

	II. Die Sonderaufgaben der Schiffahrt.
	Das Kapital im Schiffahrtgewerbe und seine Erträgnisse. A. Allgemeines.
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	Auf Dampfern mit Verpflegungstyp II u.
	III der Fahrt
	Hamburg—
	New York.
	Stewards 
	Vorservierer. . . .
	360
	30
	420
	35
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	45
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	—
	Dampfer in Nordamerika-Schnelldienst.
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	110
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	83
	1056
	88
	1116
	93
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	Matrosen 
	876
	73
	912
	76
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	79
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	1020
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	Auf Dampfern mit Verpflegungstyp I.
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	—
	—
	—
	—
	Vorservierer ....
	720
	60
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	—
	—
	—
	—
	—
	—
	Gratifikationen.
	c) Die Ostdeutsche Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft.
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	0,189 Ts.pro cbmL.B.
	13. Umdrehungszahl der Ma-
	schine 
	73
	71
	68,7
	14. Einheitsgewicht der Ma-
	schine 
	0,146
	0,150
	0,155 Ts. pro I. PS.
	15. Einheitsgewicht der Kessel
	mit Wasser 
	0,130
	0,130
	0,130 „ „ „
	16. Hafenkohlenverbrauch pro
	Tag 
	4,0
	5,0
	7,0 Tonnen
	17. Gesamtgewicht des Schiffs-
	körpers 
	2760,0
	3720,0
	6020,0
	18. Gesamtgewicht der Ma-
	schine  
	385,0
	446,0
	688,0 „
	19. Gesamtgewicht der Kessel
	20. Kohlengewicht der Fahrt
	342,0
	387,0
	577,0
	inkl. Reserve ....
	1074,7
	1210,0
	1570,0
	21. Kohlengewicht für Hafen-
	zwecke 
	34,0
	46,0
	70,0 „
	22. Speise- und Trinkwasser-
	gewicht 
	207,0
	236,0
	228,0 „
	23. Gesamttragfähigkeit inkl.
	Kohlen und Wasser . .
	6263,0
	8447,0
	12 215,0
	24. N utzbare Tragfähigkeit für
	Ladung 
	4947,3
	6955,0
	10 090,0
	25. Jährliche Reisezahl . .
	3,20
	3,12
	3,08
	26. „ Transportfähigkeit
	27. Baukosten pro Tonne
	15 850
	21690
	31 000
	Schiffskörpergewicht
	290,0
	289,0
	288,0 M.
	28. Baukosten pro Tonne
	Maschinengewicht . .
	743,0
	733,0
	710,0 »
	29. Baukosten pro I. PS.
	Kesselanlage ....
	45.0
	45,0
	45,0 „
	30. Baukosten .Schiffskörpers
	800 000 1075 000
	1 735 000 „
	31. „ der Maschine .
	286 000 327 000
	488 000 „
	32. „ „ Kesselanlage
	118 600 133 800
	2 423 000 „
	33. Gesamtkosten des Schiffes
	1204 600 1535 800
	2 423 000 „
	34. Bruttoraumgehalt . . .
	4110
	5625
	8 900 Reg.-Tonnen
	35. Nettoraum geh alt . . .
	36. Bruttoladeraum inkl.
	2 550
	3480
	5 515
	Bunker 
	10 110
	13 850
	22 300 cbm
	37. Nettoladeraum exkl.
	Bunker 
	8 775
	12280
	20 050 „
	38. Laderaum pro Tonne
	Ladungstragfähigkeit .
	1,77
	1,77
	1,99 cbm
	39. Kopfstärke der Deckbe-
	Satzung ......
	19
	21
	25
	40. Kopfstärke d. Maschinen-
	Personals 
	20
	23
	32
	Typschiff
	41. Abschreibung, Versicherung, Reparatur . . .
	144 560
	184 300
	290 760 Mark
	pro
	Jahr
	42. Kohlen-, Öl- u. Maschinenvorräte  
	188 480
	210 080
	297 100
	»
	»
	»
	43. Hafen- u. Kanalabgaben, Lotsgelder 
	204 000
	271 000
	425 000
	»
	»
	»2
	44. Lade- und Löschkosten .
	28 550
	39 040
	56 000
	»
	»
	45. Maklergebühren . . .
	28 550
	39 040
	56 000
	»
	»
	»
	46. Verwaltungskosten . . .
	3 800
	5 200
	8 200
	»
	»
	»
	47. Gagen- u. Proviantkosten (Deck) 
	28 000
	32 000
	40 000
	»
	»
	n
	48. Gagen- u. Proviantkosten (Maschine) 
	32 500
	36 500
	49 000
	»
	»
	»1
	49. Gesamtunkosten d. Warentransportes  
	658 440
	817 080
	1 222 060
	»
	»
	»
	50. Unkosten pro Tonne trans-port. Ladung (Rundre
	51. Berechneter Frachtsatz pro Tonne transport. La
	52. Berechneter Dividendenprozentsatz der Größen
	41,53
	45,70
	0,09
	37,68
	41,60
	5,50
	39,30
	43,60
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	»
	Hier hat das 19500 Tonnenschiff mit Transportkoste
	1905: 3,84
	1906: 4,74
	1901: 2,93
	1907: 4,24
	1902: 2,73
	1908: 3,12
	1903: 2,96
	1909: 2,43
	1904: 3,14
	1910: 2,33.
	Nach Kempkens (Soziale Kultur, Oktober 1911) weisen die Kohlenfrachten Ruhrort—-Mannheim (352 km) in den Jahren 1903—1910 die folgenden Sätze auf:
	Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Kai






	B. Wege und Häfen der Binnenschiffahrt.
	1 115
	Zusammen
	15 949
	721 722
	624 521
	1 780
	1 487 242
	838 11817 729
	2 208 964
	1 462 639
	87 234
	7) Nach Heimatshäfen
	2. Die Besatzungsstatistik.
	4 501 523
	25 280
	4 222 706
	26 310
	4 524 415
	22 278
	3 318 804
	1911
	26 505
	4 912 851
	25 449
	4 589 642
	26 266
	4 914 170
	21430
	3 518 280
	b)
	Nordseegebiet.
	1874
	18 383
	3 615 786
	15 614
	3 405 539
	17 308
	3 592 415
	10 068
	2 268 974
	1883
	30 784
	5 381 998
	26 133
	5 027 549
	30 877
	5 415 384
	23 166
	4 017 408
	Schiffe überhaupt <
	1893
	38 704
	9 423 564
	33 485
	8 897 338
	39 201
	9 464 695
	29 643
	6 555 799
	1903
	52102
	14 837 038
	46 474
	13 754 171
	53 050
	14 881 974
	38 676
	10 347 131
	1910
	63 870
	20 745 542
	57 301
	19 209 610
	64 998
	21 001 837
	44 839
	14 020 359
	1911
	64 147
	21 553 286
	57 127
	19 950 439
	65 408
	21 629 006
	45 942
	14 441 995
	1874
	3 622
	2 269 646
	3 410
	2 156 645
	3 621
	2 254 224
	2 621
	1 661 991
	1883
	8 043
	3 901 376
	7 536
	3 666 864
	8 056
	3 916 457
	6 670
	2 936 535
	Darunter Dampf-
	1893
	16 527
	7 951 427
	16 005
	7 593 962
	16 627
	7 982 613
	13 585
	5 580 381
	schiffe 
	1903
	30172
	13 003 879
	29162
	12 228 424
	30 247
	13 028 410
	22 717
	8 908 327
	1910
	38 655
	18 216 150
	37 169
	17188 074
	39 008
	18 466 916
	27 811
	12 192 941
	1911
	38 296
	19 017 100
	36 938
	17 960 154
	38 657
	19 080 796
	27 876
	12 528 342
	1874
	12 990
	1 791 455
	10 495
	1 642 678
	11 994
	1 799 944
	7 126
	1 307 173
	1883
	25 596
	2 652 747
	21 363
	2 458 200
	25 741
	2 692 715
	19 569
	2 228 880
	Deutsche Schiffe <
	1893
	32118
	5 080 664
	27 215
	4 782 157
	32 730
	5 140 948
	25 528
	4 216 421
	1903
	43 564
	9 100 430
	38 712
	8 385 702
	44 445
	9 169 456
	33 114
	7 574 662
	1910
	52 814
	12 928 349
	47 150
	11 945 161
	53 747
	13 141 052
	38 312
	10 495 270
	1911
	52 991
	13 319 721
	46 908
	12 239 127
	53 983
	13 372 247
	39 068
	10 771 395
	1874
	1346
	993 463
	1219
	929 870
	1348
	979 697
	1 122
	870 770
	Darunter Dampf-
	1883
	4 737
	1 692 250
	4 462
	1 604 760
	4 760
	1 717 711
	4 318
	1 477 815
	1893
	11 700
	4 044 948
	11370
	3 896 121
	11794
	4 080 265
	10 559
	3 471 188
	schiffe 
	1903
	23 656
	7 605 607
	23 030
	7 140 396
	23 705
	7 647 100
	18 676
	6 365 848
	1910
	30 675
	10 845 611
	29 607
	10 319 235
	31 013
	11087 863
	23 431
	8 957 186
	1911
	30 187
	11 209 667
	29 264
	10 616 342
	30 537
	11 267 796
	23 333
	9 156 606
	Tabelle XIV.


	4. Die Schiffsunfallstatistik.


	Die Beziehungen der Schiffahrt zu anderen Verkehrsmitteln.
	2
	3
	5
	5
	1
	5
	1
	—
	2
	4
	2
	4
	Feuer . . .
	12
	17
	9
	17
	17
	18
	12
	22
	22
	20
	14
	16
	24
	13
	27
	11
	23
	22
	21
	15
	Schwer. Wetter
	—
	—
	1
	2
	1
	1
	1
	3
	—
	1
	1
	1
	1
	2
	—
	2
	—
	2
	—
	—
	Verschiedene Ursachen
	1
	5
	4
	6
	4
	7
	5
	18
	4
	5
	4
	8
	—
	9
	4
	5
	2
	1
	2
	2
	Verschollen
	24
	66
	7
	39
	33
	53
	13
	45
	19
	41
	18
	36
	13
	28
	19
	26
	23
	39
	30
	42
	Gekentert . .
	1
	8
	1
	4
	—
	4
	—
	7
	—
	7
	2
	11
	1
	4
	5
	3
	7
	6
	1
	3
	Gesunken . .
	32
	64
	46
	62
	43
	54
	39
	55
	29
	55
	50
	52
	41
	46
	41
	49
	54
	62
	50
	50
	Verlassen . .
	3
	63
	3
	55
	3
	44
	7
	61
	6
	51
	4
	46
	2
	38
	4
	45
	6
	39
	5
	52
	Kondemniert .
	2
	62
	2
	41
	3
	38
	1
	48
	—
	34
	3
	30
	3
	36
	7
	34
	—
	30
	2
	21
	Zusammen . .
	248
	743
	240
	575
	318
	573
	294
	642
	270
	589
	316
	509
	283
	453
	324
	459
	294
	470
	337
	464
	(Vgl. hierzu Abschnitt: Schiffsunfallstatistik, S.
	Totalverluste nach Ladungen in den letzten 10 Jahr


	C. Die Seefischerei.
	—
	10 511 i)
	—
	—
	—
	—
	1854 direkt 
	76 875 1)
	32 310 J)
	—
	—.
	—
	—
	indirekt über engl. Häfen
	— ■
	18 509 1)
	—
	—
	—
	—
	Jahr
	Rotterdam bzw.holländ. Häfen
	Antwerpen
	Dünkirchen
	Havre
	Genua
	1844   
	2 403 3)
	2 9613)
	—
	16 660 3)
	—
	1846   3
	9 547 1) a)
	13 120 1) a)
	1 475 1) a)
	32 381 1) a)
	—
	1847   8
	13 060 1) a)
	14 613 1) a)
	—
	39 417 1) a)
	—
	1848 *
	7 784 1) a)
	11 073 1) a)
	—
	25 506 1) a)
	—■
	1849   §
	8 695 1) a)
	10 260 0 a)
	—
	33 848 1) a)
	—
	1850   
	5 640 1) a)
	7 016 1) a)
	—
	32 687 1) a)
	—
	1851  2
	3 000 1) a)
	9 243 1) a)
	—
	44 243 1) a)
	—
	1852  
	2 698 ’) a)
	14 428 1) a)
	—
	24 289 ]) a)
	—
	1853 direkt 
	1 789 1)
	15 562 1)
	—
	38 566 1)
	132 1)
	indirekt über engl. Häfen
	—
	—
	—■
	10 058 1)
	—
	1854 direkt 
	—
	25 843 1)
	—
	95 894 1)
	—
	indirekt über engl. Häfen
	—
	—
	—
	—
	—
	Jahr
	Andere Häfen
	Insgesamt
	In Prozenten
	deutsche
	fremde
	deutsche
	fremde
	1844
	—
	—
	43 655 3)
	49
	51
	1846
	* • ' * P
	—
	—
	94 581 1) a)
	40
	60
	1847
	. . . . 3
	—
	—
	109 531 l) a)
	38,8
	61,2
	1848
	—
	—
	81 895 1) a)
	45,9
	54,1
	1849
	P
	—
	—
	89 102 1) a)
	40,4
	59,6
	1850
	1
	—
	—
	82 404 1) a)
	45
	55
	1851
	P
	—
	—
	112 547 1) a)
	49,8
	50,2
	1852
	8
	31 086 1) a)
	162 301 0 a)
	55,3
	44,7
	1853 direkt 
	—
	—
	135 611 1)
	—
	—
	indirekt über engl. Häfen
	ca. 500 1)
	ca. 2000 1)
	20 569 1)
	58
	32
	1854 direkt 
	,—
	—
	251 931 1)
	—
	—
	indirekt über engl. Häfen
	—
	—
	—
	51,7
	48,3
	Die englischen Häfen hatten überhaupt an Auswander
	3. Die Seeschiffahrt im deutschen Recht.
	Für die rechtliche Bedeutung des Konnossements ist


	Das Reichsgesetz über die Erhebung von Schiffahrtsabgaben vom 24. Dezember 1911.


	Anhang.
	IV. Grundsätze für die deutsche Binnenschiffahrtstatistik.


	Zur Entwicklung der Binnenschiffahrt in der Provinz Posen.
	Der Erz- und Metallmarkt
	Die Spezialstähle.
	Dünenbuch
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Vorwort.

Seitdem, nicht zuletzt durch die regelmäßigen Veröffentlichungen der Reichsmarineamts, das Interesse des deutschen Volkes auch im Binnenlande mehr, als dies jemals zu irgend einer Zeit der deutschen Geschichte der Fall gewesen ist, auf die Schiffahrt und besonders auf die Seeschiffahrt hingelenkt wurde, ist die Schiffahrt in der Literatur mehr zur Geltung gekommen. Namentlich statistische Werke amtlichen und nichtamtlichen Charakters, die sich mit der Schiffahrt befassen, erscheinen alljährlich in größerer Anzahl und bieten ein zum Teil wirklich vorzügliches Material, aus dem die Entwicklung der Handelsmarine und deren geschäftliche Lage ersichtlich ist. Ferner erschienen in beträchtlicher Menge Darstellungen, die das schiffbautechnische Gebiet als Gegenstand gewählt hatten, auch ist die nautische Fachliteratur keineswegs arm. Es fehlt dagegen — abgesehen von ganz kleinen, volkstümlichen Schriften — ein zusammenfassendes Werk, das die Schiffahrt in erster Linie vom volkswirtschaftlichen, insonderheit verkehrswissenschaftlichen Standpunkte aus darzustellen sucht. Die Verkehrswissenschaft selbst ist ja als zur Selbständigkeit strebender Zweig der Volkswirtschaftslehre noch verhältnismäßig jung, und wo auf ihrem Gebiet schriftstellerisch gearbeitet worden ist, hat vor allem das Eisenbahnwesen den Gegenstand derartiger Veröffentlichungen gebildet. Von kleineren Arbeiten — wie gesagt — abgesehen, hat die Schiffahrt eine eigentliche verkehrswissenschaftliche Behandlung in deutscher Sprache wohl nur in dem Werke „Das Verkehrswesen“ von R. van der Borght (7. Band des Handbuchs der Staatswissenschaften von Heckel, Hirschfeld, Leipzig 1912) gefunden. Aber hier erscheint die Schiffahrt nur als Teil eines größeren Gebietes. Infolgedessen kann ihr keine so ausführliche Behandlung zuteil werden, als dies in einem ihr allein gewidmeten Werke möglich ist.

Die Schiffahrt umfaßt nun aber ein so unendlich weites Feld, das sich von den verschiedensten Standpunkten aus behandeln läßt, daß die Schwierigkeiten, mit denen der Verfasser eines vorwiegend Volkswirtschaftlichen Werkes über die Schiffahrt rechnen muß, nicht darin bestehen, den Raum eines Buches im üblichen Umfange zu füllen, sondern darin, eine richtige Auswahl zu treffen und sich namentlich vor Abschweifungen in die technischen oder rein seemännisch-nautischen Ge-biete zu hüten, da diese durchaus den Fachleuten überlassen bleiben sollten. Ich habe auf anderem Gebiet schon Veranlassung gehabt, Technikern, die über die volkswirtschaftliche Seite der Schiffahrt redeten oder schrieben, mit der Aufforderung entgegenzutreten, auf ihrem Gebiet zu bleiben, und möchte nun nicht selbst in den entgegengesetzten Fehler verfallen. Doch sind vielfach die Grenzen zwischen Technik und Wirtschaft so verschwommen, daß es mir nicht immer und überall möglich war, eine ganz reinliche Scheidung zu vollziehen. Ähnliches gilt auch für das juristische Gebiet. Rechtswissenschaft und Volkswirtschaftlehre sind als Teile der freilich noch über sie beide zusammen hinausgreifenden soziologischen Wissenschaft nahe miteinander verwandt. Die Soziologie mit ihren Zweigen allen fasse ich auf als eine höher entwickelte, mit den heutigen Kulturzuständen rechnende und auf sie zugeschnittene menschliche Biologie1). Von ihr als Grundstamm gehen nun auch jene zwei Äste aus, deren einem, der Rechtswissenschaft, die Darstellung und Weiterbildung der Formen obliegt, unter denen sich das Wirtschaftleben abspielt, während dem anderen, der Volkswirtschaftlehre, eben die Darstellung dieses Wirtschaftlebens selbst, also der Erscheinungen und ihrer Ursachen, zufällt, die die Befriedigung der menschlichen Lebensbedürfnisse in ihrer Gesamtheit begleiten. Diese aber muß anderseits die Entwicklung der eben erwähnten Formen, unter denen sie sich vollzieht, beherrschen und bedingen. Da alles dies aber durchaus nach Maßgabe natürlicher Gesetze erfolgt, so erscheinen mir die Volkswirtschaftlehre sowohl wie die Rechtswissenschaft als in einem sehr engen Zusammenhang mit der Natur stehend. Es ist mir nun selbstverständlich bekannt, daß ich mich mit diesen Auffassungen in Widerspruch mit jener Richtung setze, die man wohl noch, wenn nicht die allein —, so doch die vorherrschende Meinung nennen muß, und die, indem sie sowohl die Rechtswissenschaft als die Volkswirtschaftlehre „den reinen Geisteswissenschaften“ zuzählt, diese in Gegensatz zu bringen sucht zu den mit einer gewissen Geringschätzung behandelten exakten Wissenschaften. Trotz dieser Geringschätzung wird man aber nicht bestreiten können, daß sich letztere dabei recht wohl fühlen, wohler vielleicht als die herrschende Richtung. Jener enge Zusammenhang nun, der meiner Auffassung nach zwischen Rechtswissenschaft und Volkswirtschaftlehre besteht, macht es unmöglich, juristische Erörterungen aus meiner Darstellung zu verbannen, zumal der Zweck meines Buches sein soll, allen Personen, die sich für die Schiffahrt interessieren, die Möglichkeit zu gewähren, deren gesamte Bedeutung für unser modernes Kulturleben kennen zu lernen. Ohne eine kurze Erläuterung der in Deutschland zurzeit geltenden Gesetze wäre es auch untunlich, richtige Begriffsbestimmungen zu geben von Wörtern wie „Charter", „Konnossement“, „Distanzfracht“, „Bodmerei“, Dinge, die doch von erheblicher wirtschaftlicher Bedeutung sind (oder wenigstens waren), aber ihrer Natur nach, da sie doch nichts anderes als Rechtsinstitute sind, nur juristisch behandelt werden können. Auch andere Gebiete, wie z. B. die Schiffahrtabgaben, erheischen die Heranziehung und Erläuterung zum mindesten der betreffenden in Deutschland geltenden Gesetze.

Entstanden ist das Buch nicht auf einmal. Es ist vielmehr die endliche Zusammenfassung durch mehrere Jahre fortgesetzter Arbeiten, zu denen ich zum Teil durch den in früherer Zeit von mir ausgeübten kaufmännischen Beruf, zum Teil durch weite Seereisen an Bord sehr verschiedenartiger Schiffe, die mich auch praktische Einblicke in die Schiffahrt gewinnen ließen, angeregt wurde. Von diesen Arbeiten sind Bruchstücke namentlich juristischen Inhalts in der Fachpresse — wenn auch in anderer Form und mit heute veralteten Einzelheiten — bereits an die Öffentlichkeit gekommen, wie ich denn seit Jahren Gelegenheit gehabt habe, an Veröffentlichungen, wie „Marine-Rundschau“, „Nauticus“ sowie „Überall“ usw. mitzuarbeiten, während ich durch meine berufliche Stellung in enge Beziehung zur Binnenschiffahrt gebracht werde. In Buchform erschien von mir auf schiffahrtlichem Gebiet eine Darstellung „der deutschen Hochseefischerei in der Nordsee“ (Ernst Heinrich Moritz, Stuttgart 1908), die es mir ermöglicht, die Fischerei in diesem Buche nur kurz zu behandeln. Die freundliche Aufnahme aber, die jene Arbeiten bei der Kritik und den für Schiffahrtsachen interessierten Kreisen des deutschen Publikums gefunden haben, hat mich dann besonders ermutigt, die Abfassung dieses größeren Werkes in die Hand zu nehmen. Es bedarf dabei kaum einer Erwähnung, daß mir die Aufgabe schwerlich hätte gelingen können, wenn ich nicht von verschiedenen Seiten, besonders aber von den großen deutschen Reedereien in entgegenkommender Weise mit Material unterstützt worden wäre. Ihnen allen, besonders aber den Leitern der literarischen Büros der Hamburg-Amerika-Linie und des Norddeutschen Lloyd spreche ich meinen aufrichtigsten Dank aus, ebenso den Herren Ingenieuren Kielhorn-Zehlendorf undDr. ing. C o in in e n t z - Hamburg für freundliche Überlassung wertvollen Materials.

Ob es mir nun gelungen ist, die außerordentlich vielseitigen Stoffe, die die Schiffahrt in volkswirtschaftlicher, juristischer und Wirtschaftgeographischer Beziehung bietet, zweckmäßig auszuwählen und übersichtlich darzustellen, muß dem Urteil der Leser überlassen bleiben. Von einer auch nur einigermaßen erschöpfenden Behandlung konnte selbstverständlich keine Rede sein, denn bei der Überfülle des Stoffes, der unter der Arbeit zusehends anschwillt, wäre dazu nicht ein Band mäßigen Umfangs, sondern eine kleine Bibliothek erforderlich. Diese Rücksicht zwang mich auch, meine Darstellung in der Hauptsache auf deutsche Verhältnisse zu beschränken, und fremde nur bei besonderen Anlässen heranzuziehen. Ebenso legte ich Wert darauf, Erscheinungen, die ich nur für vorübergehende halte, zugunsten solcher bleibender Art kurz zu behandeln oder auch ganz beiseite zu lassen, aber möglichst überall den Richtungen der Entwicklung nachzugehen, wo solche erkennbar werden.

Hinsichtlich der von mir gewählten Sprache habe ich zu bemerken, daß ich bestrebt war, entbehrliche Fremdwörter tunlichst zu vermeiden. Abgewichen bin ich von dieser Regel nur, wo es sich um termini tech-nici handelt. Seemännische Bezeichnungen in der deutschen Schiffersprache habe ich als solche wiedergegeben, soweit ich sie als allgemein verständlich voraussetzen durfte.

So lege ich denn nun dies Buch in die Hände der Leser, die ich zu finden hoffe in den Kreisen unseres am Seehandel interessierten Kaufmannstandes, unter den Studierenden der Staatswissenschaften an Universitäten und Handelshochschulen, vor allem aber unter den Offizieren unserer Kriegs- und Handelsmarine, aus deren Kreisen ich zur Inangriffnahme des Buches besonders ermuntert wurde.

Berlin-Steglitz, März 1914.

Christian Grotewold.
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Einleitung.

I. Der Verkehr im allgemeinen.

Alles Geschehen in der Welt ist Bewegung. So lehrt uns die moderne Naturwissenschaft, und auch die Volkswirtschaftslehre, deren Beziehungen zur Naturwissenschaft die denkbar engsten sind — wenigstens sollten sie es sein — hat sich diesen Satz zu eigen gemacht. Sie bestimmt auf Grund dieser naturwissenschaftlichen Erkenntnis das Wesen des Vorganges der Gütererzeugung (des „Produktionsprozesses“, wenn man durchaus an diesem entbehrlichen Fremdwort festhalten will) als vom Menschen zweckbewusst derart geleitete Bewegungen der von der Natur dargebotenen Stoffe, daß sie für die Befriedigung seiner Bedürfnisse geeignet und in den Kreis seiner Wirtschaft einbezogen werden. Sobald nun die zum Zweck der menschlichen Wirtschaft vorgenommenen Bewegungen ein gewisses Mindestmaß von Ausdehnung überschreiten, das nicht allgemeingültig umschrieben werden kann, so pflegen wir von Verkehr zu reden. Eine Abgrenzung des Verkehrsbegriffs nach unten hin ist demnach kaum zu geben, da der Sprachgebrauch darin sehr weit geht, so daß man z. B. in einem landwirtschaftlichen Betriebe die Heranschaffung der Futtermittel vom Speicher in die Stallungen als einen vollkommenen Verkehrsakt betrachten kann. Im weitesten Sinne kann von Verkehr sogar schon in der Tierwelt und bei den Lebensvorgängen im Innern von Einzelwesen, z. B. beim Stoffwechsel und Blutkreislauf, ebenso bei der Nerventätigkeit geredet werden.

Selbstverständlich kommen für die Zwecke dieses Buches jedoch nur die rein menschlichen und über das Einzelwesen nach außen hinaus greifenden Bewegungen, soweit sie Verkehr sind, in Frage, und von diesen nur ein ganz beschränkter Teil, nämlich der, der sich des der menschlichen Lebensbetätigung eigentlich fremden Elements des Wassers als Mittel bedient.

Der Verkehr ist nach dem Vorstehenden eine an der Hervorbringung der Güter beteiligte Hilfsarbeit, wobei man als sein Betätigungs-Grotewold, Die Schiffahrt.                                                        1

gebiet den Sonderfall zu setzen hat, daß es sich um die Beförderung eines im Sinne des gewöhnlichen Sprachgebrauchs schon hervorgebrachten Guts an den Ort handelt, wo seiner bedurft wird. Zur Erzeugung des Eisens gehört ja z. B. nicht nur, daß das Erz aus dem Bergwerk „hervorgebracht“, sondern auch vor allem, daß es zum Hochofen geschafft wird. Die Bewegung, die das Erz von seinen Lagerstätten bis in den Hochofen ausführt, ist also ebenso gut ein Teil der Eisenerzeugung, als die Bewegung, der seine Massenteilchen im Hochofenprozeß unterworfen werden, um sich von einander zu trennen und das reine Eisen frei zu lassen.

Handelt es sich nun aber für den Menschen darum, ein Gut in seine Wirtschaft einzubeziehen, das er von seinem Ort nicht trennen kann, wie z. B. die heilsame Luft eines Kurortes oder eine schöne Landschaft, so bleibt ihm nichts anderes übrig, als sich selbst zum Gegenstand des Verkehrs zu machen und das betreffende Gut durch eine von ihm selbst auszuführende Ortsbewegung aufzusuchen. Das gleiche wird der Fall sein, wenn der Mensch von ihm selbst untrennbare Fähigkeiten, wie z. B. die Arbeitskraft seiner Hände, an einem andern Ort, als an dem, wo er sich gerade aufhält, betätigen will. Handelt es sich aber um eine rein geistige Einwirkung, so bedarf der Mensch des Ortswechsels nicht unter allen Umständen. Der Wink seiner Hand, der Schall seiner Stimme reichen oft hin, solche Einwirkung hervorzubringen. In vielen Fällen genügen sie aber nicht, und hier hat der menschliche Geist nun Gelegenheit gefunden, mit Hilfe außerordentlicher Entwicklung seiner Verkehrsmittel etliche seiner größten Triumphe über die Natur zu feiern, worauf sogleich zurückzukommen sein wird. —

Während die Wanderungen mancher Tiere den ursprünglichen Formen menschlichen Verkehrs bekanntlich außerordentlich ähnlich sind, können wir doch bei diesem Gebiet des „Verkehrs“ schon auf sehr frühen Stufen der Entwicklung die auch sonst allgemein zutreffende Beobachtung machen, daß der Mensch sich über das Tier erhebt vor allem dadurch, daß er lernt, Werkzeuge in seinen Dienst zu neh-men, was für Tiere bislang nicht einwandfrei nachgewiesen ist. Allerdings ist es, um ein Beispiel zu nennen, oft beobachtet, daß der südamerikanische Jaguar gern die auf den dortigen großen Strömen, wie u. a. dem Parana, häufig vorkommenden, aus allerlei Pflanzen gebildeten schwimmenden Inseln benutzt, um eine Reise stromab anzutreten, daß er ein derartiges Floß sogar schwimmend verläßt und wieder aufsucht. Von einem zweckbewußten Handeln in bezug auf Benutzung eines Verkehrsmittels könnte aber erst dann bei ihm die Rede sein, wenn man beobachtete, daß das Tier eine solche Reisegelegenheit sich absichtlich schüfe. Anderseits kann man annehmen, daß die Beobach-

tung von Vorgängen, wie des eben beschriebenen, den Menschen auf den ersten Gedanken gebracht hat, sich zum Zweck seines Verkehrs künstlich geschaffener Werkzeuge zu bedienen.

