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Vorwort.

\{| er nachstehend abgedruckte Vortrag ist der dritte,

den ich dem ,Deutschen Seeschiffahrtstage” iiber
die Lage der Seeschiffahrt gehalten habe, die
iriiheren fanden 1909 und 1911 statt und sind unter dem
Titel ,Die Subventionen der auslindischen Handelsflotten
und ihre Bedeutung fiir die Entwicklung der Seeschiffahrt"”
und ,Seeschiffahrt und Welthandel® im gleichen Verlage
erschienen. Die drei Vortrige geben ein Bild iiber die
Entwicklung der Seeschiffahrt im Verlaufe der letzten
sechs Jahre, die eine Periode tiefster Depression und lang-
samen Wiederaufstiegs bedeuten. Die Veréffentlichung
auch dieses Vortrages entspricht einem Wunsche vieler
Teilnehmer des letzten Seeschiffahrtstages.

Hamburg, im Mai 1913.

Der Veriasser.
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MEnNdie Ziffern, die ich dieses Mal ankniipfend an meine
E‘ Vortrige in friiheren Jahren Ihnen iiber die Ge-
Z| schiftslage der Reederei vorfithren kann, sind

wesentlich giinstiger als die letzten. Die ungeheure Depres-
sion, die noch vor wenigen Jahren iiber dem Schiffahrts-
gewerbe in aller Welt lag, hat einem kraftigen Aufschwung
Platz gemacht. Schon in meinem letzten Vortrag vor zwei
Jahren konnte ich auf eine leichte Besserung der Ertrégnisse
in beiden Zweigen der Schiffahrt hinweisen, der Linienschiff-
fahrt und der Trampschiffahrt. Die Ziffern, die ich Thnen
heute bringe, zeigen eine weitere Besserung, und zwar zu-
nichst fiir die Linienschiffahrt.

Durchschnittsdividende der 7 grofiten deutschen Reedereien.

O Aktienkapital Dividende
Millionen Mark %o

1o v 5 ik B G 276,5 8,58
MO0 = 5 & 5 2o 326,0 5,70
HGOBY - "5 poe il 5 el 326,0 1,12
909" o o 5 W )F el E 323,0 4,03
R0 v s s 329,0 6,16
BTSN 329,0 8,09
7 D S R YIS . 3415 10,08

Durchschnitt . . 6,24

Sie sehen aus dieser Tabelle, dafl das Durchschnitts-
ertrignis der sieben grofiten deutschen Reedereien sich
wesentlich erhéht hat, und ich méchte hinzufiigen, daf8 sich
die Besserung nicht auf diese sieben Gesellschaften be-
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schrénkt, sondern dall sie auch fast alle anderen deutschen
Schiffahrtsunternehmungen betroffen hat, insbesondere auch
solche, bei denen man mit befriedigenden Ertrdgnissen zu
rechnen fast verlernt hatte, Unternehmungen, die den Be-
teiligten lange Jahre hindurch schwere Opfer auferlegt
hatten. DaB auch sie gewinnbringend geworden sind, liegt
zum groBen Teil an der besseren Gestaltung des ,offenen
Frachtenmarktes”, des Marktes fiir Massengiiter, an dem sich
die Raten ausschlieBlich durch das Verhiltnis von Angebot
und Nachfrage bilden, des Marktes, fiir den jeder Versuch
einer Konvention oder Syndizierung bisher fehl geschlagen ist.

Diese Besserung des offenen Marktes hat dann auch
dem anderen groBlen Geschiftszweige der Schiffahrt, der
Trampschiffahrt, zu einem erheblichen Aufschwung ver-
holien, wie Thnen die folgende Tabelle zeigen soll, die ich,
ebenfalls in Ankniipfung an die Angaben meiner fritheren
Vortrdge und in Anlehnung an eine regelmiflig erscheinende
Statistik der englischen Zeitschrift ,Fairplay”, lhnen vor-
fiihre (auf der nidchsten Seite).

Ich mochte Thre Aufmerksamkeit zundchst auf die letz-
ten Rubriken der Tabelle lenken. Wie Sie sehen, hat sich
die Zahl und Tonnage der von der Statistik umfaBten
Dampfer in den letzten vier Jahren langsam vermehrt, und
fiir 1910 hatten wir auch bereits eine kleine Besserung
der Ertrdgnisse konstatieren kénnen. Wesentlich stdrker
war sie in den Jahren 1911 und 1912, und zwar begann
diese wesentliche Besserung gegen Herbst 1911. Sie hat
nicht nur die Durchschnittsdividende fiir 1912 auf einen be-
friedigenden Stand gebracht, sondern zum erstenmal in diesen
neun Jahren auch Abschreibungen auf die Buchwerte der
Dampfer erméglicht, die den Satz von 5 %, den die Statistik
offenbar als einen ausreichenden angesehen wissen will, {iber-
steigen. Daf} ein derartig gutes Jahr allerdings die Schiden
so vieler voraufgegangener schlechter noch nicht ausgleichen
kann, ist klar, und es wiirde noch einer langen Dauer der
guten Konjunktur bediirfen, um die Verluste all der schlech-
ten fritheren Jahre wieder zu ersetzen.

Nicht nur in der Rubrik der Dividenden, sondern noch
in einer_anderen scheint mir diese Tabelle ein Zeichen wieder



erwachter Lebens-
krait der Tramp-
reederei zu enl-
halten. Wenn Sie
die Steigerung der
Tonnage mit der
Steigerung des Ka-
pitals und des
Buchwertes  der
Dampfer verglei-
chen, finden Sie
bei letzteren eine
ganz ungleich viel
groflere Zunahme
als in der erst-
genannten Rubrik:
hier eine Zunahme
um das Vielfache,
dort eine Steige-
rung noch nicht
einmal auf das
Doppelte. Nun ent-
hilt diese Statistik
zwar nicht von An-
fang bis zu Ende
immer nur diesel-
ben Reedereien,
sondern es sind im
Laufe der Jahre
nach undnachneue
zu den ersten da-
zugekommen, aber
dennoch  kommt
meines Erachtens
ein fiir die letz-
ten Jahre auler-
ordentlich charak-
teristisches Mo-
ment auchin dieser



Nine Years of Cargo-Boats Earnings.
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Tabelle zum Ausdruck: das ist eine ungewohnlich starke
Erneuerung, d. h. also Verjiingung, nicht Vermehrung der
englischen Handelsilotte. Wie diese vor sich geht, mdge

1912 1 T'JSL“OC Tona

000 04000 Y16 000 310000 Tons

I .JHI“\' Y
1911 1504000 Tona

282000 695000 y04000 423000 Tomo

Rt T T T S Y
Ihnen die hier-
EEEseeeeeee—— o Do
stellung zeigen.
361000 513000 225000 46000 Tows  Sje sehen hier
B ———— —— [T i dor eorsten
starken Linie nach den
1909 991000 Jome Berichten von Lloyd's Re-

_ gister fiir die letzten fiinf

Jahre die in England zu

356000 5% 000 242000 Toms
rEEEEEEEEE—— I Wasser gelassene Ton-
nage und sehen ferner
1908 930000 Toms in der mehrifach geteil-

