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Vorwort.

War die Abfassung des ersten Bandes der Entwicklung der
deutschen Reederei aus Mangel an Literatur mit grofen Schwierig-
keiten verkniipft, so waren diese bei der vorliegenden Arbeit kaum
geringer. Auch fir den Zeitraum von 1850—73 stand fast keine
Literatur zur Verfiigung, welche das Gebiet der Reederei im Zusammen-
hang behandelt. Es wire wohl ausgeschlossen gewesen, auf Grund
der im Literaturverzeichnis zusammengestellten Biicher und Schriften
eine einheitliche Darstellung zu liefern, wenn dem Verfasser hierbei
nicht aus seiner fritheren Titigkeit her die Kenntnis des Reederei-
geschifts zu statten gekommen ware, die vor Abfassung des vor-
liegenden Teils der Arbeit durch einen lingeren im Reedereigeschaft
verbrachten Aufenthalt in Indien und Ostasien erginzt und vertieft
wurde. Die personlichen Erfahrungen konnten freilich nicht den Mangel
an Material fiir eine frithere Zeit ersetzen, doch ermoglichten sie es, das
wenige Vorhandene brauchbar zu machen.

Als hauptsichlichste Quellen fiir die hier behandelte Zeit dienten
das preuBische Handelsarchiv, welches seit 1847 in Form eines regel-
maBig herausgegebenen Nachrichtenblattes des preuflischen Ministeriums
fir Handel und Gewerbe erscheint, die hier veroffentlichten Kon-
sularberichte, sowie die Berichte der Handelskammern.

Als Grundlage fiir die Statistik, welche, soweit dem Verfasser
bekannt, hier zum erstenmal in Zusammenhang auch fur die einzelnen

Hifen erscheint, so daB die seit 187 3 verdffentlichte Statistik des Deutschen



VI Vorwort.

Reichs an sie anschlieft, haben gedruckte amtliche Statistiken, die
schriftlichen Mitteilungen statistischer Amter und die Akten des Kgl.
preuBlischen Handelsministeriums gedient. TFur die freundlichst ge-
stattete Benutzung derselben sagt der Verfasser dem Kgl. preuflischen
Ministerium fir Handel und Gewerbe seinen besten Dank; gleichfalls
den statistischen Amtern in Schwerin und Liibeck fiir die gegebenen
ausfithrlichen Mitteilungen, ferner der Kommerzbibliothek in Ham-
burg fiir die stets bereitwillige Ubersendung benotigter Biicher und
Schriften. i

Verinderte Verhiltnisse gestatten dem Verfasser nicht, in ab-
sehbarer Zeit die weitere Entwicklung der Reederei in der Zeit von
‘der Begriindung des deutschen Reichs bis auf die Gegenwart zu be-
arbeiten. DaB aber auch die beiden vorliegenden Abteilungen dazu
beitragen mogen, das richtige Verstindnis fiir dieses wichtige Gebiet

der Volkswirtschaft zu fordern, ist sein Wunsch.

Jena, November 1904.
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Erster Teil.

1. Die Schiffahrtspolitik.

In den Bedingungen zum Betriebe der Schiffahrt waren seit
Mitte des Jahrhunderts bedeutende Erleichterungen eingetreten. Die
Schiffahrtspolitik der Staaten war bis dahin mit wenigen Ausnahmen
engherzig egoistisch gewesen, indem sie darauf hinauslief, andere
Vélker vom Verkehr auszuschlieBen und nur der eigenen Reederei
Rechte zuzuweisen. Das hatte sich gedndert. Man sah ein, daB das
‘Bestreben, lediglich etwas fiir sich zu gewinnen, ohne andern Anteil
zu gonnen, auf die Dauer den Fortschritt in der eigenen Schiffahrt
hemmte, denn auch jeder andere Staat verfolgte diesen Zweck, und
suchte fremde Schiffe auszuschlieBen. Nicht nur die Schiffahrt Deutsch-
lands, von dessen Staaten keiner diese Politik éingeschlagen hatte,
weil dazu ein gemeinsames Vorgehen notig gewesen wire, hatte unter
ihr gelitten, sondern iiberhaupt die Schiffahrt aller jener Nationen, welche
durch eine solche Politik ihre eigene Schiffahrt insbesondere zu fordern
gehofft hatten. Ein solcher Zustand war unnatiirlich, weil die Schiff-
fahrt ihrer Natur und ihrem Zwecke nach ein internationales Gewerbe
ist, und daher auf die Dauer unertraglich. Auf offener See lassen sich
sichtbare politische Grenzen nicht ziehen; ein Meer trigt die Flaggen
aller Nationen und in Widerspruch hiermit stehen alle kiinstlichen
Beschrinkungen derselben. Mehr als irgendwo sonst im Erwerbsleben
greifen in der Schiffahrt infolge ihrer Beweglichkeit die Interessen
der Staaten in einander ein, sind die Staaten auf einander angewiesen.
Wenn sie sich in Frankreich und Spanien heute nicht auf der Stufe
der Entwicklung befindet, die den ausgezeichneten Bedingungen dieser
Lander zu ihrem Betriebe entspricht, so ist das nicht in letzter
Linie mit darauf zuriickzufihren, daB man dort mit einer schutzzoll-

Peters, Die deutsche Reederei II, 1
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nerischen Schiffahrtspolitik niemals ganz zu brechen wagte und ihre
Reedereien somit auch gar nicht in die Lage kommen lieB, ihre
eigene Kraft zu erproben.

Anders in England.

Mit Huskisson war, wie bekannt!), eine Partei in England
entstanden, die die Beseitigung aller die Schiffahrt beschrinkenden
Bestimmungen anstrebte, die England zu einem Freihandelsstaat
machen wollte. Nicht ,durch* die Navigationsakte?), sagte sie, sondern
Jtrotz¢ der Navigationsakte sei Englands Schiffahrt grof3 geworden,
denn die natiirlichen Bedingungen zum Betriebe der Schiffahrt seien
in England in so reichem Mafle vorhanden, daB eine Schutzzollpolitik
sie in ihrer Entwicklung nicht habe zuriickhalten konnen.

Man sah, wie die Schiffahrt der Vereinigten Staaten immer
mehr zunahm, die schlieBlich nur noch wenige hunderttausend Tons
hinter der Flotte Englands zuriickstand?®), trotzdem sie durch keine
Navigationsakte geschiitzt wurde.

Allerdings sprach der Erfolg, den die englische Schiffahrt tber
die hollandische davon getragen hatte, far die Navigationsakte.
Aber diese Gewaltmalregel hatte nur deshalb Erfolg gehabt, weil es
unnatiirlich war, daff Holland Frachtfahrer und Zwischenhiindler fir
England war, wo England alle Mittel hatte, dieses selbst zu sein.

Es gelang der Freihandelspartei freilich nicht, die Navigations-
akte mit einem Mal iiber Bord zu werfen, sondern Stiick fir Stiick
wurden sie aufgehoben. In den Jahren 1824 und 1825 hatte England
die Differential-Schiffahrtsabgaben und Differentialzélle preuBlischen
Schiffen gegeniiber fallen lassen. Preuflen und die Hansestddte
hatten Gleichstellung mit der britischen Flagge erhaiten, wozu be-
kanntlich?) PreuBen durch seine Reciprocititspolitik den Anstob ge-
geben hatte, und im Jahre 1839 waren auch fremde Schiffe allgemein
zum Verkehr mit Britisch-Ostindien zugelassen worden, der fir sie
allerdings noch durch hohe Differentialzdlle zugunsten englischer
Waren erschwert wurde.

Als aber die Freihandelspartei in England endgiiltig die Fithrung
gewonnen hatte, ging es rascher vorwirts. Sie setzte zunadchst die
Abschaffung der gleitenden Skala® der Getreidezolle, die das Brot
verteuerte, durch. Weiter wollte sie durch Heranziehung fremder

1) Vergl. Bd. I, S. 33.

2)* Vergl. Bd. 1, S. 30

3) S0 S, 120.

4) Vergl. Bd. I, S. jo/71.
SIS BT 5. i,
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Schiffe zum englischen Handel auch eine ErméBigung der Frachten
und damit eine Verbilligung der Einfuhr von Rohprodukten und zu-
gleich eine Verbilligung der Ausfuhr von Fabrikaten herbeifiihren.
Die englische Reederei, sagten ihre Anhidnger, brauche die Kon-
kurrenz nicht zu fiirchten, sie kénne durch sie vielmehr nur zu noch
weiteren Fortschritten angespornt werden. Und durch die Gesetz-
gebung des Jahres 1849 und des Jahres 1852 fielen die Navigations-
akte. Es fielen damit auch die ,enumerated articles“ b Nichs nux
englische Schiffe und diejenigen der Erzeugungslinder dieser ,articles”
erhielten das Recht, dieselben zu befordern, sondern ohne Ausnahme
die Schiffe aller jener Lander, in denen auch englische Schiffe keinen
Beschriankungen unterworfen waren. Dasselbe galt auch mit Bezug auf
die Beforderung der Erzeugnisse Europas, Asiens, Afrikas und Ame-
rikas. Die Differentialzolle auf Steinkohle, den Hansestddten gegen-
tiber bereits 1843 aufgehoben, wurden abgeschafft und damit war fiir
die Schiffahrt ein in Masse vorkommender Ausfuhrartikel freigegeben,
dessen Bedeutung fur die Segelschiffahrt in dem MafBe wuchs, wie die
Dampfschiffahrt zunahm, wodurch viele weite Reisen erméglicht wurden,
die sonst aus Mangel an Ausfracht nicht hitten unternommen werden
konnen. Auch dem Handel mit den britischen Kolonien, mit Austra-
lien stand nichts mehr im Wege. England ging noch weiter und
gab im Jahre 1854 auch seine Kistenschiffahrt frei. Von fremden
Schiffen wurde in England und seinen Kolonien nunmehr keine
hohere Abgabe erhoben, als von britischen Schiffen, und auch die
Kiistenschiffahrt in den englischen Kolonien konnte auf Antrag dieser
freigegeben werden.

Ein bemerkenswerter Punkt bei Aufhebung der Navigationsakte
ist aber, daB, von der Kiistenschiffalirt abgesehen, diese Erleichterungen
nur solchen Staaten gewidhrt wurde, in denen auch englische Schiffe
keinen Beschrinkungen unterworfen waren, bezw. solchen, die die
gewahrte Freiheit mit gleicher vergalten. Man gebrauchte das
Reciprocititsprinzip als Mittel, um die Schiffahrt von hemmenden
Bestimmungen zu befreien. Es wurde eine Politik ,,do ut des" einge-
schlagen, und sie verfehlte ihre Wirkung nicht.

Bereits ein Jahr, nachdem GroBbritannien seine Schiffahrtspolitik
geandert hatte, dnderte auch Holland die seinige, um dadurch der
Vorteile der neuen englischen Gesetzgebung teilhaftig zu werden.
Doch war man in Holland zuriickhaltender. Zwar sollten nach dem
neuen (esetze vom 8. August 1850 alle Schiffe in Holland und
seinen Kolonien gleiche Rechte mit den hollindischen haben, wenn

105, Bdo B Se30/31;
1%
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sie, gleich England, Staaten angehorten, in denen hollindische Schiffe
dieselben Rechte wie die einheimischen hatten. Allein ein grofes
Hindernis blieb bestehen; man lief nimlich die fremde Flagge nicht
zur Kistenschiffahrt in Niederlindisch-Indien zu. Wenn aber irgendwo,
so war im Indischen Archipel die Kiistenschiffahrt von Bedeutung.
Der Handel konnte sich hier auf keinem Landwege nach einem
Haupthafen hinbewegen, von wo aus die Verschiffungen stattfanden,
sondern lber zahlreiche Inseln verteilt, lieB er sich nur mittelst der
Kistenschiffahrt zusammenfassen. Waren aber fremde Schiffe von
dieser ausgeschlossen, so konnten sie trotz aller sonstigen erleichternden
Bestimmungen keinen Anteil an dem Verkehr gewinnen, welcher
zwischen diesen reichen Inseln und Europa stattfand. Hinderlich blieb
auch, daB Holland durch Differentialzolle zu Gunsten holldndischer
Erzeugnisse die Ausfuhr aus anderen Landern nach Niederlindisch-
Indien erschwerte. :

Dem Vorgehen Hollands in der Abidnderung der Schiffahrts-
gesetze folgte im Jahre 1852 Belgien. Die belgische Schiffahrts-
politik hatte das Charakteristische der Schiffahrtsgesetze Frankreichs
und Spaniens, die Unterscheidung in direkte und indirekte Fahrt,
d. h. tber fremde Hifen eingefihrte Waren hatten hoheren Zoll zu
zahlen, als die, welche direkt aus dem Ursprungslande kamen, und
ferner wurden aus der Zeit der Zusammengehorigkeit Belgiens und
Hollands her noch Differentialzélle erhoben, die 1844 noch bedeutend
erhoht worden waren. Nach dem neuen Gesetze war es nun erlaubt,
dafl Schiffe, die von transatlantischen Lindern oder von einem iiber
die StraBe von Gibraltar hinaus belegenen Hafen kamen, ohne die
mit der direkten Einfuhr der Waren verbundene ZollerméBigung zu
verlieren, Zwischenhifen anlaufen konnten, um Ordre einzuholen,
Handelsoperationen vorzunehmen und um Ladung einzunehmen oder
zu loschen. In der indirekten Fahrt trat somit eine betrichtliche
Erleichterung ein, indem die Schiffe nun je nach Lage des Marktes
nach diesem oder jenem Hafen dirigiert werden konnten, ohne daB
die mit ihnen angebrachten Waren dadurch des Anrechts auf nie-
drigere Zolle verlustig gingen. Von groBerer Bedeutung noch wurde
die Gesetzgebung des Jahres 1856, welche die Differentialzolle zu.
Gunsten der Einfuhr unter belgischer Flagge beseitigte, da sich er-
wiesen hatte, dall ihre Einfithrung (1844) den belgischen Reedern
nichts geniitzt hattel).

Von geringerer Wichtigkeit als das Vorgehen Englands, Hol-
lands und Belgiens war die um diese Zeit stattfindende Anderung

1) S. PreuBisches Handels-Archiv 1857, II, S, 262.
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der Schiffahrtsgesetze in den skandinavischen Staaten, weil deutschen
Schiffen hier schon vorher alle Zugestindnisse gemacht worden waren,
deren die Flaggen privilegierter Staaten teilhaftig werden konnten,
infolgedessen eigentliche Schwierigkeiten im Verkehr mit diesen
Lédndern damals nicht mehr bestanden hatten. Nur Liibeck gehérte nicht
zu den privilegierten Staaten. Seine Schiffe hatten in Schweden die
unverktirzte Differentialabgabe zu zahlen, nidmlich 1. das auf den drei-
fachen Betrag erhohte Lastgeld, 2. einen Aufschlagszoll von 40°%, auf
die tarifmaBige Eingangsabgabe und ferner einen solchen Zuschlag, aber
von 50%,, auf die tarifméiBigen Ausfuhrzolle!). Umgekehrt aber hatten
auch schwedische Schiffe in Liibeck erhthtes Lastgeld zu entrichten.
Diese Differenzierung wurde aber durch einen im Jahre 1852 zwischen
Schweden - Norwegen und Liibeck abgeschlossenen Handelsvertrag
dahin abgedndert, da} die Schiffe des anderen Kontrahenten nun wie
die eigenen behandelt wurden?).

Schweden und Norwegen pafiten ihre Schiffahrtsgesetzgebung im
Jahre 1857 den neuen Verhiltnissen an. Alle Differenzierungen in
Schiffahrtsabgaben und Zollen, welche noch moglich gewesen waren,
wurden fallen gelassen, und fremde Schiffe, auch ohne privilegiert zu
sein, den nationalen gleichgestellt. \ :

Die Abanderungen der Schiffahrtsgesetze Frankreichs waren
durch die mit Abschluf des Handelsvertrages zwischen diesem Lande
und England im Jahre 1860 einsetzende Freihandelsperiode veranlafBt
worden. ;

Frankreich hatte bis dahin durch Gegenseitigkeitsvertrige mit
einer Reihe von Staaten, u. a. auch mit England, die Flagge des
Vertragsstaates im direkten Verkehr zwischen dem betr. Staate und
Frankreich der franzosischen gleichgestellt, erhob aber im Verkehr
mit anderen Staaten Differential-Tonnengelder, Differential-Expeditions-
kosten und noch einige andere differentielle Flaggenzuschlige, die man
kurzweg Flaggenzuschlag, ,surtaxe de pavillon®, nannte. Aber nicht
nur die fremden Schiffe wurde mit solchen Flaggenzuschlidgen belastet,
sondern auch die damit eingebrachte Ladung hatte Differentialzolle zu
tragen. Ferner wurde von Waren, die iiber einen dritten Hafen, d. h,
indirekt eingefithrt wurden, eine ,surtaxe d’entrep6t® erhoben. Die Re-
form der franzésischen Schiffahrtspolitik setzte nun damit ein, daf
durch Dekret vom 16. November 1860 die Einfuhr indischer Baum-
wolle und Jute und australischer Wolle aus dem Erzeugungslande
auch ohne Flaggenzuschlag und aus englischen Entrepdts auch ohne

1) S. Soetbeer, Schiffahrtsgesetze VII u. X.
2) S. prenBl. H.A. 1853, I, S. 225.
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surtaxe d’entrepdt gestattet wurde. Ferner lieB man nach Abschlul
des Handelsvertrages mit Belgien vom Jahre 1861 Kaffee, welcher
aus belgischen Entrepdts stammte, zu ermiBigten Zollsitzen in Frank-
reich ein, und im gleichen Jahre wurde auch der Flaggenzuschlag fiir
fremde Schiffe, welche Zucker und andere Produkte aus tiberseeischen
Landern einfithrten, herabgesetzt!). So ging Frankreich Schritt fur
Schritt zu einer freieren Schiffahrtspolitik iiber. Nach einem am 1g.
Mai 1866 erlassenen Gesetz wurden die Tonnengelder bei Schiffen
solcher Nationen aufgehoben, in deren Hafen auch franzosische Schiffe
keine derartigen Abgaben zu zahlen hatten, und vom 13. Juni 1869
an sollten allgemein bei direkter Fahrt die von Schiffen anderer
Nationen erhobenen Flaggenzuschlige fortfallen?). Der Verkehr mit
den franzosischen Kolonien war durch die Gesetze der Jahre 1860,
1861 und 1864 erlaubt worden; von 1869 an fielen auch im Ver-
kehr mit ihnen die Flaggenzuschlige weg?. Doch blieb das Verbot
der Kiistenschiffahrt in Frankreich und seinen Kolonien, wozu auch
der Verkehr von Kolonie zu Kolonie rechnete, bestehen. Ebenso
unterlag die indirekte Einfuhr nach wie vor der surtaxe d'entrepdt.

Spanien, welches, gleich Frankreich, zwischen nationalen Schiffen
und solchén fremder Flagge unterschied und letztere differenzierte,
nahm eine Anderung seiner Schiffahrtsgesetze im Jahre 1852 vor,
augenscheinlich auch in Hinblick auf die neue englische Schiffahrts-
gesetzgebung. In einem Dekret vom 3. Januar genannten Jahres
war erklirt, daB die Schiffe solcher Staaten, welche ihrerseits keine
erhohten Abgaben von spanischen Schiffen erheben wiirden, in bezug
auf Schiffahrtsabgaben gleich den nationalen behandelt werden sollten.
Dieses Dekret klang aber nach mehr, als es in Wirklichkeit bot, da
das Hauptgewicht der spanischen Differentialpolitik nicht in der
Schiffahrtsabgabe ruhte, sondern in den Zollen von unter fremder
Flagge eingefithrten Waren*). Eine durchgreifende Anderung trat
erst im Jahre 1869 ein, als die sehr allgemein gewordene Bewegung
zugunsten des Freihandels auch in Spanien Anhinger gewann. Die
Zollreform jenes Jahres beseitigte die Differentialzolle im allgemeinen,

hielt aber im Verkehr zwischen dem Mutterland und den Kolonien?)
et e bt S -
1) S. Devers, La politique commerciale de la France depuis 1860, in den Schriften

des Vereins fiir Sozialpolitik, Bd. LI, S. 143.

2) S. Dalloz, Repertoire de legislation, Tome XXXIV: Organisation maritime,
S. 1768.

3) S. das. Organisation des Colonies, S. 1186.

4) S. preuB, H.A. 1857, I, 5. 99.

5) S. Gwinner; Die Handelspolitik Spaniens in den Schriften des Vereins fiir Sozial-
politik, Bd. LL
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noch an ihnen fest, d. h. hier wurde die fremde Flagge wie friiher
differenziert.

Was Italien betrifft, so wurden vor Begriindung des Konigreichs
Differentialzolle nur im Siiden, im Konigreich beider Sizilien erhoben;
in Sardinien waren dieselben bereits seit 1850 abgeschafft.

Will man zusammenfassend sich vergegenwirtigen, welche be-
deutenden Fortschritte die freiere Schiffahrtspolitik seit 1850 gemacht
hatte, so kommen sie am klarsten dadurch zum Ausdruck, daB ge-
fallen waren:

1. die (zesetze, nach welchen fremde Schiffe eine hohere Ab-
gabe zu entrichten hatten als die nationalen;

2. die Gesetze, nach welchen fiir die Ein- und Ausfuhr unter
fremder Flagge hohere Abgaben zu zahlen waren als unter
nationaler Flagge; und zwar beides:

a) im Verkehr mit dem Lande, dessen Flagge das Schiff
fiihrt
b) im Verkehr mit anderen Lindern;
¢) im Verkehr mit den Kolonien;
3. das Verbot der Kiistenschiffahrt (s. unten);
4. das Verbot der Schiffahrt von Kolonie zu Kolonie.

Es war zum Prinzip geworden, die fremde Flagge in Schiffahrts-
abgaben und Zollen etc. der nationalen gleichzustellen, und blieb auch noch
manches Hindernis einer unbeschrinkten Schiffahrt bestehen, wie z. B.
in vielen Lindern die Reservierung der Kiistenschiffahrt, besonders
der Kistenschiffahrt in Niederlindisch - Indien, im Verkehr zwischen
Kolonien, die surtaxe d'entrepdt in Frankreich, so waren doch die ge-
setzlichen Bedingungen zum Betrieb der Schiffahrt fiir die fremde Flagge
im groflen Ganzen dieselben wie fiir die nationale.

' Diese Erleichterungen in der Schiffahrt waren in den meisten
Fillen verallgemeinert worden, bezw. konnten gegen Reciprocitit
erlangt werden.

In Deutschland war eine Differentialzollpolitik nicht tiblich ge-
‘wesen'); vielmehr waren fremde Schiffe, trotz der iiblen Behandlung,
die deutsche Schiffe infolge der fremdlandischen Schiffahrtspolitik tiber
sich ergehen lassen mufiten, gleich den nationalen behandelt worden.
In Preulen war als einziges Retorsionsmittel gegen Staaten, in denen
preullische Schiffe hoher als die nationalen belastet wurden, eine er-
hohte Flaggenabgabe erlaubt. Man kannte aber weder ermiBigte
Zolle auf Waren, die unter nationaler Flagge ankamen, noch

1I)iS i Bd: 5L 5. 2g.
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direkte oder indirekte Einfuhr, und wie in PreuBen war es auch
in Hannover und Oldenburg. Die Stadt Rostock hatte die Be-
rechtigung, Differentialzolle zu erheben, und sie machte hiervon auch
Gebrauch, wie daraus hervorgeht, daB im Jahre 1857 zwischen Meck-
lenburg und Belgien ein Vertrag abgeschlossen war, wonach der
Differentialzoll von 509/, der bis dahin von belgischen Schiffen er-
hoben wurde, in Wegfall kommen sollte, und, wie gezeigt, waren der-
artige Differentialztlle auch in Litbek moglich. In Hamburg hatte
die nationale Flagge Befreiung vom Stadtzoll und Bremen hatte fir
seine Schiffe um die Hailfte ermaBigte Schiffahrtsabgaben. Im iibrigen
aber wurden die Schiffe aller Nationen gleich den eigenen behandelt.

Preuflen trat demnach auch ohne weiteres in den Vollgenuf
aller aus der neuen englischen Schiffahrtsgesetzgebung sich er-
gebenden Rechte. Dasselbe traf fiir Mecklenburg und auch fir
Hannover, Oldenburg und die Hansestadte, ferner nach einem zwischen
Grofbritannien und Dinemark im Jahre 1824 abgeschlossenen Ver-
trage!) fiir Schleswig-Holstein zu. Die deutschen Schiffe konnten
nun alle Produkte, ohne irgend welche Ausnahmen, sowohl von RuBland
wie von Kanada oder Australien nach GroBbritanien bringen und ebenso
grofbritannische Produkte in umgekehrter Richtung befordern. Sie
konnten von einem Hafen Grofbritanniens nach dem anderen fahren
und dort, gleich britischen Schiffen, Ladung loschen und einnehmen.
Die ganze ausgedehnte Schiffahrt, die sich nach GroBbritannien kon-
zentrierte und von dort aus iiber den Erdball ging, stand ihnen unter
gleichem Recht zu?).

1) S. Soetbeer, Schiffahrtsgesetze.

2) Wie wenig England aber iiber seine liberale Schiffahrtspolitik das Interesse seiner
Reeder wahrzunehmen vergifit, wo dies unbeschadet der Gesetze geschehen kann, dafiir
folgendes Beispiel :

Zufolge der Lage Englands wiirde es der deutschen Reederei ein Leichtes sein,
durch Anlaufen eines englischen Hafens, z. B. Southampton, Anteil an der Auswanderer-
beférderung von England nach den Vereinigten Staaten zu gewinnen, da die englischen
Hifen auf dem Wege der deutschen Schiffe nach Amerika liegen. Dieser den englischen
Reedern hier drohenden Konkurrenz ist aber dadurch vorgebeugt, dalfi — was an sich
nur geboten ist — den Passengers Acts zufolge Auswandererschiffe in England einer Unter-
suchung in Bezug auf Seetiichtigkeit etc. unterzogen werden miissen, bevor die Passagiere an
Bord gelassen werden, eine Priifung, die der fremden Flagge gegeniiber aber so umstindlich
gehandhabt werden kann, daBl dadurch den Schiffen ein unverhiltnisméBig langer Aufenthalt ent-
stehen wiirde und mit Riicksicht hierauf die deutschen Reedereien auf die Beférderung von Aus-
wanderern von England oder Irland verzichten miissen. Diese Untersuchung der Schiffe er-
scheint aber deshalb iiberfliissig, weil die deutschen Auswandererschiffe bereits vor ihrer
Abreise von Bremen oder Hamburg durch die deutsche Auswandererbehérde in Bezug auf
Seetiichtigkeit, Verproviantierung u. s. w. eine Untersuchung erfahren, die an Griindlichkeit
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Mit Holland schlof der Zollverein auf Basis der neuen Schiff-
fahrtsgesetzgebung jenes Staates und nachdem deutscherseits ver-
schiedene Tarifherabsetzungen und Befreiungen hollindischer Rhein-
schiffe stattgefunden hatten, sowie dem hollindischen Transithandel
gleiche Vergiinstigungen wie Belgien eingeriumt waren, am 31. De-
zember 1851 einen Vertrag, demzufolge hollindische und Zollvereins-
schiffe in Bezug auf Abgaben von Schiff und Ladung einander gleich-
gestellt waren, und zwar sowohl in der direkten wie in der indirekten
Fahrt zwischen den Hifen der Niederlande und den Hifen des Zoll-
vereins, wie in der Fahrt von und nach fremdlindischen Hifen und
im Verkehr mit den niederlindischen Kolonien (Art. 1—3 u. 31).
Sogar Gleichstellung der Erzeugnisse des Bodens und Gewerbefleifies
aus dem Zollverein mit denen aus den Niederlanden wurde festgesetzt
und zwar fir Niederlindisch-Guayana allgemein (Art. 32a), fiir Nieder-
lindisch-Indien wenigstens fiir eine Reihe von Produkten, wie Holz,
Lichter, EBwaren, Droguen, Kurz- und Galanteriewaren, Seife u.s.w.
(Art. 32b). Im tbrigen genoB der Zollverein Meistbegiinstigung.
Durch § 2 des Protokolls vom 31. Dezember 1851 zum Art. 11 des
Vertrages erhielt der Zollverein auch das Recht der Kiistenschiffahrt
in den Niederlanden zu denselben Bedingungen wie nationale Schiffe,
nicht aber in Niederlindisch-Indien. Dieser Vertrag wurde im Jahre
1854 Art. 34 zufolge auch auf Hannover und Oldenburg ausgedehnt,
nachdem sie dem Zollverein beigetreten waren. Hamburger Schiffe
waren den niederldndischen bereits im Jahre 1850 gleichgestellt worden.
Mecklenburg erhielt dieselbe Vergiinstigung am 25. Januar 1831.

Gleichstellung mit der belgischen Flagge auch in der indirekten
Fahrt (die direkte war bereits 1844 freigegeben) erhielt der Zollverein
in Belgien durch einen Additionalvertrag vom 18. Februar 1852,

der englischen jedenfalls nicht nachsteht. Das hier mit Bezug auf die Auswandererbefor-
derung nach Amerika Gesagte trifft auch fiir die Beférderung III. Kl.-Passagiere nach
Australien zu. England warnt sogar vor der Fahrt mit deutschen Schiffen. Das englische
»Emigrants information office** unterliBit nie, in seinen Handbiichern fiir Auswanderer nach
Australien dem Hinweis auf die englische Gesetzgebung den Vermerk folgen zu lassen:

s»Emigrants by the North German Lloyd and other companies, whose vessels do not
clear from english ports, are not protected by these regulations** (S. Rathgen, Englische
Auswanderung und Auswanderungspolitik, in den Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik,
Bd. LXXII, S. 90/91.) Eine Adresse, die englischerseits deshalb an die englischen Aus-
wanderer gerichtet wird, weil der Norddeutsche Lloyd die nach Australien bestimmten
Passagiere nicht nach Southampton, sondern fiir seine Rechnung nach Antwerpen kommen
laBit, wodurch die Schiffe der Untersuchung durch die englische Behorde entgehen,

1) Vergl. S, 4.
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nachdem verschiedene Zugestindnisse in Bezug auf den belgischen
Transithandel gemacht waren.

Schon zu wiederholten Malen, 1826 u. 1836, 1854 u. 1856 hatte der
Zollverein versucht, einen Schiffahrtsvertrag mit Frankreich zustande
zu bringen, wobei es ersterem hauptsichlich um Gleichstellung der
Zollvereinsschiffe mit der franzosischen Flagge im direkten Verkehr,
wie England und andere Staaten sie besaBen, zu tun war!). Die
Bemithungen waren indessen immer vergebens gewesen. Die Ver-
handlungen spielten auf das Gebiet von Konzessionen im Zolltarif
hiniiber, und in ihnen wollte keine Partei Zugestindnisse machen?).
Erst als Frankreich und der Zollverein sich dem Freihandel zuge-
wandt hatten und auf dieser Basis zwischen beiden Staaten ein Handels-
vertrag zustande gekommen war, wurde am “2. August 1862 auch
ein Schiffahrtsvertrag geschlossen, der zwar Erleichterungen, nicht
aber vollstindige Reciprocitit gewdéhrte.

Nach diesem Vertrage sollten franzdsische Schiffe, welche in
Zollvereinshifen einliefen, keine hoheren Abgaben als die nationale
Flagge zahlen, und umgekehrt nicht die in franzisische Hifen ein-
laufenden Zollvereinsschiffe. Hierin standen sich die Schiffe beider
Staaten somit gleich. Eine Ungleichheit zum Nachteil der Zollver-
einsschiffe war aber, dafl auf sie eine Tonnenabgabe von 1 frc. in
franzosischen Hifen, bezw. 2 fres. in Algier, an Stelle der hoheren
surtaxe de pavillon nur dann Anwendung finden sollte, wenn sie
direkt aus Zollvereinshifen kamen, ,venant directement des ports
de Zollverein avec chargement et sans chargement de tout port
quelconque* (Art 1). Ebenso sollten aus den Zollvereinsstaaten ein-
gefilhrte Waren in Frankreich mit der Einfuhr unter nationaler
Flagge nur gleichgestellt sein, wenn sie aus dem Zollverein stammten,

1) Es wurden erhoben fiir von auflereuropiischen Liindern eingefithrte Waren:

pro 100 Kilo auf Zollvereinsschiffen  auf franzosischen Schiffen
firiBatnwolle LR TRCE s oit a 3.— fres. — m
naeyWolica L s e T e 3— 5, —
,, Reis aus Oatmdmn o . 9.— 50 cts.
,» Reis aus au[iereuropamchen Laudern y 9.— 2.50 .,
,» Farbhélzer W T S o) 6.— ,,
» Kaffee aus franzésischen Kolonien . . 105.— 50.600"
,, Kaffee aus Brasilien und Westindien .  105.— ,, 95.—
» Thee aus China, pro 1 Kilo . . . 6.— ,, T.E00
2 ink, pro 100 Kido . . . . o EiGO = F0)
5y MORIATION ek e . (S SR e el 33— —
SeGalpeteraie . Ly e Q=T 14, =

Ferner war es wohl englischen und amerikanischen, nicht aber deutschen Schiffen
gestattet, Tabak nach Frankreich zu bringen. (S. Bericht der Handelskammer in Duisburg 1860.)
2) S. preu, H.A, 1860, I, S. 171.



Ay 1ty 1o

nicht Transitgut waren und direkt eingefithrt wurden, ,importées
directement d'un port de Zollverein en France“, wihrend fran-
zosische Schiffe alle Waren und irgend woher unter gleichen Be-
dingungen wie die Zollvereinsschiffe in die Hifen des Zollvereins
einfithren konnten, ,les marchandises de toute nature importées de
quelque lieu que ce soit* (Art. 6). So muBten Zollvereinsschiffe, welche
Steinkohlen von England nach Frankreich brachten, eine Abgabe von
5 £ per Keel') in Frankreich zahlen, wogegen franzgsische Schiffe
fur die gleiche Ladung in Preufen eine solche Abgabe nicht zu ent-
richten hatten?). Diese ungleiche Behandlung laft sich nur daraus
erkliren, dafl in der preuflischen Gesetzgebung ein Unterschied zwischen
direkter und indirekter Fahrt, wie Frankreich ihn machte, nicht be-
stand®). In den franzosischen Kolonien und in Bezug auf die indirekte
Fahrt nach Frankreich hatten die Schiffe des Zollvereins und ihre
Ladung die Rechte der meistbegiinstigten Nation. Der Zollverein
partizipierte somit ohne weiteres an der zuerst Osterreich im Jahre
1866 gewihrten Befreiung von der surtaxe de pavillon auch fiir
die indirekte Fahrt. Ausgeschlossen blieb der Zollverein von der
franzosischen Kustenschiffahrt, auf welche die Meistbegiinstigungs-
klausel keine Anwendung findet.

Einen mutatis mutandis gleichen Schiffahrtsvertrag schlossen
Mecklenburg und die Hansestidte mit Frankreich im Jahre 1863,
nachdem bereits in dem zwischen dem Zollverein und Frankreich
abgeschlossenen Vertrag die Gleichstellung der Hansestddte mit dem
Zollverein im Art. VII, 3 dieses letzteren Vertrages vorgesehen war.
Das von hanseatischen Schiffen zu entrichtende Tonnengeld betrug
indessen nur 50 cts. bei Ankunft aus hanseatischen Héfen, fiir bremische
Schiffe nichts, da in Bremen Tonnengeld auch nicht erhoben wurde.
Im iibrigen war auch den Hansestddten Meistbegiinstigung zugestanden.

Wihrend die mit Frankreich vor dem Kriege von 1870 ge-
schlossenen Handelsvertrige nach dem Kriege annulliert blieben und
die Handelsbeziehungen auf Grund der Meistbegiinstigungsklausel

1) Keel = 21 Tons.

2) Bericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft in Danzig 1862, S. 28,

3) Ein eben solcher Fall ungleicher Behandlung findet sich in dem am gleichen Tage
unterzeichneten Handelsvertrag mit Frankreich, indem nach Art. 10 alle iiber deutsche
Hiifen zu Lande nach Frankreich eingehenden nicht zollvereinslindischen Waren dem fran-
zOsischen Aufschlagszoll unterworfen bleiben sollten, wihrend § 11 bestimmte, daff umgekehrt
alle tiber die franzosische Landgrenze nach dem Zollverein eingehenden Waren keinerlei Auf-
schlagszoll unterworfen sein sollte. ,,Welche Nation wiirde sich das bieten lassen ! sagt
Duckwitz, Denkwiirdigkeiten, S. 60.
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wieder aufgenommen wurden, erhielten die frither abgeschlossenen
Schiffahrtsvertrage durch § 11, 4 des Frankfurter Friedensvertrages
von neuem Giltigkeit. Doch behielt sich I'rankreich das Recht vor,
fiir deutsche Schiffe und deren Ladung Tonnengelder und die sur-
taxe de pavillon einzufithren, die indessen nicht hoher sein darf, als
fiir die Schiffe und Ladung Englands, Belgiens, der Niederlande, der
Schweiz, Osterreichs und RuBlands, so daf Deutschland auch in bezug
auf die Schiffahrt Meistbegiinstigung mit den genannten Staaten besitzt.

Dem Schiffahrtsvertrage mit Frankreich vom Jahre 1862 waren
weitere Meistbegiinstigungsvertrige mit Osterreich, Belgien, Grof-
britanien gefolgt. Der Zollverein gewann dadurch von selbst an allen
Erleichterungen Anteil, welche diese Staaten bei Anderung ihrer
Schiffahrtsgesetze anderen Staaten gegeniiber eintreten liefien, oder es
wurde diese Anteilnahme vertragsmiBig festgesetzt, wo sie ihnen
durch die Schiffahrtsgesetze dieser Linder infolge der in Deutsch-
land geiibten Reciprozitit bereits von selbst zugefallen war. So ge-
wihrte Italien den Schiffen des Norddeutschen Bundes Gleichstellung
mit der nationalen Flagge in einem am 14. Oktober 1867 abge-
schlossenen Vertrage, und auch an der neuen Schiffahrtsgesetzgebung
Spaniens partizipierte der Zollverein durch den am 3o0. Marz 1868
mit diesem Staate abgeschlossenen Meistbegiinstigungsvertrag.

Mit den Vereinigten Staaten von Amerika standen Preuflen und
die Hansestddte seit 1827 bezw. 1828 in einem Reciprocitits- und
Meistbegiinstigungsverhéltnis!), welches auf die Flagge der Schiffe
des Norddeutschen Bundes im Jahre 1868 ibertragen wurde?).

In den dbrigen iiberseeischen Lindern spielte die nationale
Schiffahrt keine Rolle in dem Sinne, daf sie als nennenswerte Kon-
kurrenz im iberseeischen Verkehr auftrat. Ihre Schiffahrtspolitik
war verschieden. Mexiko und die Staaten Centralamerikas, sowie
Haiti, Venezuela kannten keine Differentialzolle, Brasilien erhob sie
nur dort, wo seine Schiffe differentiell behandelt wurden. Chile ge-
wahrte durch Gesetz vom 16. Juli 1850 gegen Reciprocitit der fremden
Flagge Gleichstellung mit der nationalen. Handels- und Schiffahrts-
vertrige hatte der Zollverein geschlossen mit Mexiko im Jahre 1853,
mit Uruguay 1856, mit Argentinien 1857, sowie mit Paraguay 1860
und mit Chile im Jahre 1862.

Von Wichtigkeit fir die deutsche Schiffahrt waren dann aber
noch die Vertrige, welche mit China, Japan und Siam in den Jahren
1861/62 geschlossen wurden.

1) S. Bd. I, S, 72 und 146.
2) S. preufl. H.A. 1868, I, S. 740.
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Bisher hatten von diesen Lindern deutsche Reeder nur in China
Schiffahrt betreiben konnen, was aber lediglich auf eine im englisch-
chinesischen Vertrage von 1842 befindliche allgemeine Bemerkung
hin geschah, demzufolge iiberhaupt Fremde in den chinesischen Ver-
tragshifen zugelassen sein sollten!). In Japan aber war der Verkehr
unter deutscher Flagge untersagt, da Deutschland nicht zu den pri-
vilegierten Nationen gehorte?).

Deutsche Schiffe aber verkehrten viel in Ostasien und besonders
zahlreich waren sie an der chinesischen Kiistenschiffahrt beteiligt.
Bereits in den vierziger Jahren, nach AbschluB des oben citierten
Vertrages Chinas mit England, waren Hamburger Schiffe wiederholt
nach China gekommen. Ihre Anzahl nahm zu, als infolge der Gold-
funde in Kalifornien zahlreiche Schiffe mit Passagieren um das Kap
Horn nach San Francisco expediert wurden, und deren Kapitine dann,
um Riickladung verlegen, und in der Hoffnung, in Ostasien Beschafti-
gung zu finden, die Reise iiber den Stillen Ocean machten. Die
chinesischen Kaufleute hatten lingst erkannt, daB die Benutzung
europdischer Segelschiffe ihnen Vorteil brachte, da diese infolge der
besseren Manovrierfihigkeit vermittelst der Raen ihren Bestimmungs-
ort oft in der Hilfte der Zeit wie die chinesischen Dschunken er-
reichten, und infolge der Zuverlissigkeit und Menschenfreundlichkeit
ihrer Besatzung wurden auch die deutschen Schiffe schnell beliebt?).
So waren in den Jahren 1854 —61 nicht weniger als 384 deutsche
Schiffe in Shanghai angekommen, darunter Hamburger, Bremer,
hannoversche, oldenburgische, schleswig-holsteinische und auch preufi-
sche Schiffe!). Immerhin war dieser Verkehr aber nur gewohnheits-
méfig und es fehlte ein Vertrag, der den deutschen Schiffen das Recht
der Schiffahrt ausdriicklich zusprach, und darunter konnte ihre Kon-
kurrenzfahigkeit leiden.

Als nun nach Beendigung des chinesischen Aufstandes im Jahre
1858 England, Frankreich, RuBland und die Vereinigten Staaten

1) S. Baasch, Die Anfinge des modernen Verkehrs Hamburgs mit Vorderindien
und Ostasien in den Mitteilungen der geographischen Gesellschaft in Hamburg, Bd. XIII,
8. 22,

2) Fir das hambuwigische Schiff Sophie, das in Shanghai fiir eine Fahrt nach Japan
gechartert worden war, muBite die Verfrachtung aus diesem Grunde wieder aufgehoben werden.
Ein anderes Hamburger Schiff ,,Georg Krell*, von San Francisco nach dem Amur in Hako-
date einlaufend, wurde hier nur auf amerikanische Verwendung hin geduldet. (S. Baasch,
g2

3) S. preuBl. H.A. 1861, I, S. 3.

4) S. preufl, H.A. 1862, I, 8. 27

7I.
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mit China Handelsvertrige abgeschlossen hatten, wurde dadurch auch
der preulBischen Regierung nahe gelegt, hinter den anderen GroBR-
mdichten nicht zurtickzustehen, zumal die Bedeutung Ostasiens fiir
Europa nach Erdffnung des Kanals von Suez, welcher damals im
Bau begriffen war, noch gréBer zu werden versprach.

Die bereits im Jahre 1859 zu diesem Zweck von PreuBen ins
Werk gesetzte Expedition nach Ostasien wurde verschoben, weil
China damals wieder in Krieg mit Europa geriet. Sie kam erst 1860
zur Ausfihrung, und zwar wurde sie nicht nur fiir . Preufen, sondern
fur samtliche dem Zollverein angehorige Staaten, sowie fiir Mecklen-
burg und die Hansestidte unternommen. Die von dem preuBischen
aulerordentlichen Gesandten Grafen Eulenburg gefithrten Verhand-
lungen hatten zum Resultat, dafl am 2. September 1861 ein Freund-
schafts-, Handels- und Schiffahrtsvertrag zustande kam, des Inhalts,
daB in Kanton, Swatow, Amoi, Futschau, Ningpo, Shanghai, Kiongtschou,
Tientsin, Niutschwang, Tschinkiang, Kiukiang, Hangkau, ferner in
Kiongtschou auf der Insel Hainan, in Taiwan und Tamsui auf Formosa
sich Deutsche niederlassen und Handel treiben konnten. Deutschen
Schiffen standen diese Hafen unter gleichen Rechten wie fiir andere
Nationen, offen, und von deutschen Waren sollten auch keine hoheren
Zolle, als von denen der meistbegiinstigsten Nation erhoben werden.

Schwieriger als mit China war es gewesen, mit Japan zu einem
Einverstindnis tber einen Handels- und Schiffahrtsvertrag zu ge-
langen. Es war auch nur fiir Preuflen, nicht aber fiir die anderen
deutschen Staaten gegliickt. Der Vertrag, welcher am z24. Januar
1861 zustande gekommen war, war viel komplizierter als der mit China
abgeschlossene. Er enthielt viele Einzelbestimmungen, welche den Ver-
kehr erschwerten und unerquicklich machten. So sollte jedes preuBische
Schiff, welches Opium im Gewicht von mehr als 3 Kattie (1 Kattie —
604 Gramm) an Bord hatte, ohne daB dieses im Manifest 1) vermerkt
war, fiir jedes Kattie eine Strafe von 15 Dollar entrichten; wie leicht
war es aber nicht fiir iberwollende Menschen, derartig kleine Quan-
tititen an Bord zu schmuggeln und zwischen der Ladung zu ver-
stecken, um sich hernach durch Angabe hiervon die auf die Auf-
findung von Opium gesetzte Pramie zu yverdienen.

Japan offnete durch diesen Vertrag dem Handel auch nur die
Hifen Hakodate, Kanagawa und Nagasaki. Und erst durch einen
neuen, am z20. Februar 1869 mit dem Zollverein und dem Norddeutschen
Bund geschlossenén Vertrag wurden auch die am Verkehr mit Japan

1) Manifest ist das Ladungsverzeichnis.
i\
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mehr als PreuBien interessierten Schiffe der Hansestidte und der
anderen deutschen Kiistenstaaten in Japan zugelassen.

Der dritte Handels- und Schiffahrtsvertrag, der auf der Expe-
dition unter dem Grafen Eulenburg zustande kam, war derjenige mit
Siam, welcher am 7. Februar 1862 geschlossen wurde. Er war fiir
die deutsche Schiffahrt ebenfalls von Wichtigkeit, weil sie sich nun
auch an dem Reisexport von Bangkok, ein in den Charterpartien des
Ostens hiufig vorkommender Platz, beteiligen konnten.

So war auf der ganzen Erde mit der Differenzierung deutscher
Schiffe gebrochen. Alle Vorteile, welche die nationale Flagge, bezw.
die meistbegiinstigte fremde Flagge genoB, waren, mit Ausnahme der
Kistenschiffahrt und Fischerei, auch den deutschen Schiffen zu teil
é"eworden; die auf ihnen ein- und ausgefithrten Waren wurden nicht
hoher belastet, als wenn sie unter nationaler Flagge gingen. Sie
waren in bezug auf Tonnen-, Lotsen-, Quarantine-, Hafen- und Leucht-
turmgelder und auch in bezug auf Ankerplitze, in Benutzung von
Losch- und Ladegelegenheit, den nationalen, bezw. meist begiinstigten
Schiffen gleichgestellt. Die Schiffahrt war frei, und deutsche Schiffe
konnten unbenachteiligt und unbehindert mit den Schiffen anderer
Lander konkurrieren.

2. Die Handelspolitik.

Zu gleicher Zeit als England seine Schiffahrtspolitik #nderte,
ging es von einer Schutzzollpolitik zum Freihandel tiber. Seine In-
dustrie war bereits derjenigen jedes anderen Staates iiberlegen. Es
kam nunmehr darauf an, sie im Auslande konkurrenzfiahig zu er-
halten. Hatte man, um billiger importieren und exportieren zu kénnen,
die Navigationsakte fallen lassen, so wurden, um billiger produzieren
zu konnen, auch die Zolle auf Rohprodukte aufgehoben; Baumwolle
und Wolle/zahlten nach dem Tarife von 1849 keinen Zoll mehr, wih-
rend noch 1839 auf erstere ein Zoll von 2 sh 6 d pro Zentner, auf
letztere von !/, d und 1 d pro Pfund zu zahlen gewesen war. Um
den Lebensunterhalt der Arbeiter in England billig zu gestalten,
waren im Jahre 18435 sodann die Zolle auf die wichtigsten Lebensbediirf-
nisse abgeschafft, bezw. wie folgt ermiBigt. Nach dem Zolltarif von



1839 1849
war die Einfuhr von lebendem Vieh verboten frei
Speck zahlte! . 4 ‘preZtr. £ 7 8 sh "
gesalzenes Fleisch , — 12 sh o
Weizen . . . . pro Quarter?) g4 sh 11 d 1 sh
MR e o TRl gt T e shulig) dissunt/ od
Reis St g B PY T 15 sh 1.sh
Branntwein . . pro Gallone' 1 £ 10 d 15 sh
Butter+. oo il | prodte 1 £ — 10 sh
BORSE handss LT dn el T 10 sh 5 sh
Zucker . . . oy mE4d—3E38h  14j16=—17 sh

Weiter aber war England darauf bedacht, seinen Waren im
Auslande Eingang zu verschaffen, und zu diesem Zwecke suchte
man auch im Auslande auf einen allgemeinen Freihandel hinzu-
arbeiten?) und eine ErmiBigung der Zolle, welche der Ausdehnung
seiner Industrie im Wege standen, herbeizufithren. Und wie das Vor-
geben Englands in der Schiffahrt gewirkt hatte, so wirkte es auch
im Handel. Indem England seinen Zolltarif, der immerhin noch etwa
400 Positionen enthielt, weiter ermifBigte und denselben auf ca. 40 Posi-
tionen reduzierte, gelang es im Jahre 1860, einen Handelsvertrag mit
Frankreich zustande zu bringen, worin dieses Land das bisher be-
folgte Prohibitivsystem aufgab und gemiBigt schutzzollnerisch wurde?).

England hob die Zolle fiir alle Manufakturwaren auf, der Zoll
auf Wein und Branntwein wurde ermiBigt. Frankreich sztzte die
Zolle auf englische Kohlen und Koks, auf Stab-, Roheisen und Stahl,
auf Fabrikate und Garne aus Hanf und Flachs herab; ferner wurden
in Frankreickh die Einfuhrverbote fiir eine Reihe der wichtigsten
Stapelartikel Englands, fur Garn, Flachs, Hanf, Wolle, Seide und
Baumwolle, fiir Leder, Holz und Eisen aufgehoben.

Und jetzt tat England noch den letzten groBen Schritt zum
Freihandel, es verallgemeinerte den Tarif, der dem Handelsvertrage
mit Frankreich zugrunde lag. Derselbe fand nicht mehr allein auf
Frankreich, sondern auf alle Linder, mit denen England in Beziehung
stand, Anwendung. Das war in der Tat ein grofler Gedanke, .und

1) 8 Quarter = ca. 100 kg.

2) To convert all other nations to the gospel of free trade and thus to create a
world in which England was the great manufacturing centre with the other countries for its
dependent agricultural districts that was the next task before the english manufacturers and
their mouth-pieces the political economists. S. Fuchs, Die Handelspolitik Englands und
seiner Kolonien in den Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik, Bd. LVII, S. 19.

3) S. preufi. H.A. 1860, I, S. 447.
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wennman im Zollverein auch nicht hoffen konnte, nach England Manu-
fakturen zu exportieren, so 6ffnete sich jetzt doch, ohne daB ein Aqui-
valent geboten zu werden brauchte, der ungehinderte Absatz nach
England von Holz, Wein, Spirituosep,Butter, Kise, Eiern, Papier, Ta-
peten, musikalischen Instrumenten, Spielwaren, kiinstlichen Blumen,
Messerschmiedewaren, Handschuhen, halbseidenen Stoffen u. s. w. Der
Einfuhrzoll auf Holz, wovon PreuBen allein im Jahre 1859 288 000 loads?)
nach England ausgefihrt hatte, war von 14sh und 7sh 6 d auf 2sh
und 1sh herabgesetzt. Und die Verallgemeinerung des Tarifs bezog
sich nicht auf England allein, sondern auch auf seine Kolonien. So
stand dieser handelspolitische Schritt Englands an Bedeutun g fiir Deutsch-
land kaum hinter der Aufhebung der Navigationsakte zuriick
Nachdem Frankreich mit seinem Prohibitivsystem gebrochen
hatte, fand sich auch eine Basis, auf der weitere Handelsvertrige der
europdischen Staaten untereinander moglich wurden, weil nun auch
diese von ihrem Schutzzollsystem ablassen konnten. Es kamen der
Handelsvertrag zwischen dem Zollverein und Frankreich vom Jahre
1862 zustande und andere Vertrige der Staaten Mittel- und West-
europas untereinander, die simtlich TarifermiBigungen der betr. Par-
teien zur Voraussetzung hatten, und in denen sie sich durch die Meist-.
begiinstigungsklausel auch Anteilnahme an weiteren TarifermaBigungen
sicherten. Es entstand eine Gruppe von Staaten, welche sich mehr
oder weniger dem Freihandel ndherten; so weist der Tarif des Zoll-

vereins vom Jahre 1865 dem des Jahres 1860 gegeniiber folgende Er
méBigungen auf:

Baumwollengarn 25—50 %,
- gewebe g0—809/,
Leinengarn aus Jute u. s. w. ms
Seidene Gewebe ca. 638/,
Wollwaren 40—009%/,
Roheisen 250,
Faconeisen - 619,
Eisenwaren 56—782/,
Steingut 663/,9,
Iederwaren 6620
Kurzwaren 507072/, ‘

Miihlenfabrikate, Getreide, Hiilsenfriichte und simtliche andere
Erzeugnisse des Landbaues, sowie Brenn-, Bau- und Nutzholz u. s. w.
wurden fortan ganz freigegeben?). Auf dieser Basis schlof der Zoll-

1) load = 30 KubikfuB behauenes, 40 Kubikfufl unbehauenes Holz.

2) 8. Krokel, Das preuBisch-deutsche Zolltarifsystem, T. I, S. 47/48.
Peters, Die deutsche Reederei II. o



o 18 ="

verein dann im Jahre 1865 Vertrige mit Belgien und Grofibritannien,
und letzterer Staat sicherte dem Zollverein dadurch noch vertrags-
mifig, was ihm durch die Verallgemeinerung der britischen Zollgesetz-
gebung bereits zuteil geworden war.

Offneten sich seit 1850 der Schiffahrt und dem Handel Meere
und Linder und wuchsen damit kaufmannisrgzr Mut und Unter-
nehmungsgeist, so mufite als Fessel empfunden werden, was noch die
Schiffahrt vor den Toren Deutschlands und den Handel in seinem
Innern hemmte, der Sundzoll, die FluBizélle und die Durchgangs- und
Ausgangszolle.

Der Sundzoll wurde freilich schon seit unvordenklichen Zeiten
erhoben. Aber immer war er als eine Vergewaltigung des Handels
empfunden worden. Immer wieder hatten die preuBlischen Ostsee-
stidte tber die Willkiir, mit welcher Didnemark denselben erhob, in
Berlin Vorstellungen gemacht und um Abhilfe nachgesucht. Im
Jahre 1835 hatte Preuffen in dieser Angelegenheit eine besondere
Kommission nach Kopenhagen gesandt, aber ohne Erfolg. Im Jahre
1838 nach Ablauf eines mit Dinemark geschlossenen Handelsver-
trages wurden abermals Verhandlungen iiber zu Unrecht erhobenen
Zoll angekniipft. Sie gerieten aber ins Stocken, und Danemark ver-
weigerte {iberhaupt weitere Verhandlungen, bis PreuBlen erkldrt habe,
das Dianemark zustehende Recht zur Sundzollerhebung nicht an-
greifen zu wollen. Diese Erklirung wurde preuBischerseits indessen
nicht abgegeben!). Im Jahre 1839 hatte sich auch Schweden mit
einer Beschwerde an die dinische Regierung gewandt, wennschon
dieses Land durch seinen Hafen Gotenburg, welcher vor der Einfahrt
zum Sunde liegt, nicht in dem MaBe vom Zoll bedrickt wurde wie
PreuBen. Man erwog dort sogar die Anlage eines Kanals lings
der Kiiste, um die Durchfahrt bei Helsingdr so zu umgehen. In
England wurde besonders der Handel von Hull durch den Zoll ge-
schidigt. Aber auch England unternahm nichts Entscheidendes; es
scheint, als wenn England mehr Interesse an der Erhaltung, als an
der Abschaffung desselben hatte, um das Emporkommen einer In-
dustrie im Ostseegebiet zu hindern. Dies geht daraus hervor, dafl
bei einer im Jahre 1841 in London vorgenommenen Revision des
Sundzolltarifes der Zoll auf Baumwollengarn, welches England nach
der Ostsee exportierte, um mehr als die Hilfte reduziert wurde,
wihrend der Zoll auf Rohbaumwolle, welcher 4— 69, vom Werte
betrug, unverindert blieb. Weiter erklirt sich Englands Interesse
fir den Sundzoll auch daraus, daB dieser als (Garantie fur die

1) 8. Scherer, Der Sundzoll, S. 47.
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Zinsenzahlung einer von Ddnemark in England aufgenommenen An-
leihe diente!). RuBland, welches infolge seiner Lage nicht minder
wie Preufen an der Aufhebung des Zolls interessiert war, verhielt
sich aber, ob aus verwandtschaftlichen Riicksichten oder aus Riick-
sichten der hoheren Politik, bei der ganzen Angelegenheit teilnahms-
los?). Die Freundschaft Dinemarks war von RuBland ja auch des-
halb gesucht, damit dieser Staat ihm den Weg von und nach seinen
Hifen offen hielt. Angesichts der Haltung Englands und RuBlands
hitte somit der Sundzoll noch lange fortbestehen konnen. Da nahmen
im Jahre 1843 die Vereinigten Staaten die Sundzollfrage auf. Im
Jahre 1837 hatten 104 amerikanische Schiffe, welche den Sund passiert
hatten, nicht weniger als 400000 Mk. an Sundzollabgabe zu entrichten
gehabt. Dieser Abgabe war m#® in Amerika iiberdriissig geworden.
Aber auch die Vereinigten Staaten kamen zundchst zu keinem
Resultat. Die Verhandlungen gingen zwischen Washington und
Kopenhagen hin und her, von Dinemark stets hingehalten, ver-
zogert und unterbrochen. Am 26. Febr. 1854 schrieb der Gesandte
der Vereinigten Staaten an seine Regierung: ,Ich weiB nicht, ob
ich weiter vorgehen soll in der Sache. Ich kann mir nicht anders
denken, als daf hier die Absicht durchaus nicht vorliegt, diese un-
zuldssige Quelle von Einnahmen eher aufzugeben, als bis Mafregeln
ergriffen werden, die tber diplomatische Konversationen und Wort-
gefechte hinausgehen. Bin ich recht unterrichtet, so wird Dinemark
von RufBlland unterstiitzt in diesem Druck des Handels. Nach der
mir zugekommenen Nachricht scheint Rufland, wihrend es nicht
den Versuch macht, offen eine Unterwerfung unter diese Erpressung
zu erzwingen, geneigt zu sein, sie dadurch zu befestigen und Dine-
mark eine sehr wirksame Hilfe zu gewihren, dal es kein Schiff in
seine Hifen 1aBt, welches nicht nachweist, den Sundzoll bezahlt zu
haben“3).

Der Riickhalt, welchen Ddnemark in dem Sundzoll bei RuBland
fand, wurde vielleicht durch den Krimkrieg, in welchem RuBlands
Krafte in Anspruch genommen wurden, erschiittert. Im Jahre 1854
griff der didnische Minister dem Gesandten der Vereinigten Staaten
gegeniiber auf eine von diesem im Jahre 1848 gemachte Auferung
wegen Ablosung des Sundzolls zuriick, und im folgenden Jahre lud
die dinische Regierung alle beim Ostseehandel beteiligten Méichte

1) S, Der Sundzoll und die Vereinigten Staaten, S. 15.
2) &. Scherer, S. &6,
3) S. Der Sundzoll und die Vereinigten Staaten, S. 21I.
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zur Teilnahme an in Kopenhagen zu eroffnenden Verhandlungen der
Sundzollangelegenheit ein, indem sie gleichzeitig den Vorschlag einer
Kapitalisierung des Sundzolls machte, derart, daf die an Danemark zu
zahlende Entschadigung von jedem der beteiligten Staaten nach
dem Verhiltnis der von diesen in den Jahren 1851—53 gezahlten Ab-
gaben aufgebracht werden sollte ). Die Konferenz fand ohne Beteiligung
der VereinigtenStaaten statt, da diese ein Recht Danemarks auf
Entschiadigung nicht anerkannten. Durch Untersuchungen, Berichte
und Gegenberichte zogen sich die Verhandlungen in die Linge. Zur
Basis, auf welcher die Entschadigung erfolgen sollte, wurden noch die
in den Jahren 1842—47 gezahlten Zolle hinzugezogen, und nach annidhernd
zwei Jahre lang gefithrten Verhandlungen kam endlich am 14. Mérz 1857
in Kopenhagen der Vertrag iiber die Ablosung des Sundzolls zustande.
Die Summe, zu welcher man sichgDénemark gegeniiber als Ab-
losung fiar den Sundzoll verstand, war 68 571 000 Mk. exkl. des von
Dinemark selbst zu tragenden Anteils, eine Summe die zu 1%,
verzinst, Danemark immerhin noch eine jahrliche Reineinnahme von
2 742 000 Mk. verschaffte. Von der Zahlung entfielen auf

PreuBien g ggo Mill. Mk.
Ubrige deutsche Staaten 12136 .. .,
(GroBbritannien e SRl
RuBland ELall0) e AP

Dinemark verpflichtete sich hiergegen alle Abgaben und Zolle
im Sund und in den Belten fallen zu lassen. AuBerdem hatte es, was
lediglich eine Pflicht der Menschlichkeit war, die SchiffahrtsstraBe und
Leuchttirme in gutem Zustande zu erhalten, ferner mufite es auf alle
Strafen und Kanile, welche die Nordsee und die Elbe mit der Ost-
see damals verbanden oder spiterhin verbinden mochten, die Zoll-
befreiungen ausdehnen, welche damals auf einigen dieser Strafien eine
Reihe inlandischer und auslindischer Waren genossen.?)

Vom 1. April 1857 an wurde kein Sundzoll mehr erhoben. Die
Jahrhunderte hindurch vergeblich angestrebte freie Durchfahrt durch
den Sund und die Belte war zur Wirklichkeit geworden.

Mit den Vereinigten Staaten traf Danemark am 11. April 1857
eine besondere Ubereinkunft, in welcher erstere sich verpflichteten,
der danischen Regierung eine Ablosung von 393 or1 Dollars zu zahlen.

Der Sundzoll und seine Ablosung hitte sich nun wohl ganz
umgehen lassen, wenn man den bereits vorhandenen Eiderkanal so

1) S. preuB. H.A. 1856, II, S. 213.

2) S. preuB. H.A, 1857, 1, S. 3I1ff.
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viel erweitert hitte, um auch grofien Schiffen die Durchfahrt zu ge-
statten, wie dies heute mit dem Nord-Ostseekanal der Fall ist. Hierzu
aber wire Voraussetzung gewesen, daBl Schleswig-Holstein politisch
zu Deutschland gehort hitte, denn Dinemark hiitete sich im Interesse
seines Sundzolls wohl, diesem engen Kanal weitere Ausdehnung zu
geben!). Es hitte seine beherrschende Stellung am Eingange zur
Ostsee eingebifit, eine Erwigung, aus der heraus Dinemark auch
lange Jahre hindurch die Konzession zum Bau der Eisenbahn von
Hamburg nach Lubeck versagte.

DaB der Sundzoll sich bis in die neueste Zeit hinein erhalten
konnte, ist zu verstehen, weil zu seiner Aufhebung das Zusammen-
wirken der europiischen Grofimichte erforderlich war, was schwer
zu erreichen war. Zudem war er ein Seezoll und fiel als solcher
nicht unter die Artikel 108—117 des Wiener Kongresses?. Aber
wundern kann man sich dariiber, daf linger, als der Sundzoll bestand
und trotz der klafn Bestimmungen des Wiener Kongresses in
Deutschland auf Stromen und Flissen zu dieser Zeit noch, nicht etwa
ein Zoll, sondern eine ganze Reihe von Zollen erhoben wurden.

Auf dem Rhein erhob Bayern Zoll zu Neuburg, Baden in
Mannheim, das GroBherzogtum Hessen erhob Zoll in Mainz, der
Kurfirst von Hessen in Caub, Preullen erhob Zélle in Koblenz,
Andernach, Linz, Koln, Diisseldorf, Wesel und Emmerich. Noch im
Jahre 1849 betrugen die Rheinzolle von einer Ladung von 5000 Ztr.
von Koln bis StraBburg 7725 fres, wogegen die Fracht nur 6400 fres.
kostete. Der Cauber Zoll warf im Durchschnitt der Jahre 1837—47
jahrlich 170577 Gulden ab. Mit ihm verkniipft waren verschiedene
Regale, so an das fiirstliche Haus Ysenburg, an den Grafen von Stol-
berg-Wernigerode und andere mediatisierte Fiirsten. Auch Frankfurt
war mit jahrlich 34000 Gulden an der Erhaltung der Rheinzolle in-
teressiert?). Seit 1851 waren diese Zolle durch Ubereinkunft der
Uferstaaten etwas ermafligt worden.

Auf der Elbe bestanden anfangs der finfziger Jahre 14 Zoll-
damter, davon 2 in Osterreich mit einer Einnahme im Jahre 1850 von
139000 Thlr., zwei in Sachsen, welche 1851 17400 Thlr. ergaben.
Zwei in Preulfen, zu Miihlberg und Wittenberge, ergaben 58 goo Thir,
je eins in Anhalt-Bernburg, Anhalt-Cothen und Anhalt-Dessau mit

1) S. Tellkampf, Beitrige zur Nationalskonomie” und Handelspolitik 1851, S. 8o.
e hsS. Bas 358, k.
3) S. H. Meidinger, Die deutschen Strome 1853, II, S. 39{f.
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zusammen 189oo Thir. Einnahme. Zwei Zolle in Hannover ergaben
157 300 Thir., zwei in Mecklenburg 114600 Thlr., einer in Lauen-
burg von Dinemark erhoben, warf 53 500 Thir. ab und ferner der von
Hannover erhobene Stader Zoll, welcher 1851 211 goo Thlr. einbrachte.
Auf der Elbe hatte der Handel mithin eine jahrliche Abgabe von
ca. 6ooo0oco Thlr. zu entricliten, ganz abgesehen von dem Aufenthalt,
welcher mit der jedesmaligen Verzollung der Waren verkniipft war.

Die auf der Weser erhohenen Zolle waren die preuBischen Zolle zu
Miinden und Beverungen, der lippische Zoll zu Erden, der kurhessische
Zoll zu Rinteln und Gieselwerder, der braunschweigische zu Holzminden,
und ferner bestanden hannoversche Zollerhebungsstellen zu Hameln,
Dreye, Grohnde und Polle. Die Uberschiisse, welche Hannover
aus seinen Zollen an der Weser und Elbe erzielte, betrugen von
1846—50 in keinem Jahre unter 370000 Thir.h).

Auf der Ems befanden sich Zollstellen zu Holte, an der Schleuse
zu Mohringen, an der Schleuse zu Bretlage und in Emden.

Auf der Oder, dem einzigen Strom, welcher, soweit er schiftbar
ist, unter einer Regierung stand, wurde von inldndischen Produkten
kein Zoll erhoben, wohl aber von auslindischen, und der Handel
Stettins litt hierdurch um so mehr, als er bereits den Sundzoll zu
tragen hatte.

Man muBte einsehen, daB Strome und Flisse die natirlichen
Verbindungswege nach und von der Kiiste sind, die fir die wirt-
schaftliche Entwicklung eines Staates ebenso wichtig wie die Kiste
sind, Aber damals hatte ein kurzsichtiger Egoismus seine Inter-
essen dadurch zu fordern gemeint, dafl er diese Adern des Landes
unterband. Jeder anliegende Staat suchte die Fliisse far seine Finanzen
auszubeuten, ohne Riicksicht darauf, daB dariiber alle Quellen des
Wohlstandes nicht nur im Nachbarstaate, sondern auch im eigenen
Lande langsamer flossen. Die FluBzolle fielen erst, als die Eisen-
bahnen den Verkehr mehr und mehr an sich zogen, und die Flisse,
diese natiirlichen Verkehrswege, zu verdden drohten. Die Weser-
zolle waren 1856 aufgehoben worden, wie der dariiber zwischen
PreuBen, Hannover, Hessen und Bremen abgeschlossene Vertrag be-
sagte: ,zur Beforderung der Handelsbeziehungen zwischen den Staaten
des Zollvereins und Bremen und um den Verkehr auf der Weser zu
erleichtern. Die Zolle auf der wichtigeren Elbe bestanden aber noch

1) S. Meidinger III, S. 37.



fort, trotzdem sie vielfach sogar noch den Sundzoll an Hohe iiber-
trafen!).

Seit Abschluff der Elbschiffahrtsakte im Jahre 1821, deren Zweck
war, ,die Abstellung von Beschwerden zu veranlassen, auch Veran-
staltungen und MaBregeln, welche nach neueren Erfahrungen Handel
und Schiffahrt ferner erleichtern konnten?2), zu beraten®, bis zum
Jahre 1858 hatten zwar 127 offizielle Konferenzen stattgefunden,
allein der Elbzolltarif hatte durch sie eine prinzipielle Herabsetzung
nicht erfahren, er war im Gegenteil im Laufe der Jahre noch etwas
erhoht worden. Wenn tatsichlich Erleichterungen im Elbzollwesen
eingetreten waren, so verdankte man diese auch nicht der vertrags-
mibigen Revisionskommission und der Erfillung der von simt-
lichen Staaten tibernommenen Verpflichtungen, sondern der liberalen
Auffassung der FluBzollverhiltnisse seitens PreuBens, Sachsens und
Osterreichs und dariiber hinaus partiellen VerwaltungsmaBregeln, oder
den auf eine bestimmte Zeitdauer und unter dem Vorbehalt des Wider-
rufs bewilligten ZollermaBigungen fiir einzelne Artikel seitens der
anderen Staaten?®). Im groBen (ranzen aber glaubten die Uferstaaten
auf die Erhebung der Zolle nicht verzichten zu kénnen. Wenn auch
unter diesen erschwerenden Umstinden der Verkehr auf der Elbe
noch zugenommen hatte, so waren es in der Hauptsache Giiter,
welche mit dem niedrigsten Satze, mit !/,, Elbzoll, belastet waren;
bei anderen, z. B. Wein, Kaffee, Twist, von denen der volle, oder der
halbe Elbzoll erhoben wurde, war indessen eine bedeutende Ver-
minderung zugunsten der Bahntransporte eingetreten*), wie aus folgen-
dem hervorgeht: von genannten Waren wurden befordert

1) Nach einer im preuB. H.A. 1856, I, S. 304 gegebenen Aufstellung betrug

der Sundzoll der Elbzoll
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auf der Elbe mit der Bahn
1853 914000 Ztr. 1900000 Ztr.
FE54L T EEOO0 | 2 1620000 4.
1855 834000 ,, 2335000 ,,
1856 3530000 2500000
1857 ‘298000 ,, 2702 000 5 b

Durch den Pariser Frieden vom 3o0. Mérz 1856, welcher die Donau
fur frei von allen Abgaben erklirte, wurde den deutschen Staaten
die Freiheit der Schiffahrt auf den Stromen und Flisssen nochmals ins
Gedichtnis zuriickgerufen. Was aber fiir den Orient durchgesetzt
werden konnte, schien fiir Deutschland unerreichbar zu sein. Der Elb-
handel litt jetzt sehr sichtbar, da auf der einen Seite die Weser-
zolle und auf der andern Seite die Sundzolle nicht mehr erhoben
wurden ?). Eine im Jahre 1858 stattgefundene Konferenz zur Herab-
setzung der Elbzolle scheiterte an dem Einspruche Hannovers und
Mecklenburgs. Schlieflich aber war es wie beim Sundzoll, dem Aus-
lande vorbehalten, den Stein ins Rollen zu bringen und die Aufhebung
der FluBzolle in Deutschland herbeizufiihren.

In England hatte man bereits in den 4oer Jahren eine Agitation
gegen die weitere Zahlung des Stader Zolls ins Werk gesetzt, die
in die Verhandlungen des englischen Parlaments iiberging und hier
Sache eines ,select comittee on the Stade tolls“?) wurde. In dem
Bericht dieses Auschusses an das englische Parlament vom Jahre 1858
heifit es unter anderem ,that the proportion of the Stade Toll to
freight in British ships from Hull to Hamburg is at present time

on a hale of spun silk 115°%,
o w9 cotfon goads ynso
» » » of woollen yarn 369,

that the average annual amount of Stade tolls levied on cargoes
under the British flag has risen from £ 3'10 per 1oo tons british in
1847 to £ 46 sh 4 d in 1855,

that the increase on british tonnage entering the port of Ham-
burg has been 102°), since 1849, while the increase of Hamburg
tonnage?) has been 248°%, since 1849, and that the Stade toll is
injurious to the trade and shipping of the United Kingdom*
u. s. w.%.

1) S, preuBl, H.A. 1858, II, S. 409.
2) S, preul. H.A. 1861, I, S, 8o.
3) S. Soetbeer, Uber Hamburgs Handel, I, S. 234.

4) Die Hamburger Flagge und Hamburger Biirgergut waren vom Stader Zoll befreit.
5) S. Die Elbzélle, S. 93,
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Die Agitation gegen den Stader Zoll in England hatte den Er-
folg, daB Grofbritannien den mit Hannover im Jahre 1844 abge-
schlossenen Handelsvertrag, worin es die Zahlung des Zolls fiir eine
bestimmte Reihe von Jahren zugesagt hatte, kindigte und den Zoll
nicht weiter zahlen zu wollen erklirte. Dies entschiedene Auftreten
Englands veranlafte Hannover endlich, nach dem Muster der Ab-
losung des Sundzolls auf die weitere Erhebung des Stader Zolls gegen
eine Ablosungssumme zu verzichten und unter der Beteiligung Englands,
der andern europiischen GroBmichte und der Uferstaaten kam am
22. Juni 1861 ein Vertrag zustande, demzufolge Hannover gegen eine
Entschadigung von 2877000 Thlr. vom 1. Juli 1861 ab auf die Er-
hebung der Stader Zolls verzichtete.

Die Ablosung des Stader Zolls war der Ansto dazu, nun
auch die Elbzolle oberhalb Hamburg, wenn auch noch nicht auf-
zuheben, so doch wesentlich zu ermiBigen. Im Jahre 1863 wurden
- die sechs Elbzollstationen, die auf der Fahrt zwischen Hamburg
und Wittenberge zu passieren waren, zu einem gemeinschaftlichen
Elbzollamte zu Wittenberge vereinigt, der Zoll selbst wurde betrédcht-
lich herabgesetzt und eine weitere Herabsetzung sollte stattfinden,
sobald eine Einnahme von jdhrlich 350000 Thlr. erzielt wurde. Der
Wittenberger und andere noch bestehende Elbzolle wurden aber erst
durch die Gesetzgebung des Norddeutschen Bundes im Jahre 1870
beseitigt. Das bereits in den Wiener Kongrefakten niedergelegte
Prinzip der Freiheit der Flisse fand seine Durchfithrung somit erst
in dem Vorstadium des Deutschen Reichs, in dessen Verfassung.
§ 54 dasselbe Prinzip abermals ausgesprochen ist.

Wihrend die Aufhebung des Sundzolls und des Stader Zolls ver-
handelt wurden, hatte man auch Anstalten getroffen, die Zolle aut dem
Rhein zu ermifiigen. Die Veranlassung hierzu gab die Vollendung
der linksrheinischen Eisenbahn, die dadurch herbeigefithrte Steige-
rung der Warentransporte von den franzosischen Hifen nach der
Schweiz und dem stdwestlichen Deutschland, sowie der Vertrag
zwischen der Verwaltung der belgischen Staatseisenbahn, der luxem-
burgischen und der franzosischen Ostbahn iiber die Einrichtung eines
internationalen Eisenbahndienstes zur Beforderung von Giitern zwischen
Belgien und der Schweiz und der auflerordentlich niedrige Tarif,
der fiir direkte Versendung auf dieser Bahn vereinbart war!). Wollten
die Rheinuferstaaten den Bahnen gegeniiber nicht ihre Einnahmen
aus den Rheinzollen versiegen sehen, so blieb nichts tibrig, als diese
herabzusetzen; es geschah im Jahre 1861. Ifiir die Strecke Emmerich

1) S. preud. H.A. 1860, IL, S. 617.



bis Mannheim brauchten nur noch 16,97 cts. an Stelle von 78,45 cts. des
friheren Tarifs gezahlt zu werden. Fast von noch groBerer Bedeu-
tung aber war die Befugnis der Schiffer, den Zoll fur die zu durch-
fahrende Strecke im voraus entrichten zu kénnen, da hierdurch die mit
Zeitverlust und Kosten verkniipfte Abfertigung an den Zwischen-
zollstellen vermieden wurde. Am 1. Januar 1866 wurden die Zolle
noch weiter ermaBigt, und im Jahr darauf wurde ihre Erhebung
ganz eingestellt.

Die Freiheit der Rheinschiffahrt war allerdings von mehr Be-
deutung fiir Holland als fiir die deutsche Reederei. Fiir diese war
wichtiger, dafl im Jahre 1863 der Scheldezoll, welchen Holland
seit 1839 an der Miindung der Schelde von allen Schiffen erhob, mit
Hilfe der europiischen Michte abgelést wurde. Zwar lag darin kein
direkter Vorteil, weil Belgien bisher schon den Schiffen, die den Zoll
bezahlt hatten, denselben wieder erstattete, aber von Bedeutung wurde
es dadurch, daf} Belgien sich bei der Ablosung verpflichtete, das in bel-
gischen Hifen erhobene hohe Tonnengeld abzuschaffen und Erleich-
terungen in den Schiffahrtsabgaben eintreten zu lassen. Nur Mecklen-
burg beteiligte sich an der Ablosung des Scheldezolls nicht, weil der
von ihm zu zahlende Betrag unverhiltnismaBig hoch zu der damaligen
Frequenz des Antwerpener Hafens seitens der Mecklenburger Schiffe
war, und so blieben Mecklenburger Schiffe in Belgien weiterhin einer
Extraabgabe von 3 fres. pro Tonne unterworfen!?).

Was die tibrigen in Deutschland erhobenen Durchgangs- und Aus-
fuhrzolle betrifft, so lieBen sich diese mit der Zunahme des Verkehrs
ebensowenig wie die FluBzolle rechtfertigen. Hohere Zwecke lieBen
sich nur fir die Ausfuhrzolle anfithren, indem durch Erschwerung
der Ausfuhr von Rohstoffen, Fabrikmaterialien und Droguen die
heimische Industrie gefoérdert werden konnte. Bei den Durchgangs-
zollen fielen aber derartige Argumente fort. Auch als Finanzzolle
waren sie nur insofern geeignet, als der Warenverkehr sichtbar vor
sich geht und das Steuerobjekt leicht faBbar war. Aber die Ein-
kiinfte standen keineswegs im Verhiltnis zu den mit Erhebung dieser
Zolle verkniipften Beldstigungen des Handels. Die Durchgangszolle
ergaben im Jahre

1859 = 400000 Thlr.

1860/ /= 409000,
im Vergleich mit den Eingangszollen, welche jahrlich iiber 23 Millionen
Thir. ergaben, ein verschwindender Betrag, und erwiigt man, daff mit

1) S. preuBl. H.A. 1868, I, S. 98. Vgl. S. 75.
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zogerungen, wie bei den FEingangszdlien, verknlpft waren, so war
Grund genug vorhanden, sie aufzuheben. Sie standen zudem in un-
mittelbarem Widerspruch mit dem Interesse des Staates, welcher mog-
lichst groBe Einnahmen aus den Eisenbahnen erzielen wollte und zu
diesem Zwecke suchen mufte, den Verkehr zu erleichtern, statt ihn zu
erschweren. Deutschland im Zentrum Europas mit Rufland, Osterreich
und der Schweiz als Hinterland hatte naturgemaB einen lebhaften Transit-
handel. Durch einen auf diesen Verkehr gelegten Zoll erhielt er aber
die Tendenz, ostlich auf russisches Gebiet und westlich nach den
Niederlanden, Belgien und Frankreich abgelenkt zu werden und die
Hifen dieser Liander zum Nachteil der deutschen zu begtinstigen?).

Die Durchgangsabgaben waren auch keineswegs niedrig, sie be-
trugen nach einer im Jahre 1851 herbeigefithrten ErmaBigung ostlich
der Oder 10 Sgr., beim Transit westlich der Oder 5 Sgr., iber andere
siidliche und westliche Strafen 21/, und 2!/, Sgr. pro Zentner, so
daB fir die Last von go Ztr. oder 100 Kubikfuf ca. 12 Thir. Transit-
abgabe zu entrichten war, eine Abgabe, die ebenso hoch war, wie
die Segelschiffsfracht fir die Beforderung des gleichen Quantums
von Bremen nach New York.

Veranlassung zur Aufhebung der Durchgangszolle war der
Umstand, daB im Jahre 1860 in Frankreich im Transithandel be-
trachtliche Erleichterungen ?) eingetreten waren und das schon erwihnte
Abkommen zwischen den belgischen, luxemburgischen und franzosi-
schen Bahnen, wodurch der Durchgangsvérkehr im westlichen Deutsch-
land ernstlich gefihrdet wurde. Die hier drohende Gefahr wurde
Veranlassung, daB die Durchgangsabgaben und die die Durchgangs-
abgaben ersetzenden Ausfuhrzolle in Deutschland durch Gesetz vom
26. Februar 1862 aufgehoben wurden. Nur wenige Ausfuhrzolle, so
auf Schafwolle, Haute, Felle, Haare, Holzasche u. s. w., die nach dem
Freihandelstarif von 1865 auf Lumpen und andere Abfille beschriankt
wurden, blieben im Interesse einiger Fabrikationszweige noch bestehen.

Uberblickt man nun die Entwicklung der handelspolitischen
Verhaltnisse seit der Mitte des Jahrhunderts, so war durch Auf-
hebung der Navigationsakte die Schiffahrt frei geworden, der Ver-
kehr der Volker miteinander wurde durch Ermafiigung rigoroser
Zolle, wenn auch nicht, wie in England, fast volliger Freihandel ein-
getreten war, belebt, kein Sundzoll lastete mehr auf dem Handel.

1) S. Bericht des preuBischen Konsulats in Bremen fiir 1858 in preuf. H.A. 18359,
S. 376 und 413.
2) S, preuB. H.A. 1860, II, S. 38.
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In wenigen Jahren waren nicht nur die Bedingungen zum Betrieb
der deutschen Seeschiffahrt im Auslande giinstiger geworden, sondern
durch eine freiere Handelspolitik, durch Beseitigung der dem Handel
in Deutschland entgegenstehenden Hindernisse war auch die Basis fiir
die Schiffahrt von Deutschland aus erweitert.

Aber auch die innerpolitischen Verhiltnisse Deutschlands hatten
sich in fiir die Schiffahrt giinstiger Weise gestaltet. Im Jahre 1854 hatten
sich Hannover und Oldenburg dem Zollverein angeschlossen. Mittel-
und Siiddeutschland waren durch keine Zollgrenze mehr von der
Kiste getrennt, ihr Handel konnte ungehindert den nichsten Weg
zur Kiiste nehmen. Die Emshifen, sowie Bremen wund Hamburg
kamen in freie Verbindung mit ihrem Hinterland. Von Mecklenburg
abgesehen, trennte keine Zollinie mehr das deutsche Binnenland von
der Kuste. Da nach Art. 15 und 19 der Zollvereinsvertrige hin-
sichtlich der FluBschiffahrt und des Handels in den Seehifen der Zoll-
vereinsstaaten Gleichstellung zugesagt war, so erhielten auch Hannover
und Oldenburg in PreuBen das Recht der Kiistenschiffahrt, von welcher
sie bisher ausgeschlossen gewesen waren, wie umgekehrt preuBische
Schiffe in diesen Staaten zur Kistenschiffahrt zugelassen wurden, und
ferner gewannen Hannover und Oldenburg Anteil an den vom Zoll-
verein abgeschlossenen Handels- und Schiffahrtsvertrigen?).

Im Jahre 1864 war Schleswig-Holstein endgiiltig von Dinemark
losgelost worden, 1867 kamen beide Provinzen zum Zollverein, 1868
trat demselben auch Mecklenburg bei, womit auch diese’'Staaten das
Recht zur Kistenschiffahrt in PreuBen erhielten. Mit der Begriin-
dung des Norddeutschen Bundes existierte nur eine deutsche Kiiste,
an der alle deutschen Schiffe mit gleichen Rechten zugelassen waren.
Zu einer Handelsflotte vereint, erhielten nunmehr die deutschen Schiffe
zum dufleren Ausdruck der Vereinigung an Stelle der ILandesfarben
am 1. April 1868 die schwarz-weiBl-rote Flagge?. Die bis dahin noch
gefithrten Flaggen von Oldenburg und Mecklenburg, von PreuBen
und den Hansestidten verschwanden. Aus der Vereinigung der
Flaggen letzterer Staaten und derjenigen Preuflens war die deutsche
Flagge hervorgegangen; unter ihrem Schutz stand nun die deutsche
Handelsflotte.

1) Vergl. S. 8.