Diese Werkzeuge müssen natürlich verschieden sein nach den Gegenständen, die mit ihnen befördert werden sollen, und nach dem Mittel, in dem sie Verwendung finden sollen.

Nach dem Gesagten konnten wir als mögliche Gegenstände des • Verkehrs nun bereits erkennen: 1. Sachgüter, 2. Personen, 3. Einwirkungen geistiger Art: Nachrichten.

Als Mittel, in denen oder auf denen der Mensch Verkehr zu treiben hat, kommen aber nach der Beschaffenheit der Erde in Frage:

	
1.    der feste Erdboden, der natürliche Aufenthaltsort des Menschen, auf dem er daher am leichtesten besonderer Verkehrsmittel entraten kann.


	
2.    Das Wasser, das den menschlichen AtmungsWerkzeugen längeren Aufenthalt unterhalb seiner Oberfläche nicht gestattet, aber infolge seines leider um ein weniges zu geringen spezifischen Gewichts auch nicht imstande ist, den Menschen ohne verhältnismäßig sehr große körperliche Anstrengungen, die nur auf kurze Zeit fortgesetzt werden können, an seiner Oberfläche zu tragen. Da das Wasser aber mehr als zwei Drittel des Erdballs bedeckt, so war der Mensch eben gezwungen, wenn er nicht darauf verzichten wollte, sich mit den durch Wasser von ihm getrennten Teilen der Erde in Verbindung zu setzen, wozu ihn seine Vermehrung bald genug zwang, das Wasser sich dienstbar zu machen.


	
3.    Und letztens kommt in Betracht die Luft, die infolge ihrer noch 773-mal geringeren Tragfähigkeit, als sie das Wasser besitzt, dem Menschen den größten Widerstand entgegengesetzt hat, den zu brechen erst unserer Zeit vorbehalten ist.



Was nun die Gegenstände betrifft, mit denen sich der Verkehr zu beschäftigen hat, so können Güter und Personen insofern zusammen-gefaßt werden, als beide Körper sind, deren Fortschaffung ihre Schwere und die sonstigen aus der Physik bekannten Bewegungswiderstände entgegenstehen, vor allem also die Reibung und der Widerstand des Mittels.

Die geistige Einwirkung dagegen, der Nachrichtenverkehr, kann sich von der plumpen Körperlichkeit unter Umständen befreien. Schon daß an Stelle des persönlichen Aufsuchens der Person, auf die eine Einwirkung beabsichtigt war, die Entsendung eines Boten treten kann, ist eine Erleichterung, ein Ersatz hochwertiger (oder dafür gehaltener) wirtschaftlicher Arbeit durch minderwertige, für geringere Opfer erhältliche, als sie die eigene Bemühung der am Verkehr interessierten Person häufig bedeutet. Diese ursprünglichste Form des Nachrichtenverkehrs, der dadurch zum Personenverkehr wird, hat sich naturgemäß zu allen Zeiten als unentbehrlich erwiesen und auch in die unserige hinein erhalten, wenn er auch an Bedeutung verloren hat. Hierher gehört z. B. der Verkehr der Handlungsreisenden usw.

Nun befreite schon früh die große Erfindung der Schrift für viele Fälle von der Notwendigkeit der Entsendung so zuverlässiger und intelligenter Vertreter, daß ihnen der Absender seine Bestellung selbständig auszurichten überlassen konnte, und ermöglichte ihren Ersatz durch mechanische Ueberb ringer eines mit Schriftzeichen bedeckten Gegenstandes. Diese Art des Nachrichtenverkehrs wurde schon im Altertum als von so großer Bedeutung erkannt, daß man bei Erreichung höherer Stufen staatlicher Kultur bereits dazu überging, zu ihrer Vermittlung staatliche Einrichtungen zu schaffen (Perser, cursus publicus der Römer). In der Jetztzeit haben alle Kulturstaaten ihr „Postwesen“ zu mehr oder minder großer Vollkommenheit ausgebildet, und neben Personen und Schriftstücken auch kleine Gütermengen (Warenproben, Pakete) zur Beförderung zugelassen. Alles dies ist aber noch Beförderung körperlicher Sachen geblieben, wenn diese auch im Verhältnis zu ihrer Bedeutung für das menschliche Leben in sehr eng zusammengedrängter Form auftreten. Indessen braucht sich der Nachrichtenver-kehr aber wie gesagt nicht auf das rohe und ursprüngliche Mittel der Uebersendung einer mit Schriftzeichen bedeckten greifbaren Sache zu beschränken. Die Elektrizität gibt uns vielmehr Mittel an die Hand, ohne derartige körperliche Ortsveränderungen mit weit entlegenen Gegenden in eine viel schnellere und unter Umständen selbst dann mögliche Verbindung zu treten, wo andere Mittel gar nicht anwendbar wären. Diese Arten des Verkehrs, also der Fernsprecher und vor allem die Telegraphie mit, und seit jüngster Vergangenheit auch ohne Draht, interessieren uns hier nun nicht aus dem Grunde, weil die Schiffahrt, wie in den anderen Fällen, als deren Hilfsmittel in Frage käme, sondern umgekehrt, weil sie als Hilfsmittel zum Betriebe der Schiffahrt eine höchst wichtige Rolle spielen. Die Einwirkung z. B., die die untermeerische Kabeltelegraphie auf die Organisation des Schiffahrtbetriebes gehabt hat, kann gar nicht hoch genug angeschlagen werden. Ebenso sind die Einflüsse der drahtlosen Telegraphie auf die Erhöhung der Sicherheit der Schiffahrt sehr bedeutend, wenn auch heute die Technik in der Ausnutzung dieser Möglichkeiten noch nicht bis an das Ende gelangt ist.

Aller Fortschritt in der Entwicklung des Verkehrs hat sich nun in der Richtung auf folgende Ziele vollzogen: Billigkeit, Sicherheit, Schnelligkeit, Massenhaftigkeit, Bequemlichkeit, Häufigkeit, Pünktlichkeit, Regelmäßigkeit. Diese Dinge stehen in sehr engem Zusammenhang miteinander. Die Billigkeit zunächst mit der Sicherheit, wie sich ohne weiteres daraus ergibt, daß es nichts Unwirtschaftlicheres geben
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kann, als etwa eine Ware mit einem so baufälligen Schiff zu verladen, daß keine Versicherung das Wagnis einer Deckung laufen will. Von solchen äußersten Fällen abgesehen, wird es aber auch im allgemeinen, zu Lande wie zu Wasser, meist wirtschaftlicher sein, mit zuverlässigen Transportmitteln seine Waren zu verladen, als mit unzuverlässigen, die zwar billiger zu haben sind, aber infolge der durch sie bedingten Verlustgefahr, die gewöhnlich höhere Versicherungskosten bedingt, doch schließlich teurer auskommen. Sodann steht die Billigkeit auch zur Schnelligkeit in gewissen Beziehungen, namentlich wenn es sich um sehr hochwertige Güter handelt. Bei diesen überwiegt leicht der Zinsverlust während der Beförderungsdauer die an dem billigeren Beförderungsmittel gegenüber einem schnelleren, aber teureren ersparte Fracht. Auch zwischen Sicherheit und Schnelligkeit bestehen Wechselbeziehungen, die keineswegs so sind, wie man oft genug hören kann, daß nämlich das langsamste Beförderungsmittel auch immer das sicherste wäre. Im Gegenteil kann man behaupten, daß das Beförderungsmittel ceteris paribus das sicherste ist, das Personen und Güter möglichst kurze Zeit den Gefahren der Schiene und des Meeres aussetzt. In dem Sinne sind auch Regelmäßigkeit und Pünktlichkeit des Verkehrs Bedingungen, die besonders bei der Eisenbahn, weniger bei der Schiffahrt, außerordentlich wichtig für die Sicherheit sind. Bei der Schiffahrt finden wir dagegen enge Beziehungen, die auch mit der Häufigkeit Zusammenhängen, zwischen Regelmäßigkeit und Schnelligkeit. Es liegt ja auf der Hand, daß eine Ware eher an ihrem Ziele eintrifft, das, sagen wir, 1000 km entfernt sein mag, wenn sie sofort ein Schiff findet, das. vielleicht 3 Tage zur Überwindung dieser Entfernung braucht, als wenn sie 8 Tage warten muß, um dann allerdings einen Schnelldampfer zu treffen, der die Strecke in einem einzigen Tage durchsaust. Bei der Erörterung der Beziehungen der verschiedenen Formen der Schiffahrt untereinander und zu anderen Verkehrsmitteln werden wir auf diese Fragen noch zurückzukommen haben.

Die Häufigkeit der Verkehrsgelegenheiten scheint öfters durch die Gefahr der Zusammenstöße zwischen Fahrzeugen die Sicherheit ungünstig zu beeinflussen, wie uns leider nur zu viele Unfälle aus dem Eisenbahn-, Schiffahrt- und neuerdings sogar schon aus dem Flugzeugbetrieb zeigen. Anderseits aber verringert sie auch die Gefahr, indem sie für nahe Hilfe sorgt, im Fall ein Verkehrsmittel zu Schaden gekommen ist. (Man denke an das Schicksal, das die Überlebenden der noch in aller Erinnerung stehenden Unfälle der Schiffe „Titanic“ und „Volturno“ erwartet hätte, wenn sie nicht von den zur Hilfe herbeieilenden Dampfern hätten aufgenommen werden können). Besonders eng sind aber die Beziehungen zwischen Häufigkeit und Massenhaftigkeit des Verkehrs einerseits zur Billigkeit, und im Personenverkehr außerdem zur Bequemlich-

keit anderseits. (Je häufiger sich Verkehrsgelegenheit bietet, desto mehr verringern sich die Kosten für Lagermiete, bzw. Gasthausunterkunft).

Ein Verkehrsmittel ist nun imstande, eine gewisse Menge von Ladung zu befördern, ohne daß dies wesentlich größere Kosten verursacht, als die Beförderung einer geringeren Menge, so daß z. B. ein halb beladenes Schiff dem Reeder annähernd die gleichen Kosten macht, wie ein vollbeladenes derselben Art. Wird nun aber der Güterandrang so groß, daß er mit einem Schiff nicht mehr fortgeschafft werden kann, so daß der Reeder, der sich vielleicht zu der Beförderung der Güter verpflichtet hat, ein zweites Schiff in Dienst stellen muß, dessen Ladefähigkeit aber nicht mehr ganz ausgenützt wird, so ist das sogenannte „relative Intensitätsmaximum“ überschritten, und der Gewinn des Reeders bleibt so lange hinter dem Höchstmaß für das einzelne Schiff zurück, als der Güterandrang nicht so stark ist, daß auch das zweite, bzw. dritte, vierte und folgende Schiff voll beladen sein wird. Ein Reeder (oder selbstverständlich auch ein Verkehrstreibender zu Lande, z. B. eine Eisenbahnverwaltung), wird sich also nur dann zur Bereitstellung häufiger und regelmäßiger Verbindungen herbeilassen, wenn das Ladungsangebot erfahrungsgemäß mit genügender Massenhaftigkeit eintritt. Das war in früheren Zeiten selten der Fall. Die Bedürfnisse der Menschen waren gering, und mit den Erzeugnissen ihrer nächsten Nachbarschaft gewöhnlich zu befriedigen, abgesehen von einigen hochwertigen Waren, wie Gewürzen und dergl., die seit Alters auf weitere Strecken befördert wurden. Dazu kam eine große Unsicherheit der Verkehrswege zu Wasser und zu Lande, die seit dem Zusammenbruch des römischen Weltreichs bis in die Neuzeit hinein den Verkehr aufs äußerste erschwerte, wozu noch jene Art der besonders in Deutschland infolge seiner politischen Zerrissenheit beliebten Wegzollerhebung trat, die man am besten als Raubritter- oder Piratentum der rechtmäßigen Obrigkeit bezeichnen kann. Hinderten diese Zustände den Güterverkehr, so war der Personenverkehr beschränkt durch Gesellschafts- und Rechtsverhältnisse, die weite Schichten der Völker an die Scholle fesselten und erst unter den Stürmen der französischen Revolution und ihren Folgen, z. T. gar erst in der 48 er Zeit überwunden wurden.

Damit treten wir in eine Zeit der Verkehrsentwicklung ein, wie die Geschichte sie noch nie, auch nicht zur Zeit der römischen Kaiser, wo gleichfalls das Verkehrswesen eine hohe Blüte erreicht hatte, gekannt hat. Der Ursachen dafür sind gar viele. Zunächst ist zu nennen die gewaltige Vermehrung der europäischen Bevölkerung, die mit Macht über das Meer strebte und jenseits des Ozeans neue Staaten schuf, deren Gütererzeugung bald die der alten Welt in den Schatten stellte. Von den zu Beginn der Neuzeit entdeckten Ländern begannen aber auch früher nicht bekannte oder unerschwinglich teure Genußmittel in die europäischen Völker einzudringen. So wurde der früher kaum bezahlbare Zucker ein täglicher Verzehrungsgegenstand, so wurden auch Kaffee, Tabak, Kakao, Tee alltägliche Genußmittel. Die Baumwolle, die früher in so geringen Mengen nach Europa gelangt war, daß nur kleine Hausgewerbe damit versorgt werden konnten, erschien in großen Mengen auf den Märkten und fand reißenden Absatz, um die immer wachsenden Millionen europäischer Arbeiter zu kleiden, für die der Flachs schon längst zu teuer geworden war.

Die Einführung der Dampfmaschine in die Industrie setzte diese in den Stand, die ihr zufließenden Massen von Rohstoffen schnell und wohl-feil zu verarbeiten, ihre Einführung in den Verkehr aber wurde zum größten technischen Fortschritt, den die Menschheit überhaupt getan hat, wenn man etwa von der Entdeckung des Feuers in grauer Vorzeit absieht. Hierdurch wurde es dem Menschen erst möglich, Raum und Zeit gegenüber, die er zwar nicht zu überwinden vermag, doch einige taktische Vorteile zu gewinnen, die genügten, der ganzen menschlichen Kultur ein anderes Antlitz zu verleihen. Jedenfalls hat sich in der Zeit von 1807, wo Fulton das erste Dampfschiff fahren ließ, bis heute das Gesamtbild der menschlichen Lebensbetätigung auf der Erde mehr geändert, als in irgend einer früheren Zeit der Geschichte der Menschheit.

Den Leser, der nicht Volkswirt von Fach ist, wird es vielleicht fesseln, einen kurzen Vergleich zu ziehen zwischen den Bedürfnissen, die heute einem einfachen Arbeiter zu seiner Lebensführung unerläßlich scheinen, mit denen, die etwa ein römischer Kaiser oder ein Großer aus der älteren deutschen Kaiserzeit hatte, sowie auf der anderen Seite zwischen den Einflüssen, welche die Arbeit eines gewöhnlichen heutigen Arbeiters für den Weltverkehr ausübt — wobei natürlich die Massenwirkung in Betracht zu ziehen ist — mit dem, was früher die Erzeugung eines ganzen Landes für den Weltverkehr bedeutete. Ohne weiteres werden sich dann Schlüsse auf die Riesenaufgaben ergeben, welche die Schiffahrt im heutigen Wirtschaftsleben zu bewältigen hat. Ein römischer Kaiser, und wäre er ein Schlemmer wie Elagabalus gewesen, konnte immer-hin nur seinen, wenn auch vielleicht übernormalen Hunger oder Durst stillen und seinen Leib mit kostbaren Gewändern bewickeln, ein Aufwand, der wegen der geringen Zahl der daran beteiligten Personen in wirtschaftlich verhältnismäßig engen Grenzen blieb. Räumlich war sein Einfluß auch nicht sehr weitreichend, da mit dem Mittelmeergebiet und den mit den Mitteln der Küstenfahrt und des Landhandels noch erreichbaren Ländern im allgemeinen die Gegenden erschöpft waren, die für den Bezug derartiger Güter in Frage kamen, abgesehen von ge-legentlichen Sendungen aus entfernteren Gebieten, zu denen zu gewissen Zeiten der römischen Geschichte freilich auch schon China gehört zu haben scheint. Der heutige Arbeiter dagegen, der zu Millionen auftritt, greift ganz anders in das Wirtschaftsleben der Erde, und zwar der ganzen Erde ein. Werfen wir nur einmal einen Blick in einen Meinen Teil seines Lebens (eine Betrachtungsart, die schon häufig für ähnliche Zwecke empfohlen ist, da sie für die Veranschaulichung des Wesens unserer heutigen Weltwirtschaft und der wirtschaftlichen Aufgaben des Weltverkehrs geradezu unentbehrlich ist)! Der Mann erhebt sich des morgens früh auf das Läuten seiner amerikanischen Weckuhr aus seinem Bett, das aus chinesischen oder russischen Federn in Überzügen aus amerikanischer Baumwolle besteht, wäscht sich mit Seife aus polynesischem Kokos- oder westafrikanischem Palmfett, trocknet sich in einem Handtuch aus vielleicht ostindischer Baumwolle, zieht seine Kleidung aus australischer oder kapländischer Wolle, sowie seine Stiefel aus Leder an, das etwa von indischen Rindern stammt und mit südamerikanischem Quebracho gegerbt ist. Darauf trinkt er brasilianischen Kaffee und ißt Brot aus rumänischem oder bulgarischem Korn dazu, steckt sich eine Zigarre aus Sumatra- und San Domingotabak an und geht fort. In der Fabrik arbeitet er an Waren, die wieder für die entlegensten Gegenden bestimmt sind. Man denke sich dies alles vermillionen-facht ■— und man hat einen annähernden Begriff von den Zusammenhängen, in denen heute ein ganz einfaches und anspruchsloses Menschenleben zum Weltverkehr steht. Diese gewaltige Bedeutung des Weltverkehrs für jeden Einzelmenschen ist nun gerade, wie schon angedeutet, das, was unser Zeitalter von allen vorhergegangenen am eingreifendsten unterscheidet und rechtfertigt, daß man sich auch wissenschaftlich auf das Gründlichste mit dem Verkehr und seinen Fragen und Gesetzen befaßt, was Aufgabe der noch jungen Verkehrs Wissenschaft, eines Zweiges der Volkswirtschaftslehre ist. Bisher sind auf ihrem Gebiete schon zahlreiche Veröffentlichungen erschienen, die vorwiegend das Eisenbahnwesen zum Gegenstand hatten, — das vorliegende Buch will den Verkehr zu Wasser vor allem in seinen volkswirtschaftlichen Beziehungen erfassen.

Dies erscheint um so zeitgemäßer, als, wie allgemein bekannt, die Schiffahrt in den letzten Jahrzehnten unter fast allen Flaggen einen ungeheuren Aufschwung genommen hat nach der Richtung, daß sich Hand in Hand mit einer ständig zunehmenden Vergrößerung der Schiffsgefäße die Transportfähigkeit der auf dem Meer bewegten Räumte erheblich steigerte, während sich die Anzahl der Schiffe weniger geändert hat. Der Grund dafür ist darin zu suchen, daß im Laufe einer Entwicklung, von der noch eingehender die Rede sein wird, viele kleine Schiffe durch große ersetzt sind. Im Anschluß an die oben schon berührte Erscheinung, wonach heute die Beziehungen jedes einzelnen Menschen zur Welt"

Wirtschaft und zum Weltverkehr einen solchen Grad von Stärke erreicht haben, wie dies früher nie der Fall war, sehen wir nun weiter, daß fast alle Länder der Erde heute in den Weltverkehr einbezogen sind, der Weltwirtschaft ihre Erzeugnisse liefern und für den Bedarf ihrer Bewohner Fabrikate und Rohmaterialien beziehen, die ihnen wieder durch den Weltverkehr zugeführt werden müssen. Dies hat eine ganz gewaltige Steigerung der Gütererzeugung in der ganzen Welt zur Folge gehabt, die besonders in den letzten 20—30 Jahren einen ungeahnten Umfang angenommen hat. Einige Zahlen werden das beweisen.

Die Einfuhr des deutschen Zollgebiets betrug 1893 im Gesamthandel 4310,9 Millionen Mark, die Ausfuhr 3401,5 Millionen Mark (immer im Gesamthandel). Für die Jahre 1903, 1911 und 1912 stellten sich die Ziffern wie folgt:


		
Einfuhr
	
Ausfuhr


	
Deutsches Zollgebiet .
	
1903     6 357,0 Mill. M.
	
5341,9 Mill. M.


		
1911    10380,0 „ „
	
8 773,9 „   „


		
1912    11572,1 „   „
	
9684,2 „ „




Andere Länder zeigen eine durchaus ähnliche Entwicklung. Nur bei Staaten, die erst neuerdings in die Periode wirtschaftlicher Erschliessung eingetreten sind, ist ein im Verhältnis noch viel stärkeres Anwachsen der Handelsziffern zu beobachten. Es folgen einige Angaben für die wichtigeren Länder:


		
Einfuhr
	
Ausfuhr


	
Belgien . . . .
	
. 1893
	
2248,6
	
Mill.
	
M.
	
2 072,2 Mill. M.


		
1903
	
3557,9
		
77
	
3111,9 „ „


		
1911
	
5445,1
	
»
	
77
	
4 703,4 „ „


		
1912
	
•—
	
»
	
77
	
77         77


	
Frankreich .
	
. 1893
	
4010,7
	
77
	
77
	
3504,4 „   „


		
1903
	
4863,6
	
77
	
77
	
4462,0 „ ,


		
1911
	
7 848,0
	
77
	
77
	
6409,8 „   „


		
1912
	
—
	
77
	
77
	
77        77


	
Großbritannien .
	
. 1893
	
8267,8
	
{ »
	
77
	
5661,9 ,   „


		
1903
	
11069,0
	
77
	
77
	
7 351,6 „ „


		
1911
	
13875,2
	
77
	
77
	
11360,3 „ „


		
1912
	
15195,9
	
77
	
77
	
12225,1 „ „


	
Britisch-Indien . .
	
. 1893
	
1000,5
	
77
	
77
	
1356,9 „   „


		
1903
	
1355,6
	
77
	
77
	
2160,9 „ „


		
1911
	
2086,3
	
77
	
77
	
3208,2 „ „


		
1912
	
—
	
77
	
77
	
77        77





	
•
		
Einfuhr
		
Ausfuhr
	

	
Kanada.....
	
1893
	
541,8 Mill.
	
M.
	
497,7 Mill.
	
M.


		
1903
	
1013,1
	
n
	
77
	
948,6
	
77
	
77


		
1911
	
1940,6
	
»
	
77
	
1218,0
	
77
	
77


		
1912
	
2236,2
	
»)
	
77
	
1290,4
	
77
	
77


	
Italien......
	
1893
	
992,8
	
»
	
77
	
811,1
	
77
	
77


		
1903
	
1516,7
	
»
	
77
	
1248,8
	
77
	
77


		
1911
	
2 835,0
	
»
	
77
	
1850,4
	
77
	
77


		
1912
	
—
	
»
	
77
	
—
	
77
	
77


	
Niederlande ....
	
1893
	
2 345,7
	
»
	
77
	
1 880,9
	
77
	
77


		
1903
	
3858,4
	
»
	
77
	
3 306,0
	
77
	
77


		
1911
	
5 666,5
	
»
	
77
	
4645,1
	
77
	
77


		
1912
	
—
	
»
	
77
	
-—
	
77
	
77


	
Österreich-Ungarn .
	
1893
	
1185,4
	
»
	
77
	
1463,2
	
77
	
77


		
1903
	
1 645,9
	
»
	
77
	
1901,0
	
77
	
77


		
1911
	
2 783,9
	
»
	
77
	
2195,2
	
77
	
77


		
1912
	
—
	
»
	
77
	
—
	
77
	
77


	
Rußland.....
	
1893
	
987,4
	
»
	
77
	
1276,3
	
77
	
77


		
1903
	
1 472,4
	
»
	
77
	
2162,5
	
77
	
77


		
1911
	
2 509,3
	
77
	
77
	
3437,4
	
77
	
77


		
1912
	
—
	
77
	
77
	
—
	
77
	
77


	
Ägypten.....
	
1893
	
180,9
	
77
	
n
	
272,1
	
77
	
77


		
1903
	
347,6
	
77
	
77
	
411,1
	
77
	
77


		
1911
	
565,0
	
77
	
77
	
601,4
	
77
	
77


		
1912
	
537,6
	
77
	
77
	
726,7
	
77
	
77


	
Argentinien ....
	
1893
	
389,7
	
77
	
77
	
381,1
	
77
	
77


		
1903
	
531,4
	
77
	
77
	
895,0
	
77
	
77


		
1911
	
1485,6
	
77
	
77
	
1315,0
	
77
	
77


		
1912
	
1558,7
	
77
	
77
	
1 945,6
	
77
	
77


	
Brasilien.....
	
1895
	
613,0
	
77
	
77
	
735,5
	
77
	
7?


		
1903
	
494,9
	
77
	
77
	
754,1
	
77
	
77


		
1911
	
1 080,4
	
77
	
77
	
1375,4
	
77
	
77


		
1912
	
1302,3
	
77
	
77
	
1534,0
	
77
	
77


	
Ver. Staaten v. Amerika
	
1893
	
3638,9
	
77
	
77
	
3560,2
	
77
	
77


		
1903
	
4308,0
	
77
	
77
	
5964,6
	
77
	
77


		
1911
	
6414,3
	
7,7
	
77
	
8607,1
	
77
	
77


		
1912
	
6943,7
	
77
	
77
	
9258,2
	
77
	
77


	
China......
	
1893
	
616,4
	
77
	
77
	
476,8
	
77
	
»


		
1903
	
902,8
	
77
	
77
	
589,6
	
77
	
77


		
1911
	
1327,1
	
77
	
77
	
1068,1
	
7?
	
»


		
1912
	
—
	
77
	
77
	
—
	
77
	
77





		
Der Verkehr im allgemeinen.
	
11


			
Einfuhr
	
Ausfuhr


	
Japan .
	
.....1893
	
228,6 Mill. M.
	
232,4 Mill. M.


		
1903
	
666,0 „   „
	
608,0 „ „


		
1911
	
1079,0 „   „
	
939,6 „ „


		
1912
	
1 299,9   „   „
	
1 106,7   „   „




Diese Zahlen zeigen, daß die Entwicklung auch in der letzten Zeit noch nicht zum Stillstand gekommen ist, vielmehr, wie schon angedeutet, durch den Eintritt neuer Gebiete in die Weltwirtschaft nur noch mehr beschleunigt wird. Solche neue Gebiete sind die La Plata-Länder, Australien, große Teile Afrikas und Sibirien, vor allem aber Kanada.

Der Gesamtwert des Welthandels hat sich von 1903, wo er 101944 Millionen Mark betrug, auf 153 870 Millionen Mark bis 1911 gehoben, also in 8 Jahren um 50 °/. Der Anteil Deutschlands daran wuchs in dieser Zeit von 11,5 °/0 auf 12,5 0/0, während der Großbritanniens von 18,1 %/ auf 16,4 %/ fiel.

Das große Wachstum der Weltproduktion beruht ja nun bekanntlich zum großen Teil auf der Zunahme der Erzeugung von Kohlen und Eisen, welche beiden Hauptträger der technischen Entwicklung unseres Zeitalters ja erst die Möglichkeit von Produktionssteigerungen auf anderen Gebieten geben und für die Zwecke dieses Buches insofern besonders interessant sind, als die Kohlen- und Eisenverladungen einen sehr großen Teil der Güterbewegung des Seeverkehrs überhaupt ausmachen.

Die Kohlenförderung der Welt betrug im Jahre 1885, nach Schätzungen, die dem Jahresbericht des Vereins für die bergbaulichen Interessen im Oberbergamtsbezirk Dortmund für 1912 entnommen sind:


	
1885 . .

1895 . .
	
413 Millionen

584     „
	
Tonnen,

79


	
1905 . .
	
941
	
' 79


	
1910 . .
	
1164
	
»9


	
1912 . .
	
1245
	
D




Die Kohlenförderung der Welt hat sich also in 27 Jahren verdreifacht. Am stärksten war die Steigerung in den Vereinigten Staaten von Amerika, wo

1885 etwa 100 Millionen Tonnen und

1912 „ 500

gefördert wurden. Großbritannien, das früher in der Kohlenförderung weitaus an erster Stelle stand, hat diesen Rang an die Vereinigten Staaten abtreten müssen, während Deutschland ihm, wenn man Braunkohlen einrechnet, außerordentlich nahe gekommen ist.

In Großbritannien wurden gefördert an Steinkohlen

1885: 162 Mill. Tonnen, 1912: 265 Mill. Tonnen.

In Deutschland wurden gefördert' an Stein-und Braunkohlen zusammen 1885: 84 Mill. Tonnen, 1912: 259 Mill. Tonnen.

Die Eisenerzförderung betrug in der Welt

1885: etwa 43 Mill. Tonnen, 1912: etwa 150 Mill. Tonnen, weist also annähernd eine Vervierfachung auf. Daraus wurden

1885: 19,8 Mill. Tonnen, 1912: 85 Mill. Tonnen Roheisen hergestellt. Auch hier liegt der größte Fortschritt bei den Vereinigten Staaten von Amerika, deren Roheisengewinnung

1885 nur            1912 aber die gewaltige Höhe von

	
	
4,1    Mill. Tonnen betrug, 30,2 Mill. Tonnen erreicht hat. Großbritannien, das 1885 mit 7,5 Millionen Tonnen an erster Stelle der Welt stand, hat seit 1905 seine Erzeugung nicht mehr wesentlich zu steigern vermocht und steht mit durchschnittlich 10 Millionen Tonnen seit diesem Jahre an dritter Stelle. Deutschland, das 1885 3,7 Millionen Tonnen Roheisen erzeugte, vermochte seine Erzeugung bis 1912 auf 17,9 Millionen Tonnen, also auf das Fünffache zu erhöhen und damit seit 1905 (11 Millionen Tonnen) an die zweite Stelle zu rücken.





