas*3 ¢

5. Die Tonnagenachfrage im Zeichen sinkender Raten.

Wie wirken sich nun die niederen Raten auf die Nachfrage nach
Tonnage aus? Ganz allgemein wird man sagen kénnen : Eine Sen-

1 Helander: a.a. 0. 1928, 149.

2 Hufudstadsbladet, 1. Februar 1927, zit. bei Helander: a.a.O.
1928, 150. 3 Glassel, E.: Hansa vom 12. Mai 1928.

4 Die grofien internationalen Verbinde der Linienreedereien als Folge
niederer Raten werden im nichsten Teil besonders behandelt.
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kung der Frachtraten, die dazu beitrigt, Ertragsquellen fiir den
Handel zu erschlieBen, mufl eine Vermehrung der Umsatztitigkeit
zwischen den einzelnen Wirtschaften nach sich ziehen. Nicht jeder
im Vergleich mit den Kosten des Reeders niedrige Ratenstand
braucht unbedingt eine Ausweitung des Verkehrsvolumens her-
beizufiihren; es kommt haufig vor, dal die Reeder ihre Transport-
leistungen zu Raten anbieten, die weit unter den Selbstkosten
liegen, die geradezu Geschenke an die Ablader bedeuten, und da8
dennoch die Ablader sich génzlich uninteressiert verhalten. Es
sind eben diese, vom Standpunkt der Kosten aus ohne Zweifel
sehr niederen Raten noch zu hoch, um bei den auf den iber-
seeischen Mirkten herrschenden Giiterpreisen noch mit Nutzen
aufgewendet werden zu konnen. Die Entschliisse der Reeder
werden eben nicht nur allein durch den Transportpreis, sondern
noch, von einer Reihe anderer Preise beeinfluft. Nur soweit dieses
Gesamtbild durch eine Senkung der Raten giinstig beeinfluft
wird, tritt eine Steigerung des Tonnagebedarfes ein. So beob-
achtet man z. B. immer wieder, daB, wenn die Raten fiir Kohlen-
fracht von England niedrig sind, der Absatz englischer Kohle in
samtlichen Nordseehifen zunimmt, wihrend der Absatz der deut-
schen Kohle, der nicht durch niedere Transportkosten begiinstigt
ist, merklich erschwert wird!. Die sinkende Tendenz der Frachten,
die in den siebziger Jahren einsetzte, begiinstigte die Konkurrenz-
fahigkeit des amerikanischen Farmers. Die niederen Transport-
kosten (der Bahnen wie der Schiffahrt) bewirkten eine Vergré-
Berung sowohl der Anbaufliche wie des Exports von Getreide.
Von 1871—1880 stieg die mit Weizen bebaute Flache in der Union
von 20 auf 36 Millionen Acres? Die Exportquote fiir Weizen stieg
im Durchschnitt der Jahre wie folgt3:

1871—1880. . . 26,2%
1881—1890. . . 28,1%
1891—1900. . . 3456%

1 Fairplay vom 5, Januar 1928, Dutch Shipping in 1927. Ferner L. u. H.
vom 29. Juli 1928: Bericht der Mitgliederversammlung des Rheinisch
Westfilischen Kohlensyndikats.

2 Meier: a.a. 0. 8. 97ff.

3 Das bezeichnende Beispiel fiir die Ratenbewegung siehe S.12.

Stapelfeld, Seefrachtenmarkt. b



IL. Spezieller Teil.

A. Die Linienreederei-Verbinde und ihr
EinfluB auf die Ratengestaltung.

1. Von der Linienreederei zu den
Linienreederei-Verbinden.

Welche Konsequenzen die Linienschiffahrt aus den Raten-
kimpfen gezogen hat, soll jetzt besprochen werden. Einleitend
hierzu mag ein kurzes Wort iiber die Entstehung und tber einige
fiir die weiteren Betrachtungen wichtige Eigenschaften der Linien-
reederei am Platze sein.

Nicht die Reihen- oder Bortfahrt der merkantilistischen Epoche
schlechthin wird als Vorlauferin der modernen Linienschiffahrt
angesprochen. Erst dort, wo die Reihenfahrt nach einem be-
stimmten Fahrplan erfolgt und diesem Plan entsprechend regel-
méaBige Abfahrten ohne Riicksicht darauf, ob das Schiff voll
beladen ist oder nicht, innezuhalten hat, nimmt sie den Charakter
der Linienfahrt anl.

Was diese hochqualifizierte Art der Schiffahrtsunternehmung
mit dem Ausgang des letzten Jahrhunderts und von da an in
immer zunehmendem MaBe zu der fithrenden Stellung im See-
verkehr hinfiihrte, war die Entfaltung des Stickgutverkehrs.
In dem Grade, in dem die tiberseeischen Mirkte wirtschaftlich
aufblithten, nahm ihr Bedarf nach regelmiBiger Versorgung mit
Einzelgut zu. Unter diesem Einzelgut hat man sich Fertigfabrikate
oder Halbfabrikate vorzustellen. — Giiter also, auf die bereits Arbeit
und Kapital aufgewendet worden sind und die daher nach schneller,
produktiver Weiterverwendung dréngen, um Zinsverluste und
die Gefahr einer Preisverschiebung zu vermeiden. Diesem Bedarf
nach schneller Beforderung und sachlicher Behandlung der Giiter
kommt die Linienreederei entgegen, die mit ihren héufigen, regel-
miBigen, auf piinktliche Ankiinfte und Abfahrten abgestellten
Diensten zugleich ein HéchstmaB an Sicherheit gewéhrleistet. Eine
wesentliche Voraussetzung fiir das erfolgreiche Fortbestehen einer
Linienreederei liegt fiir sie darin, die Qualitdt ihrer Verkehrs-

1 Sombart: Der moderne Kapitalismus. S.298. 1917. Ferner Giese:
a.a. 0. 8. 21.
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leistungen immer wieder und méglichst schnell in Ubereinstimmung
mit den neuesten Vervollkommnungen zu bringen; denn nur die
Schiffahrtsunternehmung, die es in dieser Beziehung an An-
strengungen nicht fehlen 148%, vermag sich einen dauernden
Kundenkreis zu sichern. Es unterldt daher wohl nie eine grofe
Reederei auf Verbesserungen, die ihre Dienste erfahren haben,
aufmerksam zu machen. So hob der Norddeutsche Lloyd vor
kurzem hervor, daBl jetzt seine im Australdienst beschaftigten
Schiffe auf Grund beschleunigter Abfertigung in Antwerpen vier
Tage eher als zuvor den ersten australischen Anlaufhafen Adelaide
erreichen. Die Piinktlichkeit der Frachtdampfer des Norddeutschen
Lloyd, so heilt es in derselben Auskunft weiter, ist bemerkenswert.
Die Schiffe treffen oft schon vor der fahrplanmaBigen Zeit in
Australien ein!. Im Nordpazifikdienst lief der Lloyd zu Anfang
1928 Fahrplanverbesserungen eintreten, die gleichfalls auf eine
Beschleunigung des Verkehrs hinausliefen?.

Der deutsche Afrikadienst gibt ebenfalls eine Reihe von Ver-
besserungen bekannt. So ist u. a. eine ganz neue Linie (Gabun-
Linie) nach dem franzésischen Kongo eingerichtet worden. Auf
diese Weise werden die iibrigen Linien entlastet, so daB sie ihre
Rundreise schneller erledigen konnen®. Die Hapag?, die Hansa®
und die Hamburg-Siid sind in gleicher Weise bemiiht, durch Ver-
vollkommnung ihrer Dienstleistungen den Anforderungen ihrer
Kunden gerecht zu werden. Eins zeichnet jedoch gegenwirtig
einheitlich alle diese Bestrebungen aus: alle zielen auf eine Stei-
gerung der Schnelligkeit des Verkehrs ab.

Um nun aber einen so exakt funktionierenden Linienverkehr
durchfithren zu konnen, ist ein ganz anderer Kapitalapparat not-
wendig, als ihn die Trampschiffahrt kennt. Es geniigt nicht, da8
ein schwimmender Laderaum, den eine Maschine beweglich macht,
geschaffen wird. Ein Schiff einer Linienreederei stellt ein viel
hochwertigeres Anlagekapital dar. Die Laderiume miissen weit-
gehend der aufzunehmenden Ladung angepaft werden. Kiihl-
riume, Tanks, Spezialladerdume zur Unterbringung z.B. von
Automobilen, miissen eingebaut sein. Fast jeder Linienverkehr
stellt besondere Anforderungen an die Tonnage. Die Vertretbar-
keit der Schiffsriumte der Liniendampfer ist unter solchen Um-
stinden betrichtlich eingeschrinkt. Neben der groBen Kapital-
investition fiir die Schiffe einer Linienreederei verlangt die Orga-
nisation des Betricbes entsprechende eigene Anlagen an Land,
und zwar nicht nur am Ort des Stammhauses der Gesellschaft,

1T u H vom 6 Juni 1928. 2 L u. H. vom 7. Januar 1928.

3 T. H. vom 25. Januar 1928, vom 8. August 1928 und vom 8. Juni 1929.
B*
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sondern auch an den wichtigsten Verkehrsplitzen des Auslandes.
Es ist zu denken an groBe Verwaltungsgebiude, eigene Lade- und
Léschanlagen mit den notwendigen Schuppen, elektrischen Krinen,
Anschlufigleisen. Hinzu kommen eigene Docks und Reparatur-
werkstidtten. Die Hapag verfiigt auBerdem iiber zwei eigene,
schwimmende Kohlenheber und zwei Schwimmkrine von 15000
und 30000 kg Hebekraft!. Ferner erfordert die fahrplanméBige
Abfertigung der Schiffe die Unterhaltung eigener Zubringerlinien
und eigener Schlepperflotillen.

Um den Verkehr mit den Kunden in geeigneter Weise pflegen
zu kénnen, ist ein Netz von Agenturen erforderlich. Ann#hernd
5000 Fracht- und Passageagenten wahrten vor dem Kriege die
Interessen der Hapag an allen wichtigen Plitzen ihrer Verkehrs-
gebiete.

Das feste Areal und Eigentum derselben Gesellschaft umfafBte
vor 1914 neben der Hauptniederlassung in Hamburg, Zweignieder-
lassungen mit Landungspldtzen, Dock- und Pieranlagen, Lager-
hiusern usw. in Kuxhaven, Emden, Stettin, Antwerpen, London,
Havre, Montreal, New York, Philadelphia, New Orleans, St.
Thomas, Kingstown, Basra, Hongkong, Shanghai, Wuhu, Hankau,
Tientsin, Tsingtau usw.2. Heute weiBt die Hapag nur folgende
Betriebsanlagen bzw. Grundbesitz aus: in Hamburg, Lemberg,
Colon, Shanghai, Tongku, Hankau?® Der Lloyd verfiigt heute
iiber Geebdude und Grundbesitz in Bremen und Bremerhaven. Im
Ausland werden genannt: ,,im Osten Grenzkontrollstationen und
in Hankau ein Grundstiick*.

Auch die Betriebskosten gestalten sich anders bei der Linien-
schiffahrt. Die groBere Geschwindigkeit erfordert mehr Betriebs-
stoffe, die Navigation der groBen, wertvollen Schiffe verlangt ein
griindlich vorgebildetes Personal, firr das den gesteigerten Anfor-
derungen gemil auch héhere Heuern und Gehilter gezahlt werden
miissen und fiir dessen Heranbildung die deutschen GrofSreedereien
die Mithilfe der Segelschiffsreedereien nicht entbehren wollent.