2) Mit Riicksicht auf die besonders in Mecklenburg verbreitete Partenreederei und
die dadurch hervorgerufene starke Beteiligung auslindischen Kapitals in derselben behielt
Mecklenburg ein Jahr linger Zeit, seine Reederei den Bedingungen zur Fihrung der Bundes-
flagge anzupassen. Bekanntlich darf ein Schiff die Bundesflagge nur fithren, wenn es sich
im ausschlieBlichen Besitz von Angehérigen des Norddeutschen Bundes, bezw. des
Deutschen Reichs befindet. (S. Bundesgesetz vom 25. Oktbr. 1867.)



Zweiter Teil.
Erster Abschnitt.
Die Ostsee - Reederei.

I. Die Reederei PreulBens.

1) Die Aufhebung der Navigationsakte und die Reederei
im allgemeinen.

Bei einer Gesamtzahl von etwa 8oo Schiffen, welche die preuBische
Handelsflotte zu Anfang der joer Jahre zihlte, war die Anzahl der-
jenigen, welche davon zu iiberseeischen Reisen geeignet waren, nicht
groB. Von groBeren dreimastigen Schiffen, die fiir iiberseeische
Reisen hauptsichlich in Frage kamen, gab es 1852 19 Vollschiffe
oder Fregatten (in Konigsberg Pinken genannt), das sind Schiffe,
welche an allen drei Masten Raen tragen, ferner gab es 181 Schiffe
mit Barktakelung (der hinterste Mast ohne Raen), die tbrigén Schiffe
gehorten aber schon zu den kleineren zweimastigen Schiffen, die vor-
zugsweise im europiischen Verkehr beschiftigt wurden. Unter diesen
waren 325 mit voller Takelung, Briggs, ferner 182 Schooner?).

Viel geringer aber war die Zahl solcher Schiffe, welche, ohne
Schaden zu nehmen, auch fiir weite iiberseeische Fahrten nach heiflen
Zonen passend waren und den hierfirr erforderlich metallenen Boden-
beschlag hatten. Von Schiffen, welche mit Kupfer- oder Zinkbeschlag
versehen waren, gab es am 1. Januar 18517 in

Memel 5 Stettin u. Swinemiinde 13
Konigsberg 3 Stralsund 6
Elbing - Greifswald -
Danzig 5 Wolgast 12
Kolberg 2 Uckermiinde ==
Stolpmiinde — Barth —
Riugenwalde —

I) S, 3ri§.mcr, S.i323.
2) S. Stettiner Reederei Liste 1851.
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im ganzen 46 Schiffe. Nur etwa 5°, der Anzahl preuBischer Schiffe
entsprach somit den Anforderungen fiir weite iiberseeische Reisen.
Das war ein Mangel in der preufischen Handelsmarine. Fiir ihn
konnen aber nicht die preuflischen Reeder allein verantwortlich gemacht
werden. Mit schuld waren auch die bei der damals befolgten Schutz-
zollpolitik Preuflens bestehenden hohen FEisenzolle, durch welche der
Schiffbau belastet wurde, die auch durch die gezahlten Schiffbau-
pramien nicht ausgeglichen wurden!). Es machte einen Unterschied,
ob bei einem kupferfest gebauten, noch nicht einmal mit Kupfer-
platten versehenen Schiff, bei dem die Kosten fiir Metall etwa ein
Viertel des Preises des ganzen ausgeriisteten Schiffes waren, Zolle
von 6—7 Mark pro Zentner Metall gezahlt werden muBten oder
nicht. Auf der unbeschrinkten Verwendung von Eisen zu Spanten und
Balken beruhten die Fortschritte, welche in Amerika und England
im Schiffbau gemacht wurden, da allein hierdurch- die Vereinigung
von Festigkeit mit feineren Formen und damit gréoBere Schnelligkeit
ermoglicht wurden, wihrend in PreuBen, vielleicht gar auf Kosten
der Seetiichtigkeit des Schiffes, an Metall gespart werden muflte.

Die preuBische Regierung hatte sich allerdings schon 1841
den iibrigen Zollvereinsstaaten gegeniiber vorbehalten, im Ausland
gebaute Schiffe zollfrei oder zu einem ermiBigten Satze zuzulassen,
und von diesem Vorbehalt war auch Gebrauch gemacht worden.
Die gelegentliche zollfreie Einfuhrung von Schiffen war aber kein
Gegengewicht gegen dauernd wirkende Zolle. Auch das bei Er-
neuerung des Zollvereins im Jahre 1853 erlassene (Gesetz, demzufolge
zur Beforderung des Baues von Seeschiffen bei Neubauten, Aus-
ritistungen und Reparaturen fiir die erforderlichen metallenen Materialien
eine Zollvergiitung auf Vereinsrechnung bewilligt wurde?), schuf keine
wesentliche Erleichterung, weil die Bedingungen fiir die Erlangung der
Zollvergiitung sehr verwickelt waren und zudem die mit der Ausfiih-
rung des (Gesetzes betrauten Zollbehorden den Absichten des Gesetzes
wenig zu entsprechen wufBiten. Als z. B. die Memeler Handelskammer
die freie Einfuhr der zum Schneiden von Schiffsbanholzern nétigen
Maschinen beantragte, wurde sie abschligig beschieden, mit der Be-
grindung, daf dergleichen Maschinen im Inlande ebensogut wie im
Auslande gebaut wiirden, und dafl der Hiande Arbeit doch billiger und
okonomischer sein miisse, als die der Maschinen, weil letztere noch nicht

1) Bd. I, d. 11/12 und 19/20.
2) 8. preuB. H.A. 1853, I, S. 366.
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zur Anwendung gekommen wiren!). Aus demselben Grunde erfillte
auch ein preuBischer Ministerialerlafl vom 24. Okt. 1853 beziiglich eines
Riickzolls auf nicht speziell nachzuweisende Bau- und Ausristungs-
gegenstinde seinen Zweck nicht?).

Mochten nun auch in Preufen gebaute Schiffe an Seetiichtigkeit
im allgemeinen nicht hinter den Schiffen anderer Nationen zuriick-
stehen, so hatten die Fisenzolle aber doch .die Tendenz, den Fort-
schritt im Schiffbau zu verlangsamen, und wohl mehr als einmal
haben groBere iiberseeische Reisen preuBischer Schiffe unterbleiben
miissen, weil diese nicht den hierzu erforderlichen Metallbeschlag
hatten, welcher das Bewachsen und damit das Eintreten von Faulnis
des Schiffskérpers in wirmeren Gewissern verhinderte$).

Noch nach dem Tarif des Jahres 1865 betrug der Zoll auf
Eisenplatten 3,50 Mk. pro Zentner und muBten eiserne, im Aus-
land erbaute Schiffe mit 8°/,, Schiffsmaschinen mit g Mk. pro 100 kg,
Anker, Ketten u.s.w. nach besonders hierfiir bestimmten Sitzen ver-
zollt werden.

Als die Navigationsakte in England aufgehoben waren, fragte
es sich fir die Reeder nicht nur, welche Linder ihnen nun mehr
als frither offen standen, sondern auch, ob sie auch in der Lage seien,
an diesem Verkehr teilzunehmen. Soweit dabei der Handel ihrer
eigenen Hifen in Frage kam, waren sie mit Bezug auf tberseeische
Liander nicht besser gestellt als vorher. Selbst Stettin hatte aufer
im Import von Rohrzucker aus Westindien einen nennenswerten tiber-
seeischen Handel nicht aufzuweisen. Einen solchen zu entwickeln,
nahm lange Zeit in Anspruch und erforderte die Beteiligung der Kauf-
leute. In den preuBischen Hifen war kein Markt fir tberseeische
Produkte. Man pflegte seinen Bedarf an ihnen nicht direkt aus den
Produktionsldndern, sondern aus England, Holland und aus den Hanse-
stidten zu beziehen, von wo die Schiffe sie in Riickfracht brachten.
Eine Ladung Tee, welche die preuBische Seehandlung in der Absicht,
einen direkten Uberseehandel ins Leben zu rufen, nach Stettin hatte
kommen lassen, war eine verfehlte Spekulation. Der Tee fand in
Stettin keinen Absatz und man mufte ihn nach Hamburg schaffen?).
Man hatte die Bedeutung der Mirkte verkannt. Die Kaufleute, welche
in Tee handelten, wubten, dafl Hamburg der Mittelpunkt des deut-

1) S. Bericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft in Memel 1853.

2) S. Bericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft in Stettin 1854 und 1856.
3) 8. 5. 50,

4) S. Hannovers Handel und Schiffahrt 1864, S. 18/19.
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schen Teehandels war. Stettin war hierin ginzlich unbekannt. Es
hitte jahrelanger Arbeit uud Aufwendung von Kapital bedurft, um
eine Anderung herbeizufithren, und auch Stettin darin Bedeutung zu
verschaffen. Der Kaufmann aus zweiter Hand muBte die GewiBheit
haben, in Stettin seinen Bedarf immer, und besser als in Hamburg,
decken zu koénnen. Durch die landwirtschaftlichen Exportartikel hatten
die Kaufleute an der Ostsee wohl Fithlung mit den Markten in Europa,
aber nicht mit tberseeischen Markten; es bedeutete fiir sie ein wviel .
geringeres Risiko, Kaffee und Gewiirze aus Hamburg und lLondon,
Reis und Tabak aus Holland und Bremen zu importieren, als diese
direkt aus den Produktionslindern zu beziehen. Direkte Abladungen
aus lberseeischen Lindern konnten sie vielleicht zu einer Zeit er-
reichen, wo der Preis der angebrachten Produkte sehr zuriickge-
gangen war. Sollten sie dann nicht mit Verlust verkauft werden,
s0 blieb nichts iibrig, als sie auf Lager zu nehmen und zu warten,
bis sich vielleicht die Preise gehoben hatten. Sie muften mithin tiber
mehr Kapital als im europaischen Handel verfiigen und daneben mehr
Risiko laufen. Auch die Abhingigkeit der Kaufleute von dem
Ausfall der Ernte, infolge der sich nach ihr richtenden groBeren
oder geringeren Konsumtion, verhinderte sie, weitgehende Speku-
lationen zu machen. Drittens war der Umstand, daf durch den
Ausbau der Eisenbahnen die Handelszentren Hamburg und Bremen
dem ostlichen Teile Deutschlands niher geriickt wurden und der
Zwischenhidndler im Binnenlande in direkte Bezichungen mit ihnen
treten konnte, einem Uberseehandel der Ostseehifen nicht giinstig.
Wenn also die Wahrscheinlichkeit, dal ein direkter iiberseeischer
Handel in der Ostsee sich entwickele, nicht vorhanden war, so blieb
den Reedern, wollten sie aus der Aufhebung der Navigationsakte
Nutzen ziehen, nur iibrig, sich von ihren Heimatshifen zu trennen und
fremde Hifen aufzusuchen.

Naturgemifi suchten die Reeder, nachdem ihren Schiffen die
Hifen aller linder der Erde offen standen, zunidchst den Verkehr
mit solchen Lindern auf, welcher ihnen bei dem geringsten Risiko
den groBten Gewinn versprach. Dazu gehorte Kanada. Sie hatten
einige Erfahrung in der Schiffahrt mit den Vereinigten Staaten und
da gerade damals viel Schiffbauholz aus Kanada nach England ging,
so lag es nahe, diesen Verkehr, als einen der Schiffahrt nach den
Vereinigten Staaten dhnlichen, aufzunehmen. Hierzu war auch das
Material an Schiffen, welches ihnen fiir iiberseeische Reisen zu Gebote
stand, am besten geeignet. Auf schnelle Reisen kam es in dieser
Fahrt weniger an; mehr darauf, moglichst viel Ladung auf einmal



zu beférdern. Die Schiffe, besonders die Memeler und Danziger,
hatten die hierfiir passende Grosse, sie hatten auch die zum bequemen
Verladen von Holz erforderlichen weiten Luken, sie konnten viel Holz
im Raum lassen und noch obendrein Deckladung nehmen. Auch die Han-
delsverhiltnisse in Kanada waren dhnlich wie in den Vereinigten Staaten.
Die Art der Seefahrt und die Reisedauer dorthin waren ziemlich die
gleiche. Bei Reisen um das Kap der guten Hoffnung nach ihnen un-
bekannten Landern in heiBen Zonen, deren Zustinde und Anforderungen
an die Schiffahrt sie nicht kannten, wiren sie vielen Zufilligkeiten
ausgesetzt gewesen. Sie mufiten sich dort auf die Vertrauenswiirdig-
keit ihnen unbekannter Geschiftshiuser und die kaufminnische Ge-
wandtheit ihrer Kapitine verlassen. Selbst wenn die fiir solche Reisen
erforderlichen schnellsegelnden und grofien Segelschiffe in der preuBi-
schen Handelsmarine vorhanden waren, so dauerte die Reise nach den
entfernten ostlichen Liandern doch sehr lange. Die Reise von Europa
nach Kalkutta war drei- bis viermal so lang wie nach Nordamerika,
sie hitte mithin auch drei- bis viermal soviel Gewinn bringen miissen
und darauf war nicht mit Sicherheit zu rechnen. Traf es sich, daB
ein Schiff zu einer Zeit in einem fernen Hafen lag, wo infolge starken An-
gebots von Réaumte die Frachten niedrig standen, so muBte man
mit diesen furlieb nehmen oder auf gut Gliick nach einem andern
Hafen versegeln. Das Schiff konnte dann ein ganzes Jahr und linger
unterwegs gewesen sein, ohne neben den allgemeinen Unkosten mehr
als die notwendigen Abschreibungen, und vielleicht nicht einmal diese,
verdient zu haben. Auf der Fahrt im Nordatlantischen Ozean aber
bot sich, infolge der kiirzeren Reise, die Gelegenheit, Frachten zu er-
halten, haufiger. Weiter kam den Reedern auf der Fahrt nach
Kanada aber auch zu Hiilfe, daB gerade anfangs der soer Jahre in-
folge der in Irland herrschenden Hungersnot eine starke Auswande-
rung von Irland nach Amerika stattfand, die von England aus unter-
stiitzt. wurde. Und so ergibt sich denn, daB, wenn vor Aufhebung
der Navigationsakte nach ganz Nordamerika nur folgende Anzahl
Reisen ausgefiihrt wurde,

1845: 12 1848: 8
1846 : 10 1849: 10
1847 :18

in den nun folgenden Jahren unter preufischer Flagge Zwischen Eng-
land und Kanada stattfanden.

1850 : 50 Reisen 1853 : 35 Reisen
1851:31 185438 5  aLsow i)l
1852:38 5 .

1) S. preuf. H.A, 1853, IL, S. 1ff. und 1858, IL, S. 378 {f.
Peters, Die deutsche Reederei II. A1



= o i

Hier sind somit entschiedene Fortschritte der preuBiischen Ree-
derei zu verzeichnen. Aber nicht iiberall haben die neuen Schiff-
fahrtsgesetze ahnliche Resultate fiir die preuBische Reederei herbei
gefiihrt. Hinter dem Verkehr mit Kanada blieb derjenige mit Ost-
indien zurtick.” In Ostindien und China kamen unter preuBischer
Flagge an:

1851 : 8 Schiffe 1854 : 8 Schiffe
R AN I3 A
185353 O, 1856 1Y 5,

Noch geringer blieb der Verkehr mit Niederlindisch-Ostindien, wohin
in den genannten Jahren alles in allem nur drei Reisen gemacht wurden.
Letzteres erklirt sich zum Teil aus der hollindischen Schiffahrts- und
Zollpolitik, die, wie bekannt, die fremde Flagge nicht zur Kistenschiff-
fahrt zulidBt, so daB die Schiffe nur sehr schwer Riickladung fanden,
ferner aber waren die preufiischen Schiffe zu Reisen nach diesen
wiarmeren Linden aus bereits angegebenen Griinden auch nicht so
geeignet wie zu Fahrten iiber den Nerdatlandischen Ocean?).

In der preufischen Handelsmarine gab es ferner keine , Klipper,
jene besonders schlank gebauten, schnellsegelnden Schiffe, die zu den
hochsten Frachten Tee und andere wertvolle Produkte der ostlichen
Linder nach Europa oder Amerika brachten. Auch fehlten grofe ,Ost-
indienfahrer® wie Holland sie besafl, worunter man die grofiten und best-
ausgeriisteten Schiffe verstand, die im Klassifikationsregister des briti-
schenLloyd mit A 1 *2) ausgezeichnet waren. Die in der preuBischen
Handelsmarine vorhandenen groferen Schiffe besafen in der Mehrzahl
nicht die Schnelligkeit dieser Schiffe. Bei den preufiischen Schiffen,
z. B. in Memel und Danzig, wo die meisten groBen Schiffe der preu-
sischen Handelsmarine beheimatet waren, wurde mit Riicksicht auf
die schweren und viel Raum einnehmenden Handelsartikel der Ostsee
beim Bau hauptsichlich auf Tragfihigkeit und Raum- im Schiffe
gesehen, und sie durften auch nicht tief gehen, weil die Ostsee viele
flache Hifen hatte, und wurden deswegen voll gebaut. Die Schnellig-
keit eines solchen Schiffes konnte aber nicht grof sein, und bei
weiten Reisen kam es darauf vor allen Dingen an. Die wertvollen
Waren der heien Klimate verloren auf einer langen Reise an
Gewicht, und ebenso an Qualitit. Zudem mufte der Kaufmann
den Mehrbetrag an Zinsen auf das in der Ladung steckende Kapital
in Betracht ziehen, um den die Ware verteuert wurde und end-

1) Vergl. S, 29ff.
2) Hiermit sollte gesagt sein, daf} sie allen Anforderungen, die an erstklassige Schiffe
gestellt wurden, entsprachen.

0
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lich bekam er um so eher das angelegte Kapital fir neue Unter-
nehmungen frei, je eher er die Ware zur Hand hatte. Ein schnelles
Schiff konnte auf einer Reise von entfernten Lindern Wochen und
Monate an Zeit gewinnen. Um aber dieses zu erreichen, mufite es
schlank und daneben, um das Kentern zu verhiiten, tief gebaut sein.
Ferner aber erforderte die Fahrt nach Ostindien auch groBes Kapital.
Ostindienfahrer waren besonders teure Schiffe. Ein solches Schiff
von 6oo R.T. stellte sich in Holland - auf 180000 Gulden, wih-
rend ein Schiff von 400 R.T. welches damals fiir die Fahrt auf dem
Nordatlandischen Ozean geniigte, mit der fiir diese Fahrt erforder-
lichen Ausriistung nur auf etwa 8o o0oo Gulden zu stehen kam. Waren
nun auch in PreuBen gebaute Schiffe betrichtlich billiger 1)I, so geht
aus dem Preisunterschied doch hervor, daB die Fahrt nach dem Osten
sehr kostspielig sein muBte.

Auch die Vereinigten Staaten von Amerika gehoren zu den
seit 1850 von preulischen Schiffen hiufiger besuchten Lindern.

Hier kamen

1851 : 29 Schiffe 1855 : ? Schiffe
1852:17 @ 1856 : 21 5
1853:17 1857: 7 »
1854120 4 -

unter preuBischer Flagge an.

Ihre Beschiftigung war durch die infolge der Goldfunde in
Kalifornien zu Anfang der fiinfziger Jahre eintretende starke Aus-
wanderung bewirkt. Von dauerndem Nutzen, wie fiir die hansestadti-
schen Reederei, ist diese aber fiir die preulische Reederei nicht geworden.
Die Schiffe nahmen nur so lange an diesen Fahrten teil, wie die Aus-
wanderung besonders stark war, und auch dann fanden die Abfahrten
nicht von preuBischen Héfen, sondern von der Elbe oder von der
Weser aus statt.

Grofere Fortschritte, als in der iiberseeischen Fahrt, haben die

preufischen Reedereien seit Aufhebung der Navigationsakte auf ihrem
Haupterwerbsfelde, im Verkehr mit européischen Lédndern, gemacht.
: Es war ihnen nicht mehr verboten, die sog. ,enumerated artic-
les"?) zu befordern, sie konnten diese auch aus anderen als preuBischen
Hiifen nach Grofibritannien verschiffen, die vielen im européischen
Verkehr vorkommenden Zwischenfahrten standen ihnen unbeschrankt
offen, und sie haben diese auch wahrgenommen, wie aus folgenden Zahlen
hervorgeht.

RS Bd. L 5. 200
2108 56 3.
3*



Es liefen unter preuBischer Flagge in GroBbritannien ein

aus PreuBen aus fremden Hifen
1845 : 958 Schiffe 425 Schiffe
1846: 890 436,
1847: 980 455
1848: 430 - Treoo 0,
1849: 475 286
1850: 721 k3 628 , !
T = qogi Ll il
1852: 621 . T TR |
1853 : 1060 . 806 ,, !
1854 : 1006 x BOAN BT IR

Hiernach hat die Anzahl der aus den fremden Hifen nach
England unternommenen Reisen preuBischer Schiffe seit 1850 ganz
besonders zugenommen, Ebenso wurde unter dem Einfluf der neuen
englischen Schiffahrts- und Handelspolitik die Fahrt von den Hifen
des Schwarzen Meeres nach England lebhaft betrieben. Waren auf
dieser Fahrt im Jahre 1851 8g Schiffe mit 21000 R.T. in Konstanti-
nopel eingelaufen, so betrug ihre Zahl 1861 124 mit 40000 R.T.

Aber auch der heimatliche Verkehr war seit 1850 betrichtlich
gestiegen, wie aus der Tabelle LVI zu ersehen ist. Waren im ge-
nannten Jahre 6oro Schiffe mit zusammen 768000 R.T. in preufBischen
und pommerschen Héfen eingelaufen, so waren es 1860 10634
Schiffe mit 1212000 RT.

Die Ursachen dieses zunehmenden Hafenverkehrs waren, ohne
hier auf seinen Zusammenhang mit der Bevolkerungszunahme und
Untersuchungen itber den wachsenden Wohlstand und die damit
steigende Produktion und Konsumtion einzugehen, mehrfacher Art.
In erster Linie war er durch die bekannten Ausfuhrprodukte der
Ostseelinder, vorzugsweise durch die seit Aufhebung der Kornzolle
eingetretene Steigerung des Getreideexports nach England, der in
den soer und 6oer Jahren ganz betrdchtlich zunahm, veranlalt?).
Zwar war der Getreideexport nach England nicht mehr ein so ein-
tragliches Geschift wie in fritheren Jahren, als noch die gleitende
Skala®) die Spekulation anregte; er war aber immer noch lohnend,
wie daraus hervorgeht, daB der durchschnittliche Preis fiir 1000 kg
Weizen wihrend der Jahre 1851/60 in England Mk. 250, in Preulen
dagegen nur Mk. 211.40 betrug?). Andererseits war aber auch der

1):S. preuBl, H.A: 1853, II, S..43 und 1858, II, S. 383.
2) S. folgende Seite.
3) 8. Bd oS oo, :
4) S. Handw. der St.W. II. A, Bd. IV, S. 324.
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Export von England nach Preuflen gestiegen, und zwar besonders
der von Steinkohlen, wovon

1855: 3ooooo Tons
1860: 400000 Tons
1864: 3500000 Tonsl)

in preuBische Hifen eingefithrt wurden. So hielt der Verkehr mit
England nach wie vor die preuBischen Schiffe in erster Linie be-
schéftiot, und von 1516 preuffischen Schiffen, die im Jahre 1860 von
preuBischen Hifen ausliefen, fuhren 1111 nach groBbritannischen Hifen,
nur 124 nach Frankreich und 8g nach Belgien. Der Rest verteilte
sich auf Fahrten nach andern Lindern Europas, und einige kamen
auf die transatlantische Fahrt. 7

Unter dem durch Aufhebung der Navigationsakte und durch
eine freiere Handelspolitik belebten Verkehr hatte die preufiische Ree-
derei zugenommen. Der Bestand an Schiffen war in den 1o Jahren
von 1851—1861 von 194000 R.T. auf 252400 R.T. gestiegen; die Zahl
der Besatzung war von 8300 auf 10200 Mann gewachsen. Es waren
die gliicklichsten Jahre der preufischen Reederei.

Seit Beginn der 6oer Jahre bereitet sich ein Umschwung in der
Reederei vor. Die Ursachen sind

1. die Anderung der Handelsbeziehungen der Linder zuein-
ander 2),

2. die Einfithrung der Dampfschiffahrt.

Seitdem die Schiffe aller Nationen aus aller Herren Lindern unein-
geschrankt Getreide nach England bringen konnten, wurde Preufen
aus seiner bisherigen, den (Getreidemarkt in England beherrschenden
Stellung herausgedrdngt. Das in SitdruBland, Ruminien und in
Amerika wachsende Getreide stand dem preufischen an Qualitit nicht
nach, in Bezug auf Trockenheit des Korns war es diesem iiberlegen,
und da die Produktionskosten auf dem noch jungfriulichen Boden
jener Linder gering waren, so nahm die Getreideeinfuhr in England
dorther schneller zu als die Getreideeinfuhr aus Preufien. Wenn aus
letzterem Lande im Durchschnitt der Jahre 1855/59 2,5 Mill. Ctr,,
1860/64 5 Mill. und 1865/6g im jahrlichen Durchschnitt ebenfalls
5 Mill. Ctr. Getreide in England eingefithrt wurden, so betrug der Im-
port aus Amerika, den stidrussischen und ruménischen Hifen in Eng-
in den gleichen Zeitrdumen durchschnittlich pro Jahr 5,5, 17 und
15,5 Mill. Ctr. Aus diesen Landern fand mithin eine stirkere Steige-

1) S. Kommerzialnachweisungen des Zollvereins,
2) Vergl. Bd. I, 8. 14/15.



rung des Getreideimports als von Preufien aus, statt, und da mit zu-
nehmender Bevolkerung Deutschland selbst mehr und mehr Getreide
verbrauchte, so wurden die fir England verfiigbaren Uberschiisse all-
mahlich immer geringer.

Wie im Getreidehandel, so biiBte Preufen aber auch im Holzhandel
an Bedeutung ein. Auch in diesem Handelszweig machte sich die iiber-
seeische Konkurrenz fithlbar, weil die Wilder in der Nihe der Hafen, aus
denen ehemals viel Schiffbauholz fiir England geschlagen wurde, ab-
geholzt waren und es immer weiter hergeschafft werden mufte,
wdhrend die Konkurrenz Nordamerikas durch den dortigen Ausbau
von Eisenbahnen und Kanilen immer mehr erleichtert wurde.

Die einst hervorragende Bedeutung der preuBischen Hifen im
Getreide- und Holzhandel verblafite in dem MaRBe, wie der iiberseeische
Handel nach Europa zunahm. Der preuBische Reeder verlor den
Riickhalt des heimatlichen Handels. Der Export nach England aus
Preufien konnte schlieBlich nur noch dann stattfinden, wenn Kaufleute
und Reeder auf einen Teil ihres Verdienstes verzichteten, erstere zu
billigeren Preisen verkauften und letztere sich mit geringeren Frachten
begniigten. ’

Uber den Einflufi der Dampfschiffahrt folgendes: Der wesent-
lichste Unterschied zwischen einem Segelschiff und einem Dampf-
schiff ist, daB ersteres eine von der Natur umsonst gegebene, letzteres
eine kiinstliche, mit grofen Kosten gewonnene-Energie zur Fortbe-
wegung gebraucht. Nichtsdestoweniger entstehen dadurch, daB der
Dampf dem Willen des Menschen untergeordnet ist, der Wind aber
nicht, so grofie Vorteile, daB man die Transportleistungsfihigkeit, '
d. h. die Fahigkeit, eine bestimmte Menge Ladung eine bestimmte
Strecke innerhalb bestimmter Zeit zu befordern, bei einem Dampfer
durchschnittlich dreimal hoher als bei einem Segler von gleichem
Netto-Raumgehalt annimmt, d. h. der Dampfer wiirde hierzu nur 1/;
der Zeit gebrauchen, die ein Segler hierzu notig hat, bezw. er konnte
innerhalb gleicher Zeit dreimal so viel L.adung wie ein Segler befordern ),

Wie diese Uberlegenheit der Dampfer zustande kommt, ist all-
gemein bekannt. Der Dampfer vereinigt groBere Schnelligkeit und

1) In der Praxis kommt es auf diese Transportleistungsfihigkeit allerdings weniger
an als auf die Konkurrenzfihigkeit zwischen Dampfschiff und Segelschiff. Die iibliche
Annahme 1 Dampfertonne — 3 Seg]ertonneﬁ zur Ermittelung der Transportleistungs-
fahigkeit hat nur den Wert, sich zu vergegenwiirtigen, daB z. B. mit 100000 Tons
Dampferriumte mehr Arbeit geleistet werden kann, als mit der gleichen Anzahl Segelschiffs-
riumte, Im iibrigen konnen Segelschiffe und Dampfschiffe aber nicht anders miteinander
verglichen werden, als indem man die Konkwrrenzfihigkeit beider miteinander vergleicht.



Sicherheit in sich, er kann schneller. laden und loschen als ein Segel-
schiff und ist fast ganz unabhingig von Wind und Wetter. Erst
durch die Einfithrung der Dampfschiffahrt wurde RegelméBigkeit und
Piinktlichkeit im Schiffsverkehr moglich. Die Dampfschiffahrt ge-
stattet den Transport auch von verderblichen Waren, den Segelschiffe,
der Linge der Reise wegen, nicht bewirken konnen, und die idealen
Vorteile -dieser erweiterten Leistungsfahigkeit der Schiffahhrt durch
die Dampfer sind, daB die Versorgung des Marktes gleichmiBiger ist.

In den zwei Jahrzehnten von 1850 bis 1870 sind in PreuBen
in der Dampfschiffahrt kaum nennenswerte Fortschritte gemacht
worden.

1851 gab es hier 5 Seedampfer von zusammen 1400 RT.;

1861 waren es 24 Dampfer von 5000 R.T.;
1871 i b » w5974 ”

wihrend England in dem' gleichen Zeitraum seinen DBestand an
Dampfschiffen von 105000 R.T. auf 1,040000 R.T. steigerte. Aller-
dings waren auch alle Bedingungen fur die Dampfschiffahrt, billiges
Eisen, Steinkohlen, eine entwickelte Industrie und Kapital in Eng-
land mehr, als irgendwo sonst vorhanden. Alles dieses fehlte der
Ostsee; auf Eisen ruhte Zoll, Steinkohlen mufiten importiert werden
und hatten auBer der Fracht ebenfalls einen Zoll zu tragen, der
frither 2,50 Mk., seit 1865 aber immerhin noch 0,66 Mk. pro Tonne
betrug. Die Industrie war in Preufen wenig entwickelt. Von der
Erbauung eiserner Schiffe ganz abgesehen, die damals nur in Stettin,
Danzig oder Elbing moglich war, blieb es selbst zweifelhaft, ob
etwa notig werdende Reparaturen eines Dampfers sich in preuBischen
Hifen wiirden ausfithren lassen. Ferner aber wurde mit der Dampf-
schiffahrt auch der Betrieb der Reederei ein anderer. An Stelle von
Holz trat Eisen, zu den Matrosen kam das Maschinenpersonal. Bei den
Dampfern konnte das Loschen und Laden, welches bei Segelschiffen
Wochen dauerte, in ebensoviel Tagen geschehen. Die Schiffsmann-
schaft geniigte hierzu nicht mehr, es muBte eine stindige Anzahl sich

Diese zu ermitteln, miissen die Kosten der Reise mit herangezogen werden. Die Kon-
kurrenzfihigkeit zwischen Dampfer und Segelschiff findet ihren Ausdruck alsdann in der
Verzinsung des im Schiffe angelegten Kapitals einschlieBlich der Amortisation desselben,
Sie ist von Schiff zu Schiff verschieden und auch zu verschiedenen Zeiten eine andere,
Hohe Kohlenpreise z. B. vermindern die Konkurrenzfihigkeit der Dampfer und erhdéhen
digjenige der Segelschiffe. Sie 4ndert sich auch nach den verschiedenen Reisen. So ist
die Konkurrenzfihigkeit der Segler zwischen Hamburg und New York gleich Null, in dieser
Fahrt verkehren Segelschiffe fast nicht mehr; sie ist aber noch vorhanden, wo Monsum
und Passatwinde die Segelschiffe auf ihrer Reise nach dem Osten oder nach der Westkiiste
Amerikas unterstiitzen, und wo fiir die Dampfer hohe Kohlenpreise in Betracht kommen.
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hiermit befassender Arbeiter vorhanden sein. Der Dampfer legte an
den Kai und léschte iiber Bord direkt in die Eisenbahnwagen. Die
Hafeneinrichtungen fir Dampfer muBten daher besser als fiir Segel-
schiffe sein. Der Reeder selbst mufite ein anderer werden, er muBte
schneller disponieren lernen. Alles dringte auf eine moglichst in-
tensive Ausnutzung des im Dampfer angelegten Kapitals hin. Die
Dampfschiffahrt war aber auch viel kostspieliger als die Segelschiff-
fahrt, und das zu ihrem Betriebe erforderliche grofere Kapital muBte,
da der einzelne Reeder in PreuBen nur in seltenen Fillen so viel
Vermogen besaBl, durch Ausgabe von Aktien, die, weil sie jeder=-
zeit zu kaufen und zu verkaufen waren, einem groferen Kreise zu-
génglich waren, aufgebracht werden. Bei der Aktiengesellschaft horten
aber alle patriarchalisch-familiiren Beziehungen, welche die Grund-
lage in der Partenreederei war, auf. AuBer in der Generalversamm-
lung und in einem sehr knapp gefaBten Jahresberichte erhielt der
einzelne keine Kenntnis von dem Gange des Unternehmens. Die
andere Form der Dampfschiffsreederei konnte daher auch die Auf-
bringung der notigen Mittel wohl erschweren. Man konnte ferner
nicht voraussehen, daff die Segelschiffahrt jemals aufhoren werde, man
glaubte vielraehr, daB dieser immer die voluminésen Handelsartikel
bleiben miiiten. Am wenigsten aber sah man sich in PreuBen ver-
anlaBt, von der altgewohnten Segelschiffahrt abzuweichen, solange sie
sich noch bezahlt machte.

Die groBe Anzahl englischer Dampfschiffe und der Mangel hieran
in der preubischen Handelsflotte hatten aber zur Folge, daB die
preuBischen Flagge allmihlich durch die englische zuriickgedringt
wurde, wie aus den folgenden Zahlen hervorgeht. Aus preuBischen
Hafen fuhren nach GroBbritanien:

unter preuBischer Flagge britischer Flagge
1860 335000 R.T. 156000 R.T.
davon Dampfer 14 100 ,, 48 ooo ,,
1861 277 0000 195 ooo0  ,
davon Dampfer 11200 84000 ,,
1862 325000 22200600 s,
davon Dampfer 13200 ,, 79 000
1863 313000 ,, 214000
davon Dampfer 11200 94 000 ,,
1864 163 coo ,, 203000 .
davon Dampfer 7300 ,, 93 000
1863 290 000 ,, 210 000 ,,
davon Dampfer 9200} . ., 97 coo ,,
1866 246 ooo 210000 ,,
davon Dampfer 114000 ,, 120 000 * ,,
1867 277000 ., 247 000 .,
davon Dampfer g9 6oo ,, 150000, ., Y)

1) Nach den jihrlichen Ubersichten iiber den Schiffahrtsverkehr in den preublischen
Hifen verdffentlicht im preuB. H.A.,
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Man sieht hieraus, wie sich die preuBische Dampfschiffahrt vollig
passiv verhalt, wihrend die britische mehr und mehr Boden gewinnt.
Anstatt daB friiher preuBische Schiffe Getreide nach England brachten,
holte England sich dieses jetzt selbst, die wertvollen Giiter fielen der
englischen Flagge zu und nur die gréberen, die weniger Frachten
zahlenden verblieben der preufischen Reederei.

Unter dem doppelten Drucke der Konkurrenz der englischen
Dampfer und der Konkurrenz der tberseeischen Linder im Getreide-
und Holzhandel ging der Anteil der preuBischen Flagge am preufi-
schen Hafenverkehr in den Jahren 1859—635 von 55 auf 49 °/y zuriick.
Die preuBischen Reeder gaben dem Druck nach, indem sie noch
mehr, als es seit Aufhebung der Navigationsakte geschehen war, fremde
Zwischenfahrten aufsuchten. Hatten sie im Verkehr mit RuBland
1860:39000 R.T. bewegt, so waren es 1866:102000 R.T. In Fahrten
nach schwedischen und norwegischen Héfen fuhren 1860:7500 R.T.,
1866 aber 40000 R.T. In diesen Lindern, deren Exporte hauptsichlich
in Holz bestanden, hatten die Dampfer noch nicht festen Boden ge-
wonnen, weil sie bei ihrer damaligen geringen Grofe hierzu nicht
geeignet waren. Auch franzosische und belgische Héfen wurden
haufiger als frither in Zwischenfahrten aufgesucht, ferner die Vereinigten
Staaten, Brasilien und auch Ostasien. In den Vereinigten Staaten
liefen 1866: 58, in Brasilien 33 und in ostasiatischen Héfen im gleichen
Jahre 44 Schiffe unter preuBischer Flagge ein?).

In der Mehrzahl der Fille waren diese Reisen aber nur Zwischen-
fahrten im Dienste fremder Lander. Die Gelegenheiten zu direkten
Fahrten von preuBiischen Hifen aus hatten fast aufgehort. Waren ehe-
mals preuBiische Schiffe mit Leinwand, Mehl und Stabholz beladen, direkt
nach Westindien expediert worden?), so ging das jetzt nicht mehr an.

1) Die hier mitgeteilten Zahlen geben nicht alle von preuBischen Schiffen unter.
nommenen Reisen wieder, sondern nur diejenigen der Reedereien in Memel, Kénigsberg, Elbing,
Danzig, Kolberg, Stettin, Wolgast, Greifswald, Stralsund und Barth, soweit von ihnen Mit-
teilang iiber die unternommenen Reisen an das preuBische Handelsministerium gemacht
wurde. Da der iiberseeische telegraphische Verkehr in den sechziger Jahren aber noch
wenig ausgebildet war, so konnten die Reeder, deren Schiffe iiberseeisch beschiftigt waren,
erst nach Verlauf von Wochen und Monaten iiber die von den Kapitinen ihrer Schiffe
unternommenen Fahrten unterrichtet sein, Hieraus entstehen viele Ungenauigkeiten. Schon
bei Reisen von preullischen Hafen weisen die Mitteilungen der Reeder weit weniger Reisen
als die der Zollbehérden auf. Nach Mitteilung der Reeder wurden z. B. 1860 von preuBischen
Hiifen aus 1114 Reisen mit 270000 R.T. unter preufischer Flagge nach England gemacht,
wihrend die Nachweisungen der Zollbehorden 1392 Reisen und 335 ooo R.T., angeben, Im
ganzen kann man die Zahl der iiberseeischen Reisen mithin grofler als oben angegeben
annehmen.

2]18,Bd. L. 5.0 70.



In Schlesien hergestellte Hausmacherleinwand wurde durch die mit
Maschinen hergestellten irischen Leinen und durch die billigen Massen-
erzeugnisse der englischen Baumwollindustrie vom Weltmarkte ver-
drangt. Mehl und Holz gelangten von Amerika billiger als von
Deutschland nach Westindien. Die von dort zuriickgebrachten La-
dungen Rohrzucker fiir die Konigsberger und Stettiner Zuckerraf-
finerien fanden sich nicht mehr, seitdem der Zoll auf die Einfuhr von
Rohzucker zu Gunsten der zollvereinslindischen Riibenzuckerkultur
erhoht warl) und hiermit war der preufischen Reederei ihre fast
einzige Stiitze im direkten Uberseehandel entzogen worden. Neu ge-
funden hatte sich dagegen seit Anfang der sechziger Jahre der Import
von Petroleum in Fissern aus den Vereinigten Staaten?).

2. Die Reederei in den einzelnen Hafen.

Gegen die Jahre 1848 und 1849, als dinische Kriegsschiffe die
preuBischen Hifen blockierten und preuBische Kauffahrteischiffe von
ihnen aufgebracht wurden, hatte sich die Zahl der in ostpreuBischen
Hifen eingelaufenen Schiffe wieder gehoben. Doch erdffnete die
zweite Hilfte des 19. Jahrhunderts trotz der Abschaffung der Naviga-
tionsakte mit nur maBigen Aussichten fiir die Schiffahrt. Der Unter-
nehmungsgeist wurde durch die schleswig-holsteinische Frage, welche
die Gemiiter noch in Spannung hielt, durch die Unsicherheit, welche
in Bezug auf die Zukunft des Zollvereins herrschte, zuriickgehalten.
Im Jahre 1852 war die Ernte fehlgeschlagen, dann brach der Krim-
krieg aus, und erst als die (zefahr, in diesen verwickelt zu werden,
beseitigt schien, der Krieg selbst aber den preuBischen Handel
forderte, kam mehr Leben in die Reederei. Waren

in Memel in Kénigsberg
1850: 160 coo R.T. 127 ooo R.T.
1850: 215000 108 o0 ,,
1852: 138 000 73660
1853 :193 000 HEIBODY - 4

an Schiffen eingelaufen, so hob sich jetzt der Handel, und besonders
Memel, als der der russischen Grenze nichstgelegene Hafen, gewann
dadurch, daB die russischen Héfen durch englische Kriegsschiffe blockiert
waren; es kamen an:

in Memel: 1854 : 308 coo R.T. in Konigsberg: 117 ooo R.T.
1855 : 303 000 , o 160 000 ,,
1) Noch 1845 waren 1 400 000 Ctr. Rohzucker in den Zollverein eingefiihrt
1855 900 000

1867 aber nur noch 53 000 .,
2)45:8, 5.



Die Beendigung des Krimkrieges offnete die russischen Hifen
wieder, und damit fiel auch wieder der éingehende Verkehr, in Memel
im Jahre 1856 auf 172000 R.T, in Konigsberg auf 109ooco R.T. Der
tiberall sonst nach Beendigung des Krimkrieges sich zeigende Auf-
schwung im Handel geht an Memel und Koénigsberg ohne bemerkens-
werten Eindruck voriiber, aber auch die groBe Krisis des Jahres
1857 und die sich hieran anschlieBende Erschlaffung des Handels.
Beide Stiddte hatten wenig Beziehungen zu Hamburg!), wo die
Krisis am schlimmsten aufgetreten war, und ihr Haupthandels-
artikel, das Holz,” war kein Spekulationsobjekt. Die Versorgung des
Marktes mit demselben war ziemlich gleichmiBig, der Verbrauch
regelmiBig. Eine Uberproduktion darin konnte nicht leicht statt-
finden. Auch im Getreidehandel war ein.starker Preisfall seit Ab-
schaffung der englischen Korngesetze kaum mehr moglich. Ferner
aber erhielt die Ausbreitung der Krisis auf das Ostseegebiet auch
ein Gegengewicht durch die gerade damals erfolgte Aufhebung des
Sundzolls und so zeigt der Hafenverkehr beider Stidte in diesen
Jahren keine wesentlichen Schwankungen.

In ihrer gleichmidfigen Entwicklung. trat erst mit dem Jahre
1860 eine Anderung ein. Konigsberg kam mit seinem russischen
Hinterlande durch die Eisenbahn, welche iiber Wirballen und Kowno
nach Petersburg fithrt, in Verbindung, wihrend das etwas abseits ge-
legene Memel eine solche Verbindung nicht erhielt. Konigsberg wurde
hierdurch auf einmal ein bedeutender Ein- und Ausfuhrhafen far das
russische Hinterland, Memel dagegen blieb von diesem abgeschnitten
und war, auler auf dem Seewege, nur auf der Landstralie erreichbar.
diese aber fithrte bei Tilsit iiber eine Schiffbriicke zum jenseitigen Ufer
des Niemen, und wenn Eisgang und Hochwasser diese unpassierbar
machten, so war Memel auch wohl zeitweise ganz vom Hinterlande
isoliert. Seit Eroffnung der Eisenbahn nach Konigsberg gingen Ge-
treide und Hanf, die, neben Holz, den groBten Teil des Memeler Exports
bildeten, von Memel weg nach Konigsberg, und hatte vor 1860 Memel
groferen Hafenverkehr als Konigsberg, so trat hierin jetzt das Um-
gekehrte ein. (Vergl. Tab. XLVI und XLVII). Mufite hierdurch
schon die Reederei beeintrichtigt werden, so nicht weniger dadurch,
daB die zur Verschiffung ab Memel bestimmten Holzer, welche den
Niemen herabgefloBt wurden und an der Mundung dieses Flusses ins
frische Haff kamen, bei dem nun notwendig werdenden Transport tiber
das Haff an dem Windenburger Eck gelegentlich vom Sturm gefaBt

RSSO S0 T



wurden und zerschlugen. Die dadurch entstehenden Verluste, welche
bei dem fritheren starken Begehr des russischen Holzes mit in Kauf
genommen werden konnten, wurden driickend, als nach und nach auch
Schweden, Norwegen, Iinland und Amerika, wo derartige Verluste
nicht vorkamen, als Holzlieferanten auftraten und den Gewinn im
Holzhandel schmélerten. Nach héufig wiederholten Vorstellungen bei
der Regierung wurde dem Ubelstande des Zerschlagens der FloBe
durch die Anlage des Minge-Schmeltelle Kanals, wodurch die Fahrt
itber das Haff vermieden wurde, zwar abgeholfen; die Versandungen
des Niemen aber, ein anderes Hindernis des Memeler Holzhandels, lieffen
sich nicht beseitigen, da sie auf russischem (Gebiete, an der oberen
Szara, dem Oginskikanal und dem Josialda bis zum Pripet stattfanden.
RuBland hatte durch seine Héfen Libau und Riga dem Memeler Handel
gerade entgegengesetzte Interessen und sah sich somit nicht veran-
laBt, irgend welche Verbesserungen zu treffen, die zwar seinem eigenen
(Gebiete am meisten, daneben aber auch dem Handel seines Rivalen
niitzen konnten. Ausdem gleichen Grunde unterblieb auch die Weiter-
fihrung der Eisenbahn, welche Memel Ende der 6oer Jahre erhielt,
auf russisches (rebiet, so dall Memel schlieflich doch nur der End-
punkt einer Sackbahn wurde. Ein ziemlich lebhafter Speditionshandel
Memels nach RuBland wurde vernichtet, weil PreuBen die Grenz-
stationen Langollen und Bajohren geschlossen hatte, um zu verhindern,
dafl der Verkehr mit Transitgiitern iiber diese Stationen dazu fithren
mochte, die nach RuBland tiberfithrten unverzollten Waren wieder
heimlich nach PreuBen zurtickzubringen, und er litt auch dadurch,
dafl Konigsberg, Stettin und Libeck, auBer mit ihren Bahnen, auch
noch durch Dampfer in regelmifiger Verbindung mit RuBland standen,
die aber Memel nicht berihrten.

Auf der einen Seite von Konigsberg, auf der anderen Seite von
Libau, welches tiber Kowno Bahnverbindung erhalten hatten, bedringt,
mit schlechten - Verbindungen nach dem russischen Hinterlande, fing
Memel seit Mitte der 6oer Jahre an, an Schiffahrtsverkehr zu ver-
lieren. Dampfschiffe verkehrten nur ausnahmsweise in Memel. Unter
932 Schiffen, welche im Jahre 1865 Memel besucht hatten, befanden
sich nur 41 Dampfschiffe. Das ist erkldrlich, denn es hatte keinen
Zweck, Giiter mit Dampfern nach Memel zu senden, wenn die zur
See gewonnene Zeit durch einen langwierigen Transport auf der
Landstrafle wieder verloren ging.

Unter diesen Umstinden hatte sich in Memel Dampfschiffs-
reederei nicht entwickeln konnen. Hieraus ergab sich aber die

Moglichkeit, die Segelschiffsreederei, soweit der Handel der Stadt
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hierfiir eine Basis bot, um so kriftiger zu entfalten. Der Bestand
an Segelschiffen konnte auch in den 6oer Jahren, trotz der sich
verschlechternden Handelslage, noch gesteigert werden (vergl. Tab. I),
weil die Handelsprodukte der Stadt, Holz aus RuBland und Polen,
Steinkohlen aus GroBbritannien und Salz aus Spanien, nicht hoch-
wertig genug waren, um lange FEisenbahntransporte und hohe
Dampferfrachten tragen zu konnen.
Neben der Anzahl der Schiffe hatte in” Memel auch die Zahl

der Reedereien zugenommen; es gab hier

1851 : 39

1860 : 55

1869 : 481) Reedereien.
Die grofite Anzahl von ihnen reederte aber nur je ein Schiff, ihre
Zahl schwankte zwischen 27 und 32. Die grofite Memeler Reederei
zu Beginn der joer Jahre, H. Hamann, besal 1851 5 Schiffe von zu-
sammen 1800 R.T.; 1860 hatte die Firma Moir & Co. die meisten Schiffe
mit 7, von zusammen 2300 R.T. und 1869 war der Aktienverein mit
5 Schiffen von 2400 R.T. das grofite Reedereiunternechmen Memels.
Nur in wenigen Fillen war in Memel Kapitin des Schiffes und
Reeder eine Person. Englisch klingende Namen unter den Reedern,
wie Mason, Muttray, Gaffiney, Fowler, Mary Anne Gubba, und Schiffs-
namen, wie witch, stormbird, Sydenham lassen bei ihnen auf nahe
Beziechungen zu England schlieBen. Die Memeler Schiffe hatten
durchweg Barktakelung und waren groff, wie der Transport von
Holz es erforderte.

Giinstiger als in Memel war die Handelslage in Konigsberg.

Die im Jahre 1853 hergestellte Eisenbahnverbindung Konigsbergs
mit Marienburg und mit Dirschau im Jahre 1857, sowie der Umstand,
dafi Kénigsberg neben dem Export einen bedeutenden Import ver-
mittelte, wie daraus hervorgeht, dafl die Zahl der in Ballast einlaufen-
den Schiffe viel geringer als in Memel war (vergl. Tab. XI.VI
und XILVII), hatte bewirkt, daf in Konigsberg im Jahre 1860
bereits 30/, des Tonnengehalts aller eingehenden Schiffe Dampfer
waren. 1862 stand Konigsberg mit Stettin, Kiel, Kopenhagen, Amster-
dam, London und Hull in regelmifiger Dampferverbindung, Waren
die Bedingungen zum Betriebe der Dampfschiffahrt somit in Konigs-
berg offenbar vorhanden, so war es mit dieser, soweit die Konigs-
berger Reederei in Frage kam, doch nicht besser, als in Memel bestellt.
Auch in der Konigsberger Reederei gab es keine Seedampfer. Doch
waren Versuche damit gemacht worden. Bereits im Jahre 1850

1) Ermittelt aus der Reederei-Liste der Stettiner Assekuradeurs.
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hatte eine Firma (H. Pollacks Erben) einen Dampfer von 190 R.T.
besessen, der wie es scheint, Verbindung mit Danzig unterhielt. Aber
schon 1852 erscheint er nicht mehr unter den Konigsberger Schiffen,
und es ist wohl anzunehmen, daB die Fahrten eingestellt wurden,
weil Konigsberg und Danzig damals Eisenbahnverbindung erhielten,
wodurch dem Dampfer ein Teil des Verkehrs entzogen wurde. Ein
zweiter Versuch mit einem Dampfer gleicher Grofie, welchen eine andere
Konigsberger Firma Ende der soer Jahre machte, konnte auch nur
bis zur Mitte der 6oer Jahre aufrecht erhalten werden. Vielleicht,
weil die Reeder nur einen Dampfer in Fahrt gebracht hatten. Ging
ein Reeder schon zur Dampfschiffahrt tiber, so kam alles darauf an,
die Fahrten regelmiBig zu gestalten, damit der Verkehr sich ihnen
anpassen konnte. Hierzu gentigte aber ein Dampfer nicht, denn so-
bald dieser einer Reparatur, oder anderer Umstinde halber auBer
Fahrt gesetzt werden mufBite, war die RegelmaBigkeit unter-
brochen, und die Linie kam in MiBkredit, weil der Verkehr nicht
mit Sicherheit mit ihr rechnen konnte. Dies lieB sich nur vermeiden,
wenn das Unternehmen mit zwei oder mehr Dampfern betrieben
wurde, so daB im Falle des Aussetzens des einen die ganze Iahrt
nicht sogleich stockte. Hierzu aber gehorte mehr Kapital, als der
einzelne daran setzen mochte, und besser als von Privaten wurde die
Dampfschiffahrt daher von Aktiengesellschaften unternommen, bei
denen sich Kapital und Risiko auf eine Reihe von Schultern ver-
teilten. Hierzu kam es in Konigsberg und Memel aber erst zu An-
fang der 7oer Jahre. Sonst hier vorhandene Dampfer waren Bugsier-
und FluBdampfer, welche fur die Seeschiffahrt nicht in Betracht
kamen.

Die Segelschiffsreederei geht in Konigsberg seit Anfang der
soer Jahre zuriick, mithin zu einer Zeit, als diese tiberall sonst in
Zunahme begriffen ist.. Betrug der Riickgang auch nur wenige tausend
Tons (vergl. Tab. II), so war es fiir eine Seestadt, wo die Reederei
tiberhaupt nicht besonders entwickelt war, doch bedeutend. Vielleicht
hatten die Segelschiffe in Konigsberg den Dampfern gegentiber einen
besonders schweren Stand, vielleicht aber war in Konigsberg auch
iiberhaupt kein fir die Reederei giinstiger Boden).

Im Jahre 1851 hatte es in Konigsberg 15 Reedereien gegeben, -
unter denen die groBte, C. A. Dultz, 7 Schiffe von 2000 R.T. besaB.
Eine gleiche Anzahl, darunter zwei mit Kupferboden, besa der Han-
delsverein. Im Jahre 1860 bestanden nur noch 11 Reedereien, wor-

1) S. Bd. I, S. 106/107.



unter der Handelsverein mit 4, die Firma Dultz mit 9 Schiffen. Im
Jahre 1869 hatte diese Firma und eine gleichen Namens in Pillau
zusammen 13 Schiffe mit 5200 R.T. Ende der 6oer Jahre war der
groBte Teil der Konigsberger Reederei in zwei Hinden vereinigt.

Eine im Jahre 1851 in Braunsberg von der Firma F. Kuckein
. & Sohne betriebene Reederei von 4 Schiffen mit 8co R.T. war 1860
auf ein Schiff mit 250 R.T. zurtickgegangen. 1865 erscheint sie nicht
mehr in der Liste der Stettiner Assekuradeurs.

Die Besatzung der Schiffe war 1860 in Konigsberg 360, in
Memel ¢88 Mann. In Ostpreufien kamen 1851 auf je 100 R.T. 3,7
Mann Besatzung, 1873 3,2 Mann,

Die durchschnittliche GroBe eines Schiffes in Ostpreuflen war
B o8y R.T. 1873 izar ROT

War die Lage der Segelschiffahrt bis in die Mitte der 6oer Jahre
eine gute, wie aus dem zunehmenden Bestande an Segelschiffen hervor-
geht, so beginnen seit dieser Zeit die Klagen tiber sinkende Frachten
stindig zu werden. Die Frachten fir Holz pr load Balken vory Danzig

nach London hatten sich im Durchschnitt der Jahre wie folgt gestaltet:

1860:16 sh g9 d
1861:20 ,, —
1862:19 ,, 3 d
1863 v 19", 6 d
1864 :21 ,, —

jetzt aber begannen sie zu fallen auf
' 1865 : 17 sh —
1866116 ,; 3 d
1867 : 15 ,, —
1368213 5, 6 di

Die Frachten per Quarter (Getreide nach England waren seit 1866
von 3 sh auf 2sh 3dim Jahre 1868 zuriickgegangen, und noch stirker
waren die Kohlenfrachten gefallen. Die Ursache fiir dies Herunter-
gehen der Frachten sah man in der Konkurrenz der Dampfschiffe?)
und in dem durch sie verstirkten Angebot an Riumte, dem eine ent-
sprechende Zunahme des Exports aus PreuBen nicht gegeniiberstand,
ferner aber in dem amerikanischen Biirgerkrieg und dem dadurch
hervorgerufenen Verkauf vieler amerikanischer Schiffe nach Europa2),
um die die Riumte hier vermehrt wurden, und drittens darin, daB
nach Beendigung jenes Krieges der Verkehr mit den Vereinigten
Staaten mehr und mehr an Dampfer tiberging, so daB ein schon be-
stehender Uberschuf durch die dort aufer Fahrt kommenden Segel-
schiffe eine weitere Steigerung erfuhr®). Aussichten auf Besserung

E)iS: 5. 40.
2) 8..8: 120,
S S0 T2,
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der Frachten waren nicht vorhanden, die fir 1869 geplante Eroff-
nung des Suezkanals, wodurch der Seeweg nach dem Osten um
!/; bis zur Halfte des Weges um das Kap der Guten Hoffnung ab-
gekiirzt wurde, so daB auch Dampfer vorteilhaft mit dem Osten in Ver-
kehr treten konnten, wodurch abermals Segelschiffe tiberfliissig werden
mubten, machte im Gegenteil ein weiteres Sinken der Frachten wahr-
scheinlich. Die Reeder standen von dem Bau neuer Schiffe ab; waren
1865 in OstpreuBen noch 11 Schiffe vom Stapel gelassen, so waren
es 1866 g, 1867 : 7, 1808 =3 wnd a8bgizi e

In WestpreuBen hat sich die Reederei giinstiger als in Ost-
preullen gestaltet; war sie hier von 1850—73 um etwa gooo R.T.
gestiegen, so hatte sie in Westpreuen um etwa 16000 R.T. zuge-
nommen (vergl. Tab. XIV u. XV). Dies ist der bedeutenden Ent-
wicklung des Danziger Handels zuzuschreiben. Von 1851—60 war
der Verkehr eingehender Schiffe in Danzig, wenn auch mit Schwank-
ungen, von 198cco0 auf 3g96o0co R.T., gestiegen, er libertraf an Um-
fang den Verkehr von Memel, auch den von Kénigsberg und gab
in einzelnen Jahren sogar demjenigen Stettins nichts nach. Der
Aufschwung Danzigs datiert seit 1852, als Danzig Bahnverbindung
nach Kreuz erhalten hatte und nachdem die Bahn 1857 tiber Frank-
furt a. O. nach Berlin weiter gefitlhrt war. Vor allem hatte die Ge-
treideausfuhr Danzigs seitdem zugenommen; sie war von 50000 Last
im Jahre 1850 nach und nach auf mehr als 100000 Last gestiegen,
anstatt 117000 R.T. Schiffe im Jahre 1850, waren 1860 nicht weniger
als 276 000 R.T. Schiffe von Danzig nach Grofbritannien ausgelaufen.

Diese giinstige Zeit hielt aber nicht lange an. Der Umstand,
dafi Konigsberg 1862 neben der bestehenden Linie itber Wirballen
anch iber Grajewo Verbindung nach RuBland erhielt, machte Kénigs-
berg zu dem nichstgelegenen Ausfuhrhafen des jenseits Warschau
gelegenen Teils von RuBland, aus dem sonst Danzig einen groBen
Teil seines Getreides empfing, so daB diese Getreideverschiffungen
mehr und mehr Konigsberg zufielen und iiber Danzig 1865 wohl noch
177000 Last, 1869 aber nur noch 79ooo Lastl) zur Verschiffung ge-
langten, und so ging auch der blihende Hafenverkehr Danzigs wieder
zuriick (vergl. Tab. XLVIII). NaturgemiB litt hierunter am meisten
der Verkehr mit England, wohin 1869 an Schiffen nur noch 160000
R.T. ausliefen. Alles in allem blieb gegeniiber dem Verkehr zu
Anfang der fiinfziger Jahre aber doch noch ein betrichtlicher Fort-
schritt zu verzeichnen.

1) S. Bericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft in Danzig 1869.



Danzig war so wenig wie Memel ein Platz, in welchem die
Dampfschiffahrt viel Erfolg hatte, wie schon daraus hervorgeht, da
von den im Jahre 1860 eingelaufenen Schiffen nur etwa 89/, des
Raumgehaltes Dampfer waren. Hier wie dort liefen wohl viele Schiffe
mit Ladung aus, mit Ladung herein kam aber nicht einmal die Hilfte;
der grofere Teil der Schiffe fuhr leer, oder brachte so gut wie keine
Ladung. Beide Plitze waren zudem Exporthifen fiir Holz, welches
sich fiir Dampfer damaliger GroBe nicht eignete.

Der erste Versuch mit Dampfschiffen wurde in den Jahren auf-
steigender Konjunktur unternommen. Ende der soer Jahre war zu
diesem Zwecke eine Reedereigesellschaft auf Aktien in Danzig be-
griindet worden. Sie besaBl 3 Dampfer von zusammen 6oo R.T. Zwei
derselben waren in Danzig selbst zum Preise von je 85000 Thlr, er-
baut worden. Sie verkehrten in der Fahrt nach Hull. Aber bereits
1860 wurde das Unternehmen durch Beschlufi der Aktiondre aufge-
16st, nachdem 2/; des Aktienkapitals verloren gegangen waren. Neben
dieser Gesellschaft besallen noch die Firmen J. W. Klawitter und
Th. Behrend & Co. je einen Seedampfer. Im Jahre 1865 wurde
Dampfschiffsreederei mit 2 Schiffen von zusammen 450 R.T. von der
Danziger Firma Th. Rodenacker betrieben. Aber tber die ersten
Anfinge kam man auch jetzt nicht hinaus. Erst Ende der 6oer Jahre,
als Danzig durch die 1862 eroffnete Bahn nach Warschau allmihlich
mehr als bisher auch Importhafen zu werden anfing, besserten sich die
Verhiltnisse. Waren frither, wie schon bemerkt iiber die Hilfte aller
Schiffe in Ballast eingelaufen, so war diese Zahl auf 1/; und 1/, zuriick-
gegangen; die Menge der nach Danzig eingefithrten Giiter hatte zu-
genommen. Dem Werte nach war die Einfuhr von 1860—6g von
15,7 Mill. Mk. auf 25,1 Mill. Mk. gestiegen?). Die Basis fur die Dampf-
schiffahrt in Danzig hatte sich mithin betrachtlich verbessert. Auch die
Zahl der nach Danzig kommenden Dampfer hatte zugenommen, ihr
Anteil am Hafenverkehr betrug 1869 bereits 32°/, und 1873 besaB auch
die Danziger Reederei 5 Dampfer von zusammen 1271 R.T.

Solange Danzigs Handel wuchs und die Holzexporte bedeutend
waren, war auch die Segelschiffsreedererei stark vermehrt worden. Am
1. Januar 1851 war ein Bestand von 1035 Schiffen mit 34 700 R.T. vor-
handen; 1860 waren es 114 Schiffe mit 44000 R.T. Auch als der
Schiffsverkehr Danzigs wieder nachlie,, nahm die Handelsflotte weiter
zu. Die Danziger Schiffe wurden damals zum Teil in der Getreide-
ausfuhr von den Vereinigten Staaten nach Europa beschiftigt, als sich

1)S. Dullo, 8,67

Peters, Die deutsche Reederei 11. 4



die amerikanische Flagge infolge des Ausbruchs des Biirgerkrieges
vom Ozean zuriickzog!). Im Jahre 1869 aber hatte Danzig mit
131 Schiffen von 57600 R.T. seinen Hochstbestand an Segelschiffen
erreicht.

Wie in Memel, wurde in der zweiten Halfte der 6oer Jahre auch
in Danzig geklagt, daB es mit der Segelschiffsreederei bergab gehe. Die
Ursachen waren hier, wie dort, die gleichen 2). Es mangelte aber auch
an einer geniigenden Anzahl gekupferter Schiffe, die geeignet waren,
weite tberseeische Reisen zu machen, infolgedessen die Schiffe vor-
nehmlich auf Reisen in den nordlichen Gewissern angewiesen waren.
Versuche, welche frither von Danzig aus in der iberseeischen Fahrt
gemacht worden waren, hatten, wie man sagte, aus diesem Grrunde,
ungiinstige Resultate gehabt, und spiter waren derartige Versuche
nicht wiederholt worden, angeblich, weil man meinte, die Kapitidne der
Danziger Schiffe hitten nicht die fiir diese Reisen erforderliche Kennt-
nis und Umsicht?).

Der Bestand der Schiffe verteilte sich in Danzig

1851 auf 37 Reeder, davon 19 mit je I Schiff
I8bo: 5 31 ” o pae e rd B ie
1869 ,, 23 - S S A

Trotz der zunehmenden Zahl der Schiffe wird mithin die Zahl
der Reeder geringer. Unter ihnen treten besonders die Reedereien
von Alex. Gibsone und George Linck hervor, die damals mit zu den
bedeutendsten deutschen Reedereien gehorten.

Erstere Firma besal} letztere
1851 20 Schiffe von 6800 R.T. 14 Schiffe mit § 700 R.T.
1860 14 B » 4000 Ta » 9O00
1869 26 = o 0600 o 28 s 15000 U,

Gerade die grofen Firmen vermehrten ihren Bestand an Segel-
schiffen mithin noch, als die beste Zeit fiir diese bereits voriiber war,
und sie hemmten so den Ubergang zur Dampfschiffahrt, wozu sie, als
die Kapitalkraftigsten, sonst am chesten in der lLage gewesen wdren.
Doch verdienten die grofen Reedereien durch ihre besseren kauf-
mannischen Verbindungen héufig noch, wo der Verdienst des kleinen
Reeders bereits aufhorte, und wenn die Segelschiffahrt nur unter einer
voriibergehenden Depression litt, eine Ansicht, die psychologisch be-
greitlich wire, so waren sie am ehesten in der Lage, diese zu ertragen.
Der Ubergang zur Dampfschiffahrt hatte ja auch seine besonderen

1) Vergl, S. 120.
2)50 5 AT,
3) S. Jahresbericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft in Danzig 1869.



Schwierigkeiten, denn damit war zugleich eine ginzliche Umgestaltung
der bisherigen Art des Schiffahrtsbetriebes verkniipft!). Und noch zu
Anfang der Goer Jahre hatten zu einer in Frankreich angestellten
Enquéte iiber die Lage der franzosischen Handelsflotte bedeutende
franzésische Reeder sich mit Bezug auf die Dampfschiffahrt, aller-
dings die iiberseeische, geduBert: ,la cherté du charbon rend cette
navigation impossible pour le long cours. Elle ne peut étre faite que
par des compagnies subventionneés?).

‘ Man konnte auch die Verbesserungen, welche in den 6oer
Jahren im Schiffsmaschinenbau durch die Einfihrung der Verbund-
maschine und die dadurch ermoglichte Ersparung im Verbrauch an
Kohlen nicht voraussehen, auch nicht, daB der Transport von Pe-
troleum in Fassern und der Riicktransport der leeren Fisser nach
Amerika einmal fiir die Segelschiffahrt aufhoren konnte; diese Trans-
porte und andere Massengiiter, wie Steinkohle, Holz, Salpeter, Reis,
Erze schienen ihnen immer bleiben zu miissen.

Wenn schon die rasche Entwicklung der Dampfschiffahrt nach Be-
endigung des nordamerikanischen Biirgerkrieges der obigen AuBerung
franzosischer Reeder widersprach, so war der Bestand an Segel-
schiffen in den Ostseehifen doch mittlerweile so stark geworden, daB
eine auch nur geringe Reduzierung desselben nur unter grofiem Ka-
pitalverlust der Reeder moglich gewesen wire. Schrieben sie aber
diesen eventuellen Verlust auf ihre Schiffe ab und behielten sie
sie dann, anstatt sie zu verkaufen oder riskierten sie es, die betreffen-
den Schiffe unversichert fahren zu lassen, so ergab sich immer noch
eine leidliche Verzinsung des Kapitals, und so behielt man die Segel-
schiffe bei, und nur die kleinen Reeder fingen an, sich vem Geschifte
zuriickzuziehen.

In Danzig waren, den durchschnittlichen Raumgehalt zugrunde
gelegt, die groften Segelschiffe der preuBischen Handelsmarine zu
Hause; er betrug fir 1851:345 R.T.

1871 1406 R.T.
Die Besatzung betrug zur Zeit des grofiten Bestands 1869 Mann.

Die Elbinger Segelschiffsreederei hat keine groBe Bedeutung
gewonnen. Als Handelsplatz konnte Elbing neben Danzig keine
Bedeutung erlangen. Doch bestanden hier mehrere Werften fiir

1) s R T
2) S. Colin, La navigation commerciale au XIX. siécle, Paris 1901, S. 46.
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den Bau eiserner Schiffe und Schiffsmaschinenwerkstitten, auf denen
1855 insgesamt 400 Arbeiter beschiftigt waren, darunter die Firma
Schichau mit 200 Arbeitern. Auf letzterer Werft lief 1855 auch der
erste eiserne Dampfer, welcher in PreuBen erbaut worden war, vom
Stapel; er hief Borussia, hatte etwa 130 R.T. und go Pferdekrifte.
Der Dampfer fuhr zwischen Konigsberg und London'). Der in
Elbing aufkommenden Schiffsbauindustrie war es zuzuschreiben, daB
man hier frith zur Dampfschiffahrt iiberging. Die im Jahre 1852 von
Konigsberg aus eingestellten Fahrten zwischen dieser Stadt und
Danzig wurden Ende der soer Jahre durch die Elbinger Firma
Grunau wieder aufgenommen. Im Jahre 1869 besa sie 4 Seedampfer,
welche zwischen Kiel, Stettin und Konigsberg verkehrten.

Sieben im Jahre 1869 in Elbing vorhandene Segelschiffe von
1goo R.T. gehorten der Reederei Gebr. Mitzlaff.

Die durchschnittliche Besatzung der Schiffe in Westpreufien
war die gleiche wie in OstpreuBien; auf 100 R.T. kamen 1873 3,2
Mann.

Von den Hifen Pommerns bot nur Stettin eine Grundlage zum
Betriebe der Dampfschiffahrt. Die Stadt hatte einen lebhaften Tran-
sithandel und die Zahl der Schiffe, welche in Ballast einliefen, war
gering. Stettin war der Hauptimporthafen fir Pommern, Branden-
burg, fir einen Teil des Konigreichs Sachsen und fir Schiesien.
Sein Handel zeichnete sich vor den andern Ostseehifen durch Viel-
seitigkeit aus. Es wurden Baumwolle und Garne, Kupfer, Farbholz,
Harz, Palmol, Soda, Kaffee, Zucker, Sudfriichte, Eisen, Steinkohlen
u. s. w. nach Stettin importiert.

Der Stettiner Handel hat sich, wie derjenige Danzigs, seit Beginn
der soer Jahre bedeutend gehoben, aber wihrend dort die Ausfuhr
zunahm, war hier hauptsichlich die Einfuhr gestiegen. 1851 wurde in
Stettin 202000 Tonnen?) Waren importiert, \

1860 aber 346000 Tonnen und
1869 , 466000 )

Seinen héchsten Stand hatte der Hafenverkehr Stettins zur Zeit
der Beendigung des Krimkrieges und der Aufhebung des Sundzolls
im Jahre 1857 erreicht, als 2458 Schiffe von 412000 R.T. einliefen,
wihrend noch 8 Jahre vorher nur die Hilfte Schiffe angekommen

1) S. preuBl. H.A, 1856, I, S. 18. .
2) 1 Tonne = 1000 kg.
3) S. Dullo, S. 24.
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waren. Der Stettiner Schiffahrtsverkehr stand in diesem Jahre nicht
viel hinter demjenigen Bremens, unter Einschluf der auBerbremischen
Weserhifen, zuriick. Gab der Verkehr unter dem Druck der Krisis
von 1857 auch nach, so behielt er doch eine stark aufsteigende Ten-
denz. 1869 betrug der eingehende Hafenverkehr 516000 R.T., 1872:
676000 R.T. (Vergl. Tab. LIL)

Trotzdem Stettin der groBte deutsche Hafen an der Ostsee war,
so war doch sein Handel auch fast ausschlieBlich europiisch. Die
Anfange zum transatlantischen Handel, der von hier aus frither mit
gutem Erfolge betrieben wurde, waren, wie bekannt, durch die im
Handel eingetretenen Wandlungen und durch die Begiinstigung der
deutschen Riibenzuckerproduktion beeintrachtigt worden!). Weiterhin
hatte aber auch der Ausbaun der Eisenbahnen, durch welche die Nord-
seehéifen Preufen ndher geriickt wurden, diesem Zweig der Schiff-
fahrt Abbruch getan. Was diesen letzteren Punkt betrifft, so kann
man sich leicht auf einer Landkarte tiberzeugen, daf irgend ein Ort
Schlesiens niher bei Stettin als bei Hamburg liegt, und auch Dresden,
Leipzig und Halle sind in der Luftlinie von Stettin weniger weit als
von Hamburg entfernt. Dieser Vorteil der geringeren Entfernung zu
Lande wird durch die lingere Seefahrt und die gefahrlichere Fahrt
am Jitland wieder aufgehoben, so dafi der Handel Schlesiens zum Teil
und derjenige Sachsens wohl fast ganz nach den Nordseehifen als
dem Anfang der WelthandelsstraBe, die durch den englischen Kanal
iber den Atlantischen Ozean fiihrt, gravitiert. Durch die Eisenbahn
waren Hamburg viele Giiter zugefithrt worden, welche ihren Weg
friiher nach Stettin zu nehmen pflegten, so vor allem Zink, und auch
im Import von Kolonialwaren konkurrierte Hamburg mit Stettin ?).
Diese durch die Bahn hervorgerufene Gravitation des Handels nach
den Nordseehifen wurde noch durch die Tarifpolitik der Bahnen
unterstiitzt, indem z. B. die Berlin-Anhalter Bahn, um moglichst viel
Verkehr iiber ihre Strecke zu leiten, billigere Fracht fiir die Strecke
Hamburg - Berlin-Leipzig, als tiber die Strecke Stettin-Berlin-Leipzig
berechnete®). Stettin hatte aber nicht nur mit der Konkurrenz
Hamburgs zu rechnen, sondern auch mit Werjenigen der entfernter
liegenden Nordseehifen Bremen und Amsterdam. Die Eroffnung
von Fahrten nach New-Orleans durch Dampfer des Norddeutschen
Lloyd%) in Bremen im Jahre 1869 hatte zur Folge, daB die Ver-

L 8. gzl

218, DullonSiic,

3) S. Bericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft von Stettin 1869.
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sorgung Polens, Osterreichs und Sachsens mit Baumwolle, die frither
zum Teil auf dem Wege Hull-Stettin vermittelt worden war, Bremen
zufiel, weil die direkte Einfuhr billiger zu stehen kam, als die indirekte
itber England und um Kap Skagen. Die Vereinigung der siiddeutschen
Bahnen zur Herstellung eines direkten Verkehrs iiber die Stéddte Amster-
dam, Mainz, Passau, Wien bewirkte, daf trotz dieser langen Bahnfahrt
dem Kaffeehandel Stettins zu Gunsten des Amsterdamer Kaffeehandels
Abbruch geschah, weil mit der Seefahrt sonst verbundene Unkosten,
wie Zinsverlust, Hafenspesen und schlechte Auslieferung der Waren,
sowie eine hohere Assekuranzprimie!), vermieden wurden?). FEine Er-
schwerung fiir die Konkurrenz Stettins mit den Nordseehafen lag aber
auch in den Hafenabgaben, die in Stettin viel hoher, als in den deut-
schen Nordseehifen waren. Fiir ein Schiff z. B. von 500 R.T. betrugen
diese anfangs der sechziger Jahre fur je 11/, R.T. 1 Thir. 4 Sgr., wo-
gegen in Hamburg nur 12 Sgr., in Bremen g und in Harburg gar
nur 3 Sgr. zu zahlen waren®. Mit Stettin zu konkurrieren und mit
der Bahn Importprodukte direkt in das Hinterland Stettins zu senden,
war darum fiir die Nordseehifen auch nicht schwer. Unter diesen
Umstinden konnte z. B. Bremen von den am meisten gebrauchten
Tabaksorten im Jahre 1867 277000 Ctr. nach Preufien senden,
wihrend das iiber Stettin importierte Quantum nur 2700 Ctr. betrug.
An Reis versandte Bremen im gleichen Jahre 400000 Ctr. nach Preuflen,
wihrend Stettin, im europiischen Zwischenhandel nur 166000 Ctr. im-
portierte. FEin direkter Uberseehandel Stettins konnte daher nicht
aufkommen, sein Handel blieb europiischer Handel. In diesem ver-
mittelte Stettin hauptsichlich den Verkehr zwischen Preuflen und Eng-
land, worauf fast ¥/, seines gesammten Handels entfiel. Im iiberseeischen
Verkehr liefen 1867 nur 17 Schiffe ein, gegen 11 im Jahre 1857 und 35
im Jahre 1848.

Auch eine Auswanderung iiber Stettin hatte sich, obgleich ein
grofer Teil der Auswandernden aus den altpreufischen Provinzen
stammte, bis Ende der 6oer Jahre nicht entwickelt, und dies ist eine
weitere Ursache, weshalb selbst die bedeutendsten preuBischen Hafen
auch mit den Vereinigten Staaten von Amerika nur geringen Verkehr
bekommen haben. Der Hauptgrund, weshalb keine Auswanderung
iiber Konigsberg, Danzig oder Stettin stattfand, ist allerdings die un-
ginstige Lage dieser Hiéfen im iiberseeischen Verkehr?). Von nach-

1) 5. Bd.I=5."13-
2) S, Bericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft von Stettin 1863.
3) S. Bericht des Vorsteheramts der Kaufmannschalt von Stettin 1862,
4) S. Bd. 1, S. 8/,



teiligem Einfluf auf diesen z. B. von Stettin aus immerhin doch mog-
lichen Zweig der Reederei war aber auch die ablehnende Haltung
der preuBischen Regierung gegeniiber der Auswanderung. Im Allge-
meinen ILandrecht war die Auswanderung ohne ausdriickliche Ge-
nehmigung verboten. Im Jahre 1818 war dieses Verbot erneuert worden
und 1842 wurde daran erinnert, daBl Auswanderung ohne besondere Ge-
nehmigung strafbar sei. Liefl sich auch nicht von der Regierung er-
warten, daf} sie der Auswanderung sympathisch gegeniiberstand, so
hatten sich aber doch vielleicht Mittel und Wege finden lassen, um
Auswanderer, welche sich doch nicht zuriickhalten lieBen, tiber Stettin
zu dirigieren, anstatt dall diese sich jetzt nach den Hansestidten, nach
England und Holland wandten und so der preuBischen Schiffahrt ver-
loren gingen. Auch hitte dann vielleicht ein Teil des spiteren Nach-
zugs der Auswanderer aus Rufiland, Polen und Galizien seinen Weg
tiber Stettin als den nichstgelegenen groferen Seehafen genommen.
Tabak, Baumwolle und andere Produkte der Vereinigten Staaten wiren
in Rickfracht nach Stettin gekommen, Stettin hitte ein Markt fir
diese Produkte werden koénnen, und hieran hitte die iiberseeische Schiff-
fahrt eine zuverlissige Stiitze gewonnen.

Bei den engen Beziehungen, welche zwischen England und
Stettin bestanden, war es natiirlich, daff auch die Dampfschiffahrt im
Stettiner Hafenverkehr schnell zunahm. Bereits im Jahre 1860 belief
sich ihr Anteil auf etwa 33°,. Sie fand aber hauptsichlich unter
fremder Flagge statt. Die Beteiligung der Steftiner Reeder an der
Dampfschiffahrt war im Verhiltnis zu dem Umfang - des Stettiner
Handels recht gering.

Die ersten Dampfschiffsunternehmungen, welche in den Anfang
der soer Jahre fallen, mithin zu einer Zeit, als Bremen bereits mit
Amerika durch Dampfschiffe in regelmidfiger Verbindung stand!), be-
faften sich nur mit der Schlepp- und Passagierfahrt auf der Oder
und an der Kiiste. Erst in der zweiten Hilfte der soer Jahre, als die
Aufhebung des Sundzolls in Aussicht stand, wurde durch die ,neue
Dampferkompagnie auch die Dampfschiffahrt zur See aufgenommen.
Sie besall 1860 7 Dampfer von zusammen 1000 R.T. TFast gleichzeitig
mit dieser Gesellschaft unternahm auch die Firma R.C. Gribel Dampf-
schiffahrten. In den Jahren 1855 und 56 waren von ihr mehrere Dampfer
teils in England, teils in Stettin bei der Maschinenfabrik Friichte-
nicht & Brock, welche wenige Jahre spiter vom Stettiner Vulkan
angekauft wurde, in Bau gegeben. Im Jahre 1860 besai die
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Firma neben 5 Segelschiffen von 1500 R.T., 6 Dampfer von zu-
sammen 1700 R.T., von denen 4 eine Gréfle von je 2—300 R.T. hatten-
Sie fuhren zwischen Stettin und Hull und nach niederléindischen Héfen.
Die kleinen Dampfer waren im Verkehr mit den Stettin benachbarten
Kiistenplitzen beschiftigt. Insgesamt besafi die Stettiner Reederei
1861 aber nur 14 Seedampfer von zusammen 2700 R.T. Sie geniigten
dem Verkehr Stettins aber nicht, wie sich darin zeigt, daf der
Anteil der englischen Schiffe am Stettiner Hafenverkehr in den
Jahren 1863—69 von 108000 R.T. auf 168000 R.T. — unter letzteren
120000 R.T. Dampfer — stieg, wihrend die Beteiligung der preufischen
Flagge in dem gleichen Zeitraum von 249000 R.T. auf 246900 R.T.
zurtickgegangen war, unter welchen letzteren sich nur 68occo R.T.
Dampfer befanden. Dieser Mangel von Anteilnahme an der Dampf-
schiffahrt in Stettin 1dBt sich aber wohl nicht allein auf Mangel an
Kapital, auf Eisenzolle und teure Steinkohlen!) zuriickfithren. Aus
mancher Stelle der Handelskammerberichte 1dBt sich entnehmen, daB es
auch mit an dem notigen Unternehmungsgeist gefehlthat und an Energie,
dem Andringen der fremden Flagge zu begegnen; so heifit es im Bericht
far das Jahr 1859: ,Unsere Rheder von Segelschiffen machen iibrigens
die loblichsten Anstrengungen, das hier verlorene Terrain in anderen
Weltteilen wieder zu gewinnen und gerade die Konkurrenz der Dampfer
ist Ursache einer immer groBeren Beteiligung unserer Schiffe am Welt-
handel geworden.“ Man weicht hier also einem unbequemen Gegner
kurzweg aus und riaumt ihm das Feld, anstatt es mit ihm aufzu-
nehmen; gab man den heimatlichen angestammten Verkehr so leicht auf,
so muflten die Schiffe auch, sobald die Konkurrenz nur etwas ernster
wurde, aus dem tberseeischen Verkehr?) zuriickgehen, und es blieb
ihnen alsdann nichts mehr iibrig. Auch der Bericht des Jahres 1865
laBt einen solchen Vorwurf nicht ganz unberechtigt erscheinen. Es
heiBt dort: ,Es ist zu bedauern, daB in unserer Kaufmannschaft noch
zu wenig Neigung vorhanden ist, sich an Unternehmungen zu be-
teiligen, die den Handelsverkehr unseres Platzes im allgemeinen
fordern wiirden. Die Herstellung regelmiBiger Dampferlinien nach
allen Richtungen hin ist dazu die erste und unerldfliche Bedingung;
aber freilich ist fir solche Verbindungen eine sofortige Prosperitit
selten zu erwarten, vielmehr miissen der Entwicklung des Verkehrs
meist namhafte pekuniire Opfer gebracht werden.* An anderer Stelle
wird gesagt: ,(Gegen den Aufschwung anderer Nationen im Dampf-

1) Vergl. S. 39 {f.
2) 8. S. 33 und 6o.



schiffsbau bleibt namentlich unsere Ostseekiiste sehr zuriick, und es
ist sehr zu beklagen, daff in dieser Beziehung dem Geist und
den Verhiltnissen der Zeit von anderen maritimen Nationen in
groBerem MaBstabe Rechnung getragen worden ist, als von unserer
deutschen ).