Die Steigerung der P etr oleum erzeugung ist ebenfalls sehr interessant.

Die Vereinigten Staaten erzeugten

1885: 2,9 Mill. Tonnen, 1912: 29,6 Mill. Tonnen. Hier liegt eine Verzehnfachung der Produktion vor.

Rußland, das 1885 nur 1,9 Millionen Tonnen erzeugte, erreicht seit 1900 durchschnittlich etwa 9 Millionen Tonnen. Länder wie Nieder-ländisch-Indien, Rumänien, Galizien, Britisch-Indien und vor allem Mexiko, die erst seit Anfang dieses Jahrhunderts in nennenswertem Maße in die Erdölgewinnung eingetreten sind, erreichen heute zusammen schon Ziffern, die denen Rußlands wenig mehr nachgeben.

Die gewaltige Steigerung der Erzeugung unserer wichtigsten Brennmaterialien ist natürlich nur dadurch möglich geworden, daß ihr auf der andern Seite eine entsprechende Steigerung des Bedarfs nach derartigen Stoffen gegenübersteht. Tatsächlich kann eine solche gewaltige Bedarfssteigerung nicht nur absolut nachgewiesen werden, sondern auch auf den Kopf der Bevölkerung. Während z. B. im Jahre 1888 in den Vereinigten Staaten von Amerika auf den Kopf der Bevölkerung ein Kohlenverbrauch von 1,8 Tonnen entfiel, betrug dieser 1912 4,9 Tonnen. In Deutschland betrug der Verbrauch an Stein- und Braunkohlen im Jahre 1885 1,5 Tonnen auf den Kopf der Bevölkerung, um 1905 3,6 Tonnen zu erreichen. Selbst ein Land wie Japan, das 1885 nur 20 kg Steinkohlen auf den Kopf der Bevölkerung verbrauchte, benötigte im Durchschnitt der letzten Jahre immerhin schon 200 kg. Besonders auffällig aber ist die Verbrauchszunahme für Kanada, das für 1887 0,7 Tonnen, 1912 aber bereits 3,5 Tonnen, auf den Kopf der Bevölkerung benötigte, womit es in eine Linie mit Deutschland gerückt ist.

Um wenigstens noch eine der vielen anderen für die Schiffahrt wichtigen Waren zu nennen, deren Erzeugung in den letzten Jahrzehnten ungeheuer zugenommen hat, sei noch auf die Steigerung der Baumwollproduktion hingewiesen, die im Jahre 1902/03 etwa 18 Mill. Ballen und 1911/12 etwa 25 Mill. Ballen betrug, von denen etwa 2/3 aus den Vereinigten Staaten von Amerika kamen.

Die nachstehenden Zahlen werden nun dartun, daß an der allgemeinen Handelszunahme, von der im vorstehenden die Rede gewesen ist, der Seehandel in erster Reihe beteiligt war, also die Schiffahrt eine erhebliche Erweiterung ihrer Verkehrsaufgaben erfahren hat. An anderer Stelle wird zu zeigen sein, wie sie sich ihrerseits damit abgefunden hat.

Anteil des Seehandels am deutschen Außenhandel.

(Nach Nautikus 1913.)


	
Gesamthandel mit folgenden Gebieten
	
1912
	
1910

Millione
	
1905

n Mark
	
1900


	
I. Länder und Erdteile mit ausschließlichem od. überwiegendem Seehandel.

Helgoland.......
	
5,4
	
3,5
	
1,7
	
1,8


	
Gibraltar, Malta, Cypern . .
	
5,4
	
3,6
	
4,5
	
2,5


	
Griechenland......
	
44,0
	
36,4
	
22,1
	
15,0


	
Großbritannien.....
	
2 004,2
	
1 868,6
	
1 842,1
	
1 752,9


	
Norwegen.......
	
208,5
	
169,6
	
94,9
	
91,2


	
Schweden.......
	
411,4
	
354,3
	
278,4
	
243,2


	
Finnland.......
	
120,3
	
100,1
	
65,1
	
47,1


	
Portugal.......
	
67,4
	
54,8
	
44,5
	
38,3


	
Spanien ....*....
	
302,7
	
211,8
	
169,9
	
136,7


	
Kreta........
	
0,6
	
—
	
—
	
—


	
Afrika........
	
663,9
	
599,3
	
350,6
	
220,2


	
Asien........
	
1 426,6
	
1160,6
	
824,4
	
600,9


	
Amerika.......
	
4 382,9
	
3 445,6
	
2 853,8
	
2 296,9


	
Australien.......
	
404,1
	
364,7
	
217,3
	
175,4


	
Herrenlose Länder im Eismeer usw.......
	
0,3
	
0,0
	
_
	

	
ferner:

Schiffsbedarf f. fremde Schiffe
	
6,8
	
4,0
	
19,1
	
5,4


	
Seekabel usw......
	
13,2
	
13,7
	
—
	
—


	
Zusammen
	
10 067,7
	
8 390,6
	
6 788,4
	
5 627,5





	
Gesamthandel mit folgenden Gebieten
	
1912
	
1910

Millione
	
1905

n Mark
	
1900


	
II. Länder mit ausschließlichem oder überwiegendem Landhandel.

Badische Zollanschlüsse . .
	
1,0
	
1,0
	
0,8
	
0,9


	
Montenegro......
	
0,1
	
0,5
	
—
	
—


	
Osterreich-Ungarn ....
	
1 865,2
	
1 580,8
	
1 368,0
	
1 235,0


	
Schweiz........
	
726,7
	
626,5
	
560,1
	
462,6


	
Serbien........
	
38,2
	
37,0
	
13,2
	
18,2


	
Freihäfen.......
	
—
	
—
	
100,1
	
99,0


	
Zusammen
	
2 631,2
	
2 245,8
	
2 042,2
	
1 815,7





	
Gesamthandel mit folgenden Ländern
	
1912
	
1910
	
1905
	
1900


	
Seehandel

Mill.
	
Landhandei

Mark
	
Seehandel

Mill.
	
Land-handel

Mark
	
Seehandel

Mill.
	
Landhandel

Mark
	
Seehandel

Mill.
	
Landhandel

Mark


	
III. Länder mit

See- und

Landhandel

Belgien . . .
	
293,3
	
586,6
	
238,8
	
477,5
	
196,7
	
393,3
	
157,8
	
315,8


	
Bulgarien . .
	
34,9
	
11,6
	
19,0
	
6,3
	
20,8
	
6,9
	
4,7
	
1,6


	
Dänemark . .
	
304,3
	
152,1
	
255,2
	
127,6
	
206,7
	
103,3
	
131,3
	
65,6


	
Frankreich . .
	
206,9
	
1 034,8
	
175,4
	
876,9
	
117,1
	
585,5
	
97,2
	
485,9


	
Italien ....
	
353,6
	
353,6
	
299,0
	
299,0
	
195,6
	
195,7
	
156,8
	
156,9


	
Niederlande .
	
95,4
	
858,2
	
75,7
	
681,5
	
70,6
	
635,0
	
61,1
	
550,2


	
Rumänien . .
	
202,4
	
67,5
	
100,9
	
33,6
	
103,9
	
34,6
	
46,0
	
15,3


	
Rußland . . .
	
1 471,8
	
735,9
	
1 289,1
	
. 644,6
	
972,8
	
486,4
	
694,3
	
347,1


	
Türkei ....
	
152,4
	
38,1
	
137,9
	
34,5
	
98,1
	
24,5
	
51,9
	
12,9


	
Zusammen
	
3115,0
	
3 838,4
	
2 591,0
	
3 181,5
	
1 982 3
	
2 465,2
	
1 401,1
	
1 951,3




Aus den Tabellen, erhellt also, daß sich seit 1900 der Seehandel des deutschen Reichs mit solchen Ländern, wo er neben einem Landhandel in Frage kommt, um mehr als 120°/ gehoben hat, während sich der im unmittelbaren Wettbewerb stehende Landhandel nur verdoppelte. Der Handel mit Ländern, mit denen nur Seeverkehr in Frage kommt, hob sich um etwa 80 °/, der Landhandel mit solchen Gegenden, wo er allein in Betracht kommt, hat sich dagegen nur um etwa 45 °/0 gesteigert. Der Seehandel hat demnach seit 1900, wo er doch bereits eine sehr achtunggebietende Stellung im deutschen Wirtschaftsleben einnahm, im letzten Jahrzehnt noch weitere Fortschritte gegenüber dem Landhandel gemacht. —

1

 Hierbei ist das Wort, wie namentlich in der amerikanischen Literatur mit Recht geschieht, aufgefaßt als die Wissenschaft von sämtlichen Lebensbetätigungen.


	
II.    Die Sonderaufgaben der Schiffahrt.



Beim Verkehr unterscheidet man, wie aus den einleitenden Ausführungen schon zu entnehmen war, die folgenden Einzelfaktoren, deren Zusammenspiel das äußere Bild und die wirtschaftlichen sowie betrieblichen Eigenarten eines einzelnen Verkehrsunternehmens bedingt:

	
	
1.    Das Subjekt des Verkehrs, d. h. den Verkehrsunternehmer und seine Gehilfen, bei der Schiffahrt also Reeder, Kapitäne, Schiffsmannschaften usw.


	
2.    Das Objekt des Verkehrs. Hierzu gehören neben Gütern, Nachrichten und Personen, die unmittelbar selbst befördert werden, auch die mittelbar an der Beförderung jener beteiligten, z. B. die Eigentümer der verladenen Güter.


	
3.    Die Wege, die Anfangs- und Endpunkte des Verkehrs (also bei der Schiffahrt die Wasserstraßen und Häfen) und schließlich


	
4.    Die Werkzeuge des Verkehrs (Fahrzeuge, Betriebsmittel, für die Schiffahrt also lediglich Schiffe und deren Zubehör).





Die unter 1. genannten Subjekte des Verkehrs werden uns in den Abschnitten über Kapital und Arbeit in der Schiffahrt, die Objekte des Verkehrs in denen beschäftigen, wo von Frachten, Passagen usw. die Rede sein wird. Die Wege des Verkehrs bilden eigentlich den Gegenstand einer besonderen Wissenschaft, der Verkehrsgeographie, sowie in unserm besonderen Fall auch einen sehr wichtigen Teil des für einen Schiffer erforderlichen Wissens, und zwar für diesen unter dem ausschließlichen Gesichtspunkt ihrer Benutzbarkeit für die Schiffahrt in technischem Sinne. Sie werden in diesem Buche daher in einem besonderen Abschnitt zwar eine kurze Erwähnung, aber keine gründliche Darstellung erfahren können.

Die Werkzeuge des Schiffahrtverkehrs, also die Schiffe selbst, können hier vollends nur ganz andeutungsweise behandelt werden, da deren Kenntnis und Beschreibung Sache der Schiffbau- bzw. Schiffsmaschinenbautechnik ist und in deren Literatur gehört.

Verkehr ist, wie wir sahen, Bewegung. Daher ist er dem Grundgesetz unterworfen, das für jede Art von Bewegung gilt: er schlägt die Richtung des geringsten Widerstandes ein. Da aber der Verkehr anderseits eine Erscheinung des Wirtschaftslebens ist, so hat sich seine Entwicklung auch den für wirtschaftliche Beziehungen maßgebenden Regeln zu fügen. Der Mensch aber als „wirtschaftlich handelndes Wesen“ wird für die Erfüllung seines Verkehrsbedürfnisses die Formen und Mittel zu wählen suchen, die mit den geringsten Opfern für ihn verknüpft sind. Dies bedingt weiter, daß der Verkehr bei der Auswahl seiner Mittel und Wege unter tunlichster Ausnutzung etwa sich bietender Vorteile irgend welcher Art von der geraden Linie, die im allgemeinen ja theoretisch der gegebene Weg wäre, sehr häufig ab weichen muß. Das wird regelmäßig der Fall sein, wenn sich ihm Hindernisse in den Weg stellen, deren Überwindung mit Verlusten von Kraft und Zeit oder mit besonderen Gefahren verbunden wäre, was alles Aufwand an Kosten bedeuten würde. So kann man gerade auf dem Gebiet des praktischen Betriebes der Schiffahrt regelmäßig beobachten, wie im Wettbewerb zwischen verschiedenen Wegen nach demselben Ziele die Vorteile, die der eine bei gewissen Nachteilen bietet, abgewogen werden im Vergleich mit den Verhältnissen des andern, was dann nach Lage des besonderen Falles und der Eigenart des vorliegenden Verkehrsbedürfnisses die Entscheidung des Verkehrsinteressenten beeinflussen wird. Auf diesen Grundlagen beruht u. a. der hochinteressante Wettbewerb zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn.

Verkehr irgend welcher Art ist nun seinem Wesen nach nur möglich zwischen Personen bzw. Orten, die in irgend einer Weise verschieden von einander sind, so daß ein Austausch nach irgend einer Richtung hin zwischen beiden denkbar wird. Das Verkehrsbedürfnis aber wird um so größer sein, je stärker der eine Teil der Güter bedarf, die der andere anbietet. Und wie in solchen Fällen nach allgemeinen wirtschaftlichen Gesetzen der glückliche Besitzer dem Bedürftigen bis zu einer gewissen Grenze Opfer auf erlegen kann, die jener nach Maßgabe seines Bedürfnisses und seiner Fähigkeit, die Opfer zu tragen, auf sich nehmen wird, so kann auch der Inhaber eines Verkehrsmittels für die Überlassung seines Verkehrmittels an andere diesen Opfer auferlegen, deren Höhe sich richtet einerseits nach der Schwere der Opfer, die der Verkehrsunternehmer selbst bringen muß, um die Leistung ausführen zu können, anderseits aber auch nach dem Verkehrsinteresse und der Leistungsfähigkeit des Verkehrslustigen.

Die Wechselwirkungen von Angebot und Nachfrage entfesseln nun gerade auf dem Gebiet des Verkehrs äußerst scharfe Wettbewerbskämpfe. Infolge der Monopolstellung der Staatsbahnen entgeht aber dem großen Publikum in Deutschland für das Gebiet des Eisenbahnverkehrs die Gelegenheit zur Beobachtung solcher Kriege, wie sie in England und Amerika zwischen verschiedenen Bahngesellschaften ausgefochten werden. Wohl aber findet man auch in Deutschland vielfache Gelegenheit, den Wettkampf zwischen Eisenbahn und Schiff zu beobachten, ganz besonders aber zwischen verschiedenen Schiffahrtunternehmern. Die Waffen, mit denen er in den Wettkampf um die Gunst des Publikums eingreift, findet der Verkehrsunternehmer nun auf Grund des Satzes, daß von verschiedenen Anbietenden der seine Mitbewerber aus dem Felde schlägt, der dem Nachfragenden die geringsten Opfer auferlegt, darin, daß er sich den obengenannten Zielpunkten der Verkehrsentwicklung möglichst zu nähern sucht. Im Güterverkehr sind es vor allem Billigkeit und Regelmäßigkeit, im Personenverkehr, und zwar besonders in der Schiffahrt, neben diesen die Schnelligkeit, Sicherheit und in allererster Reihe die Bequemlichkeit, die sich als die wirksamsten Waffen im Wettbewerb erweisen. Darum beobachten wir auf der einen Seite, daß die Beförderungspreise für die Zwischendecker in geradezu lächerlicher Weise ermäßigt werden, wobei nur die Massenhaftigkeit der Beförderung einen sehr bescheidenen Gewinn für die Unternehmer übrig zu behalten gestattet, während auf der andern Seite für Staatskabinen fabelhaft hohe Preise gefordert und auch bezahlt werden.

Die vorstehenden Ausführungen gestatteten nun bereits hier und da Ausblicke in das Sondergebiet der Schiffahrt, dem ich mich jetzt endgültig zuwende, wobei sich freilich immer wieder Veranlassung finden wird, auf die Wechselbeziehungen zwischen der Schiffahrt und den andern Verkehrsmitteln zurückzugreifen, da es ganz unmöglich ist, aus dem weltumspannenden Verkehr einen Zweig herauszulösen und diesen ohne Bezug auf das Ganze zu betrachten.

Die Sonderaufgaben der Schiffahrt sind nun in der Hauptsache dreifacher Art: zunächst und ursprünglich hat die Schiffahrt wohl dazu gedient, in Ergänzung der dem Menschen von der Natur in beschränktem Maße verliehenen Fähigkeit, zu schwimmen, ihm die Erreichung nahe gelegener, sichtbarer Orte zu ermöglichen, von denen er durch Wasserflächen getrennt war, wie z. B. das andere Ufer eines Flusses. Dabei wird er bald erkannt haben, daß das Wasser in seiner Strömung ihm ein Arbeit sparendes Mittel bot, sich selbst oder irgend welche Gegenstände stromab zu befördern, anstatt den Weg am Ufer entlang einzuschlagen. Dann aber wird der Urmensch auch sehr bald die Entdeckung gemacht haben, daß die Erlangung von im Wasser lebenden Tieren, die er für seine Nahrung begehrte, oft bedeutend erleichtert wurde, wenn er den Tieren in ihrem eigenen Elemente nachstellte, statt abzuwarten, ob es ihnen beliebte, in flachem oder ufernahem Wasser sich seinem Machtbereich zu nähern. So wurde ihm die Schiffahrt in der Fischerei ein Beutehilfsmittel und blieb nicht nur Verkehrsmittel im engeren Sinne. Diese drei Grundarten von Schiffahrt können wir, natürlich nicht in aller Schärfe getrennt, sondern vielfach in einander übergehend, auch heute noch nachweisen: Zunächst die Schiffahrt als Vermittlerin des Verkehrs zwischen sonst der Verbindungsmöglichkeit entbehrenden Orten, wie wir nament-Grotewold, Die Schiffahrt.                                                        2

lieh an der Seeschiffahrt und der Schiffahrt nach Inseln sehen, zweitens die Schiffahrt als im Wettbewerb gegen auch denkbaren Landverkehr stehend, wie wir besonders an der Fluß- und Kanal- sowie Küstenschifffahrt feststellen können. Diesen beiden, als Schiffahrt zu Verkehrszwecken zusammengehörigen Kategorien, die mehr mittelbar der Gütererzeugung dienen, tritt die dritte als etwas grundsätzlich anderes gegenüber: die Schiffahrt als unmittelbares Werkzeug der Gütererzeugung, wie sie uns am deutlichsten in der Fischerei erscheint. (Die Fischerei wird in diesem Buche nur kurz behandelt werden. Näheres darüber ist zu finden im Buch des Verfassers ds.: Die deutsche Hochseefischerei in der Nordsee, Verlag von Ernst Heinrich Moritz, Stuttgart 1908, ferner in seinen Aufsätzen Nautikus 1909 und Marine-Rundschau 1910, Nov.-Dez.: Seefischerei und Schiffahrt in Nordeuropa.)

Was nun die Sonderaufgaben der Schiffahrt innerhalb des Gebietes der als „Verkehr“ zusammengefaßten wirtschaftlichen Erscheinungen betrifft, so erscheinen diese als etwas Selbstverständliches in den Fällen, wo die Schiffahrt nur als alleiniges Verkehrsmittel in Frage kommt.

Wo aber die Schiffahrt mit anderen Verkehrsmitteln in Wettbewerb treten muß, da findet sie unter günstigen geographischen Umständen oftmals Gelegenheit, ihre Überlegenheit zu zeigen, während sie in andern Fällen auch gegen von den jeweiligen Umständen mehr begünstigte Beförderungsmittel zurücktreten oder mit diesen eine Arbeitsteilung eingehen muß.

Ihren wesentlichsten Vorsprung vor allen anderen Beförderungsmitteln verdankt die Schiffahrt nun der Tatsache, daß die Reibung, dieser größte Widerstand aller Bewegung, im Wasser viel geringer ist, als auf der festen Erde und selbst auf dem glatten Schienenstrang der Eisenbahn. Dasselbe Pferd, das (nach Schlichting) auf einer guten Landstraße imstande ist, mit einer Geschwindigkeit von 1 m in der Sekunde eine Last von 1600 kg auf einem gewöhnlichen Frachtwagen fortzuschaffen, zieht auf einem Eisenbahngeleise 15000 kg (immer unter der Voraussetzung des ebenen Weges), auf stromlosem Wasser aber bis zu 100000 kg. Der Kraftverbrauch der Schiffahrt ist auf stromlosem Wasser also nur etwa 1/7 von dem der Eisenbahn und 1/70 von dem der Fuhre. Dazu kommt, daß die tote Last, also das Gewicht der nutzlos mitzunehmenden Transportgefäße, bei der Binnenschiffahrt nur etwa die Hälfte von dem bei der Eisenbahn erforderlichen und bei der Seeschiffahrt noch viel weniger beträgt. Das ermöglicht wieder eine bessere Maschinenanlage (z. B. mit drei- und vierfacher Ausdehnung) die den Dampfern einen weiteren Vorteil (durch Kohlenersparnis) gegenüber den Lokomotiven bietet.

Da auf die Wettbewerbsverhältnisse zwischen Schiffahrt und Eisenbahn an anderer Stelle noch zurückzukommen ist, so kann hier auf eine eingehendere Behandlung dieser recht verwickelten Fragen vorläufig verzichtet werden. Nur sei noch darauf hingewiesen, daß das Übergewicht der Schiffahrt — unter Voraussetzung paralleler Wege — um so größer wird, je länger die Beförderungsstrecken, je größer die zur Verfügung stehenden Gütermengen und je geringer deren spezifische Werte sind. Die Überlegenheit der Schiffahrt über die Eisenbahn ist unter günstigen Umständen sogar so groß, daß sie gewaltige Umwege gestattet, die mit beträchtlichen Gefahren und großem Zeitverlust verbunden sind. So ist z. B. die transsibirische Bahn trotz bedeutender Abkürzung des Weges nicht imstande, der Schiffahrt mit Ostasien, die den weiten Umweg um Indien herum zu machen hat, wesentliche Mengen Ladung zu entziehen. Nur für den Post- und Personenverkehr, bei denen es weit überwiegend auf Eile ankommt, hat sich die Bahn meistens als Siegerin im Wettkampf mit der Schiffahrt erwiesen. Die Frage nun, wie groß der Umweg sein kann, den die Schiffahrt unter Rücksicht auf den Wettbewerb einer direkten Bahnverbindung machen darf, hängt ab erstlich von den der Schiffahrt erwachsenden Betriebskosten, von der Art der Beförderungsgegenstände und vor allem davon, ob die Schiffahrt den ganzen Transport erledigen kann, oder ob er auf Teilstrecken doch noch mit Landfahrzeugen zu erfolgen hat. In letzterem Falle leidet wegen der entstehenden Umladekosten ihre Wettbewerbsfähigkeit sofort ganz erheblich, wie auch noch näher zu zeigen sein wird. Ihre Betriebskosten aber hängen z. T. davon ab, wenn wir jetzt die bisher festgehaltene Voraussetzung vom stromlosen Wasser fallen lassen, ob die Beförderung stromabwärts oder stromauf erfolgen soll. In ersterem Falle werden die Betriebskosten der Schiffahrt oft außerordentlich niedrig, im entgegengesetzten so hoch, daß ihre Wettbewerbsfähigkeit in Frage gestellt werden kann. Wir hatten auch im Vorstehenden außer Betracht gelassen, daß sowohl die Eisenbahn (diese immer) als auch die Schiffahrt (diese in vielen Fällen, z. B. auf den meisten Kanälen, ebenso auf regulierten Strömen) mit Kosten für die Herstellung und Unterhaltung der von ihnen benutzten Wege zu rechnen haben, die die Wettbewerbsfähigkeit der beiden Verkehrsmittel gegeneinander weiter beeinflussen. Auch hierauf wird noch eingehend zurück-zukommen sein.

Wegen Vermeidung der mit dem „Umschlag“ von einem Verkehrsmittel ins andere stets verbundenen Verluste an Zeit, Kraft, oft auch Wert der Ware (durch Beschädigung) sucht man nun tunlichst die Beförderung mit dem Verkehrsmittel bis zu Ende durchzuführen, mit dem sie begonnen wurde, wenn nicht sonstige Vorteile, also namentlich beträchtliche Wegkürzungen, einen Anreiz zu gegenteiligem Verfahren bieten. Der Wunsch, unter Vermeidung derartiger Umschläge direkte Verbindungen für Schiffs- oder Landverkehr zu schaffen, hat schon seit Urzeiten auf der einen Seite Kanal-, auf der andern Brückenbauten veranlaßt, und ihm verdanken wir in unserer Zeit die größten Wunderwerke der Technik, wie untertunnelte Ströme und Meeresarme, Kiesenbrücken und auf der andern Seite die nicht weniger großartigen Anlagen von Kanälen (Kanäle werden sogar gelegentlich in Brückenform über andere Wasserstraßen hinweggeführt, z. B. der Mittellandkanal bei Minden). Auch die Kiesenwerke des Suez- und Panamakanals sollen ja nichts anderes bezwecken, als der Schiffahrt an Stelle der allzu weiten Umwege um die Kaps der guten Hoffnung und Hoorn direkte Wege zu öffnen. Die seit Jahren bestehende kurze Eisenbahn über die Landenge von Panama hat nicht die Fähigkeit besessen, dem Handel mit der Westküste Amerikas bessere Beförderungsgelegenheit zu bieten, als der so viel weitere Umweg um das stürmische Kap Hoorn — wobei freilich dahingestellt sein mag, ob nicht eine bessere Verwaltung der Bahn in der Kichtung erheblich mehr hätte leisten können. Auch ist es ja natürlich richtig, daß es nicht vorwiegend wirtschaftliche, sondern weit mehr politische Interessen waren, die die Amerikaner zur Wiederaufnahme des großen Projekts veranlaßten.

Vorbehaltlich näheren Nachweises im einzelnen können wir aus dem Gesagten einstweilen den Satz entnehmen, daß die Schiffahrt, wo sie mit andern Verkehrsmitteln in Wettbewerb tritt — und als solche können heutzutage nur noch die Eisenbahnen in Betracht kommen — berufen erscheint, auf lange Strecken in durchgehendem Verkehr die Beförderung großer Massen zu übernehmen, während dem Landtransport mit der Eisenbahn vorwiegend die Beförderung eiliger Sendungen zufällt. Die Schiffahrt kann unter Umständen freilich auch schneller als die Eisenbahn sein, aber dies trifft doch nur in seltenen Ausnahmefällen zu, in denen sie geographisch besonders günstig gestellt ist.

Anderseits ist die geographische Bedingtheit der Schiffahrt ein Grund, der ihre Wettbewerbsfähigkeit oft einschränkt; macht ein Fluß zu viele Biegungen, ist er für längere Zeiten im Jahre durch Eis oder abnorme Wasserstände für die Schiffahrt gesperrt, so bekommt diese einen schweren Stand. Sie hat nicht nur für die Überwindung solcher Hindernisse oft große Opfer auf sich zu nehmen, sondern hat auch noch, wenn ein Landverkehr im Wettbewerb steht, durch niedrige Katen dafür zu sorgen, daß die Übelstände, die ihre Selbstkosten erhöhen und gleichzeitig die Sicherheit und Pünktlichkeit ihres Betriebes einschränken, nicht ihre Kunden veranlassen, sich dem Landtransport zuzuwenden. Dann ist es mit der Wettbewerbsfähigkeit der Schiffahrt gewöhnlich schnell vorbei. Wo Eisenbahnen im Wettbewerb stehen, kann die Schiffahrt sich daher nur auf sehr leistungsfähigen, meist künstlicher Verbesserung bedürftigen Wasserstraßen lebensfähig erhalten — eine Erfahrung, die in unserer Zeit zu recht tatkräftigem Ausbau der Wasserstraßen und zu beträchtlichen technischen Fortschritten geführt hat, die nicht nur die Schiffahrt selbst, sondern vor allem auch die Verbesserung der Vorkehrungen zum Löschen und Laden zum Gegenstand gehabt haben, um dadurch die Wettbewerbsfähigkeit der Schiffahrt zu stärken. Unterstützt wurde die Schiffahrt vielfach in großen Industrieländern, wie z. B. im rheinisch-westfälischen Industriebezirk dadurch, daß der Güterandrang so gewaltig wurde, daß die Eisenbahnen nicht mehr zu seiner Bewältigung ausreichten. Der frühere preußische Minister der öffentlichen Arbeiten von Budde hat für solche Fälle einmal überzeugend die Unentbehrlichkeit der Binnenschiffahrt auch in bestentwickelten Eisenbahnländern nach gewiesen.

Das „ökonomische Prinzip“, wie man in der volkswirschaftlichen Ausdrucksweise sagt, oder „der energetische Imperativ“, wie der bekannte Geheimrat Ostwald will, laufen in der Gütererzeugung, von der ja der Verkehr nur einen Teil bedeutet, hinaus auf die Ersparung wirtschaftlicher Energie, die unter unsern Wirtschaftsverhältnissen gleichzusetzen ist im letzten Grunde mit Gold oder goldwerten Rechten.

Die Schiffahrt aber kann nun auch noch anderen Zwecken dienen, als dem im vorstehenden andeutungsweise geschilderten Wettlauf nach dem Golde. Es wird daher am Abschluß dieser einleitenden Erörterungen unsere Aufgabe sein, einen Überblick über die verschiedenen Zweige und Arten der Schiffahrt zu gewinnen.

	
III.    Die Einteilung der Schiffahrt



Wie schon gesagt, kommt unter den Einteilungsgründen der Schifffahrt an erster Stelle ihre Zweckbestimmung in Betracht. Hier haben wir zu unterscheiden zunächst zwischen der Schiffahrt zu privat wirtschaftlichen Erwerbszwecken, von der bislang die Rede war, und zwischen der Schiffahrt zu allgemeinen Zwecken.