Allerdings stehen diesen umfangreichen Aufwendungen auch
Mdglichkeiten zu Einsparungen gegeniiber, von denen ein kleinerer
Betrieb gar nicht oder doch nicht in demselben Umfang Gebrauch
machen kann. Gestiitzt auf ihre Kapitalmacht pflegen Linien-
reedereien hiufig von einem Typ gleich zwei Schiffe in Auftrag

1 Deutschlands Grofschiffahrt in 1928, a.a. 0. S.12.

2 Deutschlands GroBschiffahrt in 1928, a.a. 0. S. 10.

3 Deutschlands GroBschiffahrt in 1928, a.a. 0. S. 12.

4 Auf Grund brieflicher Auskunft vom 7. Februar 1929 der ,,Seefahrt*,
Segelschiffsreederei G. m.b. H., Bremen.
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zu geben, wodurch sich die Kosten pro Schiff niedriger stellen.
Um mit gleichméBigen Kohlenpreisen rechnen zu kénnen, schliefen
die Linienunternehmen langfristige Lieferungsvertrige ab oder
streben Beteiligungen an Kohlenwerken an!. Hapag, Lloyd,
Hansa und die Hamburg-Siid sind an der Firma ,,Deutsches
Kohlendepot G.m.b. H., Hamburg” mafBigebend beteiligt?. —
Mit der zunehmenden Sicherheit des Seeverkehrs, aber auch oft
unter dem Druck widriger Marktverhéltnisse dazu gendétigt, jede
Gewinnchance auszunutzen, gingen die GroBireedereien zur Selbst-
versicherung iiber, um an Versicherungsprimien zu sparen, so
weisen der Norddeutsche Lloyd, die Hansa und die Hamburg-Siid
und auch viele auslindische Reedereien® Versicherungsfonds in
ihren Bilanzen aus. Man kann geradezu davon sprechen, dafl mit
der gesteigerten Konzentration der Reedereien das Feld der Ver-
sicherungsgesellschaften eingeschrankt wird4.

Bevorzugt behandelt werden die Linienreedereien gewdhnlich
hinsichtlich der Hafengebiihren. IThnen werden, im Vergleich mit
der freien Schiffahrt, durchweg niedrigere Sitze, die sich nach
der Zahl der Reisen abstufen, berechnet. AuBerdem wird auf diese
ermiBigten Sitze oft noch ein besonderer Rabatt gewihrt fir
solche Schiffe der regelmifligen Fahrt, die im Passagierverkehr
stehen und die daher die Hafenanlagen jeweils nur fiir kurze Zeit
in Anspruch nehmen.

Alles in allem stellt eine Linienreederei ein sehr kapitalinten-
sives Unternehmen vor, das den stindigen Schwankungen der
Marktgegebenheiten schier ohne jegliche Elastizitdat in seinem
Angebot gegeniibersteht.

Diese Harte in der Marktposition liBt sich durch eine geeignete
Organisation des Verkehrs mildern. Die Linienschiffahrt ermog-
licht ein besseres Aneinanderpassen der Schiffsdienste. Dadurch
wird einerseits ein zeitliches Zuviel oder Zuwenig an Linien-
schiffsraum verhindert, andererseits 1ift sich so die optimale
Ausnutzung der Leistungskapazitit der Schiffe am ehesten er-
reichen. Diese planméBige Disposition iiber die Tonnage ist durch-
aus zweckdienlich, solange eine einzige Linie den betreffenden
Verkehr bedient. Hat sich aber der Verkehr vergréBert und ist
eine neue Linie auf dem Felde erschienen, die gleichfalls nach
einem bestimmten Plan ihre Dienste aneinander passen will, so
zeigt sich, daB, wenn zwei dasselbe tun, es doch nicht immer
dasselbe ist. Denn jetzt fallen doch — und man pflegt das zu An-

1 Sax: a.a. 0. 2, 212.

2 Deutschlands GroB8schiffahrt in 1928.
3 Helander: a.a. 0. S. 312ff. 4 Helander: a.a. O. S.313.
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fang nicht zu vermeiden — Abfahrten von Schiffen beider Linien
auf ein und denselben Tag. Jede Reederei wiinscht moglichst ihr
ganzes Raumangebot ausgenutzt zu sehen und darum hebt jetzt
ein heftiger Kampf um die Ablader an durch gegenseitiges Unter-
bieten der Raten. Die Ratenkriege, die mit dem zunehmenden
Hamburg-Amerika-Verkehr die Hapag in den siebziger Jahren
gegen die Adler-Linie und zehn Jahre spiter gegen die Carr-
Dampfer zu fithren gehabt hat, sind Beispiele geworden, an die
in diesem Zusammenhang immer wieder erinnert wird. Der Kampf,
den Ballin als Generalvertreter von Edward Carr gegen die
Hapag fiihrte, wihrte von 1882—86!. Wihrend dieser langen Zeit
zeigte sich — ahnlich wie im Kampf gegen die Adlerlinie —, daB}
es auf Grundlage der freien Konkurrenz unmdglich war, zu einem
wirtschaftlich ertriglicheren Zustande zu gelangen; denn die Vor-
aussetzung der freien Konkurrenz war nicht vorhanden. Die zur
Deckung der Verkehrshediirfnisse aufgewendeten Mittel er-
mangelten der leichten Beweglichkeit, der vielseitigen Vertret-
barkeit. Man kann wohl ungehindert Kapital in der Seeschiffahrt
investieren, man kann es aber — wenn die Lage sich &ndert —
nicht aus einem Reedereiunternehmen ohne Verlust wieder zuriick-
ziehen, um es einem anderen, mehr Ertrag versprechenden Er-
werbszweig zuzuwenden?®. Es liegt aber auch nicht einmal im volks-
wirtschaftlichen Interesse, da3 dem niederen Ratenstand, bei dem
keine der beteiligten Reedereien mehr Rentabilitit findet, durch
Entzug von Tonnage entsprochen wird. Ja, wollte man lediglich
die zuriickgegangene Rentabilitdt ins Auge fassen, so miilte man
— wie J. Russel Smith® es andeutet — wirtschaftlicherweise
folgern, daB jeder Dienst auf dieser Linie eingestellt werden mus,
da sich eben auf dieser Linie keine Ertrége erzielen lassen. Hierzu
steht aber im schroffen Gegensatz, dalB ein lebhafter und sogar
zunehmender Bedarf nach Tonnage gerade fiir das betreffende
Verkehrsgebiet haufig besteht und daB, da dieser Bedarf bei den
héheren Satzen, die vor dem Ratenkampf herrschten, bestand und
sich auszudehnen strebte, es an dem Willen und der Fahigkeit
die Kosten der Bedarfsdeckung zu tragen, nicht einmal fehlt.
Die Erfahrung dieser heftigen und kostspieligen Konkurrenz-
kimpfe hat gelehrt, daf ein Linienreedereiunternehmen, das zur
Deckung von Markthediirfnissen sich notwendig in einem betréicht-
lichen Umfang fixer Kapitalgiiter bedienen muB, sich, gebunden

1 Huldermann: Albert Ballin. S. 14ff.

2 Kojima: a.a. 0. 1, 91 u. 92 (1926). Dasselbe Problem von einem
groBeren Gesichtspunkte behandelt bei Halm, G.: a.a. O. S. 128ff.

3 Smith,J. R.: a.a. 0. S. 8ff.
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an diesen Kapitalapparat, nicht in dem Tempo den Marktdaten
anzupassen vermag, wie es die freie Konkurrenz vorschreibt. Solche
kapitalintensiven Unternehmen bediirfen, um wirtschaftlich ar-
beiten zu konnen, eines Schutzes vor Preisschwankungen. Dieser
Schutz wird durch Organisierung des Angebotes angestrebt. Tat-
sidchlich ist das Ende der Ratenkriege — gleich ob sie gewonnen
oder verloren wurden — immer dasselbe gewesen, néamlich: Ver-
standigung iber die Konkurrenz.

Diese Verstindigung blieb dort unnétig, wo es moglich war,
den neuen Konkurrenten (den ,,newcomer) aus dem Liniendienst
wieder hinauszudringen. So gelang es z. B. der Hamburg-Siid,
als 1927 die englische Byron-Line einen Auflenseiterdienst von
Hamburg—Antwerpen nach Brasilien und Argentinien einzufiihren
versuchte, dieses Unternehmen nach kurzem Ratenkampf zur
Einstellung zu zwingen'. — Das bekannteste Beispiel hierzu er-
lebten wir im vergangenen Jahr im Afrikaverkehr, wo die British
and Continental South African Line nach 1%/,jéhrigem, hart-
nickigem Kampf gegen die Konferenzlinien ihre Schiffe aus dem
Verkehrsgebiet wieder zurtickziehen mufte.

Fiir die Verstindigung mit der Konkurrenz gibt es verschiedene
Moéglichkeiten: 1. Die Reeder nehmen durch Kapitalbeteiligung
an den Wettbewerbsunternehmungen EinfluB auf die Maf8nahmen
der Konkurrenz. 2. Die bisher konkurrierenden Reedereien fusi-
onieren. 3. Es werden fiir bestimmte Verkehre Betriebsgemein-
schaften eingegangen. 4. Interessengemeinschaften, d.h. es werden
fiir alle Verkehre, die die paktierenden Gesellschaften bedienen,
Betriebsgemeinschaften eingegangen. 5. Die Reeder begriinden
eine Schiffahrtskonferenz. 6. Die Pool-Bildung.

Diese beiden letzten Moglichkeiten weisen den Weg, auf dem
sich das Ziel nach monopolistischer Marktbeherrschung hat am
ehesten — wenn auch keineswegs vollkommen — verwirklichen
lassen.

Die Schiffahrtskonferenzen stellen Kartelle niederer Ordnung
dar; die von ihnen getroffenen Abreden (agreements) werden oft
auf Grund miindlicher Vereinbarungen innegehalten. In der Regel
miissen Vertragsdokumente von beachtenswertem Umfang aui-
gestellt werden. In diesen Abreden weisen die einzelnen Reede-
reien sich bestimmte Verkehrsgebiete zu und einigen sich iiber die
fahrplanmifiige Bedienung der betreffenden Pliatze. Diese Ab-
machungen allein wiirden allerdings eine Abwanderung der Giiter
von einem Hafen zu einem anderen, veranlaBt durch Fracht-

1 Die See 1928, Nr 9.



72 Die Linienreederei-Verbinde und ihr Einflu8 auf die Ratengestaltung.

unterbietung, nicht ausschlieBen. Man sucht daher notwendiger-
weise sich auch iiber die Frachtsétze zu verstindigen. Es wird
hierbei in der Regel vereinbart, daf} fiir gleiche Waren, die iiber
verschiedene Hifen geleitet werden, die Seetransportrate bei allen
Linien dieselbe sein soll*. Minimalpreise spielen hierbei nur eine
Rolle als Minimalraten, die bei Auflieferung kleiner Quanten des
betreffenden Gutes berechnet werden.

Weitere wichtige Bestimmungen dieser Konferenzen konnen
betreffen die Hohe der Agenturprovisionen oder die GroBe des
Kontingents, das jeder der beteiligten Linien von einem bestimmten
Ladungsangebot zufallen soll. Niemals hat sich jedoch eine Ver-
stdndigung iiber die anzubietende Schiffsraummenge unter den
Beteiligten erzielen lassen. SchlieBlich sind noch die oft umstrit-
tenen Abmachungen iiber Anwendung des Systems der zuriick-
gestellten Frachtrabatte hervorzuheben? wodurch die Konferenz-
reedereien moglichst alle Ladungsbeteiligten an die ausschlieBliche
Benutzung ihrer Dampfer zu binden versuchen. Verlader, die in
dieser Weise die Reedereien unterstiitzt haben, erhalten nach
Ablauf der Rabattperiode — meistens ein Jahr — einen Rabatt
zuziiglich einer entsprechenden Zinsvergiitung®. In der Nord-
Amerika-Fahrt und in der Fahrt nach Sidafrika, wo das System
der zuriickgestellten Rabatte nicht angewendet werden darf,
kommen die Konferenzlinien Abladern, die sich verpflichten,
mindestens ein Jahr nur Konferenzdampfer zu benutzen, entgegen,
indem von vornherein neben den iiblichen Raten giinstigere
Kontraktraten geboten werden. Mehr als 90% des Nord-Amerika-
verkehrs wickelte sich vor 1914 auf Grund dieser Kontraktraten ab.