I (cn Linie zunichst dic

verloren gegangene oder

177000 263000 375000 H3000 Toms
= ab chene Tonnage,
eSS gebro g

sodann die von England
nach dem Ausland oder nach den Kolonien verkaufte, ferner
die in England fiir auslindische Rechnung erbaute und end-
lich diejenige Tonnage, die bei einer Aufrechnung dieser
Ziffern gegen die bei der oberen Linie angegebene Ziffer
als Rest verbleibt. Diese Darstellung ist in verschiedener
" Hinsicht interessant. Zunichst zeigt sie ein Anwachsen der
Summe der verlorenen und abgebrochenen Tonnage, und
zwar ein ziemlich erhebliches, was sich nicht etwa durch
grofBere Schiffsverluste, sondern durch ein starkeres Ab-
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brechen von alten Schifien erkldrt, also durch einen be-
schleunigten Verjiingungsprozel der englischen Handels-
flotte. Die tatséchlichen Schiffsverluste durch Ungliicks-
fille betrugen in den letzten Jahren jdhrlich annéhernd
200000 Tonnen oder eine Kleinigkeit mehr; was dariiber
hinausgeht, kommt aul das Konto der abgewrackten Schiffe.
Neben dieser Art der Verjiingung geht eine noch weit
grofere Ziffer nebenher, die der Verjiingung durch Verkaui
nach dem Auslande; sie stellt die zweite Rubrik dar. Sie
ist, wie Sie sehen, ganz erheblich gewachsen. Schon diese
beiden Tatsachen, verstirktes Abwracken und verstirkte
Verkiufe nach dem Auslande, muBiten naturgemilB eine
starke Schiffbautitigkeit zum Ersatz des Abganges hervor-
rufen. Nehmen Sie dann noch hinzu, dafl auch der Bau
fiir auslindische Rechnung, den Sie in der dritten Rubrik
dargestellt sehen, in den beiden letzten Jahren zugenommen
hat, so erscheint die starke Schiffbautitigkeit in England in
einem wesentlich milderen Lichte. Und tatsédchlich ist denn
auch der reine Nettozuwachs der englischen Handelsflotte
in den letzten Jahren gar nicht so groB gewesen. Das letzte
Stiick dieser geteilten Linie zeigt die Differenz zwischen
Bautdtigkeit und Abgang, ergibt also ungefihr den Zuwachs
der englischen Handelsflotte durch Neubauten. Der Gesamt-
zuwachs stellt sich allerdings ein wenig héher, weil eine
geringe Tonnage auch von England im Auslande angekauft
wird. Waire das nicht der Fall, wiirde sich 1909 iiberhaupt
kein Zuwachs, sondern sogar ein Defizit ergeben haben. In
Wirklichkeit wuchs die englische Handelsflotte auch in jenem
Jahre um ein weniges. Sehr stark ist aber der Zuwachs im
Verhiltnis zur Verkehrssteigerung in keinem der letzten
Jahre gewesen, und auch das war natiirlich ein Moment,
das die giinstige Geschéftslage vorbereitet und befestigt hat.
Dafl dieses Moment auch fiir das laufende Jahr noch in
Kraft ist, méchte ich allerdings nicht annehmen. Das starke
Wachstum der Schiffbautitigkeit in der letzten Zeit diirfte
es inzwischen ausgetilgt haben.

Die Ursachen fiir die Besserung der Reedereikonjunktur
sind nicht schwer anzufithren. 1911 hatte ich auf die starke
Belebung von Handel und Verkehr in den iiberseeischen Ge-
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bieten hingewiesen. Diese kam namentlich den Linien-
reedereien zugute, spiter und indirekt auch den Tramp-
reedereien. Wesentlich aber fiir diese war der glinzende
Ausfall der iiberseeischen Ernten.

Welternte.
1912 1911 1910 1909 1908
Mill. Quarters | Mill. Quarters | Mill. Quarters | Mill. Quarters Mill. Quérters
Weizen A 464 432 442 437 378
Roggen I 227 194 201 210 191
Gerste . . . . 184 177 179 185 164
Hafer . , . . 499 411 448 466 408
Mais e . ! 481 380 . 447 389 375

Ich gebe Ihnen in dieser Tabelle nach der bekannten
Beerbohmschen Statistik die Ziffern iiber die Welternten in
Getreide. Sie sehen, daB in keinem friiheren Jahre die
Erntemengen so groB gewesen sind wie im Erntejahr 1912,
mit einziger Ausnahme von Gerste, und Sie schen ferner,
daB auch 1911 und 1910 Jahre mit sehr groBen Ernten ge-
wesen sind. Ergdnzend méchte ich dazu noch bemerken,
daB die fiir die transatlantische Schiffahrt besonders in Frage
kommenden groBen iiberseeischen Getreideproduktionsgebiete
sehr bedeutende Ernten in den letzten Jahren aufzuweisen
hatten, und dafl dementsprechend auch die Kaufkraft dieser
Gebiete sich gehoben hat, Ich erinnere besonders an den un-
~gemein giinstigen EinfluB, den diese grofen Ernten im vorigen
Jahre auf das gesamte Wirtschaftsleben der Vereinigten Staa-
ten von Amerika und der Republik Argentinien gehabt haben.
Ich erinnere ferner daran, daf bei der allgemein steigenden
Preiskonjunktur im Geschiftsleben auch die sonstigen Pro-
dukte dieser Gebiete sich héherer Preise erfreuten und da-
mit entsprechend reiche Ertrige fiir ihre Produktionslinder
gebracht haben. Dadurch hoben sich die Kaufkraft jener
Gebiete und ihre Aufnahmefzhigkeit fiir europiische Pro-
dukte. Eine Folge dieser starken Erntebewegungen und des
regen Verkehrs mit iiberseeischen Gebieten tiberhaupt war
dann die allmihlich erfolgte Verteilung der Tonnage, die
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sich in den schlechten Geschiftsjahren in den europiischen
Hafen angesammelt hatte, iiber die Schiffahrtsgebiete der
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ganzen Welt. Zusammenwirkend hatten diese Momente ein
starkes Steigen der Frachtraten zur Folge.

Da eingehende Statistiken iiber die Bewegung der Frach-
ten doch selten sind, oder aber die verdffentlichten nur
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héchste und niedrigste oder Durchschnittsraten fiir bestimmte
Zeitrdume angeben, diirften einige graphische Darstellungen
interessieren, die ich einer mit groBem FleiB gefiihrten Sta-
tistik eines Hamburger Freundes entnommen habe. Die
Linien zeigen die Bewegung der Frachtraten aul Grund der
taglichen, wenn ich so sagen soll, Loco-Notierungen, beriick-
sichtigen also nicht im voraus gemachte Abschliisse, die
manchmal zu stark abweichenden Raten erfolgen. Natiirlich
sollen diese, von mir auf kleinem Raum zusammengedringten
Linien nur ein anndherndes Bild der Marktbewegungen
geben, alle feinen Schwankungen der Raten kénnen sie nicht
wiedergeben,

Ganz unter dem EinfluB von Angebot und Nachfrage
von Tonnage piflegen die ausgehenden Kohlenfrachten zu
stehen, aus denen ich die von Cardiff nach Bombay heraus-
gegriffen habe, die seit Jahren nicht mehr eine so stetig
steigende Tendenz aufwies wie in den beiden letzten Jahren,
(Siehe S. 7.) Auch nach anderen Gebieten sind die Kohlen-
frachten erheblich gestiegen, nach den kontinentalen Hifen
z. B. so, daB dadurch die Konkurrenzfihigkeit der englischen
Kohle gegeniiber der deutschen entschieden beeintrichtigt
worden ist,

Durch Jahre hindurch waren die Getreidefrachten vom
La Plata ein Gegenstand tiefsten Kummers fiir die Reeder,
niemals konnte dauernd eine stdrkere Erholung eintreten,
weil immer wieder die groBe, jahrein, jahraus mit Kohlen
hinausgehende Tonnage Heimfracht zu den billigsten Raten
annehmen muBte. Erst als die Frachten in der iibrigen
Welt anzogen und bessere Beschiftigung sich bot, konnten
auch am La Plata-Markt die Reeder, durch giinstige Ernte-
resultate in Argentinien unterstiitzt, erheblich bessere Frach-
ten erzielen. (Siehe S. 9.)