Die Schiffahrt zu privatwirtschaftlichen Erwerbszwecken nun können wir weiter zerlegen in Schiffahrt zu Verkehrszwecken, die den weitüberwiegenden Inhalt dieses Buches bilden soll, die Schifffahrt als unmittelbares Werkzeug der Gütererzeugung, wofür als Beispiel die Fischerei schon genannt ist, und Schiffahrt zu Zwecken werkstattartiger Arbeiten hinzugefügt werden mag, wie sie uns entgegentritt in Gestalt der Bergungsdampfer, der Kabelleger und in gewissem Sinne auch der schwimmenden Bagger und Docks, sowie schließlich in Schifffahrt zu ungesetzlichen Erwerbszwecken, wie z. B. der Seeraub.

Die Verkehrszwecken dienende Schiffahrt nun kann, wie sich aus der Einteilung des Verkehrs ergibt, nach den vorwiegend von ihr bedienten Verkehrsarten zerlegt werden in 1. Güter- oder Erachtschiffahrt, 2. Personen- und Postschiffahrt, die zwar selten rein Vorkommen, aber doch vielfach wenigstens insofern genügend gekennzeichnet sind, als einer dieser Zwecke im Vordergründe steht. Namentlich tritt der Erachtverkehr auf der einen Seite, indem er sich freilich in einen Massen-und Eil- oder Wertgutverkehr spaltet, dem mit diesem letzteren vielfach enger verbundenen Personen- und Postverkehr gegenüber. Der letztere, der Postverkehr, bildet bereits den Übergang zu der unter die Schiffahrt zu allgemeinen Wohlfahrtszwecken fallenden Schiffahrt des Staates, zumal die Postschiffe tatsächlich bisweilen Staatseigentum sind, sonst aber, wie wir noch näher sehen werden, nicht immer die Post als einfach vom Staate aufgegebene Eracht befördern, sondern gerade auf den wichtigsten Strecken sogenannte Seepostämter an Bord haben, die die Post an Bord bearbeiten. Weitere Berührungspunkte zwischen Schiffahrt zu privaten und zu Staatszwecken bilden die heute so gut wie abgeschaffte Privatkaperei (d. h. vom Staate gestattete Aufbringung von Handelsschiffen einer feindlichen Macht durch private Fahrzeuge der eigenen oder gar einer fremden Flagge) und die zu sogenannten „Hilfskreuzern“ umwandelbaren Schnelldampfer, überhaupt die Heranziehung der Privatschiffahrt zu staatlichen Leistungen, namentlich für den Krieg.

Als private Schiffahrt, die nicht gewerblichen Zwecken dient, ist aufzufassen die Schiffahrt zu Sports- oder Vergnügungszwecken, zu der alles gehört, was wie die Dampfjachten reichster Leute (denn nur solche können sich diesen kostspieligsten aller Sports gestatten), die Segeljachten und Motorboote, die alljährlich ihre zu gesellschaftlichen Ereignissen ersten Ranges gewordenen Rennfahrten halten, und die bescheideneren Eahrzeuge unserer Segel- und Rudervereine der Ausübung des Wassersports und der Gesundheitspflege dient.

Einen Übergang zur Schiffahrt zu allgemeinen Zwecken bildet die private wissenschaftliche Meeresforschung, wie sie bekanntlich u. a. vom Fürsten Albert von Monako auf seiner Jacht ausgeübt wird. Ebenso kann man hierher noch rechnen die bisweilen von privater Seite betriebene Ausrüstung von Lazarettschiffen in Seekriegen, von Hilfsschiffen bei Unglücksfällen (z. B. Entsendung von Schiffen zu Unterkunftszwecken anläßlich des Brandes von Aalesund und des Erdbebens von Messina durch deutsche private Reedereien, neben zu gleichen Zwecken kommandierten Kriegsschiffen) sowie die Verwendung von Schiffen im Dienste der Mission, wie sie hin und wieder vorkommt (u. a. auf einigen afrikanischen Seen und auch in der deutschen Binnenschiffahrt, z. B. verkehrt auf den märkischen Wasserstrassen ein „Kirchenschiff“). In sehr stark überwiegendem Maße ist aber die Schiffahrt zu allgemeinen Zwecken Sache des Staates, und dieser bedient sich der Schiffahrt in der verschiedenartigsten Form in Krieg und Frieden. Was den letzteren anlangt, so ist es zunächst die Schiffahrt selbst, die vom Staat eine große Menge schiffahrtlicher Betätigungen fordert, als z. B. im Lotsendienst, zu Zwecken des Wasserbaus, dem ja die Instandhaltung der Schiffahrtwege obliegt, und schließlich zur Aufrechterhaltung der Ordnung auf dem Wasser und zur Durchführung der Staatsgesetze auch auf dem feuchten Element. Hierher wird man die Polizei- und Zollwachtschiffe zu rechnen haben. Letztere nähern sich schon sehr den eigentlichen Kriegsschiffen, aus denen sie ja auch vielfach entnommen werden.

Für Kriegszwecke nun dient dem Staat das Schiff einerseits als Verkehrsmittel zur Beförderung von Soldaten, Kriegsbedarf und Nachrichten, dann aber auch als Waffe im eigentlichsten und engsten Sinne. Unsere Kriegsschiffe sind in der Tat nichts anderes als schwimmende Batterien, und werden im Falle des Kammstosses z. B., der von der taktischen Theorie bald gefordert und bald verworfen wird, auch selbst zu Zerstörungswerkzeugen.

Ein ganz anders gearteter Einteilungsgrund als der nach den Zwecken ist der nach den Betriebsmitteln der Schiffahrt. Hier kann man unterscheiden:

	
	
1.    Keine Zuhilfenahme irgendwelcher Kraft äusser der des Wassers : Flösserei.


	
2.    Zuhilfenahme von im Fahrzeug selbst wirksam werdenden Kräften:


	
a)    menschliche Kraft: Rudern und Staken,


	
b)    natürlich dargebotene Kraft: Windbenutzung durch Segeln,


	
c)    künstlich geschaffene Kraft: Dampf- und Explosionsmaschinen.



	
3.    Zuhilfenahme von außerhalb des Fahrzeugs wirksam werdenden Kräften: Schleppschiffahrt.


	
a)    von Land aus wirkende Kräfte: Treidelei durch menschliche, tierische oder maschinelle Kraft,


	
b)    von andern Fahrzeugen wirkende Kraft: Schleppschiffahrt im engeren Sinn,


	
c)    am Grunde des Wassers wirksame Kraft: Kettenschlepperei.





Diese Betriebsarten, die natürlich insofern ineinander übergehen können, als unter Umständen ein und dasselbe Fahrzeug je nach Lage der V erhältnisse sich der einen oder andern Betriebsform oder auch mehrerer gleichzeitig bedienen mag, näher zu erläutern, ist nicht Sache eines volkswirtschaftlichen, sondern eines technischen Buches. Ich werde nur an anderer Stelle noch Veranlassung haben, das Verhältnis der Dampf Schiffahrt zur Segelschiffahrt und zur Schleppschiffahrt zu erörtern. Ebenso ist auf die Unterarten der Segel- und Dampfschiffe nicht genauer einzugehen, weil das ebenfalls ins technische Gebiet fällt. Ich beschränke mich daher im folgenden Abschnitt darauf, einige Bezeichnungen zu erläutern, deren Verständnis bei binnenländischen Lesern nicht ohne weiteres vorausgesetzt werden kann.

Einen weiteren sehr wichtigen Einteilungsgrund der Schiffahrt geben schließlich ihre geographischen Beziehungen, die auf das tiefste in ihre Technik und ihre wirtschaftlichen Verhältnisse eingreifen. Danach unterscheidet man:

Binnenschiffahrt, die auf Flüssen, Landseen und Kanälen vor sich geht, daher von den Gefahren des Meeres nicht bedroht ist, aber anderseits meistens nicht mit dem Vorteil seiner großen Wassertiefen und allgemeinen Befahrbarkeit rechnen kann. Für den Bau ihrer Fahrzeuge ergibt sich daher als wichtigste Aufgabe, geringen Tiefgang mit größter Ladefähigkeit zu vereinen, welchen Rücksichten die Widerstandsfähigkeit gegen Wind und Wellen bis zu einem gewissen Grade hintangestellt werden kann.

Der Binnenschiffahrt scharf gegenüber tritt die Hochseeschifffahrt, oder ungenau kurz Seeschiffahrt genannt. Bei ihr ist die Widerstandsfähigkeit der Fahrzeuge gegen See und Sturm das wichtigste Erfordernis, dem der Schiffbauer zu entsprechen hat. Der Tiefgang kann zu dem Zwecke, entsprechend den Wasserverhältnissen der von dem Schiff voraussichtlich zu befahrenden Meeresgebiete und Häfen, recht groß bemessen werden, obwohl auch hier gewisse Grenzen, namentlich im Hinblick auf die Tiefenverhältnisse der Häfen, nicht überschritten werden dürfen. Daneben kommen selbstverständlich Wirtschaftlichkeit, Schnelligkeit, Ladefähigkeit, bei Personenschiffen auch Bequemlichkeit und Eleganz in Betracht.

Eine Mittelstellung zwischen Binnen- und Hochseeschiffahrt nimmt die Küstenschiffahrt ein. Ihre Schiffe müssen eine bedeutende Seetüchtigkeit besitzen, da ja die Meere in der Nähe der Küsten oft besonders gefährlich sind. Anderseits dürfen sie nur klein sein, weil sie nur beschränkten Tiefgang besitzen sollen, und in der Küstenfahrt gewöhnlich auch aus wirtschaftlichen Gründen kein Bedarf nach großen Schiffen vorhanden ist. Scharfe Grenzen lassen sich zwischen den drei Formen aber ebensoschwer ziehen, wie wir das zwischen den verschiedenen Betriebsarten vermocht haben. Zu bemerken ist, daß bei den europäischen Völkern die Kriegsschiffahrt der neueren Zeit fast völlig See- oder Küstenschiffahrt ist, während in andern Erdteilen, z. B. in Südamerika und Ostasien die politischen Verhältnisse und die Größe der Ströme auch Fluß - Kriegsfahrzeuge erforderlich machen. (Ausnahmefall in Europa: Donaumonitoren von Osterreich-Ungarn.)

Die Schiffsklassifikationsinstitute (siehe Anhang) machen noch weitere Unterabteilungen, je nach den Anforderungen, die die Weite und Eigentümlichkeit der zu befahrenden Strecke an die Bauart und Beschaffenheit des betreffenden Schiffes stellt. Danach wird die Hochseeschiffahrt zerlegt in große Fahrt und atlantische große Fahrt (die sich auf den atlantischen Ozean beschränkt), die Küstenfahrt in große und kleine Küstenfahrt, zu der die Sund- und Wattenfahrt tritt usw.

Nach der Art des Betriebes teilt man die Schiffahrt ein in Linienfahrt oder freie Fahrt. Die Linienfahrt wurde namentlich früher auch Reihen- oder Beurtfahrt genannt, während die freie Schiffahrt für gewöhnlich mit dem englischen Wort „Trampfahrt“ belegt wird. (Das Wort „Tramp“ bedeutet im Englischen Landstreicher). Eine sehr eigenartige Entwicklung hat es mit sich gebracht, daß die Trampfahrer vorvorwiegend in England, die größten Linienreedereien aber in Deutschland ansässig sind. Auch die in Deutschland noch vorhandene Segelschiffahrt steht größtenteils in nahezu linienartigen Betrieben (Salpeterfahrt, Reisfahrt), während die freie Segelschiffahrt heute vorwiegend von Norwegen aus betrieben wird. Die Linienreedereien haben naturgemäß vorwiegend den Post- und Personenverkehr und den Frachtverkehr in hochwertigen Stückgütern an sich zu reissen vermocht, während der Trampdampfer der Beförderung von Massengütern dient, aber auch vielfach darauf wartet, von den Linien im Falle außergewöhnlichen Bedarfs gechartert zu werden. Die Linienreederei bietet dem Handel durch die Regelmäßigkeit und Pünktlichkeit ihrer Ankünfte und Abreisen große Vorteile, die sie sich im allgemeinen auch mit höheren Frachten bezahlen läßt. Der Trampdampfer gibt dagegen dem Handel die Gelegenheit zu meistens erheblich billigeren Transporten. Unter gewissen Verhältnissen aber, namentlich bei knappem Frachtenangebot, sind die Liniendampfer, die unter allen Umständen ihre Fahrpläne einhalten müssen, wohl auch geneigt, zu außergewöhnlich niedrigen Preisen Frachten anzunehmen, während der Trampdampfer in solchen Fällen öfters vorzieht, im Hafen liegen zu bleiben, da für ihn keine Verpflichtung besteht, eine bestimmte Fahrordnung innezuhalten. Unter solchen besonderen Umständen leiden die Tramps dann unter dem Wettbewerb der Linien, während für gewöhnlich — namentlich bei steigendem Frachtenmarkt — die Linien darüber klagen, daß ihnen die Tramps mit billigeren Angeboten in den Rücken fallen, und sie auf die Weise an der vollen Ausnutzung der günstigen Geschäftslage hindern.

In der Binnenschiffahrt kommt Linienfahrt vor als Personen- und Eilgüterdienst. Der weit überwiegende Schleppzugsverkehr ist aber durchweg der freien Schiffahrt zuzuzählen. (Eine bemerkenswerte Ausnahme wird u. a. der staatliche Monopolschlepperdienst auf dem Mittellandkanal bilden, der durchaus linienartig eingerichtet wird.)

	
IV.    Die Betriebsmittel der Schiffahrt.



Im vorigen Abschnitt erörterte ich neben andern Einteilungen der Schiffahrt auch eine solche nach den Betriebsmitteln, die vielleicht, vom volkswirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, die am wenigsten gerechtfertigte, wenn auch im täglichen Sprachgebrauch am meisten angewandte ist. Ich muss hier darauf zurückgreifen, um einige Begriffe noch zu erläutern.

Das ursprünglichste Fahrzeug, auf dem sich der Mensch den Wellen an vertraute, ist das Floß (auch Trift oder Traft genannt), das aus nebeneinander gelegten und so befestigten Balken gebildet 1) ein für ruhige Binnengewässer durchaus geeignetes Beförderungsmittel bietet. Wo es sich um die Verladung großer Holzmengen stromab handelt, ist das Floß denn auch noch heute in Gebrauch, namentlich auf den großen Strömen Kußlands (wo oft auf das Verbinden der Hölzer untereinander verzichtet wird), während es in Deutschland mehr und mehr verschwindet. Ein „Schiff“ aber ist das Floß nicht. Die Flößerei unterliegt daher im deutschen Keich auch besonderen gesetzlichen Bestimmungen, dem Gesetz über die Flößerei von 1895, das vom Binnenschiffahrtsgesetz und dem die Seeschiffahrt regelnden Handelsgesetz unabhängig ist.

Das eigentliche Betriebsmittel der Schiffahrt ist selbstverständlich das „Schiff“. Pappenheim (Handbuch des Seerechts, Bd. II, S. 4) bezeichnet das Schiff als ein zum Fahren auf dem Wasser bestimmtes Werkzeug, das einerseits fähig sein muß, auf dem Wasser, wenn auch nicht durch eigene Kraft, bewegt zu werden, und anderseits dazu bestimmt sein soll, von dieser Fähigkeit einen gewissen, wenn auch nicht notwendig den Hauptzweck seiner Verwendung bildenden Gebrauch zu machen. Kein Schiff ist nach Pappenheim also etwa eine schwimmende Badeanstalt oder ein ähnliches Bauwerk, ebensowenig das in der Erbauung oder Abwrackung begriffene Schiff, oder das gestrandete und von der Mannschaft verlassene Schiff, das „Wrack“. Diese Unterscheidungen sind wichtig aus rechtlichen Gründen. Im wirtschaftlichen Sinne

	
	
1)    Bei fremden Völkern kommen auch Flösse aus aufgeblasenen Tierhäuten (z. B. am Tigris) oder aus sonstigen Schwimmkörpern vor.





wird man ganz ähnlich als Schiff bezeichnen ein zur Bewegung auf dem Wasser bestimmtes Bauwerk, solange es diesem seinem Zweck nicht dauernd entzogen ist. Ein Leichterfahrzeug, das im Winter in vielleicht eingefrorenem Zustande als Lagerraum Verwendung findet, bleibt darum ein Schiff, ein etwa als Anleger verwendetes ehemaliges Schiff ist sicherlich keines mehr.

Die ohne eigene Kraft zu verwendenden Fahrzeuge, wie Leichter, Schleppkähne, Böcke, Zillen usw. gehören fast alle der Binnenschiffahrt an, nur hat sich in neuerer Zeit der Leichter auch in der See- und Küstenschiffahrt einen Platz mit Erfolg zu erobern gesucht. Der wirtschaftliche Vorteil, der besonders auf den Binnenwasserstraßen in so starkem Maße zur Einführung des Schleppbetriebes an Stelle des mit eigener Kraft ausgerüsteten Fahrzeugs Anlaß gab, ist nun der, daß die teuren Maschinen, in denen große Kapitalien festgelegt werden müssen, keinen Gewinn abwerfen, Zinsen fressen — wie der Kaufmann bezeichnend sagt —, wenn das Fahrzeug keine Arbeit hat, oder mit Laden und Löschen beschäftigt ist. Ist aber die Kraftquelle von dem bloßen Gefäß getrennt, so kann sie auch für sich allein nutzbringend beschäftigt werden. Anderseits findet auch dieser Grundsatz, wie so mancher andere, die Grenze seiner Gültigkeit an der Mannigfaltigkeit der wirtschaftlichen Zusammenhänge, die sich nun einmal durchaus nicht in ein für allemal anwendbare Formeln zwängen lassen wollen. Die Erwägung, daß die tote Last, und damit auch die Baukosten dafür, in kleinerem Verhältnis wächst, als die Ladefähigkeit eines Schiffes, hat bekanntlich dazu geführt, immer größere Schiffe zu erbauen, nicht nur für den See-, sondern gerade auch für den Binnenverkehr. Ein großer eiserner Schleppkahn kostet aber sehr viel Geld. Ferner ist auch für kleine Fahrzeuge das Schleppen immer eine kostspielige Sache, oft, bei Abwesenheit von Schleppkraft, auch unausführbar, was für einen großen Kahn schweren Zeitverlust, für einen kleinen gleichfalls empfindlichen Schaden bedeutet. Da ist es oft von Vorteil , den durch die Anwendung der Arbeitsteilung zwischen Bewegungskraft und Ladungsaufnahme erzielten Fortschritt wieder aufzugeben, und zur Vereinigung von Kraft und Laderaum in demselben Schiffskörper zurückzukehren, vorausgesetzt, daß das unter wirtschaftlich günstigeren Bedingungen geschehen kann, als jene waren, unter denen der Güterdampfer des vorigen Jahrhunderts aus der Binnenschiffahrt stark verdrängt wurde, so daß er heute eigentlich nur noch für den Eildienst gebraucht wird. Diese Bedingungen nun gab uns der Explosionsmotor, der freilich heute noch reichlich teuer und noch nicht leicht genug zu bedienen, aber in seinen Ansprüchen an den Raum für sich und seinen Brennstoff sehr bescheiden ist. Wir beobachten daher, daß in wachsendem Maße Frachtfahrzeuge mit Motoren versehen werden, um sich wenigstens für kürzere Fahrten von den Schleppern unabhängig zu machen, was um so bedeutsamer ist, als vielfach die Besitzer der Schleppdampfer als die wirtschaftlich stärkeren gelten müssen. Falls es der Technik gelingt, brauchbare Motore noch billiger als heute herzustellen und so einfache Bauarten hervorzubringen, daß ein gewöhnlicher Schiffer zuverlässig damit umgehen kann, wird der Motor eine große Zukunft haben. Die neueste Entwicklung scheint dies in der Tat vollauf zu bestätigen.

Das Segelschiff hat den großen Vorteil, zu seiner Fortbewegung eine Kraft benutzen zu können, die gar nichts kostet, wennschon die Einrichtungen, sie nutzbar zu machen, nämlich Masten und Segel mit dem dazu gehörigen Tauwerk (alles zusammen: Takelwerk oder Takelage) einigermaßen teuer sind. Wäre diese Kraft zuverlässig und in der gerade gewünschten Wirkungsrichtung ständig zur Verfügung, so würde sie ihm eine so starke Stellung verliehen haben, daß das Segelschiff wohl nur für ganz bestimmte Verwendungen dem Dampfer hätte zu weichen brauchen. Aber leider ist das nicht der Fall. Der Wind ist ein gar zu unzuverlässiger Gesell, und könnte es auch beim besten Willen nicht jedem Kapitän recht machen, weil er doch immer an einer Stelle nur aus einer Richtung wehen kann. Das Segeln gegen den Wind, das sog. „Kreuzen“ oder „Lavieren“ ist nun zwar auf genügend breitem Wasser wohl möglich, aber doch mit großem Zeitverlust verbunden. Auf Flüssen dagegen, besonders bergwärts, ist es häufig ganz untunlich. Daher ist das Segelschiff von den Flüssen zuerst verschwunden, während es sich auf See für einige Zwecke bis heute noch erhalten hat, allerdings auch dort, in letzter Zeit sogar beschleunigt, verdrängt wird. Einige Jahre hindurch schien es so, als ob die Fortschritte der Wissenschaft in bezug auf die Kenntnis der Luft- und Meeresströmungen der Segelschiffahrt wieder etwas aufhelfen würden, zumal auch die Technik im Bau großer Segelschiffe gewaltige Fortschritte machte, und geschickte Führer, wie namentlich der dadurch bekannt gewordene Hamburger Kapitän Hilgendorff im Dienste der Reederfirma Laeisz, es verstanden, mit diesen Mitteln so schnelle und pünktliche Fahrten auszuführen, daß tatsächlich auch in der Zeit, nicht nur hinsichtlich der Kosten, gegenüber den gewöhnlichen Frachtdampfern Vorteile erzielt wurden. Leider sind aber einige der besten von diesen großen Seglern (so das Bremer 5-Mastschiff „Marie Rickmers“ und der berühmte Hamburger Schnellsegler „Preußen“) durch Unfälle verloren gegangen, die wohl die Veranlassung dazu sind, daß man vom Bau auch dieser leistungsfähigsten Segler Abstand zu nehmen scheint. In der Küstenfrachtfahrt haben sich einmal vorhandene Segelfahrzeuge noch zu erhalten vermocht. Neubauten wurden aber auch da nur wenig mehr vorgenommen, bis neuerdings der Hilfsmotor hier einen Umschwung herbeigeführt hat. Mit dem Segel verschwindet vom Ozean naturgemäß, wie schon oft beklagt, ein großer Teil der seemännischen Romantik und auch eine vorzügliche Gelegenheit zur Schulung der künftigen Schiffsoffiziere. Um diesem Übelstande zu begegnen, hat man große Segelschiffe eigens zu dem Zweck gebaut, um als Schulschiffe für den Nachwuchs von Offizieren der Handelsmarine dienen zu können.

Eingeteilt werden die Segelschiffe besonders nach der Zahl ihrer Masten und der Art ihrer Takelung, wozu als ein zweiter Einteilungsgrund die Bauart des Rumpfes tritt. Die einmastigen Segelschiffe, die nur zur Küstenfahrt und in der Fischerei noch Verwendung finden, führen nach ihrer Bauart und auch nach den Gegenden verschiedene Namen, wie Kuffs, Ewer, Galliot (auch mit zwei Masten: Schuner-galliot) usw.

Bei mehrmastigen Segelschiffen unterscheidet man vor allem nach dem Gesichtspunkt, ob und wie viele Masten vorhanden sind, die mit Raaen (wagerechten Segelstangen, die in ihrer Mitte am Mast befestigt werden) versehen sind, im Gegensatz zu den mit Gaffeln und Bäumen (die mit ihren unteren Enden den Mast berühren) ausgerüsteten. Ausschlaggebend für die Wahl der einen oder anderen Takelung sind vor allem die Windverhältnisse der Meere, in denen das Schiff verkehren soll. Daher finden wir z. B. an der nordamerikanischen Küste, in Anbetracht der dort vorwiegend den Meridianen folgenden Verkehrsrichtung und der in der gemäßigten Zone meist in annähernder Richtung der Parallelkreise wehenden Winde, vielfach zu hoher technischer Vollkommenheit ausgebildete Fahrzeuge mit sehr zahlreichen Masten mit Gaffeln hintereinander (bis zu 7), weil derartige Schiffe am besten geeignet sind, seitlich einfallenden Wind auszunutzen, während für den Verkehr zwischen Europa und Amerika sich Raaen am zweckmäßigsten erwiesen. Um den Seglern eine möglichst vielseitige Verwendbarkeit zu sichern, baute man bei uns in letzter Zeit mit Vorliebe gemischte Typen (Barken).

Ein zweimastiges Segelschiff mit Raaen an allen Masten führt den Namen „Brigg“, ein mehrmastiges „Vollschiff“. Hat ein zweimastiges Schiff am ersten Mast, dem Fockmast, Raaen, am hinteren dagegen Gaffel, so heißt es „Schuner“, ebenso, wenn mehrere Masten vorhanden sind, von denen nur der erstere Raaen hat (Drei- oder Viermastschuner). Tragen alle Masten Gaffeln, so haben wir Gaffelschuner vor uns, welche schönen und schnellsegelnden Schiffe, die den ferneren Vorteil bieten, daß sie wegen leichter Handhabung der Segel nur geringe Besatzungsstärken erfordern, wie erwähnt, namentlich in der nordamerikanischen Küstenfahrt beliebt sind. Haben alle Masten bis auf den letzten, der Gaffel trägt, Raaen, so nennt man das Schiff „Bark“ (nicht „Barke“, worunter man gewöhnlich am Mittelmeer übliche Arten von Fischereifahrzeugen versteht). Diese Bezeichnungen, zu denen noch viele andere treten, die Übergangsformen betreffen 1), werden bald nur noch geschichtlichen Wert haben, denn die Segler verschwinden ja leider mehr und mehr vom Meere, und die Dampfer haben sich in der Richtung entwickelt, daß sie sich von der bis in die achtziger Jahre des vorigen Jahrhunderts hinein beibehaltenen Besegelung mehr und mehr frei gemacht haben. Heute sieht man auf dem Meere kaum noch mit Segeln fahrende Dampfer.

Die Dampfschiffe nun teilt man ein nach den äußeren Werkzeugen, womit die Maschinen auf das Wasser ein wirken, in Schrauben-, Rad-, Ketten- und — nur der Vollständigkeit wegen zu nennende, im Versuch steckengebliebene Reaktionsdampfer. (In baulicher Beziehung werden die Dampfer nach ihrer Deckkonstruktion in viele Einzeltypen zerlegt, deren Aufzählung in ein Werk über Schiffbau gehört.) Die ursprünglichste Form ist der dem Ruderboot nachgebildete Seitenraddampfer, der auch heute noch auf Binnengewässern und an der Küste mit Nutzen angewandt wird, dagegen von der hohen See wegen der geringen Widerstandsfähigkeit der bei großen Schiffen allzu riesenhaften Schaufelräder verschwunden ist. Um ganz schmale und flache Flüsse befahren zu können, die den breiten Radkasten und den tiefliegenden Schrauben den Zugang erschweren, hat man die Räder auch am Heck des Dampfers angeordnet (Heck- oder Sternraddampfer).

Die Schaufeln der Räder, die früher in radialer Weise feststehend angebracht waren, werden neuerdings beweglich gemacht, damit sie möglichst rechtwinklig zur Oberfläche das Wasser durchschneiden, während bei der alten Anordnung, die ihre Kraft unter stets wechselnden Winkeln aufs Wasser wirken ließ, ein großer Teil dieser Kraft nutzlos verloren ging, da er besonders bei tieferem Eintauchen der Räder in hebendem oder drückendem Sinn aufs Wasser wirkte.

Die Schraubendampfer werden nach der Anzahl ihrer Schrauben eingeteilt in Ein-, Zwei-, Drei-, Vier- und auch schon Mehrschraubenschiffe.

Die Kettendampfer, die sich an einer auf dem Grunde der Wasser-straße liegenden Kette forthaspeln, indem sie diese mit passenden Einrichtungen fassen und über ein Zahnrad laufen lassen, sind nur für sehr beschränkte Zwecke empfehlenswert und kommen daher anscheinend wieder außer Gebrauch.

	
1)    Näheres Dick und Kretschmer, Handbuch der Seemannschaft, Berlin, bei


S. Mittler & Sohn, III. Auf. 1902.





Neuerdings hat der preußische Regierungsbaurat Koß in Münster eine verbesserte Bauart empfohlen, nach der die Kette durch eine Schiene ersetzt und dadurch das Ganze zu einer Art „Wassereisenbahn“ wird. Die Versuche damit sind zurzeit noch nicht abgeschlossen.