Als den wichtigsten Erfolg ihrer Verstéindigung haben die Reeder
zu buchen, da Konkurrenz durch Ratenunterbietung fiir die
Dauer des Vertrages grundsiitzlich ausgeschlossen ist. Hierdurch
wird nun aber der Konkurrenz nach innen oder, wie Kojima es
nennt, der ,,friendly Competition‘‘ ein vergroBertes Betatigungs-
feld eingerdumt. Unter der Schutzdecke der gesicherten Markt-
position kann iiberhaupt erst an die Weiterentwicklung der tech-
nischen Grofen des Reedereiunternehmens gedacht werden. Unter

1 Murken: a.a. 0. 8.134.

? In das System der zuriickgestellten Rabatte werden auch die Spe-
diteure eingeschaltet. Das Reichsgericht hat dieses Vorgehen als nicht
sittenwidrig gebilligt. Siehe Abdruck des Reichsgerichtsurteils in Hafen-
u. Verkehrsztg vom 4. Dezember 1927. Die gleiche Frage wird ferner be-
handelt in Hafen- u. Verkehrsztg vom 8. April 1927, vom 15. April 1927
und vom 9. Dezember 1927.

3 Der Norddeutsche Lloyd vergiitet seinen Abladern nach Australien
10% Rabatt 4 5% Zinsen. Siehe Handbuch fiir Australien a. a. O. S. 12.
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dem Schutze stabiler Raten sind die Reeder darauf angewiesen,
ihre Ertrige durch zweckméBigere Kostengestaltung zu vergréBern.
Hierzu helfen der technische Fortschritt und Verbesserungen in
der Organisation. AuBerdem wird aber auch auf Ertragssteigerung
durch Steigerung der Verkehrsleistungen der betreffenden Reederei
abgezielt. Die Mittel hierzu sind eine gediegene, héchst individuelle
Art der Kundenbehandlung und die Reklame, mit der auf die
Sicherheit, Haufigkeit und Schnelligkeit der einzelnen Verkehre
immer wieder hingewiesen wird. (Die Konkurrenz um die Nach-
frage.) Diese Reklame — und das macht sie schlieBlich zu einem
gefahrlichen Konkurrenzmoment — betreibt jede Reederei im
Rahmen ihrer eigensten Interessensphire. Von den engeren Be-
ziehungen zu anderen Reedereien wird kein Wort erwahnt. Ja,
selbst wo diese befreundeten Reedereien aufgezahlt werden miissen,
wird nicht von Konferenzlinien gesprochen, sondern man sagt nur,
dafl Verschiffungen auch mit folgenden Linien vorgenommen
werden konnen.

Da die Preisvereinbarungen keine geniigende Ausschaltung der
Konkurrenz unter den Linien gewéhrleisteten, suchte man nach
einer noch strengeren Bindung der Konferenzmitglieder. Der
Syndikatsgedanke begann auch auf diesem Gebiete der Wirtschaft
FuB zu fassen, und die Griindung eines Pools erschien als Ideal.
Der Pool ist ein Kartell h6herer Ordnung. Er stellt sich als eine
Gewinnabrechnungsgemeinschaft dar, bei der der Gewinn nach
einem vorher festgesetzten Verhéltnis verteilt wird!. Der Zweck
des Pools ist ,eine gegenseitige Verstindigung tiber die Fracht-
raten herbeizufiihren, die Frachten tunlichst auf entsprechender
Hoéhe zu halten und den einzelnen Gesellschaften ihren Anteil
an den gesamten Einnahmen aus dem Frachtverkehr zu er-
halten“? Dieser Zweck wire erreicht, wenn es geldnge, den ein-
zelnen Linienreedereien ihr Interesse an einer Vergroferung der
Anteilsquoten griindlich zu verargen. Auf den ersten Blick hin
scheint es in der Tat so, als ob nach Abschlufl des Poolvertrages
kein Interesse an einer Ausdehnung des Poolanteiles bestéinde,
denn alle Anstrengungen eines- Poolmitgliedes, die zur Uber-
schreitung des ihm garantierten Poolanteils auf Kosten der anderen
Poolmitglieder fiilhren kénnten, erscheinen als & fonds perdu

1 Huldermann: Albert Ballin. S.42. Giese: a.a. Q. S. 91. Ebenso
Murken: a.a. 0.

2 Aus der Einleitung des am 10. Miirz 1894 abgeschlossenen Frachten-
pool-Vertrages zwischen der Hamburg-Amerika-Linie, der Holland-Amerika-
Linie, dem Norddeutschen Lloyd und der Red-Star-Line. Zit. bei Murken:
a.a. 0. S.127.
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gemacht. Der Mehrgewinn mufl an die Abrechnungsstelle ab-
gefithrt werden, die ihn den hinter ihren Anteilen zuriickgeblie-
benen Mitgliedern auszahlt. Allerdings wird gerade im Fracht-
verkehr! oft die Bestimmung getroffen, daB fiir die zahlende Tonne
vorweg ein Abzug als Vergiitung der fir den Reeder mit der
Ladung verkniipften Selbstkosten erlaubt sein soll. So heftig
der Kampf um die Quoten bei einer Poolgrindung ist, so heftig
tobt in einem solchen Fall der Kampf um die Héhe dieses Abzuges,
der sogenannten Kompensationsrate. Wie bereits erwahnt, ist
die tatsdchliche GroBle der Selbstkosten das tiefe Geheimnis der
Reedereien. Bei Festsetzung dieses Kostenfaktors auf Grund einer
Schitzung ergeben sich fitr die einzelnen Reedereien mehr oder
weniger groBe Gewinnmoglichkeiten, die ein Interesse an einem
Uberfahren der Anteilsquote wieder rege werden lassen.

In diesem Zusammenhang darf man aber nicht die Tatigkeit
des Poolsekretirs auler acht lassen. Seine besondere Aufgabe ist
es, bereits wihrend des Ablaufs des betreffenden Jahres dafiir
Sorge zu tragen, daB jede Linie ihren Verkehrsanteil selbst ein-
fahrt. Oft gehen die Befugnisse des Poolsekretirs noch weiter.
Der Poolsekretir eines im Juli 1928 wieder gekiindigten Pools in
der Siid-Amerikafahrt, der in Antwerpen seinen Sitz hatte, war
bei dem Angebot groferer Ladungen berechtigt, itber diese Partien
im Namen des Pools Abschliisse zu titigen, auf Grund von
Raten, die er, ohne die iibrigen Poolmitglieder befragen zu
miissen, gemif der Marktlage nach eigenem Ermessen verein-
baren konnte?

Die engere Arbeitsgemeinschaft, wie sie durch den Pool her-
gestellt wird, bringt auch Kostenvorteile mit sich. Die Reklame
wird nunmehr fiir alle beteiligten Reedereien unter dem Namen
des Pools betrieben. Bei Inseraten und den meist einheitlich ge-
haltenen Dokumenten® erscheint zuerst der Name des Pools, dann
erst folgt die Firmenbenennung der einzelnen Mitglieder.

Der Pool braucht jedoch nicht ausschlieflich ein Mittel der
internationalen Verbandsbildung zu sein. Er findet auch gelegent-
lich unter Reedereien von der gleichen Nationalitit Anwendung.
So haben 1928 die filhrenden italienischen Gesellschaften: Der
Lloyd Sabaudo, die Cosulich-Linie und die Navigazione Generale
Italiana fiir die Nord-Amerikafahrt einen Poolvertrag abge-
schlossen (giiltig vom 1. Juli 1928 bis 30. Juni 1931), der als ein

1 GroB, J.: a.a.0.
2 Giese: a.a. 0., Anlage XX. 3 Personliche Auskunft.
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weiterer Schritt zur Verschmelzung der groBlen italienischen
Reedereien zu werten istl.

Man darf nicht glauben, daBl die angedeuteten Moglichkeiten
der Konkurrenzausschaltung nun etwa nach Verkehren getrennt
ihre Rolle spielten. Ein verschlungenes Ineinander all dieser
Gesellschaftsformen besteht in Wirklichkeit. In dieser Hinsicht
war vor dem Kriege besonders bemerkenswert der La Plata-
Verkehr2, Hier haben vor dem Kriege vier Kartelle verschiedener
Art bestanden, die sich gleichsam ineinanderschoben: Den &dufler-
sten Kreis bildete ein Preis- und Gebietskartell zwischen den fest-
lindischen und den englischen Gesellschaften. Innerhalb dieses
Rahmens bestand zwischen den deutschen und englischen Gesell-
schaften eine Abrechnungsgemeinschaft (Pool). Innerhalb dieses
weiteren Pools befand sich noch ein engerer Pool zwischen den
beteiligten vier deutschen Gesellschaften, der Hamburg- Amerika-
Linie, der Hamburg-Siid-Amerikanischen Dampfschiffahrtsgesell-
schaft, dem Norddeutschen Lloyd und der Hansa in Bremen. Und
innerhalb dieses engeren Pools bestanden wieder zwei getrennte
Betriebsgemeinschaften, die eine zwischen den beiden Hamburger,
die andere zwischen den beiden Bremer Gesellschaften.

2. Hapag und Lloyd.

Nachdem von der Gemeinschaftsarbeit, zu der sich namhafte
Reedereien anderer Nationen zusammengefunden haben, die Rede
war, mag im Rahmen der deutschen Seeschiffahrt die Entwicklung,
die schlieBlich zu der Interessengemeinschaft von Hapag und
Lloyd fiihrte, besonders gewiirdigt werden.

In den ersten Wiederaufbaujahren wurde eine enge Zusammen-
arbeit zwischen Hapag und Lloyd gepflegt, um eine bestmégliche
Ausnutzung der noch kleinen Flotte zu erreichen. Es wurde die
Betriebsgemeinschaft im Afrikadienst begrindet®. Im Fracht-
geschift nach der amerikanischen Westkiiste traten Hapag und
Lloyd gemeinsam der Betriebsgemeinschaft ,,Deutscher West-
kiistenbund‘ beit. Gleichfalls kam fiir den Dienst nach der Levante
eine Betriebsgemeinschaft zwischen beiden Gesellschaften zu-
stande?. Im Verkehr nach Ostasien bestand ein Gemeinschafts-
dienst zwischen Hapag, Lloyd, der Ellerman-Line und Alfred
Holt & Co. Auch in der Angelegenheit der Freigabegelder nahmen

1 Fairplay vom 4. Oktober 1928; Hansa, Oktober 1928; Hansa vom
5. Januar 1929.

2 Wir folgen Giese: a.a. O. S.88.

3 Deutschlands GroBschiffahrt in 1928. S.28.

4 GroB, J.: a.a. 0.
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beide Reedereien ihre Interessen gemeinsam wahr. Diese Zu-
sammenarbeit geschah ganz in dem Geiste, der schon zu Ballins
Zeiten die beiden Unternehmen gelegentlich zusammengefiihrt
hatte und fiir den das Wort treffend ist: Vereint schlagen, getrennt
marschieren. Schon um dem Vorwurf zu entgehen, durch zweck-
lose Konkurrenzkimpfe Nationalvermégen zu vergeuden, pflegten
die beiden GroBreedereien vor dem Kriege dort zusammenzu-
halten, wo es die Not gebot. Wo man jedoch aus eigener Kraft
vorwérts zu kommen glaubte, wurde der engeren Zusammenarbeit
Lebewohl gesagt. Und so ging es auch jetzt. 1927 wurde der
Gemeinschaftsdienst nach Ostasien aufgelést und in einen wéchent-
lichen Dienst der Hapag verwandelt!. Ferner wurde die Betriebs-
gemeinschaft im amerikanischen Westkiistengeschift wieder auf-
gehoben?. In der Nordatlantikfahrt wurde die kiihne Machtent-
faltung des Norddeutschen Lloyd zu einem ernsten Hemmnis fiir
die gliickliche Durchfilhrung der Vereinigungsbestrebungen iiber-
haupt. Dessen ungeachtet trug man jedoch auf einem Sondergebiet
wiederum den Umstinden im gegebenen Augenblick Rechnung
und ging in der Hamburg-Londonfahrt unter Einbeziehung der
Steam Navigation Co. einen Poolvertrag ein. Innerhalb dieses
Pools begriindeten Hapag und Lloyd eine Fahrplangemeinschaft.
Darin einigten sich die beiden Gesellschaften u. a. auf eine ge-
meinsame Gitterannahmestelle in Hamburg. Die Giiterannahme-
stelle des Lloyd wurde am 28. Juni 1929 geschlossen. In London
zog man — Prestigegrinde scheinen dabei mitgesprochen zu
haben — eine soweit gehende Skonomische Konsequenz aus der
Gemeinschaftsarbeit nicht. Es blieb bei getrennten Losch- und
Ladeplétzen3.