Gestiitzt auf diese bessere Tendenz des La Plata-Marktes
und die reiche Beschiftigung, die dieser den Reedern bot,
konnten die Frachtraten fiir Salpeter von der Westkiiste von
Siidamerika nach Europa sehr stark anziehen. Denn infolge
des Anziehens der Fracht2n am La Plata-Markt fand die
an diesem eintreffende Tonnage dort lohnende Beschiftigung
und strémte nicht mehr wie frither nach dem Salpetermarkte,



Getreide von San Lorenzo nach England und Kontinent.
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dort Beschiftigung suchend und die Frachten driickend,
ab. (Siehe nachstehend.)

Salpeter von Westkiiste nach England und Kontinent per
Dampfer.
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Eine ebenfalls starke Steigerung erfuhren die Getreide-
frachten von der Donau und vom Schwarzen Meer nach
Nordeuropa und ebenso die Heimirachten von Britisch-Ost-
indien nach England. (Siehe S. 11 und 12.)



11

Kaum erwartet hitte wohl jemand, daB auch fiir die Segel-
schiffahrt nach so langen Jahren einer unerhérten geschiftli-

chen Depression noch wieder
bessere Tage anbrechen wiir-
den. Aber die enorme Ver-
ringerung der Segelschiffston-
nage brachte auch ihr aus der
allgemeinen Frachtensteige-
rung einen ansehnlichen Nut-
zen, wenn atich zweifellos
selbst bei den heutigenFrach-
ten der Nutzen des Segel-
schiffsgeschéites mit dem des
Dampfergeschiftes sich nicht
messen kann. Daraus erklart
es sich wohl auch, daB trotz
der besseren Geschiftslage
auch heute niemand Segel-
schiffe bauen lassen will.
Immerhin waren die Fracht-
raten fiir Segler erheblich
besser, wie die Entwicklung
der Frachtrate fiir Salpeter
von der Westkiiste nach Eu-
ropa per Segler (siehe S. 13),

ferner die Rate fiir Wei-
zen von Siidaustralien nach
England (siche S. 14).

und die Rate fiir Holz
von Puget Sound nach Val-
paraiso zeigen (siche S, 15).

Diese Steigerung der
Frachten hat die Aufmerk-
samkeit: der Geschiftswelt
und der Volkswirtschaftler in

Getreide von Sulina nach England und Kontinent.
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letzter Zeit wiederholt beschéftigt,und man hat, wie das immer
geschieht, wenn ein Kaufmann die Konjunktur auszunutzen und
Geld zu verdienen bestrebt ist, die Preiserhthungen, in
diesem Falle also die Steigerung der Frachten, zu stark ge-
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Getreide von Sulina nach England und Kontinent.
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funden. Man hat dabei indes iibersehen, dal} vielfach, wie
z. B, im Verkehr nach Siidamerika, die Frachten der regel-



Jute von Kalkutta nach Dundee.
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miBigen Linien vor der Erh6hung durch besondere Verhalt-
nisse, u. a. durch Konkurrenzbestrebungen, sehr stark ge-
driickt und vielfach hochst unlohnend gewesen waren, oder
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man hat iibersehen, daB die Erhéhungen der Frachten der
Linienreedereien héchst bescheiden waren im Vergleich zu



Salpeter von Westkiiste nach England und Kontinent per Segler.
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den Steigerungen, die am offenen Markte, also nur auf Grund
des Verhiltnisses von Angebot und Nachirage von Schiffs-

raum, eingetreten sind. Ich méchte Thnen ein Beispiel daliir
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anfiihren. In der nordamerikanisch
Geschift in jedem Jahre bald mehr,
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so finden Sie, daf} in diesen im Zeitr

en Fahrt sind in unserem

bald weniger Charterun-
gen von fremden Dam-
pfern erforderlich. Der
groBte Teil dieser Dam-
pier wird in sogenannte
Zeitcharter genommen.
Wie der Stand der Raten,
die dabei bezahlt werden
mubBten, gewesen ist, zeigt
Ihnen diese Darstellung
(siehe S. 16).

Sie sehen, wie enorm
teuer die zu bezahlenden
Charterraten in den letz-
ten Jahren waren, in
denen natiirlich auBer-
dem noch wegen des
groflen Geschiftsumfan-
ges auch die meisten
Charterungen néotig ge-
worden sind, und Sie
sehen, daB erst in aller-
letzter Zeit nach der ge-
waltigen Erhéhung wieder
ein gewisses Abflauen,
das {ibrigens auf dem
ganzen Frachtenmarkte

-bemerkbar wurde, ein-

getreten ist.

Wenn Sie nun dieser
Entwicklung die der Tarii-
raten fiir den Verkehr
nach Nordamerika gegen-
iiberstellen (siehe S. 17),
aum von neun Jahren nur

eine sehr miBige Steigerung eingetreten ist, und doch haben
gerade diese Erhdhungen im nordamerikanischen Verkehr

AnlaB zu Beschwerden aus Indust

riekreisen gegeben. Mir



Weizen von Siidaustralien nach England.
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scheint, sehr mit Unrecht; denn man vergiit dabei, dafl nie-
mand die Linienreedereien dafiir entschidigt, dall sie in
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Zeiten schlechten Geschifts, in denen sie zwar ihre Fracht-
raten nicht heruntersetzen, doch wohl oder iibel ihre Schiffe
laufen lassen miissen, obwohl sie sie nur maBig oder recht
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schlecht ausnutzen kénnen, Man vergilit ferner die grofe
Steigerung aller Unkosten, auf die ich spéter noch eingehen
will. Endlich hat man auch die Tatsache nicht gewiirdigt,
daB die Steigerung der Frachten auch der Linienreedereien
international war, also von einer Schidigung der deutschen
Industrie nicht die Rede sein kann,

Ich wende mich nunmehr zu der weiteren Folgeerschei-
nung des groBen Aufschwungs im Schiffahrtsverkehr, zur
Steigerung der Schiffbautitigkeit. Wie stark und wie rasch
diese gestiegen ist, zeigt Ihnen die Darstellung der nach

Hamburg- Amerika Linie.
Hamburg-New Yorker Frachtentarif.
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Lloyd’s Statistik zu Ende der Jahre in GroBbritannien im
Bau befindlichen Tonnage. (Siche S. 18).