Dampferverbindungen waren fiir Stettin um so wiinschenwerter,
als Liibeck durch derartige bessere Verbindungen einen Teil des nach
Kopenhagen, Gothenburg und Stockholm gehenden Speditionsgeschiifts
anf Kosten Stettins an sich gezogen hatte?). So lagen die Verhalt-
nisse in bezug auf die Dampfschiffahrt in Stettin nicht anders, als in
Danzig. Zur Zeit, als mit der Dampfschiffahrt hitte begonnen werden
sollen — nach Aufhebung des Sundzolls — ging es mit der Segel-
schiffsreederei noch so gut, daf keine gréflere Reederei daran dachte,
einen Versuch mit ihr zu machen. Spiter, bei eintretender Ent-
wertung der Segelschiffe, muBten die dann gezwungen unternommenen
Versuche allerdings wohl mit Verlusten verknipft sein, weil andere in
der Dampfschiffahrt zuvorgekommen waren. Um diese rechtzeitig
aufzunehmen, war aber Voraussicht und Beobachtung der Entwick-
lung der Schiffahrtsverhiltnisse in England notwendig. Doch dirfen
die Schwierigkeiten, die mit einem solchen Ubergange in der Schiff-
fahrt verkniipft sind, auch nicht unterschitzt werden. Gerade weil
Stettin einen bedeutenden Importhandel hatte, war es auch schwierig,
in der Dampfschiffahrt festen Fuf zu fassen. Im Import hatten die
Schiffe der Lander den Vorzug, aus welchen dieser Import kam, bei-
Stettin mithin in erster Linie England, und nur im Export waren die
Stettiner als die Schiffe des Exporthafens diesen gegeniiber im Vor-
teil. Da aber der Stettiner Export in seinen Hauptartikeln sich
nicht wesentlich von dem Danzigs, Konigsbergs und Memels unter-
schied, so war es hier auch nicht viel leichter als dort, Frachten
fir Dampfschiffe zu gewinnen. Dies zeigt sich aus folgendem. Bei
106 Reisen, welche die Dampfer der Stettiner Firma Proschwitzky
& Hofrichter im Jahre 1862 von Stettin aus antraten, war nur

1zmal volle Ladung,

9 ,  ca 3%, volle Ladung,

14 ,, ca. ?fy volle Ladung,

14 ,, ca. !, volle Ladung,

18 mal zwischen !/, und /; volle Ladung,
38 ,, unter 1/, volle Ladung,

1 , gar keine Ladung

1) S. H.K.B. von Swinemiinde 1871.
2) S. Jahresbericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft in Stettin 1865.



vorhanden gewesen!). Wenn die Dampfschiffahrt in Stettin sich schon
damals gut bezahlt hitte, so wiren nach dem Kriegsjahre 1864,
wiahrend dessen die Fahrten infolge der Blockade eingestellt werden
mubten, die Dampfer der General Steam Navigation Co. in London,
welche bis dahin 4 Dampfer in der Stettiner Fahrt beschiftigt hatte,
auch wohl nach Beendigung des Krieges wieder in die Fahrt nach
Stettin eingestellt worden. Dies geschah aber nicht, sondern sie
fuhren in Zukunft nach Hamburg, ,weil sich hier wie bei den
meisten englischen Dampfschiffsrhedern nach Beendigung des Krieges
ein starker Widerwille gegen die Wiederaufnahme des Verkehrs mit
Stettin gezeigt hatte“?). Die wenigen nach Stettin zuriickgekehrten
Dampfschiffe hatten die Fahrten nur mit Verlust aufrecht erhalten
konnen, da dem Import kein Gegengewicht durch einen entsprechen-
den Export gegeniiberstand. Die dlteren Unternehmungen hatten
sich in darftiger Weise mit dem Import von Steinkohlen gehalten.
Wenn nun auch bald wieder bessere Zeiten fiir Dampfschiffe ein-
traten — den wachsenden Anteil dieser an dem Hafenverkehr hierfiir
als Ausdruck angenommen — so zeigt obiges doch, mit welchen
Schwierigkeiten Dampfschiffs- Unternehmungen, und vollends neube-
griindete Dampfschiffsunternehmungen, zu kidmpfen hatten,
Angesichts der Schwierigkeiten, mit welchen die Einfahrung
der Dampfschiffahrt in Stettin verbunden war und der wenigen iiber-
seeischen Beziehungen Stettins, iiberrascht es nun, daB zu Ende der
sechziger Jahre das Projekt auftaucht, Stettin mit Newyork in regel-
méBige Verbindung durch Dampfer zu bringen, zu welchem Zwecke
sich in Stettin und Berlin ein Komitee gebildet hatte. Dasselbe be-
trachtete die Iage Stettins als vorzugsweise geeignet und berufen,
den nordamerikanischen Verkehr mit dem Osten von Deutschland
und Europa zu vermitteln. Bei einer Fahrtgeschwindigkeit von
12 Knoten? in der Stunde, rechnete man, wiirden Dampfer, wenn sie
den kiirzeren Weg um Schottland, anstatt durch den englischen Kanal,
nahmen, die Reise nach Newyork in 13 Tagen zuriicklegent). Dies
Projekt kam nicht zur Ausfiihrung, dafiir aber ein anderes, welches von
Amerika ausging und von einer Gesellschaft namens , Nordamerika-
nischer Lloyd“ unternommen wurde. Es geschah aber nicht etwa in
Aussicht auf einen zu erwartenden lebhaften Frachtverkehr zwischen
Stettin und Newyork, denn Stettin fithrte, wie bekannt, hauptsichlich

1) S. Jahresbericht des Vorsteheramts der Kaufmannschaft in Stettin 1862,
2) S. daselbst 1864.

3) 1 Knoten = 1 Seemeile == 1852 m.

4) S. Jahresbericht das Vorsteheramts der Kaufiannschaft in Stettin 1869.



landwirtschaftliche Produkte aus, welche die Vereinigten Staaten selbst
geniigend hatten, und das einzige Produkt, welches in grofierer Menge
von Amerika nach Stettin ging, Petroleum, kam seiner Feuergefihr-
lichkeit halber nur mit Segelschiffen zur Verladung; die Veranlassung
zu diesem Unternehmen war vielmehr die Auswanderung von Deutsch-
land nach Amerika, die seit Beendigung des Blirgerkrieges in den
Vereinigten Staaten wieder sehr lebhaft geworden war, und von der
jetzt auch, mehr als frither, die alten Provinzen PreuBens und Béhmen
ergriffen wurden. Waren zur Zeit der stirksten Auswanderung nach
den Vereinigten Staaten, bald nach Entdeckung der Goldfelder in
Kalifornien, aus den altpreuBischen Provinzen ausgewandert:

1850: 1279
1851: 2131
1852: 3944
1853 : 3206

1854 : 8034 ') Personen
so betrug die Zahl der aus diesen Provinzen allein iiber Bremen
reisenden Auswanderer
1867 : 21 766 Personen!
1868 : 25 306 Ay Y

Man hoffte, diesen sich nach den Nordseehifen wendenden
Strom nach Stettin, als dem den alten Provinzen nichstliegenden
groferen Hafen, lenken zu konnen und in ihm eine gleiche Grundlage
fiir den Handel mit Amerika zu finden, wie Hamburg und Bremen sie
besafen. Auf diese Hoffnung hin wurden im Jahre 1869 verschiedene
Reisen mit amerikanischen Dampfern von Stettin aus nach Amerika
unternommen. Die Fahrten wurden aber durch den Krieg von 1870
unterbrochen. Durch das amerikanische Unternehmen angeregt, war
nun auch das erste von Stettin ausgehende Projekt verwirklicht worden;
es hatte sich eine transatlantische Dampfschiffahrtgesellschaft namens
»Baltischer Lloyd* gebildet, welche im Jahre 1871 mit zwei Dampfern,
Humboldt und Franklin, die Fahrten nach Newyork eroffnete. Es
schien leidlich zu gehen, denn nachdem das Aktienkapital 1877 auf
6 Mill. Mk. erhoht worden war, gab die Gesellschaft noch drei weitere
Dampfer, Thorwaldsen, Ernst Moritz Arndt und Washington in Eng-
land in Auftrag. Die bei der Fahrt um Kap Skagen kiirzere Fahrt
nordlich um Schottland hatte man aber fallen lassen, die Dampfer
fuhren von Stettin via Kopenhagen, Christiansand, Havre und Queens-
town nach Newyork, da die Erfahrung gelehrt hatte, daB sich die
Fahrten zwischen Stettin und Newyork ohne Anlaufen von Zwischen-

1) S. Zeitschrift des Kgl. preuBischen Statistischen Bureaus 1861, S. 71 ff.
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hifen nicht lohnten. Bei der Ausfahrt stiitzte man sich haupt-
sichlich auf die Auswanderung von Stettin, Kopenhagen und Havre,
und betreffs der Ladung auf Stettin und Havre, indem man als weiteren
Hafen, bei ungeniigender Ladung, noch London mit in den Fahrplan
aufnahm. Die ausgehende Ladung bestand hauptsichlich in Blei,
Cement und Fisenbahnschienen, eingehend wurde vorzugsweise Mais,
Harz, Schmalz, Speck und Talg importiert. Die von Newyork kom-
mende Ladung dbertraf die von Stettin nach dort gehende aber um
fast das Doppelte des Quantums?).

Wie die Dampfschiffsreederei in Stettin in Verbindung mit
europdischen Liandern trotz der vielen Handelsbeziehungen mit diesen
nur geringe Fortschritte gemacht hatte, so waren auch die der Segel-
schiffsreederei nicht bedeutend.

Seit Aufhebung des Sundzolls, als die Dampfer anfingen, haufiger
als bisher in der Ostsee zu verkehren, verloren die Stettiner Segel-
schiffsreeder im europédischen Verkehr an Boden, sie wandten sich, wie
schon erwihnt, mehr als bisher der tberseeischen Schiffahrt zu.

Schon zu Anfang der soer Jahre gab es in Stettin eine Reihe
von Segelschiffen, welche zu iiberseeischen Reisen?) geeignet waren,
ihre Zahl wurde im Laufe der Jahre noch vermehrt und die mit ihr
erzielten Resultate waren auch giinstig. So heifit es im Stettiner
Handelskammerbericht vom Jahre 1855:

» Was unsere mit Metallboden versehenen und zur transatlantischen
Fahrt eingerichteten grofieren Schiffe betrifft, so haben einige derselben
glinzende Resultate geliefert. Die Vorteile fiir grofe, auch fir den
Handel mit Ostindien und China geeignete Fahrzeuge sind dadurch
bedeutend gesteigert, und unseren Reedereien steht infolge davon
eine immer stirkere Beteiligung an dem Welthandel in Aussicht.
Von unseren groferen Schiffen sind im verflossenen Jahre mehrere zu
hohen Frachten im Schwarzen Meer und fiir die Flotten und Heere
der Westmachte beschiftigt gewesen, die iibrigen befinden sich zum
Teil auf Ausfahrten nach dem Mittelldndischen und Schwarzen Meer
oder nach Nordamerika und Westindien, wo die grofie Ernte gute
Rickfracht erwarten lifit. Die Beteiligung an der Schiffahrt nach
und von Amerika und Indien mit passenden Fahrzeugen, die wir
nur zu lange versiumt haben, bietet iiberdies noch giinstige Chancen
dar, und die sich immer mehr bahnbrechende Uberzeugung hiervon
hat dem hiesigen Schiffsbau einen friiher nicht gekannten Aufschwung

\
1) Das Unternehmen des Baltischen Lloyd liquidierte anfangs der Soer Jahre,
2) S. 8. 2q.
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gegeben, der nachhaltig zu sein verspricht, da auch das Binnenland
seine Teilnahme diesem Zweige der Reederei mehr und mehr zu-
wendet. Unsere Baumeister, die sich, was Form und Segeln ihrer
Schiffe betrifft, dreist mit dem Auslande messen konnen, sind auf
lange Zeit mit Auftrigen versehen.”

Von 1851 —1860 war so der Bestand von 42700 R.T. auf
51200 R.T. gestiegen; hiermit hatte sie aber ihren Hohepunkt im
19. Jahrhundert erreicht. Nach 1863 bleibt sie stehen und geht
weder vorwirts, noch riickwarts, wiahrend die Reedereien in Danzig
und Memel ihren Bestand an Segelschiffen noch tber diese Zeit
hinaus vermehrten. Die Ursachen der Stagnation waren verschie-
dener Art. Danzig und Memel hatten, wie bekannt, einen sehr leb-
haften Export von Holz, der damals noch ausschlieflich von Segel-
schiffen wahrgenommen wurde. In ihnen fand die Segelschiffsreederei
genannter Hifen eine wesentliche Stiitze, die ihr auch in den
6oer Jahren von den Dampfern gelassen werden mufite. Diese
Holzexporte hatten aber in Stettin nur etwa !/; des Umfangs wie in
Memel oder Danzig, mithin fanden auch weniger Segelschiffe Be-
schaftigung. Eine weitere Stiitze hatten die Segelschiffe von Memel
und Danzig in dem Transport von Steinkohlen von England nach
der Heimat, und diese Einfuhr nach den Ostseehifen war seit Be-
ginn der soer Jahre infolge Verarbeitung zu Gas, Verbrauch fiir
Dampfer, industrielle Unternehmungen und durch den hduslichen
Konsum sehr gestiegen!). Der Import englischer Steinkohle nach
Stettin wurde aber durch das Vordringen der schlesischen Steinkohle
sehr erschwert; er nahm in den 6oer Jahren nicht mehr in dem
Mafle wie in fritheren Jahren zu, weil die Eisenbahnverwaltung schle-
sische Kohle zu einem billigeren Tarife nach der Kiiste beforderte,
als sic von dort englische Kohle zur Beforderung ins Inland annahm,
und da die schlesische Steinkohle der englischen von Newcastle im-
portierten Kohle an Qualitit gleich war, so versorgte sich das Inland,
und auch Berlin, von Schlesien her mit KKohle, anstatt, wie es frither der
Fall gewesen war, iiber Stettin. Der verhiltnismifig geringe Export
von Holz und die billigen Eisenbahntarife nach der Kiiste fir Stein-
kohle waren somit Hemmnisse fiir die Entwicklung der Stettiner
Segelschiffsreederei. Hierzu kam aber noch, daB Stettin infolge seines
wertvolleren und vielseitigeren Handels auch mehr, als andere preuBische
Hifen von Dampfern aufgesucht wurde und der Segelschiffahrt somit
auch mehr Konkurrenz als in anderen preuBiischen Hifen entstand.

eSS, 37



PR

Die tberseeischen Reisen, sogenannte Aventiurefahrten, die auf
gut Glack unternommen wurden, wurden auch spiter fortgesetzt. Im
Jahre 1869 wurden kanadische Hifen 3mal, Héfen der Vereinigten
Staaten 16mal, Zentralamerika und Westindien 1omal, Siidamerika
3gmal, Afrika 3mal, Singapore 1mal, China 5mal, Japan 11 mal
und Sibirien 1mal von Stettiner Schiffen aufgesucht.

Besonders giinstig hatte sich durch den Import von Petroleum
die Segelschiffahrt mit Amerika entwickelt. Im Jahre 1865 wurden

von dort
8 472 ¥afi Petroleum
1866: 27000 ,, o
1867: 45000 "
1868: 85000 i
1869 : 148 00O ,, o

nach Stettin eingefithrt, und hiermit war auch die Zahl der aus Nord-

amerika in Stettin eintreffenden Schiffe grofer geworden. Sie war:
1865 : 5 Schiffe

1866 10
I867: L ab |
1868: 31
£86g:° 6o o ]

und unter letzteren befanden sich 38 preuBische Segelschiffe. Die Hinaus-
reise machten sie zumeist mit leeren Petroleumfissern, oder, wenn sie
nicht etwa in einem englischen Hafen Iadung erhielten, in Ballast.
Diese iiberseeischen FFahrten hielten somit dem Riickgang der Stettiner
Segelschiffsreederei in Europa das Gegengewicht.

Stettin hatte eine groBe Anzahl Reedereien; es gab hier und in

Swinemiinde

1851 : 62 Reedereien, davon 29 mit je 1 Schiff
1860: 70 n 3 33 5 1 i
1869 : 64 " p 22 4501 g

Die zwei grofiten Firmen waren hier
1851 : Ferd. Brumm mit 17 Schiffen von 4000 R.T.

Fr. Poll » 15 fo o oo LR
1860 : Ferd. Brumm o s o e o
Radmann & Lund ,, 16 - e 3000
1869 : Ferd. Brumm 5 12 ,, W 3000
Friedr. Poll R o A0S

Eine Konzentration der Reederei in wenigen Hénden, wie in
Danzig, ist hier mithin nicht wahrzunehmen. Dies mochte mit aus dem
vielseitigen Handel Stettins herrithren, der zur Folge hatte, daB sich
das Kapital tiber viele Firmen verteilte, wihrend der einseitige Handel
Danzigs (Holz und Getreide) eine Konzentration des Kapitals und
Reichtum einer kleinen Anzahl von Firmen herbeifihrte, #hnlich
wie in den Nordseehifen, wo der vielseitige Handel Hamburgs
Wohlstand und eine grofere Anzahl kleiner Reedereien, der ziemlich



einseitige Handel Bremens indessen Reichtum und grofie Reedereien
hervorgerufen hatte!).

Die Besatzung der Segelschiffe in Stettin war im Jahre 1860
etwa 2100 Mann. Auf 1oo R.T. kamen 4 Mann Besatzung, mithin
mehr als in Ost- und WestpreuBen; dies erklirt sich daraus, daf
in Stettin eine groBere Anzahl kleinerer Schiffe, als in Danzig
und Memel® zu Hause waren. Die durchschnittliche GroBe eines
Schiffes war hier 231 R.T.

War Stettin in seiner Bedeutung als Handelsplatz seit 1850
vorangegangen, so laft sich dies von den Kkleinen pommerschen
Hifen nicht behaupten. Allerdings, solange PreuBlen noch einer der
bedeutendsten Getreidelieferanten fiir England war, hatte auch ihr
Handel zugenommen, aber mit der Anderung, die hierin eintrat,
gehen sie allgemach wieder auf den Standpunkt zu Anfang der joer
Jahre zuriick. Weitere Ursachen des Riickgangs waren sodann auch
hier die Eisenbahnen und ihre Tarifpolitik.

Hatten die grofen Hifen durch Anlage von Eisenbahnen ge-
wonnen, so waren letztere fiir die kleinen Hifen von negativer Be-
deutung geworden; anstatt Verkehr zuzufithren, fithrten sie ihn weg.
Die Kiistenbahn Danzig—Stettin-—Stralsund — Rostock—Liibeck hatte
die Wirkung, dal der zwischen den genannten Orten liegende Ver-
kehr nicht den mit ihnen verbundenen kleineren Hifen zufloB, sondern
im Gegenteil von diesen weg nach den groBeren Hifen gezogen
wurde, wo der Verkehr sich mehr konzentrierte, wo direkte Eisen-
bahnverbindungen ins Hinterland fiithrten, und von wo Dampfschiffe die
Produkte nach allen Richtungen verfrachteten. Die Handelskammer
in Wolgast duferte sich beziiglich der Wirkung der Eisenbahnen auf
Handel und Schiffahrt im Jahre 1869 wie folgt: ,Seit vielen Jahren
hat Wolgast eine Stelle unter den Getreide exportierenden Seeplétzen
der Ostsee eingenommen und das hauptsichlichste Produkt der um-
liegenden Distrikte hat unter dem Namen ,,Wolgaster Weizen“ wegen
seiner guten Qualitit einen guten Klang an allen Hauptgetreide-
mirkten Englands, Belgiens u.s.w. AuBer den Landzufuhren aus dem
Greifswalder und Grimmer Kreis und einem Teil Usedoms sind es
hauptsiachlich das Gebiet der Peene, die Insel Riigen, die Uckermark
und ein ziemlich bedeutender Teil Mecklenburgs, deren Produkte ihren
Weg iiber Wolgast nehmen. Die seit November 1863 in Betrieb
gesetzte Vorpommersche Zweigbahn hat dem Wolgaster Getreide-
handel neue Bezugsquellen wenig oder keine eroffnet, da dieselbe sich

1) S. 5. 16I.



lings der Kiste erstreckt und Transporte weiter aus dem Inlande
einen kiirzeren Weg nach dem tiefer ins Land vorgeschobenen Stettin
haben.“ Anstatt die kleinen Hifen mit dem Hinterlande zu verbinden,
schnitt die der Kiiste parallel verlaufende Bahn sie mithin hiervon ab.

Was die Tarifpolitik der Eisenbahnen anbetrifft, so kam z B.
auf der Strecke Wolgast—Pasewalk bis an die mecklenburgische
Grenze fiir die Strecke Pasewalk—mecklenburgische Grenze ein fast
doppelt so hoher Tarif in Anwendung, als fiir die Strecke Wolgast—
Pasewalk. Dieser Politik, welche darauf hinauslief, den Handel des
ostlichen Mecklenburg nach Stettin zu ziehen, trat aber auf der
anderen Seite die Politik entgegen, welche den Verkehr anstatt nach
Stettin nach Rostock zu leiten suchte, was dadurch angestrebt wurde,
dall die Bahn aufler billigen Tarifen bei groferen Getreidetransporten,

wenn solche wihrend eines Jahres eine bestimmte Hohe erreichten, den

Handlungshdusern einen Rabatt von 25°, gewihrte. Wihrend
Stettin und Rostock mithin billige Tarife genossen, hatten die zwischen
ihnen liegenden kleineren Héfen das Nachsehen.

Eine weitere Benachteiligung der kleinen Hifen entstand, dhn-
lich wie in Stettin, dadurch, daB die Fracht fiir die Beforderung von
Steinkohlen von See nach dem Inlande 1!/,—2 Pf, die Beforderung
derselben in umgekehrter Richtung aber nur 1 Pf. pro Meile kostete.
Wenn auch nicht zu verkennen ist, daB diese Tarifpolitik sehr zur
Hebung der inlindischen Kohlenindustrie geeignet war, so war es
andererseits aber doch ungerecht, diese Bevorzugung auf Kosten eines
andern, doch ebenso wichtigen Gewerbes eintreten zu lassen. Gerade
die kleinen Hafen wurden hiervon am hirtesten getroffen, da sie
nicht wie die an den groBen Stromen gelegenen Hifen den Ausweg
hatten, die Kohlen auf dem Wasserwege ins Inland zu befordern, und
hierunter litt ihr Handel ganz betrichtlich. Hatte z. B. Wolgast im
Jahre 1861 6goooco Ctr. Steinkohle aus England importiert, so war
dieses Quantum 1868 bis fast auf die Halfte zuriickgegangen. Dies
erklirt denn auch, weshalb der Verkehr der kleinen Hifen mehr und
mehr abnahm (vergl. Tab. XLIX—LI, LIII u. LIV).

Je weniger Bedeutung diese kleinen Hafen fiir die Schiffahrt zu
haben schienen, um so weniger geschah aber auch fiir sie mit Bezug
auf Hafenanlagen und die Vertiefung der Zufahrt zu diesen, obgleich
schon damals die Schiffe groBer und grofer!) gebaut wurden und
sich hieraus mit Notwendigkeit die Vertiefung der Hifen ergab.
So waren auch in Swinemiinde sehr bedeutende Hafen- und Molen-
bauten auf Staatskosten ausgefithrt worden, wihrend in Wolgast

1) S. 5. 47, 51, 69.




die Gemeinde den Hafen mit groBen Opfern hatte bauen und ver-
tiefen lassen miissen. Die Vernachlissigung der kleineren Hiifen
zeigt sich aber besonders auch in den Hafenabgaben, die in diesen
hoher, als in den groferen Hafenplitzen waren. Fiir ein mit Kohlen
ankommendes und mit Ballast ausgehendes Schiff von 225 R.T. be-
trugen die simtlichen Hafen- und Lotsengelder in Swinemiinde z. B.
ein- und ausgehend 20 Thir., wihrend dasselbe Schiff in Wolgast

zu zahlen hatte:
Lotsengeld einkommend 19 Thir.

- ausgehend 19
Hafengeld einkommend 15 ,,
5 ausgehend Yo haer 15 Son

6o Thir. 15 Sgr.

welcher Betrag in der iiberwiegenden Mehrzahl der Fille noch durch
die Kosten fur den Bugsierdampfer einkommend und ausgehend um
je 25-—30 Thir. vermehrt wurde. Erst auf dringende Vorstellung bei
der Regierung wurde hierin eine Anderung geschaffen. So waren
die kleinen Hafenplitze den groBeren gegeniiber in jeder Beziehung
benachteiligt, ihre Konkurrenz erschwert, und hieraus ergab sich die
weitere Konsequenz, daf, je weniger sie von Schiffen mit einkommen-
den Giitern aufgesucht wurden, um so hoher auch die Frachten fiir
die Ausfuhr wurden. Der ganze Handel in ihnen fing an zu krinkeln
und mit ihm die Reederei. Aus dem Schiffbau zog sich das Kapital
zuriick, es wurde jungen Schiffern schwer, zur selbstindigen Fithrung
eines Schiffes zu gelangen, die Existenz zahlreicher in ihnen ansissiger
Schifferfamilien wurde allmahlich vernichtet. Die Seestéidte sanken zu
einfachen Landstidten mit einem Ausblick auf die See herab.

In Wolgast, Stralsund und Barth wurde der Bestand an
Segelschiffen noch bis in die siebziger Jahre hinein vermehrt. Dies
war aber nur dadurch moglich, daB die Reeder den heimatlichen
Verkehr aufgegeben hatten und mehr und mehr die fremde Fahrt auf-
suchten. So besuchten die Wolgaster Schiffe im Jahre 1868

Wolgast 76 mal
andere deutsche Hifen 60,
englische Hifen e
skandinavische und russische Hifen 4%
hollindische und belgische < 20
franzosische und spanische &) 20 .
Mittelmeerhiifen 13 0
transatlantische Hiifen i

Die Stralsunder und Barther Schiffe waren zum groBten Teil
in der Fahrt zwischen England und dem Schwarzen Meer beschiftigt,
sie verfrachteten dorthin Steinkohlen und nahmen in Riickladung Ge-
treide fir England. Auf dieser Fahrt hatten im Jahre 1868 52 Stral-

Peters, Die deutsche Reederei II, ]
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sunder Schiffe und 36 Barther Schiffe Konstantinopel berihrt. Es
waren meistens kleinere Schiffe, Briggs und Schooner. lhres ge-
ringen Tiefgangs wegen waren sie zu Getreideverschiffungen in den
Donauhifen besonders geeignet. Auch der Umstand, daf die kleineren
Hifen nicht so hiufig von Dampfern aufgesucht wurden, wie Stettin
und andere groBe Transitplitze, haben ihre Reederei mit gehalten.
So wurde

Greifswald im Jahre 1872 nur Imal
Wolgast # % E R i G
Kolberg a0 g R
Riigenwalde ., wo o 4w
Stolpmiinde  ,, Tl koG O

von Dampfern angelaufen, und wie in PreuBen, so war es auch in
anderen Lindern. Kleine Hifen konnten ihrer geringen Wassertiefe
wegen von groPeren Schiffen nicht aufgesucht werden, hier blieb
mithin eine Liicke, welche von den kleineren Segelschiffen ausgefillt
wurde. :

In Wolgast gab es 1851 7 Reedereien, darunter zwei grofere,
diejenige von W. Homeyer mit 15 Segelschiffen von 2700 R.T., deB
auch einen eisernen Schraubendampfer von 250 R.T. reederte; ferner
besaB der schon von frither durch Unternehmungsgeist bekannte Wol-
gaster Schiffsbau- und Reederei- Aktien-Verein?) 7 Schiffe von 1800 RS
welche bis auf eins simtlich gekupfert waren; auferdem bestand in
Wolgast noch ein Verein fir Sidseefischerei, welcher ein gekupfertes
Schiff von 450 R.T. hatte. Der Schiffsbau- und Reederei-Aktien-
Verein scheint Anfang der soer Jahre seine Hohe erreicht zu haben;
1856 waren nur noch 3 Schiffe von 8oo R.T. vorhanden und 1860
wurde das letzte Schiff von einer anderen Wolgaster Reederei an-
gekauft. Im Jahre 1860 war die Reederei von Karl Wallis mit
14 Seglern von 3100 R.T, die auch den erwihnten Dampfer erworben
hatte, die grofte in Wolgast; im Jahre 1869 war es die Firma Fr.
Neumann mit einem Bestande von 18 Schiffen mit 3900 R.T. Aufler
dieser gab es hier noch 6 Reedereien mit mehr als je einem Schiff,

In Greifswald waren im Jahre 1851 6 Reeder mit mehr als je
einem Schiff, darunter als die groten Reedereien die Firmen C. Graedener
mit 27 Schiffen von 3600 R.T. und W. Haeger mit 16 Schiffen von
2700 R.T. Im Jahre 1860 hatte erstere Firma 20 Schiffe von 4500 R. T4
1869 26 Schiffe von 4900 R.T. Die Zahl der kleinen Reedereien war
1851 nicht verandert.

Auf die Entwicklung der Stralsunder Reederei ist die
giinstige Lage gegeniiber der Insel Riigen, die direkte Eisenbahn-

1) S. Bd. I, S. 102.



verbindung mit Berlin und der dadurch hervorgerufene Transithandel
von Einfluf gewesen. Der Bestand an Schiffen ist hier von 1851, als der
Bestand 106 Schiffe mit 18800 R.T. war, auf 189 Schiffe mit 41 700 R.T.
am 1. Januar 1872 gestiegen, und parallel hatte sich auch die Reederei
in Barth entwickelt, wo der Bestand von 1851 bis 1873 von 84
Schiffen mit 14400 R.T. auf 272 Schiffe mit 39556 R.T. gestiegen
war. In Stralsund gab es

1851 21 Reeder
1860 2a
1869 26

A

Die hierin mit enthaltene Zahl der Reeder mit nur je 1 Schiff
sank allmihlich von 10 auf 4. Die grofiten Reedereien waren
1851:
J. C. Bartels mit 18 Schiffen von 3100 R.T. u. G. F. Diekelmann mit 15 Schiffen von 3000 R.T.

1860:
Eugen Diekelmann mit 24 Schiffen von 7000 R.T. u, Karl Sieber mit 16 Schiffen von 2400 R.T,

Karl Kahl mit 18 Schiffen von 6000 R.T.I?lf)g(i. A. Beug mit 22 Schiffen von 5100 R.T.

Neben den hier zahlreich vertretenen kleineren Schiffen finden
sich aber auch grofere gekupferte, die weite iiberseeische Reisen
machten. So besafl die Firma Diekelmann im Jahre 1869 ein im Jahre
1857 erbautes gekupfertes Schiff, welches 1000 R.T. groff war. Es war
das grofite unter den Schiffen in der Handelsflotte der altpreufischen
Provinzen. In Barth gab es

1851 12 Reedereien
1860 15 “
1869 18 0

unter letzteren 8 mit je einem Schiff. Die groBten Reedereien
waren hier

1851:

J. N. Rodbertus mit 32 Schiffen von 5 700 R.T. u. J. C. Beug mit 10 Schiffen von 1900 R.T.
1860:

J.N.Rodbertus mit 40 Schiffen von 10 500 R.T. u. Wilh. A. Sarnow mit 20 Schiffen von 3600 R.T.
1869:

J.N. Rodbertus mit 39 Schiffenvon 11000 R.T. u. Wilh. A. Sarnow mit 20 Schiffen von 4500 R.T.

Barth hatte den Ruhm, die zweitgrofite preuBische Reederei in
seinen Mauern zu haben.

Uckermiinde hatte den Hochstbestand seiner Schiffe im Jahre
1860 mit 48 Schiffen von 12700 R.T. erreicht; es gab hier 1851: 5,
1860 und 1869 je 8 Reedereien. Die grofite, Gebr. M. M. & D. Rad-
mann, hatte 1851 13 Schiffe mit 3700 R.T. 1860 hatte die Uckermiinder
Firma L. Wittenberg 15 Schiffe von 4500 R.T. und 1869 war die
Firma Chr. Radmann mit 11 Schiffen von 2700 R.T.das grofite Ucker-

miinder Reedereigeschift.
5 *
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Kolberg und Stolpmiinde hatten Ende der fiinfziger und An-
fang der sechziger Jahre, erstere Stadt mit 47 Schiffen von 7700 R.T., Stolp-
miinde mit 46 Schiffen von 4600 R.T. den Hohepunkt in der Reederei
erreicht; seitdem gehen sie allméihlich zuriick.

In Riigenwalde wurde der Bestand an Schiffen aber noch bis
in die siebziger Jahre hinein vermehrt. Dies lag wohl daran, daB
Riigenwalde keine groBeren Hifen in der Nihe hatte und die Kon-
kurrenz Stettins infolge der groflen Entfernung dieser Stadt weniger
fuhlbar war als ir~den vorpommerschen Hifen.

In Stolpmiinde gab es 1851 drei Reedereien; die grofite,
C. G. A. Fritze, besaBh 1860 neun Schiffe von 1goo R.T. In Riigen-
walde waren 1850 fiinf Reeder ansédssig, deren bedeutendster,
Ed. Hemptenmacher, 1869 25 Schiffe von 5400 R.T. besaB. Die grofBite
Kolberger Reederei, M. F. Pliiddemann, deren Bestand 1851 12 Schiffe
von 3800 R.T. zihlte, teilte sich spidter und siedelte mit einem Teil der
Schiffe nach Stettin iiber. 1869 gab es in Kolberg noch vier Reede-
reien, welche mehr als je ein Schiff besalien.

Die Reedereien aller diesen kleinen preufiischen Héfen hatten
nicht nur fir den Handel derselben, sondern tir die dortige Bevilke-
rung iiberhaupt Bedeutung. Die Besatzungen der Schiffe war in den
meisten Fillen in dem Orte ansissig, wo das Schiff beheimatet war,
hiufig waren sie an diesem mit interessiert. Mancher Seemann hatte
sein kleines Haus mit Garten am Orte, sein (Geschick war mit dem
des Reedereiunternchmers eng verkniipft. Die Reeder, Kapitine,
Matrosen und ihre Angehérigen, Schiffsbaumeister und Zimmer-
leute, Schiffsausriistungsgeschifte, Schlichter und Lieferanten von
Proviant, sie alle gaben dem Orte das Geprige eines Seehafens.
Nimmt man allein die Besatzung und rechnet, dafi auch nur die Halfte
von ihnen am Orte ansidssig und !/; verheiratet waren, so lifit sich
die Bedeutung der Reederei fir diese kleinen Plitze wohl ermessen,
wenn man sieht, wie stark die Besatzung in den einzelnen Hifen war.
Sie betrug in Barth im Jahre 1860 1200 Mann,

in Greifswald waren 460 Mann

,» Wolgast 380
,» Uckermiinde ,, 500
,, Kolberg 4 0 260
,» Riigenwalde ,, 240
»» Stolpmiinde e 150 o

und auf den Stralsunder Schiffen fuhren im gleichen Jahre 1240 Mann.
Sie alle waren gesunde kriftige Menschen mit offenem Sinn und
frohlichem Herzen, die ein Stiick Weltgeist mit in ihre Heimat
brachten.



Der Bestand an Segelschiffen in Pommern war am 1. Januar

1851: 605 Schiffe mit 117 400 R.T: und 5400 Mann Besatzung
1861: 1008 v (163000 4 67001 5
1871: 1012 & » 20008z ,, w8034

Der Tonnengehalt war im Verhéltnis von 100:139:171 gestiegen.
An Besatzung kamen in Pommern auf je 100 R.T.
1851: 4,7 Mann
1871: 71 S
Die Schiffe waren durchschnittlich bedeutend kleiner als in Ost-
und WestpreuBien; ein pommersches Schiff hatte 1851 194 R.T,, 1871
durchschnittlich 200 R.T. und fithrte darum auch verhiltnisméBig
meh“ Mannschaft, als die Schiffe in Ost- und WestpreuBen.

3. Zusammenfassung.

Der gesamte Bestand an Segelschiffen in den altpreuBischen
Provinzen war nach Tabelle XVII am 1. Januar
1851 : 842 Schiffe von 191 300 R.T. mit 8 100 Mann Besatzung

1856: 854 n 204000
1861: 1240 , w2400t T o 9600 %
1866/ 1347 o 2800006 | .
I87I ¢ A26% . o w 299059 4 5 o TLLOA | "

Die Reederei zog sich allmihlich von dem &stlichen Teile
Preuflens nach Pommern hin, wie aus folgenden Prozentsitzen her-
vorgeht. Es entfielen dem Raumgehalt nach auf

Pommern Westpreullen Ostpreuflen
18515 6554, 19.43 %y 18,53 %%
1861: 66,84 9/, 18,869/, 14,30 Vo
1871 67,57 %, 18,92 Y/, 13:57 %

Auch die meisten Seedampfschiffe waren in Pommern zu Hause.
Von dem Gesamtbestande in den preuflischen Ostseehidfen von

1851 Dampfern von 1400 R.T. mit 70 Mann Besatzung

1861: 24 » » 5000 ,, » 550 "
1871: 41 ” s SSEE  m w607, »
kamen auf
Pommern Westpreuflen Ostpreulien
1861: 709/, 210, 9%
1869: 609, 40 %, —

Reedereien mit Schiffen von tiber 100 R.T. waren in den alt-
preufliischen Provinzen vorhanden
1851: 221, davon Reedereien mit nur einem Schiff und Kapitinsschiffe!) 96

G 3br: 287 T > Wil o o b 2 » 105
pelbess gaB. 0 “ B

1) 1 " 1] " 91

1) Kapitinsschiffe sind Schiffe, bei denen Reeder und Kapitin eine Person sind.
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Aufer den in den preufiischen Seehifen ansissigen Reedereien
gab es noch Reedereien im Binnenlande, so in Berlin, Potsdam,
Bromberg, Tilsit, Lauban und Reichenbach in Schlesien und in Magde-
burg. Ferner fuhren seit Abschlufi der Handelsvertrige PreufBens
mit China und Japan auch Schiffe deutscher Kaufhduser in Shanghai,
Amoy, Kanton und Nagasaki unter preuBischer Flagge. Die Zahl
der Schiffe solcher Rhedereien war indessen gering; es waren

1851: 4 mit zooo R.T.

1861:1 5 .1 000

T87E%0 61 sl D URO0
Voriibergehenq waren es auch mehr gewesen, z. B. waren im Jahre
1866 14 Schiffe derartiger Reedereien mit 6500 R.T. in Preullen
registriert. Auch die Dampfer des Kgl. General-Postamts in Berlin,
welche mit schwedischen Dampfern, abwechselnd, von Stettin aus die
Post nach Stockholm beforderten und voriibergehend auch mit Peters-
burg Verbindung unterhielten, gehéren zu solchen nicht in preuBischen
Seehifen ansidssigen, Reedereien. An Dampfern hatten dieselben

1851: 3 mit goo R.T.

18605 5l L 050 R
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Nach den oben gegebenen Zahlen iiber den Bestand preuBischer
Schiffe, die, in Verhéltniszahlen wiedergegeben, sich folgendermaBen
stellen:

1851: 100
1856 : 107
1861: 130
1866 : 148
1871: 157

ist die Zunahme an Schiffen in der ersten Hilfte der fiinfziger Jahre
langsamer als spiterhin. Dies erklirt sich aus den Nachwirkungen der
drei Déanischen Kriege in den Jahren 1848—s50 und den damaligen
unsicheren politischen Verhiltnissen. Die Erneuerung des Zollvereins
stand in Frage, und die Vorginge im Orient, die schlieflich zum
Krimkrieg fithrten, waren beunruhigend. Um so schneller waren die
Fortschritte, als der Zollverein erneuert waren und die orientalische
Frage zur Erledigung kam, ohne daB Preuflen mit in dieselbe ver-
wickelt wurde, und als nun eine Reihe von Jahren ohne politische
Storungen verlief. In der zweiten Halfte der sechziger Jahre wird
die Zunahme der Schiffe langsamer. Die Segelschiffahrt hatte ihren
Hohepunkt erreicht.

Seit Aufhebung der Navigationsakte hatte sich die preufiische
Reederei den hoheren Anforderungen, welche seitdem an die Segel-
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schiffe gestellt wurden!), anzupassen gesucht. An Schiffen mit Kupfer-
boden oder sonstiger metallener Bodenbekleidung gab es im Jahre
186g in

Memel. | o vaie 08 SietHn: S g
Konigsberg . . 15 Stralsund . . . 40
Eibingt, Sel TR N i Greifswald . . 6
Tianzig . e bafl o (Bg et Wolgast .05, L7 ¢
Kolberg . . . — Uckermiinde . . 1
Stolpmiinde . . 1 Barth = L8s 000 a2
Riigenwalde . . —

zusammen 155; die Zahl der zu iberseeischen Reisen geeigneten
Schiffe war seit 1851 um etwa 100 vermehrt worden. Awuch die
Zahl grofer Schiffe hatte im Vergleich mit fritheren Jahren zu-
genommen; o gab es 1869:

38 Vollschiffe
427 Barken und
40 Dreimastschooner

Die Klasse der Barkschiffe war besonders vermehrt worden; dagegen
war bei den Vollschiffen bereits seit Beginn der 6oer Jahre ein Riick-
gang eingetreten. Von Schiffen mittlerer GroBe waren die Briggs
noch so zahlreich wie ehemals vorhanden, wihrend die Zahl der
Zweimast-Schooner merklich vermindert war; von letzteren gab es
1869 nur noch 149.

IT. Die Reederei in Mecklenburg.

In den Handelsverhiltnissen Mecklenburgs hatte sich in den
soer Jahren wenig geindert. Die Zahl der im Hafen von Rostock
jahrlich eingehenden Schiffe schwankte zwischen s00—600 mit 60000
bis 70000 R.T., der Hafenverkehr tibertraf an Umfang denjenigen
von Stralsund, wab aber doch nur halb so grof wie in Memel. In
Wismar liefen jdhrlich zwischen 200 und joo Schiffe mit 30000 bis
40000 Rt ein. Annédhernd die Hilfte der Schiffe gingen in beiden
Hafen wieder in Ballast aus.

DaB in den mecklenburgischen Hifen ein frischer Zug fehlte,
war nun nicht allein dem geringen Verkehr im Inlande zuzuschreiben,
sondern es lag auch mit an der stidtischen Verfassung. Rostock
hatte das Recht, von Ladungen, die unter fremder, nicht gleichge-
stellter Flagge fiir fremde?) Rechnung ankamen, einen Zollzuschlag von

)8, 5. 29.
2) D, i, fiir andere als Rostocker oder Wismarer Rechnung.
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50°y zu erheben. Sodann gehorte zu den verschiedenen Vorrechten,
welche Rostock und Wismar den Landstinden gegeniiber besafen,
die aus den dltesten Zeiten stammende Hafen- und Stapelgerechtig-
keit, die darin bestand, dafl der Hafen ausschlieflich nur von den
Biirgern der Stadt benutzt werden durfte. Im Laufe der Zeit war
auf die strenge Wahrnehmung dieser Gerechtsame zwar wenig Ge-
wicht gelegt und besonders seit Anlegung der FEisenbahn war
die Benutzung der Hifen durch Fremde héufig; indessen konnte
die Stadt noch damals von dem Rechte ihrer Biirger Gebrauch
machen!) und hieraus erklirt sich auch wohl mit, weshalb die englische
Flagge, die doch in allen andern Hifen auBerhalb des mecklenburgi-
schen Landes niéchst der Landesflagge an erster Stelle stand, in
Rostock und Wismar so selten zu finden war. Auch in Bezug auf
Niederlassungsrechte von Bickern, Schlichtern, Kolonialwarenhandlern
und Seeleuten herrschten in Rostock noch mittelalterliche Zustinde.
Damit Rostock nur keine Konkurrenz erwiichse, war es allen diesen
Berufen Angehorenden verboten, sich in Warnemiinde, dem eigentlichen
Hafen Rostocks, niederzulassen, so daf fiir sie der Verkehr mit den in
Warnemiinde liegenden Schiffen auferordentlich weitlaufig, umstind-
lich und, wenn die Warnow wenig Wasser hatte, zu Zeiten auch
wohl giénzlich unterbrochen war. Diese Leute waren ins Fischland
gezogen, wo ihrer Ansiedlung nichts im Wege stand?).

Erst in den 6oer Jahren trat im Hafenverkehr Rostocks und
Wismars eine Besserung ein; die damit zusammenhingt, daf nun
auch in Mecklenburg eine Reform der Handelszustinde, die in PreuBen
zum Teil bereits 50 Jahre frither durchgefiihrt war, vorgenommen wurde.
Durch eine neue Steuer- und Zollgesetzgebung wurden vom 1. Oktober
1863 an aufgehoben:

1. Die gesamten landesherrlichen Zolle, welche von den auf
Land- und Wasserwegen transportierten Waren zu entrichten waren,
mithin sdmtliche Ausgangs- und Durchgangsabgaben, die sich nicht
langer halten liefen, weil sie mit der Eisenbahnpolitik des eigenen
Landes in Widerspruch standen. Dagegen mochte man die mecklen-
burgischen Elbzolle, aus denen der Fiskus eine jihrliche Einnahme
von 200000 Thir. (1860) bezog, nicht ohne weiteres fallen lassen. Auch
behielt man den Transitzoll auf der Berlin-Hamburger Bahn bei, der
aus dem bei Griindung dieser Bahn abgeschlossenen Vertrag (1841)
herriihrte; doch wurden aufgehoben

I) S. preufl. H.A. 1860, II, S. 356.
2) 8. Moritz Wiggers, Die Notwendigkeit einer griindlichen Revision der wirt-
schaftlichen Zustinde in Warnemiinde, Rostock 1860.
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2. in Rostock die Accise, das Briickengeld und der Dammzoll;

3. in Wismar der Licent (Seezoll), die Hafen- und Strafengelder
fiir ein- nnd ausgehende Waren, sowie der Dammzoll, welcher von
Waren und Fuhrwerk erhoben wurde;

4. die Torsperrgelder und dhnliche Abgaben in Rostock, Wismar
und den Landstddten: )

5. verzichteten Rostock und Wismar auf ihre Hafen- und Stapel-
rechte in der Weise, dal von nun an jedermann die Benutzung des
Hafens gegen Entrichtung der gebrauchlichen Hafenabgaben frei
stand;

6. wurde die Handelssteuer aufgehoben, welche die Kaufmann-
schaft der Landstidte und Domanialflecken zu entrichten hatte, sowie
der sogenannte fiinfte Pfennig in den Landstiddten?)

Somit war seit 1863 ein groBer Teil der Hindernisse abgeschafft,
welche der Entwicklung des Seehandels im Wege gestanden hatten.

Wesentlich war fiir den Rostocker und Wismarer Handel auch
die Aufhebung des Ausgangszolls, da nun das Getreide?), welches
bisher hauptséchlich nach Hamburg gegangen war, auch iiber die
eigenen Hifen ungehindert ausgefithrt werden konnte, und dies blieb
nicht ohne giinstigen EinfluBf, wie aus den nachstehenden Zahlen
hervorgeht:

1862 wurden ausgefithrt 6 600 Last

1863 e o 8900 |,
1864 " 3 Tl 000"
1863 s i EL 60O |y
1866 i s 10 000 ,,
1867 5 ,, 10000

Alles in allem aber blieb doch der Handel Mecklenburgs un-
entwickelt. Kin Verkehr von insgesamt 1066 Schiffen mit 78 ooo R.T.
(1869), worunter nur 59 Dampfer, war fir ein so groBes Land auBer-
ordentlich wenig. Die dem Handel entgegenstehenden Haupthinder-
nisse hatten sich auch nicht beseitigen lassen, so vor allem nicht die
Schwierigkeit, man konnte sagen, die Unmoglichkeit, kleinen freien
Grundbesitz zu erwerben, ferner nicht die Hindernisse, welche der
Verheiratung und Niederlassung im Lande entgegenstanden, die Ge-
bundenheit namentlich des lidndlichen Arbeiters, welche ihm nicht
gestattete, Ort und Art seiner Beschiftigung frei zu wihlen. Ferner
bestand noch die Beschrinkung des Gewerbes besonders auf dem
flachen Lande. Es unterblieb daher auch die Schaffung neuer Ver-
mogen, die in dem groflen und fruchtbaren Mecklenburg bei besserer

) S. preufl. H.A. 1863, II, S. 2 ff.
2)\8, Bd: T, 5. 1ag.



Verteilung des Grundbesitzes wohl moglich gewesen wire, ohne daB
der verniinftige Nahrungsspielraum der bereits Ansidssigen beschriankt
worden wire. Alle hierher gehenden Restrebungen scheiterten in-
dessen an dem iiberwiegenden EinfluB, den der GroBgrundbesitz in
der Gesetzgebung hatte?!). Die Folge dieser Zustinde aber war, dafl
seit, Beginn der vierziger Jahre bis 1867 aus Mecklenburg 60000
Menschen ausgewandert waren, deren mitgefithrte Barschaften auf
5 Mill. Thlr. geschitzt wurden?®). Aus Mangel an Existenzen auf dem
vorhandenen Grund und Boden blieb auch der AnschluB Mecklen-
burgs an den Zollverein (1868) ziemlich wirkungslos fiir den Handel.
Der Beitritt zum Norddeutschen Bund brachte aber das Gute, daf
wenigstens die Gebundenheit im Gewerbe aufhorte und jeder in
Mecklenburg, wie im iibrigen Deutschland, nach seinem Wunsch und
Willen und wo er mochte, sein Handwerk betreiben konnte. Auch
konnte sich’ nun, wo keine Zollgrenze Brandenburg mehr von der
Kliiste trennte, ein Transithandel von Berlin liber Rostock nach Déne-
mark und Schweden entwickeln, wennschon das hierfir notwendigste
Erfordernis, der Wasserweg, fehlte, ein Mangel, den die kostspielige
Eisenbahn nur unvollkommen ersetzen konnte. Aus dem Anschluf
an den Zollverein zog Mecklenburg noch den weiteren Vorteil, daf
sich seitdem seine Schiffe auch an der Kistenschiffahrt in Preufien
beteiligen konnten, von welcher sie bisher ausgeschlossen gewesen
waren, da umgekehrt auch preulische Schiffe nicht zur Kistenschiff-
fahrt in Mecklenburg zugelassen waren.

In Mecklenburg fand sich eine ziemlich groBe Anzahl von
Schiffen, welche mit Kupfer- oder Zinkplatten versehen und deshalb
zu uberseeischen Reisen geeignet waren. Im Jahre 1855 gab es 63,
im Jahre 1866 103 derartig ausgeriistete Schiffe. Es wurde, wie es
scheint, auf Metall kein Zoll erhoben und brauchte darum auch
aicht, wie in Preullen, daran gespart zu werden. Der Bauart nach gab
es im Jahre 1855 45 Barken. Am meisten aber waren die kleinen
zweimastigen Schiffe, Briggs, Schooner und (Galeassen vertreten, von
denen es im Jahre 1855 182 gab.

Bei der geringen Bedeutung des mecklenburgischen Handels
waren die Schiffe mehr, als in PreuBen, auf die ausldndischen
Zwischenfahrten angewiesen. Sie waren hauptsichlich in der Getreide-
fahrt zwischen dem Schwarzen, dem Asowschen Meer und England
beschiftigt. Die Ausreise geschah meistens mit einer Ladung Stein-

1) S. preufl. H.A, 1866, I, S. 355.
2) S. preuBB, H.A. 1864, II, S. 571.



kohlen von einem englischen Hafen aus, die in einem Mittelmeer-
hafen geloscht wurde. Darauf wurde Konstantinopel fiir weitere Ordre
beziiglich des Bestimmungshafens angelaufen. In der Regel lautete
dieselbe nach Odessa, Taganrog, Nikolajewsk oder nach Sulina an der
unteren Donau. In einem dieser Hafen wurde die I.adung, bestehend
aus Weizen, Roggen, Gerste, Leinsaat oder Mais eingenommen. Die
Riickfahrt wurde dann, je nachdem die Ladung inzwischen fiir einen
Mittelmeer- oder groBbritannischen Hafen verkauft war, entweder nach
Messina fiir Ordre oder nach Cork oder Falmouth fir weitere Ordre
angetreten. Die ganze Rundreise von England und nach England
zuriick dauerte in ginstigen Fillen 6, gewohnlich aber 9 Monate. Die
Befrachtung des Schiffes in diesem Verkehr erfolgte gewohnlich der-
art, daB der Reeder des betreffenden Schiffes mit dem Befrachter
einen Vertrag abschloB, worin ersterer das Schiff, welches sich in see-
tichtigem Zustande befinden muBte, dem Befrachter fiir eine bestimmte
Zeiy gegen eine nach Zeit vereinbarte Vergiitung berlie oder einen
niher bezeichneten Raum in demselben gegen einen festgesetzten Be-
trag fiir Beforderung der Ladung hergab, oder in welchem der Reeder
sich verpflichtete, ein bestimmtes Quantum Ladung zu einem festen
Satze von einem nach einem anderen bezeichneten Hafen zu befordern.
In jedem Falle hatte der Reeder das Schiff dem Befrachter zur Ein-
nahme der Ladung nach dem angewiesenen Platze hinzulegen und
dieser mufite dafir sorgen, dafl die Ladung innerhalb der hierfir fest-
gesetzten Zeit an Bord war. Die Unkosten der Reise, Unterhalt und
Lohnung der Besatzung ging fir Rechnung des Reeders und der
Vertrag war erledigt, nachdem das Schiff seine Ladung in dem Be-
stimmungshafen geloscht hatte (Charterpartien).

Diese Getreidefahrten hatten seit Aufhebung der Navigationsakte
eine bedeutende Rolle in der mecklenburgischen Reederei gespielt.
Im Jahre 1849 waren 48 derartige Reisen ausgefithrt, 1856 : 126.
1861:208. Im Jahre 1864, zur Zeit des Dinischen Krieges, stieg ihre
Zahl auf 258 und 1868 waren allein 319 Rostocker Schiffe von zu-
sammen 75000 R.T. auf der Fahrt nach dem Schwarzen Meere in
Konsta.‘ntinopel eingelaufen.

Indem die Reeder diese Mittelmeerfahrien besonders hiufig unter-
nahmen, folgten sie zam Teil den Wandlungen im Handel!), zum Teil
aber taten sie es auch, weil ihnen die Fahrt im Norden Europas ver-
leidet war. Frither war Antwerpen ein von Mecklenburger Schiffen
hiufig besuchter Hafen gewesen, wohin sie einen grofen Teil des
Verkehrs vom Norden RuBlands, besonders von Archangel vermittelten.

I) g 5 38.



—Eg

Niachst englischen Héifen wurde Antwerpen am haufigsten aufgesucht,
und im Jahre 1857 waren nicht weniger als 104 mecklenburgische
Schiffe in Antwerpen eingetroffen. Seit der Ablosung des Schelde-
zolls!) aber fingen die Mecklenburger Schiffe an, Antwerpen zu meiden
Der Zusammenhang ist kurz folgender.

Nach dem Muster der Ablosung des Sundzolls und des Stader
Zolls hatte Holland im Jahre 1863 gegen eine Abfindungssumme von
36 Mill. frecs. auf die Erhebung des Scheldezolls, welche ihm bei der
politischen Trennung Belgiens von Hqlland im Jahre 1839 zugestanden
war, verzichtet, ein Verzicht, der fir die Antwerpen besuchenden
Schiffe aber ohne Einfluf war, weil Belgien im Interesse des Ant-
werpener Handels diesen Zoll den fremden Schiffen wieder vergiitet
hatte. Unter der Bedingung, daf die belgischerseits auf der Schelde
erhobenen Tonnen- und Lotsengelder ermiBigt wiirden, hatte Belgien,
zuerst in einem mit GroBbritannien abgeschlossenen Handelsvertrag,
es aber ¥rreicht, daB diese Ablosungssumme, bis auf ein Drittel,
welches Belgien selbst zu tragen hatte, von den Michten, deren Schiffe
Antwerpen besuchten, wieder erstattet wurde und hierbei war auf
Mecklenburg die Summe von 1,5 Mill. fres. gekommen, dadurch daB
der Betrag der von Belgien wihrend der Jahre 1857/62 zuriickge-
zahlten Scheldezolle kapitalisiert worden war. Die mecklenburgische
Regierung, welche den Standpunkt vertrat, dafl nicht die Haufigkeit,
mit der eine Flagge in Antwerpen verkehrt hatte, bei der Ablosung
zu Grunde zu legen sei, sondern der Umfang des Handels derjenigen
Liander, fir den die Flagge die Beforderung geleistet hatte, verweigerte
die Zahlung der Ablosungssumme, und die Folge war, daB von meck-
lenburgischen Schiffen nach wie vor die Tonnenabgabe erhoben wurde,
ohne dafi aber, wie frither, eine Erstattung erfolgte, und dies ver-
anlaBte sie, den Antwerpener Hafen nach Moglichkeit nicht mehr
aufzusuchen. Dieser Zustand dauerte 7 Jahre. Erst am 18. Mérz 1870
kam zwischen Mecklenburg und Belgien ein Ubereinkommen zustande,
in welchem Mecklenburg dem Vertrag wegen Ablosung des Schelde-
zolls, gegen Zahlung von-4o halbjihrlichen Raten von je 28000 fres,
beitrat. '

Von der in den 6Goer Jahren schlechter werdenden Lage?) der
Segelschiffahrt blieb auch die Mecklenburger Reederei nicht ver-
schont. Je mehr die Dampfer in den nordeuropiischen (Gewissern
an Zahl zunahmen, um so mehr zogen sich die Segelschiffe von hier



nach den Gegenden zuriick, wo es, wie im Asowschen und Schwarzen
Meer, noch etwas zu verdienen gab. Aber nicht nur von mecklen-
burgischen Schiffen wurden diese Fahrten mehr und mehr aufgesucht,
sondern auch von Schiffen anderer Nationen. So war die Beteiligung
der norwegischen Flagge von 284 Schiffen im Jahre 1862 auf 527
Schiffe im Jahre 1868 angewachsen. Unter dem Drucke der auf
solche Weise vermehrten Raumte fielen die Frachten fiir Getreide
von der unteren Donau nach England von 8 sh 6 d bis 13 sh pro
Quarter in 1861, auf 7 sh 6. d bis 10 sh in 1868, und noch stiarker
war der Riickgang in den Kohlen frachten, fur die fir die Fahrt
von Newcastle

nach Alexandrien nach Konstantinopel
1860: £ 23—29 £ 16',—z2
1808: aber nur noch ,, 15'/,—21 » 14 —I9

pro Keel gezahlt wurden.

Die Verdienste der Mecklenburger Reeder, welche zu Anfang
der Yoer Jahre sich im Durchschnitt noch auf 10°/, des im Schiff
angelegten Kapitals belaufen hatten, gingen auf 59/, zuriick, und da
neue Schiffe nur aus diesem Verdienst bezahlt werden konnten, so
horten weitere Neubauten auf.

Es ist ein Beweis fiir den in der mecklenburgischen Reederei
herrschenden Unternehmungsgeist, daB man auch Versuche mit der
Dampfschiffahrt machte, obgleich die Bedingungen hierfir weder in
Rostock noch in Wismar giinstig waren. In beiden Stidten fehite
es an dem hierfiir notigen Verkehr. Mecklenburgs Handel bestand
hauptsichlich in der Einfuhr von Steinkohlen und Eisen und in der
Ausfubr von Getreide, mithin Schwergut, welches fiir die Dampf-
schiffahrt noch wenig geeignet war; die feineren Giiter aber kamen
per Bahn von Hamburg und gingen der Dampfschiffahrt somit ver-
loren. In Wismar sowohl, wie in Rostock fehlte auch der Durch-
gangsverkehr. Abgesehen davon, daB die Waren steten Zollbe-
lastigungen ausgesetzt gewesen wiren, solange Mecklenburg dem
Zollverein nicht angehorte, leitete Preufen den Verkehr nach dem
Norden tber seine eigenen Ilifen, den Giiterverkehr tiber Stettin,
den Personenverkehr iiber Stralsund. Die einzige Stadt, mit welcher
Rostock in regelmifigem Dampfschiffsverkehr stand, war Libeck,
und dies auch nur deshalb, weil die Liibecker Dampfschiffahrtsgesell-
schaft Giiter, welche auf der Eisenbahn von Rostock nach Hamburg



65/, Groschen pro Ctr. kosteten, itber Liibeck zu 5 Groschen be-

|
|
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forderte. Unter 635 Schiffen, welche im Jahre 1867 in Rostock -

eingelaufen waren, befanden sich so nur 52 Dampfer.

Auch Wismar fehlten, trotz eines vortrefflichen natiirlichen Hafens,
der Schiffen mit 16 FuB Tiefgang bis unmittelbar an die Stadt zu
kommen gestattete, durch seine Isolierung vom Hinterlande alle Be-
dingungen fur die Dampfschiffahrt. Vergebens hatte man sich in
Wismar dafiir verwandt, die Bahn, welche von Liibeck ostwarts tber
Kleinen an die mecklenburgische Friedrich-Franz-Bahn anschlof, tiber
Wismar geleitet zu erhalten, obwohl dies nur ein geringer Umweg

gewesen wire. Wismar hitte dann wohl einen Teil des Verkehrs er- -

halten konnen, der auf dieser, ganz Mecklenburg durchschneidenden,
Bahn nun an Wismar vorbeiging und auf der einen Seite Liibeck,
auf der andern Seite Stettin zu gute kam. So aber blieb Wismar
ohne direkte Verbindung, denn die Verbindungsbahn mit der Bahn
Liibeck-Kleinen und mit der Bahn, welche iiber Schwerin an die Ham-
burg-Berliner Eisenbahn in Biichen anschlofi, konnte Wismar wenig
niitzen. -

Trotz alledem unterhielt bereits im Jahre 1849 eine Aktiengesell-
schaft mit dem Dampfer Obotrit regelmifige Verbindung zwischen
Wismar und Kopenhagen. Die Waren, welche auf diesem Dampfer

von Kopenhagen importiert wurden, waren von der wismarischen

Lizenz betreit. Der Dampfer brachte seiner Gesellschaft aber nur
Verlust, und sie verkaufte ihn im Jahre 1859 an die mecklenburgische
Regierung, die ihn als Postdampfer in der gleichen Fahrt beschiftigte,
ihn dann aber auch verkaufte. Kurze Zeit wurden diese Fahrten
noch von einem dianischen Unternehmer weitergefiihrt; im Jahre
1860 aber befand sich Wismar ohne Dampferverbindung.

Nicht gliicklicher war ein Rostocker Unternehmen, welches eine
bereits frither vorhanden gewesene Verbindung zwischen Rostock und
St. Petersburg wieder herstellen wollte. Eine See- und Dampfschiffahrts-
gesellschaft auf Aktien, an der sich der GroBherzog von Mecklenburg
mit 8ooco Thir,, der Magistrat von Rostock mit 16 ooo Thlir. beteiligte,
hatte auf der Werft der Tischbeinschen Maschinenfabrik in Rostock,
wo auch schon mehrere grofere Dampfer fir Hamburger Rechnung -
erbaut waren, im Jahre 1857 zwei Dampfer in Bau gegeben. Die
Fahrten wurden 1858 eroffnet, aber bereits im Jahre 1861 durch
den Verlust des einen dieser Dampfer unterbrochen. Da sich die
regelmifigen Abfahrten mit dem andern Dampfer allein nicht aufrecht -
erhalten lieBen und zudem durch die Eroffnung der Bahn nach St



Petersburg!) auch die Passagierbeforderung geringer wurde, so sah
man die Weiterfilhrung der Dampfschiffslinie als aussichtslos an und
verkaufte den zweiten Dampfer, womit auch dieses Dampfschiffs-
unternehmen zu Ende ging. Wihrend langer Jahre ist dann ein dritter
Versuch mit der Dampfschiffahrt nicht gemacht worden, da sich wohl
ergeben hatte, dafi der mecklenburgische Handel zu ihrem Betriebe
nicht ausreichte.

Mehr als in irgend einem anderen deutschen Kiistenlande war
in Mecklenburg die Partenreederei ausgebildet. Dies zeigte sich im
Jahre 1867, als es sich um die Annahme der deutschen Bundesflagge
handelte 2),

Die Bestimmung, da8 ein Schiff, um die Bundesflagge fithren
zu konnen, sich im ausschlieBlichen Besitz eines Bundesangehorigen
befinden miisse, stie in Mecklenburg auf grofen Widerstand, weil,
wie man schitzte, 10%/, der gesamten in mecklenburgischen Schiffen
angelegten Kapitalien sich in Form von Anteilen in den Handen von
Englindern, Amerikanern, Holldndern, Russen usw. befinden. Nur
mit Hilfe der Partenreederei und durch Heranziehung fremden Kapitals,
wurde in der Reichstagsverhandlungen damals ausgefihrt, sei es
moglich gewesen, der Reederei die Ausdehnung zu geben, welche
sie erreicht hatte; fremdes Kapital kénne deshalb nicht entbehrt werden.
Auch aus dem Grunde sei das fremde Kapital geradezu notwendig,
weil dadurch auslindische Kaufleute an mecklenburgischen Schiffen
Interesse gewidnnen und diese zu fordern suchten, als wenn es ihre
eigenen wiren; die grofe Mehrzahl mecklenburgischer Schiffe habe so
nicht nur an einem oder zwei, sondern an 7, 8und 12 verschiedenen
Héfen ihre Interessenten. Der mecklenburgischen Reederei leisteten
fremde Kapitalien dieselben Dienste, wie die auslidndischen Filialen
hansestiddtischer Héuser dem Handel und der Schiffahrt der Hanse-
stidte. Die Umwandlung der Partenreederei in Aktiengesellschaften,
die man vorschlug, wire bei dem ginzlichen Mangel an EinfluB der
einzelnen Aktieninhaber auf die Geschiftsleitung, im Gegensatz zu
dem in unmittelbarem Verkehr mit dem Korrespondentreeder stehen-

) S. _S 43.

2) In Mecklenburg unterschied man bis zur Annahme der Bundesflagge zwischen der
Rostocker und Mecklenburger Flagge. War der Schiffer Rostocker oder Warnemiinder Biirger,
so fithrte er erstere, sonst aber die Mecklenburger Flagge. Seit Ablosung des Sundzolls hatte
diese Unterscheidung an Bedeutung verloren, da die frither der Rostocker Flagge eingerdumten
Bevorzugungen damit in Wegfall kamen. Ferner hatte auch Wismar noch seine eigeneFlagge,

Siehe Beitrige zur Statistik Mecklenburgs, 1891, Bd. 01, H. 2. 81640,
Vgl. S. 28, Anm. 2.
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den Parteninhaber, ohne Verlust auslindischen und teilweise auch in-
lindischen Kapitals bei der mecklenburgischen Reederei nicht moglich ).

Diesen besonderen Verhiltnissen in der mecklenburgischen
Reederei trug man auch dadurch Rechnung, daB ihr fir die An-
nahme der Bundesflagge noch ein Jahr linger als den ibrigen
Bundesstaaten Zeit gegeben wurde, damit ihre Reeder sich den neuen
Verhiltnissen anpassen konnten?2).

Die Reederei eines Schiffes war fiir gewohnlich in 6otel-Parten
geteilt; kostete ein Schiff 24000 Thaler, so entfiel auf jede Parte
400 Thaler. Es gab aber auch Schiffe, fiir die 192, andere, fiir die
360 oder 384, ja einzelne Schiffe, fur die 504 Parten ausgegeben
waren. Uber den geforderten Anteil wurde eine vom Korrespondent-
reeder (so hief der die Geschifte filhrende Reeder), und dem Schiffer
(Kapitan) ausgestellte FEigentumsaktie geliefert, deren Cession nur
durch Umschreibung in dem Schiffsbuche des Korrespondentreeders
rechtliche Gultigkeit erlangte. In der Regel war letzterer an dem
Schiffe zu !/, die Familie des Schiffers mit !/, bis !/,, Handwerker und
andere beim Bau oder der Ausrtstung Mitwirkende zu /3 an
dem Schiff beteiligt. Die dann noch fehlenden Anteile warden zu-
meist im Ausland aufgebracht, und nach dem mecklenburgischen
Landesgesetze war diese Beteiligung des Auslandes, ohne daf das
Schiff das Recht, die Rostocker oder Mecklenburger Flagge zu
fithren, verlor, bis zu !/, der verausgabten Parten gestattet?).

Hatte eine Reederei mehrere Schiffe, so lautete jede einzelne
Parte nicht auf die Gesamtheit der Schiffe, sondern immer nur auf
ein einzelnes Schiff. Fir die fir ein Schiff eingegangenen Verbind-
lichkeiten hafteten auch nicht der Korrespondentreeder und seine Mit-
reeder, sondern nur das Schiff und die Fracht. :

Die Art der Geschiftsfiihrung war, daBf der Korrespondent-
reeder seinen Mitreedern, den Parteninhabern, mitteilte, welche Reise
mit dem Schiffe unternommen werden sollte; war die Mehrzahl hiermit
einverstanden, so wurde sie ausgefiihrt und der eventuelle Gewinn ge-
langte nach Abschluf} der Reise pro rata der Parten an die Inhaber

1) Da auch Auslinder Aktieninhaber sein konnten, so hiitte der Zweck der reinen
Nationalitit der Schiffe auch nur formell, nicht aber tatsachlich erreicht werden kénnen. So
ist auch die Suezkanal- Gesellschaft formell eine franzosische, tatséchlich durch den Besitz
des groliten Teils der Aktien aber eine englische Gesellschaft. Ahnlich sind neuerdings
verschiedene europiische Dampfergesellschaften tatsichlich zu amerikanischen Gesellschaften
geworden, wennschon sie unter englischer Flagge fahren.

2) S. S. 28, Anm. 2.

3) S. preuBl, H.-A, 1865, Bd. I, S. 313. -
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zur Auszahlung, wihrend der Verlust nach eben demselben MaBstabe
eingezahlt werden muBte. Diejenigen Parteninhaber, welche mit der
vom Korrespondentreeder vorgeschlagenen Reise nicht einverstanden
waren, oder nicht geneigt waren, die fiir Vornahme einer groferen
Reparatur vor Antritt einer Reise erforderliche Einzahlung zu leisten,
konnten sich von der Ausfithrung des Beschlusses der Mehrheit dadurch
befreien, daB sie von dem Recht ,das Schiff zu setzen® (zebrauch
machten, d. h. der Wert des Schiffes wurde geschitzt und die Mehr-
heit der Reeder konnte entweder das Schiff gegen Auszahlung der
Anteile der Minderheit zu dem geschitzten Preise iibernehmen, oder,
wenn sie dies ablehnte, muBte sie das Schiff der Minderheit der
Reeder gegen Auszahlung ihrer Anteile zu jenem Preise tiberlassen!).

Die Form der Partenreederei war gewif etwas umstindlich und
nur fiir Segelschiffe geeignet, fir die schnelle Expedition nicht erstes
Erfordernis war. Fiir nicht vermogende Parteninhaber bestand auch
die Gefahr, daB sie zu Zeiten, in denen wenig verdient wurde, nicht
in der Lage waren, erforderlich werdende Nachschiisse zu leisten. Wer
dann seine Parte verkaufen wollte, muBte, .da es einen Markt fiir diese,
wie die Borse es fir Aktien ist, nicht gab, die Verwertbarkeit aber
auf einen kleinen Teil der Bevolkerung und fast immer auf den
Heimatsort des Schiffes beschrinkt war, die Banken ihren Statuten
nach Schiffsparte nicht belehnten, fiir seine Parte unter der Hand
oder durch einen Schiffsmakler einen Kiufer suchen, oder er zeigte
es in einer Zeitung an. In solchen Zeiten war dann aber unter Um-
stinden kaum die Hailfte des eingezahlten Kapitals zu erhalten.

Neben diesen Mingeln, die Parten gegeniiber Aktien hatten,
bestanden aber auch Vorziige, wie der, daf infolge des beschrinkten
Marktes Spekulation in Parten kaum moglich war. Besonders aber
war ein Mangel der Aktien, daf der Aktiondr keinen RinfluB auf
die geschaftliche Leitung des Unternehmens hatte und er sich in der
Generalversammlung meistens einem Fait accompli gegentiber befand.
Das war, wie gesagt, bei dem Parteninhaber anders,

Hierzu kam aber auch noch das personliche Moment. Schon das
Schiff sah der Beteiligte vor seinen Augen entstehen, und er war stolz
darauf, an demselben Anteil zu haben. Er hatte fir die Besatzung

1) ,,Das Schiff zu setzen** war ein nur in Mecklenburg geltendes Recht. Nach den
in Deutschland sonst giiltigen Bestimmungen kann der Reeder, welcher der Mehrheit nicht
zustimmt, sich von der Leistung einer zur Ausfithrung des Beschlusses erforderlichen Ein-
zahlung dadurch befreien, daB er sein Schiffspart ohne Anspruch auf Entgelt aufgibt, das
dann den tbrigen Mitreedern nach dem Verhiltnis der Grofie ihrer Schiffsparten zufillt
(Deutsches Handelsges.-B. § s01).

Peters, Die deutsche Reederei II. 6
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Interesse und fiir alles was mit dem Schiff verkniipft war. Dies person-
liche Moment!) war es vor allen Dingen, was die Reederei in Mecklen-
burg so gehoben hatte und ermoglichte, daff in Mecklenburg:

1850: 2!/, Mill. Thaler

T8ehs Y42 oy %

1861 B3 )
in Schiffen angelegt waren. Das waren, da sie vorzugsweise auf
Rostock und Wismar entfielen, sehr hohe Betrige, die bei einer
auf Aktien begriindeten Reederei kaum zusammengekommen waren.
Man empfand auch wohl zu Zeiten diese einseitige Anlegung von
Ersparnissen in Schiffen als ein Wagnis, zumal viele Familien in ihem
Unterhalt auf das Einkommen aus den Parten angewiesen waren.
Im Jahre 1850 hatte auch der Rostocker Lokalverein ein Promemoria
veroffentlicht, in welchem gesagt wird, daB der Flor der Reederei
kein naturgemifer und der Hohepunkt, welchen sie erreicht, ei.n
kiinstlich geschraubter sei. Das Anlagekapital von 2!/, Mill. Thaler
gehe iiber die natiirlichen Krifte Rostocks hinaus. Die Leichtigkeit,
in der hergebrachten Art die Reederei eines Schiffes zusammen-
zubringen, habe eine Frivolitit in den Reedereiunternehmungen er-
zeugt, die sich bei der geringsten Stockung des Handels bitter rachen
miisse. Vergegenwairtigt man sich indessen, wie viele Mecklenburger
ihre Existenz durch die Reederei, durch den Schiffsbau, durch die Aus-
riistung und Verproviantierung hatten, wie viele Kapitiane, Steuerleute,
Matrosen, Schiffsjungen auf Mecklenburger Schiffen fuhren, dalb die
Seefahrt iiberhaupt das einzige Gewerbe war, welches Mecklenburgern
auferhalb der Zunft offen stand, daB die Landwirtschaft nur von
Gutsbesitzern, Pachtern und Tagelohnern, nicht von selbstindigen
Bauern besorgt wurde, so ist wohl zu verstehen, dabB sich die Kraft
und das Kapital des Selbstindigkeit und Freiheit schitzenden Teils der
Bevolkerung ausschlieBlich der Seeschiffahrt zuwendete.

Dap diesen Verhiltnissen zu schlechten Zeiten auch durch die Ge-
setzgebung Rechnung getragen wurde, war darum auch nur billig
und recht. Als infolge der Krisis des Jahres 1857 auch die Reederei
von dem allgemeinen Riickgang betroffen wurde, die sonst aus der
Reederei zufliefenden Dividenden ausblieben und die kleinen Leute
die Nachschiisse nicht leisten konnten, wurde in Rostock aus stadtischen
Mitteln eine VorschuBBkasse auf Schiffsparten fiir den Zeitraum eines
Jahres begriindet, welche dem einzelnen bis zu 5000 Thaler Vorschufl

1) Vergl. Bd. I, S. 118—r19.
2) S. Beitriige zur Statistik Mecklenburgs, 1861, Bd. 1I, 2. Heft, 5. 151.



auf Schiffsparten machen konnte, und hierdurch wurde auch die augen-
blickliche Not gelindert?). :

Der enge Zusammenhang der mecklenburgischen Reederei mit
der Bevolkerung und das Bestreben, diesen noch fester zu gestalten,
zeigt sich auch in dem im Jahre 1859 in Rostock auf Gegenseitigkeit
begriindeten , Allgemeinen Schiffsversicherungsverein®. Man hoffte
dadurch zu billigeren Primien zu gelangen, als fremden Gesellschaften
gezahlt werden muBten. Aber gleich in den ersten Jahren hatte der
Verein grofie Verluste. Hatte der Seeverlust in der mecklenburgischen
Flotte in den Jahren 1851—1860 durchschnittlich 3 /4% der Schiffs-
zahl und 23/,°/, des Raumgehalts betragen, so war dieser 1861 auf
5%/4°/y der Schiffszahl und 69/, des Raumgehalts gestiegen, es waren
21 Schiffe verloren gegangen. Die Pramie stellte sich fiir dieses Jahr
auf 79, Die bis dahin vergiiteten Schiden wurden, soweit diese
iber 10°/, betrugen, nicht mehr bezahlt und auBer Totalverlusten
wurde nur noch grofie Havarei?) vergiitet.

Des weiteren bestand in Wustrow in Mecklenburg eine Pensions-
anstalt fir Seeschifferfamilien. Sie bezweckte, den elternlosen fKindern
der Mitglieder und auch solchen Mitgliedern, welche durch Krank-
heit oder Altersschwiche bediirftig- oder mittellos geworden waren,
eine jahrliche Unterstiitzung zu sichern. Mitglied konnte jeder Meck-
lenburger Seeschiffer oder Steuermann werden, oder solche, die das
Gewerbe frither betrieben hatten und nicht iiber 60 Jahre alt waren.
Die Pension wurde durch jihrliche Beitrage der Mitglieder aufge-
bracht. Der Beitrag betrug jihrlich 10 Thaler, wozu, je nach dem
Alter des Eintretenden noch ein jahrlicher Zuschuf hinzukam. Die zu
erwartende volle jéhrliche Pension war 150 Thaler?).

So war in Mecklenburg alles darauf angelegt, die Reederei
zu heben und hochzuhalten, und wenn man erwidgt, daf sie sich
viel weniger auf den Handel des eigenen ILandes stiitzen konnte,
als andere deutsche Kiistenstaaten, so verdient die Unternehmungs-
lust und Tatkraft, die sie so weit gefordert hatte, daB 1861 4400 See-
leute auf mecklenburgischen Schiffen fuhren, doppelte Anerkennung.

In Mecklenburg gab es eine groBe Zahl von Korrespondenz-,
bezw. Partenreedereien; sie betrug
ﬁr. H.-A. 18c9; Bd. I, 5. 534.

2) Grofle Havarei sind nach § 700 des deutschen Hand.-Ges.-B. alle Schiden, die
dem Schiff oder der Ladung oder beiden zum Zweck der Errettung beider aus einer gemein-
samen Gefahr von dem Schiffer oder auf dessen GeheiB vorsitzlich zugefiigt werden, sowie
auch die durch solche Mafregeln ferner verursachten Schiden, ingleichen die Kosten, die zu
demselben Zwecke aufgewendet werden.

3) S. Statut der Pensionsanstalt fiir Seeschifferfamilien in Mecklenburg, Ribnitz 1852.
G* ;
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in Rostock in Wismar
1840: 34 11
1857 37 7
1866: 40 5

Sogenannte Kapitinschiffe!) scheinen selten gewesen zu sein, und

auch die Zahl der Reeder welche nur ein Schiff besaBen, war gering;

in Rostock waren es 1866 zwei, in Wismar nur ein Reeder. Der
Korrespondentreeder war bei der ausgebreiteten Partenreederei offen-
bar unentbehrlich. Der grofite Korrespondentreeder in Rostock,
C. H. Brockelmann, reederte 1857 54 Schiffe von 14000 R.T. eine
andere Firma, Ernst Brockelmann, besaf} 1866 25 Schiffe von 6500 R.T.
Die nichst groBte Reederei war diejenige von L. Burchard & Sohn,
die 1866 26 Schiffe von 6100 R.T. besaB. In Wismar hatte die Firma

J. C. Thormann
1857: 12 Schiffe von 2800 R.T.
1866: 29 A , booo

Die durchschnittliche GroBe eines mecklenburgischen Schiffes war
1851 Tz4 BRIy

- 1871: 244 4
an Besatzung kam auf 100 R.T. |
1861: 5 Manmn
1871 AT

Die Schiffe waren durchschnittlich grofer alsin Pommern, fithrten
aber trotzdem verhiltnismifig mehr Besatzung, was wohl daraus zu
erkliren ist, daB die mecklenburgischen Schiffe durchweg groBere
Reisen als die preufischen machten und darum .auch mehr Mann-
schaft fithren muBten.

IIT. Die Reederei in Liibeck.

Wie der mecklenburgische Handel unter der riickstindigen kon-
servativen Politik des eigenen Landes, so hatte der Handel Lubecks
unter der MiBgunst Dinemarks zu leiden. Infolge seiner giinstigen
Lage konnte Liibeck von Hamburg kommende tberseeische Produkte
leicht nach den Ostseelindern weiter versenden und durch den Sund-
zoll, der bei direkten Importen nach der Ostsee zu entrichten war,

wurde diese Moglichkeit noch erhoht, so daB auch Kopenhagen zum
Teil von Liibeck aus mit iiberseeischen Produkten versehen wurde.

Nun hoffte Dinemark selbst einen direkten iiberseeischen Handel
grofiziehen und auch die Versorgung der iibrigen Ostseeldnder, die
bis jetzt tiber Liibeck erfolgte, ibernehmen zu konnen, wenn seine
Hifen vom Sundzoll befreit blieben. Zu diesem Zwecke war bereits
am 14. April 1842 ein Patent erlassen, wonach eine Remission von

1) 5. 15100

R



25"/, des Einfuhrzolls und des Betrages der Sporteln fiir Farbholz,
Kaffee, Reis, Tee, unfabrizierten Tabak, rohen Zucker, Palmol und
Kokosol in danischen und schleswigschen Hifen eintreten sollte,
wenn die Waren direkt nach dort eingefiihrt wurden und auch die
Ausreise von hier aus mit dédnischen oder schleswigschen Waren an-
getreten war. Da dieses Patent der letzten Bedingungen wegen aber
nicht den erwiinschten Erfolg hatte, so wurde am 8. Februar 18354 1) aber-
mals ein Patent erlassen, und nun sollten aus transatlantischen Lindern
kommende Schiffe und deren Ladungen, mit Ausnahme von Rum
und ‘Arrak, wenn sie in einem danischen oder schleswigschen Hafen
loschten, vom Sundzoll, sowie von den Leucht- und Tonnengebiihren
befreit sein. Diese MaBregel war schon eher geeignet, ihren Zweck
zu erfullen, und wire nicht der Sundzoll drei Jahre nach Erlaf dieses
Patents tberhaupt aufgehoben worden, so hitte sich Dinemark auf
Kosten Liibecks vielleicht zum Zwischenhidndler fiir die Ostsee machen
konnen. Direkt gegen den Handel Libecks gerichtet war aber noch
eine andere Mabnahme Déanemarks.

Es war ein altes verbrieftes Recht Hamburgs und Liibecks,
welches Hamburg 1188 und Liibeck 1189 voh Kaiser Friedrich L
verliehen war, daf} auf der Landstrafie zwischen Hamburg und Liibeck
kein Zoll erhoben werden durfte. Dieses Privilegium war immer
wieder bestitigt worden. Dessenungeachtet hatte Dinemark am

1. Januar 1839 einen Zoll von 1o Schilling pro Pfd. Brutto eingefiihrt.
D1e Einsprache, welche Hamburg und Litheck hiergegen in Hinweis
auf ihr altes Recht beim Deutschen Bundestag erhoben, hatte nur
so viel gentitzt, dall der Zoll auf 5 Schilling Libisch Courant pro
100 Pfd. Brutto nebst 6°/, Zuschlag fur Gebithren und Sporteln herab-
gesetzt wurde, ein Satz, der aber immer noch der Nettofracht zwischen
beiden Stidten auf der spiteren Liibek-Biichener Bahn gleichkam,
diesen  hiufig aber noch ganz betrichtlich tberstieg. Dieser Zoll,
welcher nicht nur auf der Landstrafe erhoben wurde, sondern auch
auf dem die beiden Stidte verbindenden Stecknitzkanal und dann

auch noch auf die spiter erbaute Eisenbahn ausgedehnt wurde und
unter dem Namen Lauenburger Zoll bekannt ist, brachte Didnemark

im Jahre 1854/55:

1. als Transitzoll auf dem Landwege 50000 Thlr.
2. als Elbzoll auf dem Stecknitzkanal 54000
3. als Transitzoll auf der lauenburgischen Bahn 126000

zusammen 231000 Thir.?).

1) S. preufl, H.-A. 1854, Bd. 1, S. 256 u. 187.
2) S. Der Holstein-Lanenburgische Transitzoll, Liibeck 1856.
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ein. Den grofiten Teil dieser Zolle mufite Deutschland tragen, da sie
vorzugsweise aus Deutschland iiber Hamburg und Liibeck nach dem
Norden gehende Waren trafen, wihrend der Import der voluminosen, aus
dem Norden kommenden Artikel zum Teil Transitfreiheit genoB. Vom
Zoll befreit blieben ferner die Waren, welche aus Rufland kamen,
was erkennen lifit, daf Dinemark sich beim Lauenburger Zoll, ebenso
wie bei dem Sundzoll, auf RuBland stiitzte. Der Zweck konnte. ab-
gesehen von den baren Einnahmen, kein anderer sein, als der, durch
derartige Malregeln den Handel der Hansestidte zu schadigen. Daf}
Dinemark den Handel Liibecks nicht mit giinstigen Blicken ansah, geht
auch daraus hervor, dafl es seine Zustimmung verweigerte, als man
die LandstraBe zwischen Hamburg und Liibeck in einen befahrbaren
Zustand setzen wollte und dies schlieflich nur unter der Bedingung
gestattete, daB Hamburg und Liibeck die 1839 eingefiihrten Tran-
sitzolle fir 28 Jahre anerkannte, ferner daraus, daB es die Konzession
zum Bau einer Eisenbahn zwischen Hamburg und Litbeck versagte.
Dinemark ging offenbar von dem Gedanken aus, daB von dem Ver-
kehr, der tiber Hamburg und Liibeck nach den Ostseehifen ging,
ihm der Sundzoll entginge.

Diese gegen den Liibecker Handel gerichteten Angriffe dauer-
ten bis zur Aufhebung des Sundzolls. In diesem Vertrage ver-
pflichtete sich Ddanemark Erleichterungen in den fI'ransitzéllen eintreten
zu lassenl!). Auch konnte nun der Bau der direkten Bahn von Ham-
burg nach Liibeck beginnen, wennschon Dinemark noch weiter fort-
fuhr, denselben zu erschweren, so daf ihre Eroffnung erst im Jahre
1865 erfolgen konnte.

Die Erleichterungen im Transitverkehr und die Bahn haben
dann vorteilhaft auf den Libecker Handel eingewirkt, der Hafenver-
kehr hatte sich seitdem fast verdoppelt. (Vergl. Tab. IX.)