So sehr nun auch die beiden Reedereien im gegebenen Augen-
blick die Gemeinsamkeit ihrer Interessen erkannten und demgemas
zu handeln wuBten, so schier unverséhnlich rivalisierten sie dort
miteinander, wo die eine Gesellschaft die Interessen der anderen
siegreich zuriickdringen zu kénnen glaubte. Diese gesteigerte
Rivalitét zeigte sich in der Ostseefahrt, wo schlieBlich beide Unter-
nehmen um die EinfluBnahme auf Zubringerlinien wetteiferten
und am Ende dieses Machtkampfes auch nicht vor Ratenunter-
bietungen als Werbemittel gegeniiber den Abladern zuriick-
schreckten. Diese Rivalitit kam auch zum Durchbruch — leider

1 Deutschlands Grofschiffahrt in 1928, a.a. 0. 8.12.

2 Pauls, H. G.: Die Kartellierung in der internationalen Schiffahrt.
Der Deutsche Volkswirt vom 7. Dezember 1928.

3 Frankfurter Ztg vom 14. Mai 1929. — W.D. 1929, 871. — L u. H.
vom 6. Juli 1929.
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wird man im Interesse der deutschen Wirtschaft hinzusetzen
miissen —, als die Tschechoslowakei mit dem Plan herauskam,
eine eigene Schiffahrtsgesellschaft unter dem Namen ,Mittel-
européischer Lloyd‘‘ zu griinden. An dieser Griindung war durch
Vermittlung des Berliner Bankhauses Friedrich Bleibtreu der
Norddeutsche Lloyd beteiligt. Der Lloyd sollte die Betriebs-
fithrung der neuen Gesellschaft iibernehmen. Dieses Projekt ist
bedauerlicherweise nicht zur Ausfithrung gelangt. Man darf an-
nehmen, daB es dem EinfluB der Hapag-Interessenten auf die
tschechoslowakischen Regierungskreise in erster Linie mit zuzu-
schreiben ist, wenn die zur Konstituierung der neuen Gesellschaft
notwendige Bestitigung des Handelsministeriums nicht erteilt
wurde.

In der Nordatlantikfahrt scheiterten im Vorsommer 1929 Ver-
handlungen iiber eine Poolung des Frachtverkehrs von den Nord-
seehafen nach Nordamerika. Die Griinde hierfiir lagen nicht nur
in den Meinungsverschiedenheiten zwischen den deutschen und
ausléndischen Reedereien, sondern nicht zum geringsten in den
widerstrebenden Interessen von Hapag und Lioyd?!.

Nicht minder heftig rivalisierten die beiden GroBreedereien
in der Sidamerikafahrt, wo die Position des Lloyd gerade nicht
sehr stark war. Bemithungen der Bremer Gesellschaft, iiber die
bestehenden Konferenzvereinbarungen hinaus eine engere Arbeits-
gemeinschaft in dieser Relation mit der Hapag, der Hamburg-Siid
und dem Kénigl. Hollindischen Lloyd herbeizufithren, wurden
von den deutschen Partnern unfreundlich abgewiesen. Die Ver-
waltung der Hamburg-Siid zog ihren Antrag auf Zuwahl des
Bremer Bankiers Schroder in den Aufsichtsrat ihrer Gesellschaft
zuriick. Die Hamburg-Amerikalinie gab im Oktober 1929 bekannt,
dafB sie ihren Siidamerikadienst weiter auszubauen gedenke, und
daB wihrend des Winters ihre nach der Ostkiiste Siidamerikas
fahrenden Schiffe durch Einbau von Bauer-Wach-Abdampf-
turbinen eine erhohte Geschwindigkeit erhalten wiirden (I.u. H.
vom 7. Oktober 1929, I’Information vom 1. Oktober 1929). Diese
MaBnahmen muflten sich in erster Linie gegen den Norddeutschen
Lloyd auswirken. Der Bremer Gesellschaft gelang im Rahmen
ihrer Siidamerikapline im Februar 1930 die Paraphierung eines
Vertrages zunichst nur mit dem Kénigl. Hollaindischen Lloyd.
Beide Gesellschaften werden auf Grund eines Poolvertrages ihre
im Siidamerikadienst beschiiftigte Flotte gemeinsam betreiben
und durch Fahrplanabstimmung versuchen, Ersparnisse an

1 Frankfurter Ztg vom 17. Oktober 1929, 1. Morgenblatt.
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Betriebskosten zu erzielen. Nach dem Abkommen ubernimmt
die niederlindische Vertretung des Norddeutschen Lloyd die
Schiffsmakler- und Staugeschifte des Konigl. Hollindischen
Lloyds, so da8 die hollindische Gesellschaft ausschlieBlich Reederei
bleibt.

Wahrend in der Presse noch iiber Verhandlungen zwischen der
Bremer Reederei und dem Konigl. Hollandischen Lloyd und die
ablehnende Stellungnahme der Hamburger Reedereien diskutiert
wurde, tauchten an der Bérse Anfang Mirz dieses Jahres erneut
Geriichte iiber Anndherungsbesprechungen zwischen Hapag und
Lloyd auf. Am 23. Mérz 1930 war der Inhalt des zwischen Hapag
und Lloyd geschlossenen Vertrages bekannt. Die Plotzlichkeit,
mit der man sich nun doch endlich zusammengefunden hatte, und
die Vertragsdauer, auf die man sich geeinigt, konnten wohl iiber-
raschen. Denn die Griinde, die man bislang gegen eine weiter-
gehende Verbindung der beiden Gesellschaften ins Feld gefiihrt
hatte, waren durchaus ernst zu nehmen. Man kehrte vor allem
gegen eine Fusion zwei Gesichtspunkte hervor: Einmal sagte man,
wenn Hapag und Lloyd zu einer einzigen Reederei vereinigt wiirden,
erleichtere man dem Staat eine eventuelle Einflunahme auf das
Unternehmen; auch kinnte es die Durchfithrung von Soziali-
sierungsbestrebungen begiinstigen, wenn nur ein einziges Schiff-
fahrtsunternehmen vorhanden wire. Den zweiten Einwand for-
mulierte Geheimrat Kuno gelegentlich so, daf ein freundschaft-
licher Wettbewerb zwischen den beiden Gesellschaften durchaus
seine Vorteile habe. Nachdem der Zusammenschlufi erfolgt ist,
ist es miBig itber das Fiir und Wider dieser Argumente zu streiten.
Hapag und Lloyd sind auf 50 Jahre durch eine Arbeits-, Interessen-
und Risikogemeinschaft verbunden, die den Zweck hat, den wirt-
schaftlichen Erfolg einer Fusion zu erzielen. Unter Wahrung der
Selbstandigkeit beider Gesellschaften erfolgte eine vollstindige
Vereinigung der Interessen in den Vorstinden, in der Verteilung
des Jahresertrages und im Schiffahrtsbetriebe.

Die Griinde, die die Verstdndigungsbereitschaft auf beiden
Seiten stédrkten, mégen einmal in der Unsicherheit, die iiber Hohe
und Auszahlungszeitpunkt der amerikanischen Freigabegelder
bestand, zu suchen sein. Vielleicht haben die schlechten Aussichten
im Frachtengeschift oder die Sorge um eine stirkere Stellung in
kiinftigen Ratenkriegen die Stimmung fiir die Arbeitsgemeinschaft
erh6ht. Ohne Zweifel ist aber ein sehr groBer Teil der Initiative
in dieser Angelegenheit dem Finanzkapital zuzuschreiben, das von
Berlin und von Bremen aus einen sehr mitbestimmenden EinfluB
im Sinne des Zusammenschlusses geiibt hat.
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Nach und nach geht man daran, die wirtschaftlichen Ver-
besserungen, die durch den Vertrag firr die einzelnen Dienste
méglich geworden sind, durchzufihren. Als erstes wurde die
Umorganisation der Giiterwerbedienste im Nord-Ostsee-Geschift
in die Wege geleitet. Der Gemeinschaftsdienst nach Ostasien
wurde am 10. Juni 1930 wieder erdffnet. Die Abfahrten beider
Reedereien sind in einem gemeinsamen Fahrplan eingeordnet, und
in siamtlichen Héfen, die auf dieser Fahrt angelaufen werden, sind
gemeinsame Ladeplitze festgelegt. Die bis dahin getrennten
Dienste nach den amerikanischen Outports wurden bereits Ende
Mai in einen zehntigigen Gemeinschaftsdienst umgewandelt. In
der Fahrt nach der Westkiiste von Nordamerika raumte der Lloyd
den besser geeigneten Schiffen der Hapag das Feld. — Die Platze
an der Westkiiste Zentralamerikas werden seit September 1930
von der Gemeinschaft Hapag-Lloyd nicht mehr wie bisher iber
die westindischen Hifen, sondern direkt bedient. Fir den Verkehr
nach den Westindischen Inseln ist ein besonderer Dienst einge-
richtet worden!. Der Mexikodienst von Hapag-Lloyd konnte
dadurch erweitert werden, daB es gelang, die Reederei Schuldt
in Flensburg auf Grund freundschaftlicher Verstéindigung aus
diesem Verkehr auszuschlieBen. Gegen Eintausch anderer Tonnage
trat die Firma Schuldt ihre bisher in der Mexikofahrt beschif-
tigten Schiffe an Hapag-Lloyd ab2. — Es ist weiter als eine Folge
der Hapag-Lloyd-Union zu werten, wenn am 1. Januar 1931 die
Interessen der Stettiner-Dampfer-Compagnie in der Hauptsache
direkt auf den Norddeutschen Lloyd iibergehen3. Durch diese
Transaktion wird die bereits seit langer Zeit als notwendig erkannte
Rationalisierung der Levantefahrt moglich. Bisher wurde dieses
Verkehrsgebiet von der Deutschen Levantelinie G.m.b. H. als
Betriebsgesellschaft der Hapag, des Norddeutschen Lloyd und
der Stettiner-Dampfer-Compagnie befahren. Die StettinerReederei,
fiir die sich inzwischen Stettin als eine nicht mehr ausreichende
Frachtbasis erwiesen hatte, unterhielt aber aulerdem noch eigene
Befrachtungskontore und Inspektionen. Auf diese wird man nun-
mehr nachAuflésung der Stettiner-Dampfer-Compagnie rationeller-
weise verzichten kénnen.

Der ZusammenschluB der beiden deutschen GroBreedereien hat
— soweit man dariiber auf Grund der Fahrplanverbesserungen
iiberhaupt schon ein Urteil fillen kann —, bisher folgendes Er-
gebnis gezeitigt: Rationelle Verwendung der gemeinsamen

1 J.und H.v.4.11.1930.
2 J.und H.v. 31 10. 1930, Frankfurter Zeitung v. 30. 10. 30.
3 Berliner Tageblatt v. 15. 10. 1930.
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Tonnage, Vermehrung der Abfahrten, Beschleunigung der Ver-
kebre. Das ist eine Schiffahrtspolitik, die unter normalen wirt-
schaftlichen Verhiltnissen stets zu einer Belebung des Verkehrs
gefithrt hat.