	
	
V. Vorläufiger Überblick über die Handelsschiffahrt und ihre inneren Verhältnisse.





	
A.    Allgemeines und Geschichtliches. •



Die Zeit, wann der Mensch zuerst darauf kam, auf dem Wasser schwimmende Gegenstände irgend welcher Art zu seiner oder seines Gutes Fortbewegung zu benutzen, ist uns ebenso unbekannt, wie die der Erfindung des Wagens oder der Ingebrauchnahme des Feuers. Die ältesten Bildwerke, die uns in Mesopotamien oder Ägypten überliefert sind, zeigen uns bereits Schiffe in technisch recht vollkommenen Ausführungen. Auch scheint es, daß dem Menschen der älteren Steinzeit, zum wenigsten in ihren späteren Perioden, der Gebrauch von Wasserfahrzeugen nicht mehr unbekannt gewesen ist. Wir besitzen aber keine Denkmäler irgend welcher Art, die uns Aufschluß geben könnten über die ersten großen technischen Fortschritte, die die Schiffahrt gemacht hat, indem sie ihre Fahrzeuge mit Werkzeugen zur Fortbewegung (Budern und Segeln) ausrüstete. Eine der ältesten Überlieferungen, in der von der Schiffahrt und ihrem Betriebe ziemlich ausführlich die Bede ist, nämlich die Odyssee Homers, weiß sehr anschaulich von der Handhabung der Segel und der Buder zu berichten (z. B. Buch 9, 67 ff.). Die Art, wie dort der Dichter die Technik der Schiffahrt behandelt, macht in ihrer natürlichen Lebendigkeit ganz den Eindruck, als ob die technischen Verhältnisse der Schifffahrt seinen Zuhörern so in Fleisch und Blut übergegangen wären, wie. nur irgend eine sonstige Lebensbetätigung. Aus wahrscheinlich noch erheblich älterer Zeit wissen wir von den Phöniziern, die wie auf vielen andern so auch auf dem Gebiet der Schiffahrt die Lehrmeister der Griechen gewesen sein mögen, daß diese weite Fahrten bis nach den britischen Inseln unternahmen. Dagegen spricht manches dafür, daß sie die baltischen Küsten, die gleichfalls von ihnen besucht wurden, auf dem Wege über Bußland, vielleicht die großen russischen Ströme vom Schwarzen Meere aus hinauffahrend, erreicht haben mögen. Auch der Sintflutmythus gestattet mit Sicherheit einen Schluß auf hohe Entwicklung des Schiffbaus bei den uralten Kulturvölkern des Orients.

Bei Naturvölkern finden wir eine oft bewundernswert weit vorgeschrittene Technik im Schiffbau, in der Schiffahrt und besonders in der Ausnutzung der von der Natur gebotenen Hilfsmittel, wie z. B. bei den Südseeinsulanern und den Indern, welch letztere schon vor tausend Jahren unter Benutzung des Monsuns regelmäßige Schiffsverbindungen zwischen Vorderasien und Ostafrika zu unterhalten wußten.

Immerhin gelangte die Technik der Schiffahrt der dem antiken Kulturkreis angehörigen Völker, nachdem sie einmal eine an sich gewiß bedeutende Höhe der Entwicklung erreicht hatte, darüber nicht mehr hinaus. Bis in die neueste Zeit hinein hat man sich am Mittelmeer nicht vom Ruder befreien können, das, so lange menschliche Arbeitskraft in Form von Kriegsgefangenen, Sträflingen oder sonstigen „Galeerensklaven“ reichlich und billig zur Verfügung stand, bei den im Sommer meist recht angenehmen Witterungsverhältnissen, die dort herrschen, ein tatsächlich vorzügliches Fortbewegungsmittel war. Allerdings hinderte es die Erlangung eigentlicher Seemannschaft, worunter wir die Fähigkeit verstehen, ein Schiff bei jedem Wetter und unter den ungünstigsten Verhältnissen zuverlässig in der Hand zu behalten. Wo daher die Mittelmeervölker mit Nationen zusammentrafen, die unter der Einwirkung rauherer Klimate und stürmischerer Winde sich eine größere Gewandtheit in der Handhabung des Segels angeeignet hatten, da waren ihre Erfahrungen oft ungünstig (vgl. Cäsars Kämpfe gegen die Veneter an der Südküste der Bretagne, wo sich bis auf den heutigen Tag eine sehr seetüchtige Bevölkerung erhalten hat). Auch in der Entwicklung der Schiffahrt finden wir so ein Beispiel für die Richtigkeit der als allgemein gültig längst anerkannten Regel, daß die Überwindung gewisser Widerstände erforderlich ist, um die Befähigung zu irgend einer Höchstleistung entstehen zu lassen. Im weiteren Verlauf der Geschichte sehen wir die seetüchtigsten Nationen nicht an den sonnigen Gestaden des Mittelmeers, sondern zwischen den sturmumbrausten Klippen Norwegens und Britanniens sowie an den unheildrohenden Sandbänken der ungastlichen Nordsee heranwachsen. Unter ähnlichen Verhältnissen haben sich auch die Japaner zu so hervorragenden Seeleuten herausbilden können, wie sie tatsächlich geworden sind.

Es liegt nun nicht im Rahmen der Aufgabe dieses Buches, eine Geschichte der Schiffahrt oder des Seehandels bieten zu wollen. Es handelt sich vielmehr nur darum, die heute in der Schiffahrt herrschenden Zustände, soweit sie wirtschaftlicher Natur sind, geschichtlich zu verstehen. Dazu werden wir an dieser Stelle noch eines kurzen Überblicks über die Verschiebungen bedürfen, welche die Wege des Welthandels und damit die der Schiffahrt im Laufe der Geschichte erfahren haben. Die heute wichtigsten Schiffahrtswege werden uns dann in einem andern Abschnitt noch etwas näher beschäftigen.

Von den ältesten Kulturvölkern, den Babyloniern und Ägyptern, ist nur Flußschiffahrt nachgewiesen. Die von jenen zeitweise unterworfenen Phönizier betrieben, wie allgemein bekannt, ausgedehnte Küstenfahrt, die zur Zeit des Königs Necho von Ägypten (um 600 v. Chr.) sogar zu einer Umseglung Afrikas führte und den Beherrschern des Pharaonen-landes wiederholentlich Anlaß gab, den Plan einer Kanalverbindung zwischen dem Roten und dem Mittelmeer in Angriff zu nehmen, mit wenigstens teilweiser Erreichung des gewünschten Erfolges.

Die Ziele dieser nach dem Roten Meere und den darüber hinaus liegenden Ländern gerichteten Schiffahrt waren die Küsten Arabiens und in sehr früher Zeit auch schon die Ostafrikas. Einige Forscher, z. B. Dr. Karl Peters, wollen das biblische Ophir in die Gegend der ja auch heute noch durch ihren Goldreichtum berühmten Burenkolonien verlegen -— eine Auffassung, die in der Tat manches für sich hat.

In der römischen Zeit fand eine Erweiterung der Schiffahrtwege gegenüber den weiter zurückliegenden Zeiten der Vorherrschaft der orientalischen Staaten kaum statt, wohl aber ein sehr wesentlicher Fortschritt in Richtung auf größere Schnelligkeit, Regelmäßigkeit und Häufigkeit, vor allem auch Sicherheit der Verbindungen. Für letztere war von größter Bedeutung die erfolgreiche Niederwerfung des Seeräuberunwesens im Mittelmeer durch Pompeius (67 v. Chr.), nachdem sich die Römer zehn Jahre lang vergeblich der zu ungeheurer Macht gelangten und tatsächlich das ganze Mittelmeer beherrschenden Räuber zu erwehren versucht hatten. Mehr und mehr wurde Rom zum Mittelpunkt des Verkehrs, seine Versorgung einer der Hauptzwecke, denen die damalige Seeschiffahrt zu dienen hatte. Zum großen Teil war diese aber keine freie im Dienste des privaten Erwerbes stehende, sondern eine vom Staate wenn nicht selbst betriebene, so doch stark beeinflußte Betriebsform. Die Versorgung Roms mit Korn erfolgte ja keineswegs ausschließlich auf dem Wege des Handels, sondern in sehr starkem und zeitweise sicherlich weit überwiegendem Maße auf dem Wege tributartiger Lieferungen seitens der Provinzen. Anderseits stand dieser zentripetalen Schiffahrt eine starke zentrifugale Verkehrsbewegung zu Zwecken der Staatsverwaltung gegenüber. So kann man z. B. als feststehend annehmen, daß die Römer auf den alten, schon durch die Phönizier in sagenhafter Vorzeit befahrenen Wegen vorwiegend zur Beförderung von Truppen und Kriegsmaterial regelmäßige Linien unterhielten nach Britannien und Germanien bis weit in die Ströme hinein. Die unzweifelhaft nachgewiesenen Beziehungen der Römer mit China waren aber wohl auf den Landweg beschränkt, denn von einer Seeschiffahrt nach Ostasien ist uns aus dem Altertum nichts sicheres, bekannt. Die uns vorliegenden Schriftwerke und Karten aus damaliger Zeit, wie der „Periplus“ des Ery-thräischen Meeres um 90 n. Chr. und das berühmte Werk des Ptolomäus, Grotewold, Die Schiffahrt.                                                        3

150 n. Ch., geben uns nur von den Küsten des Roten Meeres und von Vorder- und Hinterindien zwar verzerrte, aber dennoch im Vergleich zu der dumpfen Unwissenheit des Mittelalters überraschend umfassende Ein- „ drücke, während an Stelle des hinterindischen Archipels auf der ptolo-mäischen Karte ein großes Festland erscheint, als bester Beweis, daß diese Gegend von römischen Schiffen nicht besucht worden ist, wennschon gewisse mittelbare Verbindungen bestanden haben mögen. Als Besatzung der in jene Gegenden fahrenden Schiffe werden wohl vorwiegend Araber in Betracht gekommen sein, welches Volk in seiner Ge-schichte hervorragende seemännische Leistungen aufzuweisen hat, wie unten noch näher zu erwähnen ist. Es gilt übrigens als festgestellt, daß von China her Schiffe um die Zeit von Christi Geburt an die afrikanische Küste (Abessinien) gelangt sind1).

Die Schnelligkeit des Reisens zur See war zur Zeit der Römer nicht unbeträchtlich, wenigstens nicht mit den Schnellruderern der Behörden. In welcher Weise diese gewaltigen Schiffe mit ihren 3 oder 5 Reihen von Ruderern übereinander eigentlich gearbeitet haben, können wir uns schwer vorstellen. Immerhin mag die von Breusing (Nautik der Alten, Bremen 1886) aufgestellte Ansicht, daß man immer nur eine Ruderreihe zur Zeit benutzt habe, je nach den Verhältnissen des Seegangs, der bei stärkerem Winde zum Schließen der unteren Ruderpforten gezwungen habe, in diesem Umfange als widerlegt gelten, da sonst die tatsächlich nachgewiesenen Schnelligkeiten kaum erreicht worden wären. Letztere betrugen bei schnell rudernden Penteren auf kurze Strecken nicht viel weniger als bei unsern älteren Postdampfern, waren aber naturgemäss viel mehr von Wind und Wetter abhängig.

Der größte Nachteil, unter dem die altertümliche und mittelalterliche Schiffahrt zu leiden hatte, bestand aber nicht etwa in einer Rückständigkeit auf schiffbautechnischem Gebiet, da die schiff baulichen Leistungen der Alten tatsächlich von der Neuzeit bis zum Beginn des Zeitalters des Eisens gar nicht so erheblich in den Schatten gerückt wurden, sondern in der vollkommenen Hilflosigkeit des Schiffers auf nautischem Gebiet, sobald einmal schlechtes Wetter eintrat, und die einzigen Wegweiser des Schiffers, Sonne und Sterne, für längere Zeit unsichtbar blieben. Von einer besonderen Fähigkeit, wie sie z. B. bei den Marschallinsulanern in hervorragendem Maße ausgebildet war — leider entschwindet diese glänzende Seemannschaft mit der fortschreitenden „Zivilisation“ der Eingeborenen — die nach der Dünung zu navigieren verstanden, war bei den Mittelmeervölkern keine Rede. In der schlechten Jahreszeit blieben sie daher auf dem sicheren Lande. Außer den Gestirnen kannte man als einziges Hilfsmittel zur Bestimmung des Schiffsorts das Lot, das diesem Zweck bei dem Fehlen von so genauen Seekarten mit Angabe der Beschaffenheit des Meeresbodens, wie wir sie heute haben, auch nicht viel nützen konnte. Immerhin sollen Ansätze für deren Schaffung vorhanden gewesen sein. Was ihnen indessen an derartigen Hilfsmitteln fehlte,' wußten die zu Beginn des Mittelalters auftauchenden nordischen Seevölker durch todesmutige Waghalsigkeit zu ersetzen, verbunden mit großer Geschicklichkeit in Handhabung des Segels. Eine Zeitlang war von Grönland bis zum goldenen Horn keine Küste und kein Hafen vor den Angriffen der Wikinger sicher, die Amerika 500 Jahre vor Kolumbus entdeckten, die die Seine hinauffuhren und Paris bedrohten, die England von ihren eroberten Sitzen in der Normandie unterwarfen, in Italien Staaten gründeten, Rußland seine Dynastie gaben und das Byzantinische Reich mit kriegerischen Einfällen heimsuchten, mit einem Wort wohl das glänzendste Seevolk waren, das die Geschichte kennt. Es erwuchsen ihnen indessen an zwei Stellen Wettbewerber, und zwar zunächst in den Mittelmeerländern in den westwärts vordringenden Arabern, die sich die ganze Nordküste Afrikas unterwarfen und bekanntlich sogar in Spanien Reiche gründeten. Von diesem Volke, das mit seinen primitiven „Dhaus“ den gefährlichen indischen Ozean zu befahren gewohnt war, sollte die Schiffahrt die größten Förderungen auf dem wissenschaftlich-nautischen Gebiet erfahren, die sie überhaupt zu verzeichnen hat, nämlich die Einführung (wenn auch nicht die wahrscheinlich von den Chinesen gemachte Erfindung) des magnetischen Kompasses und eine weitreichende Erweiterung der geographischen und astronomischen Kenntnisse, deren Bedeutung sich ohne weiteres daraus ergibt, daß noch heute sehr viele Sterne mit arabischen Namen bezeichnet werden. Anderseits benutzten sie — darin den Wikingern gleichend — ihre nautische Tüchtigkeit zu sehr ausgiebiger Seeräuberei, die sie bis ins neunzehnte Jahrhundert hinein so erfolgreich fortgesetzt haben, daß das Wort „Rifpirat“ heute noch in fast sprichwörtlichem Sinne gebraucht wird. Gleichzeitig gelang es ihnen, sich zu Beherrschern des im ganzen Mittelalter hochbedeutenden Zwischenhandels mit Indien, dem damals alleinigen Lieferanten tropischer Erzeugnisse für Europa, zu machen, die von den Arabern an die Venezianer und Genuesen weiter gegeben wurden. Venedig und andere italienische Städte, die bei den Kreuzzügen manche Gelegenheit zu Gewinn gehabt hatten, wurden dann später zu das Mittelmeer beherrschenden Seemächten, bis jener große Umschwung eintrat, der mit einem Schlage das Schwergewicht des Welthandels vom Mittelmeer auf den atlantischen Ozean warf: die großen Entdeckungen Amerikas und des Seeweges nach. Ostindien.

Inzwischen hatten sich im Norden die Verhältnisse gleichfalls ver-schoben. An Stelle der brandschatzenden Wikinger waren die kolonisierenden und handeltreibenden Hansen getreten, und auf denselben Ländern, die wenige Jahrhunderte vorher die das ganze Abendland bedrohenden Wikingerschiffe ausgesandt hatten, drückten schwer wie Bleigewichte die hansischen Monopole. Wahrscheinlich ist die hansische Kogge, jenes plumpe, nicht gerade schnell segelnde, aber seefeste Schiff, das, gleichzeitig zu Handels- wie zu Kriegszwecken dienend, das wichtigste Werkzeug zur Begründung hansischer Macht und hansischen Reichtums geworden war, aus dem Typ des alten Wikingers chiffs heraus entwickelt worden. Aus ihm, und nicht aus der mittelmeerischen Galeere, ist auch das moderne Segelschiff hervorgegangen. Die Überlegenheit der germanischen Rasse über die romanische in Bezug auf Seemannschaft und Technik aber trat besonders klar zutage, als das große weltgeschichtliche Ringen zwischen Spanien auf der einen, England und den Niederlanden auf der andern Seite seinen Anfang nahm.

Es besteht heute kein Zweifel mehr darüber, daß die entscheidende Niederlage der spanischen Armada (1588) im letzten Grunde auf die zu wenig seetüchtige Bauart der spanischen Schiffe und ihre schlechte Navigation zurückzuführen ist. In der gleichen Periode konnte die Königin Elisabeth durch Schließung des Stahlhofs in London auch äußerlich die längst zur Tatsache gewordene Überwindung der hansischen Vormachtstellung durch die Engländer zum Ausdruck bringen, die freilich nicht auf seemännische Überlegenheit, sondern auf Gründe allgemein politischer und wirtschaftlicher Art (Verfall der Reichsmacht in Deutschland) zurückzuführen war. In unserer Zeit hat man freilich in England längst begonnen, aufs neue vor hansischem Wettbewerb die größten Besorgnisse zu empfinden. Die für eine kurze glänzende Epoche im 17. Jahrhundert führend gewesenen Niederländer dagegen haben nach tapferer und ruhmreicher Gegenwehr ihren Vorrang auf den immer so eng mit einander verbunden gewesenen Gebieten des Seehandels und der Seemacht seit 200 Jahren endgültig an England abtreten müssen, weil ihnen seit ihrer Losreißung vom Deutschen Reich das politische Hinterland fehlte. Ebenso hat Frankreich trotz nachhaltiger Versuche England den Vorrang zur See nicht dauernd streitig machen können.

Was für Gründe hat nun diese unzweifelhaft bestehende und bis heute noch nicht erschütterte Vormachtstellung Englands, deren ziffermäßige Untersuchung uns noch an anderer Stelle beschäftigen wird? Meist führt man dafür ausschließlich die insulare Lage des Landes an. Richtig ist, daß diese den Staat vor feindlichen Angriffen zu Lande

Vorläufiger Überblick über die Handelsschiffahrt u. ihre inneren Verhältnisse. 37 sicherte, und ihm dadurch eine hei weitem ruhigere Entwicklung seiner innerpolitischen und vor allem auch wirtschaftlichen Verhältnisse ermöglichte, als sie z. B. Deutschland beschieden war. Man darf aber auch nicht die ebenso unzweifelhaft vorhandene persönliche Befähigung des Engländers für den Handel und den seemännischen Beruf unterschätzen — ist seine Rasse doch hervorgegangen aus einer Mischung der seetüchtigsten Elemente der Germanen mit gleichfalls seegewohnten Kelten und Romanen, sowie die Tatkraft und das Zielbewußtsein, mit dem fast alle englischen Regierungen seit den Tagen Heinrichs VIII. das englische Seewesen zu fördern gesucht haben. In Deutschland hat man dagegen die Unterstützung der Hanse in der unverantwortlichsten Weise vernachlässigt, und eine kaiserliche Flotte ist höchstens auf den Wogen des Mittelmeeres — und auch da nur sehr selten -— nie aber auf denen der Nord-und Ostsee zu finden gewesen. Die Vernachlässigung des Seewesens hat sich am alten Reich, neben den zahllosen andern Fehlern seiner Politik, schwer genug gerächt.

Als letzten Versuch, dem alten deutschen Reich eine Seemacht zu schaffen, darf man die vergeblichen Bemühungen des großen Kurfürsten betrachten, den Kaiser zur Unterstützung seiner Marinepläne zu bewegen. Dem damals armen Kurbrandenburg, das aus tausend Wunden blutete, fehlten allein die Geldmittel, um die Absichten jenes seiner Zeit weit vorausblickenden Fürsten durchführen zu können. Ebenso erging es mit seinen Kolonialplänen, zu deren Verwirklichung die wichtigsteVoraussetzung fehlte, nämlich ein tragfähiger und weitblickender Handelsstand. Der Marine-direktor des Kurfürsten, Raule, sagte von den damaligen Kaufleuten in Königsberg, Memel, Kolberg und auch in Berlin voll verzweiflungsvoller Klage: „Wenn in jeder Stadt nur 8—10 brave und verständige Kaufleute wären, nicht solche, die mit ihren Privilegien den Littauern und Pohlen den Beutel zu schneuzen wissen, sondern die bei der See was aventüren können.“ Übrigens verdanken wir dem militärischen Befehlshaber der zweiten vom Großen Kurfürsten nach der Guineaküste gesandten Expedition, dem Major Otto Friedrich von der Gröben, unter dem Titel: „Guineische Reisebeschreibung“ eine sehr interessante und nett zu lesende Darstellung jener sonderbaren Fahrt, die uns auch über das Leben an Bord wertvolle Aufschlüsse gibt2). —

In der ganzen Zeit bis in die erste Hälfte des 19. Jahrhunderts blieben die Schiffe durchweg recht klein, Ausnahmen machten nur einzelne große Kriegsschiffe, die an 800—1000 Tonnen heran kamen. Schiffe von weniger als 100, ja selbst von 10—20 Tonnen fanden lange Zeit auch in der eigentlichen Seeschiffahrt Verwendung; die Karavellen des Kolum-

bus waren bekanntlich ebenfalls von derartigen Abmessungen. Dabei waren die Schiffe vollgepfropft von Menschen und nur ganz ungenügend verproviantiert, so daß namentlich auf längeren Reisen Erkrankungen infolge von Genuß schlechten Wassers, das einfach den Abfahrthäfen entnommen wurde, oder verdorbener Nahrung an der Tagesordnung waren, v. d. Gröben berichtet darüber in einer seiner] andern Schriften, der „Orientalischen Reisebeschreibung“: „da wir dann gantzer sechs Monat lang, bey stinkendem Wasser, verfaulten Stockfisch und Würmichten Zwiebacken oder Sucharen manche blutige Beute gemacht, zu schweigen der grausamen Sturmwinde und Meeres Gefährlichkeiten.“

Noch in den 50 er Jahren des 19. Jahrhunderts galten Seeschiffe von 2—300 Tonnen für keineswegs klein. In den 40er Jahren wurde ein Schiff von 1000 Tonnen als Wunder des Schiffbaus in aller Welt angestaunt.

Mit der zunehmenden Größe der Schiffe wurde naturgemäß die Unterbringung der Besatzung besser, die allmählich Fortschritte machende Beschleunigung der Reisen durch Verbesserung der Nautik, namentlich infolge gründlicherer Erkenntnis der Meeresströmungen und der meteorologischen Verhältnisse erleichterte die Verpflegung. Letztere blieb indessen noch lange minderwertig, und erst die durch Fortschritte in der Konservenfabrikation ermöglichte Mitnahme von grünem Gemüse konnte den Skorbut, diesen gefürchteten Feind der Seeleute, dauernd von Bord der Schiffe verbannen.

Seit der Entdeckung Amerikas hatten sich die Wege des Weltverkehrs, wie schon angedeutet, gründlich geändert: der Hauptverkehr ging jetzt über den atlantischen Ozean, und zwar, solange die Vorherrschaft der Spanier nicht erschüttert war, von deren Monopolhafen Sevilla (später Cadix) nach Portobello auf der Landenge von Panama, wo alle Waren aus und für Spanisch-Amerika ihren zwangsweisen Stapelplatz hatten, sofern sie nicht durch Engländer und Holländer auf dem Wege des namentlich in Buenos Aires blühenden Schmuggels auf weniger zeitraubende Weise verhandelt wurden. Ein anderer wichtiger, namentlich von Portugiesen und Holländern benutzter Handelsweg führte ums Kap der Guten Hoffnung an die Küsten Indiens und Ostasiens. Deutsche Schiffe hatten an dieser ganzen Schiffahrt so gut wie gar keinen Anteil. Die einst meerbeherrschenden Hansen beschränkten sich darauf, von den Häfen der sich eigenen Kolonialbesitzes erfreuenden Staaten die Waren, die der deutsche Verbrauch benötigte, einzuführen. Die Unabhängigkeits-erklärung der Vereinigten Staaten erst brachte darin einen Wandel hervor, dessen segensreiche Wirkungen indessen wegen der Napoleonischen Kriege erst viel später in vollem Umfange bemerkbar werden sollten. Nur in der Eismeerfahrt, die der Jagd auf die grossen Meeressäugetiere des Nordens und später auch der Südsee galt, behaupteten die Hansestädte eine Zeitlang eine hervorragende Stellung (vgl. meinen Aufsatz: Seefischerei und Schifffahrt in Nordeuropa, Marine-Kundschau 1910, Nov.-Dez.). Erst um die ■30er Jahre des 19. Jahrhunderts begann dann jener Umschwung einzusetzen, dessen erfreulicher Fortgang in neuester Zeit, unter der Einwirkung der Neuerrichtung des deutschen Reichs, die deutsche Handelsflotte wieder an die zweite Stelle unter den Flaggen der Erde geführt hat. Die Umstände, die diesen Aufschwung vorbereiten halfen und überhaupt ermöglichten, sind sehr mannigfacher Art. Auf der einen Seite steht die Entstehung eines grösseren, einheitlichen, wirtschaftlichen Hinterlandes, dessen die deutschen Handelsstädte nur allzu lange entbehrt hatten, eingeleitet mit der Schaffung des deutschen Zollvereins, ferner die beginnende wirtschaftliche Erstarkung Deutschlands infolge des ganz allmählichen Heranwachsens einer deutschen Industrie, das Aufhören der noch im 18. Jahrhundert immer wieder das deutsche Land verheerenden Kriege und die Zunahme der Einwohnerzahl Deutschlands mit schnell im Verhältnis zum wachsenden Wohlstand sich steigernden Bedürfnissen. Auf der andern Seite waren die ehemals spanischen und portugiesischen Kolonien in Amerika und vor allem — letzteres gab wie erwähnt bereits im 18. Jahrhundert dem hamburgischen und bremischen Seehandel einen recht fühlbaren Aufschwung —, die Vereinigten Staaten von Nordamerika unabhängig geworden, und hatten alle einseitigen Handels- und Schiffahrtsbeschränkungen aufgehoben. Auch in den andern Staaten, so namentlich in England, setzten sich die Freihandelsideen allmählich durch, die Crom-wellsche Schiffahrtakte von 1651 fiel 1849, und unter dem jetzt herrschenden Grundsatz von der freien Konkurrenz fanden die Reeder der Hansestädte ihren alten Unternehmungsgeist wieder.

In den ersten Jahrzehnten des 19. Jahrhunderts — nachdem die durch die Napoleonischen Kriege erlittenen Schläge verwunden waren —-, vermochte man zwar den englischen und holländischen Zwischenhandel noch nicht auszuschalten, wenigstens noch nicht für die Mehrheit der Waren, und noch heute haben sich beträchtliche Reste jenes Zustandes erhalten. Aber doch fuhren schon hanseatische Schiffe nach Amerika, holten von dort Rohrrohzucker, Tabak, Baumwolle, und brachten aus Deutschland Getreide —■ die Vereinigten Staaten waren damals ein getreideeinführendes, Deutschland ein Getreide ausführendes Land —- und leider in sehr grossem Maße Auswanderer hin. Auch an den ostasiatischen Küsten begannen die deutschen Uferstaaten ihre Flaggen zu zeigen, wenn auch zunächst nur vereinzelt. Aber zielbewußt und unbeirrt trotz mancher Rückschläge drangen sie vor. Das Aufkommen der Dampfer (1807 erste Fahrt mit Fultons „Clermont“ auf dem Hudson, 1819 erste Fahrt der „Savannah“ über den Atlantischen Ozean), hatte inzwischen das Bild der ganzen Schifffahrt schon geändert, und den neu in den Wett-bewerb wieder eintretenden Deutschen die, zwar nicht sofort, später aber um so nachdrücklicher benutzte Gelegenheit gegeben, das neue Verkehrsmittel wirksam in ihren Dienst zu nehmen. 1847 wurde die Hamburg-Amerikanische Paketfahrt-Aktien-Gesellschaft (s. d.), 1857 der Norddeutsche Lloyd (s. d.) gegründet, die sich im Lauf verhältnismäßig kurzer Zeit zu den größten Schiffahrtunternehmungen der Welt entwickelt haben, und im Verein mit andern großen und angesehenen Gesellschaften (Woermann, Deutsche Ostafrikalinie, Hansa, Hamburg-Südamerikalinie, Levantelinie u. a. m.) der deutschen Dampf Schiffahrt ihr am meisten kennzeichnendes Merkmal auf drücken: Linienbetrieb, im Gegensatz zu zu der namentlich in England stärker vertretenen „wilden“ oder „Tramp"-Schiffahrt.

Diese Entwicklung ging Hand in Hand mit einer durchgreifenden Änderung des Verhältnisses zwischen Handel und Schiffahrt. Nachdem der sehr alte genossenschaftliche Betrieb der letzteren schon länger zurückgetreten war, waren beide vielfach in denselben Händen vereinigt gewesen, indem große Handelshäuser ihre Güter durch eigene Schiffe befördern ließen. Das änderte sich mit der im 19. Jahrhundert einsetzenden Verdichtung des Verkehrs. War die Mitnahme von Frachten für fremde Rechnung früher mehr Nebensache und vorwiegend in der kleinen Fahrt üblich gewesen, so machte die zunehmende Größe der Schiffe es jetzt unmöglich, sie mit eigenen Waren genügend zu beladen. Anderseits verlangten die Handelsinteressen des -eigenen Hauses öfters Beförderung von Gütern, wenn auch eigene Schiffe nicht zur Stelle waren. Auch erwies es sich, namentlich als die Dampfer allgemeiner wurden, sehr bald als zweckmäßig, diesen einen regelmäßigen Dienst zuzuweisen, da solche Regelmäßigkeit des Betriebes die Verlader und Reisenden stark anzog. Damit entwuchsen die Schiffe aber immer mehr ihrer früheren Aufgabe, den Beförderungszwecken des eignen Hauses zu dienen. Vielfach behielt man zwar die Schiffe bei, trennte aber vollständig die Reederei-Abteilung von der Waren-Abteilung. Häufig jedoch gaben die Firmen einen von beiden Geschäftszweigen auf, und wurden entweder reine Reederei- oder reine Warengeschäfte. In allerneuster Zeit schlägt die Entwicklung indessen in höchst interessanter Weise wieder in ihr Gegenteil um. Der Güterbedarf einiger Handelshäuser allergrößten Stils ist so gewaltig geworden, daß es sich wieder als zweckmäßig erweist, moderne große Dampfer allein dafür zu beschäftigen. Gerade so wie es sich früher unter kleineren Verhältnissen für die alten Hamburger und Bremer Patrizier verlohnte, ihre kleinen Briggs und Barkschiffe für ihre eignen Firmen fahren zu lassen, so lohnt es sich heute für Krupp und die Deutsch-Amerikanische Petroleumgesellschaft, ihre Erz- und Petroleum-

Vorläufiger Überblick über die Handelsschiffahrt u. ihre inneren Verhältnisse. 41 massen in eigenen Dampfern kommen zu lassen. Das hat sich namentlich für solche Großbetriebe zweckmäßig erwiesen, die, wie das z. B. für Petroleum der Fall ist, besonders gebauter Dampfer für ihre Zwecke bedürfen, die zu Beförderung anderer Güter kaum oder garnicht zu gebrauchen sind3).