Aus der Aufhebung der Navigationsakte hat die Libecker
Reederei kaum Vorteil gezogen. Liibeck hatte keinen iiberseeischen
Handel und auch keine iiberseeische Schiffahrt. Unter den im lLaufe
der soer und 6oer Jahre in Liibeck angekommenen Schiffen befindgn
sich nur ausnahmsweise einige, welche den Atlantischen Ozean ge-
kreuzt hatten. Zur Zeit als der Sundzoll existierte, und auch nachbher,
bezog Liibeck iiberseeische Produkte am besten von Hamburg.
Sein Handel war Ostseehandel, wie daraus hervorgeht, daB} von 1765
im Jahre 1865 in Liibeck eintreffenden Schiffen

E Nl (S 20;



325 aus Rufland und Finnland,

360 aus Schweden,

645 aus Dianemark und nur etwa

200 aus Lidndern an der Nordsee
kamen. Aufer in der Einfuhr von Steinkohlen hatte Liubeck fast keine
Beziehungen zu England. Es fehlte somit auch die Gelegenheit, unmittel-
bar aus der Aufhebung der Navigationsakte Nutzen zu ziehen. Liibecks
Handel war aber auch im iibrigen nicht derart beschaffen, daB er der
Reederei grofien Vorschub hitte leisten kénnen. Wenn in PreuBen in erster
Linie einheimische Produkte zur Ausfuhr kamen, die naturgemil auch zu-
nichst der einheimischen Schiffahrt zufielen, so importierte Liibeck der-
artige Produkte, und ihre Verfrachtung fiel dann der Flagge der Linder
anheim, woher diese Produkte kamen, niamlich der nordischen Flagge.
Pflegten preuBische Schiffe in England als Riickfracht Steinkohlen
zu laden, so konnten Liibecker Schiffe sich an den Kohlentransporten
von England nicht beteiligen, weil sie mangels Ausfracht nur selten
nach England kamen; unter 144 Schiffen, welche 1865 aus England
zumeist mit Steinkohlen beladen in Liibeck angekommen waren, be-
fanden sich nur 17 Libecker Schiffe. An diesem Mangel, an fir
die Segelschiffahrt geeigneter Ausfracht, lag es auch, dafi diese bereits
im Jahre 1845 ihren Hohepunkt erreicht hatte und von nun an stetig
weiter zuriickgeht. Anders die Dampfschiffahrt; diese weist seit eben
dieser Zeit eine regelmifBige Zunahme auf, die nur einmal unterbrochen
wird, als infolge der Eroffnung der Eisenbahn nach Petersburg der
sonst lebhafte Passagierverkehr dorthin nachlieB und dadurch drei
bis dahin an dieser Fahrt beschdftigt gewesene Dampfer tberflissig
wurden (1864). Liibeck hatte fiir die Dampfschiffahrt besonders
gute Bedingungen. Litbeck war die rechte Hand Hamburgs im nor-
dischen Verkehr; Kolonialwaren, die Hamburg importierte, wurden
iiber Liibeck weiter nach dem Norden versandt, ebenso aus dem
Innern Deutschlands kommende Manufakturen und Fabrikate. Es
fand sich so in Liibeck ein, wenn auch nicht quantitativ grofler, so
doch qualitativ wertvoller Transithandel, der auch regelmiBig vor
sich ging, weil der Konsum dieser Giiter regelmidfig war, und dies
war fur die Dampfschiffahrt die beste Basis.

Auffallig ist die geringe Beteiligung der Liibecker Reeder an
der Dampfschiffahrt. In der Fahrt nach Schweden war die Liibecker
Flagge nur mit 3 Schiffen gegeniiber 211 Schiffen unter schwedischer
Flagge vertreten. Nach Ruflland fuhren 1865 173 Dampfer unter
russischer Flagge und nur 82 unter Liibecker Flagge ab, und im
Verkehr mit Didnemark war sie nur mit 59 gegeniiber 448 dénischen
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Schiffen vertreten; und doch hitte sie den anderen Flaggen iiberlegen
sein missen, da doch ihr die Ausfuhr aus dem Heimatshafen in
erster Linie zufallen mufite. Vielleicht war es die Folge von Mangel
an Neigung fir die Reederei, vielleicht auch fehlte der schnelle Ent-
schluff, der in der Dampfschiffahrt mehr als in der Segelschiffahrt
erforderlich war; es kam hier haufig alles auf Unternehmungsgeist
an. Wer zuerst am Platze war, konnte hoffen, seine Unternehmung
allen spiteren gegeniiber zu behaupten. Vielleicht aber konnte es
auch daran liegen, daB, so bedeutend der Liibecker Ausfuhrhandel
war, er doch nicht Eigenhandel war, sondern nur Transithandel, bezw.
Hamburger Handel. Dem Hamburger Kaufmann, welcher seine
Waren nach Stockholm oder Petersburg iiber Litbeck sandte, war
es ziemlich gleichgiiltig, ob diese unter Liitbecker, schwedischer oder
russischer Flagge ihren Bestimmungsort erreichten. War der aus-
lindische Empfinger der Waren vielleicht gar an der Reederei
seines Landes interessiert, so konnte dieser als Kaufer auch wiinschen,
die Waren unter der Flagge seines Landes zu empfangen. Jedenfalls
wire die Lage der Libecker Reeder wohl giinstiger gewesen, hiitte
auch der Verkiufer der Waren seinen Sitz in Libeck gehabt, da er
dann mehr Berithrungspunkte mit den Reedern gefunden hatte, mit
andern Worten, die Lage der Liitbecker Reederei wire giinstiger
gewesen, wenn der Transithandel Liubecker Eigenhandel gewesen
wire. Die geringe Beteiligung der Liibecker Flagge im Verkehr
mit Schweden erhilt eine weitere Erklirung dadurch, daf auslindische
Schitfe bis 1852 (libeckische bis 1856) von der Kiistenschiffahrt in
Schweden ausgeschlossen waren!); unter Lubecker Flagge fahrende
Schiffe hitten also auch auf die Frachtgelegenheiten, welche sich
ihnen an der schwedischen Kiste in Ystad, Kalmar und Stockholm
geboten hatte, verzichten miissen, und ebensg verhielt es sich mit
RuBland, wo infolge des Verbots der Kiistenschiffahrt Liibecker
Schiffe auch nicht die Frachten zwischen Riga, Reval und Petersburg
wahrnehmen konnten. Vielleicht auch gab man in Liibeck der russi-
schen Flagge tiberhaupt den Vorzug, weil Rubland mehr Interesse
an seinen, als an fremden Schiffen nahm und.ihnen Zollvergtnstigungen
und Erleichterungen in der Lastgeldabgabe zuteil werden lieB?).
Die stark vertretene fremde Flagge schlo auch nicht die Beteiligung
lubeckischen Kapitals an derselben aus, und wenn schon russisches,
Kapital in Lubecker Schiffen angelegt wurde, wie daraus zu ent-
nehmen ist, daB die Aktien zur Erbauung eines Dampffschiffes, welches
1 1) b‘_S 5-
2) S. preuB. H.-A. 1849, S. 342.




zwischen Liibeck und Riga fahren sollte, in diesen beiden Plitzen zur
Zeichnung aufgelegt wurden, wie ferner durch einen russischen Ukas
vom 11. Marz 1849 bestitigt wird, worin es mit Bezug auf das Statut
der St. Petersburg-Liibecker-Dampfschiffahrtgesellschaft heift, daf diese
Kompagnie von russischen und libeckischen Aktiondren begriindet
sei, so konnte umgekehrt auch wohl Liibecker Kapital in russischen
oder sonst in fremden Schiffen angelegt sein.

Auffillig bleibt aber die geringe Beteiligung der Lubecker Reederei
am heimatlichen Verkehr immerhin. Im Jahre 1853 befanden sich
unter goooo R.T. in Lubeck eingehender Schiffe 20000 R.T. unter
Libecker Flagge, und als sich dieser Verkehr bis 1860 auf 120000 R.T.
gehoben hatte, war der Gehalt der darunter befindlichen Lubecker
Schiffe noch nicht groBer als 7 Jahre vorher, und auch 1867 hatte er
sich nur auf 27000 R.T. gehoben, wihrend der gesamte eingehende
Verkehr 175000 R.T. betrug. Der Anteil der Libecker Reederei am
Hafenverkehr ILiibecks war somit von 1853—1867 von 27%, auf
15%, zuriickgegangen.

Es liBt sich kaum entscheiden, ob und wie viel Schuld an dem
Eindringen der fremden Ilagge auf Mangel an Unternechmungsgeist
zuriickzufuhren ist, da fiur derartige SchluBfolgerungen aufler der

- geringen Beteiligung am Seeverkehr kein Anhaltspunkt vorhanden

ist!). Jedenfalls haben wohl die besonderen Handesverhéltnisse Liibecks,
denen zufolge sowohl Ein- wie Ausfuhr der fremden Flagge zufielen,
und die Vorteile, welche die fremden Schiffe in der Kiistenschiffahrt
genossen, mit dazu beigetragen, daBl der Anteil Liibecker Schiffe am
Hafenverkehr Liibecks im Laufe der Jahre geringer wurde.

Die im Jahre 1866 einschliefilich der Dampfer vorhandenen
40 Libecker Seeschiffe verteilten sich auf 23 Reedereien. Die grofite
Segelschiffsreederei war die von Ferd. Dahlberg & Co., welche 1866
5 Schiffe von goo R.T. hesafl; 5 Dampfer von zusammen 1100 R.T. be-
fanden sich im Besitz von 3 Gesellschaften, der neuen St. Petersburg-
Libecker D.-G:, dqr Riga-Liibecker D.-G. und der Nordischen D.-G.
4 weitere Dampfer gehorten 3 Privatreedereien. Von den Segel-

- schiffen “waren 1869 6 gekupfert; sie fuhren hauptsichlich zwischen

Nordseehifen und transatlantischen Hifen. Im Grofen, wie in Meck-
lenburg und PreuBen, wurde die Reederei nicht betrieben. Die geringe
Anzahl Schiffe, die der einzelne Reeder besaf,, konnte auch darauf
schliefen lassen, daB die Reederei nicht die ausschlieBliche Beschf-
tigung der betreffenden Firmen war, was auch die hidufig vor-
kommende Bezeichnung ,& Co. oder ,&‘Sthne* vermuten laBt.

1] Vergti Bd. LS. ¥z22.



IV. Die Reederei an der Ostkiiste von Schleswig-Holstein.

Die schleswig-holsteinschen Schiffe waren, wie aus dem ihnen
eingebrannten ,Dansk FEiendom* hervorging, der Schiffahrtspolitik
und (Gesetzgebung Dinemarks unterworfen. Von nachweisbarem
Schaden ist dies aber nicht fiir sie gewesen, denn da die dinische
Schiffahrtspolitik liberal war und die meisten europaischen und iiber-
seeischen Staaten den sogenannten privilegierten Nationen angehorten,
so waren auch die schleswig-holsteinschen bezw. dénischen Schiffe
der nationalen Flagge in diesen Lindern gleichgestellt. Auf den
frither lebhaften Verkehr Flensburger Schiffe mit Dénisch-Westindien
hat die Zugehorigkeit zu Dinemark wohl nur fordernd gewirkt. Auch
die Ausdehnung der dinischen Zollgesetzgebung auf Schleswig-Hol-
stein in den Jahren 1852—1854 und die dadurch hervorgerufene wirt-
schaftliche Trennung der Herzogtiimer von Deutschland ist ohne Nach-
teil fir die Reederei geblieben. In ijhrer Entwicklung als Gesamt-
heit wurde sie hierdurch nicht gehemmt (vergl. Tab. XXV und
XXIX). Der Krieg von 1864 hatte fiir die schleswig-holsteinschen
Schiffe insofern nachteilige Folgen, als Danemark sie jetzt als fremde
Schiffe betrachtete und sie daher von der Kistenschiffahrt ausschlof.
Da aber nach der dinischen Zollverordnung des Jahres 1838 das Ver-
bot der Kiistenschiffahrt sich nur auf Schiffe von weniger als 30 R.T.
erstreckte?), so wurden die grofieren Schiffe hiervon nicht betroffen,
und es ist vielleicht hieraus mit zu erkliren, daB die schleswig-hol-
steinsche Reederei bis zur 1868 erfolgten Wiederzulassung zur Kiisten-
schiffahrt in Dinemark keinen statistisch nachweisbaren Schaden er-
litten hat. Auch hatte PreuBen versucht, fir den Ausfall der Kiisten-
schiffabrt in Dinemark dadurch FErsatz zu schaffen, daf es, als
Schleswig nach dem Kriege unter preuflische Verwaltung kam, die
schleswigschen Schiffe im Jahre 1866 zur Kiistenschiffahrt in Preufien
zuliefl. Fur Holstein aber konnte diese Freiheit erst durch Erlaf vom
9. Mai 1867 gewihrt werden, da das schon zur Zeit der osterreichi-
schen Verwaltung in Holstein von Preuflen gemachte diesbeziigliche
Anerbieten an der von Osterreich aufgestellten Bedingung scheiterte,
»dal die schleswig-holsteinschen Schiffe eine eigene Flagge erhielten

Von der verinderten Schiffahrtspolitik Englands ist die schleswig-
holsteinsche Reederei wenig bertihrt worden. Die Zulassung der fremden

1) S. J. Kiihl, Handbuch der Zollgesetzgebung in den Herzogtiimern Schileswig-
Holstein 1844, S. 10, Vergl. auch Bd. I, S. 127.
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Flagge hatte nur fiir die Reedereien in Apenrade, Flensburg und Altona,
welche iiberseeische Schiffahrt betrieben, Bedeutung. Die kleinen schles-
wig-holsteinischen Schiffe kamen nur selten tiber ihre Nachbarlander
hinaus. Eine Reise nach England gehorte fiir sie schon zu den groferen
Unternehmungen; in einem solchen Falle pflegte der Schiffer, welcher
meistens zugleich Eigentiimer des Schiffes war, erst einen in der
Ortsbestimmung erfahrenen Steuermann zu engagieren; das Schiff
erhielt einen Chronometer, welcher fiir die gewohnlichen Reisen nicht
erforderlich war.

Die schleswig-holsteinsche Reederei diente hauptsichlich dem
Kistenverkehr, Sie war das billigste Mittel zur Verbindung der vielen
Ortschaften an der unregelmiBig gestalteten Kiiste. Auf der Land-
strale konnte man infolge der hiufig tief ins Land einschneidenden
Fohrden und Buchten nur auf grofien Umwegen von Ort zu Ort ge-
langen, und selbst die Eisenbahn konnte, da sie den Windungen der
Kiiste nicht folgte, der Schiffahrt der kleineren Orte keine Konkur-
renz machen.

Der Haupthafen Schleswigs, Flensburg, hatte keinen lebhaften
Handel, er konnte sich auch nicht entwickeln, da das Hinterland
schmal ist. Der Hafenverkehr hat in den zwei Jahrzehnten von 1850
bis 1870 nennenswert nicht zugenommen. Voriibergehend schien
Flensburg indessen grofere Bedeutung gewinnen zu sollen. Im Hin-
blick auf den Sundzoll hatte eine englische Dampfschiffahrtsgesell-
schaft einen Uberlandverkehr tiber die Jiitlindische Halbinsel nach den
Ostseehifen hergestellt. Die Waren, welche in Ténning, an der
Westkiiste Schleswig-Holsteins, aus dem Dampfer geloscht wurden,
beférderte man mit der Bahn nach Flensburg, von wo sie abermals,
verladen, nach ihrem Bestimmungsort an der Ostsee weiter befordert
wurden. So waren im Laufe des Jahres 1856 150 Dampfer in Tonning
eingetroffen und 27000 Ctr. Waren neben 28000 Tons Steinkohlen
auf diesem Wege dem Sundzoll entzogen worden. Allein der Uber-
landweg bewihrte sich nicht, und da gleich darauf auch der Sundzoll
aufgehoben wurde, so blieb dieser Transithandel ohne nachhaltigen
Vorteil fir Flensburg (vergl. Tab. 1LXIl). Zur Hailfte war der Flens-
burger Handel Kiistenhandel, zur Hilfte ging er aus dem Verkehr
mit benachbarten Lindern hervor. Im Jahre 1860 kamen an:

aus England 81 Schiffe mit 6700 R.T,
,» Rubland 74 - s 700 G,
» Schweden 98 " » | S6oal
,» Preullen Sod e SRR T [

im Kiistenhandel 1400 ARG o]
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Die friher bedeutende Segelschiffsreederei in Flensburg war
seit den funfziger Jahren im Rickgang begriffen. Der Verkehr mit
Westindien, der so lebhaft gewesen war, daB er sogar Gegenstand

einer besonderen Statistik seitens Dinemarks geworden warl), hatte
nachgelassen, seitdem in Kopenhagen Zuckerraffinerien errichtet waren
und die Importe von Rohzucker infolgedessen nach dort, anstatt nach

Flensburg stattfanden. Der Exporte von Mehl aus Schleswig-Holstein
nach Westindien hatte infolge der Konkurrenz der Vereinigten Staaten

aufgehort, so dafl es an der Ausfuhr dorthin mangelte. Auch die,
mit Aufebung des Sundzolls in Wegfall gekommene Begiinstigung

des transatlantischen Handels durch die bekannte Remission im Zoll
von 25°/,?% war firr die Reederei nachteilig. Der Robbenschlag und
Walfischfang, der in fritheren Jahren eine grofiere Anzahl Flensburger
Schiffe beschiftigt hatte, wurde, weil die Tiere seltener wurden,
weniger betrieben und seit der zweiten Hilfte der sechziger Jahre

hat auch wohl die Fortsetzung der jitlindischen Bahn nach Aarhuus

der Reederei Flensburgs Abbruch getan, und so ging der Bestand an
Segelschiffen in Flensburg immer weiter zurick (vergl. Tab. XXIII).
Nachdem bereits Mitte der fiinfziger Jahre in Verbindung mit

der jitlandischen Uberlandroute einige Seedampfer von Flensburg aus

beschéftigt gewesen waren, wandte man sich Ende der sechziger

Jahre durch Begriindung der ,,Flensburger Dampfschiffahrtsgesellschaft

von 186g9* mit Entschiedenheit der Dampfschiffahrt zu. Das Unter-

nehmen beschiftigte drei Dampfer von je 400—600 Tons, welche in den
Jahren 1869—71 zwischen Ilensburg und den Ostseehifen fuhren.
Man fand sich aber in seinen Erwartungen getduscht, da die Schiffe im
Flensburger Handel in der Beforderung landwirtschaftlicher Produkte,
so wie von Eisen, Steinkohlen und Holz, nicht geniigend Verdienst
fanden. Doch der alte Unternehmungsgeist #), den Flensburg schon friither
in der Segelschiffsreederei bewiesen hatte, kam auch in der Dampf-
schiffahrt zur Geltung. Man gab den heimatlichen Verkehr auf und
sah sich fir die Dampfer nach groferen Reisen um. Im Jahre 1872
vermittelte der Dampfer ,Prima* 21 Ladungen zwischen der Ostsee
und der Nordsee; der zweite Dampfer fuhr ebenfalls zwischen Ostsee-
und Nordseehifen, ferner im Mittelmeer, und schlieBlich schickte man
denselben auf eine Reise durch den Suezkanal nach Ostindien, und

ebendorthin machte auch der dritte Dampfer im Jahre 1872 zwei

1) S. Statistisches Tabellenwerk, Kopenhagen 1840, S. 272.
- -
3) S Bd. I, S, 128



Reisen. Der Unternehmungsgeist der Gesellschaft scheint auch von
Etfolg begleitet zu sein, denn 1873 besal sie 5 Dampfer bei einem
Aktienkapital von 420000 Thlr. So unterscheidet sich die Flens-
burger Dampfschiffahrt sehr wesentlich von allen bisher betrachteten
ahnlichen Unternehmungen.

Von Natur aus giinstigere Bedingungen fir die Reederei als
. in Flensburg waren in Kiel vorhanden. Die lLage Kiels war fast
ebensogut wie diejenige lLibecks und fir den Personenverkehr von
und nach Dinemark infolge der kiirzeren Euntfernung zur See so-
gar noch bhesser. Doch konnte Kiel, solange es unter dinischer
Herrschaft stand, nicht recht zur Entwicklung gelangen. Der Verkehr
mit seinem deutschen Hinterlande wurde dadurch erschwert, daf} die
Bahn, durch welche Kiel seit 1844 mit der Nordsee in Verbindung
stand, nicht bis Hamburg durchgefithrt werden konnte, sondern
in Altona als Sackbahn endigen mufite, weil Dinemark die Kon-
zession fiir die hierzu erforderliche AnschluBbahn verweigerte!). Vor
allen Dingen aber schadete seinem Handel wohl der Anschluff Hol-
steins an den didnischen Zollverband, da es hierdurch von seinem
eigentlichen Hinterlande losgerissen wurde, Vergleicht man die Ent-
wicklung, welche der Kieler Hafenverkehr seit der Losung von
Dinemark angenommen hat, so wird dies augenscheinlich (vergl.
Tab. LXI). Kiel hat seit 1867 sogar Lubeck an Verkehr iberholt.
Ein grofer Teil dieser Zunahme ist allerdings auf die Verlegung des
ddnischen Posttransits von Liibeck nach Kiel zuriickzufithren, doch
hat Kiel seit dem AnschluB an den Zollverein auch an selbstindigem
Handel gewonnen.

Noch im Jahre 1860 hatte Kiel kaum mehr Beziehungen zu
fremden Lindern als Flensburg. Auch hier war der grofite Teil des
Verkehrs Kiistenschiffahrt;

aus RufBlland kamen an 62 Schiffe 8coo R.T.
» Schweden ,, FR N A B o e o I
& Brenflenil e Tl i 8000 ,,

im Kistenverkehr dagegen liefen 2500 Schiffe von 55000 R.T. ein.

Im Verkehr mit Rufilland und Schweden war freilich auch 186g
noch keine betrichtliche Steigerung eingetreten und eine Dampf-
schiffsverbindung, welche Kiel mit Norwegen erhalten hatte, ging
durch den erwihnten Ausbau der jitlindischen Bahn nach Aarhuus
an Didnemark verloren; doch hatte sich der Handel mit England ganz

1) S. Baasch, Hamburgs Handel und Verkehr im 19. Jahrhundert, 19or, S. 5I1.
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bedeutend gehoben, woher 1860 nur gg Schiffe mit 8500 R.T., 1869
aber 300 Schiffe mit 28000 R.T. kamen, die zumeist Steinkohlen
geladen hatten.

Die Reederei war aber bei alledem wenig entwickelt. Kiel
war, wie Flensburg und Liibeck, ein Hafen mit tberwiegender Ein-
fuhr; wird der regelmifige Postverkehr mit Dianemark nicht gerechnet,
weil dieser fir den Warenverkehr kaum in Betracht kommt. So liefen
fast alle Schiffe mit Ladung ein, aber nur der fiinfte Teil fuhr mit
Ladung aus. Der Mangel an Ladung und auch wohl der Umstand,
daft die Reederei nicht, wie in Flensburg und Apenrade, Tradition
war, haben die Reedereien nicht zur Entwicklung kommen lassen.
Etwas gebessert hat sich ihre Lage seit der Loslosung Holsteins von
Diénemark allerdings, wie aus der langsam zunehmenden Anzahl von
Segelschiffen seit Mitte der 6oer Jahre zu schliefen ist, die wohl
hauptsichlich mit dem Import von Steinkohlen aus England be-
schiftigt wurden.

Die Dampfschiffahrt war zuerst in der zweiten Hilfte der goer
Jahre im Anschluff an die Eroffnung der Altona-Kieler Eisenbahn
versucht worden; der Versuch wurde nach etwa 1o Jahren wieder-
holt, beide Male indessen von Altonaer Reedern und beide Male ohne
Erfolg. Erst in der zweiten Hilfte der 6oer Jahre erscheinen auch
unter den Kieler Schiffen einige kleine Dampfer. Im Jahre 1867
wurde in Kiel die Norddeutsche Schiffbau-Aktien-(Gesellschaft be-
grindet und es scheint, daB dadurch etwas das Interesse der Kieler
Reeder fiir die Dampfschiffahrt geweckt worden ist. Aber noch
1873 befanden sich unter den Kieler Schiffen nur 6 Dampfer von
416 REA

Der zweitgrofite Reedereiplatz an der Ostkiiste Schleswig-Hol-
steins war Apenrade. Schon 1843 wurde der Wert der Apenrader
Schiffe auf mehr als 500000 Riksdaler (1oooooo Mk.)!) geschitzt. Der
Reedereibetrieb war wie derjenige Flensburgs. Der eigene Handel
bot fast keine Beschiftigung. Im Jahre 1865 waren in Apenrade
nur 544 Schiffe mit 14000 R.T. eingelaufen. Die Schiffe waren deshalb
auf tiberseeische Fahrten angewiesen. Das grofite Schiff der ganzen
Ostseereederei im Jahre 1866, das Segelschiff ,,Cimber* von 1100 R.T,,
war in Apenrade zu Hause, und es gab hier noch mehrere grofe
Segelschiffe. Apenrade folgt in der Entwicklung seiner Reederei

1) S. Brimer, S. 343.
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der allgemeinen Bewegung in der deutschen Segelschiffsreedere;,
welche 1866 ihren Hohepunkt erreicht hatte (vergl. Tab. XLV). Mit
55 Schiffen von 13000 R.T. hatte auch die Apenrader Segelschiffahrt
in diesem Jahre ihren Hohepunkt erreicht.

Schleswig-Holstein ist das Land nicht groBer, aber zahlreicher
Reedereien.

In Apenrade hatte es 1843 7 Reedereien gegeben, welche jede
mehr als ein Schiff besaflen und 20 Reedereien mit je einem Schiff,
einschlieBlich der Reedereien, wo der Reeder zugleich auch Fiihrer
des Schiffes war. Die groBte Firma, J. Bruhn, besall 1843 11 Schiffe
mit 1700 R.T.; auch 1866 war sie mit 4 Schiffen von 1800 R.T. die
grofite Reederei der schleswig-holsteinschen Ostkiiste.

In Flensburg gab es 1843 15 Reeder von mehr alsje 100 R.T,
im Jahre 1866 z20. Als Besitzer der beiden Dampfer, welche Flens-
burg 1865 besaBl, werden zwei Reeder mit englisch klingenden Namen,
J. S. South und E. Bird, genannt, die, wie es scheint, diese Dampfer
noch aus der Zeit der jiitlindischen Uberlandroute reederten.

In Kiel befanden sich 1843 3 Reeder im Besitz von mehr als
je 100 R.T. Im Jahr 1866 war ihre Zahl auf 6 gestiegen. Die grofite
Kieler Firma, C. Ahrens, hatte im Jahre 1866 11 Schiffe mit 1400 R.T.
Sartori & Berger besaBen 2 Schiffe von 150 R.T.

Reederei in groflerem Mafe wurde auBer in Apenrade, Flens-
burg und Kiel aber auch noch von Sonderburg aus betrieben und
stark vertreten mit Schiffen von 50—100 R.T. war die Reederei ferner
noch auf Fehmarn, in Heiligenhafen, Neustadt, Cappeln, Rendsburg
und Hadersleben. Im abrigen waren an der Ostkiiste vorwiegend
kleine Reedereien mit kleinen Schiffen vorhanden. In ganz Schles-
wig-Holstein gab es im Jahre 1864 495 Reeder, welche zugleich
Fihrer ihres Schiffes waren; meistens besalien sie Fahrzeuge von
20—60 R.T., mehrfach aber auch Schiffe von 150 R.T. und mebhr.
Sie geben der Schiffahrt in Schleswig-Holstein das Gepriage der
Kistenschiffahrt, die fir das ILand ja auch die wichtigste Art der
Reederei war.

Auch bei dieser. Art Schiffahrt ist die Partenreederei nichts
Seltenes; die stehende Bezeichnung firr sie ist ,Capt. & Co.“, womit
angezeigt wird, daB der Reeder zugleich Fithrer des Schiffes ist.

Der Bauart nach waren im Jahr 1864 unter 3oo Seeschiffen der
Ostkiiste Schleswig-Holsteins:
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10 Vollschiffe,
32 Barken,
3 Dreimastschoner.

Von Schiffen mittlerer Grofle waren die Briggs und Schooner

mit 120 vertreten; die kleinen, meist einmastigen Schiffe waren der
Bauart nach vorwiegend Jachten?).

Die Besatzung der Ostkiiste Schleswig-Holsteins belief sich 1871
auf 1766 Mann; auf je 100 R.T. kamen 5 Mann Besatzung, mithin mehr
als bisher beobachtet ist, was sich aus der grofien Zahl kleiner Schiffe
erklart. Die durchschnittliche GroBe eines Schiffes war 1853 und
1871 unverdndert 112 R.T.

Zweiter Abschnitt.
Die Nordsee-Reederei.
I. Die Reederei an der Westkiiste von Schleswig-Holstein.

Die Reederei an der Westkiiste von Schleswig-Holstein hat sich
infolge der Nihe Hamburgs giinstiger als an der Ostkiiste gestaltet.
Von dem Bestand in ganz Schleswig-Holstein

am 1. Jan. 1851 von 580 Schiffen mit 55009 R.T.

U R R R e T
R e A o ) ) e SO
entfielen auf die Westkiiste dem Raumgehalt nach
BRI AT
1867 o1,
1871 57 ,,

Der mit dem wachsenden Handel Hamburgs zunehmende Schiff-
fahrtsverkehr kam auch den holsteinischen Schiffen zugute, indem sie
zum Teil als Leichter dienten, wenn die groBen Schiffe bei niedrigem
Wasserstande nicht mit voller Ladung bis Hamburg gelangen konnten,
zum Teil auch vermittelten sie den Verkehr nach der unteren Elbe,
oder sie waren, wie die groBeren Schiffe von Altona und Blankenese,
im tberseeischen Handel Hamburgs beschaftigt.

Der zweite holsteinische Hafen von Bedeutung, Altona, hat nur

bis zum Anschlufl an den Zollverein an Verkehr zugenommen. Seit-
dem aber ging er zuriick. .Es scheint, als wenn die besonderen Ver-
giinstigungen, welche Danemark gewihrt hatte, wie die Stellung Al-

1)iS. Brimer, 'S 34,




tonas als Freihafen und ferner der Umstand, daB der Endpunkt der
Kiel-Altonaer Eisenbahn nicht in Hamburg, sondern in Altona lag,
seinen Handel wesentlich unterstiitzt haben. Hierzu kam, daB in
Altona in nichster Nzhe der Elbe grofe Speicher waren, wo die
Waren bearbeitet werden konnten, ohne daB von denselben, wie in
Hamburg, vorher der Zoll zu entrichten war. Altona vermittelte da-
durch einen nicht unbetrichtlichen Teil des hamburgischen Handels;
unter den im Jahre 1852 in Altona aus transatlantischen Lindern
eingefilhrten Waren befanden sich i
auBer 77000 Ztr. Waren fiir Altonaer Rechnung

noch 67000 i . Hamburger

und g5000 ,, »  waren fir Ordre
angelangt, d.h. von letzteren wufite man noch nicht, ob sie nach Altona
oder Hamburg gehorten. Auch im europiischen Handel waren neben

151 Schiffen von 8ooo R.T. fir Altonaer Rechnung
noch: T3g-Schiffe. . 86i00; . » Hamburger
angekommen und weitere 910 Schiffe von 57 0oo R.T. fiir Ordre 1), Der
Altonaer Verkehr hatte somit bedeutenden Umfang. Als aber die
Unterstiitzung Danemarks aufgehort hatte und Hamburg die Ver-
bindungsbahn an die Kiel-Altonaer Bahn erhielt (1865), ging, nach-
dem Hamburg zuvor schon seine Transitzolle von Ya % auf 1f, 9/
(1864) ermaBigt hatte, auch der Verkehr wieder seinen natiirlichen
Weg nach Hamburg. Wenn im Durchschnitt der Jahre 1861/65 iiber
die Kiel-Altonaer Eisenbahn 171000 Ztr. Waren nach Hamburg einge-
filhrt waren, so war diese Menge nach Eroffnung der Verbindungsbahn
1865 auf 455000 Ztr. Waren und
1869 auf 700000 5

und der Wert der Einfuhr von 3 Mill. Mk. Banco im Jahre 1860 auf
26 Mill. Mk. im Jahre 1869 gestiegen, wihrend die Einfuhr von
Altona nach Hamburg in den gleichen Jahren von 65 Mill. Mk. Banco
auf 53 Mill. Mk. Banco zuriickging.

Durch die Erbauung von Kais, an denen die Schiffe direkt in
die Eisenbahnwagen entladen konnten, waren auch die Hamburger
Hafenanlagen bedeutend verbessert, und besonders zog sich der
Dampferverkehr, der in diesen Jahren stark zunahm, nach Hamburg,
wihrend Altona, wo derartige Anlagen nicht vorhanden waren, mehr
und mehr an Verkehr einbiiBte.

Immerhin behielt aber auch Altona noch einen betrichtlichen
Handel, wie daraus hervorgeht, daf im Jahre 1868 nicht weniger als
74 Schiffe von 18000 R.T. aus Brasilien eingetroffen waren.

”

1) S. Weber, Altona, nicht Hamburg-Altona, 1853, Anh. 5.
Peters, Die deutsche Reederei II.
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Um dieselbe Zeit, als in Altona der Hafenverkehr am stdrksten
war, hatte auch die Altonaer Reederei ihre hochste Entwicklung er-
reicht. Das Zusammentreffen ist aber wohl nur zufillig und nicht
auf die Ereignisse von 1864 zuriickzufiihren. Wahrscheinlich ist die
dann beginnende Abnahme nur eine IFolge des Druckes, der damals
allgemein auf der Segelschiffahrt lastete, unter dem auch die Ham-
burger Handelsflotte zu leiden hatte.

Die Altonaer Reederei hatte den Charakter der Hamburger
Reederei, von der sie gleichsam ein Stiick war. Ihre ganze Entwick-
lung seit - Beginn der soer Jahre ist dhnlich derjenigen Hamburgs
und wie diese, waren auch die Altonaer Schiffe vorwiegend in tiber-
secischen Fahrten beschiftigt; man fand sie in Brasilien, woher Kaffee
eingefilhrt wurde, und auch in ostasiatischen GGewéssern. Unter den
im Jahre 1867 vorhandenen 52 Schiffen waren 3 Vollschiffe, 23 Barken,
ferner g Briggs und 12 Schooner, die simtlich gekupfert waren.

Dampfschifffahrt hat sich in Altona nicht entwickelt. Die Ham-
burger Reeder hatten hierfir in ihren besseren Hafenanlagen und
dem in Hamburg konzentrierten Verkehr giinstigere Bedingungen.

Im Jahre 1843 hatte es in Altona 6 Reedereien gegeben,
welche mehr als je ein Schiff besaBen, 1866 waren es 7; die grofiten
von ihnen waren die Firmen J. C. D. Dreyer mit 7 Schiffen von
2000 R.T. und C.T.Kirsch mit 6 Schiffen von 1800 R.T.; auferdem
gab es in diesem Jahre noch 13 Reedereien mit je einem Schiffe
iber 100 R.T.

Beruhte die Altonaer Reederei teils auf der Teilnahme an den
iiberseeischen Beziehungen Hamburgs, teils auf eigenem tiberseeischen
Handel, so fuhren die Blankeneser Seeschiffe fast ausschlieBlich
fir Hamburg. Sie vermittelten den Verkehr mit Sardinien, Toskana
und Sidspanien, mit ihnen wurden zu gewissen Zeiten auch Irichte
(Apfelsinen) und Schwefel aus Sizilien importiert. Vielfach verkehrten
sie auch an der brasilianischen Kiiste und in westindischen Gewdissern,
wo man sie ihres geringen Tiefganges wegen gerne verwandte. Die
in solchen Fahrten beschiftigten Schiffe hatten eine GroBe von 100
bis 150 R.T.; ihrer Bauart nach waren es meistens Schooner und
Schoonerbriggs; etwa !/, des Bestandes der Schiffe war gekupfert.

In dhnlichem Umfange wie in Mecklenburg war auch in Blanke-
nese die Partenreederei ausgebildet; doch unterschied sie sich da-
durch, daB eine Reederei selten mehr als ein Schiff besaf, so dall es
fast so viele Reedereien wie Schiffe gab. Dies mochte wohl seinen
Grund darin haben, daB es bei der Ndhe Hamburgs auch dem einzelnen
nicht schwer fiel, Fracht zu erhalten wihrend Mecklenburg einen der-

.



artig nahen und groBen Handelsplatz nicht hatte und hier daher die
Aufgabe, die Fracht zu verschaffen, dem in einem Comptoir beschif-
tigten Korrespondentreeder zufiel, welcher durch seine Verbindungen
gleichzeitig einer ganzen Reihe von Schiffen die notige Ladung ver-
schaffen konnte. Die bei der Blankeneser Reederei iibliche Bezeichnung
fiir Partenreederei ist der Zusatz ,und Konsorten* oder ,und Mitreeder"
zu dem Namen desjenigen, fiir dessen Rechnung das Schiff fuhr.

Die starke Beteiligung an der Reederei in Blankenese 148t sich
kaum anders als durch der Bevolkerung angeborene Lust zur See-
fahrt erkliren, die auch in der verhiltnismifig starken Beteiligung
an der Seefischerei mit kleinen Ewern zum Ausdruck kommt und
urspriinglich jedenfalls durch die Ndhe Hamburgs angeregt wurde.
Der Ort war fast ausschlieflich. von Lotsen, Seeleuten, von Fischern
und deren Familien bewohnt, die, wenn sie ihr kleines Haus und
Garten besafen, erworbene Gelder kaum anders als in Schiffen an-
legen konnten. Die engen Beziehungen der Schifferfamilien zur
Reederei finden auch &duBerlich ihren Ausdruck in den Namen der
Schiffe, bei denen Namen wie Katharina, Elisabeth, Elise, Emanuel,
Johannes, Heinrich, Helene, Marie us.w. hiufig wiederkehren, die
fur die enge Verkniipfung der einzelnen Familie mit der Schiff-
fabrt charakteristisch sind. Namen wie Kosmos, Shakspeare, Frei-
handel, Manila, San Francisco, die auf internationale Beziehungen, auf
die Reederei im (Grofbetrieb, hinwiesen, kommen bei ihnen nicht vor.

In Altona und Blankenese war der groBte Teil der Schiffe
der Westkiste Schleswig Holsteins zu Hause. In einer Anzahl
Ortschaften an der unteren Elbe, in Ditmarschen und Nordfriesland
wurde zwar auch Schiffahrt betrieben, aber in viel geringerer Aus-
dehnung. Es fehlte hier offenbar schon die befruchtende Nihe
grofBerer Stidte. Unterhalb Altona findet sich auch kein Hafen mehr,
dessen Verkehr iiber die engere Heimat hinausreicht.

Eine Zeitlang hatte es den Anschein, als wiirde sich Tonning,
welches schon zur Zeit der Elbblockade durch die Franzosen als Transit-
platz far Hamburg eine Rolle gespielt hat, zu einem grofieren Hafen
entwickeln. Die englischen Dampfer, welche Waren fir den jiitischen
U’ber]amdweg anbrachten und in Toénning Riickfracht nahmen, hatten
einen starken Verkehr hervorgerufen. So kamen im Jahre 1856 2700
Schiffe, darunter 150 Dampfer von 50000 R.T. mit Ladung von London
und Hull in Tonning an, so dafl der Hafenverkehr in diesem Jahre groBer
als derjenige Altonas war. Mit Aufhebung des Sundzolls, auf den sich,
wie bekannt!), dieser ganze kiinstliche Transitverkehr stiitzte, nahm

T B8 o1
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aber auch die Zahl der Tonning besuchenden Dampfer wieder ab. Im
Jahre 1858 liefen nur noch gz Dampfer von 32000 R.T. ein, welche
grobtenteils Steinkohlen, insgesamt 30000 Tons, brachten, wihrend in

|
|

umgekehrter Richtung 46 000 Ztr. Waren iiber Ténning nach England
und Bremen befordert wurden. In den folgenden Jahren nahm die

Ausfuhr von holsteinischem Rindvieh und Schafen nach England tber
Tonning grofen Umfang an. Sie fand mit englischen Dampfern
stattt, die in Ballast von Hamburg kamen, und infolge hiervon stieg
der Hafenverkehr wieder, um nach Ausbruch der Maul- und Klauen-
seuche in England, die eine Erschwerung der Einfuhr von lebendem
Vieh in England zur Folge hatte, abermals zuriickgehen.

Der ganze Aufschwung aber, welchen Tonning seit 1855 ge-
nommen hat, hat die Tonninger Reederei unberithrt gelassen (vergl.
Tab. XXVI); sie war nicht stirker als in irgend einer groBeren Ort-
schaft an der Kiiste Schleswig-Holsteins. Die zwei Dampfer, welche
in den Jahren 1858—62 in Tonning beheimatet waren, scheinen zu
dem englischen Uberlandverkehr gehort zu haben.

1I. Die Reedereien Hamburgs und Bremens.

1. Die Aufhebung der Navigationsakte und die Reederei
im allgemeinen.

War die Aufhebung der Navigationsakte schon fiir die Ostsee-
reeder das wichtigste Ereignis des 19. Jahrhunderts gewesen, so erst
recht fiir die Nordseereeder. Bisher hatten ihre Schiffe, auBer im
Verkehr mit Amerika, grofere Fahrten kaum unternehmen konnen.
Jetzt durften sie Kanada, Westindien, das Kapland, Ostindien, Hinter-
indien und Australien mit in ihre Unternehmungen hineinziehen. Fir
sie bedeutete die Beseitigung der Navigationsakte die Erschliefung
neuer Welten.

Die Zulassung zum Verkehr zwischen England und seinen Kolo-
nien war fir die Reeder der wichtigste Punkt, denn jetzt war die
Moglichkeit gegeben, den englischen Zwischenhandel!) zu ver-
meiden und einen direkten Uberseehandel Deutschlands ins Leben zu
rufen und hierauf kam es an, wenn die Reederei sich vorwirts ent-
wickeln sollte, denn der eigene Uberseehandel ist, mit wenigen Aus-
nahmen, die Basis der Entwicklung jeder Reederei. :

Der direkte Uberseehandel Deutschlands war, aufBer mit Amerika,
um die Mitte des Jahrhunderts recht gering?. Abgesehen davon, daf

o)) b D A
27°S. 128w Bd. I, S. 163.
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bis dahin den deutschen Schiffen und den deutschen Waren viele
Linder verschlossen waren, fehlte Deutschland hierzu

1. ein geniigend umfangreicher Export!). Die Ausfuhr von Mehl
und Getreide nach heifen Lindern war nicht moglich, teils weil
andere Linder firr solche Exporte giinstiger lagen?), teils weil sie
z. B. in den Tropen iberhaupt weniger konsumiert oder durch Reis
ersetzt wurden. Auch die Ausfuhr von Holz konnte far die Nordsee-
hafen nicht in Betracht kommen, sie importierten selbst mehr Holz
als sie exportierten. Der einst bedeutende Absatz deutscher Leinen
nach tropischen Lindern war durch die billigen Produkte der englischen
Baumwollindustrie zuriickgedringt worden?®). Die deutsche Baum-
wollindustrie war noch nicht exportfahig. Wollwaren hatten in heifien
Liandern nur sehr beschrinkten Absatz. Die deutsche Eisen- und Stahl-
industrie war um die Mitte des Jahrhunderts noch in der ersten Ent-
wicklung begriffen, und waren etwa Versuche mit der Ausfuhr
deutscher Erzeugnisse nach iiberseeischen Lindern gemacht worden
und die Bestellungen ausgeblieben, so hatte man sich abschrecken lassen,
den Versuch zu wiederholen®).

Haufig fehlte auch den Kaufleuten die Erfahrung im geschift-
lichen Verkehr mit dem fernen Auslande.

Woar aber der direkte Export gering, so fehlte auch

2. der direkte Import. Beide stehen in Wechselbeziehungen zu
einander, der eine geht aus dem anderen hervor und wirkt befruchtend
auf ihn ein; man kann nicht lediglich Waren ausfiihren, ohne dagegen
wieder Giiter zu empfangen, da letztere die Bezahlung fir die
ersteren sind.

Daraus ergaben sich fir den Importeur ungiinstige Wechsel-
kurse, gleichviel, ob er fiir die gekauften Waren remittierte, oder auf

1) Vergl. Bd. I, S. 157 ff.

2) S. S. 41—42.

3) Die Ausfubr gebleichter und gefirbter Leinwand aus dem Zollverein war in den
Jahren 1842 bis 1864 von 59000 auf 31 000 Ztr. zuriickgegangen.

4) So schreibt ein Handelshaus im Jahre 1850 aus Batavia:

,Bei aller GroBartigkeit einiger weniger deutscher Fabrikanten zeigen sich doch alle
oder fast alle bei ihren Aussendungen kleinlich. Sie bestehen auf genauer Angabe der
Sortiments, die doch, auch beim besten Willen, nicht immer und in manchen Artikeln gar
nicht gemacht werden konnen. Ist dies aber, und zwar mit der gewissenhaftesten Genauig-
keit geschehen, so entspricht oft die Sendung der Angabe dennoch nicht. Thre Sendungen
sind selbst fiir einen ersten Versuch gewdhnlich zu unbedeutend, und ist das Resultat nicht
sogleich ein giinstiges, so lassen sie sich gewdhnlich dadurch von der Wiederholung zuriick-
schrecken, obgleich besonders bei neuen Artikeln ein giinstiger Erfolg. erst bei spiteren
Sendungen zu erwarten ist.*
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sich ziehen liefl, und, abgesehen von anderen Verhiltnissen, war also
der deutsche direkte Import dem englischen gegeniiber um die Differenz
im Wechselkurse im Nachteil. Wollte der deutsche Importeur dies ver-
meiden, so konnte er sich zwar einen Kredit bei einer englischen
Firma beschaffen, aber selbstverstindlich war auch dies mit Kosten
verbunden.

Um Export und Import heranzuziehen, bedurfte es

3. der Mitwirkung der Banken, die dem Kaufmann auf seine
Waren Vorschiisse leisteten, indem sie seine auf iiberseeische Plitze
lautenden Wechsel diskontierten und ihn dadurch in den Besitz von
Barmittteln zu neuen Unternehmungen setzten, wihrend sich die be-
liehene Ware noch auf dem Wege nach dem Bestimmungsort befand.
An Banken, welche sich mit diesem Lombardgeschift befaBten, gab
es zu Anfang der 6oer Jahre allein in China finf, die mit England
arbeiteten, eine, welche mit Frankreich, aber keine Bank, welche
direkt mit Deutschland arbeitete. Dieses war ein groBer Mangel, denn
die fremden Banken berechneten einen hoheren Diskont fir die Ge-
wiahrung eines Vorschusses, wenn sie sahen, dafl der Bestimmungsort
der Ware ein Land war, dessen kaufméinnische Firmen ihnen nicht
genau bekannt waren, und wo sie, falls die Tratte nicht eingeldst
wurde, fremden Rechtsschutz in Anspruch nehmen mufiten.

War also durch diese verschiedenen Umstiinde der direkte deutsche
Handel nach und von dem Auslande erschwert, so entstand daraus
mit Notwendigkeit der weitere Nachteil, daf die Schiffsfrachten nach
Deutschland hoher waren, als nach England. Auf den ersten Blick
konnte es scheinen, dafi dies fiir die Reeder glnstig gewesen sei,
aber es scheint nur so, denn wenn die Frachten nach England niedriger
waren, als nach dem Kontinent, so beginstigte dies die Wareneinfuhr
nach England, wahrend sie nach dem Kontinent dadurch gehemmt
wurde. Hohe Frachtsitze allein tun es nicht, sondern es miissen auch
die erforderlichen Quantititen Waren vorhanden sein. Diese hatten
sich nun wohl auch fiir direkte Einfuhr nach Deutschland in manchen
Féllen zusammenbringen und dafiir billige Frachten erzielen lassen,
wenn mehr Schiffe fir Abladungen nach Deutschland im Auslande
zur Verfiigung gestanden hitten. Daran aber mangelte es wiederum,
weil die Aussichten, in Deutschland wieder Ausfracht zu erhalten,
unsicher waren!).

So bestanden in der Entwicklung eines direkten Uberseehandels
und damit einer direkten {iiberseeischen Schiffabrt Deutschlands
Schwierigkeiten iiber Schwierigkeiten.

1) S. preuB. H.A. 1860, Bd. II, S. 449.
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Hierzu kam noch die Weitliufigkeit des geschaftlichen Ver-
kehrs mit iiberseeischen Lindern, das Risiko, die Waren nicht nach
Wunsch zu erhalten, die Geéfahr, bei der Langfristigkeit der Tratten
durch einen ungiinstig werdenden Wechselkurs zu verlieren oder
der Verlust an dem Preis der Ware, wenn sich der Markt, wihrend
die Ware unterwegs war, dnderte. Demgegeniiber stand bei einem
Bezug der Ware von England die Maglichkeit der personlichen Be-
sichtigung der Ware beim Einkauf in London und dafi man hier jede
gewiinschte Qualitait und Quantitit erhalten konnte, so daf auch in
bezug auf den Ausfall der Ware ein geringeres Risiko bestand.
Solche und #hnliche Erwidgungen traten an den Kaufmann heran,
ehe er sich zu einer Anderung seiner gewohnten Bezugsquelle ent-
schlieBen konnte. Hierzu war Unternehmungsgeist erforderlich und
die Kenntnis der iiberseeischen Handelsverhdltnisse aus eigener An-
schauung erwiinscht.

Die meisten iiberseeischen Produkte, deren Deutschland be-
durfte, kamen unter diesen Umstinden nicht direkt, sondern {iiber
England. London kannte man seit (Generationen. In london liefen
die meisten Schiffe mit den reichen iiberseeischen Ladungen ein.
London war der Weltmarkt. Und durch die maéchtige englische
Reederei war dieser Uberseehandel so eng mit England verkniipft,
dafi die Moglichkeit, einen vom englischen Zwischenhandel unab-
hingigen direkten Uberseehandel Deutschlands zu schaffen, fast un-
denkbar schien.

War die Aussicht, die Schiffe von Deutschland aus mit voller
Ladung zu expedieren und ebensolche ganze Schiffsladungen nach
Deutschland zu erhalten, bei Aufhebung der Navigationsakte infolge
mangelnder Exporte und Importe nicht vorhanden, so war aber doch
wenigstens die Moglichkeit geschaffen, den im deutschen Hafen
freigebliebenen Schiffsraum in England aufzufillen und so direkte
Fahrten von Deutschland aus zu veranstalten, die bei zunehmendem
Verkehr mit Deutschland wohl einmal zu direkten Abfahrten von
Deutschland ohne Hinzuziehung englischer Héfen fihren konnten.
Jedenfalls konnte der deutsche Kaufmann jetzt ohne Umladung auf
deutschen Schiffen exportieren und importieren und das war ein grofer,
durch die Aufhebung der Navigationsakte geschaffener Gewinn, dem
gegenitber auch der mit dem Anlaufen eines englischen Hafens ver-
kniipfte Zeitverlust nicht schwer ins Gewicht fiel. Ja, die deutschen
Reeder konnten ihre Reise auch von einem englischen Hafen aus
mit einer Ladung Steinkohlen antreten und dafiir Reis und Salpeter
nach Deutschland zuriickbringen.
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Damit, daB die Moglichkeit zu direkten Abfahrten gegeben war,
war der englische Zwischenhandel aber nicht beseitigt. England
blieb auch nach Aufhebung der Navigationsakte fiir eine grofie An-
zahl von Produkten der Markt fir Deutschland, hierfir nur folgende
Beispiele.

Hamburg importierte Tee im Durchschnitt

der Jahre 1851/55 24000 Ztr., davon aus China 10 800 Ztr., aus GroBbritannien 10600 Ztr,

s I856/60 19400 - ol 728008 100 5 8 300 ,
1860/65 28000 ,, 5 3371 ) R o » 17 800l

und bis 1868 stieg das aus GroBbritannieh importierte Quantum auf
21000 Ztr., wihrend der direkte Import aus China nur 6000 Ztr. be-
trug. Pfeffer importierte Hamburg bei einer Gesamteinfuhr von
19000 Ztr. aus GroBbritannien im Jahre 1869 18 ooo Ztr. Indigo kam bei
einer KEinfuhr von 10000 Ztr. zu %/, aus GroBbritannien. An dem Seiden-
import Hamburgs im Werte von 4,2 Mill. Mk. Bko. war GroBbritannien
m Jahre 1868 mit 2,6 Mill. Mk. Bko. beteiligt. An Schaf-, Lamm-
und Shoddywolle importierte Hamburg 1869 im ‘Werte von 21 Mill
Mk. Bko., davon fiir g Mill. Mk. Bko. iiber England. Roher Kampfer
kamen 2100 Ztr. iiber GroBbritannien und nur 500 Ztr. direkt aus dem
Osten; und noch ein Beispiel. Hamburgs Import an Baumwolle be-
trug im Durchschnitt der Jahre

1851/55 398 ooo Ztr., davon aus Grofbritannien 136 ooo Ztr.
1856/60 412000 ,, W o W 255 000 ,,
1861/65 415000 ,, 5 Vs 5 361 000 |,

1869 aber kamen bei einem Gesamtimport von 789000 Ztr. Baumwolle
im Werte von 50 Mill. Mk. Bko., 512000 Ztr. im Werte von 31 Mill.
Mk. Bko. iiber GroBbritannien.

Was den Import von Baumwolle betrifft, so ist hierbei zu be-
merken, daB die Zunahme des englischen Zwischenhandels allerdings
die besondere Veranlassung hatte, daB wihrend des amerikanischen
Biirgerkrieges der Export amerikanischer Baumwolle aus den Ver-
einigten Staaten sehr zuriickgegangen war. Dies beeinfluBte den
direkten Import Deutschlands insofern, als der Bedarf nun durch ost-
indische und &gyptische Baumwolle gedeckt wurde, die nach Lage
der Verhiltnisse iiber England bezogen werden mufte.

Es liegt nahe, die Frage aufzuwerfen, warum denn Deutschland
wiahrend dieser Zeit seine Baumwolle nicht direkt aus Agypten und
Ostindien bezog, da dadurch doch gespart wiren:

1. die Lager- und Umladespesen in Liverpool;
2. die Fracht von dort nach Deutschland;
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3. die Seeversicherung fiir diese Reise;
4. der Verdienst des englischen Zwischenhindlers und die
Vermittelungsgebiihr fir den Einkauf.

Bei Beantwortung dieser Frage kommen nun alle jene vorhin
erliuterten Verhiltnisse in Betracht. Abgesehen davon, daB es da-
mals kaum deutsche Exporthiuser in Ostindien und Agypten gab,
die sich mit der Ausfuhr von Baumwolle befaBiten, fehlte der Export
aus Deutschland nach diesen Lindern, welcher in umgekehrter Rich-
tung eine Kinfuhr hervorgerufen hitte. Der gesamte direkte Import
aus Deutschland in Kalkutta belief sich im Jahre 1861 auf etwa 1 Mill.
Rupien (ca. 21/, Mill. Mk.), das waren o,4°, der Totaleinfuhr dieses
Hafens. Zahlungsverpflichtungen nach Deutschland, die vielleicht
durch Sendungen von Baumwolle hatten beglichen werden koénnen,
waren darum selten, und bei den geringen Importen von Deutschland
aus hitten direkte Exporte nach Deutschland bald einen so ungiin-
stigen Wechselkurs auf Deutschland zur Folge gehabt, daB der direkte
Export nach Deutschland sehr bald ins Stocken gekommen und wieder
auf England zuriickgefallen wire. Es existierte aber auch in Ostindien
iberhaupt keine Bank, welche einen direkten Handel mit Deutschland
zu unterstiitzen hitte geneigt sein konnen. Direkte Importe wiiren
ferner auch fir den deutschen Importeur bei den damaligen Schwan-
kungen der Baumwollpreise infolge des Ausfalls der amerikanischen
Ernte mit sehr viel mehr Risiko verkniipft gewesen, als der Einkauf
in Liverpool.

Selbst wenn die direkten Ankiinfte aus iiberseeischen Lindern
im Laufe der Jahre zunahmen, wie in Hamburg, wo aus China und
Ostindien im Durchschnitt der Jahre

1846/50 24 Schiffe mit 7500 RT.

1851/60 41 o W L0001,
ankamen, so war die damit angebrachte Ware auch nicht alles selbst-
stindiger Hamburger Handel, sondern vielleicht nur derjenige Teil
davon, welcher unter Hamburger Flagge kam; das waren

1846/50 durchschnittlich 10 Schiffe
1861 /60 ,. 6. o, ¢ mIETE00 RT:

Ein groBer Teil der aus iiberseeischen Lindern direkt in Ham-
burg angebrachten Ladung war so gut englischer Zwischenhandel, als
wenn sie aus England selbst gekommen wire. War namlich die an
Bord befindliche Ladung inzwischen nach Deutschland verkauft, so war
es vorteilhafter, sie nicht erst nach einem englischen Hafen zu bringen
und von hier aus weiter zu verladen, sondern das betreffende Schiff,
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wenn es sich um Ladung derselben Gattung handelte, direkt nach
Deutschland segeln zu lassen.

Dafl der Wert der Aufhebung der Navigationsakte fiir Deutsch-
lands Handel und Schiffahrt hauptsichlich darin bestand, daB damit die
Méoglichkeit zur Beseitigung des englischen Zwischenhandels und
zur Begrindung eines direkten iiberseeischen Handels wesentlich er-
weitert, fast konnte man sagen, erst geschaffen war, ist geniigend her-
vorgehoben. Von der Moglichkeit war es aber noch ein weiter Schritt
bis zu deren Verwirklichung. Von. den bereits erorterten Verhalt-
nissen abgesehen, die einer Umwandlung des indirekten Handels in
direkten nicht giinstig waren, lag eine weitere zu {tberwindende
Schwierigkeit in dem Vorsprung, den England durch Errichtung regel-
miBiger Dampferverbindungen mit dem Auslande hatte. Im Jahre
1851, als man in Deutschland eben begonnen hatte, einige Dampfer
fiir den Verkehr mit den Nachbarlindern in Fahrt zu bringen, besa3
Grofbritannien bereits eine Dampferflotte von 105000 Tons, von denen
ein grofer Teil uberseeische Fahrten machte. Im Jahre 1861 war
sie 508000 RT. groB, und die mit Asien und Australien verkehrende
englische Peninsular and Oriental Steam Navigation Company allein
besall 1863 50 Dampfschiffe von 70000 Tons. Wenn nach den oben
tiber den englischen Zwischenhandel gegebenen Beispielen der Handel
nach England nach Aufhebung der Navigationsakte im Zunehmen
begriffen war, der direkte deutsche Uberseehandel aber nicht oder
doch nur schwach, so war die Ursache hierfir nicht in letzter Linie
dem Einflusse zuzuschreiben, den diese Dampfschiffahrtsgesellschaft
auf den Verkebr ausiibte. Lange vor Eroffoung des Suezkanals war
mit den Dampfern der P. & O. Co. ein Uberseedienst zwischen Eng-
land und Indien eingerichtet worden. Ihre Dampfer fuhren von South-
ampton nach Alexandrien, von hier aus wurden die Passagiere und
die Post mittelst der Eisenbahn iiber Kairo nach Suez befordert, um
von dort, von neuem auf einem Dampfer eingeschifft, weiter nach
Indien befordert zu werden. In gleicher Weise kam der Weg tber
Suez fiir die Reise nach China und Australien in Anwendung.

Wenn es sich bei der Umstiindlichkeit dieses Weges infolge der
Ausladung, des Landtransportes und Wiedereinnehmens dersLadung
auch nur um die Beforderung solcher Giter handeln konnte, die einen so
hohen Wert besaBen, daf} die Fracht bei ihnen keine Rolle spielte?),

1) Der Uberlandweg wurde heimwiirts, wie es scheint, haupstichlich fir Seide-
sendungen gewihlt. Der Vorteil, mit einer Ware frither am Markte zu sein, als andere, die
Ersparung an Assekuranzprimie, die auf der Uberlandroute 1'/, °/, gegeniiber 3°/, bei Be-
forderung um das Kap der Guten Hoffnung betrug und Ersparung an Zinsen auf die Ware
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so gab die englische Linie dem IHandel doch die Richtung auf Eng-
land. Neben dieser Uberlandroute unterhielten aber noch andere eng-
lische Dampfer bereits im Jahre 1860 direkte Verbindungen zwischen
China und England, welche Giter ohne Umladung via Kap der Guten
Hoffnung und Mauritius expedierten!). Man begreift, wie schwer dem
deutschen Kaufmann die Konkurrenz mit den Englindern wurde,
wenn ‘seine Giiter, die auf Segelschiffen befordert wurden, nach China
120 Tage unterwegs waren, wihrend die auf den Dampfschiffen be-
forderten englischen Waren in der Hailfte der Zeit an ihren Be-
stimmungsort gelangten, und wie leicht es dem englischen Importeur
werden multe, Deutschland mit Waren des Orients zu versorgen,
wenn er sie schon zur Hand hatte, widhrend das Schiff, welches dem
Hamburger Kaufmann seine gleichzeitig abgegangenen Waren brachte,
vielleicht erst das Kap der Guten Hoffnung umsegelte.

Die Hansestddte besallen zur Zeit der Aufhebung der Naviga-
tionsakte noch keine fir iberseeische Reisen geeigneten Dampfer,
es wiire auch wohl ein aussichtsloses Unternehmen gewesen, solche
fahren zu lassen, wo man nicht einen solchen Rickhalt im Handel
wie England hatte. Uberseeische Reisen wurden von ihren Reedern
ausschlieBlich mit Segelschiffen unternommen.

Das Material an Schiffen, welches Bremen und Hamburg am
Ende der goer Jahre besafen, war in beiden Stddten ziemlich gleich-
wertig. In Hamburg fanden sich, wie in Bremen, grofle Schiffe fur
atlantische Reisen und kleinere fiir die europiische [Fahrt und fiir
Fahrten nach tberseeischen Landern mit vorwiegend flachen Hafen,
wie in Brasilien und Westindien. Der Bauart nach gab es am
1. Januar 1850

in Hamburg in Bremen
Fregattschiffe 31 47
Barkschiffe 78 43
Briggs 72 57
Schooner 47 L7

Bei einer Gesamtzahl von 437 Hamburger Segelschiffen am
Schlusse des Jahres 1855 waren 344 derselben mit Kupfer und 32
mit Zink beschlagen. 869, des Bestandes waren mithin zu iiber-
seeischen. Reisen geeignet, und das Verhdltnis solcher metallbe-
schlagenen Schiffe zu den nicht mit einem metallenen Bodenbeschlag
versehenen Schiffen diirfte in Bremen noch gilnstiger gewesen sein.

fiir die schnellere Beférderung war fiir den Kaufmann so grof}, daB die Fracht von 100 Doll.
= 450 Mk. damaligen Kurses pro 40 Cbf. von der Ware getragen werden konnte.
1) S. diesbezgl. Anzeige in der , Times* 1860.
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Hierin zeigt sich ein bedeutender Unterschied gegen die Schiffe in
Preuflen, wo nur 69%,, und den mecklenburgischen, von denen 20"/'J

Metallboden hatten. Ob aber die Bremer und Hamburger Reeder
auch eine Anzahl groBer Klipperschiffe hatten, die zu den weiten
Reisen nach Australien und China besonders geeignet waren, kann
wohl bezweifelt werden. Von den Schiffen, welche um 1860 von Eng-
land aus nach Australien fuhren, war den Anzeigen in der ,Times*
nach aber die groBere Zahl derartige schnellssegelnde Schiffe von mehr

als 1000 Tons. Klipperartig gebaute Schiffe hatten Hamburger Reeder

in den soer Jahren mehrere. DaB aber ein wirklicher Klipper, das

berithmte amerikanische Klipperschiff ,Sovereign of the seas“ von ca.

1800 Tons im Jahre 1854 von der Firma J. C. Godeffroy & Sohn ge-

kauft sei, war far die Hamburger Reederei ein Ereignis und wird

besonders bemerkt!). Dieses Schiff, heiBt es 1857, habe Hamburg

noch nie gesehen, weil die Elbe zu seicht fur so grofie Schiffe sei2).

Die durchschnittliche Grofie der nach Australien fahrenden Fregatt-

schiffe Hamburgs war anfangs der 5oer Jahre nur 4oo Tons. Auch

Bremen, wo eine griéfiere Zahl groBer Schiffe zu Hause war, besal

1860 nur zwei besonders groBe Schiffe, das Schiff Mobile von 1700

Tons, das andere E. F. (Gabain von 1500 Tons. DaB in der bremi-

schen und hamburgischen Reederei derartige Schiffe nicht mehr ver-

treten waren, erklirt sich daraus, daB solche bei dem iiberwiegenden

Verkehr mit den nicht so entfernt liegenden Staaten Amerikas weniger

erforderlich waren.

Wie in der Ostseereederei die Basis der Entwicklung der Schiff-
fahrt der Eigenhandel der Hafenstidte war, so auch in den Nordsee-
héifen. Die Abschaffung der Durchfuhr- und FluBzélle, der Ausbau
des Zollvereins, der Abschlufi liberaler. Handelsvertrige, mit einem
Worte, die Forderung des Verkehrs, sind mit Ursache gewesen, daf} der
Eigenhandel zugenommen hat, und dafl die wirtschaftlichen Verhiltnisse
Deutschlands bessere geworden, daf Tatkraft und Unternehmungsgeist
sich entfalten konnten, daB Produktion und Konsumtion gesteigert
wurde. Die Symptome hierfiir treten wiederholt in dem wachsenden
Hafenverkehr, der steigenden Ein- und Ausfuhr, zu Tage und in der
GleichmiBigkeit der Entwicklung zugleich auch ihre gesunde Ursache,
der wachsende Wohlstand Deutschlands. Er ist der wichtigste Faktor
in der Entwicklung der deutschen Reederei. Was die Reederei in
Hamburg und Bremen seit 1850 nun noch insbesondere forderte, war

1) S. preufl. H.A, 1855, S. 45.
2) S. Schwarz, Hamburgs Handel im Jahre 1856, S. 63.
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1. der mit dem Ausbau der Eisenbahnen ihnen zufliefende Ver-
kehr aus Deutschland jenseits der Elbe (soweit dieser zu-
nehmende Verkehr sich zum Nachteil der Ostseehifen voll-
zog, ist dessen bereits mehrfach gedacht);

die Auswanderung nach Australien;

. die Erschliefung der indischen und ostasiatischen Lander;
die Auswanderung nach den Vereinigten Staaten von Amerika.

ta

+ W

In Australien waren zu Anfang der soer Jahre groflere Gold-
funde gemacht worden und da Gegenden, in denen Aussicht vorhanden
ist, Reichtiimer zu erwerben, stets Menschen anziehen, so entstand bald
eine starke Auswanderung aus England nach dieser Kolonie. Waren
im Jahre 1850 nur 16000 Personen nach Australien gereist, so waren
es zwei Jahre spiter bereits 87ooo Personen und bis 1860 waren
insgesamt 500000 Personen von England nach Australien gefahren,
und dementsprechend hatte sich auch die Zahl der dorthin fahrenden
Schiffe gesteigert. An diesem Verkehr nach Australien haben auch
Schiffe der Hamburger Firma J. C. Godeffroy & Sohn teilgenommen;
1852 waren 8 Schiffe von Hamburg nach Australien gesegelt,

1853 aber waren es 25 Schiffe unter Hamburger Flagge mit g ooo RT.

1854 qzie 3 » 3w 15000

1835 2L, » » 2 o QIODBS G
Sie beforderten hauptsichlich deutsche Auswanderer, und solange
dieser Verkehr anhielt, hatte auch der Warenverkehr in Griitern, welche
die Nenankommenden unmittelbar brauchten, einige Bedeutung. Als
jedoch die Auswanderung nachlieB, wurden diese direkten Fahrten
wieder seltener, und 1866 wurden nur noch 8 Schiffe von 3000 Tons von
Hamburg nach Australien expediert. Lebhaftere Handelsbeziehungen
zu Deutschland sind auch durch die in Australien ansidssig gewordenen
Deutschen nicht entstanden. ‘Vielleicht war die Zahl der Ausgewanderten
nicht bedeutend genug, daB das Hindernis der grofen Entfernung
dadurch hitte iberwunden werden konnen, auch bleibt es zweifel-
haft, ob die Auswanderer zu Vermogen gelangten. Das Suchen nach
Gold konnte sie schwerlich dauernd beschéftigen. Das Land aber war
wenig fruchtbar und zum Ackerbau nicht besonders geeignet, weil
es wasserarm ist, und demnach waren die Bedingungen fiir die Ent-
stehung eines wechselseitigen Verkehrs zwischen Deutschland und
Australien ‘nicht giinstig.

Der Verkehr mit Australien wurde fast ausschlieflich von Ham-
burg aus wahrgenommen. Bremer Reeder hatten sich an demselben
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kaum beteiligt. Diese aber gewannen in Ostindien und Birma ein
neues Erwerbsfeld fur ihre Schiffe.

Unter den Kolonialprodukten, welche nach Deutschland im-
portiert werden, ist Reis eines der wichtigsten. Soweit Reis tiber-
haupt importiert wurde, kam er in der ersten Hilfte der soer Jahre
aus Siidkarolina in den Vereinigten Staaten von Amerika, woher
Bremer Schiffe ihn brachten. Der Import konnte aber keinen grofien
Umfang annehmen, weil er im Zollverein mit einer Abgabe von 2 Thir.
pro Zentner belastet war, und so belief er sich jahrlich nur auf wenige
100000 Ztr. Nachdem dieser Zoll bereits 1847 infolge der da-
maligen Mifernte suspendiert worden war, setzte man ihn vom
1. Oktober 1851 an auf 1 Thir. pro Ztr. fest und infolge hiervon
fanden nun grofere Abladungen statt. Da indessen durch die Auf-
hebung der Navigationsakte die Schiffahrt mit dem Osten sehr er-
leichtert und der in Indien wachsende Reis billiger als der Karolina-
reis war, so vertrat ersterer mehr und mehr die Stelle von Karolina-
reis. War aus Britisch-Ostindien im Jahre 1851 nur fiir 226 000 Thir.
Reis nach Bremen eingefiihrt, so war der Wert dieses Reisimports
7 Jahre spiter bereits 1,1 Mill. Thlr. und Ende der 6oer Jahre belief
er sich gar auf 2,3 Mill. Thir. und &hnlich nahm die Einfuhr von
Birmareis zu, wovon in Bremen

1851 130 000 Ztr.
1855 398 coo |,
1860 aber 593000 ,,

importiert wurden, und hiermit nahm auch der Schiffahrtsverkehr zu;
waren im Jahre 1851 nur 3 bremische Schiffe von 1500 RT. aus ost-
indischen Reishifen in Bremen eingetroffen, so kamen 1856 25 Schiffe
von 17000 RT. unter bremischer Flagge an.

Aber so wenig die Hamburger Reeder in der australischen Fahrt
davernd eine groflere Anzahl ihrer Schiffe beschiftigen konnten, ebenso-
wenig gelang dies den Bremischen in Ostindien. Wenn ersteres in der
Abnahme der Auswanderung hinreichend Erklirung findet, so erscheint
letzteres um so auffallender, als nach den oben gemachten Angaben
der Import von Reis in steter Zunahme begriffen war. Im Jahre 1866
trafen aber nur 10 bremische, dagegen 59 Schiffe fremder Nationalitit,
hauptsichlich englische, aus den indischen Reishifen in Bremen ein.
Vielleicht dringten hier die englischen Schiffe die deutschen zuriick,
weil sie groBer waren, denn wenn sich auch bremische Schiffe vor
allen anderen deutschen Schiffen durch ihre Grofie auszeichneten, so
waren sie doch vorzugsweise fiir die Passagierbeforderung nach den
Vereinigten Staaten gebaut und deshalb fiir Fahrten mit Reis, einer
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schweren Ladung, weniger geeignet. Schwerer fillt aber jedenfalls ins
Gewicht, daf die deutsche Reederei im Verkehr mit Indien sich in
besonderem Nachteil gegeniiber der englischen befand. Es sei nur
nebenbei bemerkt, daB die Gleichstellung fremder Produkte mit den
~englischen in Ostindien erst im Jahre 1859 erfolgte; aber es fehlte
auch hier wieder der deutsche Export. Ein englisches Schiff konnte
z. B. fiir eine Reise nach Kalkutta schon eine gute Fracht far Export-
giiter vereinnahmen, wihrend ein deutsches Schiff meistens nur eine
niedrige Kohlenfracht verdiente. Fand nun das englische Schiff dort
nicht gleich Riickladung, so war nichts niherliegend, als daf es nach
einem der Reishifen Akyab oder Moulmein oder Rangoon versegelte,
um als Riickladung Reis zu nehmen. Natiirlich konnte es dort, an-
gesichts seiner besseren Ausfracht, sich mit einer billigeren Fracht
begniigen, als das Bremer Schiff, und so wird es sich wohl mit er-
kliren, daf die deutschen Schiffe nicht so in die Reisfahrt hinein-
kommen konnten.

Ferner ist auch in Betracht zu ziehen, daB schon um die Mitte
der 6oer Jahre die englischen Segler mehr und mehr vom Nordatlan-
tischen Ozean durch die Dampfer in die entlegeneren indischen Fahrten
gedrangt wurden, und dies mag auch mit dazu beigetragen haben,
daf die Bremischen Reeder das Feld nicht weiter kultivierten.

Auch Hamburg hatte lebhaften Verkehr mit Ostindien; er war
aber vielen Schwankungen unterworfen. Von 1853—57 stiegen die
Hamburger Ankiinfte aus Ostindien von 5 auf 28 Schiffe, fielen bis
1861 auf 8 Schiffe, um bis 1868 abermals auf 25 Schiffe mit 14 coo RT.
zu steigen, und 1869 wieder auf 14 Schiffe mit 10000 RT. zu fallen.
Eine von der Hamburger Reederei Wachsmuth & Krogmann anfangs
der 6oer Jahre unternommene regelmifige Segelschiffahrt von Ham-
burg nach Kalkutta, die in Zwischenrdumen von je drei Monaten ein
Schiff expedierte, scheint infolge dieses unregelméfigen Verkehrs nicht
lange Bestand gehabt zu haben!), Daf die Hamburger Reederei hier
ebensowenig dauernden Erfolg hatte, wie die Bremer, lag aber wohl
daran, daB die Importe in Produkten bestanden, fiir die Hamburg
nicht unabhingiger Markt mit grofem und gleichméiBigem Absatz war,
sondern in Produkten, deren Hauptmarkt England war, in deren
Beziigen Hamburg von England abhing und die deshalb je nach
Lage des Marktes bald nach England, bald direkt nach Hamburg
verladen wurden. Derartige Produkte waren Baumwolle, Kips, Héute,

1) S. Baasch, Anfinge S. 14.
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Indigo, Ingwer und viele in geringeren Mengen importierte Artikel,
daneben dann aber auch Reis.

Australien, Britisch-Indien und Birma waren die Gebiete, die
sich den hansestidtischen Reedern nach Aufhebung der Navigations-
akte mit Hilfe der Auswanderung und der Reisimporte eroffneten
und zu Zeiten eine nicht geringe Anzahl ihrer Schiffe beschiiftigt
haben. Nicht die gleiche Bedeutung haben fiir sie die niederléndisch-
indischen Héfen gewonnen. Reis, Zucker, Kaffee, Tabak und Ge-
wiirze kamen nach wie vor iiber die Niederlande nach Deutschland,
und diesen niederldndischen Zwischenhandel in einen direkten deutschen
Handel zu verwandeln, standen noch grofere Schwierigkeiten im Wege,
als es im britischen Zwischenhandel der Fall war.

Vor allen Dingen war die Lage der hollindischen Hifen im
Rheindelta viel giinstiger zur Vermittlung des Handels nach und
von Deutschland als diejenige irgend eines englischen Hafens. Thre
Lage so nahe dem dichtbevolkerten und industriellen Westdeutsch-
land macht es ihren Kaufleuten besonders leicht, deutsche Industrie-
produkte auszufithren und Siid- und Westdeutschland mit hollan-
dischen Kolonialprodukten zu versehen. Es wiirde unnatiirlich sein,
wenn der Handelsverkehr dieses Teiles Deutschlands seinen Weg an-
statt uber Holland tber die Weser- oder Elbhifen nehmen wollte.
Dieser holléndische Zwischenhandel wurde auch noch durch Tarifherab-
setzungen und Befreiungen hollindischer Rheinschiffe von Rheinab-
gaben, sowie Vergiinstigungen im Transithandel, welche der Zollverein
bei Abschlufl des Handelsvertrages vom 31. Dezember 18 51 an Holland
gewihrt hatte!), sowie spiter noch durch die Aufhebung der Rhein-
zolle?) unterstiitzt. Aber Holland hatte auch nicht in dem MaBe wie
England in seiner Schiffahrtsgesetzgebung die Moglichkeit eines
direkten Verkehrs mit seinen Kolonien zugelassen. Vor allem bestand,
wie bekannt, das Hindernis, da8 andere, als hollindische Schiffe in
Niederléndisch-Indien von der Kistenschiffahrt ausgeschlossen waren.
Sie aber war im Indischen Archipel im Verkehr mit den zahlreichen Inseln
der Lebensnerv des Handels?). Mittelst der Kistenschiffahrt wurde
der Handel des Archipels zusammengefaft, und da die Verladung
nach Europa von den Nebenpldtzen aus iiber die Haupthifen Soera-
baya, Samarang und Batavia auf Durchkonossement?) erfolgte, so war
es fiir eine Nation, die von diesem Verkehr ausgeschlossen war,

1) 8. 8. g,

2) 8. S. 26 und Lagemans, Recueil des Traités, Tome I, p. LXW:
3) Vergl. S. 4.

4) Konossement ist der Frachtbrief.



schwer, Anteil an dem Handel nach Europa zu gewinnen. Die An-

zahl der Schiffe, welche aus Niederlindisch-Indien in Hamburg ein-

liefen, hatte seit 1851 zwar zugenommen; es liefen in Hamburg ein:
1852 11 Schiffe von 3500 RT.

LRSI Lol s G0
TSE g T 5 Soggts
1855 & ., «, 3000

und 1859 waren 15 Schiffe von 7500 RT. eingelaufen, die zusammen
Ladungen im Werte von 1,6 Mill. Mk. Bko. brachten, aber schon in
den 6oer Jahren verringerten sich die direkten Ankiinfte. Im jihr-
lichen Durchschnitt der Jahre 1861/65 kamen nur noch
4 Schiffe mit 2500 RT. an,
1868 & o o L3000 o
1869 4 o al 2500
Die Zahl Hamburger Schiffe unter ihnen war auch nur klein, und
bis zum Jahre 1858 war sie nicht tiber 4 Schiffe pro Jahr hinausge-
kommen. Einmal war dies dem Verbot der Kiistenschiffahrt zuzu-
schreiben, ferner aber auch dem Umstande, daB iiberhaupt nur wenige
Héfen, auf Java die schon genannten Hifen Batavia, Samarang und
Soerabaya, dem Verkehr geoffnet waren, andere fiir den Handel
wichtige Plitze wie Cheribon, Tagal, Pasaroean, Probolingo, Tjilatjap
dem Verkehr aber erst am 1. Juni 1859 freigegeben wurden. Seit
dieser Zeit war aber doch die Moglichkeit vorhanden, Ladung, welche
vorher nur in den drei erstgenannten Plitzen zu erhalten war, bereits
auch in den kleineren Hifen einzunehmen, und hierdurch wurde der
Druck des Vorbehaltes der Kistenschiffahrt fiir die deutschen Schiffe
etwas erleichtert. Hieraus ist es denn auch zu erkliren, dafl 1859 7,
1860 g Hamburger Schiffe aus diesen Hifen in Hamburg eintrafen.
Alles in allem aber trat in den direkten Handelsbeziehungen zu
Niederlandisch-Indien nach den oben gegebenen Zahlen doch eine Ab-
nahme ein. Der Grund hierfiir ist aber nicht ausschliefilich auf hol-
lindischer Seite zu suchen; auch die deutsche Gesetzgebung hat
nachteilig auf die Schiffahrt mit Niederlindisch-Indien gewirkt, indem
der Import von Rohzucker, ein Hauptausfuhrprodukt Javas, durch
den Ribenzucker zurickgedriangt wurde, eine Erscheinung, die bereits
bei Betrachtung der Ostseereederei in dem Riickgang der Zuckerim-
porte Stettins aus Westindien beobachtet worden ist'); Hamburg im-
portierte aus Niederlindisch-Indien im Durchschnitt der Jahre:
! 1851/55 36000 Ztr, Zucker

1856/60 23 000 ,,

1861 /65 durchschnittlich aber uu:’: noch 7600 Ztr.;

1) Vergl. 8. g2.

Peters, Dic deutsche Reederei 1I. 8



" ferner litt der Verkehr dadurch, daB die frither nicht unbedeutende
Einfuhr von javanischem Reis, von dem im Durchschnitt der Jahre
1856/60 noch jahrlich 70000 Ztr. nach Hamburg importiert wurden,
infolge der zunehmenden Einfuhr des billigeren ostindischen und
Birmareis, den Bremen auf den Markt brachte, zuriickging. Dal aber
auch andere wertvolle Produkte der niederlidndisch-indischen Kolo-
nien, wie Kaffee, Indigo und Gewiirze nicht direkt nach Deutschland
kamen, und somit die direkte deutsche Schiffahrt unentwickelt blieb,
hatte noch weitere Ursachen.

Die hollidndische Regierung besaB in Niederlidndisch-Indien eine
groBe Anzahl Kaffee-, Zucker-, Indigo-, Gewiirz- und Reisplantagen
und die auf ihnen gezogenen Produkte waren Eigentum der Regie-
rung. Als solche kamen sie aber nicht in Niederlindisch-Indien in
den Handel, von wo sie dann mit den Schiffen aller Nationen nach
Europa hitten verfrachtet werden konnen, sondern durch Vermittlung
der ,Niederlindischen Handelsgesellschaft® wurden sie nach Rotter-
dam und Amsterdam verschifft, um erst hier fir Rechnung der Re-
gierung in Auktion verkauft zu werden und dann in den Handel zu
kommen. Diese der Regierung gehorigen Produkte bildeten den
groberen Teil aller in Niederlidndisch-Indien erzeugten und exportierten
Produkte. lhr Gesamtwert betrug 1852 nicht weniger als 46 Mill

Gulden, wihrend die von Privatplantagen zur Ausfuhr nach Europa

gelangenden Produkte nur 8 Mill. Gulden betrug. Weitere 8 Mill
Gulden Produkte der Privatplantagen kamen fiir den européischen
Handel nicht in Betracht, da diese nach asiatischen und amerikanischen
Landern zur Ausfuhr kamen!). Es versteht sich nun fast von selbst,
daf jene 46 Mill. Gulden Regierungsprodukte ausschlieBlich mit hol-
landischen Schiffen zur Ausfuhr nach Holland gelangten. Von mehr
als ?/; des gesamten niederlidndisch-ostindischen Handels waren mithin
andere als hollindische Schiffe von vornherein iiberhaupt ausgeschlos-
sen. Wie nun unter diesen Umstinden eine direkte Einfuhr aus
Niederlandisch-Indien nach Deutschland nicht zustande kommen konnte,
ebensowenig konnte eine direkte Ausfubr von Deutschland nach
Niederlindisch-Indien sich entwickeln, weil Holland, wie bekannt,
nicht wie England mit der Anderung seiner Schiffahrtsgesetze auch
seine Differentialzolle aufgehoben hatte, sondern diese nach wie vor
erhob?. Nur eine geringe Anzahl Zollvereinsprodukte, wie Holz,
Lichter, Efwaren, Droguen, Mineralwasser, Kurz- und Galanteriewaren,

1) S. preufi. -H.A. 1852, Bd. II, 8. 79.
2) Vergl. S. 9.
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Seide usw.!) genossen Gleichstellung mit niederlindischen Produkten;
andere Produkte aus Holland genossen aber eine betrichtliche Er-
méfigung im Eingangszoll, die z. B. auf Woll- und Baumwollwaren
121/, 9, %) betrug.

Wenn man nun auch annehmen kann, daB trotzdem viele Zoll-
vereinsprodukte aus dem Rheinland und Westfalen, z. B. Maschinen
fiur die Rohrzuckerbereitung, Feldschienen, iiberhaupt Eisenwaren und
auch wohl Stoffe ihren Weg nach Niederlindisch-Indien fanden, be-
sonders, seitdem Erleichterungen im Transitverkehr iiber Holland ein-
getreten waren, so fiel dieser Verkehr doch in erster Linie holldn-
dischen Schiffen zu, da er seinen Weg iiber hollindische Hafen nahm
und damit dem Einfluff Deutschlands verloren ging. Immerhin haben
seit Wegfall der Differentialschiffahrtszolle aber auch hamburgische
Schiffe Anteil an diesem Verkehr gewonnen; und in den Jahren
1851—064 fuhren jihrlich zwischen 6 und 26 hamburgische Schiffe
von Rotterdam oder Amsterdam nach Javaé?).

Uber die lebhafte Beteiligung deutscher und besonders der
hansestddtischen Schiffe an der Kistenschiffahrt in Ostasien ist be-
reits an anderer Stelle etwas mitgeteilt worden?). Sie begann in der
zweiten Hailfte der 6oer Jahre etwas abzunehmen, teils infolge der
Konkurrenz englischer und amerikanischer Dampfer in der Kiisten-
schiffahrt zwischen Shanghai und Tientsin, teils dadurch, daB die
Chinesen selbst Anstrengungen machten, die Kiistenschiffahrt wieder an
sich zu bringen. Die norddeutsche Flagge stand an der chinesischen
Kiiste aber noch zu Ende der 6oer Jahre an dritter Stelle, unter ihnen
waren am meisten Hamburger Schiffe, dann schleswig-holsteinische
und bremische Schiffe vertreten?).