Die Verhandlungen der Hapag-Lloyd-Union mit der Hamburg-
Siidamerikanischen-Dampfschiffahrtsgesellschaft itber die Zu-
sammenarbeit in der Stidamerikafahrt sind wenigstens einen
Schritt vorangekommen!. Der Post- und Passagierverkehr nach
Siidamerika erfolgt vom 1. Januar 1931 ab nach einem gemein-
samen Fahrplan, der die Abfahrten des Siidamerikadienstes aller
drei Gesellschaften regelt. Durch dieses Ubereinkommen wird die
Einwirkung reiner Konkurrenzriicksichten im Kampf um die
Buchungen in Zukunft ausgeschlossen sein. Als wirksam mag
sich ferner die Abrede dieser Verstindigung erweisen, nach der
sich die drei beteiligten Reedereien verpflichtet haben, je zwei
Schiffe aus ihrem Sidamerikadienst herauszuziehen. Man wird
dieses als ein Teilergebnis der Verhandlungen anzusehen haben,
die im Sinne einer wirtschaftlich zweckmiBigen Ausgestaltung
der gesamten deutschen Stuidamerikafahrt gefithrt werden.

Ob sich aus der Entstehung des neuen Schiffahrtsblocks auch
Rickwirkungen irgendwelcher Art auf die Interessen der Ablader-
schaft ergeben werden, wird die Zeit lehren miissen. Die 6kono-
mischen Vorteile des Gemeinschaftsabkommens fiir die beiden
Gesellschaften sind sehr groB. Eine zweckmiBigere Ausniitzung
der Flotteneinheiten ist moglich. Tonnage, die in Folge davon
frei wird, kann in den Dienst neuer, bisher noch nicht wieder an-
gekniipfter Verkehrsbeziehungen gestellt werden. Die Gemein-
samkeit der Reklame- und PropagandamaBnahmen wird Erspar-
nisse bringen. Durch Verzicht auf jegliche Rivalitdt bleibt kost-
spielige Konkurrenz, wie sie durch Wettbauten hervorgerufen
werden kann, ausgeschlossen. An den materiellen Energien wird
es als Folge der Verstindigung somit nicht fehlen. Die Frage
bleibt, ob es gelingt, in dem neuen Riesengebilde sich die person-
lichen Energien zu erhalten, die — verantwortungsfreudig und
wagemutig — die Seele des wirtschaftlichen Fortschritts sind.

3. Die Linienreederei-Verbiinde in ihrer Bedeutung
fiir die Ratengestaltung.

Auf den Hauptverkehrsrouten der Meere haben sich die Linien-
reedereien zu Linienverbinden nach den soeben vorgestellten
Formen zusammengeschlossen und so eine wirtschaftliche Macht-

1 J.und H.v.7.10.1930, Kélnische Zeitung v. 8. 11. 1930.
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stellung erlangt. Was bedeutet nun diese wirtschaftliche Macht.
stellung firr die Preisbildung am Seefrachtenmarkt?

Sie bedeutet etwas ganz AuBlerordentliches, denn die monopol-
ahnliche Marktstellung der Linienverbinde schafft die Voraus-
setzung fir die Einfiihrung des Seefrachttarifwesens. Nur
dort, wo es gelingt, die Konkurrenz in weitgehendem Mafle aus-
zuschalten, kann man dem Bedarf des Handels nach stetigen
Frachtraten geniigend Rechnung tragen.

Die Stabilitat der Frachtraten bewirkt, dafl der Kaufmann bei
seiner Kalkulation hinsichtlich der Frachten mit festen statt mit
schwankenden Gréflen rechnen kann. Der AbschluB langfristiger,
iiberseeischer Lieferungsvertrige wird erleichtert. In diesem Sinne
wird Kojima zu verstehen sein, wenn er sagt: ,,Stable freight
rates work for the progress of tradel*.

Eine weitere, fiir die Verkehrsentfaltung wichtige Folge ist,
daB8 die monopolihnliche Stellung der Linienverbénde die Preis-
bildung nach dem Prinzip der Teilung des Marktes erleichtert.
Eine Verteilung der Preislasten unter Beriicksichtigung des
Wertes der Giiter wird ermdglicht. Hochwertige, auf die Ver-
schiffung mit schnellen Liniendiensten angewiesene Giiter werden
in eine hohere Tarifklasse eingereiht und der Erlés wird zur Sub-
ventionierung der Beférderung von Giitern geringeren Wertes
verwendet?. Mit anderen Worten: Die Preise werden festgesetzt
nach dem Grundsatz ,,what the traffic will bear. Was der Ver-
kehr zu tragen vermag, mufl die Erfahrung lehren.

Die Teilung des Marktes findet in der Seeschiffahrt im weitesten
Sinne des Wortes Anwendung. Es geniigt nicht, daB die kombi-
natorischen Fihigkeiten des Reedereiunternehmers nur bei der
Zusammensetzung der Ladung zur Geltung kommen. Dariiber
hinaus weil der wagemutige, weitschauende Unternehmer loh-
nende Verkehre mit weniger oder zundchst noch gar nicht loh-
nenden Verkehren zu kombinieren. Es wird der deutschen See-
schiffahrt mit Recht nachgerithmt, nach diesem Prinzip wiederholt
dem Handel voraufgegangen zu sein. Damit soll jedoch nicht den
Reedern mehr Idealismus zugesprochen werden, als anderen
Unternehmergruppen. Der Ertragsgedanke ist nicht ausgeschaltet,
dennoch macht es fiir die Entwicklung einer Volkswirtschaft einen
Unterschied, ob ein Verkehrsunternechmen sich allein nach den
Ertragsquellen orientiert, die gerade der Augenblick ihm eréffnet,
oder ob, ohne Riicksicht auf gegenwirtigen Gewinn, aber in Er-

1 Kojima: a. a. 0. 1928, 113.

2 In Anlehnung an die Formulierung Marshalls, zit. bei Schum-
peter: Edgeworth und die neue Wirtschaftstheorie. W. A. 22, 195.

Stapelfeld, Seefrachtenmarkt. 6
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wartung zukiinftiger Ertrige, Verkehrspolitik auf lange Sicht be-
trieben wird.

Ferner ist in Betracht zu ziehen, daB durch die Vielfaltigkeit
der Verkehrsrelationen, die GroBreedereien sich eine Versicherung
gegen gelegentliche Ausfille auf einzelnen Verkehrsgebieten
schaffen. Das Risiko auf diese Weise zu verteilen und damit fir
die einzelnen Verkehre zu verringern, war eines der Hauptziele
Ballinscher Schiffahrtspolitik?.

Ein weiterer Vorzug des Tarifsystems ist, da nunmehr eine
gleichmé#Bige Behandlung aller Ablader stattfinden kann. Der
kleine Ablader wird, gegeniiber dem grofen Ablader, grundséatz-
lich gleich behandelt.

Durch die Ratenpolitik, die sich auf Grund der monopol-
artigen Marktstellung der Linienverbénde durchfiihren 148t, kann
eine weitgehende Anpassung an die Bediirfnisse des Verkehrs viel
eher als im Falle ungeregelter Konkurrenz erreicht werden. Es
fragt sich nur, ob eine Ausniitzung dieser Machtstellung nicht zu
einer willkiirlichen Preisgestaltung durch die Reeder fithren kann.
Edgeworth? der gerade tiber die Preisbildung unter dem Schutz
von Monopolen viel nachgedacht hat, kommt zu der Auffassung,
»daB die Skonomische Theorie unter heutigen Verhéltnissen die
Preisfestsetzung und Einkommensbildung in sehr vielen Féllen
nicht mehr aus sich heraus zu erkliren vermag und der Kausal-
zusammenhang, der in der Konkurrenzwirtschaft wirklich
von fast naturgesetzlicher Stringenz war, sich mehr und mehr zu
lockern und willkiirlichen Gestaltungen Raum zu bieten tendiert,
deren Untersuchung neue Methoden und neue Gesichtspunkte
erfordert®.

Trifft diese Erkenntnis fiir die Seeschiffahrt zu? Findet tat-
sdchlich die Festsetzung der Tarife willkiirlich statt und ist die
Konkurrenz als Ordnungsprinzip dort ausgeschaltet, wo Linien-
reedereien sich zu Linienverbinden zusammenschlieBen?

Jeder, der sich je mit den Verhiltnissen am Seefrachtenmarkt
eingehender befalt hat, wird wissen, da8l von einer Ausschaltung
der Konkurrenz hier keine Rede sein kann. Zwar nimmt die
Linienschiffahrt fir die Beforderung hochwertiger und auf sach-
gemiBer Behandlung angewiesener Giiter eine Art Monopol-
stellung ein. Durch Gewidhrung von Kontraktraten oder durch
das Rabattsystem kann sie dariiber hinaus die Ladungsbeteiligten
an die ausschlieBliche Benutzung ihrer Schiffe binden und somit

1 Huldermann: a.a. 0. Albert Ballin. S.109 u.116.
2 Zit. bei Schumpeter: Edgeworth und die neue Wirtschaftstheorie.
W. A, 22, 195.
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fur die Dauer dieser Abmachungen das Eindringen von kon-
kurrierenden Linien erschweren. Dennoch ist eine Uberspannung
dieser Machtstellung, ohne gleichzeitig Konkurrenz auf den Plan
zu rufen, ausgeschlossen. Denn nur selten sind in einer Konferenz
simtliche Linienreedereien des betreffenden Verkehrs vereint.
Im Falle einer rigorosen Frachtpolitik der Konferenz versuchen
die Outsider-Linien sofort durch Unterbietung eine Abwanderung
der Giiter zu ihren Schiffen zu bewirken. Auch die freie Fahrt
sucht, durch die grofieren Gewinnchancen angelockt, ins Geschéft
zu kommen. Die Frachtensteigerung braucht nicht einmal den
ganzen Tarif zu betreffen. Schon die Tatsache, daf eine Tarif-
position iibermaBig hoch angesetzt ist, reicht aus, um Konkurrenz
herbeizulocken. Es werden dann entweder Spezialschiffe fiir den
Transport solcher Giiter angelegt (z. B. Autotransportschiffe) oder,
falls eine besondere Qualitét Tonnage nicht erforderlich ist, suchen
die Ablader am freien Markt auf eigene Rechnung Dampfer zu
chartern. Mit dieser MaBnahme drohen gegenwirtig gerade die
beiden fithrenden Unternehmen der australischen Wollindustrie,
die mit der Hohe der Wollfrachten von Australien nach Japan
unzufrieden sind!. Noch weiter geht die Sidmandschurische Eisen-
bahngesellschaft. Diese hat eine Erweiterung des ihr angeglie-
derten Schiffahrtsunternehmens in die Wege geleitet, mit dem
Zweck, sich von den Frachtforderungen der kleinen japanischen
Schiffahrtslinien unabh#éngig zu machen und so im Absatz der
Kohle ungehindert zu sein2. Die Geschichte der Seeschiffahrt ist
reich an Beispielen, die zeigen, daB hohere Ertrége, als andere
Erwerbszweige sie gewahren, hier auf die Dauer nicht behauptet
werden kénnen.