Es ist die alles beherrschende Arbeitsteilung, die gerade in der Neuzeit auch ihren Einzug in die Schiffahrt hält. Dem alten Segelschiff, das Passagiere, Post und Waren aller Art beförderte, absegelte, wenn der Wind günstig war, und ankam, wann es Gott gefiel, stehen als die am meisten ausgebildeten Eigenarten der heutigen scharf gesonderten Betriebsformen gegenüber: der Schnelldampfer, dessen Abfahrt und Ankunft pünktlich erfolgt, wie die eines Eisenbahnzuges, der vorwiegend Post und Passagiere führt, und sich daher mit Laden und Löschen von Gütern nur wenig aufhalten kann, und der Spezialfrachtdampfer, der — fast so pünktlich wie jener — stets jahraus jahrein dasselbe Gut befördert, meist auch in fest bestimmten Linien, aber gewöhnlich für eigne Rechnung seines Reeders. Die nach weniger stark besuchten Küsten gehenden Linien, die Personen, Güter und Post fast gleichmäßig fahren, muten uns schon fast wie Anachronismen an, und wir sind Zeugen, wie sie mehr und mehr verschwinden, dem allmächtigen Zuge der Zeit nach arbeitsteiliger Sonderung folgend, der zur höchsten Entfaltung der Leistungsfähigkeit und damit im letzten Grunde zur Ersparung von Energie führt.

	
B.    Die innere Organisation der Handelsschiffahrt.



	
1.    Rechtsverhältnisse.



Wir sahen im letzten Abschnitt, daß sich die Handelsschiffahrt in verschiedenen Zeiten dem Handel gegenüber sehr verschieden verhalten hat. In grauer Vergangenheit, als die Schiffahrt noch ein Wagnis, ein Spiel um Leben und Tod war, verbanden sich eine Anzahl entschlossener Männer zu gemeinsamer Fahrt. Ein oder mehrere Kapitalisten, die die Fahrt entweder mitmachten oder auch nicht, gaben das Geld für Bau und Ausrüstung des Schiffes, ebenso für die mitzunehmenden, wohl meist zu Tauschzwecken dienenden Waren. Ein erfahrener Schiffer, der auch von der Kriegführung zu Wasser sein Teil verstehen mußte, erhielt

den Oberbefehl, ein Kaufmann, der sog. „Supercargo“, d. h. „der über die Ladung gesetzte“, hatte die Veräußerung der Ladung und den Einkauf der Kückladung zu bewirken. Vielfach wurden auch dem Kapitän dessen Aufgaben übertragen. Am Schluß der Reise ward abgerechnet. Je nach seiner Beteiligung erhielt ein jeder seinen Anteil am Reingewinn der Reise — auch das Schiffsvolk, wenn hierfür auch schon sehr früh zum wenigsten eine teilweise Entlohnung nach Maßgabe der Zeit Platz gegriffen hat.

Diese ursprüngliche Art der Organisation der Schiffahrt ist für die Entwicklung und Heranbildung des Seehandelsrechts, wie noch an Einzelbeispielen zu zeigen sein wird, von der allergrößten Bedeutung gewesen, und mancher Paragraph in den Seerechten aller Völker erinnert noch daran (so namentlich die inzwischen durch an anderer Stelle zu erörternde Verträge abgeänderten Bestimmungen des Handelsgesetzbuchs über die Verteilung von Berge- oder Hilfslohn, wonach der Reeder des bergenden Schiffes die Hälfte, der Schiffer ein Viertel, und die gesamte übrige Besatzung des bergenden Schiffes auch ein Viertel des insgesamt verdienten Lohnes erhalten sollten). Besonders deutlich wurde aber der genossenschaftliche Charakter der Seefahrt, wenn es sich um jene noch bis ins neunzehnte Jahrhundert beliebte Verbindung von Handel und Krieg handelte, wie sie uns im Kap er wesen entgegentritt. Der Kaper (vom lateinischen capere) war ein von einer kriegführenden Regierung durch „Kaperbrief“ ermächtigter und beauftragter Kauffahrer, feindliche Schiffe — in früherer Zeit auch neutrale Schiffe mit feindlicher Ladung-—- aufzubringen, die dann für Rechnung der Reeder und Besatzung des Kaperschiffes verkauft wurden. Begreiflicherweise war diese Art des Erwerbes zur See, die bei dem unaufhörlichen Kriegszustände, der in vergangenen Jahrhunderten die Regel bildete, gar nichts Außergewöhnliches war, nicht gerade sicher zu nennen. Leicht genug geriet der verwegene Kaper an ein Schiff, das besser ausgerüstet war, als das eigne, und dann wurde er eben selbst gekapert. Der schon zitierte v. d. Gröben weiß auch hiervon gar manches zu erzählen. Naturgemäß beschränkten sich nun die nicht mit allzuengen Gewissen belasteten Kaperkapitäne keineswegs immer auf Schiffe der feindlichen Macht — im Gegenteil, diese waren ja auf die ihnen drohende Gefahr vorbereitet, und daher keine so sehr leichte Beute. Neutrale Schiffe, selbstverständlich nur, wenn sie die Flagge einer schwachen Seemacht führten, waren ja vielfach in Unkenntnis des ihnen bevorstehenden Angriffes leichter zu fangen — was natürlich einfacher Seeraub war. In solchen Fällen wurde übrigens, wenn, die Sache schief ging, mit den Kaperbesatzungen gewöhnlich kurzer Prozeß gemacht. Aber sehr häufig war das Glück den Kapern günstig, und gerade der deutsche Seehandel, der sich seit dem Niedergang der Hanse nicht mehr auf eine starke Flotte stützen konnte, hat unter derart ungesetzlicher Kaperei sehr schwer zu leiden gehabt. Goethes Wort: „Krieg, Handel und Piraterie, dreieinig sind sie, nicht zu trennen“, das man ihm so oft zum Vorwurf gemacht hat, als wolle er damit den Stand des Kaufmanns herabsetzen, ist für die Zeit des 16. Jahrhunderts, für die es doch gemeint ist, gewiß nicht unrichtig.

Die Tatsache nun, daß die Führung eines Schiffes eine schwierige, nur mühsam zu erlernende Kunst war und noch heute ist, deren Beherrschung den Mann völlig in Anspruch nimmt, hat schon früh die Entstehung eines selbständigen Schifferstandes veranlaßt, der sich meist von dem Stande der schiffahrtbetreibenden Kaufleute, Reeder oder Schiffsausrüster, mehr oder weniger scharf getrennt gehalten hat. Ausnahmen bilden noch heute die Besitzer der kleinen Küstenfahrer, die an der holländischen und deutschen Nordseeküste noch zahlreich anzutreffen sind, zumal ihrem schnellen Verschwinden, in dem sie noch vor wenigen Jahren begriffen waren, durch den Übergang zum Motorbetrieb Halt geboten zu sein scheint, und ebenso die sog. „selbstfahrenden Schiffer“ der Binnenschiffahrt (auch Partikuliers chiffer [im Rheingebiet] und Privatschiffer oder Kleinschiffer genannt). Diese pflegen ihre Schiffe selbst zu führen, und auch die in diesen Fällen nicht eben schwierigen kaufmännischen Geschäfte des Frachtabschlusses usw. mit zu besorgen. Anderseits erforderte aber, sobald sich etwas verwickeltere, nicht mehr leicht übersehbare Zustände herausgebildet hatten, und der Schiffsbesitzer nicht mehr nur für eigne Rechnung fahren ließ, er vielmehr ein großes Interesse daran gewann, ständig in Fühlung mit dem Frachtenmarkt zu bleiben, sein Beruf mehr und mehr eine kaufmännische Organisation, kann es doch z. B. vorteilhaft sein , sogar ein günstig erscheinendes Frachtgebot auszuschlagen, wenn es das Schiff nach einem Hafen führen würde, aus dem schlecht Rückfracht zu haben wäre. Die durch diese Notwendigkeit zur Führung der Schiffsgeschäfte erforderlich gewordenen besonderen kaufmännischen Kenntnisse und Erfahrungen leiteten dann allmählich dazu — im Verein mit den schon an anderer Stelle angeführten betrieblichen Gründen — daß sich aus dem Kaufmannstande der Beruf des Reeders als ein besonderer Zweig herausentwickelte.

Die Tatsache nun, daß das zum Bauen und Ausrüsten von Schiffen erforderliche Kapital, zumal die Schiffe die schon erwähnte Neigung haben, ihre Abmessungen und damit ihre Kosten ständig in noch längst nicht abgeschlossenem Wachstum zu vergrößern, selten in einer Hand vereinigt und vor allem nicht immer mit der erwähnten kaufmännischen Tüchtigkeit gepaart war, führte in noch höherem Maße als in andern kaufmännischen Betätigungsgebieten zur Gesellschaftsbildung, welcher Entwicklung durch die geschilderten genossenschaftlichen Betriebs-formen von früher her schon vorgearbeitet war. Es entstand so jene von andern Gesellschaftsformen stark verschiedene Eorm der Vereinigung von Kapital, Arbeit und Intelligenz zu gemeinsamer Tätigkeit, die das HGB. einfach als „Reederei“ bezeichnet, obschon der Sprachgebrauch an der Küste als Reederei jede Firma bezeichnet, die Schiffe unterhält, wie ja auch das HGB. in § 484 „Reeder“ (leider bedient es sich der unrichtigen Schreibweise „Rheder“) den Eigentümer eines ihm zum Erwerbe durch die Seefahrt dienenden Schiffes nennt. Den Begriff der „Reederei“ bestimmt das HGB. in § 489 dahin, daß eine solche dann besteht, wenn „von mehreren Personen ein ihnen gemeinsam zustehendes Schiff zum Erwerbe durch die Seefahrt für gemeinschaftliche Rechnung verwendet wird.“ Das Gesetz schließt hiervon den Fall, daß ein Schiff einer Handelsgesellschaft gehört, ausdrücklich aus, und stellt damit die Reederei den übrigen Gesellschaftsformen als etwas durchaus Verschiedenes gegenüber. In der Tat tragen die einzelnen Bestimmungen über Nachschußpflicht der Mitreeder usw. sehr stark genossenschaftlichen Charakter und schliessen sich eng auch den entsprechenden Rechtsnormen an, die den auf ähnliche Weise entstandenen Gewerkschaften des Bergbaus eigentümlich sind. Für gewöhnlich ist eine Reederei in 100 „Parten“ geteilt, von denen der einzelne Mitreeder natürlich mehrere besitzen darf. In der Regel soll der Geschäftsführer (Korrespondentreeder, Schiffsdirektor oder -disponent) mindestens eine Part besitzen. Für Ausnahmen ist einstimmiger Beschluß der Mitreeder erforderlich. Für jedes Schiff wird die Schaffung einer besonderen Reederei mit eigener Rechtspersönlichkeit notwendig, wenn auch nach aussen hin eine Handelsfirma als die Vertreterin sehr vieler Schiffe, für deren jedes in der Tat eine Reederei besteht, auftreten mag4).

Die Tätigkeit des Korrespondent-Reeders ist so zu einer Art Sondergewerbe geworden, während der Besitz von Schiffsparten in der gleichen Weise zu Kapitalanlagen benutzt wird, wie der von Anteilen irgend welcher andern Gesellschaften. Sehr oft ist der Partenbesitz stark zersplittert und in den Händen von Kleinkapitalisten, namentlich alten Kapitänen usw. Die übrigen in der Schiffahrt vorkommenden Gesellschaftsformen sind die des Handels im allgemeinen, und erfordern daher an dieser Stelle keine weitere Erörterung. Nur mag gesagt sein, daß die Aktiengesellschaft sich infolge ihrer ausgesprochenen Eignung für große Verhältnisse in der heutigen Schiffahrt, die einen außerordentlich starken Kapitalbedarf hat, besonderser Beliebtheit erfreut. Die Öffentlichkeit ihrer Abschlüsse, die dadurch zu ermöglichende Kontrolle des Betriebes und der Geschäftsführung und die leichte Veräusserlichkeit ihrer Anteile sind weitere Ursachen der erwähnten Erscheinung.

	
2.    Arbeitseinteilung bei Schiffahrtunternehmungen.



Die Tätigkeit innerhalb einer Schiffahrtunternehmung zerfällt zunächst in zwei Hauptteile: a) die Verwaltung an Land, b) die Schiffsbedienung auf dem Wasser.

	
	
a) Verwaltung an Land.





In größeren Betrieben, in denen die Arbeitsteilung vollständig durchgeführt werden kann, wird man bei der Verwaltung an Land gewöhnlich folgende Abteilungen antreffen, von denen nach den besonderen Verhältnissen der Unternehmungen die eine oder andere fehlen mag (wie z. B. der gesamte Passagedienst bei reinen Erachtreedereien), deren richtiges Arbeiten aber im übrigen eines der wesentlichsten Erfordernisse erfolgreichen Geschäftsganges ist. Auf letzteren hat die Schiffsbedienung auf dem Wasser heutzutage für gewöhnlich keine ins Gewicht fallende Einwirkungsmöglichkeit mehr, seit die Frachtgeschäfte den Kapitänen vor allem infolge der Entwicklung der Kabeltelegraphie aus der Hand geglitten sind. Bei der Haupteinteilung der Verwaltung an Land wird nun zunächst unterschieden zwischen der allgemeinen Verwaltung, der die Buchhaltung, die Verfügung über die Mittel des Unternehmens, z. B. der Verkehr mit den Banken, die Aufstellung der Abschlüsse usw., im Einklang mit den übrigen Abteilungen auch die Anordnung von Neubauten obliegen wird, und den Betriebsabteilungen, deren eine dem Personenverkehr, eine andere dem Güterverkehr, eine dritte der Ausrüstung der Schiffe und eine weitere der Instandhaltung der Maschinen usw., besonders auch der Vorbereitung der zu vergebenden Bauaufträge gewidmet sein wird. Es gibt demnach bei fast jeder größeren Reedereifirma ein „Passagebüro“, ein „Frachtbüro“, ein „Proviantamt“, und ein „technisches Büro“. Die drei erstgenannten werden meist von kaufmännisch gebildeten Oberbeamten, die letztere von einem Ingenieur des Schiff-oder Maschinenbaufachs geleitet sein, denen seemännische Sachverständige, die aus den Kapitänen und Schiffsmaschinisten entnommen werden, zur Seite stehen. Weitere Unterabteilungen der Dienststellen ergeben sich nach den einzelnen Linien, die von der Reederei betrieben werden.

Die Schiffsbedienung auf dem Wasser gliedert sich in die eigentliche Schiffsführung, die Sache des Kapitäns („Schiffers“ in der deutschen Gesetzessprache) und seiner Offiziere ist, den Dienst an den Maschinen (nur auf Dampfern und Motorschiffen) und in den Verpflegungsdienst, der naturgemäß auf Frachtschiffen recht einfach, auf den großen Passagierdampfern aber außerordentlich verwickelt ist, und ein so starkes Personal erfordert, daß dieses der Zahl nach die Matrosen weit übersteigt und nur vom Maschinenpersonal übertroffen wird. Dazu treten noch besondere Verrichtungen, wie der Dienst der Seeposten und der drahtlosen Telegraphie, die Beamten obliegen, die oft gar nicht in Vertragsverhältnissen zur Reederei, sondern zum Staate oder anderen Gesellschaften stehen.

Wir werden uns mit den Arbeiten der einzelnen Dienststellen jetzt noch etwas eingehender zu beschäftigen haben, da deren Kenntnis für das Verständnis der später zu erörternden sozialen Lage der einzelnen Arten von Schiffahrtsbediensteten, sowie ebenso für die Beurteilung der volkswirtschaftlichen Bedeutung der einzelnen Verrichtungen erforderlich ist, aber nicht ohne weiteres beim nichtseemännischen Leser vorausgesetzt werden darf.

	
	
a) Die Zentralverwaltung. aa) Die Oberleitung.





In der Oberleitung eines großen Reedereiunternehmens laufen die tausend Fäden zusammen, die ein derartiges Geschäft mit den entlegensten Punkten der Erde verknüpfen. Auf Grund der in der Passage- und Frachtabteilung erzielten Erträge sind hier die Entscheidungen über Änderungen im Betriebe von Linien, über Neubauten oder Außerdienststellung von Schiffen in letzter Instanz zu treffen, wie ebenso von hier aus der innere Dienst zu regeln ist. Von der Zentralstelle sind ferner die oft sehr schwierigen und bedeutungsvollen Verhandlungen mit den Staatsbehörden und anderen Unternehmungen zu führen, die oft von weitgreifendem inner- und ausserpolitischem Einfluß sein können. In Verbindung damit liegt dem Leiter eines großen Schiffahrtunternehmens auch eine Repräsentationslast ob, die ihn oft noch mehr drücken mag, als ein großer Teil seiner sonstigen recht zahlreichen Pflichten. Sodann entfällt bei der für solche Unternehmungen häufigsten Form der Aktiengesellschaft auf den ersten Direktor der Hauptteil der Verantwortung den Aktionären gegenüber. Seine Tätigkeit stellt daher ebenso wie die des Leiters einer Großbank oder eines industriellen Großunternehmens derartig hohe Anforderungen an seine persönliche Befähigung, daß sich nur sehr wenige Leute finden, die wirklich die dazu erforderlichen Eigenschaften besitzen, und daher fast beliebig hohe Gehälter, erhöht durch majestätische Tantiemen, fordern können, wenn sie erst einmal des Vertrauens des Aufsichtsrats und der Hauptaktionäre sicher sind.

	
33) Die Buchhaltung.



Die Buchhaltung eines Schiffahrtunternehmens richtet sich natürlich, wie hei jeder andern kaufmännischen Unternehmung nach den Vorschriften des Handelsgesetzes, und hedarf daher kaum besonderer Erwähnung. Eigenartig ist nur die Einrichtung der sog. „Schiffskonten“, d. h. für jedes einzelne Schiff angelegter Bücher, in die alles eingetragen wird, was das Schiff an Frachten und Passagegeldern einnimmt, und was. auf der andern Seite für Ausrüstung, Proviant, Reparaturen, Besatzungsentlohnung usw. ausgegeben wird. Die Schlußzusammenstellung wird dann den Bruttogewinn des einzelnen Schiffes zeigen, und die Zusammenstellung sämtlicher Schiffe den Bruttogewinn der Unternehmung, von dem nur die Regiekosten noch abzusetzen sind. Dadurch erhält man neben einer wertvollen Kontrolle der kaufmännischen Buchführung vor allem einen Überblick über die Wirtschaftlichkeit der einzelnen Linien, über die Art, wie sich einzelne Schiffstypen hinsichtlich Beliebtheit beim Publikum, Kohlenverbrauch, Umfang der Reparaturen usw. bewähren, und ist imstande, daraus Schlüsse über die Notwendigkeit von Änderungen irgend welcher Art im Betriebe zu ziehen. Gesetzlich vorgeschrieben ist das: Schiffskonto (auch Schiffsreskontro genannt) nur für die Partenreederei,, bei der es die Grundlage für die den Mitreedern zu erstattenden einzelnen Abrechnungen liefert.

Im übrigen bietet die Buchführung grundsätzliche Unterschiede gegenüber der in andern großen Unternehmungen nicht, ebenso wenig die Kassenführung. Der Abschluß eines Reedereiunternehmens gestaltet sich aber insofern oft schwierig, als es von größter Bedeutung ist, den Wert der in Dienst stehenden Flotte richtig einzusetzen. Das rohe und von kleineren Unternehmen vielfach ohne Nachteil angewandte Verfahren, jährlich einen der durchschnittlichen Lebensdauer der Schiffe angepaßten Betrag zur Abschreibung zu bringen, genügt für die größeren Unternehmungen oft nicht. Diese müssen (und müßten vielleicht noch mehr als sie es tun) darauf Rücksicht nehmen, daß durch Fortschritte der Technik ihre vorhandenen Schiffe schneller veralten können, als dies durch die Abnutzung allein herbeigeführt werden würde, eine Erscheinung, die auch in der Maschinenindustrie, namentlich bei Werkzeugmaschinen, viel beobachtet und von Schmöller als „moralische Entwertung“ bezeichnet worden ist. Bei der Schiffahrt können aber auch noch Faktoren anderer Art in den Entwertungsprozess der Schiffe eingreifen, die freilich in sonstigen Gewerben auch nicht fehlen, dort aber nicht so stark in die Erscheinung treten, weil die in Betracht kommenden Werte geringer sind.

Eine Maschine z. B. verliert ihren Wert, wenn der mit ihrer Hilfe bearbeitete Stoff keine Verwendung mehr findet. So wird auch ein Schiff entwertet, wenn aus irgend welchen Gründen seine oft nur sehr enge Verwendungsmöglichkeit aufgehoben wird, so daß es zu Zwecken gebraucht werden muß, für die andere Schiffe besser taugen würden. Wenn z. B. England auf den Gedanken käme, die Einfuhr von Gefrierfleisch, wie es Deutschland tut, zu verbieten, so würde eine Flotte von etwa 220 großen Fleischdampfern eine erhebliche Einbuße an Wert erleiden. Natürlich denkt in England kein Mensch an einen derartigen Akt, der nationalem Selbstmord nahezu gleichkäme. Man wird derartige Möglichkeiten also als vorsichtiger Kaufmann gemäß ihrer Wahrscheinlichkeit in Berechnung zu ziehen, und der durch sie möglicherweise zu bewirkenden Entwertung des Schiffsparks durch rechtzeitige Abschreibungen gerecht zu werden haben. Technische Schwierigkeiten für die Aufstellung eines richtigen Abschlusses liegen vielfach in dem Umstande, daß die Reisen der Schiffe nicht mit den Geschäftsperioden zusammenfallen. Da müssen die Ergebnisse nicht abgerechneter Reisen irgend wie in die Bilanz eingestellt werden, was auf der andern Seite wieder die Möglichkeit gibt, stille Reserven anzulegen.

	
	
YY) Das technische Büro.





Die technische Verwaltung an Land hat als Aufgabe zunächst die Überwachung und die sachgemäße Instandhaltung der Schiffe und Schiffsmaschinen, häufig auch die Beschaffung von Kohlen und sonstigen Bedarfsartikeln, darunter namentlich Schmier- und Putzmaterial für die Maschinen, den Verkehr mit Werften und Maschinenfabriken usw. Über diese auch bei kleineren Reedereien notwendigen Betätigungsgebiete weit hinausreichend gestaltet sich aber die Wirksamkeit der technischen Abteilungen an Land bei sehr großen Unternehmungen. Da tritt vor allem die Aufgabe hinzu, durch Vornahme von Versuchen die Technik des Schiff- und Maschinenbaues zu fördern. Bekannt sind hier namentlich die in einer besonderen Versuchsstation vorgenommenen Modellschleppversuche des Norddeutschen Lloyd geworden, denen die Technik eine genaue Kenntnis der zweckmässigsten Querschnittgestaltung des Schiffskörpers verdankt, und vieles andere derartige. Tagtäglich treten zahlreiche Erfinder mit irgend welchen Neuheiten an die technischen Abteilungen der großen Reedereien heran, die, wenn sie Wert zu haben scheinen, aufs gründlichste geprüft werden. Bald handelt es sich um eine Vervollkommnung des Signalwesens, bald um einen Rettungsapparat, bald um eine maschinelle Verbesserung, jedenfalls genug, um die Ingenieure der technischen Versuchsabteilungen ausreichend zu beschäftigen. Einige

Reedereien betreiben auch eigene Neubau- oder Reparaturwerkstätten, noch andere, wie Rickmers in Bremen und der Österreichische Lloyd in Triest, beschäftigen sich in besonderen Abteilungen auch mit Schiffbau für fremde Rechnung. Bis zu welchem Grade es ratsam ist, die Schiffahrt mit ihren Nebengewerben zu „vertrusten“, läßt sich im allgemeinen wohl nicht entscheiden. Immerhin ist es verhältnismäßig selten, daß Schiffbau und Schiffahrt in einer Hand vereint sind. Dagegen haben sich viele große Reedereien eigene Kohlenbergwerke gekauft, oder wenigstens durch starke Beteiligung unter ihre Kontrolle gebracht, um sich vom Kohlenmarkt unabhängig zu machen.

	
3) Die Betriebsabteilungen. ad) Die Passageabteilung.



Der Passageabteilung liegt es ob, erstens Personenverkehr für die betreffende Linie heranzuziehen, zweitens auf Grund der gleichfalls von ihr auszuarbeitenden Beförderungstarife die Passagegelder einzuziehen und an die Zentralkasse abzuführen, drittens die Passagiere auf den Raum an Bord der Schiffe in der Weise zu verteilen, daß dieser einerseits zweckmäßig ausgenutzt und anderseits die Trennung der Passagiere nach Klassen und Geschlechtern richtig durchgeführt wird. Es ist u. a. erforderlich, wenn ein Schiff auf seiner Reise Zwischenhäfen anläuft, daß Personen, die nur Teilstrecken fahren, nach einander in den gleichen Kabinen untergebracht werden. Die Reichspostdampfer des Norddeutschen Lloyd nach Ostasien werden z. B. vielfach von Reisenden benutzt, die nur nach Italien wollen, während ein Hauptteil der nach Ostasien fahrenden Personen erst in Italien an Bord kommt. Es wäre daher ein großer Verlust, wenn infolge falscher Organisation eine nur etwa bis Genua besetzte Kabine als überhaupt besetzt der Verfügung der Agenturen entzogen würde. Was für Ansprüche das im Einzelnen an die Organisation stellt, wird sehr leicht klar, wenn man sich vergegenwärtigt, wie viele Schiffe eine große Reederei unterwegs hat, und wie viel hundert Kabinen auf jedem einzelnen verfügbar sind.

Die an erster Stelle genannte Aufgabe der Passageabteilung, die Propaganda, ist meist selbständigen Unterabteilungen, den literarischen und Reklamebureaus übertragen, die teils mit grell in die Augen springenden Plakaten die Aufmerksamkeit des Publikums auf die betreffende Eirma lenken, teils aber auch durch oft sehr gründliche und z. T. wirklich wissenschaftlich zu nennende Aufklärungsarbeit die reiselustigen Kreise über die wirtschaftlichen, geographischen und kulturellen BesonderGrotewold, Die Schiffahrt. heiten der zu besuchenden Gebiete unterrichten und dadurch deren Entschlüsse für die Dampfergesellschaft günstig beeinflussen wollen. Selbstverständlich spielt die Wirkung des Bildes hierbei eine große Rolle. Volkswirtschaftlich ist die Beschäftigung, die durch die großen Dampfergesellschaften der graphischen Industrie zugeführt wird, daher gar nicht gering zu veranschlagen. Die großen Reedereien geben z. B. oft mehrere regelmäßig erscheinende Zeitungen und Korrespondenzen heraus,, sie veröffentlichen künstlerisch ausgestattete Broschüren von hohem Wert neben Karten, Fahrplänen, Plakaten usw. Oft will es scheinen, als ob auf diesem Gebiet reichlich viel geschehe, und doch rächen sich Unterlassungen stets sehr empfindlich. Über das Gebiet der von den Schiffahrtgesellschaften gemachten Reklame hier mehr zu sagen, dürfte sich aus dem Grunde erübrigen, weil diese Art von Reklame ja nichts der Schiffahrt an sich Eigentümliches ist. Sie tritt uns im heutigen Wirtschaftsleben vielmehr überall da entgegen, wo sehr kapitalkräftige Unternehmungen, die in scharfem Wettbewerb unter einander stehen, unmittelbar auf das große Publikum einzuwirken suchen, ohne sich erst an einen vermittelnden Zwischenhandel wenden zu können, der mit mehr sachlichen als blendenden Mitteln bearbeitet werden kann, wie in unserm Fall an der Werbetätigkeit der Frachtabteilungen zu sehen ist, die sich im allgemeinen auf die Bekanntgabe der Abfahrtzeiten und der Frachtraten beschränken.

Im übrigen hat die Passageabteilung, zusammen wirkend mit dem Proviantamt, darauf zu achten, daß die Verpflegung der Passagiere einerseits auf der Höhe der Konkurrenz gehalten wird, anderseits aber im Verhältnis zu den gezahlten Fahrpreisen auch noch wirtschaftlich bleibt,, während sie im Zusammenwirken mit dem technischen Büro die Einrichtung der Schiffe tunlichst den jeweiligen Ansprüchen entsprechend auszubauen, oder richtiger gesagt, bei Neubauten die Ansprüche des Publikums künstlich zu hoch zu schrauben sucht, damit möglichst die Konkurrenz mit ihrem älteren Material diesen zu entsprechen nicht mehr imstande bleibe. Solcher Wettbewerb ist die Ursache der fabelhaften Steigerung der Eleganz und bis vor kurzem auch der Geschwindigkeit unserer großen Passagierdampfer gewesen, womit freilich die Personenschiffahrt sich um die Förderung der Technik des Schiff- und Maschinenbaus die allergrößten Verdienste erworben hat.