Der direkte Verkehr zwischen Deutschland und Ostasien gewann
nur langsam. Die groflen Ereignisse in der Handelsgeschichte
Chinas, die Eroffnung der Hifen Kanton, Amoy, Foochow, Ningpo
und Shanghai im Jahre 1842, zundchst fir die Englinder und gleich.-
darauf ngracieusement” auch fir andere Europder war zwar nicht
ohne Einfluf auf die Handelsbeziehungen Deutschlands mit China
geblieben; die Zahl der Schiffe, die direkt dorthin fuhren oder von
dort kamen, blieb aber doch gering. Sie schwankte einkommend,
in den Jahren 1843—60 zwischen 3 und 18, dem (Gehalt nach zwischen

1) S, Art. 321 des Vertrags mit dem Zollverein vom 31. Dezbr, 1851.
2)i 5. pr. H.A. 1859, Bd. I, 5. 18.
3) S. Baasch, Anfinge S. 50.
4) 5: 8, 13.
5) S. preul. H.A. 1869, Bd. II, S. 464.
g%
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goo und 6ooco R.T.; kaum so grof) aber war die Zahl der nach China
von Hamburg abgehenden Schiffe, und von Bremen fuhren noch
weniger Schiffe nach Ostasien.

Die zweite Etappe in der Entwicklung des Handels mit China,
bildet der Krieg, welchen England und Frankreich im Jahre 1858 mit ‘
China fithrten. Er hatte zur Folge, daff die Schiffahrt auf dem
Yangtse gestattet und die an ihm liegenden Hifen Kiukiang und
Hankow, sowie an der Kiste Swatow, ferner Taiwan auf Formosa
und Kiongtschou auf Hainan freigegeben wurden, dafl jedem Européder
auf einem vom Konsul ausgestellten Pafl der Eintritt ins Land ge-
stattet wurde und dafl China sich zur Innehaltung eines festen Zoll-
tarifs verpflichtete, aber alle diese Erleichterungen sind, ebenso wie
der alsdann zwischen China und dem Zollverein abgeschlossene Han-
delsvertrag, auf den deutschen Verkehr ohne sichtlichen EinfluB ge-
blieben. Waihrend der Export von England nach Hongkong und
China in den Jahren

1850—60 von £ g76 000
auf £ 2,800 000
und 1870 auf £ 6,100000

gestiegen war und dementsprechend auch der Import nach England
zunahm, trafen in Hamburg und Bremen auch seit Abschluff des
Vertrages kaum mehr Schiffe als vorher ein. Es fehlten China billige
Massenprodukte, welche die Schiffe fiilllten, z. B. Reis, ein Mangel,
den die vielen hochwertigen Produkte Chinas nicht ersetzen konnten,
weil fiir ihren Konsum in Deutschland nur ein beschrinkter Abnehmer-
kreis vorhanden war. Aber auch Deutschland fehlten Massenprodukte
fir China, wie England sie in den Shirtings und den einfachen Baum-
wollgeweben hatte, womit England den ganzen Weltmarkt beherrschte.
Es war auch schwer, England hierin Abbruch zu tun, denn ,wie der
Chinese verlangte, daB die Schachtel, worin er seine Streichholzer, das
Kistchen, worin er seine Nadeln erhilt, eine ganz bestimmte Form,
Grofe und Farbe habe, dem es nicht gleichgiiltig ist, ob das Streich-
holz, das ihm Feuer gibt, blau oder rot, der Knopf fur seine Kleidung
mit diesem oder jenem Muster versehen ist?®, so kaufte er auch
nur die Baumwollstoffe, welche eine ganz bestimmte Handelsmarke
»chop* trugen.“ Die Einfithrung neuer Handelsmarken aber war bei
der konservativen Gesinnung der Chinesen mit grofien Schwierig-
keiten verkniipft, und selbst ein billigerer Preis, bei sonst gleicher

1) 5. Leoni Levi, S. 494.
2) S. Bericht des deutschen Konsulats zu Tientsin, pr. H.A, 1871, S. 385.
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Qualitit, konnte sie nicht veranlassen, eine andere, als die mit der
gewohnten Handelsmarke versehene Ware zu kaufen.

Eine weitere Schwierigkeit lag dann noch in der erorterten
dominierenden Stellung Englands im Bankverkehr. , Die Eigenschaft
Londons als Welt-Geldmarkt“, heifit es in dem Berichte des deutschen
Konsulats zu Tientsin vom Jahre 1870, ,fillt tiglich zugunsten Eng-
lands ins Gewicht. Wechsel auf deutsche Plitze, ausgenommen in
beschrinkter Weise auf Hamburg, konnen in China nicht verwertet
werden, und es existiert keine deutsche Firma, fiir welche der Kredit
Londoner Hauser nicht geradezu Lebensbedingung wire."

Diese Momente und der bekannte Umstand, daf auch der Im-
port nach Deutschland auf den Kredit Englands angewiesen war,
hemmten den deutschen Handel und die direkte deutsche Schiffahrt
mit China. Diejenigen deutschen Produkte aber, welche wirklich einen
Markt in China hatten, finden infolge der besseren Verbindungen Eng-
lands haufig durch Vermittlung englischer Exporthéuser ihren Weg nach
China. ,England tauschte die Produkte mit China aus und Deutsch-
land mufite dieselben mit Gold bezahlen, fir welches Zinsen an Eng-
land abfielen!) Erst die Eroffoung des Suezkanals und die bald
darauf erfolgte Begriindung einer direkten Dampferlinie nach Ostasien,
der deutschen Dampfschiffsreederei ,Kingsin-Linie®, fithrte hierin eine
Anderung herbei und ermoglichte allmahlich einen direkten deutschen
Export und Import mit China.

Nach allen gegebenen Beispielen lassen sich seit Einfihrung der
neuen Schiffahrtsgesetze Fortschritte in dem Verkehr deutscher Schiffe
mit dem Auslande wahrnehmen. War auch ein groBer Teil des
durch sie vermittelten Handels noch nicht eigentlich deutscher Handel,
insofern die Kaufleute hiervon ihren Tribut an England zahlen muBten,
so war doch die Basis fir die Schiffahrt seit 1850 sehr erweitert
worden. Was die Reederei seit eben dieser Zeit nun besonders ge-
fordert hat, ging aber unabhingig von England vor sich, es hatte
seinen Ursprung in Deutschland und knipfte sich an Deutschland.
Dies war die, duBerlich durch die Auffindung von Gold in Kalifornien,
im Grunde durch die politischen Verhiltnisse in Deutschland und durch
Not?) hervdrgerufene Auswanderung nach Amerika.

Eine stirkere Auswanderung aus Deutschland nach den Ver-
einigten Staaten war um die Mitte der 40er Jahre eingetreten; durch die

1) S. Bericht des deutschen Konsulats zu Tientsin, pr. H.A. 1871, S. 377.
2} S TS TR
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Mifernte des Jahres 1846 wurde sie gesteigert; 1847 waren 73000
Auswanderer aus Deutschland in den Vereinigten Staaten eingetroffen,
und in Zhnlicher Hohe hielt sich die Auswanderung bis 1851. Im
Jahre 1852 war sie infolge abermaliger schlechter Ernte auf 143000
Personen gestiegen, und die jetzt iiberall verbreitete Nachricht von
dem Goldreichtum Kaliforniens steigerte die Zahl der aus Deutsch-
land Auswandernden im Jahre 1854 auf tiber 200000. Welche Wir-
kung die Beforderung einer solchen Menge Menschen auf die Schiffahrt =
hatte, zeigen folgende Zahlen.

Es fuhren nach Nordamerika

von der Weser von Hamburg
1850 188 Schiffe von 84000 R.T. 8o Schiffe von 21 000 R.T.
1851 239 5 100000 82 51 2EO00IF Sy
]852 354 ” » 147000 141 » » 40000 ”
[3¢3: 206 5o I ZOTODEN, RS s eaboog 5
T85a 382y B 7 B D v SRR B ol

Von der Weser fanden im Jahre 1854 mithin im Durchschnitt
jeden Tag eine und auch mehrere Abfahrten statt, von Hamburg
fuhr jeden zweiten oder dritten Tag ein Schiff nach den Vereinigten
Staaten ab. Haufig findet sich in den Hamburger Zeitungen zu An-
fang der soer Jahre auch die Anzeige, daf Schiffe der Firma J. C.
Godeffroy & Sohn mit Auswanderern und Ladung um das Kap Horn
direkt von Hamburg nach Kalifornien expediert werden und im
Jahre 1850 fanden aufer den obigen noch 20 derartige direkte Ab-
fahrten nach Kalifornien statt. '

Im Jahre 1855 trat in der deutschen Auswanderung nach
Amerika ein Riickgang auf 70000 Personen ein und infolge des
amerikanischen Biirgerkrieges fiel sie 1862 sogar auf 27 ooo Personen.
Von da ab aber ging sie wieder langsam in die Hohe. Nach Been-
digung des Krieges im Jahre 1866 betrug die Auswanderung aus
Deutschland 82 coo Personen und 1867 hatte sie mit 133 0oo Personen
abermals einen Hohepunkt erreicht. In diesem Jahre waren 234
Schiffe mit 300000 R.T. von Bremen nach Amerika gefahren; seit
1850 hatte sich die von Bremen nach Amerika bewegte Tonnage
vervierfacht; die Zahl der von Hamburg nach den Vereinigten Staaten
und Kanada fahrenden Schiffe war in dem genannten Jahre auf 117 -
Schiffe mit 160000" R.T. gestiegen. ]

Dieser Auswandererstrom nach den Vereinigten Staaten, der in
ziemlich regelmifigen Perioden von 10 Jahren (wie die wirtschaft-
lichen Krisen) steigt und fallt, ist der wirksamste Faktor fir die
Hebung der Reederei geworden. Sein EinfluB wurde noch dadurch
erhoht, daB im weiteren Verlauf Hand in Hand damit eine Zunahme




in der Zahl der Rickwanderer und der Reisenden geht. Seit der
Mitte der soer Jahre, kurz nachdem die Auswanderung einen Hohe-
punkt erreicht hatte, datiert die regelmifige Verbindung Hamburgs
und Bremens mit Newyork mit Dampfern unter deutscher Flagge,
und mit Hilfe des durch die Auswanderung in der zweiten Hilfte
der 6oer Jahre verdienten Geldes wird die Zahl der transatlantischen
Dampfer Deutschlands betrichtlich vermehrt, und die Dampferverbin-
dung mit Baltimore und den Hifen des Golfs von Mexiko einge-
richtet?).

Hatten die Fahrten nach den Vereinigten Staaten mehr und
mehr zugenommen, so ergibt sich daraus von selbst, daB in gleicher
Weise auch die Ankiinfte aus Amerika zunehmen muBten. Im
Jahre 1850 waren in Bremen 140 Schiffe mit 63000 R.T. ange-
kommen, 1854 waren es 209 Schiffe mit 10gooo R.T. Wihrend der
Zeit des Amerikanischen Birgerkrieges schwankten die Ankiinfte
zwischen 102000 und 145000 R.T, stiegen aber nach Beendigung
desselben rasch und beliefen sich 1868 auf 268 Schiffe mit 315000 RT.
Nach keinem transatlantischen Lande hin hatte die Schiffahrt eine
solche Bedeutung erlangt, wie nach den Vereinigten Staaten von
Amerika, aber auch nirgends sonst fand sie eine so kriftige und
nachhaltige Stiitze, wie die Auswanderung es war.

Zu den Faktoren, durch welche die Reedereien Hamburgs und
Bremens seit der Mitte des Jahrhunderts gefordert worden sind, tritt
mit Beginn der 6oer Jahre noch der bereits mehrfach gestreifte
Amerikanische Biirgerkrieg; er legte die amerikanische Handelsflotte
brach und gab dadurch anderen Nationen Gelegenheit, die ihrige zu
vermehren.

1) 5.5. 151 ff, Wieviel Geld durch die Auswanderung verdient wird, zeigt folgende Be-
rechnung, die auf dem Jahresbericht der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt A.-G. fiir das
Jahr 1868 basiert. Im Jahre 1868 beforderte diese Gesellschaft 31000 Personen nach Newyork;
nimmt man diese zu 28000 vollen Passagen an — je zwei Kinder im Alter von 1—10 Jahren
zahlten eine volle Passage — so ergibt dies bei dem damaligen Uberfahrispreise von 165 Mk,
pro Person (wovon die Kommission der Agenten und die Unterhaltungskosten der Passagiere
withrend der Uberfahrt mit zusammen etwa Mk. 30 pro Person in Abzug zu bringen sein
wiirden) eine Netto-Einnahme von annihernd 4 Mill. Mk., wihrend die Einnahmen aus der
beforderten Lgdung im gleichen Jahre nur ca. 850000 Mk. betrugen; nimmt man selbst noch
die anf der Riickreise verdiente Frachteinnahme hinzu, die im gleichen Jahre 1,3 Mill. Mk.
betrug, so wurde an Fracht doch immer nur die Hilfte dessen verdient, was die Beférderung
der Auswanderer allein auf der Reise nach Amerika ergab. Noch gréBer waren die Einnahmen,
welche der Norddeutsche Lloyd aus der Auswanderung erzielte. Die hohen Dividenden von
15 und 20 °/;, welche die deutschen Dampfergesellschaften zu Zeiten gezahlt haben, fallen

102
in die Jahre starker Auswanderung.



T FZO) —

Vor dem Beginn des Krieges war die Handelsflotte der Ver-
einigten Staaten nichst derjenigen Englands die grofite aller Volker.
Im Jahre 1861 hatte sie einen Bestand von 4 Millionen Brutto Tons,
darunter 1894000 Tons im auswirtigen Handel beschiftigte Schiffe;
GroBbritannien besal im gleichen Jahre 4745000 Tons. Als der Krieg
zu Ende war, hatte die amerikanische Reederei durch Kaperei, durch
das Stilliegen und durch Verkauf so viele Schiffe verloren, dafl die
Vereinigten Staaten aus ihrer mit Grofibritannien rivalisierenden
Stellung als seefahrende Nation herausgedringt waren. Bereits im
Jahre 1862 war der Gehalt der im auswirtigen Handel beschaftigten
Schiffe auf 1715000 Tons zuriickgegangen,

1863 waren es 1 528 ooo Tons

1864 N 1278000 .,
1865 - 1 263 000
1866 5 I 222000 %)

Im Jahre 1871 hatten die Vereinigten Staaten einen Bestand von
2643000 Brutto Tons, darunter 1321000 Tons im auswirtigen Handel
beschiftigte Schiffe. Seit 1861 hatte mithin ein Riickgang in der
Reederei stattgefunden, der bei dem Gesamtbestande im Verhiltnis
von 100:66, bei den im auswirtigen Handel beschiftigten Schiffen
im Verhiltnis von 100:70 war, wiahrend Grofibritannien einen Be-
stand von 5806000 Tons hatte und in den gleichen Jahren um
1121000 Tons, d.i. im Verhiltnis von 100:124 zugenommen hatte.

AuBer England aber hatten auch noch andere Staaten wihrend
dieser Zeit ihren Bestand an Schiffen stark vermehrt. Es besaBen die
englischen Besitzungen in Amerika

am I. Jan. 1861 am I, Jan. 1871
665000 Tons 985000 Tons
d. i. eine Zunahme von 100: 148
Norwegen 558 ooo Tons 1003000 Tons W 100180
Italien in seiner
heutigen Gestalt 563000 |, g23000 w  LOO: e

Gewiff 1iBt sich diese Zunahme in den Schiffen genannter
Nationen nicht allein auf die Verluste der Amerikaner zuriickfithren;
daf sie sich aber den Krieg zunutze gemacht haben, geht aus ihrem
wachsenden Anteil an dem Vereinigten Staaten-Verkehr wie folgt
hervor,

1) S. Kiaer, Statistique internationale II, Christiania 1881, p. 26 ff.
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In den Hifen der Vereinigten Staaten liefen ein:

Amerikanische Schiffe Fremde Schiffe
1860 5,9 Mill. Tons 2,3 Mill. Tons
1861 Lol = el 5
1862 A D W o T i
1863 £6 5 0p 34 s
1864 30 T 34 » “
1865 2975 7 32 5 "
]866 3!% ” »” 4'4 " 1
1867 34 s 53 . m

Die Beteiligung der amerikanischen Schiffe am heimatlichen Ver-
kehr nimmt mithin stetig ab, wihrend die der fremden Schiffe wichst.

An dieser Zuriickdringung der amerikanischen Schiffe war
naturgemédf) in erster Linie Grofbritannien beteiligt, dessen Prozent-
satz an dem Vereinigten Staaten-Verkehr in dem genannten Zeitraum
von 23 °, auf 479/, gestiegen war und 1869 509, betrug, wahrend
umgekehrt die Vereinigten Staaten-Flagge in ihrer Beteiligung am
heimatlichen Verkehr von 6o0%, im Jahre 1860 auf 43¢, im Jahre
1866 zuriickgegangen war und r86g gar nur noch 389/, ausmachte.

DaB dieser rasche Wandel nicht ausschliefilich eine Folge des
Krieges war, geht daraus hervor, dal er auch nach dessen Beendigung-
sich noch weiter vollzog. Als zweiter Umstand kam hinzu, daB in
dieser Zeit in Europa der Ubergang von der Segelschiffahrt zur
Dampfschiffahrt anfing, in rascherem Tempo vor sich zu gehen, nach-
dem man angefangen hatte, die bis dahin fur Dampfschiffe gebrduch-
lichen Niederdruckmaschinen durch Compound- oder Verbundmaschinen
mit Hoch- und Niederdruck zu ersetzen, deren Betriebskosten erheb-
lich geringer waren. Die auf diese Weise erhohte Rentabilitit der
Dampfschiffe hatte eine starke Zunahme derselben zur Folge und fir
die Amerikaner wurde es unter diesen Umstinden unmoglich, mit
ihren Segelschiffen ihren Platz den anderen Nationen gegeniiber zu
behaupten, geschweige denn, ihn zurickzuerobern.

DaB man in Amerika diesem Ubergang nicht folgen konnte,
findet seine Begriindung

1. in den viel hoheren Anschaffungskosten in Amerika gebauter
Dampfer infolge hoherer Arbeitslohne;

2. in den hoheren Betriebskosten amerikanischer Dampfer infolge
hoherer Gagen etc;

3. in, einem 1793 erlassenen (Gesetz, wodurch es praktisch unmog-
lich wurde, im Ausland erbaute Schiffe unter die amerikanische
Flagge zu bringen;

4. in dem hohen Kinfuhrzoll auf alle zum Schiftbau notwendigen
Materialien.
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Die Vereinigten Staaten waren zwar nicht blind gegen den
Rickgang ihrer Schiffahrt und gegen die Fortschritte, welche andere
Nationen in der Dampfschiffahrt machten; man beschiftigte sich viel
mit ihrer Ursache und im Jahre 1870 wurde die Angelegenheit in
einem ,letter from the Secretary to the house of Representatives on
foreign commerce and decadence of American shipping® "ausfiihrlich
dargelegt. Aber zur Beseitigung der Ursache hitte es einer anderen
Zollpolitik bedurft. Die Vereinigten Staaten befolgten eine Schutz-
zollpolitik. Solange Holz zum Schiffbau verwandt wurde, welches in
Amerika selbst vorhanden war, war diese Schutzzollpolitik nicht lastig
gewesen; erst als die Dampfschiffahrt entstand, die auf der Eisenindustrie
basierte, wurden die amerikanischen Reeder durch sie benachteiligt.

Es war natiirlich, daB auch der hansestidtische Verkehr mit den
Vereinigten Staaten unter dem Biirgerkriege schwer zu leiden hatte;
es zeigt sich in der verminderten Einfuhr von Baumwolle, wovon
importiert wurden:

in Bremen in Hamburg
1860 560000 Ztr. 150 0000 Ztr.
1861 510000 | 98 0oo ,,
1862 115000 ,, 3800
1863 98 coo ,, 7Aoo o
1864 113000 ,, 8600 ,,

und der Ausfall, welcher fiir die Reederei hierdurch entstand, war
sehr bedeutend. 1860 waren noch 45 Schiffe mit 39000 Tons allein
aus New Orleans in Bremen eingetroffen, 1864 aber infolge Blockade
dieses Hafens, keins, und erst im Jahre 1868 wurde in Hamburg und
Bremen annidhernd wieder dieselbe Menge Baumwolle wie 1860 ein-
gefihrt. Wenn nun aber, obgleich ihrem Haupterwerbsfelde ein der-
artiger Abbruch geschah, die hansestidtische Reederei wahrend dieser
Zeit nicht zuriickging, sondern ihren Bestand sogar noch vermehrte,
so lag dies ebenfalls an dem erwihnten Verschwinden der amerika-
nischen Flagge vom Nordatlantischen Ozean. Wie England, so haben
auch die Hansestidte wihrend des Amerikanischen Birgerkrieges
und spiter bedeutend an Verkehr mit den Vereinigten Staaten ge-
wonnen, wie aus folgenden Zahlen iiber den Anteil deutscher Schiffe
am Vereinigten Staaten-Verkehr hervorgeht; ihr Anteil war:

1860 2,839, 1865 3,76 Y/,
1861 3,24 ,, 18660 5,31 1,
' 1862 3,82 FSET G AT
1863 4.60 ,, 1868 6,05 ,,
1864 4,84 ,, 1869 6,917),,

1) S. preufl. H.A. 1870, Bd. II; S. 272.
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und auch sie haben diesen groferen Anteil durch die Vermehrung
ihrer Dampfschiffe gewonnen. Der Anteil bremischer Schiffe am
einkommenden transatlantischen Verkehr Bremens stieg im Durch-
schnitt der Jahre 1852/56 auf 64°%, 1857/61 aber infolge der Be-
grindung des Norddeutschen Lloyd auf 739, und belief sich im
Durchschnitt der Jahre 1862/66 auf 85°,. Aus demselben Grunde
stieg auch der Anteil Hamburger Schiffe an dem von den Ver-
einigten Staaten in Hamburg einkommenden Verkehr von 75°%, im
Durchschnitt der Jahre 1851/60 auf 86°), im Durchschnitt der Jahre
1861/70.

Mit der wachsenden Einfuhr nach Deutschland und mit dem
Ausbau der Eisenbahnen kommt die giinstigere Lage Hamburgs und
Bremens?') fir die Versorgung Deutschlands mit ausldndischen Pro-
dukten mehr und mehr zur Geltung, sie nehmen schneller als die
Ostseehidfen an Verkehr zu.

Wihrend in den altpreufiischen Hifen einliefen

1850 768 ooo R.T.
1855 1071000 ,,
180 1212000 ,,
1865 1278000 ,,
8730 Tz 0000,

und dies einem Verhiltnis von

1850 100 1865 166
1855 139 1873 231
1860 158

entsprach, so liefen in Hamburg ein
Verhiltniszahl

1850 548 coo R.T. 100
1855 6g95 ooo 127
1860 946 ooo |, 173
1865 1223000 223
1873 1gooo000 347
in Bremen:
Verhiiltniszahl
1850 123000 R.T. 100
1855 177000 ,, 144
1860 283 000 ,, 230
1865 303000 246
1873 750000 ,, 600

Aber auch alle Verkehrserleichterungen, wie der AnschluB8 des
Steuervereins an den Zollverein, die Aufhebung der FluBzolle und
Durchgdngszolle, und die freihdndlerische Handelspolitik des Zollvereins,
mufiten den Nordseehifen, als Hifen mit vorwiegender Einfuhr und star-
kem Transitverkehr nach dem auBerdeutschen Hinterlande, mehr zugute

1) Vergl. hierzu Bd. I, S. 7—16.
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kommen, als den Ostseehifen, welche vorwiegend Ausfuhrhéfen waren,
keine so starke Einfuhr hatten und bei geringerer Einfuhr darum
auch verhdltnisméfig weniger durch Einfuhrzolle zu leiden gehabt
hatten, als die Nordseehifen. Hamburg und Bremen waren ferner
durch ihre Stellung als Freihdfen begiinstigt. Die Bearbeitung der
Importe war  durch keine Zollformalititen behindert; die Waren
konnten unverzollt lagern und ohne Umstinde auch wieder zur See
ausfiihrt werden. Die Verzollung der nach Deutschland weiter be-
stimmten Waren konnte nach Errichtung einer Zollabfertigungsstelle
des Zollvereins in Hamburg und Bremen an Ort und Stelle erfolgen,
Und noch ein anderer Umstand ist fir die Entwicklung Hamburgs
und Bremens von Bedeutung gewesen, nimlich ihre unabhingige,
selbstéindige Regierung, in der auch Kaufleute vertreten waren. Wer
sich durch Tiuchtigkeit Anerkennung erworben hatte, konnte als
Mitglied der Birgerschaft EinfluB ausiiben oder unbekimmert um
seine Herkunft in den Senat gewihlt werden, und so standen diese
beiden Korperschaften stetig in Fithlung mit dem praktischen I.eben
und seinen Anforderungen.

Wie ununterbrochen man bedacht war, Verbesserungen zu
schaffen, dafiir, soweit diese die Reederei mit betrafen, folgende Bei-
spiele:

Hamburg setzte im Jahre 1851 den Schiffszoll, der bei weiten
Reisen 2, 21/, und 3 Thir. pro Kommerzlast betragen hatte, ,infolge der
von Jahr zu Jahr bedrohlicher werdenden Rivalitit der benachbarten
Hafen* auf 81/, Sch. herab, obgleich der dadurch entstehende jahrliche
Ausfall in den Finanzen auf 136 ooo Mark banco veranschlagt!) wurde.
Im Jahre 1852 wurde auf wiederholte Vorstellungen der Kommerz-
deputation die Berlin-Hamburger Eisenbahn von der Beschrinkung
befreit, direkt aus den Seeschiffen und nicht gewogene Giiter nicht
annehmen zu dirfen. Im gleichen Jahre wurde auf Antrag des Senats
bei der Burgerschaft Guano firr zollfrei erkliart. 1853 wies die Kom-
merzdeputation darauf hin, ,daB Schiffe von mehr als 14 FuB Tief-
gang bei gewohnlichen Zeiten und bei maBigem ostlichen Winde,
mitunter selbst Fahrzeuge von iber 12 FuB, nicht an die Stadt
kommen konnten, dafl in natirlicher Folge hiervon die Verladungen
nach Hamburg kostspieliger, als nach anderen Hifen wiirden, daB
bei plotezlich, eintretendem Frost und Ostwind der Abgang der Schiffe
oft nur darum um Monate verzogert werden miisse, weil dieselben
die Untiefen bei Blankenese und Schulau nicht passieren koénnten,

1) S. Bestrebungen und Wirksamkeit der Kommerz-Deputation in Hamburg 1840 bis
1864, 8, 22,
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dafy der regelmiBige Verkehr groBerer Dampfschiffe, bei denen die
Raschheit von so entscheidender Bedeutung sei, durch diese Untiefen
auBerordentlich geniert werde.“ Man setzte unter Hinzuziehung von
Reedern eine auBerordentliche Kommission zur Priffung und Beseiti-
gung der Hindernisse ein. Stindig war die Aufmerksamkeit der
Kommerzdeputation auf die Reform der Elbzollverhiltnisse und auf
die Handelsbezichungen zu fremden Staaten gerichtet. Man empfahl
Verhandlungen zur Erneuerung eines hanseatischen Handelsvertrages
mit Venezuela, mit Frankreich und Mexiko; ferner wurden 1855, als
besonders wichtig fiir das Hamburger Schiffahrtsinteresse, Versuche
zum Abschluf von Handelsvertrigen mit Siam und Japan beantragt
und der Erwigung des Senats anheimgegeben, ob nicht in Ermange-
lung sonstiger Wege, etwa durch nachzusuchende Vermittlung der
niederlindischen oder groBbritannischen Regierung, am ehesten zu
diesem Zwecke zu gelangen sein dirfte.

Zur Zeit des Krimkrieges wurde, um moglichst rasche und voll-
stindige Aufklirung daraber zu erlangen, welche Giter der Gefahr
der Konfiskation zur See ausgesetzt waren, ein Sekretir beauftragt,
gleich nach Beginn der Feindseligkeiten eine Sammlung der Akten-
stiicke in bezug auf Schiffahrt und Handel in Kriegszeiten zu ver-
anstalten und zu verdffentlichen. Diese Sammlung nahm nach und
nach mehr als 700 verschiedene Bekanntmachungen und nahezu
50 prisengerichtliche Entscheidungen auf, und es wurde gesagt, daB
diese von der Kommerzdeputation veranlaBte Publikation nicht allein
die Hamburger, sondern iberhaupt die deutschen Seehandelsinteressen
mehrfach vor Schaden bewahrt habe. Im Jahre 1855 wurde eine
besondere Behorde und ein offentliches Nachweisungsbureau fiir das
Auswandererwohl eingesetzt. Ein Jahr darauf wurde der in Hamburg
noch erhobene Ausgangszoll beseitigt; es fielen damit fast 500000
Zollzettel und Deklarationen, die dieses Zolls halber jahrlich gemacht
werden mufBten, fort. Gleichzeitig wurde Baumwolle, Wollengarn
und verschiedene andere Artikel vom Eingangszoll befreit, obgleich
der dadurch in der Staatskasse entstehende jdhrliche Ausfall auf
270000 Thlr. zu schitzen war.

Die Konkurrenz von London, Antwerpen, Rotterdam und Amster-
dam zwang, in den Handelseinrichtungen nicht hinter jenen Plitzen
zuriickzustehen. Lange war St. Catherine’s Dock in Iondon als ein
Muster von Hafenanlagen bekannt gewesen; im Jahre 1866 hatte
Hambm:g seinen Sandthorkai. ,Mittelst der Dampfkrihne®, heifit es
im Berichte tber die amtliche Titigkeit der Deputation fiir Handel
und Schiffahrt in Hamburg, ,werden die Ladungen aus den dort an-
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legenden Schiffen in kiirzester Zeit entloscht und entweder per Schute
oder per Fuhre nach den Speichern der Stadt gebracht oder direkt
in Eisenbahnwagen geladen. Durch die Hafenbahn sind die Kais
mit den Bahnhofen simtlicher hiesiger Eisenbahnen verbunden. In
gleicher Weise erfolgt die Beladung der Schiffe.“

Derartige ununterbrochen fortgesetzte Reformen und Verbesse-
rungen in den hansestidtischen Handelseinrichtungen konnten aber
nur bei ausgedehnter Selbstverwaltung so Schlag auf Schlag durch-
gefithrt werden. Dal die Hansestidte dieserhalb nicht erst ein ent-
ferntes Ministerium anzugehen brauchten, das fiir seine EntschlieBungen
erst weitgehende Erhebungen und Erwidgungen anstellen mufite, war
ein Vorzug, den sie vor allen anderen deutschen Seehdfen voraus hatten.

2. Die Reedereien Hamburgs und Bremen im einzelnen,

Trotz der Ahnlichkeit, welche beide Hansestidte als Seehifen
mit starkem transatlantischen Verkehr miteinander hatten, bestanden
doch groBle Unterschiede zwischen ihnen, die auch in ihrer Reederei
insofern zum Ausdruck kommen, als sich die Schiffahrt Bremens
einseitiger als' die hamburgische entwickelt. Die Erklarung hierfir
liegt in der Art des hamburgischen Handels, welcher vielseitiger, als
der bremische Handel war. Hamburg hatte von jeher einen lebhaften
Verkehr mit England gehabt, so daB schon Napoeon I. Hamburg
eine ,ville anglaise* nannte und hier die Kontinentalsperre mit aller

Schirfe handhaben lieB. Hamburg war die Niederlage Englands fir
englische Manufakturwaren, und zugleich bezog Hamburg iiber Eng-

land den grofern Teil seiner Kolonialprodukte, welche Deutschland
zur Zeit der Navigationsakte auBer iiber Holland fast nur auf dem
Wege iiber England erhalten konnte und besonders durch diesen
seinen Handel in Kolonialwaren war Hamburg zum ersten Seehafen
Deutschlands geworden. Indem nun die Hamburger Kaufleute nach
Aufhebung der Navigationsakte anfingen, die Kolonialwaren anstatt
aus England direkt aus den Erzeugungslindern einzufithren, entstan-
den allmahlich in Hamburg so vielseitige tberseeische Handelsbe-
ziehungen, wie sein Handel in Kolonialprodukten mannigfaltig war,
und dieser wurde die Basis der vielseitigen Schiffahrt Hamburgs.
Bremen dagegen hatte nur den 6. Teil der Beziehungen Hamburgs
zu England. Durch die Auswanderung!) war der bremische Verkehr
vor allem auf die Vereinigten Staaten gerichtet. Waren im Durch-
schnitt der Jahre 1851/60 einschlieflich der indirekt iber- England
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beforderten Passagiere jahrlich 20800 Personen iiber Hamburg nach
den Vereinigten Staaten ausgewandert, so betrug die Zahl der iiber
Bremen gereisten Auswanderer mehr als das Doppelte, ndmlich im
Durchschnitt der gleichen Jahre jihrlich 42 8oo.

Die Verschiedenartigkeit der Schiffahrt Bremens und Hamburgs
zeigt sich noch mehr in folgenden Zahlen, aus denen deutlich hervor-
geht, wie die hamburgische Schiffahrt in erster Linie auf England,
die bremische aber in erster Linie auf die Vereinigten Staaten von
Amerika gerichtet war.

Es kamen im Jahre 1856 an: in Hamburg in Bremen (Weserhifen)
insgesamt 5201 Schiffe mit 880 ooo R.T. 2953 Schiffe mit 366 cooR.T.
davon aus Europa 4659 ;0 5 717:000 5 246 5. . 1770000,
5 ,» Grofibritannien 22620 0 1y, 5000001 BIOL " Lah 940001,
aus tiberseeischen Lindern 542 5 ; 160000 4560 | ,, 1g9ooo0!,
davon aus den Verein. Staaten L R e T (6 IE . g, 35 IO8I000.,;

Mit diesen lebhaften Beziehungen Bremens zu den Vereinigten
Staaten hingt auch zusammen, daB die amerikanischen Produkte,
wie Baumwolle und Tabak, in besonders groBen Mengen nach Bremen
kamen, indem die mit Auswanderern hinausgefahrenen Schiffe diese
Produkte mangels anderer Ladung zu besonders billigen Frachten
nach Bremen brachten. Die Einfuhr genannter Produkte wurde noch
dadurch begiinstigt, daff im bremischen Hinterlande, im Konigreich
Hannover, die frither von Tabak und Baumwolle erhobenen Transit-
zolle herabgesetzt wurden?) und daB durch den im Jahre 1854 erfolgten
AnschluB des Steuervereins an den Zollverein auch ihr ungehinderter
Absatz nach Siiddeutschland von Bremen aus leichter als von Ham-
burg erfolgen konnte. Beide Umstinde haben auf den bremischen
Handel mit diesen Waren foérdernd gewirkt, wie folgende Zahlen
zeigen. An Tabak wurde eingefithrt im Durchschnitt der Jahre

in Hamburg  Verhiltnis in Bremen Verhiltnis
1851/55 176 000 Ztr. 100 562 000 Ztr. 100
1856,60 200000 ,, 114 692 ooo ,, 123

Baumwolle importierte

Hamburg Verhiiltnis Bremen Verhiiltnis
1851/55 402 ooo Ztr. 100 184 000 Ztr. 100
1856/60 412000 ,, 102 479020 ,, 324

AuBer in Baumwolle und Tabak hatte Bremen noch einen be-
deutenden Reishandel?). In dieser geringen Anzahl von Waren-
g‘attunqe-n %), liegt aber eine Einseitigkeit des bremischen Handels,

’ 1) 144
2) Velgi i 110,
3) Erst Ende der 6oer Jahre kam als neuer Handelsartikel Petroleum hinzu, s.
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wie daraus hervorgeht, daf im Jahre 1860 Tabak und Baum-

wolle allein ?/; des Wertes der gesamten bremischen Wareneinfuhr -

bildeten. Die Folge hiervon war, daB sich auch die Schiffahrt Bremens
einseitig entwickelte, indem in groferem Umfange nur Schiffahrt mit
Lindern betrieben wurde, wo die oben genannten Produkte Tabak,

Baumwolle und Reis vorkamen. Das waren aufler den Vereinigten

Staaten von Amerika Kuba, Portorico, Columbia und Brasilien, ferner
Ostindien und Birma. So kamen im Jahre 1860

aus Kuba 56 Schiffe mit 13000 R.T.
aus Portorico 28 - 5 4800
aus Columbia 23 i oL OeD - wh
aus Brasilien 47 - LR OBER
aus Ostindien und Birma!l) :z0 % A Oy

Mit anderen Lindern, z. B. Ostasien, Australien, Niederldndisch-
Indien, der Westkiiste Stidamerikas, Argentinien und Afrika war der
bremische Schiffahrtsverkehr aber sehr unbedeutend.

Diese in der Einseitigkeit der Einfuhr begriindete Einseitigkeit
der bremischen Schiffahrt wurde durch den Mangel an® Ausfuhrgiitern
noch verschirft. Infolge der besseren Verbindungen Hamburgs durch
die Elbe nahm die deutsche Ausfuhr ihren Weg hauptsichlich tber
Hamburg. Wdéhrend tber diesen Hafen im Jahre 1855 insgesamt
fur 75 Mill. Mk. Bko. Waren nach transatlantischen Landern ver-
sandt wurden, betrug der Export iiber Bremen nur 40 Mill. Mk. Bko.
uad selbst nach Lindern, aus denen Bremen bedeutende Werte
importierte, blieb der Export nur gering. So wurden z. B. bei
einer Einfuhr aus Westindien im Jahre 1856 im Werte von 35 Mill

Thir. nur fiir gooooo Thlr. Waren dorthin ausgefithrt. Aus Neu-

Granada (Columbia) kamen im Jahre 1860 firr 2,4 Mill. Thir. Waren
nach Bremen, der Export dorthin hatte aber nur einen Wert von
54000 Thlr. und nicht viel grofer war der Export nach Brasilien,
obgleich jédhrlich fir mehrere Millionen Thaler Tabak von dort in
Bremen eingefithrt wurde. Aus Mangel an Ausfracht machten die
bremischen Schiffe deshalb auch die Ausreise nach diesen Lidndern
iiber Newyork oder sie nahmen in Cardiff oder Newcastle als Aus-
fracht eine Ladung Steinkohlen und fuhren dann direkt.

Die giinstigeren Bedingungen, welche der Hamburger Handel |

zur Entwicklung einer vielseitigen Schiffahrt hat, haben dazu gefiihrt,
dafl Hamf)urg bereits in der Mitte der soer Jahre mit den wichtigsten

1) S. S. 110,
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auBlereuropiischen Lindern in ziemlich regelmaBigem Verkehr
durch eine Reihe von ,Packetfahrten® stand.

Unter Packetfahrten verstand man die Fahrten solcher Reede-
reien, die ihre Schiffe in regelmiaBigen Zeitabstinden an vorher be-
stimmten Tagen abfahren liefen; sie unterschieden sich hierdurch
von den Reedereien, welche sich nicht an feste Abfahrtstage banden,
sondern ihre Schiffe je nach Bedarf zu expedieren pflegten. Solche
Reedereien banden sich an bestimmte Abfahrtstage, damit die Ab-
lader mit Sicherheit auf Beforderungsgelegenheit an diesen Tagen
rechnen und sich denselben anpassen konnten, so daB die Empfanger
in den Stand gesetzt wurden, annihernd beurteilen zu konnen, wann sie
die fiir sie bestimmten Giter erhalten wiirden. Daher konnten auch
die Reedereien von Packetschiffen meistens hohere Frachten als ge-
wohnliche Segelschiffe verlangen. Die Packetschiffe waren auch fiir
die Passagierbeforderung eingerichtet und aus diesem Grunde wurde
beim Bau auf Schnelligkeit gesehen. AuBerlich zeichneten sie sich
durch gefillige Form, die starke Takelung, das weilgescheuerte Deck
und den blanken Messingbeschlag aus.

Packetfahrten bestanden schon seit dem Jahre 1826. Sie waren
lange Jahre hindurch die einzige regelmifige Fahrgelegenheit im tiber-
seeischen Verkehr. Sie haben aber nicht immer lange Bestand gehabt.
Infolge der Abhingigkeit der Segelschiffe von Wind und Wetter war es
schwierig, bestimmte Abfahrtstage einzuhalten, auch lieB sich die
Rickkunft der Schiffe nicht genau voraussagen, und gelegentlich
wurde die RegelmiBigkeit des Dienstes auch wohl einer sich bieten-
den giinstigen Chance geopfert.

Unter den Landern, nach welchen Packetfahrten veranstaltet
wurden, sind neben den Vereinigten Staaten von Amerika!), West-
indien, Zentralamerika und Stidamerika zu nennen. Sie waren die
Hauptabnehmer deutscher Leinwand. Noch im Jahre 1855, als der
deutsche Leinenexport durch die englischen Baumwollstoffe bereits
stark im Abnehmen begriffen war, gingen von Hamburg nach West-
indien und den Staaten am Golf von Mexiko fiir 11,8 Mill. Mk.
Bko. Leinenwaren; das war mehr, als der Wert der Ausfuhr nach
den Vereinigten Staaten, oder irgend einem anderen Lande des ameri-
kanischen Kontinents?). Aus Westindien kamen der groBte Teil der
/Eini‘uhr von Rohrzucker, die feineren Sorten Kaffee, und viele
tropische Produkte, die sonst nur aus London oder aus den ostlichen

) S Bd. o F, 5. gt
2) & Bd. I, 8. 158/50,
Peters, Die deutsche Reederei 11, 9



— ]30 o

Lindern auf dem Wege um das Kap der Guten Hoffnung nach
Hamburg importiert wurden. Die Vielseitigkeit des Marktes, die man
an Hamburg rithmte, war zum grofien Teil mit in diesen westindischen
Importen begriindet, und man hatte aus Anlall der lebhaften Handels-
beziehungen zu Westindien bereits im Jahre 1847 die Griindung einer
Dampfschiffslinie dahin in Hamburg ins Auge gefaBt. Die Schwierig-
keiten aber, welche bei dem Differentialzollsystem Spaniens dem Ver-
kehr der fremden Flagge mit Kuba und Portoriko entgegenstanden?),
lieBen diesen Plan nicht zur Ausfithrung gelangen. Die dann folgen-
den Jahre politischer Storungen und der Krimkrieg schoben auch die
Grindung von Packetfahrten hinaus. Erst im Jahre 1855 wurden
regelmifige Fahrten nach La Guayra und Puerto-Cabello einge-
richtet, und sie wurden bis zum jahre 1863 aufrecht erhalten. Im
Jahre 1857 wurden zwei weitere Packetfahrten eroffnet, namlich die
regelmibige Packetfahrt zwischen Hamburg und Veracruz und die
Hamburg-Mexikanische Packetfahrt. Der Verkehr nach Westindien
entwickelte sich aber nicht in dem bisherigen MalBe weiter; es trat
schlieBlich sogar eine Stagnation ein, welche darauf zurtickzufihren
war, daB die Leinenexporte immer geringer wurden!) und da auch die
Importe von Rohrzucker infolge der Begiinstigung der deutschen
Riibenzuckerkultur zuriickgingen, so wurden keine weiteren regel-
méBigen Linien nach Westindien erdffnet.

Nichst Westindien hatte Brasilien grofie Bedeutung fiir den
hamburgischen Handel. Dem Wert nach iibertraf der Import aus
Brasilien denjenigen aus den Vereinigten Staaten betrichtlich. Er
betrug im Durchschnitt der Jahre 1851/55 jéhrlich etwa 7,7 Mill. Thir.
und auch in den folgenden 5 Jahren kamen durchschnittlich fir je
6 Mill. Thlr. Waren, zumeist Kaffee, aus Brasilien. Zu Beginn der
soer Jahre schien es sodann, als wenn die Schiffahrt nach Brasilien
besonders eintriglich werden sollte, indem infolge der damals in
Europa allgemein herrschenden Auswanderungslust auch die Aus-
wanderung nach Brasilien zunahm. Die hieran gekniipften Hoffnungen
haben sich aber nicht verwirklicht.

Wihrend die Auswanderung nach Nordamerika und Australien, wie
aus den wenigen dariiber mitgeteilten Zahlen ersichtlich, groffen Umfang
angenommen hatte, sind in den 6 Jahrzehnten 1821 bis’ 1880 nur
60000 Personern?), das sind im Jahre durchschnittlich nur 1000 Personen,
von Deutschland nach Brasilien ausgewandert. Die Verschiedenheit

1) S. 8. g2,
2) S. Schriften des Vereins fiir Sozialpolitik, Bd. LXXII, S. 703.
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der germanischen Eigenart von der romanischen, die Unterschiede in
der Sprache, teilweise auch im religivsen Bekenntnis, das heifle Klima,
Plantagenwirtschaft anstatt Ackerbau und eine Reihe anderer wirt-
schaftlicher Umstéinde haben verhindert, daf Brasilien dieselbe An-
ziehung ausiibte, wie die Vereinigten Staaten; die Ausgewanderten
gelangten dort nicht zu demselben Wohlstande, der viele nach Nord-
amerika Gezogene in den Stand setzte, nach verhiltnismiBig kurzer
Zeit Verwandten und Bekannten Mittel zu schicken, ihnen nachzu-
folgen, oder es ihnen gar ermoglichte, selbst wieder heriiber zu kommen
und ihre Angehorigen zu holen. Es hitte gar nicht der besonders
traurigen Erfahrungen in einzelnen deutschen Niederlassungen wie
Todos os Santos?') und nicht des von der Heydt'schen Reskripts vom
Jahre 1859, welches den Agenten die Annahme und Beforderung von
Auswanderern nach Brasilien verbot, bedurft, um die Auswanderung
nach Brasilien ins Stocken zu bringen.

Die Unterstiitzung, welche die Hamburger Reederei durch die
Auswanderung nach Brasilien empfing, war deshalb nur gering. Wo
einige Auswanderung stattfand, nach der Kolonie Donna-Franciska
in Sudbrasilien, wurden die Passagiere mit den Packetschiffen der
Slomanschen Reederei?) befordert, die von dem nordamerikanischen
Verkehr her in der Auswandererbeforderung bekannt war, und die die
Fahrt nach Brasilien aufgenommen hatte, als die Auswanderung nach
Nordamerika nachlieB. GroB ist die Zahl der auf dieser Grundlage
expedierten Schiffe indessen nicht geworden; mit 3369 Personen,
welche im Jahre 1858 in 26 Schiffen aus Deutschland iiber Hamburg
nach Brasilien gereist sind, war fir alle Vergangenheit die grofite
Zahl der je in einem Jahre von Hamburg nach Brasilien beforderten
deutschen Auswanderer erreicht. FEine im Jahre 1856 von der Firma
Wilh. Hithn & Co. errichtete Segelpacket- und Passagierfahrt nach
Rio de Janeiro und Santa Catharina wurde, ebenfalls weil die er-
wartete Auswanderung ausblieb, im Jahre 1859 wieder aufgegeben.
Die Schifffahrt mit Brasilien basierte auf dem Kaffeeimport und
hierin waren bereits seit Beginn der soer Jahre verschiedene Packet-
fahrten tatig.

Weniger Bedeutung als Westindien und Brasilien hatte fiir
Hamburgs Schiffahrt Argentinien. Der Hauptgrund war, daB Argen-
tinien, wie Deutschland, ein Agrarstaat war, welcher infolge der hier
gedeihenden gleichartigen Produkte nicht so zum Handel anregte,

1) S. Schriften des Vereins fir Sozialpolitik, Bd. LXXII, S. 283.
2} 8,84, 1, 8. 155/56.
9*



wie die Kolonialprodukte Brasiliens und Westindiens. Der Wert der
argentinischen Einfuhr in Hamburg betrug im Jahre 1855 nicht mehr
wie 1 Mill. Mk. Bko.; sie bestand hauptsichlich aus  gesalzenen
Héuten und Wolle. Etwas besser stand es mit der Ausfuhr nach
Argentinien, deren Wert im gleichen Jahre 3,8 Mill. Mk. Bko. be-
trug. DaB der Verkehr mit den La-Plata-Staaten nicht zu besserer
Entfaltung gelangte, daran waren aber aufler den wirtschaftlichen
Bedingungen auch ganz hbesonders die unerquicklichen dortigen
politischen Verhiltnisse schuld. Argentinien und Buenos Aires waren
zwel politisch getrennte Staaten, von denen jeder sich dadurch zu
heben suchte, daB er dem Handel des anderen Staates moglichst
groBe Schwierigkeiten in den Weg legte. So hatte Argentinien im
Jahre 1856 ein (Gesetz erlassen, wonach alle iiber Buenos Aires und
Montevideo eingefithrten Waren einen doppelt so hohen Zoll zahlen
sollten, als bei der Einfuhr tber den stromaufwirts gelegenen argen-
tinischen Hafen Rosario. Hierauf antwortete Buenos Aires mit
Repressalien, und Argentinien sah sich hierdurch wiederum veranlaflt,
seine Differentialpolitik auch auf die Ausfuhr nach Buenos Aires und
Montevideo auszudehnen, wihrend Schiffe, welche in Rosario oder
anderen argentinischen Hifen luden, keine hoheren, als die bis dahin
iiblichen Ausfuhrzolle zu entrichten hatten!). DBei allem diesen be-
riicksichtigte man aber nicht die mangelhafte Schiftfbarkeit des Parana
und iibersah auch die Bedeutung, welche Buenos Aires und Monte-
video als natiirliche Hifen und Haupthandelsplitze am Rio de La
Plata hatten. Die sich hier der Schiffahrt bietenden Vorteile waren
so groB, daB man sie nur auf Kosten des argentinischen Handels
selbst bekdmpfen konnte.

Die nachteiligen Folgen einer derartigen Politik zeigten sich
in der geringer werdenden Zahl der Expeditionen hamburgischer
Schiffe nach den La-Plata-Staaten. Wihrend im Jahre 1854 31 und
1855 noch 22 Reisen unter hamburgischer Flagge dorthin stattfanden,
wurden in den folgenden Jahren nur 13, 17, 9, 7, 16 Fahrten ausge-
fuhrt. In umgekehrter Richtung liefen im Durchschnitt der Jahre
1851/60 nur jihrlich 7 Schiffe in Hamburg ein.

Der Mangel an Riickladung und der Umstand, dafl eine grofle
Anzahl Schiffe aus Mangel an Ladung fiir die Ausreise nach dem
La Plata Steinkohlen oder Salz fahren mulliten, machte es auch er-
klérlich, daB eine regelmifige Schiffsverbindung mit diesem Lande
viel schwieriger, als mit Brasilien oder Westindien herzustellen war.

1) S. pr. H.A. 1858, Bd. II, S. 590.



Das einzige Unternehmen, welches einige Jahre lang regelmiBige
Expeditionen veranstaltete, war die im Jahre 1855 begriindete La-
Plata-Packetfahrt-Gesellschaft. Aber schon im Jahre 1858 stellte sie
ihre Fahrten ein. Im Jahre 1866 wurde allerdings wieder auf die Not-
wendigkeit der Errichtung regelmifiger Packetfahrten im Verkehr
mit dem ILa Plata seitens des hamburgischen Konsuls in Buenos
Aires hingewiesen!); es scheint aber nicht, als wenn ein neues Unter-
nehmen dieser Art begriindet worden ist.

Die Beziehungen zu der Westkiiste von Siidamerika hatten sich
seit Beginn der soer Jahre, als infolge der Aufhebung der Naviga-
tionsakte Englands auch Chile von einer Differentialpolitik zur Be-
folgung des Reziprozititsprinzips iibergegangen war?), betrichtlich
gebessert. Schon 1851, dem ersten Jahre der freieren Schiffahrts-
politik, stieg die Zahl der Hamburger Schiffe, welche nach der West-
kiiste ausliefen, auf 42, wihrend sie im ganzen vorhergehenden Jahr-
zehnt nicht iiber 26 hinausgekommen war. Aber auch Hamburg
hatte dadurch, daB es den Zoll auf Guano im Jahre 1852 aufhob und
den Schiffszoll fiir Schiffe, welche Guano geladen hatten, um die
Halfte herabsetzte, dazu beigetragen, daBl der Handel lebhafter wurde.
Ferner erleichterte Peru die Schiffahrt, indem die Schiffe, welche auf
den Chincha-Inseln Guano geladen hatten, zur Erlegung des Ausfuhr-
zolls nicht mehr Callao anzulaufen brauchten. Durch diese Er-
leichterungen im Verkehr mit der Westkiiste wurden auch die regel-
méaBigen Abfahrten moglich, die von der Firma D. F. Weber nach
Valdivia und Valparaiso eingerichtet wurden und, zuletzt allerdings
nur noch nach Valparaiso, bis zum Jahre 1860 bestanden. AuBer-
dem liefen die nach San Francisco fahrenden Segelschiffe von J. C.
Godeffroy & Sohn?) stets Valparaiso an; die chilenische Linie dieser
Firma wurde auch noch aufrecht erhalten, als sie ihre kalifornischen
Fahrten infolge der geringer werdenden Auswanderung bereits ein-
gestellt hatte. Im Februar 1855 entstanden dann weitere drei Segel-
packetlinien nach der Westkiiste; die eine, nach Valparaiso, welche
von der Slomanschen Reederei mit sieben Schiffen unternommen
wurde, horte bereits im nédchsten Jahre wieder auf, die beiden anderen
Packetlinien fuhren nach Callao, haben aber auch nicht lange Bestand
gehabt. Die erste von diesen, welche der Zollbegiinstignngen in Peru
wegen unter peruanischer Flagge fuhr, erlosch ebenfalls 1856, die

1)i:S, Baagch, S, 235,

2)i5. 'S, 12,

a)S: pre HoA afcs. Bd. -1, (8. E6.
4),8."S; 118,
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andere, deren Schiffe auBer Callao auch Arica und Islay anliefen,
war bis 1857 in Betriebl).

So verschwanden die Packetfahrten hiufig ebenso schnell wieder,
wie sie entstanden waren. Ein groberes Risiko war mit der Errich-
tung von Packetfahrten fiir die Reeder nicht verkniipft, da die Segel-
schiffe auch leicht auferhalb regelmifiger Fahrten beschiftigt werden
konnten. Sie unterscheiden sich hierin von den regelmifigen Dampf-
schiffslinien, bei welchen mit dem Aufhoren der RegelmaBigkeit zu-
meist auch das Aufhoren der betreffenden Reederei verbunden ist?).
Aber die Segelpacketfahrten besaBen auch nicht in dem MaBe wie die
Dampfschiffslinien die Kraft, den Verkehr an sich zu ziehen, und den
Beziehungen zu dem betreffenden Lande geschah mit ihrem Auf-
héren kein wesentlicher Abbruch, da sie doch nur einen kleinen
Teil der gesamten Schiffahrt darstellten.

Unter anderen Lindern war frither der Verkehr Hamburgs mit
Neufundland sehr lebhaft gewesen. Im Jahre 1838 waren nicht weniger
als 104 Schiffe englischer Flagge, hauptsichlich mit Schiffsbrot, ge-
salzenem Fleisch, Butter und anderen Provisionen, im Werte von
3,8 Mill. Mk. Bko., von Hamburg nach Neufundland gesegelt. Durch
die Konkurrenz Amerikas in der Versorgung dieser Insel mit Lebens-
mitteln, war die Zahl der dorthin fahrenden Schiffe bis 1860 auf
32 Schiffe, darunter nur 6 hamburgische zuriickgegangen.

Wenig entwickelt war der Verkehr mit Kanada.

Ebenso kamen aus Afrika nur vereinzelt Schiffe nach Ham-
burg. Aus dem Verkehr mit letztgenannten Landern haben sich regel-
mifige Schiffahrtsverbindungen, wie es scheint, damals noch nicht
ergeben.

Durch die Authebung der Navigationsakte und die dadurch
vermehrten Handelsbeziehungen zu den ostlichen Liandern, sowie
durch die Auswanderung nach Amerika und Australien hatten die
Reedereien Hamburgs und Bremens einen bedeutenden Aufschwung
genommen. In Hamburg gab es
am 1. Jan. 1851: 326 Schiffe von 71260 R.T.

ool Iat e o 1858 aber 491 4 o TS 433 1 (S Taby KK
Das war innerhalb acht Jahren eine Zunahme im Verhiltnis von
100 : 201. In Bremen war der Bestand in den gleichen Jahren

von 222 Schiffen mit 67770 R.T.
auf 279 3 o Cxggeo (s Tabs XERT)

1) S. Baasch, S. 244.
2) 8. 8. 46 u. 78/79.

»



S ks

d. i. im Verhiltnis von 100:184 gewachsen. In beiden Stddten war
die Zunahme betrichtlich stirker, als in Preuflen (s. 5. 70).

Im Jahre 1859 aber trat in Hamburg und Bremen ein Riick-
gang und dann ein Stillstand in der Entwicklung der Reederei ein,
der die Folge der Krisis von 1857 war.

Der Bau von Eisenbahnen und die Entwicklung der Industrie
war durch die Goldfunde in Australien und Amerika erheblich gefordert
worden, und auch im Handel war ein bedeutender Aufschwung ein-
getreten, wie die folgenden Zahlen iiber die land- und seewirtige
Einfuhr Hamburgs erkennen lassen. Dieselbe betrug

dem Gewicht nach dem Werte nach
im Jahre 1850 25 Mill. Ztr. 353 Mill. Mk. Bko.

1851 25K 2 B73., a4 sl
1852 28,8 5 502w w4
1853 27 1S 443 % w w
1854 20,8, “hy m 530 » o» o w
1855 3L s ow 528 5w wm
1856 aber  36,8! ,, T
1857 368! ,, 688! ., 5 »

Die plotzliche Steigerung der Jahre 1856 und 1857 entsprach
aber nicht der voraufgegangenen Zeit, und wennschon in der 1855
erfolgten Beendigung des Krimkriegs eine Veranlassung zur Besse-
rung der geschiftlichen lLage lag, so konnte doch eine solche Steige-
rung im Handel nicht natiirlich sein, da eine natiirliche Konsumtion
derartige Spriinge nicht zu machen pflegt, sondern einigermafBen
gleichmafig fortschreitet. Es waren offenbar mehr Waren nach Ham-
burg importirt worden, als Bedarf vorhanden war; es hatte eine starke
Spekulation in Waren Platz gegriffen, wie auch aus dem plotzlich
gesteigerten Wechselverkehr, der

von 649 Mill. Mk. Bko. im Jahre 1855
auf 993 ” ” " » ” 1857

gestiegen war, hervorgeht. Man hatte die Waren immer wieder um-
gesetzt, um bei diesem erneuten Umsatze zu gewinnen, und hierdurch
war eine iibermiBige Preissteigerung und iibermaBige Wareneinfuhr
veranlaBt, die schlieBlich zu einer Stockung im Umsatz, und als Folge
hiervon zu einer plotzlichen Entwertung der Waren selbst, fithren
mubte, als man sah, daB die Waren in viel groBerer Menge auf dem
Markt waren, als wofiir der Konsum Verwendung hatte. Der Fall
einiger groBer englischer Hiuser, die durch den Bankrott ameri-
kanischer Banken in Mitleidenschaft gezogen waren und den Wech-
selverkehr mit Schweden und Norwegen ins Stocken brachten,
zog den Fall dort stark engagierter Hamburger Firmen nach sich;

»
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jede Zahlungseinstellung hatte weitere zur Folge, und schlieflich
konnte nur dureh auferordentliche MaBregeln, durch die Gewihrung
eines staatlichen Kredits, der Hamburger Handel vor einem allge-
meinen Bankrott bewahrt werden.

Die Folgen der Krisis traten in der Schiffahrt sehr bald hervor.
Waren im Jahre 1857 in Hamburg 937000 R.T. an Schiffen einge-
laufen, so fiel diese Zahl im Jahre 1858 auf 828000 R.T

Weniger stark war der Riickschlag in Bremen. Gegeniiber 414000
R.T. im Jahre 1857 liefen 1858 hier 403000 R.T. an Schiffen ein;
in Bremerhaven allein aber, wohin die meisten transatlantischen Schiffe
zu kommen pflegten, waren 1858 etwa 40000 R.T. weniger Schiffe
eingelaufen als im Vorjahre.

Im Vergleich zu dem bedeutenden Riickgang im Schiffahrts-
verkehr blieb der Riickgang im Bestand der Reedereien Hamburgs
und Bremens verhiltnismiBig gering; er war

in Hamburg in Bremen
1. Jan. 1857 129 687 R.T. 113 850 R.T.
w 1858 143433 124920
» 1859 140499 , 135980
i 1860 140 146 123 740
” 1861 142 416 123 560

Immerhin fing die Reederei aber doch erst im Jahre 1861 wieder
zuzunehmen an. Wihrend man den Riickgang in der Hamburger
Reederei ausschlieflich als Folge des durch die Krisis verminderten
Verkehrs ansehen kann, war die Abnahme in der Bremer Reederei
mit durch Unglicksfélle veranlaBt worden; sie hatte 1859 10 Schiffe
von 7000 R.T. verloren, darunter einen transatlantischen Dampfer,
wihrend ein anderer durch Unwetter so schwer mitgenommen war,
daff die Reederei ihn verkaufte, so daB der Bestand bremischer
Dampfer damals von 11 Dampfern mit 14700 R.T. auf 9 Dampfer mit
8980 R.T. zuriickging.

Der groBle Umfang des hamburgischen Handels mit England
war Veranlassung, daB England schon frithzeitig mit Hamburg in
Dampfschiffsverbindung kam. Als erstes Dampfschiff war die ,Lady
of the lake’ im Jahre 1816 in Hamburg eingetroffen. Fiir eine Reihe
von Jahren war kein weiteres gefolgt. Aber bereits im Jahre 182 5
treffen regelmiafig Dampfer von London in Hamburg ein, und zu
gleicher Zeit wurden auch von Amsterdam aus regelmifige Dampfer-
fahrten nach Hamburg unternommen. Im Jahre 1831 hatten dann auch

) 8. S, 126
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Hamburger Reeder, P. H. Mohrmann, P. Godeffroy, Ehlers und Feuer-
heerd dem Senat einen Plan zu einer hamburgischen Linie zwischen
Hamburg und London unterbreitet. Sie wollten mit zwei Dampf-
schiffen von je 4oo Tons eine regelmiBige Fahrt einrichten und be-
gehrten hierfar vom Senat das Privileg zur Postbeforderung und die
Beteiligung des hamburgischen Postamts an der Aktienzeichnung. Der
Plan kam aber nicht zur Ausfihrung?). Im Jahre 1841, als bereits
309/, des hamburgischen Seeverkehrs von Dampfern wahrgenommen
wurde, treten zum erstenmal auch Hamburger Dampfer im Verkehr
mit England auf. Sie fuhren nach Hull, womit Hamburg durch die
tiber dort aus Manchester importierten englischen Manufakturwaren,
fir die Hamburg Hauptmarkt auf dem Kontinent war, in besonders
enger Beziehung stand.

Hamburg hatte England gegeniiber in der Dampfschlffahrt keinen
leichten Stand. Wie den Ostseehifen, so fehlten auch Hamburg da-
mals fiir die Dampfschiffahrt geeignete Ausfuhrgiiter. So wertvoll
wie die Kinfuhr aus England nach Hamburg, waren Hamburgs
Exporte dorthin nicht. Der Einfuhr aus England im Jahre 1850

an Baumwollgarn im Werte von 23 Mill. Mk. Bko.

von Baumwollwaren ,, o ol 5 Sl 5 #
» Baumwolle o 2 B i T ]
.  Wollgarn a S L L ,.
» Wollwaren e . 3 Gl % i

standen folgende Exporte aus Hamburg gegeniiber:
fir 10 Mill. Mk. Bko. rohe Schafwolle

4 2 0 " Weizen
3 T L o gesalzenes Schweinefleisch
DA . b Butter,

ferner Zink im Werte von 1,7 Mill. Mk. Bko. und fir 1,1 Mill. Mk.
Bko. Lumpen. England beforderte mithin dreimal mehr Werte nach
Hamburg, als Hamburg nach England. Ferner trafen die bereits bei
Betrachtung der Dampfschiffahrt in Preufen? genannten Schwierig-
keiten zum grofien Teil auch fiir Hamburg zu, und selbst, wenn Dampf-
schiffe zu bauen, an der Elbe so gut moglich gewesen wire, wie
an der Themse oder am Humber, so hatte doch England Steinkohlen
aus erster Hand, wihrend diese nach Hamburg erst aus England
importiert werden muften, fir die Hamburger Reeder sich mithin

1) S. Baasch, Hamburgs Handel und Schiffahrt im 19, Jahrhundert, S. 35.
Z) S:Se 30;

-
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um die Fracht und Versicherung teuerer stellten, als fir die eng-
lischen Reeder.
Im Jahre 1844 fuhren zwei weitere Hamburger Dampfer von je

400 R.T. zwischen Hamburg und Leeds. Eine Erweiterung der Ham-.

burger Dampfschiffslinien erfolgte dann 1846, nachdem die Berlin-Ham-
burger Bahn ersffnet war. In diesem Jahre wurde die Elbe-Humber-
Kompagnie begriindet, welche drei Dampfer in der Fahrt nach

Hull beschiftigte. 1848 fuhren ferner zwei Dampfer der Hamburger

Reederei Rob. M. Sloman regelméifig nach Londont), wohin bis dahin

nur englische Dampfer verkehrt hatten. Im Jahre 1849 machten diese

beiden Schiffe 20 Rundreisen, wihrend acht andere Hamburger
Dampfer 54 Reisen zwischen Hamburg-Hull und Hamburg-Newcastle
ausfuhrten. Im gleichen Jahre fuhren auBerdem aber noch 25 eng-
lische Dampfer stindig zwischen England und Hamburg, zwei unter
niederlindischer Flagge zwischen hier und Amsterdam, und zwei fran-
zisische unterhielten von Havre aus regelmiBige Fahrten nach Ham-
burg. Am Ende der joer Jahre stand Hamburg mit den fir seinen
Handel wichtigsten Lindern Europas in regelméfiger Dampferver-
bindung, aufer mit den bereits genannten Lindern, mit Belgien, mit

Schweden und Norwegen und mit Spanien. Aber nur nach Eng-—

land und Belgien verkehrten auch Hamburger Dampfer; mit den
iibrigen Landern vollzog sich der Dampferverkehr unter der Flagge
des betreffenden Landes. Daf Hamburg nicht auch mit Frankreich
unter eigener Flagge eine Dampferverbindung unterhielt, hatte seinen
Grund in den in Frankreich damals noch erhobenen Differential-
Schiffahrtsabgaben. Ebenfalls infolge differenticller Behandlung der
fremden Flagge?) kam auch eine von Hamburger Seite geplante
Dampferverbindung mit Spanien nicht zustande. Anders im Verkehr
mit Belgien, wo durch die 1852 erfolgte Abschaffung der Differen-
zierung zwischen direkter und indirekter Fahrt der erste Schritt zu
einer liberalen Schiffahrtsgesetzgebung geschehen war. Nachdem
auch die Differentialzélle beseitigt waren, kam es im Jahre 1856 zu
einer direkten Verbindung zwischen Hamburg und Antwerpen unter
Hamburger Flagge. Die unmittelbare Veranlassung hierfar war aller-
dings, daB Antwerpen im genannten Jahre eine Dampfschiffsver-
bindung mit Newyork erhalten hatte, die eine Weiterfuhrung nach
Hamburg im Interesse des hamburgischen Handels mit amerikanischen
Héuten erwiinscht machte.

1)iSa B LS. 156
2).5; 8. 6.
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‘Warum nun aber nicht auch im Verkehr mit Skandinavien unter
Hamburger Flagge Dampfschiffahrt betrieben wurde, da doch die Aus-
fuhr Hamburgs nach Skandinavien die Einfuhr dorther iiberwog, und
auch Skandinavien so gut wie Hamburg Steinkohlen aus England
importieren muBte, ist nicht ersichtlich. Vielleicht hatte man in den
skandinavischen Staaten zuerst die Initiative ergriffen, oder vielleicht
kam es daher, dall friher schwedische Schiffe im Verkehr mit Ham-
burg durch die Schiffahrtsgesetze begiinstigt waren!). Im Verkehr
mit Holland aber kénnte wohl der Umstand, daBl Holland die eng-
lische und westfilische Steinkohle so nahe hatte und dafi PreufBlen
die Ausfuhr nach Holland noch durch Ausfuhrprimien von 2z Pf.
pro Zentner?) begiinstigte, nicht ohne Nachteil fir die Hamburger
Reederei geblieben sein.

Wie stand es nun mit der iiberseeischen Dampfschiffahrt? Nach
dem im Jahre 1850 unternommenen Versuch?®) war Hamburg lingere
Jahre hindurch ohne Dampferverbindung mit den Vereinigten Staaten
geblieben, wahrend Bremen eine solche schon lingere Jahre allerdings
unter amerikanischer Flagge, besafi4), zu der 1853 noch eine zweite
mit zwei unter bremischer Flagge fahrenden Dampfern hinzugekommen
war %). Allerdings waren die Beziehungen Hamburgs zu den Vereinigten
Staaten nicht so umfangreich, wie diejenigen Bremens, und es reisten
weniger Auswanderer tber Hamburg als iiber Bremen ?), aber fur Ham-
burg lag die Gefahr vor, dafl, wenn die Dampferfahrt ab Bremen
vermehrt wiirde, was seit 1853 der Fall war, sich ein Teil des Ham-
burger Verkehrs nach Amerika auch noch der Nachbarstadt zuwenden
wiirde, und ,,von den Erfahrungen, die sich fiir Bremen und Deutsch-
land aus der amerikanischen Postdampferlinie ergaben, war nicht die
unwichtigste die, dafl sich dieser Linie mit Vorliebe die feineren Artikel
zuwandten, wihrend die groberen Massenartikel den Segelschiffen ver-
blieben. Das konnte Hamburg nicht verborgen bleiben und mufite zu
eigener Initiative in dieser Richtung fithren. Die Anstrengungen, welche
in anderen Hifen gemacht wurden, um durch vermehrte und verbesserte
Dampfschiffsverbindungen Auswanderung und Frachtenverkehr an
sich zu ziehen, mahnten dringend, nicht hinter jenen zuriickzu-
stehen. Von England aus unterhielten mehrere Dampferlinien regel-

1) S. Soetbeer itber Hamburgs Handel Bd. I, 5. 170.
ZnS.apri H. AL 1851, Bdi L, 556,

3] 5 Ba L 52 156

4) S. S. 146 ff.

5) S. 8. 126.
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miBige Verbindung mit den Vereinigten Staaten, Antwerpen arbeitete
an der Herstellung einer Dampferlinie nach Newyork und in Frank-
reich plante man die Errichtung ozeanischer Dampfschiffslinien in
grofiem Stile!).* Dafi man in Hamburg mit der Wiederholung des
1850 gemachten Versuchs einer Dampferlinie nach Newvork zogerte,
hatte seinen Grund in den fiir die damalige Zeit auBerordentlichen
Kosten. Sollte ein solches Unternehmen einigermafien in Gang
kommen, so konnte dies ebensowenig, wie der Verkehr zwischen
europdischen Hifen mit nur einem Dampfer betrieben werden; es
muBte monatlich mindestens eine Abfahrt stattfinden, damit die Linie
den Ruf einer ,regelmidBigen® erhielt, und hierzu waren im Verkehr
nach Amerika zwei Dampfer notwendig. Der Preis nur eines fiir
solche Fahrt geeigneten Dampfers von 2000 Tons stellte sich auf
750000 Mk. Banko; ein Segelschiff von ca. 550 Tons, welches fiir
die Passagierbeforderung nach den Vereinigten Staaten geeignet war,
kam auf etwa 11oooo Mk. Banko zu stehen. Es wire mithin das
Vermogen einer bedeutenden Privatreederei erforderlich gewesen, um
zwei Dampfer fiir die Fahrt nach Amerika bauen zu lassen. FEine
derartige Aufgabe wurde am besten von einer Aktiengesellschaft
unternommen, damit das Risiko sich auf mehrere Schultern verteilte.
Eine solche bestand nach Amerika auch bereits seit 1847 in der
Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-Aktiengesellschaft ?). Unter dem
FEinflusse der seit Beginn der fiinfziger Jahre stirker werdenden Aus-
wanderung gab diese Gesellschaft nun im Jahre 1854 neue Aktien
aus, bei deren Unterbringung man sich angesichts der Grofie des
Unternehmens indessen nicht auf Hamburg allein beschrianken zu
diirfen glaubte, und mit dem vereinnahmten (Gelde wurden die beiden
Dampfer ,Borussia“ und , Hammonia“ in England erbaut, mit denen
am 1. Juni 1856 der regelmifiige Dampferverkehr zwischen Hamburg
und Newyork erdffnet wurde¥).

Nicht so gliicklich wie dieses verlief das Dampfschiffsunter-
nehmen nach Brasilien, welches im Jahre 1856 begriindet worden war.

Der Plan, Hamburg und Brasilien miteinander durch Dampfer
in Verbindung zu bringen, war ebenso alt, wie derjenige einer regel-
mibigen Dampfschiffahrt nach den Vereinigten Staaten. Doch waren
schon die duberen zu tberwindenden Schwierigkeiten hier grofer, als im
Verkehr mit Nordamerika. War die Entfernung von der Elbe nach

1) S. Baasch, Geschichte der Handelsbeziehungen zwischen Hamburg und Amerika,
S. 210/11.

2) S. Bd. I, S. 156.

3) S. Landerer, Geschichte der Hamburg-Amerikanischen Packetfahrt-A.-G. 1897,
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Newyork 3500 Seemeilen, so muBten die Dampfer auf der Fahrt nach
Rio de Janeiro 5400 Seemeilen!) durchlaufen. Sie muften mithin mit
einem entsprechend grofieren Quantum Steinkohlen versehen werden,
und selbst, wenn, um mehr Ladungsraum zu haben, die Kanarischen
oder Kapverdischen Inseln zur Kohleneinnahme angelaufen wurden,
so waren die Steinkohlen doch erst dorthin geschafft worden, und
kamen mithin teuer zu stehen. Noch teurer waren Steinkohlen aus
demselben Grunde in den siidamerikanischen Hifen. Schon aus dem
Umstand, daB England erst seit 1850 in der Royal Mail Steam
Packet Co. eine Dampferverbindung mit Rio de Janeiro erhielt, ob-
gleich in diesem Hafen aus England fast so viele Schiffe ankamen,
wie aus allen {ibrigen europiischen Lindern zusammen?), lifit sich
entnehmen, daB die Aussicht auf Verzinsung der in den Dampf-
schiffen angelegten Kapitalien in der Fahrt nach Brasilien nicht grofy
sein konnte. Hamburg aber befand sich trotz der bedeutenden Zu-
fuhr an Kaffee in viel schlechterer Lage als die englischen Hifen,
weil es Hamburg an der Ausfuhr dorthin fehlte. Schwankte Ham-
burgs Import aus Brasilien in den Jahren 1848 —s53 zwischen 7 und
15 Mill. Mk. Banko, so betrug die Ausfuhr Hamburgs dorthin in
den gleichen Jahren doch nur zwischen 2 und 8 Mill. Mk. Banco9),
da der nach Deutschland importierte brasilianische Kaffee nicht mit
deutschen Waren, sondern in der Hauptsache mit englischen Manu-
fakturen und Fabrikaten bezahlt wurde, fir die Deutschland wieder
durch Getreide, Holz, Wolle usw. an England remittierte. Und
auch nach Brasilien war, wie nach Westindien, der ehemals bedeutende
direkte deutsche Export hauptsichlich von sichsischen Sackleinen
durch billigere englische Baumwoll- und Leinenprodukte zuriickge-
dringt1).

Die Verwirklichung einer Dampferlinie nach Brasilien hatte man
1855 ernstlich ins Auge gefaBt. Als Motive fiir die Begriindung der-
selben wurden die Vermehrung der Handelsbeziehungen zwischen
Deutschland und Brasilien und die Zunahme der Auswanderung an-
gefithrt?). Was ersteres betraf, so hatte sich die Ausfuhr nach Bra-
silien in den genannten Jahren allerdings verdoppelt. Wenn nun
aber auch die Auswanderung mit als Motiv zur Begriindung einer
Dampfschiffslinie angefithrt wird, so sind in dieser Beziehung wohl

1) 1 Seemeile — 1852 m.

2) S. pr. H.A,, 1856, Bd. II, S. 488.

3) S. Baasch, S, 232.

4) S. Soetbeer, Hamburgs Handel 3, S. 286.
5) S. Baasch, S. 236.
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mehr Erwartungen und Hoffnungen als Tatsachen maBgebend ge-
wesen. Die Auswanderung tiber Hamburg nach Brasilien hatte aller-
dings in den Jahren 1849 bis 1854 auch zugenommen, sie war von
37 Personen auf 1294 gestiegen; aber diese Zahl war doch zu ge-
ring, um eine Dampfschiffslinie wirksam zu unterstiitzen. Nichtsdesto-
weniger wurden in einer Generalversammlung im Jahre 1855 die
Statuten der Hamburg- Brasilianischen Dampfschiffahrtsgesellschaft
festgestellt. Diesen zufolge war der Zweck des Unternehmens die
Herstellung einer regelmifigen Dampfschiffslinie zwischen Hamburg
und Brasilien zur Hebung und Beschleunigung des Handels und der
Schiffahrt und ,zur Forderung der Kolonisation dieses Landes*. Die
Forderung der Kolonisation Brasiliens war mithin einer ihrer Zwecke.
So wichtig fiir die Entwicklung einer Ausfuhr nach Brasilien die
Anwesenheit vieler {.andsleute in Brasilien sein mochte!), so ging es
doch tber den Rahmen eines Reedereiunternehmens hinaus, eine
Kolonisation betreiben zu wollen, und den Aktiondren konnte damit
schwerlich ein Dienst geleistet werden. Das Reedereiunternehmen
muBte sich auf ein bestehendes Verkehrsbediirfnis griinden und
konnte die Ausdehunung des Verkehrs fordern; aber es mit einem
Kolonisationsunternehmen verquicken zu wollen, um dadurch den
Verkehr zu schaffen, war mehr spekulativ als praktisch und ging
einesteils iiber die naturgemifien Zwecke, anderenteils iiber die Mittel
des Unternehmens hinaus. Man kann sich den Gedanken nur er-
kliren durch vollstindig irrtiimliche Ansichten (iber Voraussetzungen
und Bedingungen fiir eine Auswanderung und tber die Moglichkeit
dieselbe zu dirigieren. Wenn Brasilien, wie bereits an anderer Stelle
bemerkt, in sich selbst keine Anziehungskraft fir Auswanderer besal,
so konnte der Versuch, Reederei mit Kolonisation zu verbinden und
erstere auf letztere zu stiitzen, nur unginstig ausfallen 2).

1) In einem Bericht aus Brisbane in Australien aus dem Jahre 1869 wird gerade
dariiber Klage gefithrt, daBl die dort ansiissigen Deutschen sich nicht mit heimatlichen Pro-
dukten versehen, weil, wie es dort heiBt, ,sie zu wenig Anhinglichkeit an ihr Vaterland
besalBen*‘.

2) Der Satz ,trade follows flag*, welcher in diesen Kolonisationsbestrebungen ausge-
sprochen war, hat nur insoweit Berechtigung, als die Bedingungen zur Ausbreitung des
Handels iiberhaupt vorhanden sind, und die Produkte, welche abgesetzt werden, den gleichen
Produkten anderer konkurrierender Linder an Brauchbarkeit und Beschaffenheit gleichwertig
und nicht teurer sind als diese; wessen Schiffe mit solcher Ladung dann zuerst am Platze
sind, der mag sagen, trade follows flag, DalB dieser Satz im iibrigen nur ein Schlagwort
ist, geht auch daraus hervor, dafi seine Umkehrung ,.flag follows trade® keineswegs unge-
briuchlich ist. Eines hat so viel Berechtigung, wie das andere und die Wahrheit liegt
zwischen beiden.

’
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Im Dezember 1856 ging die Teutonia als erster Dampfer der
Hamburg-Brasilianischen Dampfschiffahrtsgesellschaft von Southamp-
ton nach Rio de Janeiro ab, am 20. Februar 1857 folgte ihr direkt
von Hamburg die Petropolis; mit diesen beiden Schiffen und einem
dritten Dampfer ,Prinzessin von Joinville® hatte die Flotte' der Ge-
sellschaft einen Raumgehalt von 3600 R.T.

Bereits im September 1857 beschlofi die (eneralversammlung
der Aktionire, eine Zweiglinie von Rio nach Buenos Aires, mit Be-
rithrung von Santos, Desterro, Rio Grande und Montevideo einzu-
richten, um Anteil an dem Passagierverkehr nach den siidbrasilianischen
Hafen und Argentinien zu gewinnen, und eine Anleihe von 1!/, Mill.
Mk. Bko. wurde zu diesem Zwecke genehmigt. Doch ergab sich bald,
daf an eine Fortfihrung des Unternehmens in der bisherigen Weise
nicht zu denken war, geschweige denn an Errichtung von Zweig-
linien. Im Jahre 1857 waren sieben IFahrten nach Brasilien gemacht;
ihr Resultat war aber nichts weniger als ermutigend. Ende des Jahres
1857 standen die zu 1000 Mk. Bko. ansgegebenen Aktien s30. Im
gleichen Jahre waren noch eine Dampfschiffslinie von Genua, eine
von Marseille, eine andere von Havre, eine vierte von Lissabon, eine
von Antwerpen, und schlieBlich, als sechste, noch eine neue Dampf-
schiffslinie von England aus nach DBrasilien erdffnet worden. Die
Frachten waren unter diesen Umstidnden die denkbar niedrigsten, und
zu alledem blieb die erwartete Zunahme in der Auswanderung aus.
Infolge der 1857 eintretenden Handelskrisis trat anstatt der erwarteten
Steigerung des Handelsverkehrs eine Abnahme und dann infolge der
Abnahme der Importe von Rohrzucker eine Stagnation im Handel
mit Brasilien ein. Zudem waren die Retourladungen haufig nach
England bestimmt. Vielleicht hitte sich das Unternehmen aber trotz-
dem noch iiber Wasser gehalten. Doch ergab eine Untersuchung der
Finanzen erstens, daB} von den gooo Aktien noch 644 unbegeben waren
und ferner, daB die Gesellschaft zur Beschaffung von Barmitteln bedeu-
tende Schulden kontrahiert hatte. Die zur Untersuchung eingesetzte
Kommission empfahl darauf den Aktiondren, auBler der bereits in
England gemachten Priorititsanleihe von 750000 Mk. Bko. weitere
1,3 Mill. Mk. Bko. durch eine Lotterie zu beschaffen. Der Hauptgewinn
sollte in dem Dampfer Prinzessin von Joinville, oder in einer Barzahlung
von 400000 Mk. Bko. bestehen. Zur Ausfuhrung dieses eigenartigen
(zedankens kam es nicht, weil in Hamburg Privatlotterien verboten
waren, und es blieb der Gesellschaft nichts anderes tibrig, alsihren Kon-
kurs anzumelden. Thre drei Dampfer wurden versteigert, die Teutonia und
Petropolis kaufte die Hamburg-Amerikanische Packetfahrt- Aktiengesell-



schaft, der dritte ging in den Besitz einer englischen Reederei aber?).

Ein vor Begriindung dieser Dampfschiffslinie von Ad. Soetbeer aus-
gearbeitetes Projekt, wonach die englische Royal Mail Steam Packet

Co. gegen eine Vergiitung aus der Hamburger Postkasse- veranlafit

werden sollte, im Anschluff an ihre Abfahrten und Ankiinfte von
Southampton einen Dampfer von und nach Southampton laufen zu

lassen, war infolge dieses Unternehmens nicht zur Ausfihrung ge-

kommen, wennschon diese Verbindung vor der Hand wohl dem

dringendsten Bediirfnisse geniigt haben diirfte?).

Fir eine Reihe von Jahren wurde das Unternehmen einer
Dampfschiffsverbindung mit Brasilien nicht wieder aufgenommen;
die Linie nach Newyork war. die einzige transozeanische Dampf-
schiffsverbindung unter Hamburger Flagge. Inzwischen wurden die
Verbesserungen im Bau der Schiffsmaschinen gemacht?®). Die Ma-
schinen arbeiteten okonomischer, die Dampfschiffe wurden rentabler.
Die Stagnation, welche im Handel mit Brasilien fast ein Jahrzehnt
lang bestanden hatte, wich einer langsamen Zunahme der Ein- und
Ausfuhr dorthin, und schlieBlich empfand man die Verbindung zwischen
Hamburg und einem seiner wichtigsten Importlinder als mangelhaft,
die Presse wies hierauf hin, und jetzt wurde der Versuch, Hamburg
mit Brasilien in Dampferverbindung zu bringen, von einem der tiich-
tigsten und unternehmendsten Hamburger Schiffsmakler, August Bolten
abermals gemacht. Man ging indessen vorsichtiger zu Werke. Es
wurde nicht gleich eine Anzahl Dampfer gebaut, sondern man stellte
zwei englische Dampfer probeweise in die Fahrt ein, zu denen noch
ein dritter unter deutscher Flagge fahrender Dampfer kam; es wurden
gleichsam Versuchsfahrten veranstaltet, und auf Grund der Erfahrungen,
welche auf dieser Linie drei Jahre hindurch gemacht wurden, kam
dann die 1871 begriindete und noch gegenwirtig bestehende Hamburg-
Siidamerikanische Dampfschiffahrtsgesellschaft zustande, durch die
Hamburg zu Ende der yoer Jahre in regelmiBige 14tagige Ver-
bindung mit Stdamerika kam.

Das schon im Jahre 1847 gehegte Projekt, mit Westindien
Dampferverbindung herzustellen, welches 1866 abermals aufgenommen
wurde, kam erst 1871 zur Ausfithrung.