Die Ziffer ist in der letzten Zeit rapide gestiegen und
hat den héchsten je verzeichneten Stand erreicht. Ein-
schrinkend méchte ich dazu bemerken, daB dieses An-
wachsen der im Bau befindlichen Tonnage wohl nicht allein
durch natiirliche Griinde, d. h. durch unabléssige starke
Neubestellungen der Reeder hervorgerufen ist. Stark mit-
gewirkt haben Umstdnde, die die Ablieferung der bestellten
Schiffe verzigerten, d. h. also die Bauzeit der im Bau
befindlichen Schiffe iiber das normale MaB hinaus ver-
lingerten und sie dadurch linger im Bau befindlich er-
Scheinen liefen, als es hitte der Fall sein sollen. Riick-
witkend mag auch das wieder auf das Verhiltnis von
Angebot und Nachfrage am Frachtenmarkt und dadurch



Brutto-Tonnengehalt der in GroBbritannien und Irland im Bau begriffenen Schiiie (Kriegsschiffe ausgenommen).
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frachtensteigernd eingewirkt haben. Die Verzdgerungen im
Bau auf den englischen Werften waren einerseits durch
Sireikbewegungen verursacht, anderseits durch schlechte
Arbeitsleistung der Arbeiter. Der englische Werftarbeiter
scheint keine Neigung zu haben, die gute Arbeitsgelegenheit
und die hohen Lohne zur Erzielung eines mdglichst hohen
Verdienstes auszunutzen. Zu einem solchen Schlufl mufl man
wenigstens kommen, wenn man hort, dafl gegenwirtig ein
tiichtiger Platten-Anbringer imstande wire, bei wdchentlich
51stiindiger Arbeitszeit einen Verdienst von 10 Lstr. oder
200 Mark pro Woche zu erzielen, dal er aber freiwillig
darauf verzichtet und es vorzieht, seine Arbeitsleistung und
seinen Verdienst zu beschrinken, indem er nur 414 bis 5 Tage
pro Woche arbeitet. Eine merkwiirdige Art von Bediirinis-
losigkeit, die den wohlverstandenen Interessen des Arbeit-
nehmers ebensowenig entsprechen diirfte wie denen des
Arbeitgebers oder .der ganzen Volkswirtschaft.

Die nach Lloyds Reg. in England im Bau befindlichen
Dampfier nach GroéBenklassen geordnet.

Gesamtsumme

nach Lloyds 1909 1910 1911 1912

Brutto Reg. Tons 913 000 1131 500 1519 000 1 970 000

davon entfallen auf die einzelnen Gréfenklassen:

ca. Tons Zah]l Tons |Zahll Tons [Zahl Tons |Zahl Tons

100 15 1500] 27 2700) 25 2500| 20 2000
300 70 | 21000| 79 | 23700|114 34200117 35100
700 23 16 100] 15 10500| 42 29400| 40 28000
1500 43 | 64500| 37  55500| 45 67500 42| 63000
3 000 64 192000| 37 111000| 51 153000| 61| 183000
5000 47 1235000 87 435000102 510000118 590 000
7000 24 (168000 16 112000| 32 224000| 54 l 378 000
9 000 4 36000] 10 90000| 19 171 000| 15135000
11 000 4 | 44000| 12 |132000| 11 /121000| 16 | 176 000
13 000 2| 26000 4 52000 4| 52000 9117 000
17 000 1 17000]| 2 | 34 000 3| 51000| 10170000
25 000 —_ — — — — —_ 1 25000
30 000 2 60000] 2| 60000 3| 90000 1 30000

50 000 - - — | - —_ - 2| 100 000
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Um iibrigens die Bedeutung der Schiffbaustatistik, die
ich Ihnen vorgefiihrt habe, fiir Vergangenheit, Gegenwart
und Zukunft des Frachtenmarktes richtig wiirdigen zu kén-
nen, mull man versuchen, etwas weiter in sie einzudringen.
Zwar ist die Statistik von Lloyd's nicht so detailliert, daB
man ganz auf die Grundelemente, aus denen sie sich aufbaut,
zuriickgreifen kann, aber immerhin gibt sie doch eine Unter-
scheidung in GroBen-Klassen, mit der sich etwas mehr an-
fangen laBt. (Siehe S. 19.)

Sie sehen aus dieser Vergleichung die am Ende der
letzten vier Jahre im Bau befindliche Tonnage, geordnet nach
GroBen-Klassen, und erkennen leicht, dafl bei weitem der
groBte Teil der Steigerung auf einige wenige unter den vielen
GréBen-Klassen hauptsichlich zuriickgeht, und daB8 die Stei-
gerung iiberhaupt erst bei der GréBen-Klasse von 5000 Ton-
nen anfédngt. Von da an finden sich dann allerdings teilweise
erhebliche Steigerungen.

Zunichst ein Wort der Erlauterung zu der Gesamt-
steigerung der Ende 1912 im Bau befindlichen Tonnage
gegeniiber der zu Ende des Vorjahres. Diese Steigerung be-
tridgt etwa 450000 Tonnen. Eine solche Ziffer ergibt sich
aber bereits, wenn zuniichst einige sehr groBe Schiffe, die
Ende 1912 im Bau waren, zusammengerechnet werden:
Die ,Acquitania" der Cunard-Line von 45000 Tonnen, die
Britannic” der White Star-Line von etwa 50 000 Tonnen, ein
Dampfer der Holland-Amerika-Linie von etwa 30000 Ton-
nen, ein Dampfer der Red Star-Line von etwa 25 009 Tonnen,
zwei Dampfer der Allan-Line von zusammen etwa 32000 Ton-
nen, zwei Dampfer der Royal Mail-Line von zusammen etwa
30000 Tonnen, zwei Dampfer der Pacific Steam Nav. Co.
von zusammen etwa 31000 Tonnen. Das ergibt allein zu-
sammen etwa 250 000 Tonnen fiir nur zehn sehr groBe Pas-
sagierdampfer, die von nur vier Gesellschaften in Bau ge-
geben waren, denn die White Star-Line, die Red Star-Line
und die Holland-Amerika-Linie gehéren zum Morgantrust,
eberfso gehoren die Royal Mail und die Pacific Steam Nav.
Co. zu einem Konzern.

Weitere 230000 Tonnen entfallen dann auf etwa 40 im
Bau befindliche Tankdampfer. Der Bau dieser Fahrzeuge
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ist in einem gewaltigen Umiange gerade im Jahre 1912 be-
trieben worden. Ende 1911 waren 13 Tankdampfer mit etwa
60000 Tonnen im Bau, im Oktober 1912 die Héchstsumme
von 86 mit 469 000 Tonnen und Ende 1912 noch etwa 40 mit
231 000 Tonnen. Bei dem Bau dieser bedeutenden Tonnage,
die die Ziffern der Schiffbaustatistik an den einzelnen Ter-
minen gewaltig anschwellen lie, handelt es sich um eine
durch besondere Verhiltnisse hervorgerufene eigenartige Er-
scheinung. Der Verbrauch an Ol und Benzin ist in der gan-
zen Welt gewaltig gestiegen durch die Entwicklung der
Motoren-Industrie und des Automobilismus. Allein in Deutsch-
land stieg der Benzinkonsum von 1910 bis 1912 von 150 000
2uf nahezu 300 000 Tonnen. Dabei steht der Automobilismus
bei uns doch noch in den Kinderschuhen, wenn man be-
denkt, daB in Newyork allein 100 000 Automobile laufen, in
den .Vereinigten Staaten etwa 650 000, in England etwa
300 000 und in Deutschland im ganzen nur 60 000 bis 70 000.
Charakteristisch fiir den Mehrverbrauch an Ol und Olproduk-
ten ist auch die enorme Preissteigerung, z. B. in Gasol um
100 % gegen das Vorjahr, und ferner die Tatsache, dal,
wihrend man friiher nicht wuBlte, wo man die Nebenprodukte
der Petroleumproduktion unterbringen sollte, man heute nicht
genug Nebenprodukte liefern kann, um den Bedarf zu be-
friedigen.