In sich gliedert sich die Passageabteilung bei Unternehmungen größten Stils nun wieder in eine Kajüten- und eine Zwischendeck-Abteilung, die unter einander recht verschiedenartig sind, gemäß der großen Verschiedenheit ihrer Gegenstände. Ist in der Kajütenabteilung auch äußerlich alles auf vornehme Eleganz abgestimmt, so herrscht in der Zwischendeckabteilung der Grundsatz der Massenabfertigung zu mög-liehst geringen Kosten. Den Zwischendeckspassagieren, bekanntlich meist armen Auswanderern, liegt selbst nur daran, möglichst rasch in ihre neue Heimat befördert zu werden. Dabei empfinden sie die gewaltigen Veränderungen, die für sie die peinliche Sauberkeit, das reichliche, zwar einfach, aber dennoch gesund und schmackhaft bereitete Essen an Bord usw. bedeuten, keineswegs immer als angenehm. Namentlich gewöhnen sich die Leute oft schwer an die ihnen fremden Zubereitungsweisen. Ihre Ansprüche liegen in ganz anderer Richtung, und es ist für die Reedereien oft ganz unmöglich, diesen Wünschen Rechnung zu tragen. Während sich die Gesellschaft um die Kajütenpassagiere durchaus nicht eher kümmert, als diese an Bord sind, machen ihnen die Zwischendecker bedeutend mehr Mühe. Weit her, aus der Türkei oder aus dem Innern Rußlands werden sie in Sonderzügen an die Küsten der Nordsee geschafft. Dort werden sie — je nachdem wie der Überfahrtvertrag bestimmt — auf Kosten der Gesellschaft oder auf ihre eigenen Kosten — einige Tage bis zum Abgang des Dampfers verpflegt, wobei sie in be-besonderen Gasthöfen gesammelt werden, — versteht doch außer den Beamten der Reederei oder des Gasthofs kein Mensch in der großen fremden Stadt ihre Sprache.

Ursprünglich kannte man an Bord nur zwei Klassen; Kajüte und Zwischendeck. Dann begann man die Kajüte in eine erste und zweite Klasse zu teilen, und neuerdings hat man auf sehr großen Schiffen vom Zwischendeck eine etwas gehobene dritte Klasse abgetrennt, so daß das Vierklassensystem der deutschen Eisenbahnen auch auf vielen deutschen Schiffen verwirklicht ist.

	
33)    Das Proviantamt.



Als besondere Abteilung besteht ein Proviantamt nur bei ganz großen Unternehmungen. Vielfach wird die Ausrüstung der Schiffe mit Proviant und anderen verbrauchbaren Gegenständen von einem ehemaligen Kapitän, der meist Inspektor genannt wird, beaufsichtigt, und am Kontor mit den übrigen kaufmännischen Arbeiten erledigt. Bei großen Passagierdampferreedereien, wo jährlich viele Millionen für Proviant ausgegeben werden, ist für die Verwaltung und Kontrolle dieses Zweiges an Land sowie an Bord ein ganz gewaltiges Personal erforderlich. An dessen oberster Spitze steht häufig ein Direktor oder Prokurist, der den Verkehr mit den an den Lieferungen beteiligten Firmen und die Kontrolle über die Verwendung der Waren leitet und durch besonders vorgebildete Beamte beaufsichtigen läßt. Diese gehen meist aus den an Bord der Schiffe beschäftigten Zahlmeistern hervor, bisweilen auch aus den nautischen Offizieren oder dem kaufmännischen Personal.

Was ein Proviantamt zu bewältigen hat, erhellt daraus, daß im Jahre 1907 der Norddeutsche Lloyd für 17 Millionen Mark Proviant verbraucht hat, während sich 1912 der Verbrauch auf 20 Millionen Mark gesteigert hat. Dein Proviantamt sind naturgemäß die mit der Verwaltung, Verpflegung und Bedienung an Bord beauftragten Personen verantwortlich, von deren Dienst bei den Schiffsmannschaften die Rede sein wird. Von den Nebenbetrieben, mit denen sich das Proviantamt einer großen Reederei zu befassen hat, mag man einen Begriff gewinnen, wenn man erfährt, daß zur Bearbeitung der Wäsche des Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerika-Linie richtige Fabrikanlagen erforderlich sind5).

Die Beschaffung der Ausrüstungsgegenstände eines Schiffes, die nicht zur Verpflegung gehören, wie nautische Instrumente, Tauwerk, Schmieröl und vor allem Kohlen, liegt für gewöhnlich den technischen Büros oder besondern Beschaffungsstellen ob, je nach der Größe des Unternehmens und dessen Diensteinteilung.

	
	
YY) Die Prachtabteilung.





Diese Abteilung, die man wohl als die wichtigste einer großen Reederei bezeichnen kann, hat als Aufgabe: 1. Die Heranziehung der Frachten, 2. die Erstellung der Frachttarife, die bei der privaten Beschaffenheit der Reedereigeschäfte natürlich nicht so scharf einzuhalten sind, wie bei den Staatseisenbahnen, vielmehr in Fällen besonders großer Verladungen durch Sonderabkommen unter Zugrundelegung niedrigerer Raten ersetzt werden, 3. die Berechnung und Einziehung der Frachtbeträge, 4. Die Kontrolle über die richtige Anlieferung der Güter und demzufolge auch die Ausfertigung der Konnossemente (s. d.), 5. die Auslieferung bzw. weitere Behandlung des ankommenden Gutes. Ein Teil dieser Aufgaben wird vielfach den „Schiffsmaklern“ oder sonstigen Agenten, auch wohl Speditionsfirmen zugewiesen. Für die Festsetzung der Frachtbeträge (unter 3 genannt) ist, wie an anderer Stelle auszuführen ist, häufig das Maß der Güter von Belang. Um dieses festzustellen, bedient man sich unparteiischer, vereideter Persönlichkeiten, der sogenannten „Gütermesser“. Die unter 4 genannte Kontrolle über die richtige Anlieferung der Güter war früher Sache des Kapitäns oder eines dafür bestimmten Offiziers. Das gilt jetzt nur noch für den inneren Dienst der Reederei. Das Publikum hat im allgemeinen nur noch mit dem Kontor der Reederei oder deren Vertretung zu tun, von welcher Seite auch die Konnossemente gezeichnet werden. Das Unterbringen der Ladung an Bord ist Sache der sogenannten Stauer — zuweilen großer Unternehmungen mit vielen Arbeitern. Die Seeleute haben damit nur in solchen Häfen zu tun, wo Stauer nicht zur Verfügung stehen. Das befreit Kapitän und Ladungsoffizier aber nicht von der Verantwortung für richtige Stauung, von der sie sich durch Augenschein zu überzeugen haben. Wird nämlich unsachgemäß gestaut, so kann das Schiff gefährdet, oder zum mindesten in seiner Manövrierfähigkeit und Fahrgeschwindigkeit beschränkt werden. Die Frachtabteilung hat ihrerseits dafür zu sorgen, daß nicht solche Güter angeliefert werden, die dem Kapitän Verlegenheiten bereiten können, z. B. Waren, die ohne gegenseitige Schädigung nicht miteinander verladen werden können (wenn nicht genügend Raum im Schiff ist, um sie weit auseinander zu stauen), für deren Transport das Schiff nicht geeignet, deren Einfuhr im Bestimmungslande verboten ist, oder durch die das Schiff gefährdet werden kann.

Bei ganz großen Firmen teilt sich die Frachtabteilung in Unterabteilungen für die einzelnen Linien, deren jede eine ihren Eigenarten sehr angepaßte Behandlung verlangt. Die oberste Leitung der Frachtabteilung einer großen Reederei erfordert jedenfalls eine außergewöhnlich gutentwickelte Fähigkeit des Überblicks und große Vorsicht im Hinblick auf die schiffahrttechnischen, wirtschaftlichen und juristischen Folgen, die aus fehlerhaften Anordnungen gerade auf diesem Gebiet nur allzu leicht entstehen.

Bisweilen werden die technischen Verladungsangelegenheiten seitens der Reedereien auch besonderen Ladungsinspektionen übertragen.

öd) Inspektionen.

Die Vermittlung zwischen dem Dienst an Bord, dessen Erörterung wir uns jetzt zu wenden, und dem Verwaltungswesen an Land liegt meist in der Hand sogenannter Inspektionen, von denen schon die Rede war. Bei kleineren Unternehmungen fehlen derartige Stellen, weil dort Kapitän, bzw. Schiffsoffiziere, und Reeder unmittelbar zu einander in Beziehung treten können. Bei mittleren ist häufig ein Inspektor für alle in dies Gebiet gehörigen Aufgaben da, während bei ganz großen Unternehmungen die Inspektionen aus Oberinspektoren mit einem großen Stabe von Untergebenen bestehen. Je nach ihren Verrichtungen unterscheidet man Schiffs-, Proviant-, Maschinen-, Ladungsinspektionen usw.

Die Abfertigung der Schiffe, das Ein- und Ausklarieren, die Erledigung der Formalitäten mit den Hafenbehörden, Verauslagung von Gebühren usw. ist meistens Sache der Agenturen. Die Reeder und Kapitäne selbst haben damit nur in Ausnahmefällen zu tun.

	
b) Der Dienst an Bord.


	
a) Der Dienst an Deck. ad) Der Dienst des Schiffers.





Der wichtigste und eigentlich der einzige Zweck des Dienstes an Bord ist der, das Schiff mit den an Bord befindlichen Menschen und Gütern möglichst rasch und sicher an sein Ziel zu bringen. Diesen Gesichtspunkten ist daher die ganze Organisation aufs schärfste ange-paßt. Sie mußte dabei von der Voraussetzung ausgehen, daß sich mit dem Verlassen des Hafens das Schiff der Einwirkungsmöglichkeit des Reeders so gut wie vollständig entzieht. Nur die ja noch keineswegs allgemeine Einführung der drahtlosen Telegraphie macht diesem Zustande teilweise ein Ende, indem der Reeder dadurch in den Stand gesetzt wird, seinem Kapitän auch auf die hohe See hinaus Weisungen zu senden, während der Kapitän in gegebenen Fällen den Reeder um Anweisungen fragen kann. Tatsächlich wird aber in dieser Weise von der drahtlosen Verbindung nur sehr selten Gebrauch gemacht werden können, denn meist handelt es sich auf See um Dinge, in die sich der Reeder oder sein Beauftragter von Land aus, selbst wenn die nötige Sachkunde vorhanden ist, durchaus nicht hineinversetzen können, und wofür Entschlußfreiheit und damit auch Verantwortlichkeit durchaus beim Schiffer verbleiben müssen, wenn nicht eine heillose Verwirrung die Folge sein soll. Viel ändert also auch die drahtlose Telegraphie nicht an der Tatsache, daß der Schiffer auf hoher See auf eigene Verantwortung zu handeln hat. Früher ging diese Unabhängigkeit des Schiffers noch viel weiter, denn als es noch keine Kabeltelegraphie und noch keine regelmäßigen und schnellen POstverbindungen auch nach den entlegensten Gegenden gab, war der Schiffer für den Reeder oft bis zur Rückkehr in den Heimathafen unerreichbar. Der Schiffer hatte damals nicht nur die nautische Führung des Schiffes, sondern vielfach auch das Frachtgeschäft in seiner Hand, er war in noch viel höherem Maße Vertrauensmann des Reeders als heute. Diese Zustände haben tiefgreifenden Einfluß auf die rechtliche Stellung des Schiffers gehabt. Das Recht aller schiffahrttreibenden Völker gibt ihm nämlich in Würdigung jener Verhältnisse zwar eine ungeheure Macht in Bezug auf die Aufrechterhaltung der Disziplin und der Schiffsordnung, welch letzterer nicht nur die Besatzung, sondern bis zu gewissem Grade auch die Fahrgäste unterworfen sind, aber es schiebt ihm auch eine außerordentlich schwere Verantwortung zu. Unter gewissen Umständen ist der Kapitän berechtigt, das ganze Schiff mitsamt der Ladung zu verpfänden (§ 679 ff. HGB. Bodmerei), aber er haftet auch persönlich für allen durch sein Verschulden entstehenden Schaden gegenüber allen Benachteiligten selbst dann, wenn er auf Befehl des Reeders gehandelt hat (HGB. § 511 ff.). Anderseits kann er unter Umständen mit Waffengewalt Gehorsam für seine Anordnungen erzwingen. Da an anderem Ort auf die rechtlichen Verhältnisse noch zurückzukommen ist, findet sich dort noch Gelegenheit, die Rechte und Pflichten des Schiffers eingehender zu erörtern. Hier ist nur noch festzustellen, daß der Schiffer nach Rechten und Pflichten eine ganz eigenartige Stellung einnimmt, für die sich im ganzen Bereich des privatwirtschaftlichen Erwerbslebens kein Gegenstück findet.

Der starken Verantwortlichkeit des Kapitäns entspricht auch, wie angedeutet, ein großes Maß von Freiheit. So hat der Schiffer —- mit verschwindenden Ausnahmen — keine bestimmten Dienststunden, aber er hat die Verpflichtung, da er alle Geschehnisse mit seiner Verantwortlichkeit zu decken hat, immer zur Stelle zu sein, wenn seine Anwesenheit wünschenswert sein könnte. Auf diese Weise bekommt ein Kapitän oft'tagelang keinen Schlaf, wie es z. B. Regel ist, daß er bei Nebel, besonders beim Passieren des englischen Kanals, wo sehr große Gefahr für Zusammenstöße besteht, die Kommandobrücke nicht verläßt. Kein Gesetz freilich zwingt ihn durch seinen klaren Wortlaut dazu, macht aber einer der vertretenden Offiziere ein Versehen, so trifft den Kapitän, wie gesagt, die Verantwortung nicht nur dem Reeder, sondern auch dem Gesetz gegenüber. In solchem Falle droht ihm nicht nur der Verlust seiner Stellung und seines zum Schadenersatz heranziehbaren Vermögens, sondern auch die Zerstörung seiner beruflichen Laufbahn durch Patententziehung, und im schlimmsten Fall ein Strafverfahren wegen fahrlässiger Tötung oder Körperverletzung. Man sieht, der Beruf des Schiffers, an sich schon gefahrvoll und schwer, ist durch das Gesetz nicht gerade leichter gemacht.

Als Kapitäne können daher nur Persönlichkeiten in Frage kommen, die in längerer Fahrzeit, in der sie von unten auf gedient haben, alle Zweige des Dienstes aufs gründlichste haben kennen lernen, diese Kenntnisse der Praxis zusammen mit solchen der Theorie in staatlichen Prüfungen, die Abschlüsse genau geregelter Ausbildungsstufen bilden, nachgewiesen, und auch den Besitz der nötigen Eigenschaften des Charakters in ihrer vorherigen Dienstzeit gezeigt haben. Eine Reederei wird ja nicht leicht einem Offizier ein Schiff zur selbständigen Führung als Kapitän geben, der sich nicht durch Diensteifer und Zuverlässigkeit, sowie durch energische und dabei doch vertrauenerweckende Behandlung seiner Mannschaft einigermaßen ausgezeichnet hat. Der Zudrang zur Laufbahn des Offiziers der Handelsmarine ist nämlich noch immer verhältnismäßig* stark, so daß gute Reedereien keinen Mangel an Offizieren haben. Schlechte Reedereien, die es leider auch geben soll, d. h. solche, die ihre Offiziere mit Verpflegung, Gehältern und namentlich durch Zurücksetzung in der Beförderung hinter von fremden Unternehmungen übernommenem Personal benachteiligen, werden heute allerdings mit Schwierigkeiten zu kämpfen haben, um ihre Schiffe immer mit tüchtigen Offizieren besetzen zu können.

3ß) Der Dienst der Schiffsoffiziere.

An Offizieren sind außer dem Kapitän je nach der Größe der Schiffe zwei, drei, vier und auch bei allergrößten Schiffen noch mehr vorhanden, indem dann einige Offiziersstellen doppelt besetzt werden.

Abgesehen vom regelmäßig abwechselnden Wachdienst, der den Offizier, wenn ihrer zwei: Ober- und Untersteuermann (wie gewöhnlich auf Segelschiffen) vorhanden sind, alle vier Stunden für eine ebenso lange Zeit auf die Brücke ruft, während sich der Wachdienst bei mehreren Offizieren entsprechend ermäßigt, liegen den Offizieren noch besondere Dienstzweige ob, die sich gewöhnlich wie folgt verteilen: Erster Offizier: Instandhaltung des Schiffes, innerer Dienst, zweiter und dritter Offizier: Navigation und Ladungsangelegenheiten, vierter Offizier: nur Tagesdienst, Gehilfe des ersten Offiziers usw. Diese Dienstverrichtungen sind indessen nicht alle mit völliger Schärfe von einander zu trennen, so daß in mancher Hinsicht doch ein gemeinsames Arbeiten der Offiziere stattfindet. Ist nun die Abgrenzung der Dienstzweige an sich schon nicht ganz streng, so wird sie durch die abwechselnden Wachen noch mehr durchkreuzt. Neben der eigentlichen. Verantwortung für das Schiff dem Reeder gegenüber, die der Kapitän zu tragen hat, haben nun aber auch die Offiziere eine selbständige ebenfalls recht große Verantwortlichkeit, von der sie sich durch Meldung des betreffenden Vorfalls an den Kapitän nur sehr bedingt befreien können. Selbst wenn der Kapitän die Meldung des Offiziers erhalten hat, ihr aber keine Folge gibt, oder augenscheinlich fehlerhafte Maßregeln trifft, besteht die Verantwortlichkeit des Offiziers weiter.

In den Dienstvorschriften des Norddeutschen Lloyd lautet ein Absatz, der zeigt, wie streng dieser Grundsatz gehandhabt wird:

„Neben dem Kapitän trifft die Verantwortung für die Navigierung des Schiffes auch die sämtlichen, auf der Brücke diensttuenden Offiziere während der Zeit ihrer Wache in vollem Maße. Diese Verantwortung wird nicht dadurch aufgehoben, daß das Kommando tatsächlich in der Hand des Kapitäns oder eines vorgesetzten Offiziers liegt.

Aufgabe der wachhabenden Offiziere ist es, sobald Situationen eintreten, welche nach ihrer Ansicht zu einer Gefahrlage für das Schiff führen können, den Kapitän bzw. den vorgesetzten Offizier sofort zu benachrichtigen und ihn auf die tatsächlichen Verhältnisse und die daraus sich ergebende Gefahrlage aufmerksam zu machen. Bei Fortdauer der Gefahrlage und beim Eintreten von Umständen, welche noch eine Vermehrung der Gefahrlage hervorzurufen geeignet sind, oder die Gefahrlage weiter erkenntlich machen, besteht auch die Pflicht für die wachhabenden Offiziere fort, den Kapitän oder den vorgesetzten Offizier wiederholt auf das Bedenkliche der Gefahr aufmerksam zu machen, selbst wenn die gemachte Meldung nicht beachtet oder sogar ausdrücklich abgelehnt sein sollte.

Bei eintretenden Havarien wird das Verhalten eines wachhabenden Offiziers, der nicht selbst das Kommando führt, nur dann als gerechtfertigt angesehen werden können, wenn er in der vorstehend angegebenen Weise seine Pflicht erfüllt hat.“

Die Vorbildung der Offiziere erfolgte früher durchweg in der Weise, daß der junge Mann, der sich dem Seemannsberufe widmen wollte, zunächst auf einem Seeschiff erst als Schiffsjunge, dann als Leicht- und schließlich als Vollmatrose mindestens 45 Monate gefahren haben mußte, wovon mindestens 24 Monate als Vollmatrose und 12 Monate auf einem mit voller Takelage versehenen Segelschiff (Bekanntmachung des Bundesrats betreffend den Befähigungsnachweis und die Prüfung der Seeschiffer und Seesteuerleute auf deutschen Kauffahrteischiffen vom 16. Jan. 1904). Die angezogene Verordnung trägt übrigens dem jetzt vielfach an Stelle des erwähnten tretenden stark veränderten Bildungsgang schon in gewissem Sinne Rechnung. Da nämlich infolge des starken Rückgangs der Segelschiffe Stellen für angehende Seeleute auf solchen nicht in genügender Zahl mehr zu beschaffen waren, um den für die stets anwachsende Dampferflotte bestehenden Offizierbedarf sicherzustellen, hat man sich entschließen müssen, sogenannte Kadettenschulschiffe zu bauen. Das sind große, mit vollständiger Takelage versehene Segelschiffe, auf denen die jungen Leute bei aller Gründlichkeit in der Ausbildung im praktischen

Dienst doch besser auf ihren künftigen Beruf als Vorgesetzte vorbereitet werden, als dies bei der alten Ausbildungsart tunlich war. Bei jener war es nicht vermeidbar, daß der Schiffsjunge einen großen Teil seiner Zeit auf Beschäftigungen verwenden mußte, die mit dem Seemannsberufe nur in sehr losem Zusammenhang standen, als z. B. in der Kajüte und Küche Aufwärter- und Handlangerdienste tun, allzu ausschließlich Reinigungsarbeiten ausführen usw. Auf den Kadettenschulschiffen wird all das auch von den jungen Leuten verlangt, aber immer unter dem Ge-Sichtspunkt der Ausbildung. Später kommen die Kadetten dann auf andere Schiffe zur Vollendung ihrer gesetzlich geforderten Fahrzeit, um sich dann auf eine Navigationsschule zur Vorbereitung auf die Steuermannsprüfung zu begeben. An anderer Stelle wird über die verschiedenen Prüfungen und die dadurch geschaffenen verschiedenen sozialen Schichten innerhalb des Seemannsstandes noch mehr zu sagen sein. Hier ist aber noch darauf hinzuweisen, daß der Schiffs Offizier, der auf einem großen Passagierdampfer seinen Reeder auch gesellschaftlich gegenüber einem aus den allerverschiedensten Bestandteilen zusammengesetzten Publikum zu vertreten hat, in bezug auf allgemeine gesellschaftliche Bildung, Takt, Sprachgewandtheit usw. ganz andern Ansprüchen zu genügen hat, als der Führer eines kleinen Frachtseglers der alten Zeit, an den auf anderm Gebiet allerdings wieder größere Anforderungen gestellt wurden, z. B. in kaufmännischer Beziehung, da ihm, wie gesagt, bisweilen auch die Frachtabschlüsse oblagen, und vielleicht auch in rein seemännischer Beziehung. Dagegen ist ja für den Offizier oder Kapitän eines großen Passagierdampfers von heute, der 4000 Menschen an Bord hat und einen Wert von ungezählten Millionen darstellt, die Verantwortung unendlich viel größer, als sie jemals in früherer Zeit einen Seemann getroffen hat.

Eine weitere Fahrzeit von 24 Monaten als Steuermann ist erforderlich, damit der Offizier nach neuerlichem Besuch einer Navigationsschule die Schifferprüfung ablegen kann. Im allgemeinen werden auf größeren Dampfern die ersten, meistens wohl auch die zweiten, und vielfach sogar die dritten Offiziere im Besitz eines Schifferpatents sein.

Trotz der Einstellung der Schulschiffe und der damit unleugbar verbundenen Begünstigung solcher jungen Leute, deren Familien die nicht ganz niedrigen Ausbildungskosten zu tragen gewillt sind, bietet der Seemannsberuf aber noch immer auch solchen Seeleuten eine verhältnismäßig leichte Gelegenheit zu sozialem Aufstieg, die ohne höhere Schulbildung und ohne in der Lage zu sein, für ihre Ausbildung besondere Aufwendungen zu machen, als Schiffsjungen Dienst nehmen, um sich dann allmählich heraufzuarbeiten, wobei sie nur beachten müssen, daß sie als Voll-matrosen von ihrer Heuer die nötigen Ersparnisse machen, die erforderlich sind, um ihnen während der Schulzeit ihren Lebensunterhalt zu gewähren.

	
	
	
	
Y) Der Dienst der Unteroffiziere und Matrosen.









Der Dienst des Deckpersonals ist naturgemäß an Bord der Dampfer weit einfacher, leichter und gefahrloser als er auf den Segelschiffen war, mit der schwierigen Handhabung der Takelage, die Aufentern in die Masten, Hinausklettern bis an die Nocken der Raaen auch bei schwerstem Wetter erforderte. Auf Dampfern beschränkt sich der Deckdienst eigentlich auf Steuern, Reinigungsarbeiten, Ausguck, Bedienung der Signale und Flaggen, der durch Dampf getriebenen Ladungs- und Ankerwinden, der Boote und andere gelegentliche Arbeiten der Art. Freilich hat damit der Beruf des Seemanns auch fast all die Romantik verloren, die früher selbst der bescheidenen Stellung eines Matrosen eigen war. Der Decksmann ist heute kaum etwas anderes als ein Arbeiter wie andere auch. Schon die Beschäftigung am Steuer, die gewisse seemännische Kenntnisse voraussetzt, wird auf großen Schiffen von besonderen Leuten, die eine Art von Unteroffiziersstellung einnehmen, ausgeführt (Quartermaster). Die Anzahl der wirklichen Matrosen auf einem großen Dampfer ist daher auch nur sehr gering.

Dem „Anmustern“ als Matrose geht herkömmlicherweise eine Lehrzeit als Schiffsjunge voraus. Wirklich etwas rechtes von der Seemannschaft lernen kann, wie schon erwähnt, der Schiffsjunge nur auf einem Segelschiff. Diese Erkenntnis und die Notwendigkeit, für Nachwuchs des Unteroffizierstandes zu sorgen, hat neuerdings auch zur Einstellung von besonderen Schiffsjungenschulschiffen geführt, nach dem Vorbilde der schon erwähnten Kadettenschulschiffe. Das Seemannshandwerk ist eben ein Handwerk, wie jedes andere, das diesen Namen mit Recht trägt, und kann daher nicht von beliebigen Leuten ohne berufliche Vorbildung ausgeübt werden. Es erfordert aber nicht nur Dienstkenntnisse, sondern stellt weiter hohe Anforderungen an die körperlichen Eigenschaften der jungen Leute, die sich ihm zuwenden — in bezug auf Muskelkraft, Gewandtheit, Widerstandsfähigkeit gegen Krankheiten, Sehschärfe usw. Dafür ist aber auch der einfache Seemann, wennschon er sich an Land gelegentlich allzusehr auslebt, an Bord im allgemeinen ein ordentlicher, zuverlässiger, an stramme Disziplin gewöhnter Mann, der erfahrungsgemäß, namentlich wenn es der Rettung von Menschenleben aus Seenot gilt, zu größter Aufopferung fähig ist. Der Dienst — besonders auf Fischereifahrzeugen und Seglern — stellt bisweilen ganz ungeheure Anforderungen an die Leute, solange aber der Alkohol keine Rolle spielt, und Kapitän und Offiziere es an der nötigen Geschicklich-keit in der Behandlung ihrer Mannschaften nicht fehlen lassen, werden begründete Anlässe zu wirklich ernsten Rügen bei einer aus deutschen Seeleuten zusammengesetzten Mannschaft wegen ihres Verhaltens an Bord so leicht nicht vorkommen.

Vielfach hört man freilich Klagen darüber, daß der alte tüchtige See-mannsgeist auch unter den deutschen Schiffsmannschaften im Schwinden sei, namentlich unter den Dampfermannschaften. Auf Grund meiner eigenen, auf langen Reisen mit deutschen und englischen Schiffen, auf Passagier-, Fracht- und Fischdampfern gemachten Erfahrungen glaube ich aber sagen zu können, daß diese Klagen zu weit gehen. Die Leute sind gewiß in bezug auf Verpflegung, Unterbringung und Behandlung anspruchsvoller geworden als früher — und das ist angesichts der überall gesteigerten Lebenshaltung weder ein Wunder noch bedauerlich —, aber unter der oben schon gemachten Voraussetzung geschickten und energischen, dabei wohlwollenden Auftretens der Vorgesetzten sind aus den Leuten doch noch immer bewunderswerte Leistungen herauszuholen.

Als Beweis dafür sei hier der vom Norddeutschen Lloyd im „Leuchtturm“ vom 31. Oktober 1913 veröffentlichte Bericht über die Rettung* der Schiffbrüchigen aus dem brennenden Dampfer „Volturno“ wiedergegeben :

„Der Dampfer „Großer Kurfürst“, Kapitän Spangenberg, befand sich am Donnerstag, den 9. Oktober, um 8 Uhr vormittags auf 48 0 26‘ N. und 3 3 0 22‘ W., als vom Telegraphisten gemeldet wurde, dass ein Schiff Notsignale (SOS.) gäbe. Der Kapitän wies zunächst den Telegraphisten an, die Position des um Hilfe rufenden Schiffes festzustellen. Man erfuhr, dass der englische Dampfer „Volturno" in Brand geraten und der Hilfe dringend bedürftig sei. Kapitän Spangenberg ließ sofort den Kurs nach der ihm unzuverlässig gegebenen Position setzen, konnte jedoch wegen des noch zurückzulegenden Abstandes von etwa 72 Seemeilen das brennende Schiff nicht vor 4 Uhr nachmittags erreichen, zumal ihm zunächst auch vom Dampfer „Volturno“ selbst, wie von dem Cunarddampfer „Carmania“ ganz verschiedene Positionen des ersteren gegeben waren. Eine Depesche lautete auch dahin, daß die Hilfe des Dampfers „Großer Kurfürst“ nicht mehr nötig sei, da schon zwei andere Dampfer auf den „Volturno“ zusteuerten. Bald darauf kamen jedoch von neuem dringende Hilferufe und um 2 Uhr nachmittags ließ sich endlich der Dampfer „Carmania“ herbei, die richtige Position des „Volturno" auf 48° 501/2 N. und 35° W. anzugeben. Um 31/2 Uhr nachmittags kam der Lloyddampfer „Seydlitz“, welcher etwa eine Stunde früher angekommen war, dann der brennende „Volturno“ und schließlich die von Norden kommende und nach zwei früh morgens abgefahrenen Volturnobooten suchende „Carmania“ in Sicht, welche bereits mittags an Ort und Stelle war.