1) S. Baasch, S. 236ff.
2) 'S/ Baasch, 5. ‘223.
3) 5.8 mar.



Unter die Léinder, welche fur die hamburgische Schiffahrt Be-
deutung hatten, gehorte die Westkiiste Stidamerikas in doppelter
Hinsicht, einerseits weil die Einfuhr dorther grof war, andererseits
weil eine betréichtliche direkte Ausfuhr aus Deutschland dorthin statt-
fand, die zum Teil tiber Westindien und die Landenge von Panama
nach den nordlichen Hifen, zum groften Teil aber direkt um das
Kap Horn vermittelt wurde. Der Mangel an ausgehender Ladung,
welcher der Nordsee-Reederei sonst so grofle Schwierigkeiten bereitete,
war hier nicht vorhanden. Hieraus ist es auch zu erkliren, daB nach
einer im Jahre 1869 veranstalteten Probeexpedition, Hamburg bereits
im Jahre 1872 mit dieser entfernten Kiste durch die Begriindung
der Dampfschiffahrtsgesellschaft ,Kosmos* in regelmifige Dampfer-
verbindung trat.

Ein besonders schwieriges Unternehmen war es dagegen, Hamburg
mit dem Osten in Dampferverbindung zu bringen. Solange der Suez-
kanal nicht eroffnet war, konnte dies tiberhaupt nicht gewagt werden,
weil einem deutschen Unternehmen die Stiitzpunkte, welche die eng-
lische Schiffahrt und der englische Handel in den britischen Kolonien,
so im Kapland, in Mauritius und in Hinterindien hatten, fehlten. Die
Aufhebung der Navigationsakte hatte auch hier wohl die Moglichkeit
fir deutsche Schiffahrt geschaffen, die praktische Ausfithrung scheiterte
aber an der Linge der Reise und dem geringen deutschen Export. Durch
die Eroffnung des Suezkanals (1869) wurden aber die Entfernungen
nach dem Osten sehr erheblich geringer; die Fahrt von Hamburg nach
Singapore wurde von 13 100 Seemeilen auf 8500 Seemiciten, die Fahrt
nach Schanghai von 15 300 auf 10700 Seemeilen abgekiirzt, der zuriick-
zulegende Weg war mithin um etwa ein Drittel kiirzer geworden. Seit
der Begriindung des Norddeutschen Bundes stand auch, da die Handels-
vertrdge PreuBens mit China und Japan!) auf diesen tibergingen, einem
Verkehr Hamburger Schiffe mit dem Osten, und besonders mit Japan,
nichts mehr im Wege, als der Mangel an ausgehender Ladung. Wenn
trotzdem im Jahre 1871 durch die Begriindung der deutschen Dampf-
schiffsreederei ,Kingsin Linie“ eine Verbindung hergestellt wurde, die
mit vier Dampfern von durchschnittlich je 8oo Netto-R.T. die Fahrt
nach China aufnahm, so konnte dieselbe sich doch nur dadurch exi-
stenzfahig erhalten, daBl ihre Dampfer ausgehend wie einkommend
englische Hifen anliefen. Lange Zeit hindurch haben die Schiffe in
Hamburg nur wenige 100 Tons Ladung erhalten. So bescheiden
aber auch der Anfang hier war, so war er doch der erste Schritt, um

I) S. 8. 14)

Peters, Die deutsche Reederei II. 10



den deutschen Handel mit dem Osten zu entwickeln und ihm von
England unabhingig zu machen.

Wie in Hamburg, so wurde auch in Bremen Dampfschiffahrt unter
heimatlicher Flagge zuerst im Verkehr mit Grofibritannien hergestellt.
Das erste im Jahre 1842 begriindete Unternehmen scheiterte an der
schlechten Beschaffenheit des zur Probe fahrenden Dampfschiffes. Im
Jahre 1844 wurde es von neuem von einer Bremer Kompanie auf-
genommen und zu gleicher Zeit auch eine Dampferverbindung zwischen
der Weser, den Nordseebddern und Amsterdam eingerichtet. Diese
Gesellschaft loste sich im Jahre 1849 auf und an ihre Stelle traten
nun englische Dampfer, die bereits 1848, als die deutschen Fluf-
miindungen von danischen Kriegsschiffen blockiert wurden, Fahrten
vermittelten!) und auch nachher fortfuhren, den Dampferverkehr wahr-
zunehmen. Bremischerseits wurde der Versuch, in diese Fahrten hinein-
zukommen, bis zum Jahre 1857 nicht wieder erneuert. Das Haupt-
geschift Bremens lag, wie bekannt, auch nicht im Verkehr mit Eng-
land, sondern mit den Vereinigten Staaten?) und das erste bremische
Dampfschiffsunternehmen von Bestand, wurde auch auf diesem seinem
Haupterwerbsfelde aufgebaut.

Zwischen Europa und Amerika bestand bis zum Jahre 1847 nur
eine transatlantische Dampfschiffslinie, die englische Cunard Line,
deren Dampfer zwischen Liverpool und Newyork fuhren, und die eine
jihrliche Subvention von 75000 £ von der englischen Regierung
bezog. Sie diente aber in erster Linie englischen Interessen; die
Verbindung der Vereinigten Staaten mit dem tibrigen Europa geschah
nur durch Segelschiffe. Die Erwidgung der Vorteile einer direkten
Verbindung mit dem Kontinent, die Unabhingigkeit von England,
die schnellere Postverbindung, und die weitere Idee einer direkten
Uberlandpost iiber Triest nach Ostindien fithrten dann dazu, daB man
auch in Amerika die Begrindung einer Dampfschiffsverbindung mit
einem Hafen des europiischen Kontinents ins Auge fafite. Die Linie
sollte eine Postsubvention von jihrlich 100000 $ erhalten. Das Pro-
jekt gewann Gestalt und es bewarben sich darum England, Portugal,
Dinemark und Frankreich, Belgien und Holland und ferner Hamburg
und Bremen. Letztere beiden Stidte hatten schon seit der Unab-
hingigkeitserklidrung der Vereinigten Staaten zahlreiche Beziehungen zu

1) S. Statistische Nachrichten iiber das GroBherzogtum Oldenburg 1857, S, 112,
2) Vergl. S. 126,



demselben, und besonders waren viele bremische Kautfleute in den
neuen Staaten etabliert, und die guten Beziehungen, welche sie zu
einfluBreichen Personlichkeiten in Amerika hatten, trugen mit dazu bei,
dass man sich in Amerika fiir Bremerhafen als diesseitigen Endpunkt
der projektierten Linie entschied. Vor allem aber hatte man in Bremen
auch Deutschland fur die Angelegenheit zu interessieren gewufitl),
man hatte auf die Bedeutung hingewiesen, welche ein derartiges
Unternehmen, das einzige seiner Art in ganz Kuropa auBer der Cunard
Line, fir den deutschen Handel haben konnte, und den personlichen
Bemihungen angesehener Bremer Kaufleute gelang es, die deutschen
Regierungen fir das Unternehmen zu erwidrmen und mehr als deren
bloBes Wohlwollen zu gewinnen. Das Konigreich Hannover setzte
seine Zolle auf amerikanische Produkte herab und ermifiigte sie bis
auf eine Rekognitionsgebiihr, so daB Tran, Tabak, Baumwolle, die
damaligen Hauptprodukte der Vereinigten Staaten, zu lLand und zu
Wasser ihren Weg in das Land nehmen konnten, und dies war in den
Verhandlungen mit den Vereinigten Staaten fir Bremen besonders
wichtig, denn Bremen war der Haupthafen fiir Hannover. Bremen
selbst erklirte sich bereit, ein amerikanisches Postamt in seinen Mauern
einzurichten und die Schleusen seiner Hafenanlagen in Bremerhaven
zu erweitern. Als nun aber schliefilich doch noch das ganze Unter-
nehmen in Frage stand, weil die Mittel zur Begrindung der Gesell-
schaft in Amerika nicht aufgebracht werden konnten, zeichneten,
ebenfalls auf Antrieb Bremer Kaufleute, Preuflen fir das Unter-
nehmen 100000 $ (Dollar), Hannover 25000 $, Sachsen 20000 $.
Oldenburg, Baden, Frankfurt je 10000 $, Nassau, Hessen Darm-
stadt und samtliche thiiringische Staaten geringere Betrige, Bremen
selbst 100000 §, so daB im ganzen 386000 $ von deutscher Seite
zusammenkamen, die an zwei mit der Zeichnung der Aktien in
Amerika betraute Firmen auf diese vorgeschossen wurden. Hier-
durch war das Zustandekommen des Unternehmens gesichert und von
18472 an fuhren ihre beiden Dampfer Washington und Hermann
der Ocean. Steam Navigation Co., wie man die Gesellschaft genannt
hatte, abwechselnd einmal monatlich zwischen Newyork und Bremer-
haven. Die Absicht, die Verbindung zu einer 14tigigen zu gestalten,
wozu weitere Zuschiisse aus Deutschland notwendig gewesen wiren,
kam {iiber die Ereignisse des Jahres 1848 nicht zur Ausfihrung. Zwei
andere Dampfer der (resellschaft, Humboldt und Franklin, kamen an-

1) S. A, Duckwitz, Denkwiirdigkeiten aus meinem &ffentlichen Leben, S. 61 ff,
2) In Bd. I, S. 155 ist irrtiimlich das Jahr 1848 genannt.
10%



statt nach Bremen oder Hamburg, wie angestrebt wurde, in die Fahrt
nach Havre.

Wie weit diese einmal monatliche Dampferverbindung mit
Newyork den Handel Bremens demjenigen Hamburgs gegeniiber
nun etwa begiinstigt hat, laft sich schwer in Zahlen ausdriicken.
Der Verkehr beider Stddte mit den Vereinigten Staaten nahm in
den folgenden Jahren stark zu. Am meisten trug dazu wohl der 1846
erfolgte Ubergang der Vereinigten Staaten von einer prohibitiven zu
einer freihiindlerischen Zollpolitik bei; jedoch war auch die zunehmende
Auswanderung von giinstigem EinfluB. Der groBte Gewinn dirfte fir
Bremen wohl darin gelegen haben, daB sein Prestige gehoben wurde und
daf durch das amerikanische Dampfschiffsunternehmen dem spiteren
bremischen Unternehmen vorgearbeitet wurde.

Die Gelegenheit, die zwei letzten Dampfer der ersten deutschen
Kriegsmarine fiir zusammen 165000 Taler zu erwerben, veranlafite
sodann im Jahre 1853 die Bremer Firma W. A. Fritze & Co., diese
beiden Dampfer, ,Hansa‘ von 2400 Tons und 1ooo Pferdekraft und
,Germania‘ von 1800 Tons und 650 Pferdekraft in die Fahrt nach
Newyork einzustellen. Dies war der zweite Versuch deutscher Reeder
eine iiberseeische Dampfschiffahrt zwischen Deutschland und Amerika
unter deutscher Flagge zustande zu bringen!). Angesichts der Kon-
kurrenz der amerikanischen Linie konnte dieser Versuch aber nur
gewagt werden, weil gerade damals die Auswanderung sehr leb-
haft war. Die Hansa konnte 750 Auswanderer und 400 Tons La-
dung nehmen, die Germania hatte Platz fiir 4oo0 Auswanderer und
6oo Tons Ladung. Vor allem aber war das Anlagekapital fiir die
Schiffe so gering, daf das Risiko, mit diesen Dampfern in Konkur-
renz gegen die amerikanischen Dampfer zu fahren, nicht sehr grofl
war. Die Schiffe traten im August 1853 ihre ersten Reisen an und
auch im folgenden Jahre hatte Bremen auf diese Weise alle 14 Tage
Dampferverbindung mit den Vereinigten Staaten. Im Jahre 1855 wurden
die beiden Dampfer von der englischen Regierung fiir Truppentrans-
porte nach der Krim gechartert, so daf das alte Verhiltnis einer
einmal monatlichen Verbindung mit den Vereinigten Staaten unter
amerikanischer Flagge wieder bestand 2).

Der Vertrag der amerikanischen Postverwaltung mit der Ocean
Steam Nav. Co. ging 1857 zu Ende und es war mehr als frag-
lich, ob derselbe dann erneuert werden wiirde, da schon 1852 bei

1) Uber den ersten Versuch vergl. Bd. I, S. 1356.
2) S. pr. H.A, 1856, Bd. 1I, S. 425.



Verlingerung des zuerst auf finf Jahre abgeschlossenen Vertrages
scitens konkurrierender englischer Dampfschiffahrtsgesellschaften alles
daran gesetzt worden war, der Bremer und Havreser Linie den Zu-
schuf, der fiir jede Reise iiber den Ozean 16666 $ betrug, zu ent-
ziehen, und nur den-geschicktesten Bemiithungen namentlich des preufi-
schen Gesandten in Washington war es damals gelungen, dem streitig
gemachten Kontrakt wieder Anerkennung zu verschaffen!). Es schien
aber ausgeschlossen, dafl sich die Gesellschaft ohne diese Subvention
kiinftig werde halten konnen, da auch in den besten Jahren eine viel
iber die gewohnliche Kapitalverzinsung hinausgehende Dividende
nicht verdient worden war. Die Fritzeschen Dampfer, die nach Be-
endigung des Krimkrieges wieder in die Newyorker Fahrt einge-
stellt waren, konnten bei ihren ausnahmsweise billigen Anschaffungs-
kosten auch kaum als Beweis dafiir dienen, daf Mitte der fiinfziger
Jahre eine Dampferverbindung zwischen Deutschland und Amerika
auch ohne Subvention méglich war. Neben ihnen fuhren aber noch
zwei weitere amerikanische Dampfer, Ariel und Vanderbilt, und auBer-
dem hatte sich ein englisches Unternehmen, die ,European and Ame-
rican steam shipping Company* an den Fahrten zwischen Bremen und
Amerika beteiligt. Ferner waren von Hamburg aus im Jahre 1856
seitens der Hamburg. Amerikanischen Packetfahrt A. G. regelmifige
Dampferfahrten nach Newyork eroffnet worden. Hieraus ergab sich,
wenn die Ocean St. N. Co. zu fahren aufhorte, fir Bremen die Not-
wendigkeit, dieses Unternehmen durch ein anderes zu ersetzen; und es
entsprach dem Unternehmungsgeist bremischer Kautleute und der
Tradition ?), dieses unter eigener Flagge zu betreiben und sich dadurch
in diesem ihrem wichtigsten Erwerbsfelde aus der Abhangigkeit von
der fremden Flagge zu befreien. Dies geschah durch die Griindung des
Norddeutschen Lloyd im Jahre 1857. Der Zweck der Griindung der
Gesellschaft war auBer dem hauptsichlichsten, dem der Unterhaltung
eines regelméBigen Dampfschiffsverkehrs zwischen Bremen und New-
york die Herstellung einer regelmiBigen Dampfschiffslinie im Ver-
kehr mit London und Hull, ferner der Betrieb der FluBschiffahrt
auf der Unterweser und die Ubernahme von Fluf- und Seever-
sicherung. Die Beschaffung der Mittel fir den Bau von vier trans-
atlantischen und drei fiir die englische Fahrt bestimmten Dampfern
sollte durch Ausgabe von 40000 Aktien zu je 100 Tlr. Gold er-
folgen, von denen zunichst 20000 aufgelegt und begeben wurden.

1) S. pr. H.A, 1856, Bd. I, S. 156,
S OBdL TS, 166,
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Die wohl beabsichtigt gewesene Herstellung eines wdchentlichen
Dienstes im Newyorker Verkehr in Abwechslung mit den Dampfern
der Ocean St. N. Co. kam nicht zustande, da der Kongrefl den Kon-
trakt mit dieser Gesellschaft nicht erneuert hatte und diese deshalb
liquidierte. Der erste Dampfer des Norddeutschen Lloyd trat am
1. Juni 1858 die Reise nach Newyork an. Insgesamt wurden in diesem
Jahre fiinf Dampferfahrten nach Newyork unter bremischer Flagge
gemacht. Die englischen Dampfer zogen sich aus der Fahrt zurick
und die Fahrten amerikanischer Dampfer wurden 1858 auf neun
gegeniiber 16 Reisen im Jahre 1857 verringert und seit 1859 wurde
der Dampferverkehr mit Newyork ausschlieBlich unter bremischer
Flagge betrieben. Da aber durch die Krisis von 1857 ein Riickschlag
im Verkehr mit den Vereinigten Staaten eingetreten war und die
Gesellschaft gleichzeitic von einigen schweren Unfillen ihrer Schiffe
betroffen wurde, war ihr Fortbestand stark gefihrdet. Das Unter-
nehmen wurde dadurch neu befestigt, dafl es 10000 Aktien, die ihm
zum Kurse von 289, von der Darmstidter Bank angeboten waren,
zuriicknahm, wodurch die Zahl der in Umlauf befindlichen, inzwischen
um 10000 vermehrten Aktien der Gesellschaft von 28 ooo auf 18 0oo
Aktien reduziert und ihre Verbindlichkeiten mithin um diese Diffe-
renz geringer wurden.

Auch im Verkehr mit GroBbritannien gewann die deutsche
Flagge durch die Fahrten der Dampfer des, Norddeutschen Lloyd.
Im Jahre 1857 waren 83 mal englische Dampfer in Bremen eingetroffen,
1858 betrug ihre Zahl aber nur zwei, wihrend die Zahl der unter
bremischer Flagge unternommenen Dampferfahrten in diesem Jahre
von 12 auf 158 zunahm. Diese rasche Steigerung der Fahrten im
Verkehr mit England zu einer Zeit, als die Krisis in ihrer ganzen
Schwere auf dem Handel lastete, erscheint als ein zu schnelles Vor-
gehen im Verkehr mit England und 148t darauf schliefen, daB mehr
Schiffe in diese Fahrt hineingebracht waren, als der Verkehr er-
forderte. Dieser Eindruck wird auch durch die Jahresberichte der Ge-
sellschaft bestitigt. Es heifit etwas euphemistisch in dem Berichte
iiber das Jahr 1859 mit Bezug auf die englische Fahrt des Nord-
deutschen Lloyd: ,In der Fahrt auf London im Jahre 1859 wurden
nur 57 ganze Reisen gegen 64 Reisen im Jahre 1858 gemacht, dem-
ungeachtet hoben sich die Einnahmen um ca. 14000 TIr.*, und
weiter: ,,Der Verkehr mit Hull gestattete eine Beschrinkung der
Transportmittel; gegen 93 ganze Reisen im Jahre 1858 wurden nur
64 Reisen im Jahre 1859 zuriickgelegt — Im Jahre 1860 war die
Gesellschaft im Besitz von sechs Dampfern fur die englische Fahrt,
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von denen indessen nur drei hierin Verwendung finden konnten,
und noch im Bericht iiber das Jahr 1864 heifit es, daB einer dieser
Dampfer verkauft sei, weil sich der Betrieb auch mit finf Dampfern
aufrecht erhalten lasse. Erst 1864, zur Zeit, als Bremen infolge des
amerikanischen Birgerkrieges auf den englischen Baumwollmarkt an-
gewiesen war, hoben sich die Dampferfahrten nach England wieder
zu dem Umfang, in welchem sie bereits 1858 aufgenommen gewesen
waren. Es lift sich aber nicht leugnen, dafl der bremische Handel
mit England durch dieses reichliche Angebot an Schiffsriumte ge-
fordert wurde, wie die folgenden Zahlen zeigen.

Die Einfuhr Bremens aus GroBbritannien betrug dem Werte nach-

1856 4,4 Mill. Taler 1861 9,4 Mill. Taler
1857 53 5 1862 89 ,
R o e 1863 85
180 ViB.G il s 1864 10,9 ,, o
1860, 8.7 Ly,

Bei weiterem Eingehen auf diese Zahlen ergibt sich indessen, daB
diese Mehreinfuhr aus Produkten besteht, die sonst direkt aus den Ur-
sprungsldndern bezogen zu werden pflegen, wie Baumwolle und Reis.
Die Forcierung der englischen Fahrt geschab mithin zugunsten des
englischen Zwischenhandels und zum Nachteil der direkten Einfuhr
Bremens in seinen Haupthandelsartikeln.

In die Entwicklung der bremischen Dampfschiffahrt trat der
amerikanische Birgerkrieg, infolge des Zuriickgehens der amerikani-
schen Handelsflotte, eher fordernd als hemmend ein. Die nach Be-
endigung desselben einsetzende starke Auswanderung!) gab ihr dann
einen kriftigen Aufschwung; sie war die Veranlassung, daB auf An-
regung der in Baltimore ansissigen Baltimore and Ohio Railroad
Company der Norddeutsche Lloyd im Jahre 1868 eine neue Linie
nach Baltimore mit zunichst zwei Dampfern einrichtete. 1869
wurde auch eine Linie nach Neworleans iiber Havanna erdffnet, die
aber nur Saisonlinie war, d. h. es wurden nur von September bis
April, die Hauptverschiffungszeit fur Baumwolle, Fahrten unter-
halten. Wihrend aber die Verbindung mit Baltimore, durch die Aus-
wanderung unterstiitzt, sich ziemlich gut entwickelte und weiter aus-
gebaut wurde, obgleich es den Dampfern, da Newyork fast den ganzen
Import von Europa monopolisierte, an Ausfracht fehlte, brachte die
Ifahrt nach Neworleans es eigentlich kaum tiber ein Vegetieren hinaus.
Aus dem eben fir Baltimore angegebenen Grunde fand sich auch
tiir Neworleans so gut wie keine Ausfracht und eine Auswanderung

B 8.8 318,



nach diesem Hafen in groflerem Umfange gab es auch nicht, weil
die Stidstaaten wegen des heien Klimas und der iiberwiegend far-
bigen Bevolkerung zur Niederlassung wenig geeignet waren. Dazu
kam dann noch ein Schiffahrtshindernis in der Mississippibarre, auf
der die Schiffe mitunter wochenlang an Grund saBen,

Die Konkurrenz, welche zwischen Hamburg und Bremen bestand,
die schon haufiger zur gleichzeitigen Schopfung neuer Schiffahrtsver-
bindungen gefiihrt hatte und die 1869 die Hamburg Amerikanische
Packetfahrt A.G. ebenfalls zur Eroffnung einer Linie nach Neworleans
veranlaft hatte, bewirkte, daf, als Hamburg 1871 seine Dampferlinie
nach Westindien eroffnete, Bremen in dem gleichen Jahre ebenfalls
eine Verbindung dahin einrichtete. Wihrend erstere Bestand hatte,
ging aber letztere nach wenigen Jahren wieder ein. Die Ursache fiir
den Erfolg des einen und den MiBerfolg des anderen Unternehmens
lag wohl hauptsichlich darin, daB der Handel mit Westindien vor-
zugsweise in Hamburg !), weniger in Bremen lag; daneben aber wurde
in Hamburg auch geeigneteres Schiffsmaterial in die Fahrt eingestellt,
als Bremen es tat. In Hanrtburg legte man auf die Beférderung der
Giiter das Hauptgewicht und stellte zu diesem Zwecke Schiffe ein,
welche zwar nicht schnell fuhren, aber auch wenig Kohlen ver-
brauchten, Schiffe, welche aus der Newyorker Fahrt genommen waren,
weil sie hier den Anspriichen nicht mehr geniigten, die aber, nach-
dem sie neue sparsamere Maschinen erhalten hatten, fiir den west-
indischen Dienst sehr geeignet waren; auch ging man in der Einrich-
tung der Linie nach Westindien wohl mit mehr Griindlichkeit und
Vorsicht zu Werke als es in Bremen geschah2).

In Bremen suchte man anscheinend Erfahrungen, die im Ver-
kehr mit Newyork gemacht waren, auf Westindien anzuwenden und
faite neben dem Warenverkehr hauptsichlich die Beforderung von
Kajutenpassagieren ins Auge. Das bedingte den Bau neuer, fiir Tropen-
fahrten eingerichteter Schiffe, die, weil sie fir die damalige Zeit ver-
hiltnisméBig schnell fahren sollten, schon infolge ihrer Bauart und
der Maschinen- und Kohlenriume keine grofien Riume fiir Ladung
hatten. Durch die Einrichtungen firr Kajiitenpassagiere und was da-
mit zusammenhdngt, wurden dieselben dann noch mehr beschrinkt.
Die Bremer Linie arbeitete also zunichst mit einem erheblich groferen
Anlagekapital. Die in der Fahrt beschiftigten Dampfer der Hamburg
Amerikanischen Packetfahrt A. G. standen 1871 zu Buch:

1) 'S, 8. 120,
2) Vergl. hieriiber die Berichte des Jahres 1870 der H.A. P.A.G. und des Nordd.
Lloyd an ihre Generalversammlungen.




D. Borussia mit Mk. Banko 28q ooo
DiBavatiaan & - 258 000
D. Teutonia ;4 7 240 000

Zusammen Mk. Banko 796 ooo = 1,2 Mill. Mk.
die Dampfer des Norddeutschen Lloyd

D. Konig Wilhelm Mk. 1,2 Mill
D. Kronpr. Friedr. Wilhelm . ,, 1,2
D. Graf Bismarck o WO e

Zusammen Mk. 3,6 Mill

Der Einstandspreis der letzteren war also dreimal so grofi, Da-
neben ergaben sich aus ihrem Zwecke bedeutend hohere Betriebs-
unkosten, denen entsprechende Einnahmen aus dem Passagierverkehr
nicht das Gleichgewicht hielten, einmal, weil derselbe in der Haupt-
sache Saisonverkehr war und zweitens, weil die Reisenden, die iber-
wiegend englischer Nationalitit waren, grofBitenteils bei ihrer natio-
nalen Flagge auf den Dampfern der Royal Mail Line blieben. Es
ergaben sich also bedeutende Verluste, die schlieflich zur Einstellung
der Fahrten zwangen, weil inzwischen auch die Geschiftsresultate der
anderen Zweige so ungiinstig geworden waren, daB eine weitere
Fortfiihrung eine Gefahr fir das ganze Unternehmen hitte werden
konnen. ;

In der Dampfschiffahrt haben sich Hamburg und Bremen wie
folgt entwickelt:

Bestand in Hamburg Bestand in Bremen
I. Jan. 1851 g Dampfer 2840 R.T. — Dampfer — R.T.
»  I856 11, 5980 , 2y, 3250 ,,
5 1361 17 10184 8 i 8480 ,,
iy 1866 22 15469 ., 11 i I7380
s L I8FE 36 gy 0. 7283071 27, 42389

Hamburg iibertrifft hiernach Bremen an Zahl der Dampfer, nicht
aber an Tonnengehalt. Die schnelle Entwicklung der Vereinigten
Staaten und die Zuriickdringung der amerikanischen Flagge in
diesen Fahrten gestattete in Bremen eine starke Vermehrung der
Dampferflotte, die aber ganz iiberwiegend im Verkehr mit den Ver-
“einigten Staaten beschiftigt war, mithin eine einseitige Entwicklung
der Dampfschiffahrt war. Hamburg hatte seine Dampfer zum Teil
im Verkehr mit Nordamerika, zum Teil mit Stidamerika fahren; lang-
sam wie sich letzter Erdteil entwickelte, konnte daher auch seine



Dampfschiffahrt nur langsam zunehmen; sie ruhte aber auf der Basis
eines vielseitigen Handels, dessen Entwicklung spiter zu der Ent-
faltung der Dampfschiffahrt Hamburgs fiihrte.

Im Verkehr mit den Vereinigten Staaten hatte die hansestadtische
Reederei ihren Anteil bedeutend gesteigert!), nicht aber im Verkehr
mit anderen iiberseeischen Lidndern.

Der Anteil bremischer Schiffe an den bremischen Schiffahris-
beziehungen zu dem ibrigen Amerika war im Durchschnitt der Jahre

1852/56 520/, ]

1857/61 45 .,
1862/66 31 ,,

und war mithin bedeutend zuriickgegangen. Im Verkehr mit asiatischen
Léandern war die Beteiligung:

1852/56 55 %,

1857/61 38 ,,

1862/66 30 ,,%),
hatte also er noch mehr gelitten.

Der Anteil Hamburger Schiffe am Verkehr Hamburgs mit Amerika
unter Einschluf der Vereinigten Staaten war von 39 °/, im Durchschnitt der
Jahre 1851/60 auf 31 %/, im Durchschnitt der Jahre 1861/70 zuriick-
gegangen, und zwar hatte hier am meisten der Verkehr mit den
Staaten am Golf von Mexiko, den westindischen Inseln, mit Brasilien
und der Westkiiste Stidamerikas gelitten. Besonders wihrend des ameri-
kanischen Krieges ist eine Abnahme in der Beteiligung hanseatischer
Schiffe am iiberseeischen Verkehr wahrzunehmen, wie folgende Zahlen
zeigen; in Hamburg kamen im gesamten transatlantischen Verkehr im
Durchschnitt der Jahre an:

' unter Hamb. Flagge fremder Flagge davon unter engl. Flagge
1851/55 jihrlich 188 Schiffe 156 Schiffe 40 Schiffe

1856/60 ,, 204 - 150 L2 40 8
186165 . 169! i 186! - 56! T
1866/70 ,, 192 7 232 4 93! L

diese Abnahme 1aBt sich damit erklaren, dafi Schiffe, welche bisher
die Vereinigten Staaten-Héfen zu besuchen pflegten, durch den Aus-
fall in der Warenausfuhr von dort und infolge der Blockade einer

1)'S. 8. 122, .
2) S. Jahrbuch der amtlichen Statistik des bremischen Staates, 1.Jahrgang II, 1868,
8. 105,



Anzahl amerikanischer Hifen in andere Fahrten hineingedrangt wurden;
so haben damals viele englischen Schiffe Zwischenfahrten aufgenom-'
men und hiufiger als frither auch die Hansestidte aufgesucht?). Wenn
auch die hansestidtischen Reeder ihre Schiffe damals in anderen
als den gewohnten Fahrten beschiftigten und diese z. B. die ost-
indischen Hifen hidufiger besuchten, so waren die Ankinfte dorther
doch nicht so hiufig, um einen Riickgang der eigenen Ilagge den
fremden Schiffen gegeniiber zu verhindern. DaB die Steigerung der
in den Hansestidten eintreffenden fremden, und hauptsdchlich der
englischen Flagge aber auch noch nach Beendigung des amerikanischen
Biirgerkrieges anhilt, liegt an der starken Vermehrung der englischen
Dampferflotte, die von 1861—64 von 508000 Tons auf 670000 Tons,
in den nun folgenden Jahren, nach Einfithrung verbesserter Maschinen
und unter dem Darniederliegen der amerikanischen Schiffahrt aber viel
rascher stieg und 1871 1 248 coo Tons erreicht hatte. Durch sie wurden
englische Segelschiffe, welche sonst wohl die amerikanischen Fahrten
wieder aufgenommen hitten, auch weiterhin in fremden Zwischen-
fahrten festgehalten, so daB die hansestiddtische Ilagge in ihren Fahrten
beschrinkt blieb Daher ist auch nach dem amerikanischen Birger-
kriege ein stetes Vordrangen der englischen Flagge wahrzunehmen.
Der Anteil der englischen Flagge am Hamburger Hafenverkehr, ein-
kommend, betrug dem Tonnengehalt nach im Durchschnitt der Jahre

1852/55 49,76 °/

1857/60 49,74

1862/65 52,29!%,

1867/70  54,54!%),
Der Anteil Hamburger Schiffe nahm allerdings auch zu, und zwar
stieg dieser in demselben Zeitraume wie folgt:

1852/55 20,56 7/,

1857/60 23,57 "/,

1862/65 21,31°%,

1867/70 25,96 °,
Die in der zweiten Hiilfte der 7oer Jahre eintretende Steigerung entfiel
indessen in der Hauptsache auf die Steigerung des Verkehrs mit
den Vereinigten Staaten, mithin auf ein Gebiet, welches infolge der
Auswanderung naturgemdf ein hamburgisches sein mubte.

Es lassen sich aber noch weitere Griinde fiir das Vordringen
der englischen Flagge anfihren. Der Hauptgrund war jedenfalls die
dominierende Stellung Englands auch in der auBerenglischen Schiff-
fahrt durch seinen Zwischenhandel?). Dann mochte wohl der Mangel

) o S0 6 58
2) 8. 8. 104 ff.
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an .Kapital die hansestadtische Schiffahrt nicht zu voller Entwicklung
gelangen lassen. Deutschland war kein so kapitalkriftiges Land wie
GroBbritannien und Interesse fir die Schiffahrt war nur in engeren
Kreisen vorhanden. Hatte das Inland verfiighare Kapitalien, so fan-
den diese hauptsichlich in der Industrie Anlage, die Schiffahrt lag fern,
und wenn man sich, wie die Darmstidter Bank!), an einem derartigen
Unternehmen beteiligt hatte, so waren die Erfahrungen, da man den
Mut und die Ausdauer verlor, nicht ermunternd gewesen. Die Kapi-
talien pflegten damals zum groBeren Teil noch in den Seestidten selbst
aufgebracht zu werden. Es wurde schon besonders erwahnt, wenn
man damit iiber die eigene Stadt hinausging?. Es mangelte aber auch
an politischer Einheit. Wenn Hamburg fir Sachsen Ausland war, so
konnte das nur noch mehr von der Anlage von Kapitalien in Schiffen
zuriickhalten. Auch mochten wohl, zumal in Zeiten politischer Un-
sicherheit, die deutschen Schiffe, weil ihnen bis 1868 eine angesehene
einheitliche Flagge fehlte, wohl nicht immer als sichere Frachtfahrer
erscheinen. Ferner konnten auch triibe Erfahrungen vergangener
Jahre entmutigt haben. Nach dem Schicksal der Hamburg-Brasilia-
nischen Dampfschiffahrtsgesellschaft scheint wenigstens gegen die
iberseeische Dampfschiffsreederei lange Zeit Abneigung bestanden zu
haben, wie daraus hervorgeht, daB nach andern Lindern, als den
Vereinigten Staaten, diese erst Ende der 6oer Jahre aufgenommen
wurde. Es bedurfte erst einer lebhaften Erorterung in der Tages-
presse, welche durch das ganze Jahr 1869 hindurch ging, in welcher
auf die Mangelhaftigkeit der iiberseeischen Dampferverbindungen und
die damit in Zusammenhang stehende, der Bedeutung Hamburgs nicht
entsprechende, Geringfiigigkeit des iibersecischen Geschifts hinge-
wiesen wurde?), bis die Hamburger Reeder sich diesem neuen Verkehrs-
mittel auch in der itiberseeischen Fahrt mehr zuwandten.

In der Segelschiffahrt hat sich Hamburg stirker als Bremen
entwickelt, was wohl in dem vielseitigen Handel Hamburgs seinen
Grund hat.

Der Bestand an Segelschiffen war

in Hamburg in Bremen
mit R.T.  Verhiltnis mit R.T, Verhiltnis
1. Jan. 1851 315 Schiffe 68 420 100; 222 Schiffe 67 770 100
g 1856 437 ,, 113 768 166; 2ogu 101 360 150
S TBOT ATL T, 132 232 193; 249 115 080 170
» 1866 517 172378 253; 283 147 160 217
» 1871 399 148 566 2173 253 131017 193

1) 8. 8. 150. Vergl. S. 170.
2) S. S. 140.
3) S. Baasch, S. 239.



Beiden Stddten gemeinsam ist die besonders starke Zunnahme
in der Segelschiffahrt in der ersten Hilfte der 50er und der 6oer
Jahre, die .durch die Auswanderung und durch das Verschwmden der
amerikanischen Flagge veranlaBt war.

Mit dem Jahre 1866 hatte die Segelschiffahrt einen Hohepunkt
erreicht; sie tritt nun in ein Stadium des Riickganges. In spiteren
Jahren nimmt sie allerdings wieder zu, der Dampfschiffahrt gegeniiber
bifit sie aber mehr und mehr an Bedeutung ein. Im europiischen
Verkehr war die Frage, ob Segelschiffahrt oder Dampfschiffahrt, schon
langst zugunsten der letzteren entschieden. Die hier vorherrschenden
unregelméfigen Winde und kurzen Entfernungen der Hifen vonein-
ander und die vielgestaltete Kiiste Europas liefl die Leistungsfihig-
keit der Segelschiffe nicht recht zur Entfaltung gelangen, wihrend
die leicht erreichbaren und billigen Steinkohlen und die hohe Ent-
wicklung der Eisenindustrie der Dampfschiffahrt jeglichen Vorschub
leisteten; unter 1164000 Tons Schiffe, welche in Hamburg im
Jahre 1869 aus europdischen Lindern einliefen, befanden sich nur
150000 Tons Segelschiffe, dagegen waren unter 315000 Tons im
transatlantischen Verkehr einkommender Schiffe 204000 Tons Segel-
schiffe. :

Der Riickgang im Bestande der Segelschiffe war zundchst nur
langsam. Er wiirde vielleicht schneller gewesen sein, wenn nicht viele
Auswanderer bei der Fahrt nach Amerika, sei es aus Gewohnheit
und weil die Reise mit einem Segelschiff billiger, als auf den Dampfern
war!) oder, weil die Dampfer besetzt waren, den Segelschiffen
den Vorzug gegeben hiitten. So aber reisten noch 1868 von 66000
Passagieren, die von Bremen nach Amerika fuhren, 25000 mit Segel-
schiffen. Aber auch die in den 6oer Jahren beginnende Ausfuhr von
Petroleum in Fissern aus Amerika, sowie der Riicktransport der
leeren Fisser nach Amerika hatte den Segelschiffen auf dem Nord-
atlantischen Ozean noch fir lange Jahre Riickhalt gegeben. Bremen
importierte an amerikanischem Petroleum:

1862 29 ooo Ztr,
1866 338 060y,
1868 838 ooo
1871 1300000 ,,
Da ein Segelschiff durchschnittlich 4000 Barrels Petroleum a 32/, Ztr.
= ca. 14000 Ztr. Petroleum lud und eine ebensolche Anzahl leecre
Fisser nach Amerika zuriickbeforderte, so 1dft sich ermessen, dafl noch

1) Die Uberfahrt von Bremen oder Hamburg nach Newyork kostete damals mit
einem Segelschiff 40 Taler, mit einem Dampfer 55—65 Taler.



viele Segelschiffe in diesen Transporten Beschiftigung fanden, die
ihnen durch die Dampfer gewohnlicher Bauart infolge der Feuer-
gefihrlichkeit des Petroleums zunichst auch nicht genommen wurde.
Eine weitere Stiitze hatte die Segelschiffahrt im Verkehr mit den
Vereinigten Staaten sodann im Import von Baumwolle und Harz
Daher verminderte sich der Bestand jahrlich nur um wenige
Schiffe. Die Abnahme begann unter den kleineren Schiffen bei den
Briggs, bei den groBen unter den Fregatten und Vollschiffen, was
darauf zuriickzufithren ist, daB beide Schiffsgattungen infolge ihrer
Takelung mehr Mannschaft als Schooner und Barken fithren mulften.
Starker wurde die Segelschiffahrt dann durch die Eroffnung des
Suezkanals erschiittert und durch die damit eintretende Abkirzung
des Seewegs nach Asien, Australien und der Ostkiiste Afrikas, die
fir die Segelschiffe ohne Nutzen blieb, weil die (zebithren fur die
Durchfahrt durch den Kanal im Verhiltnis zu dem, was mit Segel-
schiffen verdient wurde, so groB waren, dafl aus diesem Grunde auf
den Weg durch den Suezkanal verzichtet werden muBte. Hierzu kam
noch, daf die Fahrt durch das Rote Meer infolge der dort hiufig
herrschenden Windstille fir die Segelschifffahrt sehr langwierig ge-
wesen wire.

In der Abnahme der Segelschiffe standen die Hansestddte nicht
allein, auch Grofbritannien hatte 1866 mit 4 937000 Tons in seiner
Segelschiffahrt einen Hohepunkt erreicht; bereits nach finf Jahren
war dieser Bestand um 369 coo Tons vermindert. Andere Liénder
haben ihre Segelschiffsflotte, je nach den besonderen Handelsartikeln,
die sie fuhren, fir welche die ‘Segelschiffe bei dem damaligen Stande
der Entwicklung des Dampferbaues geeigneter waren, noch nicht zu ver-
mindern angefangen. Norwegen vermehrte sie noch bis 1879, ebenso
Schweden; Dinemark und Finnland bauten bis 1879 Segelschiffe und
auch Ttalien, weil im Mittelmeer Steinkohle und Eisen fehlte, wéihrend die
Niederlande, gleich Frankreich, bereits seit 1859 in der Segelschiffahrt
zuriickgingen, ohne indessen in der Dampfschiffahrt einen entsprechen-
den Ersatz fur sie zu schaffen. In Kanada beginnt der Riickgang der
Segelschiffahrt erst 1880. Mit dem Riickgang in der Segelschiffahrt,
und der Ersetzung des Holzes durch Eisen beginnt die Schiffahrt
ihre Individualitit zu verlieren; die Zahl der selbstindigen Reedereien
wird geringer. Die fur die Dampfschiffahrt erforderlichen groBen
Kapitalien bringen die auf Aktien begriindeten Reedereien hervor.




3. Zusammenfassung.

Uberblicken wir noch einmal die Entwicklung der Reedereien
in den beiden Hansestiddten, so hatte diese seit der Aufhebung der
Navigationsacte betrachtlich zugenommen. Begiinstigt war dies
durch die groBen Fortschritte in der wirtschaftlichen Entwicklung der
Volker. Soweit das eigene Vaterland hierbei in Frage kam, bestan-
den dieselben in der Befreiung Deutschlands von mittelalterlichen
Verkehrsbeschrinkungen, in der Erweiterung des Zollvereins durch
den Steuerverein, in der Beseitigung der FluBzolle, dem Aufhéren
der Durchfuhrzolle, dem Ausbau der Eisenbahnen, dem Ubergang
vom Schutzzollsystem zum gemiBigten Freihandel und in den sich
hicran anschlieBenden Handelsvertrigen. Die hierdurch geforderten
nationalen Krifte waren die Grundlage fir die Entwicklung der Reederei
Weiter gewann sie dann noch durch die in den joer Jahren und aufs
neuein den 6oer Jahren einsetzende starke Auswanderung aus Deutsch-
land. Die auflerhalb Deutschlands liegenden Hebel waren neben den
liberalen Schiffahrtsgesetzen der Volker, der durch die Goldfunde in
Amerika und Australien belebte Weltverkehr, die ErschlieBung Ost-
asiens, die wachsende Einfuhr von indischem Reis nach Europa, und
der Niedergang der amerikanischen Schiffahrt.

Die Reeder hatten die Grundlage zu regelmifligen iiberseeischen
Verbindungen gelegt. Es bestanden bereits regelméBige Dampfschiffs-
linien nach den Vereinigten Staaten von Amerika, nach Westindien,
Drasilien, der Westkiiste Stidamerikas sowie nach Ostasien. KEs war
eine Basis geschaffen, auf der eine spitere Generation weiter bauen
konnte.

Nicht' aber war es moglich gewesen, dem englischen Zwischen-
handel Abbruch zu tun.  Der wachsende Anteil britischer Schiffe am
Ilafenverkehr Hamburgs deutete vielmehr darauf hin, dafl diese eher in
der Zunahme als in der Abnahme begriffen war. Diesem lieff sich
mit der Reederei allein auch nicht beikommen. Hierzu bedurfte es
vor allem der Mitwirkung deutscher Banken.

Anfangs 1859 hatte es in Hamburg 74 Reedereien gegeben,
welche jede mehr als ein Schiff itber 100 R.T. besaflen. Insgesamt
hatten diese Reedereien etwa 1oooco R.T. Ferner gab es 152 Reede-
reien mit je einem Schiffe iiber 100 R.T., und zusammen 32000 R.T.
In vielen Fillen, besonders bei Schiffen, deren Grofie nicht viel iiber
100 R.T. hinausging, waren Kapitin und Reeder eine Person. Die
bedeutendste Reederei war die von R. M. Sloman, welche 1859 21
Schiffe mit 10500 R.T. besaBl, es folgt dann die Hamburg-Amerika-
nische Packetfahrt-Aktiengesellschaft mit 12 Schiffen von 10000 R. T,
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J.C. Godeffroy & Sohn mit 26 Schiffen von 8080 R.T. Weitere grofiere
Reedereien waren

A. J. Schén & Co. mit 17 Schiffen von 4700 R.T.
Wachsmut & Krogmann TR ¥ Bl 3900 4

Wm, O’swald & Co. ¥ 13 - W 3400

Ross Vidal & Co. ity - w2000 4

A. J. Hertz & Soéhne v 1 o i 1 32000 by

C. Woermann w7 » 3 2300

F. Laeisz TR o o 000

D. F. Weber & Co. R ¢ 4 i E200L 5

A. C. Freitas & Co. 1 2 ' » 350

B. Wencke 6 oy i % 900 4. usw.

Partenreederei war in Hamburg offenbar nicht sehr aus-
gebildet. Von den in Hamburg im Jahre 1870 vorhandenen 473
Schiffen wurden nur g7 auf Parten gereedert und auch von diesen
hatten 42 Schiffe nur je zwei, 43 Schiffe je drei Parteninhaber; auf
einzelne Kapitine, {frihere Kapitine und einige Privatpersonen
kamen 106 Schiffe, auf Handelsfirmen, Kaufleute und einzelne
groBere Reeder 244 Schiffe, auf Aktiengesellschaften 26 Schiffe!).

In Bremen verteilte sich der Bestand an Schiffen im Jahre 1860
auf insgesamt 10z Reedereien; 1ooocco Tons entfielen auf 54 Ree-
dereien, die mehr als je ein Schiff iiber 100 R.T. besaflen; 37 Ree-
der hatten je ein Schiff tber 100 R.T., auf sie kamen insgesamt
17000 R.T. und weitere 1600 Tons kamen auf 11 Reeder, bei denen
Kapitin und Reeder dieselbe Person war.

Die grofite bremische Reederei war die von D. H. Witjen & Co.
Sie besaBl im Jahre 1860 18 Schiffe mit zusammen 16000 R.T.; und
war damals die groBte Reederei der ganzen deutschen Nord- und
Ostseekiiste. Der Nordd. Lloyd besall 8 Schiffe mit ca. 8500 R.T,,
andere Firmen hatten, wie folgt:

C. L. Brauer & Sohn 9 Schiffe mit 4500 R.T.
J: F. W. Tken & -Sehn 7 5t 20002 iy
Lange & Grave [ i 300005

L. F. Kalkmann & Co. § ;3000 .,

R. Bidecker B ) 300045,
Faber & Fletcher e sy 3000 1
Gebr. Kulenkampf 7 S s 2700 5

H. H. Meier & Co. 5 g »l 2700 USW.

Da Hamburg und Bremen anfangs der 6oer Jahre im Bestande
der Schiffe nicht viel voneinander abweichen, die Zahl der Reederei-
geschifte in Hamburg aber mehr als doppelt so groff wie in Bremen
war, so folgt hieraus, daB die Reedereikapitalien Bremens in weniger

1) S. Hamburgs Handel und- Schiffahrt 1869, S. 76.
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Héinden vereint und die dortigen Reedereien kapitalkraftiger als in
Hamburg waren?!). Das war in der Verschiedenheit des Handels
beider Stiadte begriindet. Hamburgs Beziehungen verzweigten sich
fast iiber den ganzen Erdball. Dementsprechend bestanden viele
kaufménnische Geschifte und ihnen entsprach eine groBe Anzahl
von Reedereien. Auch durften die Schiffe, welche Hamburg im Ver-
kehr mit Westindien, Brasilien usw. beschiftigte, der vielen flachen
Hafen wegen, die in diesen Lindern vorkamen, nicht sehr groB sein,
sie waren mithin weniger kostspielig, und es konnten daher auch
viele Reedereien existieren. In Bremen war der Verkehr in der
Hauptsache auf die Vereinigten Staaten gerichtet, und dieser er-
forderte infolge der fir die Auswanderung notwendigen groBen
Schiffe, grofles Vermogen, so daf sich nur reiche Kaufleute damit
befassen konnten.

Die Grofie eines Bremer Schiffes war 1851 durchschnittlich
292 R.T, die eines hamburgischen Schiffes 217 R.T.; 1871 war sie
fiir Segelschiffe

in Hamburg 372 R.T.,, in Bremen 514 R.T.

fiirr Dampfer:

1861 in Hamburg 599 R.T., in Bremen 1060 R.T.
1871, " 789 cvmiopabl e 1570

Wie {iiberall sonst, so nimmt auch in den Hansestidten die durch-
schnittliche GroBe der Schiffe mithin stetig zu; dies beruht darauf,
daB die Menge der zur Beforderung gelangenden Giiter mit der Ent-
wicklung des Wirtschaftslebens stetig im Zunehmen begriffen ist.
Anstatt daB nun eine entsprechende Vermehrung in der Zahl der
Schiffe eintritt, baut man sie grofer, weil es eine bekannte Tatsache
ist, daB die Betriebsunkosten des Schiffes nicht im Verhiltnis der
Grofe des Schiffes zunehmen, sondern hinter demselben zuriickbleiben.
Dies geht schon daraus hervor, daB auf groBeren Schiffen eine ver-
haltnismafBig geringere Besatzung notwendig ist.

An Besatzung kamen auf 100 R.T. Segelschiffe

in Hamburg in Bremen
1851 6 Mann 1854 4,1 Mann
87T 3.3 " 1871 20! e

1) So sagt auch Dr, J. L. Schwarz in,, Hamburgs Handel 1856%, S. 64: ,,Hamburgs
Reederei ist verhiltnismiBig geringer als die bremische; es liegt darin, daB zur Reederei
grole Mittel gehoren, die mehr kaufminnischen Reichtum als Wohlstand voraussetzen; in
Hamburg aber ist letzterer mehr vertreten.*

Peters, Die deutsche Reederei II. 11



auf 100 R.T. Dampfer

in Hamburg in Bremen
1851 6 Mann 1854 3,8 Mann
1871 657 i 1871 4 o

Die Hamburger Schiffe fithrten somit durchweg mehr Besatzung,
als die bremischen, was aus der grofieren Zahl der in Hamburg be-
heimateten Schiffe und der damit zusammenhingenden geringeren
durchschnittlichen Grofle derselben zu erkldren ist.

Wihrend bei den Segelschiffen die Zahl der durchschnittlichen
Besatzung infolge des Verschwindens der kleinen Segler abnimmt,
steigt sie bei den Dampfern trotz deren zunehmender GroBe. Letzteres
ist die Folge von dem mit der Zahl der Passagierdampfer wachsenden
Bedienungspersonal fur die Passagiere, und dem mit den groferen
Schiffsmaschinen erforderlich werdenden stirkeren Maschinenpersonal.

III. Die Reederei im oOstlichen Teile Hannovers.

Die Reederei eines Landes, welches so wenig umfangreichen
Handel hatte wie Hannover, konnte in ihrer Entwicklung keine be-
deutenden Fortschritte machen. Die Ereignisse des Wirtschaftslebens
beriihren sie nur schwach, doch ist die Reederei im ostlichen Teil
Hannovers infolge der Nihe Hamburgs und Bremens schneller voran-
gegangen als im westlichen Hannover, wo derartig grofie Handels-
plitze fehlen.

Wiihrend das Konigreich Hannover sich in der ersten Hailfte
des Jahrhunderts kaum etwas aus Seehifen gemacht hatte und ein
Mangel solcher, angesichts Bremens und Hamburgs, auch offenbar
nicht empfunden wurde, wandte die Regierung um die Mitte des
Jahrhunderts ihren Héifen um so mehr Aufmerksamkeit zu. Sie
machte bedeutende Anstrengungen, sowohl an der Weser wie an der
Elbe, Seehifen zu schaffen. Den Anstof hierzu gab der Bau der
FEisenbahn von Hannover iiber Ulzen nach Harburg im Jahre 1847.
Indem diese Bahn nicht bis Hamburg weitergefiihrt wurde, was sonst
wohl im Interesse der Benutzung der Bahn gelegen hitte, sondern in
Harburg ihren Endpunkt erhielt, hoftte man Harburg zu einem See-
hafen machen zu konnen. Man wollte Harburg iiber die Stellung
eines Hiilfshafens fiir Hamburg hinausheben, und seine giinstige Lage
an der Elbe schien hierfur alle Aussicht zu bieten. Die Stadt wurde
durch Gesetz vom 10. Aug. 1848 zum Freihafen erklirt und der
Hafen verbessert und vertieft. Der wesentlichste Vorteil aber, welchen
die Regierung der Stadt im Jahre 1850 bot, war die Befreiung vom
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Stader Zoll fir alle aus See nach Harburg eingefithrten Giiter. Mit
dem AnschluB des Steuervereins an den Zollverein war Harburg sodann
der einzige I'reihafen im ganzen Zollgebiet. Es war ein ausgedehntes
Hinterland vorhanden, und durch die Elbe und die Eisenbahn stand
Harburg mit Sachsen und mit Mitteldeutschland in Verbindung. Von
der Regierung wurden grolle Lagerhduser in der Stadt erbaut, und
so auf allen Seiten unterstiitzt, hob sich der Hafenverkehr ganz be-
trachtlich. Es liefen in Harburg ein:

1839 45 Schiffe mit 2 700 R.T,

1850 Ig2 1) 12000 .,
1851 346,  , 29000 ,
1852 ~ 632 ., - 4z 000 ,,
1855 B4 iy, oy L iG0MDDDE Yy
1854 1032 - 72000 ,,
1888 TII8 i, b 93 000 ,,
1856 FIT4 | 5310 LEOM000 |15y
87 EET ) » 135000

Diese Steigerung war aber sehr einseitig, denn sie beruhte in
der Hauptsache auf den I'ahrten der in der Mitte der soer Jahre he-
griindeten Harburg-Englischen Dampfschiffahrtsgesellschaft, die 1856
mit drei Dampfern von goo R.T. und 1857 mit vier Dampfern von
zusammen 1700 R.T. Baumwolle aus England nach Harburg impor-
tieren konnte, weil Hamburg damals noch einen Eingangszoll auf
Baumwolle erhob. Der Verkehr dieser Dampfer machte mehr als
ein Drittel des Harburger Hafenverkehrs aus, und als Hamburg in-
folge dieser Konkurrenz Harburgs seinen Eingangszoll auf Baum-
wolle aufhob!) und so den Vorteil, welchen Harburg bot, wieder aus-
glich, bald darauf auch die Dampfer des Norddeutschen Lloyd in
Bremen Fahrten mit England eroffneten und ebenfalls Baumwolle
importierten, sanken noch wihrend des Bestehens des Stader Zolls
und wohl auch mit unter dem Einflu der Krisis des Jahres 1857 die
Ankinfte in Harburg auf

1858 1173 Schiffe mit 115 ooo R.T.
DT R & i 0 (a1 e
1860 964 x 3 90 000

In letzterem ' Jahre liquidierte die Harburg-Englische Dampf-
schiffahrtsgesellschaft, die Dampfer gingen in englischen Besitz iiber.
Hierdurch und durch die Aufhebung des Stader Zolls ging die Schiff-
fahrt noch weiter zuriick, und da kurze Zeit darauf auch die Bahn
von Bremen nach Geestemiinde eroffnet wurde, wodurch Geeste-
miinde der zweite groBere Hafen im éstlichen Hannover wurde, biiBte

1) Vergl: 8i 127,
11*
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Harburg noch mehr an Verkehr ein, und nach dem Anschluff Han-
novers an Preuflen versank Harburg wieder in seine frithere Be-
deutungslosigkeit.

Harburg war seiner ganzen Lage nach, so lange die Bahn nicht
nach Hamburg weitergefithrt war, vornehmlich angewiesen auf die
Vermittlung des Verkehrs mit dem gegeniiberliegenden Elbufer (aus
diesem Grunde war auch wohl die Briicke, welche die Franzosen im
Jahre 180g iiber die Elbe geschlagen hatten, und die wihrend der
Franzosenzeit Harburg mit Hamburg verband, nach Abzug der Fran-
zosen schleunigst wieder abgebrochen worden)'); und ferner auf das
Speditionsgeschift nach dem Inneren Deutschlands als nordlicher
Endpunkt der hannoverschen Bahn. Auferdem vermittelte Harburg
die Ein- und Ausfuhr der Landesprodukte; der Eigenhandel aber war
unbedeutend. Der Hauptbestand des Imports Harburgs waren Stein-
kohlen, womit mehr als die Halfte aller nach Harburg kommenden
Schiffe beladen waren. Aus den Mittelmeerhifen kam Schwefel und
zur Zeit, als noch der Elbzoll existierte, waren auch groflere Mengen
Salpeter nach Harburg gegangen.

Zum selbstindigen Handelshafen fehlten Harburg alle Bedin-
gungen, vor allem eine Kaufmannschaft, die Kapital, Erfahrung und
Unternehmungsgeist besafl; sie muflte erst aus sich selbst heraus
heranwachsen und mit ihr der solide kaufminnische Geist, der, mit
dem Orte verwachsen, die Handelsverhiltnisse eines Platzes zu anderen
Pldatzen zu beurteilen versteht. War dieser vorhanden, war auch die
Lage des Ortes von Natur aus ginstig, und fand sich gentigend Kapital,
so konnte auch wohl ein Markt entstehen; diesen heranzubilden be-
durfte es aber der Zeit?).

1) S. Meidinger, Die deutschen Strome, III, S. 30.

2) Uber die Bildung von Mirkten schreibt der ungenannte Verfasser von ,,Hannovers
Handel und Schiffabrt zur See*: ,,Handelsmagazine oder grofe Mirkte lassen sich nicht kiinst-
lich schaffen und am wenigsten neben schon bestehenden, solange diese nicht ihre Macht
verlieren entweder durch innere Schiiden oder durch giinzliche Umgestaltung der Handels-
wege, wie z. B. durch die Entdeckung des Seeweges nach Ostindien die Herrschaft im
orientalischen Handel von den Handelsplitzen des Mittellindischen Meeres auf die atlantischen
Hiifen des siidwestlichen Europas iiberging. Gebildet werden solche Mirkte allmihlich durch
Zusammentreffen verschiedener gliicklicher Umstiinde. Bedingung dafiir sind: giinstige geo-
graphische Stellung, Anhiufung von Kapitalien, Ansammlung von merkantilischen Kennt-
nissen und Erfahrungen, allmihliche Ausdehnung der auswiirtigen Handelsverbindungen, sowie
Bewegung des Kaufmanns im Innern, Entstehung besonderer Institute fiir Handel und
Schiffahrt, Banken, Assekuranzen. Einmal entstanden, besteht die Macht solcher Mirkte
und ihr beherrschender Einflufl darin, daB sie die vorteilhaftesten Mirkte bilden, sowohl fiir
den Verkiufer, wie fiir den Kiufer. Jener ist sicher, fiir jede Art der Waren, welche er
empfingt, Kiufer zu finden, dieser, diejenigen Waren zu finden, die er sucht. Er findet sie
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Ehe die hannoversche Regierung Harburg ihr besonderes In-
teresse zuwandte, hatte die Stadt keine Reederei gehabt. Im Jahre
1850 gab es in Harburg nur ein Schiff von 45 R.T. Seitdem aber
hatte man auch die Reederei zu heben gesucht. In Harburg selbst
hatte man hierfiir aber offenbar keine Neigung oder auch kein Ka-
pital. Fast alle groferen Schiffe, welche in Harburg beheimatet
waren, gehorten nicht eigentlich Harburger Reedern, sondern Ree-
dereigesellschaften, in denen Harburger Kapital nur sehr wenig ver-
treten war. So ergab sich bei der Liquidation der Harburg-Englischen
Dampfschitfahrtsgesellschaft, daB sich von ihren Aktien kaum eine
einzige in Harburg befand, auBer denen, welche die Mitglieder der
Direktion statutenmifig haben mufBiten. Man vermutete, daB auch die
Aktien der ,ersten Harburger Reedereigesellschaft*, welche 1864
10 Segelschiffe von ca. 3000 R.T. besaB, groBtenteils im Binnenlande
verbreitet waren. Diese Gesellschaft wurde 1868 aufgelost. Es wurde
gesagt, daB} auch der Ruin der Harburg-Englischen Dampfschiffahrts-
gesellschaft hauptsichlich durch die iible Wirtschaft der in Harburg
ansdssigen Direktion herbeigefiihrt sei, ,die, wihrend sie die Grindung
der Gesellschaft als ein Werk des Harburger Patriotismus und Unter-
nehmungsgeistes ausposaunte, fast alle Aktien im Inlande anzubringen
gewult hatte, um von sich selbst das Risiko abzuwenden‘l).

So hatte auch die Eisenbahn Handel und Reederei nicht dort
schaffen konnen, wo alle anderen Bedingungen fiir diese fehlten.

Weniger Gunst als Harburg war dem anderen Hafen des ostlichen
Hannovers, Geestemiinde zuteil geworden, obgleich Geestemiinde, wenn
Hannover schon einen eigenen Seehafen haben und den Handel nicht
einfach iiber Bremen gehen lassen wollte, was der einfachste und
natiirlichste Weg war, fiirr den Verkehr mit dem hannoverschen Lande
viel gunstiger als Harburg lag und darum alle Aufwendungen sich
auch hier wohl am ehesten gelohnt haben wiirden. Geestemiinde
lag recht mitten vor dem ostlichen Teil Hannovers an der Mindung
der Geeste in die Weser, welche letztere das Konigreich mitten durch-
flieft, wahrend Harburg an der ostlichen Ecke des Konigreichs am
Ausgang der Liineburger Heide liegt.

Auch in Geestemiinde wurde ein Hafen gebaut und 1847 war
der Ort zum Freihafen erklirt worden. Dabei war es indessen ge-
blieben. Bahnverbindung erhielt Geestemiinde nicht, und der Verkehr
blieb unter diesen Umstinden gering; 1850 waren 104 Schiffe mit

auch in groBter Auswahl und kauft deshalb und wegen der Konkurrenz der Verkdufer auf
solchen groflen Marktplitzen auch am billigsten.*
1) S. Hannovers Handel und Schiffahrt zur See, S, 10,
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gooo R.T. eingelaufen. Durch den Anschluf des Steuervereins stieg
dieser Verkehr 1855 auf 170 Schiffe mit 23 ooo R.T., trotzdem auch
damals noch Bahnverbindung fehlte. Als dann Bremerhaven infolge
der Auswanderung und des bremischen Handels mit amerikanischen
Produkten mehr und mehr heranwuchs und hier neue Hafenanlagen
geschaffen wurden, schritt man dazu, auch fiir Geestemiinde etwas
weiteres zu tun und baute in den Jahren 1857—63 einen neuen See-
hafen. Inzwischen war auch die Bahn, welche frither von Hannover
nur bis Bremen ging, bis Geestemiinde ausgebaut und 1862 eroffnet
worden und seit dieser Zeit hat sich der Hafenverkehr Geestemiindes
betrichtlich gehoben. Er stieg, wihrend derjenige Harburgs seit
jener Zeit trotz seiner Bahn mehr und mehr zuriickging, ein Beweis
dafur, daB Geestemiinde von Natur aus zum Seehafen geeigneter als
Harburg war.

Uber die Entwicklung beider Hifen seit jener Zeit folgende
Zahlen. Es liefen ein:

in Harburg in Geestemiinde
1861 1o5 ooo R.T. 30000 R.T.
1862 85000 38000
1863 87 oo 4 48 000! ,,
1864 59 ooo! ,, 66 ooo! ,,
18635 §7 000 ,, 69 ooo ,,
1866 §4 000 117000 ,,
1867 48 ovo 156 coo ,,
1868 36000 ,, 138 000 ,,
1869 3yione ., 138000 ,,

Man sieht hieraus, wie Geestemiinde offenbar auf Kosten Har-
burgs immer groBere Fortschritte machte.

So giinstig sich Geestemiinde seit Eroffnung der Bahn auch
entwickelt hat, so war doch auch hier ein Eigenhandel nicht entstanden.
Geestemiinde war, wie Bremerhaven und Harburg, Speditionsplatz,
fiir den bremischen Handel nur ein Hafen mehr, ohne daf sich darum
der Eigenhandel Bremens dorthin gezogen hitte, ebensowenig wie
sich durch die Anlage Bremerhavens der Bremer Handel nach
Bremerhaven gezogen hatte. Dadurch, daf das Kapital seinen Sitz in
Bremen hatte, war auch der Handel an Bremen gebunden, und die
ortliche Trennung der Schiffahrt von dem Handel war nicht so grof,
um ihm Abbruch zu tun.

Die Ursache, weshalb Geestemiinde neben Bremerhaven stark in
Aufnahme kam, lag hauptsichlich mit an den hier vorhandenen groBen
Lagerpldtzen fiir Petroleum, dessen Einfuhr, wie bekannt, seit den
6oer Jahren mehr und mehr zunahm, vielleicht aber auch mit daran,
daf der Geestemiinder Hafen der Geestemiinder Bahn so viel niher
lag als die Bassins Bremerhavens.
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Wie Geestemiinde als Hafen eine ginstige Entwicklung nahm,
so auch in seiner Reederei. Sie entstand aus ganz kleinen Anfingen,
hat aber, wenn auch langsame, so doch stetige Fortschritte gemacht,
ein Zeichen, daf} ihre Entwicklung gesund war. Wihrend des ame-
rikanischen Birrgerkrieges trat eine starke Vermehrung in der Geeste-
miinder Handelsflotte ein, die daher riithrt, daff einige grofere ameri-
kanische Schiffe damals unter hannoversche Flagge gebracht waren.
In ihrer Entwicklung folgt die Geestemiinder Reederei dem Gange der
Reederei Bremens; sie hatte mit 47 Segelschiffen von 18 700 R.Tx im
Jahre 1866 ihren Hohepunkt erreicht. An Stelle der Segelschiffe
traten zu Ende der 6oer Jahre Dampfer, von denen 1870 drei mit
zusammen 1000 R.T. vorhanden waren.

Der Besitz der hier beheimateten Schiffe verteilte sich auf 15
Reedereien; 1866 war unter ihnen die bedeutendste die Firma Theodor
Riger, welche 13 Schiffe mit 7000 R.T. besal.

Wie in Bremen, so waren auch in Geestemiinde vorwiegend
groBe Segelschiffe zu Hause, die entweder in der Reisfahrt nach
Ostindien oder im Verkehr mit den Vereinigten Staaten beschiftigt
waren.

Im ibrigen ostlichen Hannover wurde noch Reederei von
einzelnen Orten an der Weser aus betrieben, so war 1866 ein Segel-
schiff von 700 R.T. in Hemelingen bei Bremen beheimatet, eins in
Rénnebeck, ein Gronlandfahrer in Grohn, ferner gab es in Lesum-
stotel ein Seeschiff, eins war in Lehe bei Gestemiinde, ein anderes in
Langen im Lande Wursten beheimatet. Uberall zeigte sich so im
Wesergebiet, mehr als an der Elbe ein lebhaftes Interesse fur die
groBe Seefahrt. Im Lande Wursten war es um diese Zeit nichts
Ungewohnliches, daf Bauern Schiffe zur See hatten; in Dorum
gab es einen Wurster Schiffahrtsverein, der 1866 2 Schiffe, eins
von 550 R.T., das andere von 450 R.T. besaBy, weitere Reedereien
existierten in Wremen, Misselwarden und Heuhausen. Hier war die
Veranlassung zur Reederei aber nicht direkte Hinweisung auf dieselbe
aus Mangel an anderweitigem Erwerb, wie z. B. in Mecklenburg,
sondern vielmehr der UberfluB an Geld infolge der damals glinzen-
den Lage der Landwirtschaft auf den Héfen reicher Marschbauern.

Der rasche Riickgang in der Segelschiffahrt Geestemiindes in
den Jahren 1865/67 ist wohl zum Teil mit auf die Ruckregistrierung
der amerikanischen Schiffe zuriickzufuhren. Die Zahl der kleinen,
in der Fahrt zwischen Weser und Elbe und zur Fahrt tber die
Watten benutzten Fahrzeuge hatte in diesen Jahren nicht abgenommen.
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Aus der groflen Anzahl letzterer Schiffe ist auch die verhiltnismiBig
geringe DurchschnittsgroBe hannoverscher Schiffe zu erkliren, die

1851 gRvIREE,
1861 4
1871 T %

betrug und damit in Zusammenhang steht die zahlreiche Besatzung
der hannoverschen Handelsflotte; sie betrug pro 100 R.T.

1851 9,8 Mann
1861 Y3 a5
1871 56 .

DaB die tiberseeische Fahrt ein bedeutender Zweig der hannoverschen
Reederei war, zeigt die Anzahl der mit Metall, Kupfer und Zink
beschlagenen Schiffe, die 1866 107 betrug.

IV. Die Reederei in Oldenburg.

So wenig wie der Handel Harburgs und Geestemiindes Eigen-
handel war, sondern groBtenteils Speditionshandel, der fiur Hamburger
und Bremer Rechnung ging, so war auch der Verkehr, welcher iiber
die oldenburgischen Hifen Nordenham, Brake oder Elsfleth ging,
nur so weit oldenburgischer Handel, als die Ausfuhr in landwirtschaft-
lichen Produkten und dem Export lebenden Viehs bestand. Viele nach
Bremen bestimmte Schiffe gingen nach Brake, weil sie bis hierher
bequem weseraufwirts gelangen konnten und die Ubernahme von
Waren in Leichter hier im Strom bequem stattfinden konnte. Auch
die Auswanderer, welche von Bremen zu Schiff stromabwirts fuhren,
pflegten vielfach hier an Bord der Segelschiffe zu gehen, weil das
Wasser ruhiger war als auf der offenen Reede von Bremerhaven.
Als aber durch die Eroffnung der Eisenbahn nach Geestemiinde die
Schiffahrt nach der Wesermiindung hin konzentriert wurde, verloren
die oldenburgischen Hifen ihren Verkehr. Im Jahre 1861 waren in
Brake noch 511 Schiffe von 67000 R.T. eingelaufen, schon im fol-
genden Jahre waren es nur noch 374 Schiffe mit 46000 R.T. und
der Verkehr sank nun von Jahr zu Jahr weiter. Die Auswanderer-
beforderung iiber Brake hatte schon seit Eroffnung der Fahrten des
Norddeutschen Lloyd so gut wie aufgehort. Im Jahre 1854 wurden
7314 Auswanderer in 36 Schiffen von Brake nach Amerika expediert,
1857 waren es 6058 Personen, seitdem aber sank die Zahl 1858 auf
2112 Personen und 1865 reisten nur noch 589 Auswanderer iiber Brake.

Ahnlich wie Brake ging auch Nordenham seit jener Zeit zuriick.
Von hier aus pflegten grofe Transporte Oldenburger Viehs nach
England abzugehen. Durchschnittlich wurden pro Jahr 5000 Stiick
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Rindvieh und eine bedeutende Zahl Hammel von hier aus verschifft,
und so fuhren jdhrlich zwischen 50 und 100 Dampfer von Norden-
ham nach England. Dieser Verkehr erfuhr 1865 infolge der damals
in England ausbrechenden Rinderpest noch eine letzte Steigerung,
dann wurde die Einfuhr durch die englische Gesetzgebung, die eine
Einschleppung der Rinderpest verhindern sollte, erschwert, und damit
verlor auch Nordenham seinen Verkehr. Weiter litt der oldenburgische
Seeverkehr durch die Konkurrenz, welche die westfilische Kohle der
Einfuhr englischer Steinkohle machte. Noch 1858 waren goooo R.T.
Schiffe, die Halfte aller wberbaupt in oldenburgischen Hifen ein-
laufenden Schiffe, aus Grofbritannien gekommen; nach 10 Jahren
waren es nur noch 36000 R.T. Im iibrigen bestand noch ein ziem-
lich lebhafter Verkehr mit Norwegen und RuBland, woher haupt-
siachlich Holz importiert wurde.

Unter den giinstigen Verhiltnissen ist auch hier die Reederei
seit 1850 bedeutend vergrofiert worden. Der Bestand war

von 18620 R.T. am 1. Jan. 1851
auf 47600 5T S 1888

gestiegen. Wihrend in den joer Jahren durchschnittlich nur fiinf
Expeditionen oldenburgischer Schiffe nach den Vereinigten Staaten
stattfanden, stieg die Zahl der in den Jahren der starken Auswan-

derung nach den Vereinigten Staaten expedierten oldenburgischen
Schiffe

1851 auf 10
1852, o 17
1854 ,, 30
In letzterem Jahre fuhren weitere 31 oldenburgische Schiffe
von der Weser nach Nordamerika, 1o nach Westindien, fiinf nach
Stidamerika; ferner wurden viele Zwischenfahrten zwischen Rufland
und England gemacht, und ebenfalls nahmen sie teil an der Getreide-
fahrt von den Kissten des Schwarzen Meeres nach England. Die
oldenburgische Reederei wurde somit durch die gleichen Umstinde
wie die Reederei der Hansestidte begiinstigt, und wie diese erreichte
sie im Jahre 1858 einen Hohepunkt. Der Reedereigewinn stieg in
diesen Jahren ganz betrachtlich. In den Jahren 1850/51 wurde er
auf etwa 75000 TIr. pro Jahr veranschlagt,

1852 waren es 9o ooo Tlr, 1854 waren es 211000 TIr.
1853 130 000 ,, 1855 221000 1)

1) Diese Angaben beruhen auf Schitzung und verstehen sich ohne Abzug fiir Ver-
zinsung des Kapitals und Abschreibung auf die Schiffe. S. Stat. Nachrichten iiber das Grofi-
herzogtum Oldenburg 1857, S. 14.



Wie in Mecklenburg, verwandten auch die Oldenburger Reeder
ihren Verdienst zur Vermehrung ihrer Schiffe. Im Jahre 1856 waren
in Oldenburg drei grofere Reedereigesellschaften auf Aktien be-
grindet worden: die Oldenburgische Reedereigesellschaft mit neun
Schiffen von 4300 R.T., die Oldenburgisch-ostindische Reederei mit
zwei Schiffen von 750 R.T. diese beiden (zesellschaften mit dem
Sitz in Brake, und als drittes Reedereiunternehmen wurde die Aktien-
gesellschaft ,,Visurgis* mit sieben Schiffen von socoo0 R.T. mit dem
Sitz in der Stadt Oldenburg begriindet. AuBerdem bestand. noch
die Stedinger Kompanie mit zwei Schiffen von 360 R.T. Nicht aus-
geschlossen scheint indessen, daf die Mittel der erstgenannten drei
Gesellschaften nicht ausschlieBlich in Oldenburg, sondern mit Hilfe
der Darmstidter Bank, welche, wie bekannt, damals Kapitalien in
Schiffen anzulegen pflegte!), aufgebracht wurden, was daraus ge-
schlossen werden kann, daf ein Schiff der Oldenburgisch-ostindischen
Reederei den Namen dieser Bank fiihrte.

Im Jahre 1855 hatte Oldenburg den ersten Seedampfer erhalten,
er war 300 R.T. gro und wurde von Butjadinger Bauern, die ihn
im Viehtransport nach England beschiftigten, gereedert. Dieser
Dampfer ging auf einer Reise im Golf von Biscaya verloren und die
Fahrten nach England wurden erst im Jahre 1861, durch ein von
Butjadinger Bauern unternommenes Dampfschiffsunternehmen, die
Jade-Dampfschiffahrt- Aktien-Gesellschaft mit dem Sitz in Varel, welche
einen Dampfer von 340 R.T. besaB, wieder aufgenommen. Es hat
sich aber infolge der Konkurrenz Bremens nur wenige Jahre gehalten.

Mit Begriindung des Norddeutschen Lloyd geht der Verdienst
der Oldenburger Reederei mehr und mehr zuriick; hatte er 1850
244 000 Tlr.= 1300 Tlr. pro Schiff betragen, so betrug er

1857 160 000 TIr. = pro Schiff 8oo TIr.
1858 Boronot e I SRa0eE =
1859 TOOIOD0 | 0 =2y Uy | EO0
1860 40000 |, .0 = oy b 000 | g
1861 TO0:000 * 01 e B I e SEe0
1862 FOOIQ00) ) [ 1 =1 N L ERE0
]863 87000 ,, = , " 475 »
1864 57 000 R ) 1] 350 »
1865 2000 G = 5510155 15580 . iy

Die oldenburgischen Schiffe wurden allmihlich aus der Passagier-
fahrt nach Nordamerika und aus den Zwischenfahrten zwischen euro-
paischen Hifen in die westindischen, siidamerikanischen, ostindischen
und chinesischen Gewisser verdringt, fir die sie sich ihrer Bauart

)88 150.
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nach gut eigneten. Der Bestand an Schiffen fingt seit dieser Zeit
an zuriickzugehen (s. Tab. XXXVII). Die drei im Jahre 1856 auf
Aktien gegriindeten Reedereiunternehmungen existierten noch im
Jahre 1866, doch war ihr Bestand schon damals nicht unwesentlich
reduziert. Die Oldenburgische Reedereigesellschaft besafl 1866 zwar
noch neun Schiffe mit 4800 R.T., die Oldenburgisch-ostindische
Reedereigesellschaft zwei Schiffe von 750 R.T. die Reedereigesell-
schaft Visurgis aber nur noch sieben Schiffe von 3000 R.T. Die
Stedinger Kompanie, welche die gronlindische und Sudseefischerei
betrieb, war bereits im Jahre 1862 aufgeldst worden, weil der Ertrag
der Fiange nicht mehr lohnte.

Die oldenburgische Reederei hat in mehrfacher Beziehung Ahn-
lichkeit mit derjenigen Mecklenburgs, &uBerlich in der tiberwiegen-
den Zahl zweimastiger Schiffe, dann auch darin, daB sie weniger
im Handel des eigenen Landes als im fremden Zwischenhandel fuhren.
Auch die Organisation der oldenburgischen Reederei war &hnlich
wie diejenige Mecklenburgs; in beiden Lindern iberwiegt die Parten-
reederei. In Elsfleth gab es 1866 39 Reedereien mit Schiffen von je
iber 100 R.T., von denen die groBere Zahl jedoch nicht mehr wie ein
Schiff besal, an welchem der Kapitin mit beteiligt war wie aus der
Bezeichnung der Firmen z. B. D. H. Stege, Kapt. u. Kons. hervorgeht.
Ebenso war es in Brake, wo im gleichen Jahre 21 derartige Reede-
reien existierten. Wihrend aber in Mecklenburg der Korrespondent-
reeder ein Grofkaufmann war, der als Makler die Befrachtung der
Schiffe besorgte, hatte in Oldenburg hierfiir hauptsachlich der Kapitén,
dhnlich wie in der -Blankeneser Reederei, Sorge zu tragen. Hieraus
erklart es sich auch, daB die oldenburgischen Schiffe viel auf so-
genannte ,Aventiure“-Fahrten nach fernen Meeren gingen, wihrend
die mecklenburgischen Schiffe sich mehr in europdischen Gewéssern
aufhielten. Mehr noch als in Mecklenburg scheint in Oldenburg
die Neigung vorhanden gewesen zu sein, nach Maoglichkeit selbst-
stindige Existenzen zu schaffen. Die Ursache hierfir liegt vielleicht
darin, daB in Oldenburg nicht so viel Grofgrundbesitz wie in Mecklen-
burg war, infolgedessen auch mehr Gelegenheit, selbstdndig zu werden
und weiter wirkend i{iberhaupt mehr Sinn fiir Selbstindigkeit als in
Mecklenburg vorhanden war. Aber auch in Oldenburg war es, wie
in Mecklenburg, wohl hauptsichlich die iberschiissige Bevolkerung,
fiir welche die Gelegenheit sich eine Existenz zu griinden sonst nicht
vorhanden war, die sich der Seefahrt zuwandte. ,Reichtiimer waren
bei dieser Art Reederei ja nicht zu erwerben, aber da wihrend der
Reisen, welche der Mann machte, dieser fir Wohnung und Kost
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_ nichts auszugeben hatte, da die Frau durch etwas zum Hause gehorige
Landwirtschaft fiir ihren Unterhalt selbst sorgte, so kamen Ersparnisse
zustande, die bei fortdauerndem Fleif den Grund zu bescheidenem
Wohlstande legten“!). Ganze Dorfer widmeten sich so vorwiegend
dem seeminnischen Beruf, und auBer in Elsfleth und Brake gab es
noch Reedereibetriebe in Deichhausen, Weserdorf, I.emwerder, War-
fleth, Altenesch, Ganderkesee usw.

Die durchschnittliche Grofe eines oldenburgischen Schiffes war *

1851 70 RT.
1861 120 ,,
1871 138 ,,

Die Schiffe waren durchschnittlich kleiner als in Mecklenburg,
was sich aus der grofien Zahl der nur im Verkehr tuber die Watten
und an der Kiiste beschiftigten Schiffe erklirt.

Mit Metall, Kupfer oder Zink beschlagen waren amr1. Januar

1856 6o Schiffe
1866 107 b

Chronometer fithrten im erstgenannten Jahre 58 Schiffe, 1866
104 Schiffe. An Besatzung kamen auf je 100 R.T.
1851 7 Mann
1866 4,6 -

Der grofleren durchschnittlichen Grofe der Schiffe entsprach so-
mit eine durchschnittliche geringere Zahl Besatzung.

Im Gegensatz zu allen anderen bisher behandelten Reedereien
tritt in der oldenburgischen Reederei seit 1861 nur eine langsame
Zunahme in der durchschnittlichen Gréfle ein. Dies erklirt sich daher,
daB Oldenburg seit Aufhéren seines Verkehrs mit den Vereinigten
Staaten den Bestand seiner groBen Schiffe verminderte, dagegen die
zweimastigen Schiffe, die in Zwischenfahrten beschiftigt waren, seit
eben dieser Zeit betrichtlich vermehrte, so daB sich seit 1858 eine
Umwandlung in der oldenburgischen Reederei vollzieht, was sich aus
folgenden Zahlen ergibt.

Im oldenburgischen Wesergebiet gab es

1858 5 Fregatten von 4500 R.T. und 31 Barken von 13 500 R.T.

1869 2 ”» » ?30 1 ” 10 »n 1 4 000 ”
Dagegen gab es 1858 $6g;
Briggs 19 von 3 800 R.T. 55 von 13000 R.T.
Schoonerbriggs 2T e T BO0K g2 iy IOS00 -,
Zweimastschooner 22 ,, 3000 ,, Iy L5000

S Fitper, S. 115,
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es verschwanden allerdings auch die kleinen zweimastigen Schooner-
galeoten, von denen es im Wesergebiet

1858 70 mit gooo R.T.
1869 mur 21 4 30000

gab, aber doch 1Bt sich die Tendenz, sich von den gréBeren Schiffen
den kleineren zuzuwenden, sehr wohl erkennen. Das ist aus dem
Charakter der oldenburgischen Schiffahrt zu erkliren, in der sich,
weil sie Partenreederei war, eher Mittel zu kleineren, als zu den
kostspieligen groBen Schiffen fanden, und aus diesem Grunde hatte
man wohl auch bei Begriindung der drei groBeren oldenburgischen
Reederecigesellschaften nicht die Form der Partenreederei, sondern die
Reederei auf Aktien gewihlt. Des weitern erkldrt es sich aber auch
daraus, daB Bremen, wie seinen grofieren Mitteln entsprach, sich aus-
schlieBlich der Reederei mit groflen Schiffen zuwandte und die
kleinen Schiffe abzustofien bemitht war, wie aus folgenden Zahlen
hervorgeht:
Es gab in Bremen

1851  Barken 55 von 20000 R.T. Briggs 69 von 13 500 R.T.

1873 5.0 K3 L1 BOBGE L L g v D2 g ATEGE
und die Stelle dieser kleinen Schiffe, die Bremen im Verkehr mit
RuBland und England immerhin nicht entbehren konnte, fiillten die
Oldenburger Schiffe aus.