Der Vorrat an Tankdampfertonnage zum Transport
dieses gewaltigen Quantums war aber sehr beschriankt, zum
groflen Teil auch in festen Hinden, namlich in Hénden der
Olproduktionsgesellschaften. Der zu Charterungen verfiig-
bare Vorrat an Tankdampfern war dagegen sehr knapp. In-
folgedessen stiegen die Olfrachten enorm; wihrend im Ja-
nuar 1911 fiir Ol von den Vereinigten Staaten nach Europa
noch 10/— Fracht bezahlt wurde, war die Fracht bis Ende
1912 auf 70/— gestiegen, also auf das Siebenfache. Ebenso
gestiegen ist auch die Fracht vom Schwarzen Meer nach
Hamburg. Infolgedessen entschlossen sich die interessierten
Firmen zu umfangreichen Bestellungen neuer Tankdampfer,
Eine stark in Mexiko interessierte englische Firma bestellte
z. B. im Februar 1911 allein 14 Tankdampfer von je 15000
Tonnen Tragtihigkeit.
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Wenn Sie diese besonderen Umstinde in Riicksicht
ziehen, finden Sie also einige eigenartige Griinde, die die
Schiffbautitigkeit stark gesteigert haben und die Ziffern der
Schiffbaustatistik stark anschwellen lieBen. Ich will damit
sagen, daB man aus dem Anschwellen dieser Ziffern allein
noch keinen besonderen Riickschlufl auf eine neue vor-
handene oder bevorstehende Uberproduktion an Tonnage
ziehen diirfe; eine Uberproduktion, wie sie in friiheren
Jahren stattgefunden und dem Frachtenmarkt den Ruin ge-
bracht hat. AuBerdem diirften die Ziffern demnéchst ein
gewisses Abflauen zeigen, da die stark gestiegenen Schiff-
baupreise Neubestellungen zuriickhalten. Darauf werde ich
spiter noch zuriickkommen.

Jahr 1890 1900 1905 1910 1911 1912

1000 Br. Reg. Tons

Welthandelsflotte . | 22152 | 29044 | 36 001 41915 | 43 147 | 44 601

davon;

GroBbritannien
einschl. Kolonien . | 11 597 14261 | 17010 | 19012 | 19419 | 19874
Vereinigte Staaten

Ozean-Flotte . . - 2035 | 2649 | 2762 | 2809 | 2849
Osterreich-Ungarn . 270 416 618 79 846 903
Dénemark . . . . 280 519 627 737 753 758
Niederlande . . . 379 530 702 1015 1058 1130
Frankreich . . | . 1045 1351 1728 1882 1977 2053
Deutschland . . . 1569 2650 3 565 4333 | 4467 4629
Italien e A 817 984 1189 1321 1341 1399
Japamw o, oo 172 575 874 | 1149 | 1203 | 1345
Norwegen . . . . 1584 1 641 1776 2015 2154 | 2293
RuBland! .= : . ', 427 721 863 887 895 937
Spanien . . . . , 535 695 732 765 776 772
Schweden . . , . 476 637 804 918 931 970

Nachdem ich Ihnen soweit die fiir die wirtschaitliche
Lage des Reedereigeschifts wichtige Entwicklung des Frach-
tenmarktes und die fiir diesen mafigebliche Entwicklung der
Schiffbautitigkeit vorgefiihrt habe, méchte ich nun auf einige
Erscheinungen eingehen, die der Entwicklung der letzten



Jahre in starkem MaBe ihren Stempel aufgedriickt haben.
Ich habe vorhin schon auf den umfassenden Besitzwechsel
hingewiesen, der sich zwischen der englischen und den
iibrigsen Handelsflotten vollzogen hat. Ich méchte Ihnen zu-
néchst zeigen, wie sich die Handelsflotten der wichtigeren
Léander seit 1890 entwickelt haben. (Siehe S. 22.)

Sodann méchte ich Ihnen den Besitzwechsel noch durch
einige weitere Ziffern illustrieren.

Von England nach dem Ausland verkauite Tonnage.

Zusammen
Jahr 1908 1909 1910 1911 1912 Br. Reg. Tons

Insgesamt
Br. Reg. Tons . | 221 000|360 000|511 000 724 000 | 644 000 —

davon nach:

Frankreich . . .| 17000| 21000| 35000| 30000 52000 155000
Deutschland . .| 12000| 34000| 65000| 41000| 54000 206000
Griechenland . .| 14000| 22000| 45000 (108 000| 84000 273000
Holland . . . .| 13000| 48000| 6000| 33000| 37000| 137000
Italien . . . .| 54000| 84000| 78000| 79000106 000| 401000
dhpan-. . : . . — 9000| 18000| 88000| 56000| 171000
Norwegen . . .| 31000| 67000|127000(152000| 60000 437 000
RuBland . . . .| 11000| 14000| 21000| 20000| 32000 98 000
Spanien . . . .| 17000| 25000| 34000 16000 33 000| 125000
Schweden . . . 6000 5000| 10000| 32000| 49000| 102000

Diese Tabelle zeigt die von England nach dem Ausland
verkaufte Tonnage, die, wie Sie aus den Gesamtziffern er-
sehen, einen recht betrichtlichen Umfang gehabt hat. Einige
Linder sind fiir England besonders gute Kunden: Norwegen
und Italien haben groBe Mengen aufgenommen. Bei Italien
mag der Kriegsbedarf an Transportschiffen und an Schiffen
fiir Vieh- und Fleischeinfuhr, die wihrend des Krieges in
Italien sehr zugenommen hat, mitgewirkt haben, bei Nor-
wegen sicher die Besserung der Geschiftslage, und es ist
auch ein interessantes Zeichen, dafl die norwegischen An-
kidufe im letzten Jahre wieder stark nachgelassen haben.
Offenbar sind den Norwegern die Preise bereits zu teuer ge-
worden, Die deutschen Ankiufe in England sind in guten
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Geschiftsjahren immer nicht unbedeutend gewesen, sie
stellen aber jetzt keinen Posten mehr dar, der gegeniiber
der groBen Vermehrung der deutschen Handelsflotte durch
Neubauten in Deutschland ins Gewicht fillt. Ist doch Deutsch-
land jetzt nach England bei weitem die groBite schifibau-
treibende Nation, und waren doch Ende 1912 auf deutschen
Werften nach der Statistik von Lloyd's nicht weniger als
543 000 Tonnen im Bau, wihrend die nichst grofte Ziffer
unter den europdischen Lindern Frankreich, trotz seiner
hohen Staatsunterstiitzung, mit nur 176 000 Tonnen aufweist.
Die in Deutschland im Bau befindliche Tonnage entspricht
ungefdhr dem vierten Teil der in England im Bau befind-
lichen, ist also vergleichweise auBerordentlich stattlich. Be-
sonders hinweisen méchte ich an Hand dieser Tabelle noch
auf die Ziffern von Griechenland, dessen maritime Entwick-
lung im Zusammenhang mit der augenblicklichen Weltlage
nicht uninteressant ist. Es hat in England fiir seine Verhilt-
nisse in sehr bedeutendem MafBe Schiffe angekauft, und zwar
so, dal das selbst in England einige Aufmerksamkeit erregt
hat. Allerdings handelt es sich dabei anscheinend groBen-
teils um spekulative Ankiufe, was schon daraus hervorgeht,
daBl englische Schiffsmaklerfirmen diese Kiufe hiufig finan-
ziert haben unter der Bedingung, daB alle kiinftigen Geschifte
fiir das betreffende Schiff, also z. B. alle Vercharterungen
am englischen Markte, durch die englische Maklerfirma ge-
macht wiirden. Daneben spricht indes die Billigkeit der Un-
kosten im Betriebe eines solchen Schiffes unter griechischer
Flagge sehr stark mit. Nach englischen Angaben betragen
bei einem griechischen Schiff von 4000 Tonnen Tragfihigkeit
die Kosten fiir Heuer und Verpflegung der Mannschaft 7 Lstr.
pro Tag, wihrend sie auf einem englischen Schiffe 10 Lstr.
betragen. Andere Schiitzungen geben die Differenz sogar
noch viel héher an. Jedenfalls finden Sie auch hier wieder
die Tatsache, auf die ich in einem fritheren Vortrage hin-
gewiesen habe, dall die Unkosten des Betriebes unter frem-
den Flaggen erheblich niedriger sind als unter englischer
oder deutscher Flagge. Ich habe damals an Hand unserer
eigenen Erfahrungen einen Vergleich gezogen zwischen den
Betriebskosten unter deutscher und dénischer Flagge. Die
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eben erwithnten Angaben zeigen, dall auch unter den Flaggen
anderer europiischer Linder es sich billiger arbeiten 1406t
als unter englischer und deutscher. Das ist ein Moment,
das auf die Konkurrenziihigkeit der adlteren Schiffahrtslander
gegeniiber den neueren kein giinstiges Licht wirft.