Man darf auch nicht vergessen, daB die Konferenzabkommen
auf Zeit geschlossen sind. Poolvereinbarungen werden gewdhnlich
jahrlich erneuert. Oben ist bereits angedeutet worden, wie selbst
innerhalb eines Pools Méglichkeiten zum Fortbestehen der Kon-
kurrenz offen bleiben und wie die latente Konkurrenz unter den
beteiligten Reedern iiberhaupt nicht ausgeschaltet werden kann.
Steht doch eine Heraufsetzung des Poolanteils als Lohn im Hinter-
grund. Da8 die latente Konkurrenz innerhalb der Konferenzlinien
niemals aufhért, versucht Huldermann® vom Standpunkt des
erfahrenen Praktikers zu erkldren:

I Aus der japanischen Schiffahrt. I u. H. vom 4. April 1929.

2 T.u. H. vom 30. April 1929. Die Mandschurische Eisenbahngesell-
schaft verfiigt iiber eigene Kohlenbergwerke und ein Stahlwerk in ihrem
Hinterland. Ihre Schiffstransporte betreffen: Kohle, Roheisen, schwefel-
saures Ammoniak und das in Anzan aus Schiefer gewonnene Ol

3 Huldermann: Albert Ballin. S.165 u. 166.

6*
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,,Was diese Vereinbarungen ausschalten sollen, ist der menschliche
Egoismus, der aber unausrottbar ist. ,Du magst die Natur mit der Heugabel
austreiben, sie kehrt doch zuriick’, sagt der romische Dichter und so bedarf
es da, wo eine menschliche Eigenschaft wie der Egoismus durch Vertrige
in Schranken gehalten werden soll, nicht nur einer stindigen Flickarbeit
an dem Vertragsnetz, sondern von Zeit zu Zeit einer griindlichen Reparatur
auf neu‘‘.

Wer aus der Tatsache der vertraglichen Regelung der Kon-
kurrenz bereits auf ein Aufhéren der Konkurrenzwirtschaft
schlieBen zu miissen glaubt, dem magen folgende AuBlerungen von
Fachleuten iiber die mit Schiffahrtskartellen gemachten Erfah-
rungen AnlaBl geben, solche SchluBfolgerungen nochmals zu iiber-
denken: Der Prisident einer spanischen Handelskammer sagte
mir zu dieser Frage (1928): Von den Schiffahrtskonferenzen
ist nicht viel zu halten, denn die Konferenzmitglieder halten
sich nicht an ihre Abmachungen. Ein Reeder meint: Man
trifft Vereinbarungen, um sich desto besser hintergehen zu kénnen.
Ganz allgemein iber internationale Kartelle duflerte sich das
Vorstandsmitglied des Reichsverbandes der Deutschen Industrie
Dr. Lammers anlifllich der Beratung des Wirtschaftsrates des
Vélkerbundes!. Er sagte: Die meisten internationalen Kartelle
stellen, privatwirtschaftlich gesehen, nur den risikovollen Versuch
dar, grofle Gegensitzlichkeiten auf eine mittlere Linie zu bringen,
und die auf diese Weise erzielte Einigung téiglich erneut hinter
verschlossenen Tiren zu bekimpfen.

Diese AuBerungen sollen lediglich als Beweis dafiir hingestellt
werden, daB tatsichlich Konkurrenz weiter besteht. Die deutschen
Reedereien, die durchweg konferenzfreundlich sind, haben das
Prinzip, nichts zu tun, was sie um den Ruf, zuverlassige Vertrags-
partner zu sein, bringen kénnte.

Andere Arten von Verkehrsmitteln, die nach den gleichen
Grundsétzen wie die Linienschiffahrt ihre Dienste eingerichtet,
allerdings den Vorzug gréBerer Schnelligkeit fiir sich haben, er-
weisen sich fiir die Seeschiffahrt teils als Konkurrenten, teils als
ihre Forderer.

So zeigt sich die Eisenbahn als Konkurrentin z. B. im Frucht-
verkehr von Siiditalien?. Sie bedeutete vor 1914 eine fiithlbare
Konkurrenz fiir den ostasiatischen Verkehr durch die sibirische
Bahn3. Bei der Bedienung der Westkiistenhifen von Nord- und
Siidamerika macht sich der Wettbewerb der Transkontinentalen
Bahnen fiir die europiische Schiffahrt derart bemerkbar, daf diese

1 I.u. H. vom 9. Mai 1929.
2 Jber. des Vereins Hamburger Reeder 1926/27.
3 Thiess: a.a. 0. 8. 141.
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Verkehrsrelationen im Vergleich zum Verkehr nach der Ostkiiste
keine ausschlaggebende Rolle spielen. Im Passagierverkehr handelt
es sich infolge dieses Wettbewerbes um so niedrige Zahlen, da8 der
Bedarf durch entsprechende Einrichtungen auf kombinierten
Dampfern unschwer bewiltigt werden kann!.

Ob auch der Flugverkehr einmal zu einer fithlbaren Kon-
kurrenz fiir die Seeschiffahrt werden oder ob die verkehrswerbende
Bedeutung dieses neuen Verkehrsmittels eher zu einer Forderung
der Schiffahrt sich auswirken wird, ist auf Grund der bisherigen
Erfahrungen noch nicht zu beurteilen. Gegenwirtig kann von
einem Konkurrieren zwischen Luftschiffahrt und Seeschiffahrt
keine Rede sein. Das Interesse, das die Reeder dem neuen Ver-
kehrsmittel entgegenbringen, &uBert sich nach zwei Seiten. Die
Reedereien versuchen durch finanzielle Beteiligung sich Einfluf3
auf Luftfahrtgesellschaften zu sichern, oder es wird die Lei-
stungsfihigkeit der Reedereien durch Kombination von Linien-
dienst und Luftverkehr erhéht.

Die Stoomvaart Maatschappij ,,Nederland‘ und der Rotter-
damsche Lloyd, die in erster Linie den Dienst Holland-Nieder-
ldndisch-Indien versehen, sind beide seit 1928 mit je 250000 FI.
an der Ned. Ind. Luftschiffahrtsgesellschaft beteiligt (I. u. H. vom
7. September 1929).

Eine Kombination zwischen Liniendienst und Luftschiffahrt
besteht beim Norddeutschen Lloyd speziell fiir die Postbeférderung,
bei der Deutschen Dampfschiffahrtsgesellschaft ,,Hansa® fir
Giiter, die bestimmte Ausmale nicht iiberschreiten diirfen. Der
kombinierte Luft- und Seetransport der ,,Hansa‘* ist fiir den Dienst
nach Persien eréffnet worden?. Fiir diesen Verkehr waren fiir
November — ausgenommen gefahrliche Giitter — Giiter mit einem
HochstmaB von 50 X 50 X 100 cem zugelassen. Die betreffenden
Giter werden in Bushire gel6scht und von hier mit der Junkers-
Luftverkehr Persien, in das Innere des Landes gebracht. Diese
Neueinrichtung bedeutet eine hervorragende Verbesserung fiir
eilige Giiter. Die Strecke Bushire-Teheran, die zur Zeit bei Kara-
wanentransport noch mehrere Wochen in Anspruch nimmt, wird
per Flugzeug in einem Tag bewaltigt.

Als eine fast selbstverstandliche Folge aus dem Zusammen-
schluB der Reeder muf3 es erscheinen, wenn auch die Ablader
versuchen, durch ZusammenschluB ihrerseits ihre Stellung gegen-
iiber den Konferenzen zu stirken. Verlader-Assoziationen sind

T Wirtschaftsheft der Frankfurter Ztg Nr 6, S.25, die Ausfilhrungen
von Geheimrat Stimming, Bremen.
2 Hierzu: J. u. H. vom 20. November 1928.
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bereits im Report of the Royal Commission on Shipping Rings!
und von den im Jahre 1920 eingesetzten Imperial Shipping
Committee empfohlen worden, jedoch ist ihr Zustandekommen
nicht so einfach. Die Abladeinteressen sind sehr verschieden, nicht
nur in nationaler Hinsicht, sondern auch die Vergiitungen vieler
an der Verfrachtung beteiligter Kreise stehen im engen Zusammen-
hang mit der Héhe der Frachten. Diesen Leuten kann daher von
ihrem privatwirtschaftlichen Standpunkt aus eine Ratensteigerung
nur angenehm sein. Bisher haben im britischen Empire zwei
Abladerbiinde sich durchzusetzen vermocht: the South African
Trade Association und the Australasian Merchants’ Association.
Beide Biinde haben mit den betreffenden Schiffahrtskonferenzen
Abmachungen getroffen, die z.B. im Australverkehr folgende
Bestimmung enthalten®: no general increase in basis rates shall
be made except after consultation with the Australasian Merchants’
Association and full consideration of the shippers’ views thus
ascertained. In England wird auf Betreiben der Federation of
British Industries und des Verbandes englischer Handelskammern
ernstlich an dem Zustandekommen einer Nordatlantischen Ab-
laderkonferenz gearbeitet®.

Das Entstehen dieser Abladerbiinde unfreundlich zu begriiBen,
haben die Reedereien keinen Grund. Ist auch gegenwirtig es
nicht tblich, vor der Feststellung der Tarife sich mit Handels-
kammern oder direkt mit Vertretungen der Abladerkreise ins
Benehmen zu setzen, so werden bei der Tarifbildung die Wiinsche
der Kunden dennoch nicht auBer acht gelassent. Sind aber
Abladerkreise organisiert, dann kénnen sie um so eher eine Kon-
kurrenzlinie unterstiitzen, wenn sie mit den Leistungen der Kon-
ferenz unzufrieden geworden sind. Die Geriichte dariiber wollen
nicht verstummen®, da§ im Konkurrenzkampf in der Siidafrika-
fahrt die South African Trade Association eine den Konkurrenten
unterstiitzende Rolle gespielt habe. Jetzt, nach Beendigung dieses
Kampfes scheint sich zu bestitigen, was der Priasident des eng-
lischen Handelsamtes® iiber die Frachtbeschwerden der Verlader-
verbéinde einmal sagte: ,Ich selbst habe die Erfahrung gemacht,
daB Frachtraten, die iibertrieben erscheinen, sich bei eingehender
Untersuchung nicht so erweisen.*

1 Helander: a.a. 0. 8. 155. 2 Kojima: a.a. 0. 1927, 117.

3 I. u. H. vom 30. November 1928.

4 Murken: a.a. 0. S.134. — Giese: a.a.0. S.293 u. 304.

5 Salinger, H. D.: SchluBbilanz des Schiffahrtskampfes in der Sid-
Afrika-Fahrt. I.u.H. vom 13. Dezember 1928.

¢ Hansa, Marz 1928, 8. 440. :
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Kojima! macht darauf aufmerksam, dafl mindestens fiir solche
Verkehre, in denen Tarife unter Mitwirkung von Abladerverbinden
ausgemacht wiirden, man den Tarif nicht mehr als ein ,,einseitiges,
autoritativ festgesetztes Verzeichnis“ definieren diirfe, wie Giese
es tut. Der japanische Spezialist scheint den Sinn iibersehen zu
haben, den Giese mit diesen Worten verbindet. Giese will nicht
behaupten, daB die Seefrachttarife ohne jegliches Verantwortungs-
gefiihl der Volkswirtschaft gegeniiber festgesetzt wiirden. Er
will nur hervorheben, daB, um iiberhaupt dem Verkehr die Vorziige
eines Tarifsystems zuteil werden lassen zu konnen, eine konkur-
renzlose, autoritative Stellung der Anbieter am Markt notwendig
ist2. Auch dort — so wird man fortfahren miissen —, wo die Reeder
mit Abladerbiinden zusammenarbeiten, wiirden die getroffenen
Preisvereinbarungen ohne irgendwelchen praktischen Wert bleiben,
wenn die Reeder nicht iiber eine geniigende Herrschaft iiber den
Markt verfiigten.

Wenn nun auch die Schiffahrtskonferenzen zu jenen Kartellen
gehéren, mit denen sich die offentliche Meinung so viel wie gar
nicht beschiftigt, so sind dennoch hier und da einige Kritiken an
der Ratenpolitik laut geworden.