V. Die Reederei im westlichen Teile Hannovers.

War der Verkehr im ostlichen Teil Hannovers durch die Nihe
von Hamburg und Bremen, durch die Aufwendungen fir Harburg
und Geestemiinde und durch den Anschluf des Steuervereins an
den Zollverein gestiegen, so war im Verkehr des westlichen Teils
von Hannover ein Fortschritt nicht zu verzeichnen. Im Jahre 18553
waren 78 coo R.T. an Schiffen eingelaufen und 10 Jahre spiter betrug
dieser Verkehr noch ebensowenig, selbst die Beteiligung der Dampfer,
die doch gerade in dieser Zeit iiberall sonst im europiischen Ver-
kehr zunahm, war hier gleich Null geblieben. Man betrachte den
Hafenverkehr der drei Emshifen, Emden, Leer und Papenburg, er
kommt seit 1850 nicht vorwirts. Emden geht eher in seiner Ent-
wicklung zuriick, und Leer gewinnt nur voriibergehend. Man war
in Emden geneigt, die Schuld an dem mangelnden Fortschritt der
hanndverschen Regierung zuzumessen, die alles fur Harburg und
Geestemiinde, aber nichts fir Emden iibrig gehabt hitte!), und auf

1) S. H.K.B. von Emden 1866.



die erst 1856 erfolgte Eroffnung der Bahnverbindung der Emshéfen
mit dem rheinisch-westfilischen Hinterlande, ferner auf die Zuge-
horigkeit zum Steuerverein. Letzteres war allerdings eine berechtigte
Vermutung, wennschon auch seit AnschluB des Steuervereins an
den Zollverein ein Aufschwung im Hafenverkehr nicht stattfand, viel-
mehr ein Rickschritt erfolgte, der aber in dem Krimkriege und in
der Blockade der nordrussischen Hifen, mit denen die Emshifen in
Beziehung standen, seine Ursache hatte. Aber man mall der Zu-
gehorigkeit zum Steuerverein doch zu viel Bedeutung bei, wenn ge-
sagt wurde, daf hierdurch Bremen und Hamburg, die hollandischen
und belgischen Hifen den Teil des deutschen Ein- und Ausfuhr-
handels an sich gezogen hitten, welcher der geographischen Lage
nach den Emshifen hitte zufallen missen. Auch wurde der Ein-
fluB der Eisenbahnen iiberschitzt, wenn man glaubte, daB die In-
dustrieprodukte Rheinlands, Westfalens oder gar der Schweiz, die
rheinabwirts nach hollindischen und belgischen Héafen oder tber .
Bremen gingen, nach Eroffnung der Bahn ihren Weg iiber die Ems-
hifen nehmen wiirden?). Man erkannte nicht, daf sich dem Verkehr
durch die Eisenbahn eine andere Richtung nicht geben 1aBt, wenn
dieser in der Wasserstrale bereits einen natiirlichen Weg gefunden
hat. Die Vorteile, welche auf der einen Seite Bremen durch die
Lage an der Weser, die das Handelsgehiet Bremens nach Mittel-
deutschland ausdehnte, und welche andererseits die hollindischen See-
stidte durch ihre Lage an der Miindung des bedeutendsten deutschen
Stromes hatten, konnten die Emshifen durch eine Eisenbahn nicht aus-
gleichen. Die Ems selbst war ein zu unbedeutender Strom und floB
durch ein wirtschaftlich wenig entwicklungsféhiges I.and, und von
dem weiteren Hinterland, dem rheinisch-westfilischen Industriegebiet,
waren, wie die Karte zeigt, die Weser- und Rheinhéfen leichter als
die Emshifen erreichbar. Darum schlugen auch fast alle an die Er-
offnung der Bahn gekniipften Unternehmungen fehl. So die Griin-
dung einer deutschen Seehandlungsgesellschaft, die, mit einem Kapital
von einer Million Taler geplant, die Produkte Amerikas direkt nach
Emden bringen sollte; von den 4000 Aktien a 250 Tlr,, die diese Ge-
sellschaft ausgeben wollte, wurden nur 700 gezeichnet?). In Leer wurde
eine Ostfriesisch-Westfalische Reedereigesellschaft begriindet, die eben-
falls die transatlantischen Produkte, welche bis dahin groBtenteils Giber
Bremen, Hamburg, Rotterdam, Amsterdam, Antwerpen oder London

1):S: pr, H.A. 1856, II, §. 99.
2)'S, pro HiA; 18458, 1:'8: 193;
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bezogen wurden, direkt von Amerika und Australien fir das Gebiet
der hannoverschen Westbahn importieren wollte und auferdem wollte
man mit ihrer Hilfe die Auswanderung aus Stiddeutschland, welche
damals groBtenteils iiber Rotterdam und Antwerpen ging, nach Leer
leiten; diese Kompanie liquidierte mit groBem Verlust fir die Aktio-
ndre im Jahre 1865'). Ferner hatte man in Emden im' Hinblick auf
den nach Eroffnung der Bahn zu erwartenden Verkehr eine Aktien-
gesellschaft begriindet?), welche mit einem Dampfer einen regel-
miBigen 14tdgigen Verkehr zwischen der Ems und London herstellen
sollte. Dieses Unternehmen hielt sich nur bis zum Jahre 1864. Ver-
suche, welche in Emden und Leer in den 6oer Jahren gemacht
wurden, westfilische Steinkohlen iiber die Emshifen zur Ausfuhr zu .
bringen, fielen infolge der hohen Vorfracht und weil die Kohle
brockelig war, ungiinstig aus®). Emden importierte selbst mehr eng-
lische als westfilische Kohle, wie folgende Zahlen zeigen; es wurden
. hier eingefiihrt:

englische Steinkohle westfilische Steinkohle
1864 34 000 Ztr. —
1867 70000 7 700 Ztr,
1871 363000 116 000 ,»

Emden lag auch nicht mehr so giinstig wie in fritheren Zeiten,
als die Ems noch an den Mauern der Stadt vorbeiflof. Im ILaufe
der Jahre war viel Land angeschwemmt, so dafl die Stadt jetzt eine
Stunde Wegs von dem FluB entfernt lag und die fir Emden be-
stimmten Schiffe auf der Reede zu Anker gehen muBten.

In dieser Beziehung lag Leer noch giinstiger als Emden. Bis
Leer konnten Seeschiffe von 150—180 R.T. mit 14 Fuf Tiefgang,
ohne zu leichtern, gelangen, hier begann auch die eigentliche FluB-
schiffahrt, so dall Leer der natiirliche Umschlagsplatz der Ems zwi-
schen Seeschiffahrt und FluBschiffahrt war. Zu einem eigentlichen
Seehandelsplatz war die Stadt aber weniger als Emden geeignet,
weil das Wasser der Ems bei Leer fir grofere Schiffe doch unzu-
reichend war. Es fehlten hier auch groBe Kapitalien. Bei der Unter-
nehmungslust, die in Leer vorhanden war, pflegten sich dort zwar
kleine Kapitalisten zu assozieren, man zog auch gerne fremde
Kapitalien herbei, derartige auf kleine Kapitalien gegriindete Unter-
nehmungen hatten aber nicht die Macht und Bestindigkeit und es

1) S. Hannovers Handel und Schiffahrt zur See, S. 34.
2)is. pr. HIA. 1889 5] 203.
3) S, pr. H.A. 1863, I, S. 105 und 271,
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pflegte auch der Leitung derartiger Handels- und Schiffahrtsgesell-
schaften an kleinen Plitzen an der erforderlichen kaufminnischen Er-
fahrung und Einsicht zu fehlen. Leer gewann voriibergehend nach
Eroffnung der Bahn und durch die sich hieran anschlieBenden Fahrten
des Emdener Dampfers nach Hull; nach Einstellung dieser Fahrten
sank aber auch der Hafenverkehr Leers auf den friiheren Standpunkt
zuriick.

Der dritte Hafen an der Ems, Papenburg, kam fiir den Schiff-
fahrtsverkehr nur wenig in Betracht. Hier war aber der Hauptsitz
der ostfriesischen Reederei.

Noch im Jahre 1850 waren die Reedereien in Emden und
Papenburg gleich stark; wihrend nun aber die Papenburger Reederei
bis zu Beginn der joer Jahre ununterbrochen zunimmt, so daB} der
Bestand von 11000 R.T. im Jahre 1851 auf 25000 R.T. im Jahre 1873
anwuchs, ist die Emdener Reederei im gleichen Zeitraum von 11000 R.T.
auf 7900 R.T. zuriickgegangen. Die Ursache hierfir durfte wohl
darin zu suchen sein, daB es in Emden noch manche andere Gelegen-
heiten Kapitalien anzulegen, aufler der Schiffahrt gab, Gelegenheiten,
die in Pagenburg nicht vorhanden waren, da Papenburg fast nur von
Schifferfamilien und Personen, die mit dem Schiffbau zurtun hatten,
bewohnt war. Man machte den Emdenern auch Mangel an Energie
zum Vorwurf, der sich darin zeigt, daB man die 1769 begriindete
Emdener Heringsfischereigesellschaft eingehen lieB. Im Jahre 1818
hatte Emden noch 55 Fahrzeuge ausgesandt, die fir 11/, Mill. Thlr
Produkte heimbrachten. Spiter hatte dies Gewerbe durch die Kon-
kurrenz der schottischen Heringsfischer und durch die Zolle des Zoll-
vereins sehr gelitten, so dafl in den 4oer Jahren durchschnittlich nur
noch 13—15 Schiffe ausgeschickt wurden; 1854 ging die Zahl auf 8,
1856 auf 7 Schiffe zuriick. Der Fang deckte jetzt kaum noch die Aus-
ristungskosten, wihrend in denselben Jahren der Fang in Holland
ein giinstigeres Resultat ergeben hatte. Als dann im Jahre 1858
die Packhduser und (rerdtschaften durch eine Feuersbrunst zerstort
waren, wurden die letzten g Schiffe zum Verkauf gebracht, und
damit war die Gesellschaft aufgelost, was um so mehr zu bedauern war,
als durch den Anschluf Hannovers an den Zollverein und insbeson-
dere durch die Eroffnung der Eisenbahn gerade in dieser Zeit sich
die Konjunktur fiir die Emdener Fischerei sehr gehoben hatte?).

In Leer herrschte, trotz sonstiger Unternehmungslust, fiir die Reederei
weniger Sympathie, dieselbe ist seit 1860 fast unverindert geblieben.

1) S. Hannovers Handel und Schiffahrt zur See 1864, S. 35.

.



Aufler in genannten Orten wurde noch ziemlich lebhafte Reede-
rei in GroBenfehn, Wehner, Karolinensiel, Rhauderfehn und Oldersum
betrieben.

Die Reederei im westlichen Hannover nimmt seit dem Anschluf3
des Steuervereins an den Zollverein und durch die Eroffnung der
Bahn betrichtlich zu, Dampfschiffahrt aber entwickelte sich nicht,
und dies erméglicht auch noch die Vermehrung der Segelschiffahrt
an der Ems iiber das Jahr 1866 hinaus.

Der Bauart nach waren von den im Jahre 1866 hier beheimateten

Seeschiffen

11 Barken,

54 Briggs,

49 Schoonerbriggs,
136 Schooner,

95 Schoonergalioten,
61 Galioten,

190 Kutter,

-

es gab mithin nur 11 dreimastige Schiffe, die uberwiegend Zahl
gehorte zu den zweimastigen und einmastigen, den kleinen Seeschiffen;
115 Schiffe waren gekupfert oder gezinkt, 74 Schiffe fithrten Chro-
nometer; letztere unternahmen mithin Fahrten, auf denen sie lingere Zeit
von Landmarken entfernt blieben. Ahnlich wie die oldenburgischen
Schiffe waren die ostfriesischen vorwiegend in der Fahrt zwischen
der Ostsee und Nordsee beschiftigt. Zur Winterszeit, wenn die nord-
lichen Hifen zufroren, wurde auch das Mittelmeer aufgesucht; die
groBeren Schiffe nahmen dann gerne Frachten nach Italien an, die
sie in England, Holland und den Hansestidten fanden, brachten
Schwefel, O, Hanf, Strohgeflechte, Reis und Stidfriichte mit zuriick und
nahmen im Frithjahr die kleinen Fahrten zwischen Nordsee und
Ostsee wieder auf. Auch die Aventiurefahrten in entfernten Ge-
wassern, an der Kiiste Siidamerikas, zwischen Australien und Ost-
indien und an der ostasiatischen Kiste wurden je nach dem Stande
der Fracht betrieben; der Gewinn, welcher gemacht wurde, hing
hauptsdchlich von der gliicklichen Disposition und der kaufminni-
schen Gewandheit des Kapitins ab.

Auch in Ostfriesland wurde, wie in Oldenburg, fast ausschlief-
lich Partenreederei betrieben. KEs gab in Emden, Leer und Papen-
burg eine grofie Anzahl Reedereien. Meistens gehorte zu einer Reede-
rei nur ein Schiff, doch gab es auch Reedereien mit zwei, drei
und auch mit noch mehr Schiffen; die gewohnliche Bezeichnung fiir
die Partenreederei ist der Name des Inhabers der meisten Parten
mit der Hinzufigung ,& Co*, worunter die tbrigen Mitreeder zu-
sammengefaBt werden. Zdhlt man die im Hannoverschen Schiffs-

Peters, Die deutsche Reederci II. 12
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repertorium des Jahres 1864 sich findenden Namen der Schiffseigen-
timer, so ergaben sich fir Emden 25, fir Leer 31, fiir Papen-
burg aber anndhernd 100 Reedereien verschiedenen Namens; die
groBte unter ihnen war die Papenburger Reederei Joh. J. Lange mit
neun Schiffen von 1400 R.T.

Die durchschnittliche Grofe eines Schiffes im westlichen Teile
Hannovers war

1851 5o R.T.
1861 63
1871 Sois ol

An Besatzung kamen auf je 100 Mann

1851 7 Mann
1861 i
187[ 5‘2 7

Es wire fir die Entwicklung des Handels und der Schiffahrt
an der Ems giinstiger gewesen, wenn der Sinn fir Reederei, welcher
in Papenburg herrschte, die Unternehmungslust, welche man Leer
zuschrieb und die Kapitalien und der solide Sinn Emdens sich an
einem Platz Ostfrieslands vereinigt gefunden haitten, die Verteilung
dieser drei wichtigsten Faktoren des Handels und der Schiffahrt tber
drei Orte war ihrer Entwicklung an der Ems nachteilig.

'

V1. Die Reederei im Rheinland.

Es eriibrigt noch, auf die Unternehmungen einzugehen, welche
von der Rheinprovinz aus in der Seeschiffahrt gemacht worden sind.

In Koéln war man immer lebhaft fiir die Reederei eingetreten')
und man hatte gehofft, daff es moglich sein werde, in Koln einen
Umschlagsplatz fir Land- und Seehandel zu schaffen, und Anteil
an dem Schiffahrtsverkehr Amsterdams und Rotterdams zu ge-
winnen. Speziell hoffte man auf die dann, wie man meinte, mog-
lichen direkten Importe von Baumwolle. Von anderer Seite wurde
auf die giinstige Lage Ruhrorts fiir Reedereiunternehmungen und fiir
die Emanzipazierung vom hollindischen und englischen Zwischen-
handel hingewiesen?). Der Ausfilhrung solcher Pline standen jedoch
groBe Schwierigkeiten infolge der geringen Mandovrierfihigkeit der
Segelschiffe in einem Strome und des hiufig ungeniigenden Wasser-
standes des Rheins entgegen. Der Anfang oder das Ende der Reise
der Schiffe muBte doch ofters nach Rotterdam verlegt werden. Vor

1) S. die Kolner H.K.B. zu Anfang der 5oer Jahre.
2) S. Prospekt der Rheinischen Seereedereigesellschaft (nach 1844 erschienen).
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allem aber unterschitzte man auch wohl hier die Macht der holldn-
dischen, englischen und der hansestidtischen Markte, die sich nach
dem, was dariiber frither mitgeteilt ist, nicht einfach dadurch, dafB
Schiffe expediert wurden, beseitigen lieB. Die Versuche, welche im
Rheinland zu diesem Zwecke mit der Reederei zur See gemacht
wurden, schlugen nicht giinstig aus.

Im Jahre 1851 waren von der Kélnischen Dampfschleppschiffahrt-
Gesellschaft 2z Segelschiffe, eine Bark von soo R.T. und eine PBrigg
von 220 R.T., ferner von einer anderen Kolner Firma eine Bark
von 370 R.T. in Fahrt gebracht; alle drei Schiffe waren aus Eisen
gebaut, es sind wohl die ersten aus Eisen gebauten deutschen Segel-
schiffe gewesen; man hatte sie, um sie moglichst flachgehend zu er-
halten, mit sogenannten Schiebekielen versehen. Beide Uhnterneh-
mungen sind nur wenige Jahre betrieben worden, auch scheinen die
Schiffe nicht hiufig nach Koln gekommen zu sein.

Ein anderes Reedereiunternehmen, von der Firma Arnold Bo-
ninger in Duisburg betrieben, kann man kaum als rheinlindisches
bezeichnen; ihre Schiffe fuhren meistens von Geestemiinde aus, be-
teiligten sich an der Passagierfahrt nach den Vereinigten Staaten
und machten auch Reisen zwischen Java und Amsterdam. Nachdem
die Firma langere Jahre hindurch 4 grofle Segelscl}iffe von zusammen
3400 R.T. besessen hatten, von denen zwei gekupfert waren, stellte
sie mit der fir die Segelschiffahrt beginnenden schlechten Zeit im
Jahre 1870 ihre Reederei ein.

Dritter Abschnitt.

1. Die deutsche Reederei wihrend der Kriege 1848/49, 1864,
1866, 1870/71.

Seit Beendigung der Napoleonischen Kriege bis zum Beginn der
neuesten Zeit hatte die deutsche Reederei vier Kriege und Blocka-
den zu bestehen gehabt, von denen sie mehr oder weniger stark
mitgenommen worden ist, wie aus den zu solcher Zeit eintretenden
Verminderungen des Bestandes an Schiffen hervorgeht. Die Verluste
rithren zum geringeren Teil von Wegnahme der Schiffe durch den
Feind her; zum groferen Teil sind sie durch die zu Kriegszeiten ein-

tretende Blockade der heimatlichen Hifen und dadurch, daB die hei-
12¥
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mische Flagge nicht nur in den heimatlichen Gewdissern, sondern iiber-
haupt brach gelegt wurde, verursacht worden. Die Furcht vor Weg-
nahme des privaten Eigentums lihmte die Unternehmungen der Reeder
am meisten, denn kein Kaufmann vertraute seine Ware einem Schiffe
an, welches der Gefahr der Wegnahme ausgesetzt war oder nur, nach-
dem er sich durch Zahlung einer Kriegsprimie an eine Versicherungs-
gesellschaft gegen Verlust geschiitzt hatte und ebensowenig setzte der
Reeder sein Eigentum der Aufbringung durch feindliche Schiffe aus.
Die so hervorgerufene Beschiftigungslosigkeit der Schiffe "8chidigte
die Reeder am meisten.

Auch das Mittel, die Schiffe unter neutrale Flagge zu bringen,
zu dem man in Kriegszeiten seine Zuflucht nahm, konnte nur in be-
schrianktem MaBe zur Anwendung kommen, weil eine derartige Uber-
tragung infolge der Gesetzgebung iiber den Erwerb der National-
flagge schwierig und mit Kosten verkniipft war und, wenn es sich
um eine nur scheinbare Ubertragung des Eigentums handelte, auch
nicht vor Wegnahme schiitzte.

Der Mangel einer Kriegsflotte, die, wenn sie schon nicht so
stark war, um die feindlichen Héafen zu blockieren, wenigstens die
deutschen Hifen vor einer Blockade schiitzen konnte, war ein Umstand
im deutschen Staatswesen, der bei jedem Kriege bitter genug emp-
funden wurde; es brauchte nicht einmal zum Ausbruch”eines Krieges
zu kommen, sondern schon die bloBe Gefahr, in einen solchen ver-
wickelt zu werden, war im Hinblick auf die Schutzlosigkeit der Schiffe
und auf die unbeschiitzte deutsche Kiiste geeignet, die deutschen
Schiffe in Gefahr und damit im MiBkredit zu bringen!).

Zweimal, im Jahre 1848 und 1849, konnte das kleine Dinemark
es wagen, die deutschen Ostsee- und Nordseehifen zu schlieffen und
deutsche Schiffe zu kapern, und man hatte sich deutscherseits darin
zu finden, weil Deutschland keine Kriegsschiffe besaBl. Wie sehr der
Hafenverkehr unter der 4 Monate dauernden Blockade litt, geht
daraus hervor, daB der Verkehr PreuBens von 6913 Schiffe mit

)‘\"mh dem Bericht des preuBischen Konsulats zu Bremen fiir 1859 wirkte der
Krieg zwischen Frankreich, Sardinien und Osterreich aus diesem Grunde nachteilig auf die
deutsche Schiffahrt; es heifit dort: ,,Wenn auch der Krieg den deutschen Gauen fernblieb,
so waren doch auch hier die Folgen sichtbar und gaben sich rasch durch ein nicht unbe-
deutendes Fallen der Warenpreise und ganz besonders durch die Entwertung des Schiffs-
eigentums zu erkennen . . . Ein grofler Teil der Schiffsreeder wagte bei der volligen
Schutzlosigkeit der deutschen Flagge nicht, seine Schiffe auszusenden, sondern lie sie un-
beschiiftigt im Hafen liegen und zog so lieber den sichern Verlust, der ihm aus der Un-
titigkeit der Reederei erwuchs, dem gréBlern vor, welcher bei Ausbruch eines Seekriegs
durch Wegnahme dar Schiffe entstehen konnte,*
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gooooco R.T. welche im Jahre 1847 eingelaufen waren, auf 4166
mit 610000 R.T. im Jahre 1848 zuriickging; dabei kam auf die
preuBische Flagge ein Ausfall von 2747 Schiffen mit 270000 R.T.,
wéhrend die groBbritanische Flagge, als nicht gefihrdete neutrale
Flagge, in eben diesem Jahre eine Zunahme am preuBischen Hafen-
verkehr von 702z Schiffen mit 120000 R.T. zu verzeichnen hatte, und
diese Zunahme der grofibritannischen Flagge mufite man noch als ein
Glick betrachten, weil so wenigstens der Handel nicht noch mehr
ins Stocken kam. Waren ferner 1847 1275 preuBische Schiffe mit
300000 R.T. aus PreuBen nach auslindischen Hifen gesegelt, so
waren es 1848 nur 543 mit 130000 R,T. und diese Ausschliefung
der Ostseereedereien vom Verkehr konnte ja um so wirksamet durch-
gefithrt werden, als Didnemark den Sund und die Belte beherrschte
und daher kein deutsches Schiff aus der Ostsee heraus noch hinein
konnte.

Im Jahre 1849 erfolgte die zweite Blockade. Am 7. Mirz 1849
verkiindigte das ddnische Marineministerium, daf alle Hafen und Ein-
fahrten in den Herzogtiimern Schleswig und Holstein vom 27. Mirz
an blockiert wiirden; am 3. April erfolgte die Blockadeerkliarung fiir
Kammin, Swinemiinde, Wolgast, Greifswald, Stralsund, und Rostock,
am 12. April die von Pillau und Danzig, sowie der Hifen an der
Elbe, Weser und Jade. Die Blockade dauuerte den ganzen Sommer
hindurch bis zum 11. bezw. 25. August, so daf auch diesmal wenig
mehr Verkehr als im Vorjahre stattfand. Nur 628 preuBische
Schiffe mit 150000 R.T. konnten aus preuBischen Hifen Reisen ins
Ausland unternehmen. In Bremerhaven waren

1847 1090 Schiffe mit 150 coo R.T.
1848 aber nur 640 ,, 2 B20000"
1849 TR0 L ,, looooo

eingetroffen und auch Hamburg hatte unter der Blockade schwer zu
leiden gehabt!). Es war ein bekannter Umstand, daB, wihrend die
deutschen Staaten mit ihren Armeen den Krieg in Schleswig-Hol-
stein fithrten, von dem hochsten Punkte Helgolands aus den déni-
schen Kriegsschiffen telegraphische Zeichen gegeben wurden, damit
sie um so leichter deutsche Schiffe zu Prisen machen konnten?). Als
im Mai 1849 drei Dampfer der ersten deutschen Flotte aus der Weser
ausliefen, um auf das dinische Dampfschiff Valkyren, welches an der
Weser kreuzte, Jagd zu machen, konnte dieses unter die Kiiste von

1) S. pr. H.A. 1850, S. 477.
2) S. Tellkampf, Beitrige 1851, S. 81.
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Helgoland unter britischen Schutz flichten und britischerseits wurde,
an diese Episode ankniipfend, die Erklirung abgegeben, man wiirde
diese Schiffe, die die schwarz-rot-goldene Flagge fithrten und die
keine deutsche bestehende Regierung als unter ihrer Autoritit handelnd
anerkenne, wieder vorkommendenfalls als Piraten behandeln?).

Und noch zum dritten Male im Jahre 1864 blockierte Déne-
mark die deutschen Hifen. An Stelle von 12000 Schiffen mit
1400000 R.T. im Jahre 1863 liefen 1864 nur 8400 Schiffe mit
1 Mill. R.T. in preufischen Hifen ein. Die Beteiligung preuBischer
Schiffe am Hafenverkehr sank von 6goooo R.T. auf 330000 R.T,
die der britischen stieg von 210000 R.T. auf 240000 R.T. Nach
Stettin wurden gegen das Vorjahr um die Hailfte weniger Werte
eingefihrt. In transatlantischen Hifen entgingen deutschen Schiffen
die lohnendsten Frachten, und =zahlreiche Schiffe, welche nach der
Weser bestimmt waren, muBiten wegen der vor der Elbe und Weser
kreuzenden dinischen Kriegsschiffe in englischen Hifen Sicherheit
suchen und dort ihre Ladung loschen. Die Besorgnisse an der
Bremer Borse stiegen auf den hochsten Punkt, als auBer hannover-
schen und hamburgischen Schiffen auch das reich beladene Bremer
Schiff ,,Sophie“ vor der Weser gekapert und nach Kopenhagen gebracht
wurde. 39 groBere Bremer Schiffe gingen in der ersten Hilfte des
Jahres an russische Kéufer iiber, wahrend eine Anzahl anderer Schiffe
sich unter die englische und hawaiische Flagge begaben. Jetzt aber
zeigte sich zum erstenmal die Wirkung einer tiichtigen Kriegsflotte;
nach dem Seegefecht bei Helgoland vom g. Mai 1864 zwischen der
osterreichisch-preuflischen und der dinischen Kriegsflotte blieben die
Nordseehiifen von einer weiteren dinischen Blockade befreit, so dal
diese Héfen weniger im Hafenverkehr zu leiden hatten. Dagegen
konnten die preuBischen Kriegsschiffe trotz des siegreichen Gefechts bei
Jasmund, infolge ihrer geringen Anzahl die Blockade der Ostseehifen
nicht aufheben, noch weniger die Durchfahrt durch den Sund frei-
halten, so daf, mit funfwochentlicher Unterbrechung durch den Waffen-
stillstand, die Blockade der Ostseehifen bis zum zo. Juli dauerte und
die Verluste der Ostseereeder hierdurch besonders grofl wurden. Auch
ein glorreicher Feldzug konnte nicht die aus dem Mangel einer
geniigenden Flotte hervorgegangenen Verluste ersetzen. Die zufolge
Art. 13 des Wiener Friedensvertrages stattzufindende KEntschédi-
gung beschrinkte sich praktisch auf die Herausgabe der gekaperten
Schiffe und deren Ladung, die viel grofleren durch das Stilliegen

1) S. Duckwitz, Denkwiirdigkeiten, S. 125.
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und die Blockade der Hifen verursachten Verluste wurden indessen
nicht vergiitet.

Der Krieg von 1866 beeintrichtigte den QChlffahrtsverkehr der
deutschen Haifen nur wenig; es kam zu keiner Blockade, weil die
osterreichische Kriegsflotte im Mittelmeer festgehalten war, und weil
beide kriegfithrende Parteien zivilisiert genug gewesen waren, zu er-
klaren, feindliches Privateigentum zur See mit Ausnahme der Kriegs-
kontrebande nicht nehmen zu wollen; so blieben auch die Verluste
der Reeder aus dem Entgang der Fracht gliicklicherweise gering!).

Auch wihrend des nun folgenden deutsch-franzosischen Krieges
war deutscherseits der Versuch gemacht worden, dem Grundsatz der
Unverletzbarkeit des Privateigentums zur See mit Ausnahme der
Kriegskontrebande zu Ansehen zu verhelfen, indem deutscherseits
am 18. Juli 1870 die Erklirung abgegeben wurde, daB franzosische
Handelsschiffe der Aufbringung und Wegnahme durch die Schiffe
der Bundeskriegsmarine nicht unterliegen sollten; Frankreich nahm
hiervon indessen keine Notiz, sondern stellte sich auf den Boden
der Pariser Deklaration des Jahres 1856, die die Unverletzlichkeit
des Privateigentums unter feindlicher Flagge nicht kannte, obgleich
dieser Grundsatz im Landkriege lingst Anerkennung gefunden hatte;
Frankreich verzichtete nicht auf Kapereien und die schlimmen Er-
fahrungen bestimmten schlieflich auch die deutsche Heerfithrung, die
Anwendung ihres humanen Grundsatzes zu suspendieren und durch
die Note vom 12. Jan. 1871 den franzésischen Handel mit Repressalien,
die indessen erst vom 1o. Febr. an Platz greifen sollten, zu bedrohen.

Wiéhrend dieses Krieges waren g5 deutsche Schiffe durch fran-
zdsische Kriegsschiffe aufgebracht worden “und der Verlust wire noch
viel groBer gewesen, wenn nicht die Reeder den Schiffen, welche
auswirts in Ladung fir Deutschland lagen, sofort bei Ausbruch des
Krieges einen anderen Bestimmungsort gegeben hitten, und wenn
man nicht durch ausgesandte Dampfer versucht hitte, die auf der
Fahrt befindlichen Schiffe von der drohenden Gefahr zu benachrich-
tigen, so daB sie soweit wie moglich den Kanal nicht passierten und
neutrale Héfen aufsuchten.

Die Gefahr der Wegnahme deutscher Schiffe beschrinkte sich
indessen nicht nur auf die Meere in der Umgebung Deutschlands
und Frankreichs, sondern in allen Gewissern hatte man infolge der
zahlreichen franzésischen Kolonien, die sichere Stiitzpunkte franzosi-
scher Kriegsschiffe waren, franzosische Kreuzer zu fiirchten, und in

1) S. Danziger H.K.B. 1866.
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Westindien, wie auch in den ostasiatischen Gewdssern waren die
dort fahrenden Schiffe der Gefahr der Wegnahme ausgesetzt. 4—j
franzésische Kreuzer hielten sich im Golf von Petschili an Orten auf,
wo deutsche Schiffe am meisten zu verkehren pflegten und deutsche
Schiffe waren auch hier gleich nach Bekanntwerden des Ausbruchs
des Krieges im August 1870 gezwungen, den nichsten Hafen auf-
zusuchen, wo sie alsdann wihrend des Krieges festgehalten waren,
Waren von Tientsin im Jahre 1869 102 Schiffe deutscher Flagge
ausgelaufen, so waren es 1870 nur 36, und auch in Yokohama wurde
durch die von der dort ansissigen franzosischen Behorde ergriffenen
MaBnahmen die Schiffahrt zwischen Japan und China unter deutscher
Flagge vollstindig unterbrochen?).

Auch im Jahre 1870 konnte die deutsche Kriegsflotte die Blockade
der deutschen Hifen seitens Frankreich nicht verhindern. Von Ende
Juli bis Ende September war die Schiffahrt Bremens und Hamburgs
unterbrochen. Der Verkehr ersterer Stadt sank von 661000 R.T. im
Jahr 1869 auf 534000 R.T. im Jahre 1870, derjenige von Hamburg von

1,6 Mill. R.T. auf
1'4 ” "

in den Ostseehifen ging der eingehende Verkehr von

2,4 Mill. R.T. auf
2,1, . zurick.

Wenngleich die Blockade nur notifiziert, aber nicht durchgefiihrt
wurde, indem die franzosischen Schiffe nur voriibergehend erschienen
und dann wieder verschwanden, so blieb sie fiir den Handel der
Hifen doch von derselben nachteiligen Wirkung, als wenn sie effektiv
gewesen wire, und sie hitte wohl noch linger gedauert, wenn nicht
die deutschen Siege die franzosische Regierung zur Heranziehung
auch ihrer Marinetruppen genétigt hitte.

Auch diesmal gewann, als neutrale Flagge, die keine Be-
lastigung seitens franzosischer Kriegsschiffe zu befiirchten hatte, die
englische Flagge, deren Anteil am eingehenden preufischen Hafen-
verkehr im Kriegsjahr auf 540000 R.T. gegeniiber 480000 R.T. im
Jahre 1869 gestiegen war. Unter preuBischer Flagge fand an-
statt einer Schiffshewegung zwischen auslindischen Hifen von
8ooooo R.T. im Jahre 1869 nur ein solcher von 570000 R.T. im
Jahre 1870 statt. -

1).S. pr. HiA. 1876, 1L S. 102:



In Hamburg stieg die englische Flagge von 810000 R.T. auf
850000 R.T., wihrend die hamburgische im eingehenden Verkehr von
450000 R.T. auf 285000 R.T. sank. Die bremische Flotte litt weniger,
weil der, im Verhiltnis zur bremischen Reederei grofle Bestand
schneller transatlantischer Dampfer, welche den franzésischen Kreuzern
leicht entrinnen konnten, gestattete, den Verkehr mit den Vereinigten
Staaten bereits im Oktober 1870 nach Aufhebung der Blockade
wieder aufzunehmen, wennschon die Dampfer dann den sicheren
Weg um Schottland herum nahmen — auch die hamburgischen
Dampfer taten dies — und so fiel der Anteil bremischer Schiffe am
eingehenden bremischen Hafenverkehr nur von g4ooocco R.T. auf
315000 R.T.

Als der Krieg beendet war, mufite Frankreich die aufgebrachten
Schiffe, welche nicht mitsamt der Ladung zuriickgegeben werden
konnten, auf Grund des Art. 13 des Frankfurter I'riedens entschédigen
und aus der Reichsliquidationskasse wurden fiir Reedereischdden
2,8 Mill. Thaler, wovon

2 Mill. Thaler auf die Reeder
0,7 " » » Ladungseigentiimer und
(5 %] SRR ' . . DBesatzung

entfielen, als Ersatz verteilt.

Es war das erste Mal, dal der deutschen Reederei vom Feinde
zugefiigte Verluste vergiitet worden sind. Ferner wurden 3 Mill. Th.
an Heuer und Unterhalt der Besatzung fiir die in auBerdeutschen
Hifen stilliegenden deutschen Schiffe bezahlt. Abgelehnt seitens des
Reiches war aber eine von den Reedern geforderte Entschidigung
fiir die in deutschen Hifen zum Stilliegen gezwungenen Schiffe mit
der Motivierung, dal die Lage eines in einem ausldndischen Hafen
zuriickgehaltenen Schiffes viel ungiinstiger wire als ein in einem
deutschen Hafen liegenden Schiffes, wo es den Rechtsschutz geniefe,
und der Reeder auch unbedenklich einen Teil der Besatzung ent-
lassen konne!). Ferner wurde auch nicht der durch Stilliegen der
Schiffe entgangene Gewinn entschadigt.

1) S. Lewis, Die Entschidigung der deutschen Reeder in Jahrbuch fiir Gesetz-
gebung, 1874, S. 413 ff.



II. Ubersicht tiber die gesamte deutsche Reederei.
Der Schiffahrtsverkehr in den deutschen IHifen hatte sich seit
der Mitte des Jahrhunderts wie folgt entwickelt:
Es waren eingelaufen im-Durchschnitt der Jahre

1 Verhiiltnis

1851/60 3212000 R.T. 100

1861/70 4342000 135

Davon entfallen auf die Ostsee im Durchschnitt der Jahre

Verhilinis

1851/60 1695000 R.T. 100

1861/70 20550001 4 L2

auf die Nordsee im Durchschnitt der Jahre

Verhiiltnis

1851/60 1522000 R.T. 100

1861/70 2266000 149

In der Nordsee nimmt der Hafenverkehr mithin mehr, als in der
Ostsee zu, seit Beginn der 6oer Jahre vollzieht sich ein Umschwung
zugunsten der Nordseehifen, deren Ursachen bereits frither dargelegt
worden sind!), und die damit zusammenhingen, daf die Ostseelinder
zugunsten von Lidndern mit noch jungfraulichem Boden an Bedeutung
im IHandel einbiifen, und damit auch ihre Reederei.

Von dem Gesamtbestand deutscher Schiffe kamen auf das Ost-
seegebiet am 1. Januar

1851 1501 Schiffe mit 286 zoo R.T. = 54,77 %/,
1856 1556, .., 309900 ., ==46,89 %/,
1861 2058 » 383200 4 T=ubio7 Y
1866 22F59 v G429 B00F e =144:17 Y,
1871 2063 ., . 449823 ,, =4548")
auf das Nordseegebiet am 1. Januar
1851 2196 Schiffe mit 236 350 R.T. = 45,23 "/,°
1856 2463 2 T R 1 8
1861 2745 . 4, 432726, =53,03 Y,
1866 2940,y 3 545357 gy =—5583 %
1871 2658 . ., , 539304 ;, =354,52 %,

Die Rederei zieht sich seit Mitte der 5oer Jahre mehr und mehr nach
der Nordsee hin.

1) &, Bdi.T, S 714,
2) Zur Erklirung fiir die gegen das Jahr 1850 veriinderten Prozentsitze (s. Bd. I,
S. 183) vergl. S. 189, Anmerk. 13 und S. 190 Anmerk. 3o0.
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Besonders grof sind die Fortschritte der Nordseereederei in der
ersten Hilfte der s5oer Jahre. Es treten hierin die Umstinde zutage,
welche sich in der ungiinstigen Lage der Ostsee zu den Bahnen des
Verkehrs, auf denen sich heute der groBere Teil des internationalen
Handels vollzieht, zusammenfassen lassen. Sie in erster Linie hinderte -
die Ostseereeder einen so ausgiebigen Gebrauch wie die Nordsee-
reederei von der durch die Aufhebung der Navigationsakte gewihrten
Freiheiten zu machen. Die Produkte Amerikas und Asiens kamen
seit Erbauung der Eisenbahnen vorteilhafter als frither tiber die Nord-
see hifen nach Preufen und die Ansitze Stettins zum Uberseehandel
waren durch die Konkurrenz Bremens und Hamburgs mit unter-
driickt worden. Die Schiffe suchten lieber die Nordseehifen als die
Ostseehifen auf, weil der Seeweg hierher kiirzer und weniger gefihr-
lich war. Der Unternehmungsgeist fand in der Ostsee auch nicht
die Unterstiitzung wie in der Nordsee und auch die seitens der Regie-
rung getroffenen MaBnahmen waren nicht immer der Entwicklung
iiberseeischer Beziehungen giinstig. Die Auswanderung, eine der
kriftigsten Stiitzen aller Reederei und alles Handels, blieb den Ost-
seehiifen so gut wie ginzlich fern. Hierauf aber basierte zum
guten Teil, daf um die Mitte des Jahrhunderts das Hauptgewicht
der deutschen Reederei sich vom Osten nach dem Westen verriickte.
Einem Aufschwung der Nordseereederei in den Jahren von 1851—56
von 236350 R.T. auf 351028 R.T. stand in der Ostsee nur eine
Zunahme von 286 200 R.T. auf 309000 R.T. gegeniiber. Der Rich-
tung dieser grofen Volkerbewegung nach den Nordseehifen verdankt
die Nordseereederei ihre ganze weitere Entwicklung, unter ihrem
Einflusse kamen die ersten deutschen iiberseeischen Dampfschiffahrts-
gesellschaften zustande. In den Ostseehdfen war auch weniger
Boden firr die Dampfschiffahrt als in den Nordseehifén, ihr fehlte
vor allem Steinkohle, die die Nordseehifen ebenso leicht aus West-
falen wie aus England beziehen konnten, darum auch vermehrten die
Osteereeder ihren Bestand an Segelschiffen noch, als die Nordsee-
reeder mit dem Jahre 1866, zugleich mit GroBbritannien, hierin einen
Hohepunkt erreicht hatten. In erster Linie aber waren es die seit
den neuen Schiffahrts- und Handelsgesetzgebungen neuen Bahnen des
Weltverkehrs durch die Heranziehung iiberseeischer Linder mit ihren
im UbermafB vorhandenen Produkten an Holz und Getreide, wodurch
die Ostseelinder und damit ihre Reederei an Bedeutung einbifBten.

Der auf die einzelnen deutschen ILandesteile entfallende Anteil
an der gesamten deutschen Reederei war



1851 1861 1871
o/ 0/ 0/
/0 10 i
Ostpreufen: . . . . .« o 683 4.39 4,12
Westprenflen. .. . ‘. o s . f 70 5,82 5,96
POMIMEEn: | | oo o Veienio ! o=2260 20,54 20,57
Mecklenburg . . . . . . 10,18 10,37 10,28
Ettbeck. . |1 & 100 1,14 0,84
Schleswig- Ho]stem Ostkuste " W 5EE 4,52 3,56
N Westkiiste 4,98 4,66 4.63
Hamburg u g A LB ORI R P i 17,45 17,89
Bremen : mtiilen? o LA TEE G 15,14 17,53
Hannover, Ostted S e e bt THGE 3,29 3,52
Oldenburg . . . £ LNIR T Tedvel 5,54 4,30
Hannover, Westteﬂ =R 1 o 6,63 6,64
Rhemland .- . : . 5o LOGTY 0,32 —
Sonst registrierte deutsche
Schiffe, s. Tab, XVII . . 0,55 0,19 0,15

Es zeigt sich hier im einzelnen, was vorhin iiber die Entwicklung
im Ganzen gesagt worden ist: mit Ausnahme von Mecklenburg, wo
die Reederei dadurch gehalten wird, daB die Schiffe in Fahrten be-
schéftigt werden, wohin Dampfer infolge mangelnder Kohle noch
keine regelmiBigen Fahrten unternahmen, geht die Schiffahrt an der
Ostsee zuriick; in Litbeck wird dieser Riickgang allerdings durch
den entschiedenen Ubergang zur Dampfschiffahrt, der durch die
Nédhe Hamburgs begiinstigt wurde, nur scheinbar. Alles, was die
deutsche Reederei sonst verliert, gewinnt sie in dem kleinen Winkel
an der Weser und Elbe. Hier ist das eigentliche Tor von und nach
Deutschland und zugleich das Tor zu dem ostlich gelegenen Europa,
hierher konzentriert sich mit der Entwicklung der Eisenbahn ein
Verkehr, der fur jede Form der Reederei die giinstigsten Bedin-
gungen bietet.
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Dritter Teil.
I

Anmerkungen zu der Statistik iiber den Bestand der
Seeschiffe in den deutschen Hifen.

) Berechnet auf Grund der fiir 1861 vorhandenen Zahlen.
) Reedereiliste der Stettiner Assekuradeure.
) Handelskammerbericht des betr. Hafens.

4) Berechnet auf Grund der fiir 1873 vorhandenen Zahlen.

5
6

) Jahrbuch fiir die amtliche Statistik des preufiischen Staats, I. Jahrg., 1863, S. 557.
) Statistik des Deutschen Reichs, 1. R., Bd, XI1IL

7) Zumeist Bugsier- und FluBdampfer.

8

9

) Die Differenz in Zahl, R.T. und Besatzung der Segler und der Gesamtzahl der Schiffe
wird von Bugsier- und FluBdampfern dargestellt; letztere sind beiseite gelassen, damit
die eigentlichen Seedampfer hervortreten.

) Die Zahlen sind unter Beriicksichtigung der voraufgegangenen und nachfolgenden Jahre
erginzt.

10) Brimer, S. 320.

I2

13

) Beziiglich der Ermittlungen des Bestandes fiir Rostock und Wismar vergl. dle An-
merkung 13.

) Nach Mitteilung des GroBherzogl. Statist. Amts in Schwerin. Vergl. Beitriige zur Sta-
tistik Mecklenburgs 1861, Bd. II, H. 2.

) Die hier fiir 1851 und die folgenden Jahre mitgeteilten Zahlen stehen nicht in Einklang
mit den in Bd. XI, S. 117 u. 118 angegebenen, weil letzteren bei der Umrechnung in
R.T. der Faktor 2,25, ersteren der Faktor 1,8 fiir die Kommerzlast von 6ooo Pfd.
zugrunde gelegt ist. Letaterer Faktor ist aber, wie sich nachtriiglich ergeben hat, der
richtige, nimlich:

Die Rostocker Lest zu 6000 Pfd. verhilt sich zur R.T. nach Kiaer, Statistique
Bd. 1, S. 28 wie 1:2,7. Nach Mitteilung der Rostocker Schiffsvermessungsbehdrde
ergaben sich indessen bei 5 Schiffen, deren Grofle friiher in Rostocker Lasten zu 6000
Pfd. angegeben war, bei der Neuvermessung 2,3 R.T., bei einem sechsten Schiffe 3 R.T.
pro Last. Ein Rostocker Schiffsmakler teilte dem Verfasser auf Anfrage ferner mit,
daf das frithere Rostocker Schiff ,, Wendola* von 120 Rostocker Last spiter zu 218 R.T.
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vermessen wurde. Dies entspricht einem Verhaltnis von 1:1,8. Die Verschiedenheit der
Resultate erklirt sich dadurch, daf die Lastenangabe die Tragfihigkeit des Schiffes
(dead weight), die R.T. dagegen den Rauminhalt angibt, der Groflenangabe mithin
verschiedene MaBe zugrunde liegen, deren verschiedenes Verhiltnis zueinander aber je

nach der Bauart des Schiffes variiert, derart, daBl z. B. ein vollgebautes Schiff ein fir
die Tragfahigkeit giinstigeres Verhiltnis als ein schlank gebautes Schiff gleichen Raum- |
gehalts haben kann. :

Werden nun die vom Grofiherzogl. Statistischen Amt in Schwerin mitgeteilten
Zahlen iiber den Bestand der Schiffe in Rostocker Lasten zu 6000 Pfund angenommen,
so entstehen bei Umrechnung in R.T. unter Zugrundelegung des Faktors 2,3 bezw. 2,7
oder 3 Zahlen, welche den Zahlen der Reichsstatistik gegeniiber viel zu groB sind; es
wiirde dann mit Einfiihrang der Reichsstatistik im Jahre 1873 eine plotzliche Ver-
minderung im Bestande von 30 ooo R.T. eintreten. Dieser sie anzupassen blieb nur der
Faktor 1,8 iibrig als Ausdruck des Verhiltnisses zwischen Rostocker Last und R.T.
Der Verfasser hielt sich um so mehr berechtigt diesen Faktor zu nehmen, als die sich
dann bei der Umrechnung ergebenden Zahlen auch den von Kiaer, Bd. II der Stati-
stique internationale, S. 31 fiir Mecklenburg angegebenen ziemlich entsprechen. Kiaer
selbst sagt ferner in dem 1876 erschienenen ersten Bande genannter Statistik, S. 28,
Anm, 4: Avant le 1. Juillet 1867 on employait &4 Rostock le Roggenlast et & Wismar
I'ancien last suédois de 1778 correspondant & 0,856 et 0,845 last de commerce de 1867
ou 4 %/, anciea last de commerce. War demnach die durch Landesverordnung vom
20. Mirz 1867 in Mecklenburg eingefithrte Commerzlast nur 0,845 von 6000 Pfund,
so war sie also etwa 5000 Pfd. grofl und das Verkiltnis von 1 Last 4 6o0o0o Pfd. =
2,3 R.T. zugrunde gelegt, etwa 1,8 R.T. groB. Hiernach wiirden dann auch die in
Bd. I, S. 117 und 181 fiis Mecklenburg mitgeteilten Zahlen zu berichtigen sein.

14) Hilbner, Statistisches Jahrbuch 1856, S. 264.

15) Statistisches Jahrbuch der Freien und Hansestadt Liibeck.

16) Nach Mitteilung des statistischen Amts in Liibeck.

17) Statistische Nachrichten iiber Handel und Schiffahrt der Herzogtiimer Schleswig und
Holstein im Jahre 1848, S. 103.

18) Preuflisches Handelsarchiv 1854, II, S. 143.

19) Briimer, S. 342 einschiieflich Kiistenschiffe.

20) Statistisches Tabellenwerk. Kopenhagen 1855 ff.

21) PreuBlisches Handelsarchiv 1865, II, S. 66.

22) Statistische Mitteilungen iiber Schiffahrt und Reederei der Herzogtiimer Schleswig und
Holstein 1866, S. 162: Schiffe iiber 30 R.T.

23) Brédmer, S. 342: Schiffe iiber 30 R.T.

24) Brimer, S. 361.

25) Amtliche Liste der Kriegs- und Handelsmarine des Nordd. Bundes mit ihren Unter-
scheidungssignalen, 1871.

26) Kieler Handelskammerbericht 1871,

27) Statist. Tabelverk. Kopenhagen 1863.

28) Bramer, S. 340 u. 342 einschlieBlich Kiistenschiffe.

29) Flensburger H.K.-Bericht 1873.

30) Seeschiffe iiber 30 R.T., ermittelt nach dem Bestande simtlicher Schiffe (einschlieBlich
Kiistenschiffe) der Ostkiiste unter Abzug von 9400 R.T. fiir Schiffe unter 30 R.T,
Letztere bilden den auf die Ostkiiste entfallenden Anteil von 22 218 R.T., der Ge-
samtzahl der Schiffe in ganz Schleswig-Holstein unter 30 R.T. im Jahre 1807 (s.



Brimer, S. 341), der nach dem Verhiiltnis, wie sich die Schiffe unter 20 R.T. (s.
Brimer,,S. 341) iiber die West- und Ostkiiste verteilen, berechnet ist.

Demnach ist der in Bd. I, S. 181 fiir die Ostkiiste Schleswig-Holsteins mit-
geteilte Bestand an Seeschiffen daselbst um etwa o000 R.T. zn hoch angegeben.

31) Brimer, S. 343.

32) Hamburgs Handel und Schiffahrt, Tabellarische Ubersicht des betr. Jahres.

33) Do. do. 1865, S. 124 und folgende Jahrginge.

34) S. Anm. 30. Seeschiffe iiber 30 R.T., ermittelt nach dem Bestande simtlicher Schiffe
der Westkiiste unter Abzug von 12 8oo R.T. fiir Schiffe unter 30 R.T.

35) Hamburgs Handel und Schiffahrt 1875, S. 54/55.

36) Jahrbuch fiir die amtliche Statistik des bremischen Staates 1868, S. 117, und Jahrbuch
fiir die bremische Statistik. Bremen 1876, S. 26q.

37) Berechnet auf Grund der durchschnittlichen Besatzung der unter Hamburger bezw.
Bremer Flagge in Hamburg bezw. Bremen eingelaufenen Schiffe.

38) Zur Statistik des Kénigreichs Hannover, H. 8, S. 5/6.

39) Beitréige zur Statistik des ehemaligen Kénigreichs Hannover, H. 13, S. 5.

40) S. Brimer, S. 350.

41) Nach den Akten des Kgl. preuB. Handelsministeriums.

42) Hamburgs Handel und Schiffahrt 1869, S. 74.

43) Handelskammerbericht von Geestemiinde.

44) S. Brimer, S. 346 u. 353, unter Hinzuziehung der Kiisten- und Wattschiffe, die
zufolge ,,Beitrige zur Statistik’ des vormaligen Konigreichs Hannovers, H. 13, 5. 1,
zu den Seeschiffen zu rechnen sind; da erst Ende 1866 eine besondere Aufstellung
iiber sie erfolgt war, mufite der Bestand derselben fiir die vorhergehenden Jahre auf
Grund der am 1. Januar 1867 vorhandenen -234 Wattschiffe von 4300 R.T. mit
472 Mann Besatzung berechnet werden, die dann zum Bestande eigentlicher Seeschiffe
hinzugezogen sind.

45) Brimer, S. 356.

46) Statistik des Deutschen Reichs, 1. R., Bd. VIII, unter Hinzuziehung der Nachregistrie-
rungen, die zufolge Statistik d. D. R., M. H, 1884, I, S. 57, betrugen Hir Hannovers

dstl.  Teil 230 Schiffe mit 6532 R.T.

westy s 1960 5 29It
wihrend f. Oldenburg 109
gezogen worden sind.

47) Statistische Nachrichten iiber das GroBherzogtum Oldenburg 1857, H. 1, S. 4: Schiffe
iber 7,5 R.T.

48) Do. do. 1862, H. 5, S. 6.

49) Do. do. 1868, H. 10, S. 6.

50) Statistik des Deutschen Reichs, 1. R., Bd. XIIl. Steigerung veranlaBt vielleicht durch
Hinzuziehung der Schiffe der Amter Berne und Oldenburg, im ersteren Orte waren am
1. Januar 1866 beheimatet

30 Seeschiffe mit 4800 R.T. und 219 Mann
in Oldenburg 9 " b 3300 T i IR0 s

51) Statistische Nachrichten iiber das GroBherzogtum Oldenburg 1857, H. 1, S. 36 unter
Hinzurechnung von '/, der Kiisten- und FluBischiffe als Seeschiffe.

52) Do. do. 1862, H. 5, S. 25.

53) Do. do. 1868, H. 10, S. 30.

54) Zur Statistik des Konigreichs Hannover 1862, H. 8, S, 3.

5 u. 2 Dampfern mit 74 R.T,,
5 » 2903 ,  zu viel registriert waren, die darum ab-
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55) Beitrige zur Statistik des vormaligen Kénigreichs Hannover, H. 13, S. 3.

56) S. Bramer, S, 350. .

57) Ders., S. 363.

58) Nach den Handelskammerberichten fiir Ostfriesland und Papenburg.

59) Zur Statistik des Konigreichs Hannover 1862, H. 8, S. 2.

60) Beitriige zur Statistik des vormaligen Konigreichs Hannover, H. 13, S. 2.

61) S. Anm. 44. Die Anzahl der am 1. Januar 1867 vorbandenen Kiisten- und Wattschiffe,
auf Grund deren die Wattschiffe fiir die vorhergehenden Jahre berechnet sind, ist 261
mit 4500 R.T. und 614 Mann Besatzung.

62) S. Bramer, S. 347.

63) Ders., S. 328/9.

64) Steigerung veranlafit durch Registrierung bisher nicht eingetragener Seeschiffe haupt-
siichlich in Pommern.

65) Die geringere Anzahl der Schiffe erklirt sich daraus, daB Hamburgs Handel und Schiff-
fahrt, der die Zahlen seit 1866 entnommen sind, nur die iiber 30 R.T. groflen Schiffe
auffiihrt.



Bestand der Seeschiffe in den deutschen Hifen.

Tah. I Memel.
; Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. <
Zahl| R.T. ‘Besa.tzung Zahl BT lBesatzm]g Zahli‘ R.T. | Besatzung
1851 | 70 | 23400 [ca. 825%)| 4 270 ca. 25') | 74| 23 700) 5, | ca. 8501)
1852 | 76 | 25 500 4 270 80| 25 800 )
1853 | 74 | 25 600 3 220 77| 25 goo)
1854 | 73 | 25 700 4 280¢7) 77| 26 ocoof )
1855 | 85 | 27 500 4 290 89| 27 800
1856 | 88 | 27 goo 6 440 94| 28 300
1857 | 85 | 27 500 6 440 91 | 27 goo
1858 | 80 | 25 400 5 360 85| 25 800
1859 | 88 | 28 700 6 370 94| 29 100
1860 | 86 | 27 200 7 430 93 | 27 6oo
1861 | 83 | 26 900 ca. 950 [ 3 320 ca, 30%) | 88| 27 200 9885)
1862 | 87 | 27 8oo 5 340 92| 28 100
1863 | 88 | 28 oo 5 340 93 | 28 goo| ,
1864 | 85 | 29 100 - 5 340 90| 29 500 )
1865 | 89 | 31 200 8 540:7) 97| 31 700
1866 | 95 | 33 300 8 480 103 | 33 8oo
1867 | 96 | 33 500 7 410 103 | 33 900
1868 | 98 | 34 700 7 410 105 | 35 100
1869 | 98 | 35000 8 440 106 | 35 400
1870 | 93 | 33 000 7 380 100 | 33 400
1871 | 92 | 32 200 7 380 99| 32 700
1872 | 94 | 33 000 - 6 310 100 33 400
1873 | 96 | 33 668 1049 3 172 19 99 | 33 840 1068 §)
Tah. IT Konigsberg mit Pillau und Braunsberg.
Segler Dampfer Zusammen %)
T fan. s
Zahl| R.T. ‘Besatzung Zah]‘ R, Besatzung Zahl‘ R.T. | Besatzung
1851 50/ t18c0 |ca. 470%) ! 190 ca. 10t) 53} 12 100) 4, | ca. 4807)
1852 | 46/ 11000 190 50 11 400f !
1853 [ca.q2| 9 8oo — — ca.45| 10 000) 4
1854 [ca.38 8 goo —- — ca.40 9 000 )
1855 | 32 7400 = — 37| 7700
1856 32| 7 800 - — 39 8 200
1857 331 8000 — — ca.40, 8 500
1858 31, 7000 - - 36| 7400
1859 33 7900 2 150 40, 8 300
1860 | 31/ 7500 3 420 40, 8 100
1861 33 8oo00 ca. 330 3 370 ca. 20%) | 43| 8600 359°)
1862 32| 8zoo 3 400 41| 8 800
1863 | 30 7900 3 390 40/ 8 500f,
1864 31| 8500 I 60 37/ 8800 )
18635 27| 7 6oo — - 33| 7900
1866 | 23] 6900 — — 28/ 7 100
1867 24| 7600 — - 29| % goo
1868 26| 8 200 — - 29 8300
1869 | 22| 7 100 — - - 25/ 7200] |
1870 21/ 6 6oo — — 24/ 6900
1871 24| 7 800 — — 27| 7 900
1872 22| .7 800 —_— _ 30, 8300
1873 | 21| 7498 246 5 1239 67 26/ 8737 313°)
Peters, Die deutsche Reederei 11. 13



Tab. IIL Elbing.
Segler Dampfer Zusammen )
I. Jan, ;

Zahli B.L; |Besatzung Zahll = R.T IBesatzung Zahl R.T. Besatzung
1851 | 7 1900 ca, 80') | — e 11 2100) , ca. 9o')
1852 | 8 2600 - — 12 2800} )
1853 | 7 1900 — - 11 2100]) 4
1854 | © 2700 — - 10 2900} )
E O 2800 — — II 3000
1856 | 6 2600 1 130 13 | 3000
1857 | 3 2000 1 130 11 2400
1858 | 4 1300 2 340 13 1900
1859 | 6 2100 2 340 16 | 2700
1860 | 7 2100 T 130 16 2500
1861 | 7 2100 ca. 80 1 140 10%) {4 2500 g0%)
1862 | 6 1800 I 140 14 | 2200
1863 | 7 2200 I 120 18 2600| »
1864 | 8 2400 1 130 24 | 2900 )
1865 | 9 2700 1 120 25 |° 3200
1866 | 9 2500 2 200 26 | 3000

* 1867 | 0 2500 3 270 27 | 3100|
1868 | 8 1900 4 840 27 | 3100
1869 | 7 1900 5 1040 25 | 3200
1870 | 6 1600 5 1040 24 | 2900
1871 | 4 1100 5 1040 21 2400
1872 | 5 1600 5 1040 21 2900
1873 | 6 1493 62 2 136 19 [*8| 1629 819
Tab. IV. Danzig.
Segler Dampfer Zusammen ®)
1. Jan. ¥

Zahl| R.T. |Besatzung|Zahl| R.T. Besatzung |Zahl| R.T. Besatzung
1851 |[105| 34700 |ca. 1250%)| — — 108 | 34 900| 1250")
1852 |107| 34600 | — -— 110| 34 800 )
1853 | 104 33 500 = = 1071 33 700}3)
1854 |107| 37 200 — —_— 110 37 400
1855 |105| 38 600 — — 108 | 38 800
1856 |106| 39 300 X 230 109 | 39 6oo
1857 | 104| 41 500 I 200 108 | 41 900
1858 | 129| 43 700 ? ? 141 | 44 6oo
1859 | 126| 47 900 4 850 138 48 700
1860 |114| 43000 5 1200 127 | 44 200
1861 |112| 44000 |ca. 1590 | 3 800 ca. 45%) | 124 45 100 1635 7)
1862 |118| 47 400 2 600 130 48 400 x
1863 |125| 48 200 2 550 138 | 49 200( .
1864 |124| 51700 3 700 139 | 52 200 )
1865 [117| 49 200 2 450 130| 50 100
1866 |125| 53 200 3 700 138 | 54 300] *
1867 |131| 56300 3 800 144 | 57 s00
1868 |130| 56 500 3 800 145 | 57 600
1869 |131| 57 60O 3 800 144 | 58 700
1870 |127| 55 800 3 600 140 | 57 00O
1871 |125| 55 400 3 900 138 | 56 600
1872z [119| 51 600 3 900 131 | 52 800
1873 |121| 500642 1632 3 1271 75 126 | 51913 1707 %)
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Tab. V. Stolp und Stolpmiinde.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan.
Zahll R.T. |Besatzung Zahll BT Besatzung Zahl| R.T. I Besatzung
i851 | 24 3600 |ca. 130" | — — 24 | 3600 3 | o 1301)
1852 | 25 3500 — — 25 | 3500
1853 | 25 350@ = e 25 | 3500 )
1854 | 25 | 3500 = = 25 | 3500
1855 | 30 3600 — — 30 | 3600
1856 | 29 3600 - - 29 | 3600
1857 | 36 | 4500 = = 36 | 4500
1858 | 44 | 4700 = = 44 | 4700
1859 | 42 4300 = 42 | 4300
1860 | 44 | 4500 = — 44 | 4500
1861 | 41 4200 152°%) — 41 [ 4200 1L F)
1862 | 45 4000 —= — 45 4000
1863 | 43 3600 - — 43 | 3600 )
1864 | 46 4600 — - 46 | 4600
1865 | 42 4500 1 90 43 | 4600
1866 | 44 4200 I 90 45 | 4300
1867 | 45 4200 1 90 b 46 | 4300
1868 | 38 3800 I 90 i 39 [ 3900
1869 | 34 3500 I 90 35 | 3600
1870 | 33 3400 I 90 34| 3500
1871 | 30 3000 - - 30 | 3000
1872 | 30 2800 -— — 30 | 2800
1873 | 31 3058 167 — — 31 [ 30588 167 %)
Tabh. VI Rl‘igenwalde.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. =i
Zahli R.T. |Besatzung Zahl‘ R Besatzung Zah]s R.T; Besatzung
1851 | 19 3400 ca, 160') 19 | 3400}, |ca. 1607)
1852 | 20 3500 20 3500} )
1853 | 20 3500 20 | 33000,
1854 | 20 3500 20 3500} )
1855 | 19 3800 19 | 3800
1856 | 19 3800 19 | 3800
1857 | 20 | 4300 | 20 | 4300
1858 | 43 5200 43 5200
1859 | 39 5100 39 | 5100
1860 | 39 5000 39 | 5000
1861 | 40 | 5400 241°%) 40 | 5400 241°%)
1862 | 36 5600 36 | 5600
1863 | 39 5900 39 | 5990 )
1864 | 43 6000 43 | 6ooo
1865 | 41 5900 41 5900
1866 | 42 6300 42 | 6300
1867 | 42 7000 42 | 7000
1868 | 45 | 7400 45 | 7400
1869 | 42 7100 42 7100
1870 | 42 7100 . 42 | 7100
1871 | 40 7400 40 7400
1872 | 44 9000 44 | 9000
1873 | 40 8782 330 40 | 8782 330°%)-

I
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Tab. VIL Kolberg.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan, = e
Zahl| R.T. ‘ Besatzung Zahl‘ R.T. & Besatzung | Zahl R.T. | Besatzung
| | 1
1851 | 20 1 5300 | ca. 200') 20 5300}2) | ca. 2007)
1852 [ 18 | 4900 - | ‘ 18 | 4900
1853 | 18 4900 18 4900} 9 ‘
1854 | 18 4900 | 18 | 4900 i
1855 | 19 5600 1 19 | 5600 |
1856 | 21 6200 } 21 | 6200 [
1857 | 21 6300 | 21 | 6300 [
1858 | 43 6500 ‘ 43 | 63500 |
1859 | 47 | 7200 [ 47 | 7200
1860 | 46 7000 [ 46 | 7000
1861 | 48 6500 260 ! 48 | 63500 260
1862 | 43 5400 | 43 | 5400
1863 | 43 4300 | 43 | 43901,
1864 | 38 | 4400 [ 38 | 4400
1865 | 35 | 4700 35 | 4700
1866 | 35 | 4400 35 | 4400
1867 | 38 4900 38 | 4900
1868 | 35 4800 35 | 4800
1869 | 34 | 4900 34 | 4900
1870 | 35 5000 35 | 5000
1871 | 35 5100 35 5100
1872 | 30 4700 30 | 4700
1873 | 38 5018 242 38 | 5018 242%)
Tab. VIIL Stettin und Swinemiinde.
Segler Dampfer Zusammen *)
1. Jan. ! |
Zahl| R.T. ‘ Besatzung Zahl‘ RuT ‘ Besatzung |Zahl|  R.T. | Besatzung
1851 [203| 42700 |ca. 1900%)| — — 215 | 43 300 », | ca. 2000%)
1852 |198| 41 400 — — 210| 42 000 )
1853 |187 | 39500 — — 200 40 zoo} §
1854 |187| 41 300 — — 200 | 42 000 )
1855 |[192| 42200 | — — 205 | 42 900
1856 [193| 43000 2 220 205 | 43 300
1857 | 197 | 45 400 ? ? 222 | 46 9oo
1858 |214| 44 500 ? ? 252 | 48 100
1859 [229| 50800 13 2500 265 | 54 400
1860 |221| 51200 | 14 2800 258 | 54 000
1861 |213| 47 800 | ca. 2100 | 14 2700 ca. 200 |252( §5I 70O 2316%)
1862 |222| 48 go0 14 2700 261 52 6oo
1863 |228| 51500 15 2900 265 | 54 500( o
1864 |220| 48 900 18 2800 263 | 52 400 ) [
1865 [222| 49 100 17 3000 268 | 52 700
1866 [221| 48 6oo 18 3400 268 | 52 600
1867 |214| 48 400 18 3500 262 | 52 300
1868 [204| 46500 18 3700 252 | 50 800
1869 [206| 48 200 18 3700 253 | 52 500
1870 |202| 48 000 19 4000 250 52 500
1871 |207| 50100 18 3500 259 | 54 200
1872 |204| 49 400 21 5800 259 | 55 800
1873 |226| 52093 2092 35 8204 619 261 | 60 297 711"




Tab. IX. Uckermiinde.
Segler Dampfer Zusammen ®)
1. Jan. o L
Zah]l R.T: ‘Besatzung Zahlr RL. |Besatzung Zahl| Tl lBesatzung
1851 | 30 6 800 | ca. 280%) 30 | 6800}, | 280 )
1852 | 32 7 300 3z 7 300} ) I
1853 | 32 | 7 300 32 7300}9,
1854 | 32 | 7300 32 | 7300
1855 | 28 6 400 28 | 6400
1856 | 32 7 6oo 32 | 7 6oo
1857 | 33 8 ooo 33 8 0oo
1858 | 38 9 000 | 38 | goool |
1859 | 48 | 12 200 ‘ 48 | 12 200 |
1860 | 48 | 12 700 ; 48 | 12700] |
1861 | 46 | 12 000 500 i 61 | 12 000 | 500°%)
1862 | 42 | 11 000 . 42 | 11 000
1863 | 45 | 11600 | 45 | 11 600,
1864 | 41 | 11 200 43 | 11 200 )
1865 | 41 | 10900 43 | 10 900
1866 | 42 | 11 100 44 | 11 100
1867 | 44 | 11 900 45 | 11 Qo0
1868 | 43 | 11600 44 | 11 600
1869 | 40 | 10 700 [ [ 41 | 10 700
1870 | 37 | 9700 | 38| 9700
1871 | 34 g 100 | 35 9 100
1872 | 36 9 800 37 | 98o0
1873 | 36 | 9839 368 36| 9839 368°)
Tab. X. Wolgast.
Segler Dampfer Zusammen %)
T, Jansfeis o e S
Zahl| R.T. | Besatzung Zah[[ R Besatzung Zahl| R.T. }Besalzuug
1851 | 34 6100 |ca. 300')| 1 300 154 36 | 6400\, |ca. 320')
1852 | 31 6 500 I 300 33 | 6800 )
1853 | 31 6 500 I 300 33 | 6800]|,
1854 | 31 6 500 1 300 33 6 Soof !
1855 | 31 6 300 I 300 33 6 600
1856 | 31 6 300 I 300 34 | 6600
1857 | 32 6 goo 1 300 35 7 200
1858 | 36 6 600 I 300 39 6900
1859 | 42 | 7 400 1 300 44 | 7700] |
1860 | 48 7 8oo I 300 5o | 8100
1861 | 44 7 900 ca. 380 | 1 300 154 46 | 8 200 4007)
1862 | 49 8 ooo 1 300 51| 8300
1863 | 53 8 8oo 1 300 56 | 9 100|.,
1864 | 59 9 400 1 300 | 61 9 700 )
1865 | 58 | 10300 1 300 | 61 | 10 600
1866 | 62 | 11 000 I 300 65 | 11 300
1867 | 61 | 11 100 1 300 64 | 11 400
1868 | 59 | 10500 1 300 62 | 10 800
1869 | 59 | 11 300 1 300 62 | 11 600) |
1870 | 64 | 11t 100 1 300 67 | 12 400] |
1871 | 65 | 12200 1 300 68 | 12 500
1872 | 64 | 11 700 1 300 67 | 12 000
1873 | 62 | 12897 515 I 293 17 63 | 13 190 532°%)
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Tah. XI. Greifswald.
Segler Dampfer Zusammen )
I. Jan. jed
Zehl| R.T. |Besatzung|Zahl| R.T. |Besatzung|Zahll R.T. |Besatzung
1851 | 57 9900 | ca. 400 | — — 57 | 99o00], |ca. 4007
1852 | 55 9 oo - - 55 | 9600 )
1853 | 55 | 9600 — — 55,1 '96ooky
1854 | 55 | 9600 — = 55 | 9600
1855 | 50 9 700 — — 50 | 9700
1856 | 45 8 go0 - — 45 | 8900
1857 | 44 | 9200 — e 44 | 9200
1858 | 50 9 600 —- 50 | 9600
1859 | 55 | 10600 - 55 | 10600
1860 | 55 | 10600 — - 55 | 10600
1861 | 45 | 10700 460 = — 45 | 10700 460°%)
1862 | §5 | II 100 e — §5 | 11 100
1863 | 55 | 12 100 — e 56 | 12 100 ,,
1864 | 57 | 12800 — — 59 | 12 goo )
1865 | 59 | 13 000 I 150 E 62 | 13 200
1866 | 59 | 13 000 — - 60 | 13 100
1867 | 59 | 13300 - - 60 | 13 400
1868 | 57 | 13 300 - - 57 | 13 300
1869 | 57 | 13700 — — 57 | 13 700
1870 | 59 | 14000 — - 59 | 14 0oo
1871 | 51 | 12700 — 5I | 12 700
1872 | 54 | 12300 — - 54 | 12 300
1873 | 55 | 13045 5I2 ifi— — 55 | 13045 512°)
Tab. XII. Stralsund.
Segler Dampfer Zusammen *)
1. Jan. 2

Zahl] R.T. |Besatzung Zahl{ R.T. | Besatzung |Zahl| R.T. |Besatzung

1851 [105| 18800 |ca. 830")| — — 106 | 18 800}2 8501
1852 | 107 | 19 800 — - 108 | 19 800 )

1853 [107| 19 800 — - 108 | 19 800) ,

1854 | 107| 19 800 - — 107| 19 800} )

1855 116 | 22 100 — — 117 | 22 100

1856 |126| 23 400 — -— 127 | 23 400

1857 |131| 26400 R 131 | 26 400

1858 |135| 24 800 — 135| 24 800

1859 |142| 27 700
1860 | 148 | 27 100
1861 |145| 27 500 1240

I 150 144 | 27 900
1 150 149 | 27 300
I 150 ca, 10%) | 146| 27 700 1250°%)
1862 |164| 31 200 I 150 165 | 31 400
1863 [171| 33 zo00 — — 172 | 33 200 ,
1864 [169| 32 800 -— — 170 32 800 )
1865 |167| 32 200 — — 169 | 32 300
1866 |167| 32600 — — 169 | 32 00
1867 [168| 34 000 — - 170| 34 100
1868 |175| 36400 — — 176 | 36 400
1869 | 187| 40800 - —- 188 | 40 800
1870 | 186| 40 700 - — 187 | 40 700
1871 | 185 | 41 300 I 260 187 | 41 700
1872 |187| 41 000 I 260 189 | 41 200
1873 [267| 47599 1950 1 257 14 |258| 47 8563) | 1964°)

a) Die Steigerung ist auf die Einfilhrung der Reichsstatistik zurlickzufithren und
darum nur scheinbar.
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Barth und Kreis Franzburg.

Tab. XIIL
Segler Dampfer Zusammen %)
1. Jan.
Zahl| R.T. |Besatzung Z.ahl| R.T. Besatzung | Zahl RIT. Besatzung
1851 | 84| 14400 600") 84| 14 400, 6oo')
1852 | 80| 13800 80| 13 800 )
1853 | 80| 13800 80| 13 800 ’)
1854 | 86| 16400 86| 16 400f -
1855 | 86| 16400 86| 16 400
1856 | 97| 18 300 97| 18 300
1857 [112| 21 00O 112 | 21 000
1858 | 158 | 22 600 158 | 22 600
1859 (180 | 27 8oo 181 | 27 8o0
1860 | 198 | 29 500 199 | 29 500
1861 |204| 29300 | ca. 1200 204 | 29 500 ca. 12007%)
1862 [210| 30300 210/ 30 300
1863 |228| 32100 228 | 32 100|,
1864 |233| 31800 233| 31 800 )
1865 | 235 | 32000 235| 32 000
1866 (237 | 35000 238| 35 ooo
1867 |243| 35 8oo 244 | 35 800
1868 |275| 36 300 276 | 36 300
1869 [241| 35 800 242 | 35 8oo
1870 | 253| 38 700 254 | 38 700
1871 | 284 | 39900 285 | 39 900
1872 |278| 38 goo 279| 38 900
1873 [222| 39556 1588 222 39 556 15889
Tah. XIV. OstpreuBen.
Segler Dampfer Zusammen )
I Jan.} =
Zahl| R.T. 1Besatzung Zahl| R.T. Besatzung [ Zahl R.T. | Besatzung
1851 |120| 35100 | ca, 1300 | I 190 ca. 10 | 127 | 35700}, | 1360
1852 | 122| 36 500 I 190 130| 37 100 ) ?
1853 | 116| 35 500 1300 — — 122 35900)4 | I360
1854 [111| 34 600 1310 — — 117 | 35 000 ) 1350
1855 | 115| 35 000 1300 — — 126 | 35 500 1350
1856 | 120| 35 6oo 1300 — - 133 | 36 500 13500 40
1857 [116| 35 200 1290 — - 129 | 36 coo 1340 )
1858 | 109 | 32 400 1250 — - 121 | 33 200 1300
1859 [121| 36 700 1350 2 150 134 | 37 300 1400
1860 [117| 34 600 1290 3 420 133 | '35 yoo 1350
1861 [116| 34 900 1290 3 370 ca.’20 |131| 35800 1350
1862 (119 35 900 1290 3 400 133 | 36 860 1340
1863 [ 118| 36 400 3 390 133 | 37 400( .
1864 |121| 37 600 I 6o 127 | 38 300 )
1865 | 116| 38 800 — - 130| 39 6oo
1866 | 118 | 40 200 - - 131 | 40 900
1867 |120| 41 000 — — 132 | 41 700
1868 (124 42 800 - - 134 | 43 300
1869 |120| 42 100 — — 132 | 42 joO
1870 |114| 39 800 — — 124 | 40 300
1871 | 116| 40 000 - - 129 | 40 700
1872 |116| 40 900 - - 134 | 41 800
1873 [117| 41166 1295 8 1411 86 125 | 42577 13819
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Tah. XV. - WestpreuBen.
Segler Dampfer Zusammen 5)
1. Jan.
Zahl| R.T. %Bcsatzung Zahl‘ BT Besatzung Zah]! R ‘Besatzung
1851 |[112| 36800 | ca. 1380 | — — 119| 37 100}, | 1410
1852 | 115 37 300 ? — e 122 37 600} ) ?
1853 |111| 35500 1320 - - 118| 35 800}, | 1360
1854 [113| 40000 1450 - 120| 40 300f )| 1380
1855 |112| 41 600 1490 ==y - 119 | 41 900 1520
1856 |112| 471900 1450 2.4 360 122| 42 600 1500
1857 |109| 43 800 1510 2 | 330 121| 44 500 1560} 19
1858 [124| 45 100 1620 6 ? 141 | 46 600 1700
1859 [132| 49 6oo 1780 6 1300 154 | 51 400 1880
1860 |121| 45 400 1600 6 1350 143 | 46 700 1700
1861 [119| 46 00O 1620 4 940 ca. 55 |139| 47 500 1720
1862 [122| 49 200 1730 3 720 144 | 50 500 1800
1863 |132| 53 400 1810 3 700 156 | 54 700{, | 1880
1864 [132| 53 500 4 8oo 163 | 55 100 )
1865 |126| 52 000 6 580 155 | 53 300
1866 [134| 55 700 5 900 164 | 57 300
1867 |140| 58 800 6 1100 171| 60 6boo
1868 | 128 | 58 400 7 1600 172| 60 700
1869 |127| 59500 8 1800 158| 61 900
1870 |133| 5§57 500 8 1900 164 | 60 000
1871 |129| 56000 8 1900 159 | 59 000
1872 |124| 53200 8 1900 152 | 55 600
1873 |127| 52135 1694 7 1407 94 134 | 53 542 1707 %)
Tab. XVIL Pommern.
Segler Dampfer Zusammen ®)
I. Jan.
Zahl l R.T. |Besatzung| Zahl ‘ R.T. |Besatzung Zahl| R.T. |Besatzu.ng
1851 | bog 117 400 5400 I 300 15 622|118 400) ,, | 5500
1852 | bog 116 300 ? 1 300 611|117 300} )
1853 | 583 113 600 5400 1 300 600| 114 400) 4 | 5500
1854 | 580 110 000 5200 1 300 600/ 111 ooo} ) 5300
1855 | 594 120000 | 5400 1 300 610 121 000 5500
1856 | 619 125 000 5500 3 550 635/ 126 coo 56001 4o
1857 | 660 136 000 | 5800 fca. 6 | 1000) 4 676|138 ooo 6ooof !
1858 | goo™) 142000 | 6300 [ca. 15 2400} 4 934| 145 900 6500
1859 | 960 160 100 | 6700 15 | 2900 1003 164 300 7000
1860 1008 165 ooo | 6900 16 | 3200 1052} 169 500 7200
1861 (1003 163 000 6700 16 | 3200 230 [1049 167 6oo 7000
1862 |1034 168 400 | 6800 15 | 3000 1079, 172 6ool ,, | 7100
1863 |1074 175 300 18 | 3200 1121|179 200 )
1864 |1075 173 000 20 | 3100 1132|177 200
1865 |1071 173 400 22 | 3700 1135178 200
1866 |1081 177 900 21 | 3900 1145|183 coo
1867 |1004 182 000 21 | 3900 1158/ 187 100
1868 | 978 183 300 20 | 4100 1040| 188 400
1869 |1013 190 300 22 | 4100 1075| 195 400
1870 |1102 192 200 21 | 4400 1163| 197 600
1871 |1012 200 082 8034 26 | 3350 346 |1038] 203 432 83809
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Tab. XVIL Ost- und WestpreuBen, Pommern?).

I Segler Dampfer Zusammen )
1. jan. J B iy
Zahil Jae Al ‘ Besatzung Zahll RET: ‘ Besatzung Zah]| ReT: | Besatzung
1851 842‘ 191 300 | ca. 8100 [ § 1400 70 875‘} 194 100] | 8300
1852 | 836/ 192 500 5 1400 871‘[ 195 400f°) | 8 300
1853 | 800 186 6oo 4 1200 835 189 ooo| 8 ooo
1854 | 8oo| 186 600 4 1200 835/ 189 ooof”) | 8 coo
1855 | 827 198 700 4 1700 862| zoz ooo 8 400
1856 | 854/ 204 00O 9 2400 896/ 207 800 8 50010
1857 | 880 221 000 1T 2700 940 226 1o0] | 8 9oo )
1858 [1130| 220 700 232 4900 1201|227 y00f | 9 00O
1859 |1217] 247 700 | 26 | 5600 1298| 255 700 10 200
1860 |1249 245 600 ! 25 | 5600 1335} 254 0oo 10 300
1861 |1240 244 700 | ca. 9boo | 24 5000 ca. §50 [1325|252 400 10 200
1862 |1279| 253 700 23 4800 1362 261 000}, | 10 200
1863 |1328| 266 200 22 4300 1416, 272 500 )
1864 |1333| 268 800 26 5200 1437| 277 000
1865 [1326| 270 000 26 4400 1439 277 400
1866 |1347 280 000 27 4800 1460 287 500
1867 |1361| 285 100 28 5100 1474 291 700
1868 1348 287 ooo 28 5900 1460, 295 100
1869 |1353| 293 100 29 6100 1456| 301 400
1870 |1350/ 290 00O 30 6500 1456/ 296 400
1871 |1263] 299059 | 11194 | 41 5574 | 607 1304| 304 633 11 8or1f)
|

a) einschlieflich der im Inlande und im Auslande bei den preuBischen Konsulaten
registrierten Schiffe,

Tab, XVIIL Rostock ).
Segler Dampfer Zusammen
I. Jan. ] H
Zah1| R.T. | Besatzung [Zahl| R.T. Besatzung [Zahl] R.T. Besatzung
1851 |258| 45 000 2300 5 350 60 263 | 45 300y 23601)
1852 |261| 46 200 5 350 266 | 46 500
1853 |251| 44 900 4 350 255 | 45 200
1854 |250| 46 600 4 350 254 | 46 900
1855 [252( 49 600 4 350 256 | 49 900
1856 [261| 353700 2 90 263 | 53 8oo 2860
1857 [287| 62300 2 240 289 | 62 500 3200
1858 [304| 68600 g 630 309 | 68 6oo 35000 ;o
1859 [320| 71600 5 600 325 | 72 200 3600 )
1860 |331| 74 300 7 700 338| 76 200 3700
1861 |333| 753500 3800 7 700 90 335| 72000 12 3900
1862 |322| 73200 4 90 326| 73 400
1863 |338| 77 700 5 300 343 | 78 000
1864 [351| 80 500 g 300 356 | 8o 8oo0
1865 [349| 81 200 5 300 354 | 81 500
1866 |352| 82300 5 300 357 | 82z 600
1867 |367| 86300 5 300 372 | 86 600
1868 [371| 89300 (3 300 376| 89 600
1869 [376| o1 800 5 300 381 | 92 100
1870 |372| 94 100 6 900 378 | 95 coo
1871 |363| 88600 3 700 366 | 89 300
1872 |351| 87 300 3 700 354 | 88 ooo
1873 |353| 90115 3573 4 996 56 357| 9I 111 3629
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Tab. XIX. Wismar.
Segler Dampfer Zusammen ¥)
Lo Jan s :
Zahl| R.T, 1‘ Besatzung Zahl‘ R | Besatzung |Zahl|  R.T. ‘ Besatzung
1851 | 45 8 ooo 400 47 8000},,) 400%)
1852 | 45 8 ooo 47 | 8000
1853 | 45 8 ooo 47 8 ooo}“)
1854 | 45 7 300 47 | 7300
1855 | 45 7 300 47 | 7300
1856 | 46 7 400 48 | 7400 410
1857 | 46 7 500 i 48 | 7 500 420
1858 | 47 8 200 | 49 | 8200 4500,
1859 | 47 8 200 49 | 8200 460 )
1860 | 48 9 100 50 | 9100 480
1861 | 47 9 000 {70 49 | 9 o000 470
1862 | 46 | 10200 47 | 10200
1863 | 46 | 10200 47 | 10-200),
1864 | 48 | 11 100 49 | 11 100 )
1865 | 47 11 000 48 | 11 000
1866 | 47 | 11 200 48 | 11 200
1867 | 51 12 400 52 | 12 400
1868 | 56 | 14 100 57 | 14 100
1869 | 52 | 13200 53 | 13 300
1870 | 50 | 12800 5o | 12 800
1871 | 48 | 12200 48 | 12 200
1872 | 51 | 13600 51 | 13 600
1873 | 48 | 11362 451 48 | 11362 451
Tab. XX. Mecklenburg!3).
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan, e e
Zahl| R.T. Besatzung Zail.‘il BT ‘Besatzung Zahl R.T: Besatzung
1851 |303| 52900 2700 |ca.7 350 60 310 | 53 200 2760
1852 |306| 54 200 7 3s5e 313 | 54500
1853 [295| 52900 7 3509 3oz | 53200
1854 |294| 54400 7 350 303 | 57 200
1855 |297| 56900 6 350 ca.303| §57 200
1856 |309| 61 100 4 130 313 | 61 200 3300
1857 |333| 69 700 4 280 337 | 70000 3600
1858 |351| 76000 rd 670 358 | 76 700 4000{,,
1859 |367| 803500 7 b70 374 | 81 200 4100 )
1860 |375| 83 400 9 740 384 | 84 100(,s, 4200
1861 [380| 83900 4250 4 740 90 384 | 84 600 ) 4400
1862 |368| 83 400 5 170 373 | 83 600
1863 |384| 87900 6 300 390 | 88 200
1864 [399| 91 6oo 6 300 405 | 9I goo
1865 |396| 92 100 6 300 402 | 92 400
1866 [399| 93 500 6 300 405 | 93 8oo
1867 [418| 98 700 6 300 424 | 99 000
1868 | 427 | 103 400 6 300 433 | 103 700
1869 |428| 105 100 6 300 434 | 105 400
1870 |422| 106 900 6 900 428 | 107 800
1871 |414| 101 026 4141 3 682 41 417 | 101 708 41825
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Tab. XXI. Liibeck.
7 Segler Dampfer Zusammen
I. Jan. -
Zahl] R.T. |Besatzung |Zahl RT. | Besatzung | Zahl R.T. Besatzung
1851 | 65 9700 510 I 240 16 66 | 9900 530
1852 | 64 9500 2 420 66 | 9900
1853 | 58 86boo 3 350 61 | gooo
1854 | 58 | 8400 5 950 63 | 9300
1855 | 62 8700 5 880 67 | 9600
1856 | 62 8400 5 880 67 | 9200
1857 | 6o 8700 5 880 65 | 96oo
1858 | 57 8100 7 1500 64 | 9600 3'?)
1859 | 53 7400 8 1600 61 | 9100
1860 | 47 7300 10 2300 51 | gboo
1861 | 41 7000 340 10 2300 180 51 | 9300 520
1862 | 35 6000 IT 2500 49 | 8600
1863 | 33 6000 11 2500 44 | 8600
1864 | 32 5700 8 1600 39 | 7400
1865 | 30 5500 10 2100 41 | 7700
1866 | 28 5500 12z 2400 40 | 7900
1867 | 24 4700 12 2400 36 | 7200
1868 | 25 4500 13 3000 38 | 7500}'%)
1869 | 24 4400 17 3300 41 | 7800
1870 | 24 4700 19 3600 43 | 8300
1871 | 26 4772 215 19 3530 262 45 | 8302 477°%
Tab. XXIIL Kiel
7 Segler Dampfer Zusammen )
1. Jan.
Zahl R.T. |Besatzung|Zahl| R.T. [Besatzung Zahl 1 R ‘ Besatzung
1851 ca. 78| 3300 160 .- — ca. 78| 3300') 160'%)
1852 | 30 2900 — - 30 | 2900\4
1853 | 30 2900 — — 30 2900} )
1854 | 30 2900 — —_ 30 | 2900!'8)
1855 | 66 3100 — - 66 | 3100'7)
1856 | 37 2800 - — 37 | 2800
1857 | 29 2400 — — 29 | 2400
1858 | 31 2400 - - 31 | 2400
1859 | 34 | 2400 = = 34 | 240014
1860 | 37 2500 — — 37 | 2500 )
1861 | 40 2500 130 — —_ 40 | 2500 130%)
1862 | 41 2600 — - 41 | 26boo
1863 | 46 3000 — — 46 | 3000
1864 | 41 3800 — —- 41 | 38007)
1865 | 58 4600 — - 58 | 4600 %)
1866 | 38 4000 — — 38 | 40007?)
1867 |ca., 50, 5000 — —- o | 5000
1868 | 5o 5000 — — 50 | 5000,
1869 | 6o 5500 8 400™) 70 | 6ooo )
1870 | 6o 5500 8 400 70 | 6ooo
1871 | 65 6000 6 300 75 | 6700 %%)
1872 | 70 6400 6 300 77 | 6700 %)
1873 | 74 8166 390 6 416 37 80 | 8582 427 °)




204

Tab. XXIIL Flensburg.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. n = =y -
Zahl| R.T. Besatzung Zah!l R.T. | Besatzung| Zahl | R.T. Besatzung
1851 |ca.137 11 000 600 — _ ca.137| 11 000 640%)
1852 | 137 | 11000 — — ca.137| 110009
1853 | 137 | 11000 —. - 137 | 11 000
1854 | 136 | 11000 I 100 137 | 11 100
1855 | 143 | 12100 1 100 144 | 12 200
1856 | 131 l 11 300 1 100 132 | 11 400
1857 | 117 | 10700 2 280 119 | 11 000
1858 | 114 | 10800 2 280 116 | 11 100y
1859 | 117 | 11 200 2 280 119 | 11500 )
1860 | 112 | 10 100 3 400 115 | 10500
1861° | 113 | 10 400 600 3 400 40 116 | 10 800 640%)
1862 | 115 | 9900 3 400 118 | 10300
1863 | 112 | 9500 2 320 114 | 9800
1864 | 112 | 9500 2 320 114 | 9810?%)
1865 [ 105 | 9000 2 320 107 | 93007%)
1866 | 62 8 6oo 1 170 63 | 8800%)
1867 62 8 600 1 170 63 8 8oo
1868 62 | 8600 1 170 63 | 8800,
1869 6o | 7 o000 5 300 6o | 7 o000
1870 | 55| 6100 5 | 1000 60 | 7 100
1871 47 4 800 7 2200 54 | 7000:%)
1872 | 38 3 500 . 9 | 3600 47 | 7 100
1873 | 34| 34053 197 8 | 2551 104 42 | 5956 | 3019
Tab. XXIV. Apenrade.
Segler Dampfer Zusammen
. Jan. 1" e S
Zahl| R.T. |Besatzung |Zahl R ‘ Besatzung (Zahl BT Besatzung
1851 | 9o 9 000 400 — — 90 | 9 000] 400
1852 | 90 9 000 — — 90 | 90007
1853 | 90 9 000 — - 90 | 9 o000
1854 | 86 10 700 1 6o 90 | to 8oo
1855 | 86 10 600 1 6o 87 | 10 700
1856 | 82 9 100 1 6o 83 | 9200
1857 | 79 9 700 1 60 8o | 9800
1858 | 78 10 200 1 6o 79 | 10 300 )
1859 | 77 10 400 — — 77 | 10 400
1860 | 82 12 500 — — 82 | 12 500
1861 | 81 11 500 470 —_ — 81 | 11 500 470%)
1862 | 82 1T 200 — —- 82 | 11 200
1863 | 81 11 200 - — 81 | 11 200
1864 | 82 | 11700 — - 82 | 11 700%7)
1865 | 76 | 10900 — — 76 | 10 900\,
1866 | 55 | 13000 - - 55 [ %3 ooo} )
1867 | 50 12 000 — — 50 | 12 ooo
1868 | 50 12 000 — — 50 | 12 000
1869 | 50 12 000 — — 50 | 12 oool,
1870 | 50 12 000 — — 50 | 12 000 )
1871 | 50 | 12000 — — 50 | 12 000
1872 | 5o 12 000 —- - 50 | 12 000
1873 | 45 | 11035 466 | — = 45 | 11035 466°)
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Tab. XXV. Schleswig-Holstein, Ostkiiste.
Segler Dampfer Zusammen 5)
1, Jan.
Zahl[ R.T. |Besatzung Zahl BT Besatzung | Zahl R.T. TBesatzung

1851 | 260 29000 1500 — - 260| 29 000 | 15004
1852 |260| 29 000 - — 260| 29 000:?)
1853 [257| 28 8oo - - 257 | 28 8oo
1854 |271| 30700 2 170 273 | 30 goo
1855 |271| 31 700 2 170 273 | 31 goo
1856 [278| 31500 2 170 280| 31 700
1857 [260| 32200 3 350 263 | 32 600
1858 |274| 33500 3 350 277 | 33 9o0
1859 |286| 35 500 2 280 288 | 35 800 0y
1860 [288| 36 6boo 3 400 291 | 37 000
1861 [295| 36500 1900 3 400 40 298 | 36 goo 1950%)
1862 |290| 35 500 3 400 293 | 35 900

" 1863 [300| 36400 2 320 302 | 36 700
1864 [303| 37 8oo 2 320 305 | 38 100
1865 |288| 36000 5 470\ 99 293 | 36 500
1866 [300| 39 700 4 320} ) 312 | 40 400 %)
1867 [300| 39700 I 170 304 | 40 000 )
1868 [300| 35000 1 170 300 | 35 200
1869 [300| 35000 — — 300| 35 200}7)
1870 [300| 35 000 5 | 1000 305 | 36 coo
1871 [303| 34232 1766 13 948 84 316| 35 180 1850°)

Tab. XXVIL Tonning.