Parallel mit dem Bestreben der jungen aufstrebenden
Schiffahrtsnationen, sich einen Anteil am Verkehr zu er-
obern, geht das Bemiihen der dlteren, die Grundlagen ihres
Geschifts zu konsolidieren. Tritt dabei auch die Nation
natiirlich nicht als ein Ganzes in die Erscheinung, so liegt
aber doch unverkennbar ein einheitlicher Zug z. B. in der
Tendenz zur Konsolidierung, die heute die englische Grofi-
schiffahrt durchzieht. Es sind natiirlich einige hervorragende
Personlichkeiten, die dabei Kristallisationspunkte abgegeben
haben, bedeutende Reeder oder Schiffbauer. War schon im
Jahre 1902 Lord Pirrie, der Chef der Schiffbaufirma Har-
land & Wolff, bei der Bildung des Morgantrustes eine der
treibenden Krifte gewesen, so war er es noch mehr bei der
Bildung des Konzern der Royal Mail-Line, die in den letzten
Jahren nacheinander, neben kleineren Reedereien, die nach
der Westkiiste von Siidamerika fahrende Pacific Steam Navi-
gation Co. und die nach der Ostkiiste von Siidamerika fah-
rende Reederei von Lamport & Holt aufgenommen hat, ferner
die westafrikanischen Linien, die sich um die Firma Elder
Dempster & Co. gruppiert hatten, und sodann die nach Siid-
afrika fahrende Postdampferlinie der Union Castle-Line, und
die damit eine Tonnage von rund 114 Million Tonnen kon-
trollierte. Seither hat sie vor einigen Wochen auch noch
die Nelson-Line aufgenommen, womit sie nun die ganze eng-
lische Passagierreederei im Verkehr mit dem La Plata und
auch den ganzen Import von frischem Fleisch vom La Plata
in ihrer Hand vereinigt hat. Freilich ist diese Konsolidierung
nicht auf dem Wege des Ausbaus der eigenen oder der
villigen Aufnahme der anderen Gesellschaft erfolgt, sondern
durch eine dem amerikanischen System nachgebildete, nach
den englischen Gesetzen migliche Finanzkontrolle, die bei
uns nach unseren gesetzlichen Bestimmungen so nicht durch-
zufiihren wire. Diese Erwerbung auf dem Wege der Aktien-
kontrolle hat als notwendige Begleiterscheinung auch erheb-



BEL L .

liche Kurssteigerungen zur Folge gehabt. So hatten z. B
Ende 1910 die Aktien von 17 englischen Schiffahrtsgesell
schaften einen Bérsenwert von 1114 Millionen Lstr. und 1912
einen solchen von 2214 Millionen Lstr., teilweise eben durch
die Aktienaufkéiufe der Royal Mail-Line veranlaBt. Durch
diese Kurssteigerungen, die Ubernahme von Aktienbesitz zy
derartig gesteigerten Kursen und die Einbringung derartig
gesteigerter Werte in neue Geschiftsformen ist natiirlich viel
von den angesammelten Reserven fritherer Zeit fliissig ge-
macht worden, also verschwunden. Neben den genannten
beiden grofien Gruppen haben sich andere ebenfalls sehr
stattliche unter der Fiihrung des im vorigen Jahre ver-
storbenen Lord Furness und des Sir John Ellerman heraus-
gebildet. Neben ihnen behaupten sich von den bekannten
groflen dlteren Gesellschaften nur wenige in unerschiitterter
Selbsténdigkeit, wie die Cunard-Linie, die durch ihren be-
kannten Subventionsvertrag mit der englischen Regierung
eine besondere Stellung einnimmt, und die Trigerin der eng-
lischen Postdampfersubventionen nach Ostasien und Austra-
lien, die P.- und O.-Linie, die sich aber doch zur Erhaltung
ihrer Selbstdandigkeit zu besonderen MaBnahmen veran-
laBt sah,

Ist also die Konsolidierung in der Linienschiffahrt in
den letzten beiden Jahren weiter fortgeschritten, so hort
man dagegen, um das beildufig zu erwihnen, nichts mehr
von gleichen Bestrebungen in den Kreisen der Trampreeder,
Bestrebungen, iiber die ich in meinem Vortrag vor zwei
Jahren gesprochen hatte, Die gute Geschiftslage der Tramp-
reederei hat diese Bestrebungen vorldufig unnétig gemacht
und die Opferwilligkeit nicht aufkommen lassen, die notig
wire, um eine auch fiir schlechte Zeiten haltbare Vereinigung
zu schaffen.

Die grofle Frage, wann solche schlechten Zeiten wieder
einsetzen konnen, wie lange also noch die jetzige gute Kon-
junktur anhalten wird, beschéftigt natiirlich die Gemiiter leb-
haft. Ergriinden 1dBt sich ein solches Problem bekanntlich
nie, und genau so, wie die gute Konjunktur sozusagen {iber
Nacht kam — sie kam, und sie war da — so kann auch die
Wendung zum Schlechteren unerwartet kommen, Sicher
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feststellen kann man einen Konjunkturumschwung eben nur
an tatsdchlich vorhandenen Symptomen. Aber die Meinung
ist allerdings ziemlich verbreitet, daB ein Héhepunkt erreicht
gewesen ist, und diese Meinung griindet sich auf die Beob-
achtung, daB in den letzten Monaten das Angebot von Schiffs-
raum am Frachtenmarkt zugenommen hat, daB auch mehr
Schiffe zum Verkauf angeboten werden, und daBi die Un-
kosten so gestiegen sind, da die Uberschiisse das bisherige
Niveau nicht mehr erreichen kénnen.