Die Schiffahrtskonferenzen haben internationalen Charakter.
Die von ihnen aufgestellten Seefrachttarife werden daher nicht
immer ohne das Hilfsmittel des Kompromisses zustande kommen
kénnen. Ja, es werden sogar die Reedereien desjenigen Landes,
die den gréfiten Verkehrsanteil einer bestimmten Linie bewiltigen,
die Ratengestaltung mafBgebend zugunsten der Wirtschaft ihres
Landes beeinflussen kénnen. Inwieweit diese Reedereien ihren
EinfluB in dieser Richtung geltend zu machen vermdgen, und in-
wieweit die iibrigen Reedereien hier zu Konzessionen bereit sein
werden, hingt letzten Endes von dem Interesse ab, das alle an
dem Fortbestehen der Konferenz haben. Immerhin kann auf
diese Weise eine gleichmé#Bige Beriicksichtigung der Spezial-
interessen der einzelnen nationalen Wirtschaftsgebiete zum min-
desten erschwert werden.

Der hier angefiihrte Vorwurf gegen das Konferenzsystem
wurde wiederholt gegen die Ratenpolitik der beiden auf Britisch-
Indien fahrenden Frachtkonferenzen erhoben, und zwar aus hanse-
atischen Handelskreisen. Die Raten waren unter entscheidender
Mitwirkung Englands festgesetzt worden. Da nun England den
indischen Markt in erster Linie mit hochwertigen Erzeugnissen
versorgt, die durch Frachtraten ungleich weniger belastet werden

1 Kojima: a.a. 0. 1927, 116ff.
2 Giese: a.a. 0. S. 11, 293, 303 u. 304.
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als billige Produkte wie sie Deutschland nach Indien exportiert,
stellten sich die Konferenzraten als eine einseitige Begiinstigung
der englischen Interessen dar. Die sinkende Tendenz des deutschen
Ausfuhrhandels nach Britisch-Indien wurde als eine Folge dieser
Ratenpolitik hingestellt!.

Den haufigen Vorstellungen aus Abladerkreisen kamen die
Konferenzen um die Jahreswende 1928/29 entgegen. Inzwischen
haben bereits 50 Tarifpositionen eine Anderung erfahren?.

Professor Kojima hebt auf einen anderen Mangel der Tarif-
frachtraten ab. Er meint®: Wenn Tariffrachtraten auf einer be-
stimmten Héhe stehenbleiben, obgleich die Preise fiir Waren eine
steigende Tendenz zeigen, so wird das den Handel verleiten, sich
mit seinen Orders zu iibernehmen. Der Einbruch einer Krise wird
unvermeidlich. (These rates ,,will have the effect of accentuating
the supposed demend* [merchants’ demand] with the inevitable
effect of expediting an economic panic.)

Es ist bei der engen Verbundenheit, in der alle Preise mitein-
ander stehen, wohl immer unfruchtbar, einen Preis isoliert zu
betrachten und fiir bestimmte Markterscheinungen als alleinige
Ursache annehmen zu wollen. Gewil}, ein niederes Ratenniveau
ist einer Verkehrsbelebung giinstig, aber doch nur dann, wenn
es hilft, neue Ertragsquellen zu erschlielen. Die Moglichkeit
hierzu diirfte jedoch eingeschriankt werden, wenn fiir die Inan-
spruchnahme der Produktionsfaktoren hohere Preise gezahlt
werden miissen. Wenn dem Kaufmann die Bevorschussung seiner
Wareneinkéufe verteuert wird, wenn die Arbeiter Erhéhung der
Lohne fordern, wenn die Beschaffung der Rohstoffe in den ge-
fragten Mengen nur zu hoheren Preisen erfolgen kann, so wird
man sagen diirfen, daf die Bremswirkungen, die der Aufschwung
von dieser Seite her erfihrt, nicht mehr wesentlich durch konstant
gebliebene Frachtraten gemildert werden kénnen.

Man darf und kann nicht von Schiffahrtskonferenzen eine
ideale Losung aller Schwierigkeiten erwarten. Es sind Menschen,
die hier handeln, und was hier geordnet und geregelt wird,
bleibt Menschenwerk mit seinen Méngeln. Das eine wird man aber
dennoch vertreten diirfen : Unter dem Schutz der monopoléhnlichen
Stellung der Linienreedereiverbinde wird diejenige Transport-
preisbildung méglich, die den Dauerinteressen der einzelnen Wirt-
schaftsgebiete besser gerecht wird, als es bei dem risikovollen Auf

1 1. u. H. vom 25. April 1929.

2 Zur Schiffahrtspolitik der Britisch-Indien-Konferenzen. I.u. H. vom
25. April 1929; ferner I.u. H. vom 22. Mai 1929.

3 Kojima: a.a. 0. 1927, 132.
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und Ab der Preisbewegungen unter ganz freier Konkurrenz der
Fall sein kénnte.

4. Das fiir die Ratengestaltung am Seefrachtenmarkt
mafgebende Preisbildungsprinzip.

Das Streben der Reeder zielt auf eine moglichst ergiebige Ver-
wendung ihres Tonnageangebotes. Diesem Ziel ist nun in der
Seeschiffahrt nicht einfach dadurch beizukommen, daf man einen
einzigen fir alle Verkehrsakte gleich hohen Preis durchzusetzen
vermag. Im Gegenteil kommt es in den meisten Féllen auf die Art
der Verbindung mehrerer Preise an, wenn ein lohnender Gewinn
erzielt werden soll.

Umn die Marktmoglichkeiten zweckméBig ausnutzen zu kénnen,
bieten die Reeder nicht Frachtraum schlechthin an, sondern es
wird der Markt nach den Anspriichen, die an die Schiffsrdumte
gestellt werden, aufgeteilt. Diese Teilung des Marktes ist in
der Trampschiffahrt nur soweit moglich, als es die Vertretbarkeit
der hier eingesetzten Tonnage zuliBt. Fir die Linienschiffahrt
ergeben sich hieraus erst die eigentlichen Chancen des Geschéfts.
Es entsteht nun ein Markt fir den Passagierverkehr, der sich
wiederum nach Klassen in Teilmérkte unterordnet. Es entstehen
Miérkte fir Spezialriumte zur Deckung des Bedarfes, z. B. an
Kiihlraum, an Tankerraum, an Einrichtungen zur Autobeforderung
usw. Diese Spezialisation des Angebotes macht es den Reedern
moglich, sich der Zahlungswilligkeit und der Zahlungsfahigkeit
ihrer Ablader anzupassen. Allein so liBt sich eine zweckmaBige
Ausnutzung der dargebotenen Tonnage erreichen und der best-
mogliche Gewinn erzielen. Im Ergebnis stellt sich also die Teilung
des Marktes als eine Kombination von gut und weniger gut zah-
lenden Frachten dar.

Eine derartige Kombination kennen auch andere Verkehrs-
unternehmungen. Es ist bekannt, daB bei den Eisenbahnen nicht
nur in Deutschland der Personenverkehr aus den besseren Ein-
nahmen des Giiterverkehrs subventioniert wird. Hier ist jedoch
die Teilung des Marktes eher reibungslos durchzufiihren, da meist
eine Monopolstellung von den Bahnen eingenommen wird. In der
Seeschiffahrt erfolgt die Anwendung dieses Prinzips unter Kon-
kurrenz. Ja, die Kombination von gut und weniger gut zahlender
Fracht wird den Reedern manchmal sogar zwangslaufig aufge-
nétigt; namlich dann, wenn die Stabilitiat der Schiffe, wenn Griinde
der Sicherheit des Verkehrs — also Griinde technischer Art —
es erfordern. Dann mufB3 die nétige Menge Schwergut meistens
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zu sehr niedrigen Raten aus dem Markt genommen werden.
Fiir die hierdurch entstehenden, ungedeckten Kosten werden die
Einnahmen aus besser zahlenden Giitern herangezogen.

Wenn hier der Teilung des Marktes als dem zur Erklirung der
Ratengestaltung mafBigebenden Preisbildungsprinzip grundsétz-
liche Bedeutung beigemessen wird, so ist damit durchaus die
Praxis der Reeder vertriaglich, den héchstzahlenden Frachtgiitern
bei der Beférderung den Vorrang zu geben. Die betreffenden
Agenten werden zur Rechenschaft gezogen, wenn sie die Giiter,
in denen am Frachtenmarkt gerade eine gute Konjunktur herrscht,
nicht bevorzugen oder nicht in der moglichen Menge anliefern.

Im Gegensatz zu der hier vorgetragenen Auffassung verficht
Murken in seinem groBen Werk iiber die Linienreedereiverbinde
diese Meinung!: Die Gestaltung der Ozeanfrachten vollzieht sich
ganz unabhingig von den Passageraten und umgekehrt; beide
folgen ihren eigenen Gesetzen. Rein duBerlich kommt diese Tat-
sache schon dadurch zum Ausdruck, daB die Frachten- und
Passageabteilungen der groBen Reedereien raumlich getrennt sind
und unabhingig voneinander operieren. — Die Ansicht Murkens
muf3 um so mehr befremden, da doch gerade fiir die Hapag
Fracht- und Zwischendeck die Basis der Rentabilitit bildeten.
Mit der Einstellung der Imperatorenklasse wurde es dann die
Kajiite, die die Rentabilitdit des Unternehmens stiitzte2. Die
niederen Raten fiir Massengiiter im Nordatlantikverkehr wiren
unversténdlich, wenn man nicht die besseren Einnahmen ergianzend
in Betracht ziehen wollte, die die Reeder aus anderen Zweigen ihres
Geschéftes — in dieser Relation eben aus dem Passagegeschaft —
erzielen.

Im Laufe der letzten Jahre hat es sich wiederholt ereignet, daf
die modernen, schnellfahrenden Frachtdampfer ihren Bestim-
mungshafen eher erreichten als die regelmiBigen Post- und Passa-
gierdampfer. Es ist unter diesen Umsténden kein Wunder, wenn
man bestrebt ist, diese Schnellschiffe mit ansprechenden, bequemen
Réumlichkeiten fiir etwa 12—40 Passagiere auszustatten3. Daraus
wird aber wiederum eine Anderung in der Preisstellung sowohl fiir
Frachten wir fir die Passagierbeférderung sich ergeben konnen.
Es wiire Torheit, wenn ein Reeder hier orthodox auf dem Stand-
punkt beharren wollte, da8 die Gestaltung der Frachtraten sich
unabhéngig von den Passageraten und umgekehrt zu vollziehen

1 Murken: a.a. 0. S.119.
2 Huldermann, B.: a.a. O., Albert Ballin. S.163.
3 Hansa vom 5. Januar 1929.
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hitte. Das Ergebnis des Konkurrenzkampfes wiirde solcher
Einstellung ins Gesicht schlagen.

B. Der Staat und die Preisbildung in der
Seeschiffahrt.

1. Die Staatsreederei.

Es wird die Meinung vertreten, dafl der Staat ein Reederei-
unternehmen besser zu leiten verstinde als diejenigen, die es auf-
gebaut hitten. Eine Handelsflotte als Regierungseigentum und
von der Regierung betrieben, wiirde — so behauptet man! —
die Beforderung zum Selbstkostenpreis leisten.

Wohl niemand wird dieser Vorstellung zu widersprechen wagen,
wenn tatsichlich durch die Verstaatlichung der Reedereibetriebe
die Bediirfnisbefriedigung der Menschen auf eine bessere Grundlage
gestellt werden kionnte, als es zur Zeit der Fall ist. Aber leider
sind die Erfahrungen, die z. B. Frankreich, Australien, Kanada
und die Vereinigten Staaten mit ihren Staatsflotten gemacht
haben, durchaus nicht geeignet, Sympathien fiir eine Wieder-
holung dieses Experiments zu wecken.