Segler Dampfer Zusammen
1. Jan.
Zahll R.T. |Besatzung|Zahl| R.T. Besatzung Zahli Rl Besatzung

1851 | 18 420 40 - — 18 42017 40%)
1852 | 18 420 —_— - 18 4209)
1853 | 18 420 — — 18 420
1854 | 21 | * 500 - - 21 500
1855 | 18 470 I 30 19 500
1856 | 21 430 I 30 22 460
1857 | 20 400 I 30 21 440
1858 | 23 400 2 180 25 5802%0)
1859 | 22 400 2 180 24 570
1860 | 24 400 2 180 26 600
1861 | 26 450 40 2 180 20 28 650 604)
1862 | 35 850 2 180 37 | roso
1863 | 33 850 1 30 34 880
1864 | 31| 740 1 30 31| 74070
1865 | 30 770 1 30 3L 800 %)
1866 | 16 650 I 30 17 680
1867 | 16 600 I 30 17 630
1868 | 16 600 I 30 17 6307
1869 | 16 600 I 30 17 630
1870 | 16 6oo I 30 17 630
1871 6 450 1 30 7 480 %)
1872 | 6 450 I 30 ° 7 480°9)
1873 7 354 20 I 30 2 8 384 229
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Tab, XXVIL Blankenese.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan.
Zah|| R.T. | Besatzung Znhl\ R.T. | Besatzung [Zahl RIT: Besatzung
1851 [250| 13000 6boo — 250| 130007 6o0t)
1852 |250| 13000 — - 250| 13 000°%)
1853 |223| 12700 - - - 223 | 12 700%)
1854 |216| 12 100 — 216| 12100
1855 [214| 12300 1 200 %) 215| 12300
1856 |215| 13 000 — — 215 13000
1857 |197| 12 300 — - 197 | 12300
1858 |203| 13200 — —_ 203 | 13 2001,
1859 |206| 13 700 — - 206 | 13700 )
1860 |204| 13 700 — — 204 | 13700
1861 |202| 13 800 650 — — 20z | 13800 650%)
1862 |201| 14 400 — — 201 | 14 400
1863 [202| 14 800 - — 20z | 14 800
1864 [z02| 14 800 - — 202 | 14 8007
1865 [203| 135 800 - | 203 | 15 800™)
1866 |140| 16 300%) — — 140| 16 300} 3,
1867 [129| 15 500 - - 129| 15 500f )
1868 |129| 15 500 — - 129 | 15 500°)
1869 [129| 15 600 - — 129 | 15 600
1870 |138| 17 400 - — 138| 17 40014,
1871 [128| 16300 - — 128| 16 300 )
1872 |127| 16 300 - e 127 | 16 300
1873 |120| 17536 829 — - 120| 17536 829°)
Tab. XXVIII Altona.
Segler Dampfer Zusammen
I, Jan. |
Zahl| BT Besatzung |Zahl| R.T. | Besatzung |Zahl BT ‘ Besatzung
1851 | 23 4 550 200 — — 23 4 550 200%)
1852 | 21 4 200 — — 21 4 200
1853 | 22 4 500 - — 22 4 500
1854 | 24 | 4500 i = 24 | 4500
1855 [ 32 | 7400 = — 32 | 7400
1856 | 35 7 800 - — 35 7 800
1857 | 39 | 9600 = 39 | 96oo
1858 | 36 8 300 2 650 %) 38 9 000
1859 | 42 | 7300 — == 42 | 9300
1860 | 48 | 10100 — — 48 | 10100
1861 | 49 | 10800 400 — —_ 49 | 10800 ) 4004%)
1862 | 50 | 10 400 — — 50 | 10 400
1863 | 48 | 12 100 - — 48 | 12 100
1864 | 52 | 13 200 — — 52 | 13200
1865 | 57 | 14 100 — — 57 | 14 100
1866 | 44 | 10300 — — 44 | 10300
1867 | 52 | a3 100 — - 52 | 13 100
1868 | 50 | 13 100 — - 50 | 13 100
1869 | 44 | 12000 — 44 | 12000
1870 | 38 | 11 300 - — 38 | 11500
1871 | 38 | 11800 — - 38 | 11800
1872 | 36 | 11200 1 300 38 | 11500
1873 | 42 | 12481 459 - 42 | 12481 459°%)
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Tab. XXIX. Schleswig-Holstein, Westkiiste.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan.
Zahl] R.T. |Besatzung |Zahl R.T. ‘Besatzung Zahl R.T. Besatzung
1851 |320| 26000 1300 - — 320 26 ocoo 1300%)
1852 |320| 26000 — — 320 26 000}9}
1853 [329| 26500 — — 329 | 26 500
1854 [326| 26200 — . — 326| 26 200
1855 [348| 32200 2 230 350 32 500
1856 |357| 32900 I 30 358 | 32 goo
1857 |339| 31 100 1 30 340| 31 100
1858 |356| 32800 4 830 360| 33 600
1859 |366| 35900 2 180 368 | 36 100
1860 |395| 37 400 2 180 397 | 37 6oo 34)
1861 |395| 37 8oo 1900 2 180 25 397 | 38 oo0 1925%)
1862 |403| 39900 2 180 405 | 40 100
1863 |401| 42 200 1 30 402 | 42 200
1864 |422| 43 6oo 1 30 423 | 43 6oo
1865 | 404 | 43 600 3 120) 20 407 | 43 700
1866 |398| 4z zo0 3 120} ) 401 | 42 300
1867 |409| 45 300 T 30 410| 45 300
1868 |409| 45 000 1 30 410 45 000
1869 |409| 45 000 I 30 410| 45 000 ?)
1870 |409| 25 000 I 30 410 45 000
1871 [445| 250681 2258 5 153 23 450 | 45 834 22819
Tab. XXX. Hamburg.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan, +
Zahl| R.T. |Besatzung (Zahl| R.T. ‘Besa{zung Zahl RIT: Besatzung
1851 [315| 68420 4300 9 2 840 170|326 #1260 4500%7)
1852 (343 75665 8| 22060 351| 77925
1853 |363| 83243 6 1420 369 84663
1854 [402| 94350 6| 1420 408| 95770
1855 [445| 112 861 11 7 040 456 | 119 go1
1856 |437| 113768 11 5 980 448 | 119 748
1857 |451| 121517 17 8170 468 | 129 687
1858 |471| 131°425% 20 | 12008 491 | 143 433
1859 |469( 130059 19 | 10440 488 | 140 499
1860 (464 129546 19 | 10 600 483 | 140 146
1861 |4771| 132 232 6800 17 | 10184 600 |[488| 142416 55) 7400%7)
1862 [474 | 136635 17 | 10517 491 | 147 152
1863 [486| 144 496 20 | 11595 506 | 156 091
1864 |514| 166 596 22 | 13228 536| 179 824
1865 |509| 164 763 21 | 13842 530 178 6og
1866 |517| 172378 22 | 15469 539 | 187 847
1867 [581| 163 809 26 | 18074 507 | 181 883
1868 |457| 159951 30 | 23206 487 | 183 157
1869 |432| 156346 35 | 27641 467 | 183 987
1870 [437| 161591 36 | 29540 473 | 191 131
1871 |402 | 152 046 37 | 32450 439 | 184 496
1871 [399| 148566 | 4924 | 36| 28397 1970 [435| 176 963 6894 )
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Tab. XXXI. Bremen.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. .
Zahl| R.T. | Besatzung Zahl, R.T. |Besatzung Zahl" BT Besatzung
1851 |222| 67770 2700 - — | 22| 65770 2700 %)
1852 237 75350 = == 237| 75350
1853 [240| 78850 - — 240| 78850
1854 |239| 84430 z 3 250 241| 87680
1855 |249| 92270 2 3 250 251| 95 520
1856 [259| 101 360 2 3 250 261 | 104 610
1857 |267| 110600 2 3 250 269 | 113 850
1858 |274| 120970 5 3950 279| 124920
1859 |268| 121 260 I1 | 14720 279 135 980
1860 [253| 114 760 9 8 980 262 | 123 740 a0
1861 |249| 115080 4000 8 8 480 340 |257| 123 560 4340%)
1862 |244 112500 9| 11800 253 | 124 300
1863 |[268 | 124 600 9| 11840 277 | 136 400
1864 [292| 140040 10 | 14700 302 | 154 740
1865 |288| 140740 10 | 14 360 298 } 155 100
1866 | 283 | 147 160 11 | ty'3Ro 204 | 164 510
1867 |277| 141 820 14 | 24070 291 | 165 890
1868 |271| 144 740 16 | 28 640 287 | 173 380
1869 |287 | 144334 20 | 29411 307 | 173 745
1870 |274| 139287 26 | 39527 300| 178 814
1871 |253| 131017 3808 27 | 42389 1709 |280| 173 400 58175
Tab. XXXII. Harburg.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. ; :
Zahl! R.T. Besatzung Zah1| BT \Besatznng Zahl R Besatzung
1851 3 230 20 — — -3 230 20
1852 6 600 39 — — 6 600 39
1853 9 1120 64 - —- 9 1120 64
1854 | 12 1600 93 — — 12 1600 93
1855 | 19 3700 175 = = 19 3700 175
1856 | 16 2800 130 3 950 62 19 3800 182 }%)
1887 I IR 3400 147 4 1260 68 21 4600 215
1858 | 18 3600 378 4 1260 24 22 4800 302
1859 | 20 3900 308 4 1260 24 24 5100 232
1860 | 19 4000 227 4 1260 24 23 5300 251
1861 | 24 | 5400 359 &= e 24 | 5400 259
1862 | 22 5200 247 - — 22 5200 247
1863 | 21 4900 238 — — 21 4900 238 )
1864 | 19 4700 224 — — 19 4700 224
1865 | 18 4300 204 — 18 4300 204
1866 | 17 4200 193 I 50 %) 18 4300 193 1)
1867 | 17 | 4300 193 = 17 4300 193
1868 | 12 2500 119’ — — 12 2500 ng\,l)
1869 | 9 2600 77 - — 9 2600 77J
1870 | 8 1100 — - - - 8 1100%%) -
1871 7 860 50 - - 7 860%) 50%)
1872 7 860 - — — 7 8607) —
1873 | 3 439 21 = = 3 439 21
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(Geestemiinde.

Tab. XXXIII.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan.
Zahl| 15 Besatzung | Zahl| R.T. !Besatzung Zahl R.T. Besatzung
1851 | — —- — — — — — —_
1852 ;. 110 6 — - 1 110 6
1853 I 110 6 - — 1 110 6
1854 1 110 6 —_ — I 110 6
1855 3 I 100 41 — — 0 1 £ ™o SRR
1856 | 3 I 100 41 = 3 | ‘tro0 l 41 %)
1857 | 3 I 400 57 == == 54 I490 [ .57
1858 | 7 I 400 68 SEE - | ‘1400 |- 68
1859 | 10 2 300 120 - - Wil 2300 | 120
1860 | 13 2 800 133 - -— 13 2 800 | 133
1861 | 13 2 800 134 - — 13| 280 | 134
1862 | 15 3 400 138~ [ =— - | 15 | 3400 | 138
1863 | 23 6 100 278 — — | 231 6iteo 278 o)
1864 | 39 | 15400 503 = 39 | 15400 503
1865 | 41 17 300 488 - 41 | 17 300 488
1866 | 47 18 300 613 - 47 | 18 300 613\ 40,
1867 | 41 14 800 — — — 41 | 14 800 — f )
1868 | 43 13 100 — 3 700 46 | 13 800 —
1869 | 42 14 100 — 3 700 45 | 14 8c0 -
1870 | 37 12 300 — 3 1000 40 | 13 300p4%)| -
1871 [ 30 | 11000 = 5 850 35 | 11 goo -
1872 | 28 10 100 — 6 1100 34 | 1I 200 —
7y fas | s | 359 6 1293 100 | 38 | 14800 459°)
!
Tab. XXXIV. Hannover, dstlicher Teil.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. ce—_—
Zahl BEL ‘Besatzung Zahll R.T. |Besatzung |Zahl R Besatzung

1851 | 218 9 9goo 950 — - 218 9 9oo | 950
1852 |22r1 8 goo 840 - - 221 8 goo 840
1853 | 215 9 600 910 - 215 9 6oo 910
1854 |220| 10400 1020 — - 220 10400 1020
1855 |228| 14 100 1160 — —= 228| 14 100 1160

» 1856 |230| 13800 1158 3 | 950 52 233| 14770 1210
1857 |323| 18 6oo 1512 4 | 1260 68 327| 19870 1580
1858 |333| 20100 1696 4 | 1260 2 337| 21340 1720
1859 356 23 600 1906 4 1260 24 360| 24 800 1940 )
1860 |359| 24 500 1860 4 1260 363| 25790 1860
1861 [364| 26800 1960 — - i 364 | 26800 1960
1862 |359| 26900 1760 - - 359| 26900 1760
1863 (375| 30500 1940 [ — = 375| 30500 1940
1864 |442| 39800 2180 — | - 442| 39 800 2180
1865. (424 | 44 700 2130 | — — 424 | 44 700 2130
1866 |440| 41 000 2150 - — 440 | 41 000 2150
1867 1439 37500 2050 | — e 439 37500 | 2050
1868 [427| 34 600 — 3 700 430| 35 300°%) —
1869 |407| 33400 — 3 700 410| 34 100%%)[ 1886
1870 [407 | 33400 — 3 1000 410| 34 400°) —
1871 (444 | 34406 1800 | 4 442 50 (448 |3 848 185047

14
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Tab. XXXV. Elsfleth.
Segler Dampler Zusammen
I.- Jan. -
Zahl| R.T, Besatzung | Zahl|  R.T. |Besz1tzung Zahll R.T. Besatzung

1851 | 62 6 400 418 : 62| 6400 418
1852 | 68 7 400 487 | 68| 7400 487
18531 71 8 boo 524 | 71 8 6oo 524147
1854 | 77| 9400 578 ' 77| 9400 | 378(
1855 | 82| 10800 614 ‘ 82| 10800 614
1856 | 86| 12400 662 [ 86| 12400 662
1857 | 92| 13700 | 721 ‘ 92| 13700 721
1858 | 99| 14300 786 | 99| 14 300- 78(:[
1859 | 99| 13 800 728 ; 99| 13 800 728 348)
1860 |100| 14 100 734 | 100| 14 100 ;'34|
1861 | 94| 13300 650 i 94| 13300 650
1862 | 9o| 12 800 618 i | go| 12 800 618
1863 | 86| 12800 l 611 i 86| 12800 Gnl
1864 | go| 13 300 624 [ 90| 13300 624 ;49
1865 | 77| 11500 532 . 77| 11500 532’
1866 | 92 14 900 617 [ 92| 14900 617
1867 | 90| 15000 S 90| 15000
1868 | go| 15000 | | 90| 15000
1869 | go| 15000 | 90| 15000 9)
1870 | 90 15000 | 90| 15000
1871 9o 15 000 90| 15000
1872 | g9o| 15000 90| 15000
1873 |112| 27 490 924 2 64 11 114 | 27§52 935°")

Tab. XXXVI. Brake.

Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. i i
Zahl R.T. Besatzung | Zahl| R.T. |Be5alzung Zahl R.T. |Besatznng

1851 | 115 5 700 461 ‘ I15| § 700 40T
1852 [ 110 5 6oo 452 110 5600 452|
1853 | 122 6 200 499 122| 6200 499 £17)
1854 | 128 6 8oo 441 128 6800 441
1855 | 132 8 oo 486 132 8300 486
1856 |149| 10600 | 3589 149 10 600 589
1857 (158 | 14 800 728 158 14 800 728
1858 p166| 18 000 830 166 | 18 ovo 8305
1859 [164| 18 200 826 164 | 18 200 826( |
1860 |169| 17 400 816 169 | 17 400 816
1861 [175 17 800 841 175| 17800 841
1862 |174| 17 500 823 174| 17 500 823
1863 [180| 18 100 835 180 18 100 835
1864 [188| 18700 850 i 188 | 18 700 850 +4Y)
1865 169 15 200 696 | 169 | 15 200 696
1866 |169| 16 200 725 169 | 16 200 725
1867 |170| 17 000 ‘ 170| 17 000
1868 |170| 17000 [ 170| 17000
1869 [170| 17 000 | 170| 17 000|4
1870 [170| 17 000 ‘ f 170| 17 ooo )
1871 |170| 17 00O [ ‘ 170| 17 000
1872z |170| 17000 | 170| 17 000
1873 |162| 19 240 743 | ‘ 162| 19240 7439
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Tah. XXXVIIL 2 O]denburg.
Segler Dampfer Zusammen
Lo Jattio b Sk
Zahl R.T. |Besatzung Zahl| R.T. |Besatzung [Zahl R.T. Besatzung

1851 |267| 18620 1355 267 | 18 620 1355
1852 |283| 20700 1474 283 | 20 700 1474
1853 |296| 23 400 | 1587 296 | 23 400 15875,
1854 |313| 24660 1639 313| 24 66o 1639 )
1855 |322| 31500 | 178% [ 322| 3L.ECO 1785
1856 |335| 35600 1 1927 1 300 | 20 336| 35900 1947
1857 [352| 40700 2153 1 300 20 353 | 41000 2173
1858 1377 47 6oo 2435 377 |47 6oo 243535
1859 379 46900 2394 379| 46900 2394
1860 |381| 46900 2446 381 46 900 2446
1861 |375| 45 ooo 2311 1 240 16 376| 45 250 2327

© 1862 |368| 44 ooo 2225 I 240 16 369 | 44 250 2241
1863 |364| 44 coo 2139 1 240 16 365 | 44 250 215655
1864 [367| 43 100 2091 367 | 43 oo 2091 )
1865 |330| 37300 1812 330| 37 300 1812
1866 |350| 42100 1743 350| 42 100 1743
1867 |350| 42000 350| 42000
1866 [350| 42000 350| 42000},
1869 |350| 42000 350| 42 000 ) '
1870 [350| 42000 350| 42000
1871 |304| 42512 1750 I 30 5 305 | 42548 17554

Tab. XXXVIIL Papenburg.

Segler Dampfer Zusammen
1. Jan, =——= - - .
Zahll RiT. Besatzung Zahl} BT, |Besatz.1mg Zah]! ReflEl Besatzunyg

1851 |133| 11000 ol B ' 133 | II 000 811
1852 128| 11 400 781 128 11 400 781
1853 [131 11 000 786 131| 11 000 786
1854 127 | 11 000 825 127 | 11000 825
1855 | 131 12 400 818 131 12 400 818
1856 | 130 12400 852 130 | 12 400 852184
1857 |145| 14 200 900 145 | 14 200 Goo
1858 |r45| 14700 936 145 | 14 700 936
1859 |155| 16 400 1016 155 16 400 1016
1860 | 157 | 16000 1037 157 | 16 ooo 1037
1861 | 163| 18 000 1123 163 | 18 000 1123
1862 171 19 200 1176 171 | 19 200 1176
1863 | 181| 20700 1252 181 | 20 700 1252455
1864 [188| 22300 1356 188 | 22 300 1356 )
1865 |187| 23000 1313 187 | 23 oco 1313
1866 | 181 | 23500 1306 181 23 500 1306 54
1867 [174| 23 100 174 | 23 100 )
1868 [186| 25500 1267 186 | 25 500 1267 %)
1869 |189| 26 100 1279 189 | 26 100 1279 %)
1870 |187| 25600 187 | 25 600) 55
1871 [186| 26000 186 | 26 ooof )
1872 |186| 26 000 186 | 26 000"
1873 |184| 25375 1235 1 52 7 185 | 25427 1242 ")
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Tah. XXXIX. Leer.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan, WS
Zahl R.T. |Besatzung|Zahl| R.T. ‘Besmzung Zuhl| R.T. Besatzung

1851 | 44 2900 215 44 2900 21§
1852 | 44 2900 211 44 2900 211
1853 | 43 3000 217 43 3000 217
1854 | 40 2900 210 40 2900 210
1855 | 43 3300 231 43 3300 231
1856 | 39 3200 217 39 3200 217.34%)
1857 | 38 3500 218 38 3500 218
1858 | 40 4500 2% I 160 8 41 4700 | 279
1859 | 37 4400 250 I 160 12 38 4600 - | 262
1860 | 42 4900 281 t 160 12 43 5100 293
1861 | 39 4800 276 39 4800 276
1862 | 43 4800 2099 43 4800 299
1863 | 52 | 5100 324 | 52 5100 324 60)
1864 | 50 5000 314 | 50 5000 314
1865 | 50 4500 291 50| 4500 291
1866 | 50 4700 291 50 4700 291 |54
1867 | 54 5000 [ 54 5000 )
1868 | 50 5300 311 | 50 5300 FTEN)
1869 | 52 | 5500 328 1 50 8 53 5600 336°T)
1870 | 50 5000 300 50 5000 3007)
1871 | 44 4900 44 4900 )
1872 | 44 4900 44 4900°7) _
1873|140 < 4825 278 44 | 4900 278°)

Tab. XL. Emden.

Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. [ o
Zahl | R.T Besatzung Zahll Rl |Besatzung Zahl R Besatzung

1851 106| 11700 498 [ ‘ 106| 11700 498
1852 116 12000 | 507 16| 12000 507
1853 |109| 11800 | 518 109| 11800 518
1854 |109| 11800 544 1og| 11 800 544
1855 |102| 10600 | 3546 102| 10600 546
1856 [102| 10700 | 546 102 | 10 700 546 25
1857 | 96| 11000 | 5§37 96| 11000 537
1858 | 99 11 000 547 99| 11000 547
1859 | 105 11 500 552 105| 11500 552
1860 [to1| 11000 551 101 | 11000 551
1861 | 99| 10700 544 1 160 8 100| 10900 552
1862 | 95| 10300 653 1 160 12 96| 103500 665
1863 | 98| 10600 686 1 160 12 99| 10800 698140
1864 | 91 10 000 653 I 160 11 9z| 10 200 664 )
1865 | 92 9 200 92 9 200 626
1866 | 96| 10400 96| 10400 657'[,—,“)
1867 | 86 8 100 86 8 100 ]
1868 | g6 7 600 96 7 600
1869 | 97 7 900 | 2 120 101 8 ooo
1870 |102 8 400 102 8 400 By
1871 | 79 7500 79 7 500
1872 794‘ 7 500 79/ 7 500")
1873 [ 86 7985 527 86| 7985 | 5279
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Hannover, westlicher Teil.

Tab. XLI.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. 2l SR
Zahl‘ R.T. Besatzung [Zahl| R.T. I Besatzung | Zahl TS Besatzung
1851 |[840| 471 800 3301 840 | 41 800 3301
1852 | 839 42 400 3109 839 42400 3109
1853 | 829 41700 3094 829 | 41700 3094
1854 | 807 42 700 3157 807 | 42 700 3157
1855 |[So04| 400900 3226 804 | 40900 3226
1856 [825| 42000 3279 1 160 12 826 | 42 200 3291
1857 |853| 46 600 3505 1 160 12 854 | 46 800 IMy
1858 |858| 50600 3692 1 160 | 8 850 | 50 800 3700
1859 [872 52 400 3734 1 160 8 873| 52600 | 3742}%")
1860 867 | 52800 3758 1 160 8 868 | 53000 | 3766
1861 [859| 53 900 3708 I 160 8 860 | 54 100 | 3806
1862 [(849| 54 400 3939 1 160 12 850| 54 600 3041
1863 |g9oz| 58 6oo 4182 1 160 1z 903 | 58800 | 4194
1864 |889| 59 100 4179 1 160 11 890 | 59 300 \ 4179
1865 |880| 59 300 4095 880| 59 200 4005
1866 912 64 200 4247 912 | 64 200 4247
1867 1915 64 500 4257 915| 64500 | 4257
1868 |9o4| 64 300 904 | 64 300%)
1869 | 897 66 ooo 3 170 900 | 66 200 4090 *?)
1870 |897| 66000 897 | 66 000"
1871 |738| 65631 3600 2 74 9% |740| 65705 | 3609*)
Tab. XLIL Rheinprovinz.
Segler Dampfer Zusammen
1. Jan. e o
Zahl| R.T. Besatzung |Zahl, R.T. |Besatzung Zahﬂ R.T. LBesatzung
1851 3 1000 ca. 30 3 | 1000) 43 ca. 30
1852 3 1000 3 1000} )
1853
1854
1853
1856 1 900 i 900 &%)
1857
1858 3 2600 3 | 2600\ 4
1859 | 3 2600 3 2600} ) |
1860 | 3 2600 3 | 2600 !
1861 3 2600 ca. 80 3 | 26o0l, ca. 8o
1862 4 3400 4 | 3400 )
1863 | 4| 3400 4 | 3400
1864 | 4| 3400 4 | 3400
1865 | 4| 3400 4 | 34000e
1866 4 3400 4 | 3400
1867 4 3400 4 | 3400
1868 | 4 3400 4 | 34007)
1869 | 4| 3400 4 | 3400%)
1870 | 4 3400 ca. 100 4 | 3400% ca. 100
1871 | — “ ‘ — l
|




Gesamte deutsche
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Reederei a. d. Ostsee.

Tab. XLIII.
Segler Dampfer Zusammen #)
1. Jan.
Zahl BRI, Besatzung | Zahl| R.T. | Besatzung |Zahl R.T. Besatzung
1851 [1470[. 282 900 12 810 | 13 1 990 146 1511 286 200 13 090
1852 |1466, 285 200 14 2170 1510/ 288 800
1853 |1410{ 276 goo 14 I 900 1455 280 ooo
1854 |1423| 280 100 18 2 670 1474/ 286 400
1855 [1457 296 coo 17 3 100 1505/ 300 700
1856 [1503| 305 000 20 3 580 1556/ 309 9oo »
1857 11533 331 600 23 4 210 1603/ 338 300
1858 [1812] 338 300 39 7 420 1900, 347 900
1859 |1923/ 371 100 43 8 150 2021/ 381 800
1860 |1959 372 900 48 9 040 2061 384 700
1861 [1956( 372 100 16 090 | 41 8 440 860 2058 383 200 17 070
1862 |1972| 378 6oo 42 7 870 2077| 389 100
1803 (2042 396 500 41 7 420 2152 406 000
1864 2067i 403 900 42 7 420 2186) 414 400
1865 |2040 403 Goo 47 7 270 2175/ 414 000
1866 |2074| 418 700 49 7 820 2217| 429 600
1867 |2103 428 200 47 7 970 2238/ 437 900
1868 [2100 429 900 48 9370 2231 441 500
1869 |2105| 437 600 52 9 700 2231 449 800
1870 |2098| 436 6oo 60 11 000 2232 448 500
1871 |2006] 439 089 17'316 | 57 10 734 994 |2063| 449823 | 18 310%)
I
rab. xrrv. Gesamte deutsche Reederei a.d. Nordsee.
Segler Dampfer Zusammen &)
1. Jan.
Zahl| « R.T. |Besatzung Zahl| R.T. |Besatzung |Zahl R.T. Besatzung
1851 [2185] 233 510 13 936 9 2 840 170 |2196] 236 350 14 136
1852 |2246/ 250015 8 2 260 2254, 252 275
1853 [2272] 263 293 6 1420 2278) 264 713
1854 (2307 282740 8 4 670 2315 287 410
1855 2396, 323 831 15 10 520 2411 334 421
1856 |2444 340 328 19 10 670 2463| 351 028
1857 |2585] 369 117 26 13 170 2611| 382 307
1858 [2672 406 095 34 18 298 2706 424 293
1859 2713 412719 37| 26760 2750 439479
1860 [2722| 408 506 35 21 180 27571 429776
1861 |2716 413 502 20489 | 29 | 19284 989  |2745| 432726 21 838
1862 |2701| 417 735 30 | 22897 27311 440 702
1863 (2800, 447 796 32 | 23865 2832 471641
1864 [2930 495 636 34| 28118 2064 523 764
1865 |2839| 493 703 34 28 322 2873| 522 00§
1866 |2904| 512438 36 | 32939 2940| 545 357
1867 12975/ 498 329 41 | 42174 2916/ 540473
1868 |2822| 493 991 50| 52576 2872 546537
1869 2786/ 490 480 62 57 952 2848| 548 332
1870 |2778] 490678 66 | 70097 2844 560 745
1871 |[2583| 467 813 | 18140 |78 71491 3766  |2638| 539 304 21 9ob
| \
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Gesamte deutsche Reederei

Tab. XLV.
Segler Dampfer Zusammen )
. Jan, | =
Zahll BT Besatzung Zahll R, |Besatzung Zahl R.T. Besatzung
1851 [3655| 516410 26 746 | 22 4 830 316 [3707| 522550 | 27 226
1852 3712/ 535 215 22 4430 3704/ 541075
1853 [3682) 540193 20| 3320 3733| 544713
~1854 |3730] 562 840 26| 7340 3789| 573810
1855 [3853/ 619 831 32| 13620 3916, 635 121
1856 (3947 645328 39| 14250 4019/ 6@0 928
1857 |4118| 700717 49| 17 380 4216 720 607
1858 14484 744 395 73| 25718 4606 772 193
1859 [4636/ 783 819 80| 34910 4771 821279
1860 |4781| 781 406 83| 30220 4818 814476 |
1861 |4672| 785 6oz 36939 | 70| 27724 1849 [4803 815926 | 38908
1862 [4673 796335 | 72| 30767 4808 829812
1863 4842 844 296 73| 31283 4984 877 641
1864 [4997 899 536 76| 35538 s150 938 164
1865 14879 897 303 81| 35592 5048 936 005
1860 4974 931138 85| 49759 5157| 974957
1867 |5078/ 926 529 88| 50144 5154/ 978373
1868 l4922| 923 891 98| 61946 5103 988037
1869 |4991| 928 080 114| 67 652 5079] 998 232
1870 |4876| 927 278 126 81097 5076, 1009 245
1871 |4589 906 902 35456 |132| 82224 4760 4721 989127 | 40216
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Anmerkungen zu dem Seeschiffahrtsverkehr in den
deutschen Hafen. a

Da naturgemifl so viele Schiffe in einen Hafen einlaufen, wie von dort ausgehen, so

ist es iiberfliissig, die Zahlen fiir letztere nochmals aufzufithren; in den folgenden Auf-

stellungen erscheinen neben den einlaufenden und den in Ballast einlaufenden Schiffen,
darum nur noch die in Ballast auslaufenden Schiffe.

Die fiir die einzelnen preuBischen Hafen mitgeteilten Zahlen sind den Akten des
preuflischen Ministeriums fiir Handel und Gewerbe, die Zahlen fiir 1873 der Statistik des
Deutschen Reichs, Bd. XIII, entnommen.

1) Sind in den Akten nicht voneinander getrennt.

2) Kommerzialnachweisungen des Zollvereins.

3) Jahresberichte der preuBischen Konsulate in Rostock und Wismar, abgedruckt im
preublischen Handelsarchiv und Hiibners Jahrbuch fiir Volkswirtschaft und Statistik.

4) Statistische Jahrbiicher der Freien und Hansestadt Liibeck und Hiibners Jahrbuch fiir
Volkswirtschaft und Statistik.

5) Fiir die Jahre 185364 s. Statistisches Tabellenwerk, Kopenhagen 1865, S. 131, fiir
die folgenden Jahre: Statistische Mitteilungen diber die Schiffahrt und Reederei der
Herzogtiimer Schleswig-Holstein 1866 ; ferner die Kieler Handelskammerberichte.

6) S. Anm. 5; die Handelskammerberichte Flensburgs.

7) Die mit dem Jahre 1873 eintretende Abnahme der in Ballast ein- und ausgehenden
Schiffe ist lediglich in der Statistik begriindet und offenbar darauf zuriickzufiihren, daB
die zwischen Kiel und Dinemark verkehrenden Postdampfer in den Handelskammer-
berichten als in Ballast ein- und ausgehend gerechnet sind, wihrend die Reichsstatistik
sie zu den beladenen Dampfern rechnet.

8) Die Reichsstatistik fiihrt auBer den in Pillau eingegangenen Schiffen noch als in Kénigs-
berg eingegangen an: 1705 Schiffe mit 253 ooo R.T.; diese Zahlen sind nicht mit
aufgenommen worden, da sie Schiffe sind, die von Pillau aus ihre Reise nach Kénigs-
berg fortgesetzt haben. :

9) Statistische Mitteilungen aus der Schleswig-Holsteinischen Zolldirektion 1865; ferner
die Kommerzialnachweisungen des Zollvereins.

9a) Berechnet nach dem durchschnittlichen Gehalt der eingelaufenen Schiffe auf Grund der
fiir 1865 vorhandenen Zahlen.

10) Berechnet nach Tabelle LXIIT; auf Grund der fiir 1873 in der Reichsstatistik vor-

liegenden Zahlen wiirden etwa ?/, des Verkehrs von Gesamt Schleswig-Holstein auf die
Ostkiiste, '/, auf die Westkiiste kommen.
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11) Hamburgs Handel und Schiffahrt,

12) Amtliche Statistik des bremischen Staats.

13) Mit Auslassung von Konigsberg, da die in Konigsberg eingelaufenen Schiffe bereits in
den fiir Pillau gegebenen Zahlen mit einbegriffen sind; s. Anm. 8.

14) Zur Statistik des Konigsreichs Hannover, H. 8 u. 13. Die Handelskammerberichte
sowie die Akten des preuBischen Handelsministeriums.

15) Zur Statistik des Konigreichs Hannover, H. 8 u. 13.

16) Statistische Nachrichten iiber das GroBherzogtum Oldenburg 1857, 62, 68.

17) Bis 1857 Statistische Nachrichten iiber das GroBherzogtum Oldenburg, 1858—72 die
Kommerzialnachweisungen des Zollvereins.

18) Zur Statistik des Kénigreichs Hannover, H. & u. 13, und die Handelskammerberichte.

19) Zur Statistik des Konigreichs Hannover, H. 8, bis 1857. 1857—66 die Kommerzial-
nachweisungen des Zollvereins, dann die Akten des Handelsministiriums.

20) Die Zahlen sind apgenommen auf Grund der fiir Wismar oder Rostock vorhandenen
oder dort erginzten Zahlen.



Der Seeschiffahrtsverkehr in den deutschen Héafen.

Tab. XLVI Memel.
Jalhe Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zabl " B, zahi | R.T. Zahl | R.T.
1850 848 160 000 569 109 000 5 1000
1851 1104 215 000 753 150 000 5 400
1852 740 138 coo 452 85 ooo 22 1000
1853 985 193 000 647 132 000 4 120
1854 1708 308 ooo 929 162 000 18 4800
1855 1560 303 000 569 111 000 3 5400
1856 836 172 000 385 85 000 58 6ooo
1857 780 177 000 459 110 000 1 1200
1858 834 165 000 486 104 000 6 300
1859 836 160 000 428 87 ooo 7 1500
1860 980 180 000 541 104 000 20 1200
dav, Dampfer 28 ; 1 500 — — 1 75
1861 868 | 162000 486 96 000 1T 900
1862 875 162 000 409 75 000 11 750
1863 904 150 000 438 73 000 10 6oo
1864 1023 157 000 534 76 000 12 % 1500
1865 932 172 000 424 75 000 17 2000
1866 930 171 000 591 104 000 38 450
1867 987 159 000 549 74 000 16 2700
1868 101t 155 000 460 62 000 32 3000
1869 869 130 000 394 40 000 41 8ooo
1870 977 156 0oo 623 93 000 8 1500
1871 1207 198 000 778 117 000 11 1800
1872 1206 180 000 733 96 ooo 28 7500
dav. Dampfer 70 12 000 20 6 700 — —
1873 1200 176 703 738 101 467 14 2044
dav. Dampfer 76 13 811 34 9 194 2 344
Tab. XLVII. Pillau bezw. Konigsberg.
1850 1295 127 000 604 63 0oo 20 3 300
1851 1346 108 ooo 596 45 000 83 11 500
1852 880 73 000 49 3 000 151 18 coo
1853 1010 75 000 196 15 000 44 5 700
1854 1145 117 000 177 18 ooo 82 14 400
1855 1321 160 000 85 10 90O 178 36 ooo
1856 1187 109 000 172 18 ooo” 198 24 000
1857 1305 132 000 425 42 000 38 7 500
1858 1607 135 000 5§31 42 000 6o 9 000
1859 1573 144 000 320 27 000 83 15 000
1860 2059 169 000 694 57 000 30 3 6oo
dav. Dampfer 207 40 000 18 6 ooo 5 1 500
1861 1974 183 oo0 736 64 000 22 3 000
1862 1982 159 000 592 39 000 8o 10 500
1863 1799 162 ooo 383 30 000 52 4 500
1864 1444 141 000 525 45 000 83 10 500
1865 1278 132 000 8o 7 200 268 36 ooo
1866 1399 153 000 340 33 000 79 15 000
1807 1603 166 000 313 22 000 261 36 000
1868 1284 162 000 84 15 000 223 36 000
1869 1353 192 000 118 20 000 239 40 000
1870 1658 225 000 406 51 000 79 18 000
1871 2030 277 000 368 49 000 193 37 000
1872 2055 267 000 105 27 000 358 60 ooo
dav. Dampfer 468 144 000 64 24 000 44 15 000
1873 2166 361 003 392 | 87 822 174 46 229%)
dav, Dampfer 661 | 230329 167 | 70933 44 | 16661



Tab. XLVIIL Neufahrwasser bezw. Danzig.
Jaht Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl | R.T. | | Zahl | R.T.
1850 1276 184 ooo 649 102 000 188 | 14 000
1851 1416 198 ooo 720 112 000 116 9 000
1852 1225 168 ooo 428 - 67 000 139 9 000
1853 1806 295 000 968 190 000 100 7 000
1854 1543 267 ooo 811 157 ooo 88 6 700
1855 1297 244 000 563 126 ooo 70 4 000
1856 1420 256 ooo 547 114 000 95 9 000
1857 1888 319 000 1047 187 ooo 26 1 800
1858 1734 261 000 847 127 0oo 48 5 700
1859 1848 285 ooo 976 160 000 46 6 000
1860 2535 396 ooo 1505 256 0oo a8 3 000
dav. Dampfer 147 33 0oo 26 9 000 3 4 I 200
1861 2699 442 000 1582 264 ooo 220 | 3 boo
1862 3151 469 000 2028 294 000 21 I 000 &
1863 3103 459 ooo 1882 275 000 26 1 500
1864 2151 364 000 1189 201 000 20 | 2 100
1865 2491 405 000 1259 189 ooo 260 | 2 400
1866 2063 343 000 1036 165 ooo 51 | 9 000
1867 1700 286 ooo 518 81 ooo 39 4 000
1868 1709 313 000 462 87 ovo 45 10 000
1869 1803 321 ooo 415 105 000 99 24 ooo
1870 1607 300 000 473 89 ooo 66 12 000
1871 2246 447 000 5§72 I1I 000 74 { 15 000
1872 1852 349 ooo 231 52 000 99 l 18 000
dav, Dampfer 289 90 000 63 22 000 30 6 ooo
1873 - 1844 383 076 336 85159 98 29 597
dav. Dampfer 288 102 998 56 23 497 27 9 419
Tab. XLIX. Stolpmiinde.
1850 93 5 100 44 | 2 700 56 2 Joo
1851 305 12 000 138 7 200 4 360
1852 245 9 000 63 3 000 23 750
1853 300 12 000 11§ 6 6oo It 300
1854 421 16 500 186 10 000 10 6oo
1855 417 15 000 191 9 000 27 I 000
1856 387 15 000 127 6 ooo 75 2 400
1857 393 21 000 156 9 000 66 2 400
1858 296 12 000 121 6 300 44 2 ooo
1859 312 12 000 157 6 300 42 1 800
1860 400 16 500 183 10 500 56 2 J00
1801 424 18 ooo 224 12 000 28 1 800
1862 419 18 ooo 225 13 000 22 600
1863 501 24 000 288 15 000 16 600
1864 416 21 000 230 12 000 6 200
1865 658 30 000 277 15 000 49 I 500
1866 484 19 000 153 6 goo 116 3 700
1867 464 19 000 261 9 000 31 I 500
1868 411 18 000 130 6 0oo 122 6 300
1869 421 21 000 156 6 400 89 4 500
1870
1871
1872 305 15 000 100 4 500 34 2 100
dav. Dampfer 29 1 6oo I 90 3 210
1873 363 16 701 131 50971 38 2 326
dav, Dampfer 29 1834 | B 57
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Tab. L. Rigenwalde.
Tty Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl R.T. Zahl R.T. Zahl || R
1850 145 10 500 131 9 000 6 | 450
1851 173 12 000 162 11 000 4 360
1852 138 9 5§00 128 9 000 3 i 220
1853 148 10 500 129 9 0oo 20 ! 1500 ~
1854 207 14 500 183 12 000 7 | 450
1855 236 15 000 203 13 000 6 | 300
1856 224 15 000 182 13 000 23 J 1500
1857 191 13 000 155 10 000 22 | 1600
1858 334 12 000 189 9 000 15 | 1000
1859 362 12 000 188 7 500 25 | 1500
1860 437 15 000 279 12 000 29 1200
1861 433 18 coo 308 14 000 28 1800
1862 441 18 000 335 15 000 18 1000
1863 533 24 000 375 18 ooo I 45
1864 32§ 15 000 218 11 000 & 600
1865 407 20 000 295 15 000 6 750
1866 377 14 500 270 10 000 It 500
1867 412 16 500 306 15 000 8 6oo
1868 341 15 000 203 9 000 9 ?
1869 327 12 000 204 7 500 19 700
1870
1871
1872 223 9 000 112 4 500 10 450
dav. Dampfer 4 420 1 150
1873 277 11 217 196 4212 17 1041
dav. Dampfer 3 262 1 66 1 130
Tab. LI Kolberg.
1850 158 9 000 114 7 000 8 800
1851 158 10 000 121 8 ooo 15 1 000
1852 137 8 ooo 96 5 500 10 1 200
1853 243 15 000 170 10 000 4 250
1854 312 16 ooo 184 11 000 14 1 500
1855 263 14 000 84 5 000 63 5 000
1856 255 19 000 70 5 000 83 6 000
1857 562 30000 95 6 ooo 234 14 500
1858 422 22 000 81 4 300 113 8 ooo
1859 409 18 ooo 103 6 coo 110 7 500
1860 491 21 000 234 13 000 57 3 300
1861 524 21 000 269 12 000 89 4 800
1862 572 24 000 339 15 000 98 4 500
1863 657 28 ooo 395 18 000 33 2 400
1864 412 21 000 230 14 000 63 3 300
1865 524 20 000 124 6 ooo 128 5 700
1866 455 18 000 148 7 500 129 6 600
1867 307 14 500 138 6 000 112 6 ooo
18368 401 18 ooo 293 14 500 34 1 800
1869 505 23 000 369 15 000 42 4 500
1370
1871
1872 223 12 000 83 4 000 71 5 400
dav. Dampfer 13 1 200 9 6oo
1873 349 16 516 133 6771 76 5238
dav. Dampfer 19 1981 12 L 317 5 482
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Tab. LIIL Stettin und Swinemiinde.
Taby Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl BT Zshl | RT. Zahl || RE,
1850 1531 207 000 182 14 000 477 85 ooo
1851 1722 221 000 115 11 000 503 78 ooo
1852 1665 228 ooo 217 18 000 689 117 000
1853 1824 255 000 175 17 000 488 79 000
1854 1747 235 000 152 14 000 592 85 ooo
1855 1783 270 000 125 11 000 639 11 000
1856 2523 348 ooo 239 24 000 1188 196 000
1857 2458 412 ocoo 286 " 24 000 626 138 ooo
1858 3026 378 ooo 212 21 000 1277 229 000
1859 2956 391 000 263 27 000 1093 171 000
1860 2738 333 000 412 39 000 677 126 ooo
dav. Dampfer 563 108 000 206 24 000 220 33 ooo
1861 3059 417 ooo 687 57 000 690 108 000
1862 3248 417 000 640 45 000 953 14§ 000
1863 3474 435 000 544 27 ovo 786 141 000
1864 1974 234 000 224 12 000 262 48 ooo
1865 3265 427 000 222 10 000 888 163 coo
1866 3180 387 ooo 526 27 000 686 127 0oo
1867 3182 404 000 3717 20 000 619 123 000
1868 3849 477 000 824 42 000 552 112 000
1869 4110 516 ooo 812 42 000 672 132 000
1870 2779 425 000 197 16 ooo 883 200 000
1871 3739 600 000 241 9 000 1315 300 000
1872 4203 676 ooo 18y 12 000 1825 390 000
dav. Dampfer 1234 335 000 128 10 000 509 168 0oo
1873 3838 716 110 116 9 490 814 208 og7
dav., Dampfer 1319 419 093 31 3 854 253 107 324
Tab. LIIIL Wolgast.
1850 169 21 000 20 3 000 23 2 000
1851 167 21 000 16 1 500 22 1 500
1852 143 15 000 10 9oo 26 3 000
1853 188 24 000 32 3 ooo 36 2 700
1854 172 18 000 53 3 700 35 3 000
1855 171 15 000 23 I 500 30 3 900
1856 238 24 000 24 I 500 99 9 000
1857 247 24 000 73 4 500 38 6 ooo
1858 228 24 000 20 1 800 115 15 000
1859 288 27 000 £27 1 800 121 15 000
1860 309 27 000 44 3000 72 11 000
1861 463 36 000 169 6 000 44 6 000
1862 417 33 000 93 3 6oo 121 17 000
1863 382 33 000 91 5 100 81 12 000
1864 159 12 000 36 I 500 27 3 6oo
1865 228 23 000 26 I 500 73 10 500
1866 244 22 000 88 5 000 48 6 400
1867 232 21 000 69 4 200 44 7 200
1868 311 25 500 152 7 500 40 7 500
1869 333 25 500 100 4 800 3 5 boo
1870
1871
1872 174 17 000 13 1 200 8o 10 500
dav. Dampfer 11 2 000 7 900 I 300
1873 102 8 228 19 | 2 685 75 9 566
dav, Dampfer 8 I IS 6 | 1 184 4 | 488
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Tah. LIV. Greifswald.

Joht Eingelanfene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl BT Zahl RiE Zshl | RT.

1850 87 7 500 41 5100 36 4 000
1851 78 7 890 46 4800 32 5 700
1852 62 5 400 28 2700 25 4 200
1853 77 6 400 33 3000 16 2 200
1854 61 7 500 36 5400 19 3 0oo
1855 62 6 6oo 21 2400 32 6000
1856 101 10 500 41 4500 £ 8 ooo
1857 138 15 000 67 6000 14 9 000
1858 141 14 000 30 2700 40 10 500
1859 144 12 000 43 3300 39 4 500
1860 164 15 000 33 3000 36 3 900

dav. Dampfer 8o 8 ooo
1861 240 24 000 72 7700 3T 3 300
1862 280 23 000 23 1600 70 10 000
1863 237 18 ooo 110 7500 184 12 000
1864 88 6 0oo 44 3300 51 [ 6 000
1365 100 9 000 29 2700 41 % 6000
1866 841 7 000 40 3000 30 | 4 500
1867 73 6 ooo 19 2000 34 4 500
1868 68 4 500 17 1200 28 § 700
1869 108 8 ooo 43 3000 19 3 6oo
1870 :
1871
1872 105 9 000 10 1800 64 5 400

dav. Dampfer 1 60 1 6o I 6o
1873 84 5663 9 935 39 5193

dav. Dampfer 4 388 3 331

Tab. LV. Stralsund und Barth?!).
1850 408 30 000 251 18 ooo 116 11 000
1851 424 29 000 272 18 ooo 119 14 000
1852 41§ 28 ooo 229 15 000 130 12 000
1853 417 27 000 225 14 000 161 15 000
1854 414 30 000 225 18 000 116 11 000
1855 365 23 000 177 I1 000 149 12 000
1856 411 28 oo 207 14 000 237 “ 20 000
1857 544 37 000 289 20 000 154 15 000
1858 300 21 000 82 7 000 212 20 000
1859 388 27 000 16 11 000 177 13 000
1860 521 32 000 2? 14 000 143 6 ooo
1861 694 36 000 3 20 000 144 12 000
1862 578 27 000 282 8 ooo 181 16 000
1863 723 40 000 320 15 000 195 13 000
1864 392 21 000 158 8 ooo 168 10 000
1865 544 32 000 182 8 ooo 184 14 000
1866 721 75 000 271 14 000 166 14 000
1867 649 64 ooo 187 6 ooo 148 12 000
1868 742 72 000 506 57 000 331 57 000
1869 839 45 000 503 18 ooo 134 14 000
1870
1871
1872 412 37 000 97 4 500 166 15 000

dav. Dampfer 66 15 000 6 800 3 500
1873 435 45 031 109 4 789 167 17699 olue Barth

dav. Dampfer 79 19 360 2 74 6 1767




Tab. LVI. Ost- und WestpreuBen und Pommern?).
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Tike Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl | R.T, U I Zahl R.T:

1850 6oro | 768 ooo 260§ 337 aoo 863 120 000

1851 6 893 836 ovo 2939 370 000 915 123 000

1852 5 650 685 000 1702 211 000 1218 168 ooo

1853 6998 915 000 2690 | 399000 884 117 000

1854 7 730 1 033 000 2936' | 411000 981 132 000

1855 7 475 1071 000 2041 303 000 1231 186 ooo

1856 7 582 I 002 000 1994 285 ooo 2LTY 285 ooo

1857 8533 1 188 ooo 3052 420 000 1229 190 000

1858 8 922 1 050 000 2599 324 000 1939 300 000

1859 9116 1 102 000 2668 339 000 1743 239 000

1860 10 634 I 212 000 4176 515 000 1158 163 000
dav. Dampfer 1037 195 000

1861 Y1375 1 368 ooo 4920 558 ooo 978 147 ooo

1862 11 963 1 506 000 4996 508 000 1575 204 000

1863 12 313 1378 ooo 4826 486 ooo 1384 189 ooo

1864 8384 996 000 3388 & 387 ooo 700 87 ooo

1865 10 427 1278 ooo 2918 330 000 1680 241 000

1866 9937 1 210 000 3463 376 000 1324 187 ocoo

1867 9 6og 1 158 ooo 2737 240 000 1312 198 ooo

1868 10 127 1 263 000 3131 300 000 1416 240 000

1869 10 695 I 300 000 3134 235 000 1385 240 000

1870 8 500 1 5§24 000 4675 354 000 1333 255 000
dav. Dampfer 1 696 390 000

1871 10 969 1 690 ooo 2626 333 000 210§ 426 ooo
dav. Dampfer 3051 552 ooo

1872 10 754 1 776 ooo 1671 262 000 2734 534 000

1873 11 407 1772 825 2407 321 000 1633 336 236 'Y
dav. Dampfer [ 2 265 798 ooo 318 111 000 352 137 000
Tab. LVIL Rostock?).

1850 489 [ 48 ooo

1851 620 62 ooo

1852 581 58 ooo

1853 590 72 000

1854 568 6o ooo

1855 501 ca, 6o ooo

1856 585 ca. 60 000

1857 654 68 ooo

1858 548 60 ooo

1859 618 80 ooo

1860 ca, 650 ca. 8o ooo

1861 699 ca. 80 ooo

1862 ca, boo 70 000

1863 ca. 650 75 000

1864 ca, boo 70 000

1865 ca, 700 80 000

1866 ca, 700 80 ooo

1867 687 ca. 80 ooo

1868 ca, 700 80 ooo

1869 715 42 000

1870 458 26 000

1871 543 35 ooo

1872

1873 568 53 756 43 6383 373 36336
dav. Dampfer 104 12123 12 2381 25 3 863




Tab. LVIIL Wismars$).

Yohs Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen

Zabl |  TRT Zahl R Zahl BT,

1850 345 30 000

1851 266 26 ooo

1852 295 28 ooo

1853 290 28 ooo

1854 264 26 000

1855 245 24 000

1856 214 23 000 25 ¢ 163

1857 242 26 000 36 166

1858 224 24 000 17 196 -

1859 168 19 000 16 133

1860 232 22 000 34 122

1861 276 30 000 36 150

1862 309 32 000 22 219

1863 258 28 oo0 31 169

1864 243 22 000 29 120

1865 383 36 ooo

1866 343 32 000 49 193

1867 328 34 000 26 Lo 182

1868 328 34 000 25 235

1869 351 36 000 24 215

187 229 28 ooo 14 152

1871 264 34 000 I 158

1872

1873 425 32 710 65 2629 252 25 705
dav. Dampfer 3 1377 2 885 2 542
Tab. LIX. Mecklenburg.

1850 834 l 78 ooo

1851 886 88 ooo

1852 876 86 000

1853 880 100 000

1854 832 86 ooo

1855 746 84 ooo

1856 799 83 ooo

1857 896 94 000

1858 vz 84 ooo

1859 786 99 000 4%

1860 882 102 000

1861 975 110 000

1862 909 102 000

1863 go8 103 000

1864 843 92 000

1865 1083 116 000

1866 1043 112 000

1867 1015 114 000

1868 1028 114 000

1869 1066 78 ooo 9 000 60 oo

1870 688 54 000 8 ooo 37 GO0

1871 807 69 ooo 8 ooo 42 €H0

1872 1002 84 000 84 10 000 711 63 ovo

1873 993 86 466 108 goi1z 625 62 041
dav. Dampfer 107 13 500 14 3 266 27 4 407
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Tab. LX. Libeck.
Jahr Eingelaufene Schiffe Davon in Baliast In Ballast ausgelaufen
el | Bk Zantr [ LR Zahl R
1850 1153 106 000
dayv. Dampfer 207 33 000
1851 1096 96 000
1852 1022 94 000
1853 1018 90 000
1854 1053 81 000
1855 972 82 ooo 73 2400 288 27 000
1856 1078 96 000 78 2400 289 30 000
1857 1131 109 000 79 3300 381 40 000
1858 940 99 000 3000 36 000
1859 1056 108 000
1860 1134 124 000 * 34 400 409 43 000
dav. Dampfer 278 57 000
1861 1074 127 000 48 2000 343 40 000
1862 1251 132 000 41 o 2200 459 43 000
1863 1302 137 000 30 1500 403 46 000
1864 1484 172 000 58 6600 436 46 000
1865 1765 208 000 36 1000 490 54 000
1866 1829 217 000 61 ‘ 3500 535 60 000
1867 1639 175 000 58 4300 567 67 ooo
1868 1681 171 000 71 5400 494 64 000
1869 1775 183 000 67 | 3300 535 64 000
1870 1694 150 000 29 1200 517 49 000
1871 2260 208 000 22 2200 771 81 000
dav. Dampfer 698 96 coo
1872 2356 218 ooo 39 4000 685 77 000
1873 2844 294 862 20 3716 1293 137 253
dav, Dampfer 918 152 332 12 2875 70 15 491
Tab. LXIL Kiel?s).
1850 ohme Dampfer| 1062 38 000
TRET N " 2316 68 ooo
T8z s 2600 - 82 ooo
FOE e 2838 68 ooo
r8Ed . 3500 85 ooo 11 000 67 000
A 3300 82 000 8 ooo 66 000
L8560, 3000 81 000 13 000 63 000
Al S 2600 79 000 17 000 59 000
IRESSIL S 3000 76 ooo 12 000 58 ooo
THED: 1) . 3500 94 000 34 000 74 000
FE60° o 3400 92 000 14 000 72 000
1861 e oy 3100 91 000 15 000 67 000
86 L 2900 84 000 30 000 65 000
1863 o 3300 93 000 13 000 71 000
1864 4 2400 64 000 8 ooo 51 000
mit Dampfer 2500 80 ooo 16 000 62 000
1865
ohne Dampfer | 3793 116 ooo 10 000 96 000
mit Dampfer 4108 154 000 38 ooo 130 000
1866 mif Dampfer 150 000 42 000 127 000
867 5 217 000 90 000 187 000
B8 4131 236 000 110 000 206 000
1869 ,, 4594 246 000 104 000 218 000
EAT0 L 3250 162 000 | 56 0oo 138 ooo
S 3874 230 000 ! 80 ooo 200 000
1872 4000 234 000 [ 78 ooo 207 000
dav., Dampfer 794 105 000 |
1873 3348 221 284 54 | 1767 1847 113 1777
dav. Dampfer 832 11T 917 12 [ 708 I3E | ar o0
15

Peters, Die dentsche Reederei IT.
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Tab. LXII. Flensburg$).
Jolir Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zshi | RE. Zabl | RT. Zahl R.T.
1850
1851
1852
1853 ohne Dampfir| 1900 58 000
T 1900 61 000 11 000 41 000
EREEE L 1600 59 000 13 000 45 000
1896 1800 63 ooo 15 000 37 000
EBEY 1700 59 000 13 000 37 000
s R 1600 49 000 I1 000 - 31 000
131 SR 1800 57 000 1T 000 37 000
TS50 ks iy 1800 59 000 11 000 41 000
86 ! 1800 59 000 9 000 X 43 000
186200 A 1800 62 000 10 000 44 coo
1863 ;. ,, 2100 67 000 10 000 47 000
1804 . 1500 43 000 4 000 33 ooo
mit Dampfer 1550 47 000 7 000 36 ooo
1865 olne Dampfer| 2094 66 0oo 6 ooo 52 000
mit Dampfer 2213 78 ooo » 14 000 60 000
1866
1867
1868
1869 2216 63 ocoo 215 54 000
1870 1950 54 ooo 133 4 000
1871 1596 §7 000 222 4 000
1872 1933 66 000
1873 1338 63 742 61 1089 393 26 481
dav. Dampfer 60 8928 1 37 z0 5567
Tab. LXIII. Schleswig-Holstein?).
1850 36 000 700 000
1851 36000 | 700000
1852 36977 770 000
1853 36922 770 000
1854 35859 | 750000
1855 35 121 730 000
1856 37 400 | 770000
1857 36 843 770 000
1858 33030 | 690 000;94)
1859 35 211 730 000
1860 34 995 730 000
1861 35583 | 730000
1862 37994 | 790 000
1863 40 444 | 840 000
1864 28 685 | 580000
1865 37 095 798 0oo
- 1866 37 000 800 000
1867 28 ooo 800 0oo
1868 28 598 807 ooo 8 127 179 000 10 821 330 000
1869 30319 870 000 7916 179 000 11 986 360 000
1870 24 413 | 659 000 6538 133 000 9567 265 000
1871 32900 | 925000 10 042 183 0oo 13 519 412 000
1872 36 566 100 000 10971 213 000 14 623 439 000
1873 16 656 | 722000 3 489 111 820 5984 316 000
day. Dampfer I 739 257 000 167 55 300 273 62 000
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Tab. I.xtv. Schleswig- Holstem Ostkuste‘“}

Tair Emgelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast auegelaufen

Zahl BT Zabl: | . RT " Zahl R.T.

1850 500 000

1851 500 000

1852 513 000

1853 513 000

1854 500 000

1855 486 ooo

1856 513 000

1857 513 000

1858 460 000

1859 486 ooo

1860 486 ooo

1861 486 coo

1862 526 000

1863 560 ooo

1864 386 000 [

1865 532 000 I

1866 ca. 530 000

1867 ca. 530 000

1868 538 000

1869 580 000

1870 440 000

1871 617 000

1872 666 coo [

1873 13175 495 195 2963 49 421 4709 | 223668
dav. Dampfer 1538 161 019 72 3 986 Z10) 30 9ol
Tab. LXV. Schleswig-Holstein, Westkiistel?).

1850 ca. 250 000 1

1851 250 000 {

1852 257 000 |

1853 257 000

1854 250 000 ‘

1855 244 000

1856 257 000 |

“1857 257 000 |

1858 230 000 |

1859 244 000 [

1860 244 000 |

1861 244 000 |

1862 264 000

1863 28c ooo

1864 194 000

1865 266 000

1866 ca. 266 000

1867 ca. 266 000

1868 269 000

1869 290 000

1870 219 000

1871 308 ooo

1872 334 000

1873 3481 227 634 566 | 61 761 1275 93 065
dav. Dampfer 201 96 107 95 | 51480 63 32 687

15%
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Tah. LXVL Altonall).

i . Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen

Zabl ] | TR Zshl | RO Zahl R.T.

1850 1317 76 170

1851 1576 93 162

1852 1728 99 525

1853 1717 97 550

1854 1922 112 582

1855 1785 103 538

1856 1769 106 267

1857 1661 114 138

1858 1651 102 579

1859 1694 105 644

1860 1578 116 001

1861 1527 118 016

1862 1517 117 936

1863 1535 118 390

1864 1147 105 482

1865 1172 102 638

1866 1188 94 599 ;

1867 1036 84078

1868 iy 80 923

1869 893 28 117

1870 618 52 398

1871 1038 69 219

1872 1073 79 552 »

1873 844 69 981 40 1668 172 34 898
dav, Dampfer 27 16 299 I 6o1 20 12 650
Tab. LXVIL Hamburg und Kuxhaventl).

1850 4094 547 947 356 29 000 1790 211 000
dav. Dampfer| - 535 168 616 5 I 021

1851 4169 558 403 366 27 000 2024 227 000

1852 4440 631 272 403 41 000 2136 245 000

1853 4174 557 620 623 50 000 1648 187 ooo

1854 4896 678 078 754 70 000 1840 205 000

1853 4593 695 254 623 54 000 1982 270 000

1856 5201 879543 743 65 000 2186 317 000

1857 5067 937 875 761 85 000 1921 304 000

1858 4364 828 495 486 58 ooo 2143 346 ooo

1859 4554 848 301 574 65 000 2028 336 ooo

1860 5029 946 154 889 94 000 1873 |, 342000
dav. Dampfer 1215 433 544 49 16 945

1861 5219 992 419 794 98 000 2115 369 ooo

1862 5083 974 866 660 88 ooo 2147 351 000

1863 5543 1082 736 811 101 000 2226 369 ooo

1864 5012 1048 296 815 86 ooo 1922 367 0oo

1865 5186 1 223 403 677 102 000 2152 450 000

1866 5185 1327673 831 144 000 1956 427 000

1867 5055 1431082 668 122 000 1924 466 ooo

1868 5297 1532 665 700 124 000 1940 508 ooo

1869 5192 1603 812 678 121 000 1850 493 000

1870 4144 1 389 789 491 85 ooo 1563 517 000

1871 5439 1887 505 752 101 403 1975 731083

1872 5913 2 080913 728 99 163 2163 776 o70

1873 5917 1 9oo 505 330 76 861 1561 515913
dav. Dampfer | 2553 1410143 73 18 549 731 353951
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Tab. LXVIII Bremen-Bremerhaven!'?).
Tan Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl> || | RT bt | SR, Zahll |7 RE
1850 896 |123 00O I
ca. 50 | 22000
1851 1179 |141 000
1852 988 |179 ooo
1853 1005 |174 000
1854 1015 |195 000
1855 906 |177 000 { Bremer-
1856 842 (213 0oof haven
1857 917 [267 ooo
1858 867 |225 ooo
1859 1275 [297 ooo
1860 1329 (283 ooo
dav, Dampfer 149 | 90 000
1861 1393 [294 00O
1862 2093 (293 000
1863 2116 (291 000
1864 1883 |270 000
1865 1781 (302 go2
1866 2273 |390 485
1867 2258 |435 009
1868 2233 (478 056
1869 2139 |500 795
1870 4 1695 420 839
1871 2299 1654 485
1872 2829 |687 623
1873 2562 (750 273 85 13 009 964 186 554
dav. Dampfer 493 |466 235 13 9594 63 35911
Tab. LXIX. Harburg!).
1850 162 12 000 23 1 800 115 9 000
1851 346 29 400 62 3 6oo 242 22 000
1852 632 42 000 223 11 000 333 29 000
1853 844 60 000 290 17 000 530 39 000
1854 1032 72 000 248 10 000 671 52 000
1855 1118 93 000 235 10 000 742 66 coo
1856 1114 120 000 113 5 000 912 87 ooo
1857 II51 135 000 b4 2 400 852 90 000
1858 1173 115 000 59 5 000 919 93 000
1859 1177 9o 000 34 2 000 885 70 000
1860 964 90 000 30 ~2 000 791 63 ooo
dav. Dampfer 170 43 000 21 000
1861 1114 105 000 95 4 000 691 60 000
1862 929 85 ooo 109 3 700 569 51 000
1863 909 87 000 98 2 400 619 51 000
1864 890 59 000 290 8 ooo 406 33 ooo
1865 756 57 000 S 4 500 305 36 ooo
1866 i 54 000
1867 678 48 ooo
1868 676 36 ocoo
1869 636 37 000
1870 499 26 000 111 287
1871 689 45 000 112 438
1872 7o1 44 000 127 422
1873 478 34 583 33 1548 149 13 066



Tab. LXX. Geestemiinde ™)
Tk Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
r
Zahl R.T. Zahl Bk, Zahl RL.
1850 104 9 000 15 2 000 71 7 000
dav. Dampfer 2 360 150 150
1851 158 14000 26 3 000 123 11 400
1852 184 16 ooo 26 3 6oo 138 14 000
1853 147 14 000 31 4 200 107 11 000
1854 175 18 0oo 58 9 000 109 11 000
1855 170 23 000 73 14 000 109 18 ooo
1856 210 23 GOO 75 12 000 138 15 000
1857 188 20 000 50 8 ooo 136 15 000
1858 262 29 000 67 12 000 212 21 000
1859 227 27 000 73 15 000 173 21 000
1860 309 29 000 76 10 000 227 24 000
1861 254 30 000 67 15 000 199 26 000
1862 242 35 000 82 21 000 192 30000
1863 204 48 000 88 26 000 221 40 000
1864 307 66 ooo 54 24 000 227 46 000
1865 392 69 ooo Ve 20 000 298 58 ooo
1866 462 117 000
1867 549 156 000 %
1868 583 138 ooo 188 259
1869 568 138 o000 175 303
1870 425 106 000 99 280
1871 792 215 000 163 527
1872 718 159 000 106 416
1873 758 182 398 Is 2903 442 120 544
dav. Dampfer 147 29 954 2 242 25 10 11§
Tabh. LXXI. Hannover, 6stlicher Teilld).
1850 453 28 ooo 157 6 500 89 15 000
1851 706 51 000 186 | 10 200 127 17 000
1852 986 67 000 314 16 8oo 585 48 000’
1853 1192 81 000 413 24 000 565 34 000
1854 1440 100 000 405 22 000 07 69 ocoo
1855 1450 123 000 374 24 000 953 89 ocoo
1856 1536 150 000 267 20 000 1193 109 000
1857 1667 169 000 189 14 000 1212 112 000
1858 1743 159 000 167 18 ooo 1441 126 ooo
1859 1529 129 000 160 20 000 1222 102 000
- 1860 1592 139 000 218 18 ooo 1235 99 000
dav. Dampfer 170 43 000 22 000
1861 1708 156 000 263 24 000 1126 100 000
1862 1509 142 000 265 30 000 1025 100 000
1863 1564 156 000 278 33 000 1119 96 000
1864 1464 142 000 441 37 000 764 90 000
1865 1434 144 000 293 27 000 928 108 000
1866
1867
1868
1869
1870
1871
1872
1873 1561 233 758 98 5 560 783 145 134
dav. Dampfer 147 29 954 2 242 25 10 11§




Tab. LXXII Brake9).
Jahr Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast' ausgelaufen
Zahl R.T. Zahl R.L: Zahl R.T:
1850
1851
1852 432 45 000 11 170
1853 344 44 000 1o 133
1854 373 " 51000 34 146
1855 376 54 000 13 131
1856 518 75 000 12 246
1857 528 79 000 12 287
1858 530 64 0oo 27 356
1859 506 58 ooo 9 282
1860 565 69 0oo 22 368
1861 511 67 ooo 3 362
1862 374 46 ooo 4 275
1863 326 39 000 2 245
1864 248 24 000 1 140
1865 340 39 000 2 258
1866
1867 &
1868
1869
1870
1871
1872
1873 722 94 772 2 221 529 68 435
dav. Dampfer 27 5 160 T 47 20 1 262
Tab. LXXIII. Elsfleth1),
1850
1851
1852 96 9 000 1 65
1853 96 9 600 52
1854 91 9 000 1 49
1855 94 8 500 44
1856 96 8 500 48
1857 125 12 600 2 8o
1858 122 11 000 2 85 |
1859 98 8 ooo 66
1860 122 12 000 2 102
1861 151 14 000 2 105
1862 131 12 000 90
1863 201 17 000 1 135
1864 186 15 000 133
1865 241 21 000 182
1866
1867 =
1868
1869
1870
1871
1872
1873 82 7 241 74 9 120
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Tab. LXXIV. Herzogtum Oldenburg!’).
Yabir Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl | R.T. Zahl R.T. Zahl R.T.
1850 ca. 700 | ca. 60000
1851 700 | ca. 60000
1852 758 67 ooo 19 314
1853 - 606 61 000 21 260
1854 640 70 000 41 235
1855 683 75 000 16 209
1856 865 97 000 24 428
1857 1064 117 000 4 586
1858 2332 181 000 19 000 82 ooo
1859 2057 127 000 7 500 67 000
1860 2142 160 000 13 000 79 000
dav, Dampfer 73 35 000
1861 2707 156 000 8 300 ¥ 84 ooo
1862 2012 138 ooo 9 000 64 000
1863 2195 138 ooo 8 ooo 64 006
1864 2145 127 000 8 ooo 51 000
1863 2132 157 000 12 000 75 000
1866 1578 95 000 8 500 54 000
1867 ca. 1500 99 000 12 000 54 000
1868 1409 90 000 10 500 51 000
1869 1314 71 000 6 ooo 51 000
1870 1019 61 000 5 000 30 000
1871 2090 141 000 20 000 90 000
1872 2007 180 000 282 21 000 1130 117 ooe
1873 2593 152 727 660 16 640 1321 100 294
dav. Dampfer 29 6833 1 47 3 1 087
Tab. LXXV. Emden ).
1850 623 21 000 196 8 ooo 188 6 300
1851 435 18 ooo 133 6 oo0 158 7 800
1852 427 18 ooo 138 6 400 139 6 300
1853 544 18 ooo 148 6 300 202 7 800
1854 644 24 000 254 11 000 201 ~ 7 500
1855 671 24 000 160 7 200 314 10 000
1856 702 24 ooo0 228 9 000 257 9 000
1857 6oz 35 000 202 12 000 262 16 000
1858 507 19 000 105 4 200 310 13 000
1859 446 18 ooo 10§ 3 6oo 245 11 000
1860 464 18 000 102 4 200 231 9 000
dav, Dampfer 2 300
1861 424 18 ooo 106 5 000 197 8 500
1862 460 22 000 85 4 200 240 13 000
1863 445 18 ooo 100 4 500 205 10 000
1864 421 16 000 81 3 300 221 9 000
1865 476 22 000 104 6 0oo 156 7 200
1866 477 21 000 5 400
1867 ca. 480 24 000 *
1868 630 30 000
1869 640 33 000
1870 590 28 ocoo
1871 1291 55 000 165 4 500 857 37 000
1872 608 43 000 123 5 000 436 30 000
1873 375 32446 1 58 239 24 689
dav, Dampfer I 52




Tab. LXXVI. e ertt)
Jaki Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
ahr ehadc —— = et -~ LRSS = 3T i
Zahl R.T. Zabli| R Zahl < | R
1850 537 21 000 109 4200 zry || 9 600
1851 551 21 000 61 2100 297 | 14 000
1852 630 24 000 62 2100 336 ! 15 000
1853 548 21 000 49 1500 260 1% 12 000
1854 482 18 ooo 52 1800 245 | " aqeon
1855 4653 18 coo 36 1200 245 ‘ . 12000
1856 484 19 000 39 1800 287 | 12 000
1857 453 26 000 61 2000 247 | 13000
1858 527 32 000 75 2700 342 | 21 000
1859 582 30 000 47 1500 356 ‘ 18 000
1860 680 36 000 81 2500 (455 | 27000
dav. Dampfer 26 4 500 |
1861 702 36 000 114 3700 390 21 000
1862 695 38 ooo Il 4500 484 | 26000
1863 606 30 000 86 3000 383 i 19 000
1864 560 23 000 190y 6000 248 | 13000
1865 514 24 000 126 4200 278 15 000
1866 450 18 000
1867 635 31 000 100 283
1868 434 24 000 8o 188 |
1869 518 28 000 44 189 |
1870 542 36 ooo 33 272
1871 638 48 ooo 34 362
1872 606 43 000 36, 4 3II
1873 532 43 493 16 149 263 | 27433
dav. Dampfer 20 4 295 160 4| 3 820
Tab. LXXVIIL Papenburg!™).
1850
1851 |
1852 |
1853 I71 6 300 50 2000 100 | 5 400
1854 97 6 300 39 2400 STt 2 700
1855 67 3 300 6 240 Ein | 4 500
1856 153 § 100 99 3000 o7 Bl 2 400
1857 145 3 000 89 2000 61 | 3 000
1858 82 3 500 53 2100 SEE] 3 900
1859 127 3 000 92 2100 47 2 100
1860 118 4 000 85 2800 Eol it 3 300
1861 122 4 500 83 2700 63 | 4 500
1862 129 4 500 87 3000 7a o 5 400
1863 111 4 800 67 2400 63 | 6 300
1864 78 3 000 48 1600 a1 wardos
1865 10§ 3 6oo 73 2100 45 ‘ 4 500
1866 : i
1867 140 7 oo0
1868 190 14 500 |
1869 310 22 000 |
1870 {
1871 335 29 000 1500 27 000
1872 553 43 000 2700 | 31000
1873 715 59 161 79 2506 545  f RL.7I4
dav. Dampfer 17 1249 B ot 259
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Tab. LXXVIII Hannover, westlicher Teil!5),
Toir Eingelaufene Schiffe Davon in Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl R Zahl R Zahl R
1850 1990 75 ooo 661 25 000 758 30 000
1851 1725 | 67 ooo 445 16 000 1492 63 ooo
1852 1782 69 000 440 17 000 900 39 000
1853 1867 | 67 000 449 17 000 1019 42 000
1854 2227 | 82 ooo 734 27 000 898 36 ooo
1855 2166 | 78 ooo 544 18 ooo ’ 1039 44 000
1856 2225 81 o000 688 25 000 1014 40 000
1857 2145 99 000 637 27 000 1009 49 000
1858 1843 | 79 000 422 15 000 1013 54 000
1859 1986 | 70 000 541 16 000 1038 48 ooo
1860 2100 | 87 000 480 17 000 1193 60 ooo
dav. Dampfer 28 5 000 28 5 000 4 800
1861 1974 | 89 0oo 495 | 18 000 1133 54 000
1862 2058 | 94 000 547 | 21 000 1297 67 ooo
1863 1889 82 ooo 508 | 18 000 1090 70 000
1864 1666 | 66 ooo 574 | . 20000 908 45 000
18605 1835 | 79 000 s | 21 000 873 45 000
1866 | |
1867 i ‘ I
1868 ;
1869 |
1870 ‘
1871 |
1872 ‘
1873 3919 198 451 1231 26 876 1726 131 090
dav. Dampfer 44 ‘ 6137 2 84 23 | 4 270

Tab. LXXIX. [lannover, ostlicher und westlicher Teil?).

1850 2443 104 000 818 33 000 1035 §1 000
dav. Dampfer 2 | 360 150 150
1851 2431 120 000 631 27 000 1365 80 ooo
1852 2768 | 136 000 754 | 33 000 1485 88 ooo
1853 3059 | 150 000 86z | 40 000 1584 91 000
1854 3667 | 185000 1139 | 51 000 18053 106 600
1855 3616 i 202 000 918 45 000 1992 132 000
1856 3761 | 234000 Hetel 45 000 2207 150 000
1857 3 812 | 270 000 826 40 000 2221 | 162000
1858 10130 | 288 ocoo 72 000 | 150 000
1859 4 458 | 200 000 22 000 | r2riooo
1860 4 599 i 220 000 21 ooo’ 120 000
dav. Dampfer 544 | 63 ooo - 3 600
1861 6105 | 256000 26 000 134 000
1862 5895 [ 239000 27.000 138 0oo
1863 6229 | 241000 35 000 136 0ooo
1864 6290 | 195000 37 000 105 000
1865 6273 215 000 36 000 112 000
1866 5453 | 196 oco 35 000 | 100 000
1867 5077 342 000 1374 84 ooo 3164 183 000
1868 5940 | 300000 1604 75 000 3116 168 000
1869 7 768 ‘ 373 000 2778 | 105000 3958 ‘ 198 ooo
1870 7 404 ‘ 327 000 A3 18 000 3666 ‘ 180 000
1871 11 90Q 603 000 2708 | 124000 6884 | 370000
1872 9 650 J 516 coo 2709 | 109 000 4575 | 291 000
1873 5 480 432 209 1329 | 32436 2509 276 224
dav. Dampfer 181 | 36 091 4 326 189 | 34 283



Tah, LXXX. Seeschiffahrtsverkehr in den deutschen Ostseehiifen.

Jalhr Eingelaufene Schiffe Davon 1n Ballast In Ballast ausgelaufen
Zahl RT: Zahl I R.T. Zahl R.T:
, 1850 1 452 000 J
day. Dampfer 63 000
1851 | 1520000 |
1852 | 1378000 {
1853 1 618 coo |
1854 1 700 000 |
1855 I 723 000 |
1856 1 694 ooo [
1857 1 904 000 |
1858 1 693 000 i
1859 1 795 000 |
1860 1 924 000 {
dav. Dampfer 277 000 {
1861 2 091 000 |
1862 2 264 000 ]
1863 2 178 ooo
1864 1 646 0oo :
1865 2 134 000 |
1866 2 069 000
1867 I 977 000
1868 2 086 000
1869 2 141 000 |
187 2 168 ooo ;
1871 2 584 000 I
1872 2 744 000 |
1873 28419 | 2649 352 5458 | 383 149 8260 759 198
dav. Dampfer 5128 ‘ 1124 851 416 | 120 127 659 188 199

Tab. LXXXI. Seeschiffahrtsverkehr in den deutschen Nordseeh:ifen.

1850 3 1084 947
| 190 000
1851 | 1129403
1852 | 1270 272
1853 | 1199 620
1854 1378078
1855 1393 254
1856 I 680543
1857 1 848 875
1858 | 1752495
1859 1716 301
1860 1853 154
dav. Dampfer 646 544
1861 1942 419
1862 1 908 866
1863 2032 736
1864 1834 296
1863 2 164 3058
1866 2275 158
1867 2.573 091
1868 2 669 721
1869 2 838 boy
1870 2417 628
1871 3593990
1872 3798 536
1873 20 033 3463348 | 2970 200 707 7630 1172050
dav, Dampfer 3467 2 015 409 186 79 996 go8 438 oz1



Tab. LXXXII.

236

Seeschiffahrtsverkehr in den gesamten deutschen Hafen.

Eingelaufene Schiffe

Davon in Ballast

S

Tn Ballast ausgelaufen

Jahr
Zahl R.T. Zahl R.T, Zahl R:T,
1850 2 486 947
dav. Dampfer 250 000 }
1851 2599 403
1852 2648 272
1853 2817 620
1854 i 3078 078
1855 [ 3116254
1856 | 3374543 ‘
A857 | 3752875 1\
1858 3 445 495 [
1859 | 3511301
1860 ‘ 3777 154
dav. Dampfer ; 923 544
1861 | 4033419
1862 . 4174 866
1863 | 4210736
1864 3 480296
1865 4 298305
1866 | 4348158
1867 | 4554091
1868 | 4755721
1869 4979 607
1870 4 585 628
1871 6 077 990
1872 6 442 536
vio1873 48 452 6111867 8428 584 494 15 890 1930 515
dav. Dampfer 8585 | 3140134 60z 199 957 1708 644 530
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