Fiir die erstgenannte Tatsache, ein zunehmendes An-
gebot von Frachtraum, spricht der Umstand, daB die Fracht-
sdtze seit Beginn dieses Jahres teilweise ein gewisses Nach-
lassen aufzuweisen haben, Die zweite Tatsache, das Steigen
der Unkosten, ist unbestreitbar notorisch. Gestiegen ist vor
allem der grundlegende Faktor, der Preis der Schifishbauten,
und wenn Sie die Kurve verfolgen, die nach einer englischen
Statistik der Preis eines Frachtdampfers von 7500 Tonnen
Tragfahigkeit genommen hat (siehe S. 27), so werden Sie auf
einen Blick sehen, wie sehr das in einem solchen Schiff in-
vestierte Kapital gewachsen ist, das seinerseits nun natiirlich
ein héheres Ertragnis haben muB}, um rentabel zu sein. Heute
hat der Preis fast den Héchststand des Jahres 1900 wieder er-
reicht, der durch das Zusammentreffen einer Hochkonjunktur
in der Schiffahrt und in der Metallindustrie verursacht war,
und der der Rentabilitdt der Schiffahrt so sehr verhdngnisvoll
geworden ist. Einem niedrigsten Preis von etwa 5 Lstr. pro
Tonne Tragiihigkeit aus dem Jahre 1910 steht heute ein
Preis von etwa 8 Lstr. gegeniiber. Fiir die Verzinsung eines
solchen Baupreises wurden kiirzlich in der englischen Presse
die gegenwirtigen Frachten als nicht ausreichend bezeichnet.

Natiirlich ist es nur ein Teil, und zwar ein ziemlich
bescheidener Teil der Schiffbauproduktion in den letzten
Jahren, der zu dem wesentlich gestiegenen Preise gebaut
wurde. Man muB’deshalb auch bedauerlicherweise konsta-
tieren, dall die Schiffbauindustrie, namentlich soweit sie
hochwertige Schiffe produziert, von der Hochkonjunktur in
der Seeschiffahrt keinen Nutzen gezogen hat. Man kann es
darum auch den Werften gar nicht verdenken, wenn sie jetzt
aul hohere Preise halten, denn sie kénnen heute unmdoglich
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Bewegung der Durchschnittspreise in Prozenten des Standes
von 1909.
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noch bei den fritheren Preisen ihr Auskommen finden. Ihre
Produktionskosten sind dazu viel zu sehr gestiegen, Be-
trachten wir die die Produktionskosten bestimmenden Fak-
toren, die fiir Schiffbau und Schiffahrt zu einem groBen Teil
identisch sind, so ergibt sich folgendes Bild:

Gestiegen sind alle wichtigeren Materialien, die fiir
Reparaturen und fiir die Ausriistung der Schiffe in Frage
kommen. Zur Illustrierung dessen gebe ich Thnen hier eine
Anzahl Kurven, die zeigen, wie in den letzten drei oder
vier Jahren die Preise nach den Erfahrungen oder Fest-
stellungen in unserem Betriebe gestiegen sind. Sie sehen
das Steigen der Lebensmittelpreise und das teilweise sehr
erhebliche Steigen der Metalle und anderer Material-
preise. (Siehe S. 29,

Gestiegen sind ferner die Preise der Kohlen, und vor
allem kommt diese Steigerung stirker noch als fiir die Ver-
gangenheit fir das laufende Jahr in Betracht. Die Preise
der Bunkerkohlen sind in vielen Héifen um 25 % hoher fiir
1913 als fiir 1912, Erheblich gestiegen sind vor allem der
wichtigste Faktor der Betriebskosten, die Gehilter und Léhne.
Auch dafiir finden Sie in dieser Kurve einige Beispiele aus
unserem Betriebe. (Siehe S. 31.) Zunichst eine Linie, die
das Steigen des durchschnittlich fiir unseren gesamten Bedar!
bezahlten Kohlenpreises in den letzten vier Jahren angibt,
wobei, wie gesagt, zu beachten ist, daB die Preise fiir 1913
noch weiter erheblich in die Hohe gegangen sind, Sie finden
ferner hier eine Kurve, die die Steigerung der Gesamtkosten
aui die einzelne Tonne Ladung berechnet angibt, der Kosten,
die die Ladung verursacht, bis sie im Schiff ist, also nicht
ihre Beférderung vermittels des Schiffes, sondern nur die
Akquirierung der Ladung und ihre Beférderung von Land
oder vom Hafen an Bord. Ein wichtiger Faktor in diesen
Kosten sind die Kosten des Stauereibetriebes. Diese Kosten
sind in den letzten vier Jahren in Hamburg um rund 20 o7
gestiegen und um noch etwas mehr in Newyork. Ich habe
nur diese beiden Héfen herausgegriffen, bitte aber zu be-
denken, daf3 eigentlich ausnahmslos in allen Hifen der Welt
die Kosten in den letzten Jahren ebenso oder noch stirker
. gestiegen sind,
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ozentuale Steigerung der Unkosten in den letzten drei

Jahren gegeniiber dem Stande von 1909.
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Die soeben angefiihrten Léhne sind Léhne im Schiffahris.
gewerbe; Statistiken iiber die Léhne in der Schiffbauindustrie
stehen mir nicht zur Verfiigung. Aber es ist eine bekannte
Tatsache, daB von den 25 %, um die etwa ein gewohnlicher
Frachtdampfer in den letzten beiden Jahren im Preise ge.
stiegen ist, ein ganz erheblicher Teil auf die Steigerung der
Lohne entfillt. Was die Steigerung im Preise der Materialien
angeht, so kann man gewil behaupten, daB ein Teil davon
voriibergehend sein wird; indes muB man bedenken, daf
die Steigerungen der letzten Jahre ihren Ausgang vielfach
von einem Tiefstand genommen haben, den in absehbarer
Zeit wieder zu erwarten die Berechtigung fehlt. Ferner kann
man nicht behaupten, dafl die industriellen Syndikate bisher
eine iibertrieben scharfe Preispolitik verfolgt hatten. Dem-
entsprechend kann auch ein etwaiger Riickschlag, wenn nicht
besondere Umstinde eintreten, nicht so sehr stark sein. Ein
Faktor aber wird sich um seine volle Erh6hung ganz sicher
nicht wieder erméfigen, und das sind die Léhne. Die Lohn-
satze, die jetzt gelten, werden wir behalten, es sei denn,
dafi der Arbeitsmarkt eine grundlegende Verinderung er-
fahrt, wenn auch der Verdienst des einzelnen Arbeiters
selbstverstindlich abhéngig ist von dem MaB der Beschaiti-
gung, also der Konjunktur,

Die Tatsachen, die ich eben angefiihrt habe, zeigen eins
jedenfalls klar, und das ist, daBl wir zur Erhaltung einer einiger-
mafen giinstigen Wirtschaftslage in der Reederei auch der Er-
haltung guter Frachtsiitze bediirfen, und daB Verhéltnisse und
Frachten nicht wiederkehren diirfen, wie wir sie in der Zeil
der Tiefkonjunktur vor einigen Jahren gehabt haben.

Gegen die Wahrscheinlichkeit eines starken Riickgangs
der Frachten spricht librigens verschiedenes. Zunichst die
immer noch bestehende Verteuerung der Unkosten und die
Festigkeit aller Preise, die das Niveau dieser Unkosten be-
dingen, ferner das seit ‘einiger Zeit zu beobachtende Nach-
lassen in der Erteilung neuer Schiffbavauftrige, das seiner-
seits verursacht ist durch die Erhéhung der Schiffbaupreise
und durch die Ablieferung frither bestellter Tonnage, die den
Mehrbedarf allmihlich zu decken beginnt. Zu beachten ist
auch, daB sich, wie ich zu Beginn meines Vortrages ausein-




andergesetzt habe, unter der im Bau befindlichen Tonnage
sehr viel Spezialschiffe befinden. Endlich darf man nicht
auBer acht lassen, wie sehr sich finanziell die Reederei ge-
kraftigt hat und damit auch die Widerstandskraft des ein-
zelnen Reeders, der sich nicht mehr genétigt fiihlt, Frachten
abzuschlieBen zu jedem Preis,

Zusammenfassend méchte ich sagen, daB, wenn auch
vieles dafiir spricht, daB ein starker Riickgang der Frachten
durch eine ganze Reihe von Faktoren verhindert werden
muB, ich doch den Optimismus einzelner Kreise nicht be-
rechtigt finden kann, der noch mit einer lingeren Fortdauer
der Hochkonjunktur rechnet.