Die Raten konnten nicht beliebig niedrig angeordnet werden.
Denn dagegen setzten sich die privaten Reeder in den betreffenden
Lindern entschieden zur Wehr2. Gelegentlich wurden jedoch gerade
von Staatsreedereien sehr hohe Raten verlangt, weil die Regie-
rungen keinen anderen Ausweg fanden, um das Defizit ihres Be-
triebes zu decken. Die Australische Staatsreederei hat zeitweise
so hohe Raten gehalten, dafl die Wollausfuhr darunter litt und
Argentinien seinen Wollabsatz erhéhen konnte3.

Aber setzen wir ruhig einmal den Fall, daB alle Reedereien
verstaatlicht wiren und da8 alle Staaten fiir ihre Transport-
leistungen sich nur die Selbstkosten zuriickvergiiten lieBen, so
wire damit noch keineswegs gesagt, da die Kunden nunmehr
auf die wohlfeilste Weise bedient wiirden. GewiB, wenn die Staaten
peinlichst darauf achteten, daB in ihren Betrieben jeder technische
Fortschritt, der wirtschaftlich verwertbar wiire, sofort angewendet
wiirde und personliche Unternehmerinitiative in der Seeschiffahrt
keine Rolle spielte, dann wiire alles in Ordnung. Wenn aber alles

1 Johnson: a.a. O. S. 32 u. 33. Ferner C. Steinke, deutscher Konsul
in Jacksonville (USA.) berichtet iiber die Griinde, die nach amerikanischer
Auffassung fiir Regierungsbetrieb der Flotte sprechen. Hansa vom 1. Ja-
nuar 1928, S. 84.

2 Johnson, E.R.: a. a. O. S. 32.

3 Helander: a.a. 0. 1928, 102.
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beim alten bliebe und wenn jede Neuerung, die einen wirtschaft-
lichen Fortschritt bringen koénnte, unbeachtet gelassen wiirde,
was niitzte dann noch der Hinweis, daB8 man doch zu Selbstkosten
fahre? Es ist auch zu bedenken, daB es gerade fiir Verkehrsunter-
nehmen fast unméglich ist, die Kosten des einzelnen Verkehrsaktes
auf ein Haar genau festzustellen. Haben aber die Staatsreedereien
durch entsprechende Verstindigungen eine Monopolstellung sich
gesichert, so ist damit die Gefahr zum MiBbrauch dieser Macht-
stellung noch keineswegs beseitigt. Sie ist unter der Regie des
Staates ebenso gegeben, als wenn nur private Unternehmer hier
zu schalten und zu walten hitten!.

Wir kdnnen uns nicht davon iiberzeugen, da8 der Staatsbetrieb
in unserem Falle auf die Dauer ein giinstigeres Ratenniveau durch-
zusetzen vermdichte, als es sich gegenwirtig unter dem Drucke
allgemeiner Konkurrenz eingespielt hat.

2. Die Staatssubventionen.

Das bekannteste Mittel, das die Staaten zur Begiinstigung
ihrer Reeder anwenden, sind die Subventionen. Diese ermog-
lichen den Reedern die Preisstellung nach dem Prinzip der Teilung
des Marktes auf Grund von Mitteln, die nicht aus dem Frach-
tengeschaft, sondern aus einer anderen Finanzierungsquelle
stammen. DaB auf diese Art gestiitzte Reedereien im Konkurrenz-
kampf eine auBerordentliche Uberlegenheit geltend machen
kénnen, leuchtet ein. Im Rahmen der Mittel, die auf Grund der
Subventionen ihnen zuflieBen, kénnen die Reeder die Raten frei
von jeglichen Kostenerwigungen ansetzen. Sie sind auf die Zu-
sammenarbeit mit anderen Linienreedereien weniger angewiesen.
Sie konnen als Outsider fahren und die Bemithungen der Schiff-
fahrtskonferenzen um lohnende, fiir lingere Zeit stabile Raten
kithn durchkreuzen. Der Lloyd Triestino quotierte z. B. in 1927,
vermoge seiner Subvention, ab Triest eine so niedrige Rate fiir
Drahtgeflecht, daf} die deutschen Linien auflerstande waren, dieser
Ratenpolitik zu begegnen. Es wird gesagt, daBl unter Beriick-
sichtigung aller in Betracht kommenden Umstinde die Fracht
von Hamburg viermal so hoch wie die von Triest war2. Es ist
ferner bekannt, da8 die Maisfrachten der Union Castle Line ge-
sunken sind, nachdem die Linie von der siidafrikanischen Regierung
Subventionen fiir die Postbeférderung erhielt®.

1 Lotz: a.a.0. 8. 36.

2 Flemming, W.: Schiffahrtssubvention. Hansa, April 1928, 8. 621.
Ferner Salinger, H. D.: Schiffahrts-Subventionspolitik. I.u. H. 1928.

3 Fairplay vom 5. Mirz 1925, zit. bei Helander: a.a. O. 1928, 117.
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Nun kann aber auch gerade von Linienrcedereien, die nur kraft
ihrer Subventionen sich zu halten vermégen, ein Druck auf Raten-
erhohung ausgehen, um schlieBlich ein Aquivalent fiir ihre hoheren
Kosten zu erhalten. Helander erinnert in diesem Zusammen-
hang an die wohlwollende Stellungnahme des Shipping Board, den
Schiffahrtskonferenzen gegeniiber!. Erginzend hierzu mochte ich
an die Bemiihungen erinnern, die um die Senkung der Kosten
fur die Durchfahrt des Panamakanals mit Nachdruck in die Wege
geleitet worden sind, und wozu die Initiative nicht etwa von sub-
ventionsfreien Reedereien ausgingen, sondern von amerikanischen
Interessenten. Der Rechtsbeistand der American Steamship
Association? brachte im Juni 1928 auf der internationalen Schiff-
fahrtskonferenz in London den Antrag ein, in Washington ent-
sprechend vorstellig zu werden. Gleichzeitig wurde im amerika-
nischen Senat iiber den Gesetzentwurf des Senators Copeland
verhandelt, der eine Herabsetzung der Panamakanalgebithren
vorsieht3.

Wenn man jedoch die Subventionen in Verbindung mit der
Preisbildung betrachtet, wird man ihre Anwendung verurteilen
miissen. Entweder durch Mehrung des Tonnageangebotes oder
durch willkiirliche Preisbildung, je nachdem wie die Suvbentionen
verwendet werden, wird der Marktpreis, ohne daB8 wirtschaftliche
Gesichtspunkte dabei maBgebend sind, beeinflufit. Ein Preis, der
so zustande gekommen ist, kann nun aber nicht am Markte die
Ordnung herstellen, die vom wirtschaftlichen Standpunkt aus die
zweckmiBige wire. Der fiir die Uberwindung der Depression so
wichtige Ausleseprozel3 kann nicht — oder doch nur in einer un-
erwiinschten Richtung — stattfinden. In Folge davon bleibt
Angebot, das lingst hétte liquidieren miissen, im Markte. Auf
diese Weise wird die Dauer der Depression mit Hilfe staatlicher
Unterstiitzung verlangert und damit ist weder der Seeschiffahrt
noch den Interessen der beteiligten Wirtschaftsgebiete geholfen?.

Professor Hermann Levy-Berlin® hat demgegeniiber eine
andere Stellung einnehmen zu miissen geglaubt, die er wie folgt
umschreibt:

,»Im allgemeinen wird man die Politik der Schiffahrts- und Schiffbau-
subventionen der einzelnen Lénder, wenn auch als einseitige Begiinstigung

1 Helander: a.a. 0. 1928, 349.

2 Halla, A.: GroSbritanniens Schiffahrt und Schiffbau in 1928. Hansa
vom 5. Januar 1929.

3 I.u H. vom 1. Juni 1928.

4 Eingehend wurde das Problem der Subventionen neuerdings behandelt
bei Helander: a.a. 0. 3. Kapitel.

5 Levy: a.a.0. S.145.
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der nationalen Schiffahrt, nicht unbedingt als weltwirtschaftsfeindlich an-
zusehen haben, wie etwa das protektionistische Zollsystem. Kommen
doch die Mehrbauten bzw. die Erweiterung der Dampfschiffahrtslinien un-
mittelbar dem Weltverkehr zugute. Im Gegenteil, ... wird jede Summe,
die ein Staat fir die Forderung seines Dampfschiffshestandes oder See-
verkehrs auswirft, der die Schiffe benutzenden Allgemeinheit zugute
kommen und jede Vermehrung des Handelsflottenbestandes der Welt die
Kosten der Verfrachtung durch einen Druck auf die Weltfrachttarife
herabsetzen.

Hierzu bitte ich dieses anmerken zu diirfen: dem Weltverkehr
kommt jede Erweiterung von Schiffahrtslinien zugute, nach der
Bedarf besteht. Jeder Mehrbau, der ohne Riicksicht auf den
Bedarf noch Tonnage veranlaBt wird, ist Spielerei, ist hdch-
stens eine interessante Kombination von Stahl und Eisen. Das
Kapital wird nicht dort verwendet, wohin es ein hoher Preis
lockt, sondern einseitig wird ein bestimmter Erwerbszweig damit
iiberhéuft. Die Folge wird sein, daB die Erzeugung von Giitern,
die doch eine Voraussetzung des Weltverkehrs ist, erschwert wird.
Der Weltverkehr muBl durch solche Machenschaften nicht gefér-
dert, sondern, im Gegenteil, gehemmt werden.

Hier stehen wir am Ende unserer Ausfithrungen. Wenn anfangs
Nachfrage, Angebot und Preise voneinander losgel6st in ihrer
Bedeutung fiir die Gestaltung der Marktdaten betrachtet wurden,
so geschah es, um einen besseren Einblick in die tatsdchlich eng
verstrickten Zusammenhéinge vermitteln zu kénnen. In Wirk-
lichkeit kommen die Markterscheinungen als Ergebnis eines leb-
haften Wechselspiels von gegenseitigen Anregungen zustande.
Die Preise beeinflussen Angebot und Nachirage mindestens ebenso
sehr, wie diese durch ihre Handlungen die Preise.

Einfliisse von der Geldseite her, die gerade im letzten Jahrzehnt
eine wichtige Rolle auch am Seefrachtenmarkt gespielt haben,
sind absichtlich in dieser Arbeit aufler Betracht gelassen worden.

Auf die Teilung des Marktes als Preisbildungsprinzip wurde
wiederholt hingewiesen. Es wurde gezeigt, daB nicht nur dort,
wo die Linienreedereiverbidnde eine monopolihnliche Stellung
einnahmen, dieses Prinzip Anwendung findet, sondern daf auch
unter freier Konkurrenz innerhalb der Seeschiffahrt die Preis-
bildung nach diesem Grundsatz sich einzuspielen vermag.

Uber die Linienreedereiverbénde und ihre Tarifpolitik ist in
den teils recht umfangreichen Werken von Giese, Murken,
GroB, Kojima! und auch bei Helander das Wesentliche gesagt

1 Kojimas umfangreiches Werk : The Shipping Conferences, erschienen
1923, war mir leider nicht zugingig.
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worden. Es blieb daher nur iibrig, Bekanntes durch neueste Daten
zu stitzen, zu einigen besonders auffallenden Behauptungen
kritisch Stellung zu nehmen, und, soweit es moglich war, neu hin-
zugekommene Probleme hervorzukehren.

Nicht soll durch die vorliegende Arbeit der Eindruck erweckt
werden, als ob der Preis, der sich am Seefrachtenmarkt bildet,
eine wesentlich andere und viel wichtigere Funktion als die an-
deren Preise in der Volkswirtschaft zu erfiilllen hétte. Doch das
wird man vielleicht sagen diirfen: Je mehr sich, infolge technischer
Fortschritte oder infolge Ausniitzung neuer Kombinationsmaég-
lichkeiten, die Widerstédnde mildern lassen, die die Transportpreis-
bildung der Verkehrsentfaltung entgegensetzt, desto eher werden
Preisverinderungen an den Giitermirkten Warenbewegungen
auslosen konnen.
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