Die hochgespannte Tatigkeit im Wirtschaftsleben einer-
seits und anderseits die monatelange politische Beunruhigung
haben am Geldmarkte Verhiltnisse ganz anormaler Art ge-
schaffen, die notwendig einschriankend auf die wirtschaftliche
Tétigkeit wirken miissen. Der Kaufmann, der der Schiffahrt
den Verkehr zufiihrt, braucht fiir sein Geschift Kredit, und
wenn ihm der Kredit derartig verteuert wird, wie es jetzt
der Fall ist und schon seit Monaten der Fall gewesen ist,
mufl er in seinen Kalkulationen mit derartig hohen Ziffern
rechnen, daB das Endresultat immer fragwiirdiger wird. Er
wird also notgedrungen seine Operationen einschrinken. Nun
héren wir ja von Zeit zu Zeit, daB die Entwirrung des politi-
schen Kniuels Fortschritte macht, aber offenbar bleibt auch,
wenn die momentane politische Situation entwirrt sein wird,
durch die gewaltigen Umwélzungen in der politischen Struk-
tur Europas ein solcher Komplex der allerschwierigsten
Fragen, daB Politiker und Diplomaten noch lange reichste
Arbeit haben werden. Auch kann man natiirlich nicht sagen,
dafl die Milliarde, die wir jetzt aufzubringen haben, gar nichts
bedeutet, ebenso wie man den Effekt nicht unterschitzen
sollte, den die Mehreinstellung von jihrlich 130 000 Mann
durch die Entziehung von ebenso viel Arbeitskriften aus
der schaffenden Titigkeit auf unsere Produktion und auf
unseren Arbeitsmarkt, der eigentlich an einem chronischen
Mangel an Arbeitskriften leidet, haben wird. Aber leichter
Wiirden wir auch das iiberwinden, wenn Geldmarkt und poli-
tische Situation fiir unsere Erwerbstitigkeit glinstiger wéren.
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Erwihnen méchte ich zum SchluB noch als ein fiir die
Zukunit der Schiffahrt bedeutungsvolles Moment die bevor-
stehende Eréffnung des Panamakanals. Vielfach verspricht
man sich davon einen groBen Verkehrsaufschwung, wobei
man vielleicht ein wenig vergiBt, daB ein solcher neuer Ver-
kehrsweg zundchst nur den vorhandenen Verkehr umlenken,
verkehrsschaffend aber sich erst im Laufe einer lingeren Zeit
erweisen kann, und so wird vielleicht auch hier auf den
Enthusiasmus, mit dem die Eroffnung begriiBt wird, eine Er-
niichterung folgen und die Erkenntnis, daB die neuen Ver-
kehrsméglichkeiten auch erst fruchtbar gemacht werden
miissen. Hinzu kommt, daB das driiben vorhandene Be-
streben, den Kanal zu einem moglichst amerikanischen Ver-
kehrsweg zu machen, seinen Nutzen der amerikanischen
Handelsflotte zu reservieren, zum Ausdruck gekommen ist
in dem bekannten Kanalgesetzentwurf, gegen den sich Eng-
land als anderer Kontrahent des Panamakanal-Vertrages ge-
wandt hat, der der amerikanischen Handelsflotte eine grofie
indirekte Subvention zuzuwenden bestimmt ist, Schétzt
man doch in England die Ersparnis an Kanalgebiihren fiir
ein Schiff von 7000 Tonnen Tragidhigkeit bei sechs Rund-
reisen durch den Kanal auf rund 20 % seines Kapitalwertes.
Und damit nicht genug, versucht man driiben auch dieses
Gesetz in den Dienst der Bestrebungen zu stellen, die unter
dem Namen Antitrustbestrebungen angeblich darauf ab-
zielen, die Milbrauche der Trusts abzustellen, in Wirklich-
keit aber dariiber weit hinausgehen und sich in den Dienst
aller Bestrebungen stellen, die den groBen Gesellschaften
und allem feindlich gesinnt sind, was sich auf dem Vertrags-
wege gegen Einbriiche einer Konkurrenz sichern will.

Auch gegen die Schiffahrtsgesellschaften und ihre Ver-
tragspolitik richten sich diese Bestrebungen, wie sich denn
iiberhaupt die Schiffahrt der groBen europiischen Nationen
einer besonderen® Aufmerksamkeit fremder Regierungen ge-
rade gegenwirtig erfreut. Geht man doch sogar in dem uns
politisch so befreundeten, wirtschaftspolitisch aber offenbar
keineswegs freundschaftlich gesonnenen Osterreich so weit,
eine ausldndische Gesellschaft ins Land zu rufen zum aus-
gesprochenen Zweck des Kampfes gegen die deutschen
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Reedereien, wobei die Ironie des Schicksals es will, daB
man mit diesem Schlage zunéchst und am meisten die erfolg-
reichste Reederei des eigenen Landes trifft, deren Begriin-
dung und Férderung durch die deutschen Gesellschaiten man
vor Jahr und Tag nicht genug rithmen konnte.

Solche Dinge tragen natiirlich nicht dazu bei, in den
Wettbewerbsverhiltnissen zwischen der deutschen und der
auslindischen Reederei, die ich in meinen fritheren Vor-
tragen eingehender geschildert habe, etwas zu bessern; sie
pestehen vielmehr unverédndert fort und mit ihnen das
Kampfesverhiltnis zwischen den Verkehrstendenzen der ein-
selnen Nationen und ihrer groflen Seehifen. DaB fiir diese
Kampfe durch die giinstige geschiftliche Entwicklung der
letzten Jahre die Kraft der deutschen Schiffahrt gestarkt
worden ist, ist ein erfreuliches Facit dieser Periode des Auf-
stiegs. Wirft auch auf das glinzende Bild der jiingsten Ver-
gangenheit eine durch wirtschaftliche und politische Sorge
verdiisterte Zukunft jetzt triibe Schatten, so wollen wir aus
der erfolgreichen Vergangenheit die Hoffnung schépfen, daf
die Fiihrer unseres Wirtschaftslebens auch der kiinftigen
Schwierigkeiten Herr werden, wenn diese Schwierigkeiten
auch mit der zunehmenden Intensitit des Weltverkehrs
wahrscheinlich noch zahlreicher und gréfer werden als bis-
her, FEin Gutes hat ja auch die schwierige gegenwirtige
Lage Deutschlands: Niemand kann mehr die hohe Bedeutung
verkennen, die die Arbeit von Gewerbe, Handel und In-
dustrie und die schaffende Krait des mobilen Kapitals fiir
die Weltstellung unseres Vaterlandes, fiir seine politische
Bedeutung hat, oder richtiger gesagt, niemand kann ver-
kennen, daf} ohne diese Arbeit Deutschlands politische Stel-
lung unhaltbar wire. Hoffen wir, daf} iiber allen inneren
Hader hinweg unsere politischen Parteien sich in dieser Er-
kenntnis die Hand reichen, um gemeinsam die nationale
Arbeit jeglicher Art zu schiitzen und zu foérdern.
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