Es wehte ein schwerer NNW.-Sturm in Stärke 10. In der hohen See und langen hohen Dünung lief der „Große Kurfürst“ trotz voller Kraftentfal tun g der Maschinen nur 9—10 Meilen. Unter diesen Umständen erschien es unmöglich, Boote auszusetzen und Rettungsversuche zu unternehmen. Diese Annahme wurde durch den mißlungenen Versuch des Dampfers „Seydlitz“, ein Boot nach dem brennenden Schiff hinüberzusenden, bestätigt. Das Boot konnte sich nicht halten und mußte wieder an Bord genommen werden. Der „Große Kurfürst“ ging nun in Lee so nahe wie möglich an den Dampfer „Volturno“ heran. Kapitän Spangenberg ließ die Boote mit Freiwilligen bemannen, doch mußten erst verschiedene Manöver ausgeführt werden, um eine praktische Lage zum „Volturno“ auszuprobieren. Mittlerweile war es dunkel geworden, als plötzlich vom „Volturno“ ein Telegramm einlief, daß er sein letztes Boot mit fünf Mann zu Wasser gelassen habe, der „Große Kurfürst“ möge es aufnehmen. Kapitän Spangenberg manövrierte nun, so gut es ging, rückwärts dem Boot entgegen und bekam es denn auch glücklich längsseits, doch sank es im selben Augenblick, als gerade der letzte Mann heraufgeholt war. Es war der 2. Offizier Lloyd vom „Volturno“. Er kam auf die Brücke und sagte, das Unternehmen sei ein Verzweiflungsversuch gewesen, um festzustellen, ob überhaupt ein Boot fahren könnte. Er könne nur sagen, daß es nutzlos sei, Boote auszusetzen, denn sie würden den „Volturno“ nicht erreichen, er hätte es selbst jetzt gesehen, daß die See zu hoch wäre. Nach seiner Meinung wäre es das beste, auf besseres Wetter oder bis Tagesanbruch zu warten, da der Kapitän Inch glaube, das Feuer bis morgens unter Kontrolle halten zu können. Kapitän Spangenberg manövrierte dann das Schiff nach der Luvseite des „Volturno“, um auszuprobieren, ob von dort aus etwas zu unternehmen wäre. Plötzlich um 9 Uhr gab es wieder eine Explosion auf dem „Volturno“ und das ganze Vorderschiff stand in Flammen. Dies war der Moment, der auf die Leute des „Großen Kurfürsten“ wirkte. Die Boote Nr. 5 und 7 wurden trotz der noch immer sehr hohen See zu Wasser gelassen und mit Gewalt mußte eingeschritten werden, um die Boote nicht mit den sich einander überbietenden Freiwilligen zu überfüllen. Das erste Boot Nr. 5 stand unter Führung des 2. Offiziers v. Carlsburg, Boot Nr. 7 unter Führung des 3. Offiziers Liebermann v. Sonnenberg.

Der 1. Offizier, Hashagen, hatte die Schiffswand mit Matratzen behängen lassen, damit die Boote bei schwerem Wetter beim Herablassen nicht so hart gegen die Bordwand schlagen konnten. So kamen beide Boote unter den größten Schwierigkeiten frei vom Schiff und traten ihren mühevollen Weg im Dunkel der Nacht durch die hohe See nach dem „Volturno“ an. Das zuerst abgesandte Boot Nr. 5 kam dem schwerrollenden Dampfer so nahe, dass im Nu 21 Personen in das Boot sprangen und dieses die größte Mühe hatte, wieder von der Schiffsseite frei zu kommen, um die Rückfahrt mit den Geretteten anzutreten. Inzwischen war auch Boot Nr. 7 herangekommen, es wurde bei der Begegnung von Boot 5 gewarnt, unter keinen Umständen direkt längsseits des brennenden Schiffes zu gehen, da durch das sinnlose Hineinspringen der sich wie wahnsinnig gebärdenden Schiffbrüchigen eine Überfüllung des Bootes sicher sei und jeden Erfolg der Hilfe ausschließen würde. So hielt sich denn dieses Boot so dicht beim Schiff, dass es 11 Mann, die von oben ins Wasser sprangen, retten konnte. Das Manövrieren mit den Booten in der stockdunklen Nacht und der schweren See machte die größte Mühe und stellte an die Besatzungen die höchsten Anforderungen an Mut und Kaltblütigkeit. Auch waren die Boote ständig in Gefahr, von herabstürzenden brennenden Gegenständen getroffen zu werden und die Mannschaften hatten unter stetigem Funkenregen und dichtem, beißendem Qualm viel zu leiden. Ferner fanden, während die Boote längsseit waren, mehrere heftige Explosionen statt, bei denen die Feuergarben bis hoch in den Mast schlugen und die Panik vermehrten. Erst nach fünf Stunden harter Arbeit konnte Boot Nr. 7 wieder zum „Großen Kurfürsten“ zurückgebracht werden: die letzte Strecke wurde, da die Mannschaft gänzlich erschöpft war, unter Zuhilfenahme des kleinsten Segels zurückgelegt.

Man begegnete auf der Rückfahrt dem inzwischen neu besetzten Boote Nr. 5, das dem „Volturno“ zustrebte. Dies Boot mußte jedoch unverrichteter Sache trotz stundenlangen harten Bemühens wieder zurückkehren, da Wind und See wieder mehr zunahmen und niemand von den Schiffbrüchigen mehr ins Wasser springen wollte. Gegen 4 Uhr morgens hatten wir alle Boote wieder geheißt.

Um 2 Uhr sandte Dampfer „Seydlitz“ ein Telegramm an alle Schiffe, daß es zwecklos sei, weitere Boote zu schicken, da die Leute nicht vom Schiff gingen; eines seiner Boote sei leer zurückgekommen, während er im ganzen 17 Mann bisher gerettet hätte. Auch auf dem „Großen Kurfürsten“ mußte dies konstatiert werden, denn nach langem fast vergeblichem Ringen in der schweren See kam das zweite Boot erst um 2.80 Uhr wieder an Bord, mit nur 11 Geretteten. Das 3. Boot unter Führung des 4. Offiziers konnte erst um 3.15 Uhr wieder längsseit genommen werden, es kam auch leer zurück, obwohl es volle zwei Stunden in unmittelbarer Nähe des brennenden Schiffes ausgeharrt hatte. Wer sollte aber auch die Passagiere des „Volturno“ in das Boot schaffen? Der 1. und 4. Offizier waren schon am Vormittag ertrunken und der 2. und 3. Offizier sowie der Bootsmann und Zimmermann befanden sich auf dem „Kurfürst“. Nach Angaben der zurückkehrenden Bootsführer herrschte auf dem „Volturno“ eine ungeheure Panik, so daß ein direktes Längsseitgehen der Boote unmöglich und auch eine etwaige Entsendung geeigneter Persönlichkeiten an Bord des „Volturno, die Kapitän Inch bei der Aufrechterhaltung der Ordnung hätten unterstützen können, ausgeschlossen sei. Kapitän Spangenberg betont: Von Seiten der beiden Lloyddampfer ist meiner Ansicht nach in dieser Nacht und bei den herrschenden Wetterverhältnissen sicher das Menschenmöglichste getan, was auch die ziffernmäßigen Erfolge beweisen; denn Dampfer „Großer Kurfürst“ und Dampfer „Seydlitz“ hatten 32 + 17, zusammen 49 Personen bis 3 Uhr morgens gerettet, zu denen noch die fünf vom „Kurfürst“ aus dem sinkenden Volturnoboot Aufgefischten kommen, dem standen die Resultate der sämtlichen übrigen Schiffe mit insgesamt höchstens 12 Personen gegenüber. Offiziere und Mannschaften haben bei diesem schwierigen Rettungswerk dieser Nacht einen Mut und eine Ausdauer bewiesen, wie sie wohl unerreicht dastehen!“

Da aus oben erwähnten Gründen von weiteren Rettungsversuchen vorläufig abgesehen werden mußte, hielt Kapitän Spangenberg es für das Richtigste, den „Kurfürst“ aus dem Bereich der übrigen Schiffe zu bringen und Tagesanbruch abzuwarten. Als er sich dann mit Tagwerden dem brennenden Schiff wieder näherte, waren die meisten der übrigen Dampfer so dicht um dieses gruppiert, daß es außerordentlich schwierig war, einen einigermaßen günstigen Platz zum Absetzen der Boote zu finden. Es gelang aber schließlich doch in einem passenden Moment so nahe an den „Volturno“ heranzukommen, daß zwei Boote ausgesetzt werden konnten. Das erste, vom 2. Offizier v. Carlsburg geführt, kehrte mit 34 Überlebenden nach kurzer Zeit zurück, das zweite, unter Führung des 2. Offiziers Bremer, bald darauf mit ebenfalls 34 Personen. Von einer weiteren Fahrt kehrte der 2. Offizier v. Carlsburg unverrichteter Sache zurück, da inzwischen sämtliche Schiffbrüchigen geborgen waren. Alle Boote des „Kurfürsten“ haben versucht, zuerst Frauen und Kinder zu retten. Während der Nacht war dies vollständig ausgeschlossen und am nächsten Morgen kamen sie zu diesem vornehmsten Rettungswerk infolge des herrschenden Platzmangels leider zu spät. Da gegen Morgen Wind und Seegang nachgelassen hatten, gelang es den andern Schiffen, teilweise große ziffernmäßige Erfolge zu erlangen. Aber dennoch steht der Lloyddampfer „Großer Kurfürst“ an der Spitze der zehn zur Hilfeleistung herbeigeeilten Schiffe, die wie folgt am Rettungswerk beteiligt waren:

„Großer Kurfürst“ .  . rettete 105 Personen, „Czar“...... „    92 „Devonian“..... „    90 „Seydlitz“..... „    45 „La Tourraine“  .  .  .     „    42 Zusammen 374 Personen


		
Übertrag 374 Personen


	
„Minneapolis“ .
	
. . rettete
	
31
	
»


	
„Narragansett“
	
•     •     •            »
	
29
	
»


	
„Newyork" . .
	
•      •      •              »
	
18
	
»


	
„Carmania“ . .
	
•     •     •            »
	
1
	
»


	
„Asian" . . .
	
•       •       •                »2
	
—
	
»)




Zusammen 453 Personen.

Die Schiffbrüchigen wurden sämtlich in Zimmern der 1. Klasse auf dem Oberdeck untergebracht und verpflegt.“

Angesichts des Rückgangs der Segelschiffahrt und des schon längst in den Vordergrund getretenen Dampferbetriebes ist nun die Frage von Wichtigkeit: hat der Übergang zum Dampf die soziale Lage des Seemanns günstig oder ungünstig beeinflußt? Daß die Lohnverhältnisse-sich im allgemeinen gebessert haben, lehrt jeder Blick in die Statistiken,, die zum mindesten zeigen, daß die Bruttolöhne in den letzten Jahren gewachsen sind, wovon an anderer Stelle noch die Rede sein wird. Die Verpflegungsverhältnisse sind an Bord der Dampfer aber so unendlich viel besser, daß gegen die älteren Segler überhaupt ein Vergleich nicht mehr statthaft ist. Die Reeder, die an der Beköstigung sparen wollen, laufen heute ganz einfach das Wagnis, keine Leute an Bord zu bekommen — und das mit Recht. Früher, als die Konservenindustrieno ch unentwickelt war, gab es vielleicht keine Möglichkeit, die Schiffe anders als mit Salzfleisch und Hülsenfrüchten zu verproviantieren, zumal sehr lange Reisen in Betracht kamen. Heute — bei den kürzeren Dampferfahrten und der hochentwickelten Konservierungstechnik besteht eine derartige Notlage nicht mehr. Erfreulicherweise werden denn auch neuerdings sogar Frachtdampfer schon mit Kühlanlagen ausgerüstet, um der Mannschaft den Genuß frischen Fleisches zu ermöglichen.

Auch in bezug auf die Unterbringung an Bord sind große Fortschritte gemacht. Die früher, besonders auf Fischereifahrzeugen, häufigen „Zweimannskojen“ sind gänzlich verschwunden. Jeder Mann hat heute eine große und bequeme Schlafstelle, die gegen das Eindringen von Wasser bei stürmischem Wetter ebenso gesichert ist, wie eine Passagierkabine. Auf den niedrigen alten Segelschiffen war dagegen die Belästigung durch ein dringendes Wasser bisweilen sehr arg. Leider besteht aber noch immer die Gewohnheit, auch auf Frachtdampfern, wo eigentlich gar kein Grund dafür vorhanden ist, die Mannschaften vorn unter der „Back“ unterzubringen, wo bekanntlich die Bewegungen des Schiffes am unangenehmsten sind. Bei einigen Neubauten ist allerdings auch das schon geändert.

Zum Leben an Bord gehört schließlich auch die Disziplin, die früher oft barbarisch streng war. Heute ist sie soweit gemildert, daß die Kapitäne allgemein erklären, jeder weitere Schritt auf diesem Wege würde die Sicherheit der Schiffahrt gefährden. Das mag etwas drastisch ausgedrückt sein — sicher ist jedenfalls, daß der Mann an Bord unter einem guten Kapitän ein durchaus erträgliches Leben führt. Ein schikanöser oder ungerechter Kapitän wird sich aber, so wie die Verhältnisse heute liegen, kaum lange in seiner Stellung halten können. Das Leben so vieler Menschen auf dem engen Raum eines Schiffes bringt naturgemäß manche Gelegenheit zu Reibungen mit sich, die zu vermeiden auch bei den Vorgesetzten Takt und Geschicklichkeit erfordert. Das Fehlen dieser Eigenschaften aber hat schon manchen sonst ganz tüchtigen Schiffer vors Seeamt gebracht.

Die sozialen Verhältnisse der Seeleute an Land haben sich nun — das ist zuzugeben — im allgemeinen nicht sehr günstig entwickelt. Der jetzt ununterbrochen Winter und Sommer andauernde Betrieb der Schiffahrt, mit dem rasch aufeinanderfolgenden Wechsel von Ankunft und Abfahrt gibt den Leuten wenig Gelegenheit, sich ein Heim zu gründen, wie es früher auch bei Matrosen die Regel war. So werden die höheren Heuern, die die Leute verdienen, auch leicht wieder ausgegeben, ohne daß sie selbst viel daran hätten. In anderem Zusammenhang ist hierauf noch zurückzukommen. Immer aber bleibt für den tüchtigen Matrosen die Aussicht, durch Tüchtigkeit und Sparsamkeit es dahin zu bringen, daß er nach Besuch der Schule zum Steuermann und Kapitän aufrücken und auf die Weise leichter zu einer höheren sozialen Schicht emporsteigen kann, als in irgend einem andern Beruf möglich ist.

Von Berufskrankheiten droht dem Seemann heute —- nachdem der Skorbut durch die besseren Ernährungsmöglichkeiten beseitigt ist — eigentlich nur der Rheumatismus, der namentlich die Hochseefischer arg belästigt und oft frühzeitig dienstuntauglich macht. Die Klimakrankheiten, denen der Seemann in heißen Gegenden ausgesetzt ist, haben durch die Fortschritte der Tropenhygiene, durch die an vielen wichtigeren Plätzen durchgeführten Sanierungsarbeiten (Rio de Janeiro, Santos, Buenos Aires, Panama) und durch bessere Einrichtungen für Gesundheitspflege an Bord viel von ihren Schrecken verloren. Ferner gibt die Abkürzung der Reisen auch dem Seemann auf Schiffen, die nicht selbst einen Arzt an Bord haben, die Möglichkeit, viel eher in geordnete Pflege an Land kommen zu können, als dies früher denkbar war. Über die Unfallgefahren wird im Abschnitt von den Berufsgenossenschaften die Rede sein.

	
	
	
3) Der Dienst an der Maschine.







Mit der Leitung des Maschinendienstes sind beauftragt die Maschinisten, von denen es auf deutschen Schiffen gemäß den bestehenden Prüfungsbestimmungen 4 Klassen gibt. Der „Erste“ Maschinist auf größeren Dampfern soll eine vollkommenere wissenschaftliche Vorbildung (technische Hochschule oder Oberabteilung eines Seemaschinistentechnikums) haben, und führt neuerdings bei großen Gesellschaften den Titel „Ingenieur“. Zu den Maschinisten treten die „Assistenten“, die noch keine Prüfung abgelegt haben, und das Unterpersonal, das sich aus Schmierern, Heizern und Kohlenziehern oder Trimmern zusammensetzt.

Ähnlich der Stellung des Kapitäns hat der Erste Maschinist die alleinige Verantwortung für alle Vorgänge im Bereich der Maschinenräume — die selbst der Kapitän gegen den Willen des Ersten Maschinisten nicht betreten darf —, ist vom Wachdienst — wenigstens auf größeren Schiffen — befreit, muß aber stets zur Verfügung stehen. Die übrigen Maschinisten, deren Posten auf sehr großen Schiffen mehrfach besetzt sind, lösen sich wachenweise ab, ebenso das Unterpersonal. Der Maschinendienst erfordert Sorgfalt und Aufmerksamkeit, außergewöhnliche Anstrengungen aber nur dann, wenn einmal auf See Reparaturen vorzunehmen sind. (So erlebte ich selbst z. B. einmal auf einem Fisch-dampfer eine Maschinenhavarie, die das Schiff in der gefährlichen Meeresgegend bei den Orkneyinseln manövrierunfähig machte. Da haben die beiden Maschinisten fast 24 Stunden lang unaufhörlich mit ihren unvoll-kommenen Werkzeugen gearbeitet, bis die Maschine wenigstens einigermassen wieder hergerichtet war, so daß das Schiff zur endgültigen Reparatur in seinen Heimatshafen zurückkehren konnte.)

Der Dienst der Heizer ist in neuerer Zeit stark erleichtert durch die allgemeinere Anwendung des künstlichen Zuges und durch bessere Lüftung der Kesselräume. Immerhin ist es in heißen Meeren wünschenswert, zu Heizern und Kohlenziehern Leute aus tropischen Klimaten zu nehmen, deren Leistungsfähigkeit zwar nicht auf der Höhe europäischer Mannschaften steht, die aber doch der Gefahr des Hitzschlags weniger ausgesetzt sind, wenn trotz der Ventilatoren die Wärme auf ■eine unerträgliche Höhe steigt. Schwerer als der Dienst der Heizer ist wohl noch der der Kohlenzieher, denen das Herbeischaffen der Kohlen aus den Bunkern an die Feuer obliegt. Weil zu diesem Dienst besondere Kenntnisse nicht erforderlich sind, sondern nur eine gewisse Gewöhnung an die harte Arbeit, lassen sich oft Leute dazu anmustern, die noch gar nicht zur See gefahren haben, wohl auch nur die Gelegenheit benutzen ^wollen, sich „hinüberzuarbeiten“, um dann im Ankunftshafen mit oder ohne Erlaubnis an Land zu gehen. Denen ist dann allerdings schon oft der Dienst zu schwer geworden, so daß sie durch einen Sprung in die See ihrem — in solchen Fällen wohl allgemein schon früher verfehlten — Leben ein Ende gemacht haben. Bessere Anlage der Kohlenbunker in unmittelbarer Nähe der Maschinenräume, teilweise mechanische Kohlenförderung, mehr aber noch der Grotewold, Die Schiffahrt.                                                        =

Übergang zur Ölfeuerung, und in neuerdings steigendem Maße der Ersatz der Dampfmaschine durch den Explosionsmotor wird indessen den Kohlenzieher erst zum Teil und dann wohl in fernerer Zukunft gänzlich überflüssig machen.

	
	
7) Der Verpflegungs- und Aufwartungsdienst.





Auf Passagierschiffen wird ein sehr zahlreiches, männliches und weibliches Personal erfordert, dem die Sorge für die Gesundheit, die Verpflegung und die Bedienung der Fahrgäste und der übrigen Besatzung obliegt.

In gewissem Sinne ist hierzu zunächst der Arzt zu rechnen, dem auf größten Schiffen noch ein Assistenzarzt und Pflegepersonal zur Seite steht. Er verfügt über ein Hospital, meist mit Isolierräumen für ansteckende Kranke, und eine kleine Apotheke. Die ärztliche Ausrüstung auf besseren Passagierdampfern ist meist so, daß selbst schwierigere Operationen, wie z. B. am Blinddarm, schon mit Erfolg an Bord vorgenommen werden konnten. Täglich hat der Arzt eine Runde durch das Schiff zu machen, und Krankenmeldungen entgegenzunehmen. Bei der Ankunft in fremden Häfen hat er die dort verlangten Quarantäneformalitäten zu erledigen.

Die oberste Instanz in Sachen der Verpflegung an Bord ist der Zahlmeister, der auch Kassen- und Verwaltungsangelegenheiten zu besorgen hat. Auf sehr großen Schiffen sind ihm ein oder mehrere Proviantmeister beigegeben.

Die Zubereitung der Speisen, die in früherer Zeit und auch heute noch auf Frachtschiffen von aus dem Seemannsstande hervorgegangenen Schiffsköchen in oft recht roher Weise gehandhabt wurde, ist auf Passagierschiffen in derselben Weise geregelt, wie in großen Hotels. Namentlich die großen deutschen Gesellschaften genießen einen von an-dem Linien nicht erreichten Ruf in bezug auf die Vorzüglichkeit der von ihnen gewährten Verpflegung. Man kann dieser höchstens den Vor-wurf machen, daß sie infolge ihrer allzu großen Üppigkeit nicht selten zu Magen erkrankun gen der Fahrgäste erster Klasse Anlaß gibt, da diese sich unter dem Einfluß der appetitanregenden Seeluft den Freuden der Tafel gelegentlich allzu gründlich hingeben. Tatsächlich kann man an Bord eines Passagierdampfers eigentlich, wenn man will, den ganzen Tag mit Essen hinbringen: Morgens von 6—8 Kaffee, Tee oder Kakao mit Gebäck, von 8—10 erstes Frühstück, nach Belieben aus einer Unzahl von warmen oder kalten Speisen zusammengesetzt, 10—11 Fleischbrühe oder dgl. mit belegten Brötchen, 121/2 zweites Frühstück: wieder eine Unzahl von kalten und warmen Gerichten zur Auswahl, 3 Uhr Nachm. : Kaffee oder Tee mit Gebäck, 61/2 Uhr: Diner im Stile eines großen Hotels, Abends 9—10 Uhr: Tee mit belegten Brötchen.

In der zweiten Klasse ist die Verpflegung ähnlich, nur die Auswahl beschränkter, und weniger auf ausgewählte Leckerbissen abgestellt.

Im Zwischendeck ist die Beköstigung naturgemäß weit einfacher, aber auch gesund und reichlich, und jedenfalls viel besser, als die dieses benutzenden Reisenden an Land zu erhalten gewöhnt sind. Unangenehm wird nur von vielen empfunden, daß die Speisen ähnlich wie beim Militär ohne Teller gereicht werden. Daher ist es ein großer Fortschritt, daß heute auf den größten Schiffen vom eigentlichen Zwischendeck, wie erwähnt, eine dritte Klasse abgesondert ist, in der in gewöhnlicher Weise von Tischen und Tellern gegessen wird, während das Zwischendeck den auf tieferer Kulturstufe stehenden, meist osteuropäischen Ländern entstammenden Auswanderern überlassen bleibt, die andere Lebensgewohnheiten haben, als die minderbemittelten Fahrgäste aus den germanischen Staaten, für die die dritte Klasse namentlich bestimmt ist.

Den geschilderten Anforderungen entsprechend teilt sich der Küchendienst zwischen der 1. und 2. Klasse, die auf kleineren Schiffen gemeinschaftliche, auf sehr großen auch getrennte Küchenräume haben, dem Zwischendeck und der Mannschaftsküche. Die letzteren beiden pflegen zur Zubereitung der Speisen nicht offenes Feuer, sondern Dampf zu verwenden. Besondere Ansprüche an die Küche stellen mosaische Auswanderer, für die nach rituellen Vorschriften gekocht werden muß, und das auf Tropenfahrern vielfach anzutreffende chinesische Maschinenunterpersonal, das seinen eignen Koch hat, der genau nach, den Sitten des himmlischen Reichs verfährt. Mancher deutsche Schiffskoch könnte sich übrigens an der peinlichen Sorgfalt ein Beispiel nehmen, mit der ein solcher Chinese für seine Kameraden das Mahl zubereitet, das nach der heimatlichen Sitte aus sehr vielen Einzelgerichten besteht.

Der Oberkoch an Bord eines großen Dampfers ist, wie leicht ersichtlich, eine recht wichtige Persönlichkeit, der außerordentlich viel dazu beitragen kann, daß eine Reederei sich in der Gunst des reisenden Publikums erhält und befestigt.

Letzteres gilt auch von dem Leiter des Aufwartungspersonals, dem Obersteward, dem alles männliche und weibliche Personal unterstellt ist, das die Bedienung bei Tisch, das Reinigen der Kabinen, überhaupt die Verrichtungen zu besorgen hat, die in einem Hotel den Kellnern und Zimmermädchen obliegen. Auch bilden die Stewards meist eine Schiffskapelle, bei welcher Einrichtung freilich der Hauptzweck vielfach weniger die Erzeugung guter Musik, als die Erlangung von Trinkgeldern sein soll. Letztere spielen an Bord überhaupt eine große Rolle, vor allem infolge des Auftretens der amerikanischen Passagiere, bei denen die Dollars auf ihrem „trip to Europe“ ziemlich lose zu sitzen pflegen. Es würde vielleicht im Interesse der Dampfergesellschaften selbst liegen, wenn sie diese besonders in der nordatlantischen Fahrt eingerissene Unsitte bekämpfen würden, denn unter den nicht amerikanischen Fahrgästen ist die Abneigung gegen das Trinkgelderunwesen in starkem Wachsen.

Damit soll natürlich nicht gesagt sein, daß die oft unverschämten persönlichen Ansprüche einzelner Reisender an das Bedienungspersonal nicht durch angemessene Sondervergütungen zu entlohnen wären, — daß aber jeder Fahrgast, ob er nun derartige Sonderansprüche macht oder nicht, moralisch gezwungen ist, 10—20°/ des Fahrgeldes in Form von Trinkgeldern zu opfern, für Leistungen, die er auf Grund seines Beförderungsvertrags beanspruchen kann, erscheint unbillig.

Auf die Entwicklung der Schiffsverpflegung waren von besonderem Einfluß die Vervollkommnung der Konservierung von Obst und Gemüse (durch Einmachen in Blechbüchsen oder Trocknung) und vor allem die neuerdings in so großem Maße angewandte künstliche Kühlung durch maschinelle Anlagen. Durch erstere wurde es möglich, auch auf Frachtschiffen den alten Feind der Seeleute, den früher oft so furchtbar auftretenden Skorbut, gänzlich von Bord zu verbannen, während die künstliche Kälte es in der Tat ermöglicht, die Verpflegung an Bord so abwechslungsreich zu gestalten, wie nur irgendwo an Land, so daß man sogar dazu übergehen konnte, für ganz verwöhnte Ansprüche das hergebrachte System des Einschlusses der Verpflegung in den Beförderungsvertrag zu verlassen, und den Fahrgästen, die das bezahlen wollen und können, auch an Bord den Genuß zu bieten, in einem „richtiggehenden“ Restaurant mit nahezu unbegrenzter Auswahl ‘der Gerichte zu speisen. Naturgemäß erfordern die Kühlanlagen, die auf keinem großen Passagierdampfer mehr fehlen dürfen, ihrerseits wieder Bedienungspersonal, das den Maschinisten an die Seite tritt.

	
d) Sonstige Dienste an Bord.



Seitdem die drahtlose Telegraphie besteht, hat man schließlich noch die Einrichtung einer Bordzeitung getroffen, die allerdings in ihrem größten Teil schon an Land fertiggestellt wird, aber doch an Bord den Nachtrag der neuesten Depeschen erhält. So vollzieht sich mit Hilfe der modernen Technik im Seeverkehr eine Entwicklung, die den Aufenthalt auf dem Meere immer weniger von dem an Land verschieden macht, immer vollständiger auch hier die Natur dem Willen des Menschen unterwirft — mit dem Erfolge freilich, daß von den besonderen Reizen des Seelebens mehr und mehr verloren geht. Wer, wie der Verfasser, Gelegenheit gehabt hat, nicht nur an Bord von großen Schnelldampfern, sondern auch

auf Frachtschiffen und sogar Hochseefischdampfern zu weilen, und das Leben an Bord unter den verschiedensten Verhältnissen und unter den Flaggen verschiedener Nationen wirklich gründlich kennen zu lernen, wird vom rein ästhetischen Standpunkt aus jene immer noch fortschreitende Unterwerfung des Meeres unter die Technik bedauern — wenn er sich auch keinen Augenblick den Vorzügen, die jene Entwicklung für die Wirtschaft und auch für die Sicherheit der Menschen mit sich bringt, verschließen kann.

Erster Abschnitt.

1

 Vgl. Herrmann: Ein alter Seeverkehr zwischen Abessinien und Süd-China, bis zum Beginn unserer Zeitrechnung. Zeitschrift der Gesellschaft für Erdkunde zu Berlin, 1913, S. 553 ff.

2

 1907 Faksimiledruck des Inselverlag, Leipzig, mit Geleitwort vom Verfasser ds.

3

 Als Spezialschiffe kommen neben Petroleumtankschiffen, Erzdampfern, Kohlendampfern usw. besonders solche Dampfer in Betracht, die mit Kühlanlagen für den Transport leichtverderblicher Güter versehen sind. Hierher gehören namentlich Fleisch-dampfet (hauptsächlich in der Fahrt zwischen Australien, La Plata und England) und Bananendampfer (namentlich zwischen Westindien, Nordamerika und England). Ferner sind als Spezialschiffe die verschiedenen Typen von Fahrzeugen der Hochseefischerei zu erwähnen.

4

 Über die Reederei in der Seefischerei vgl. Goldschmidt, Die deutsche Seefischerei in der Gegenwart und die Mittel zu ihrer Hebung, Seite 51 ff., Berlin 1911.

5

 Der Wäscheverbrauch auf den Ozeandampfern ist, bedingt durch die gesundheitlichen Anforderungen unserer Tage, außerordentlich groß und beläuft sich bei den größeren Reedereien jährlich auf eine Stückzahl von vielen Millionen. Als Beweis dafür dürfen die letzten Aufstellungen der Hamburg-Amerika-Linie über den Verbrauch an Wäsche auf ihren Dampfern im Jahre 1912 gelten. Aus dem Wäschereigebäude der genannten Gesellschaft wanderten im Laufe des Berichtsjahres auf die ausgehenden Dampfer 374 000 Stück Badewäsche, 2 710 000 Stück Wirtschaftswäsche, 3 000 000 Tischwäsche, 3 271000 Stück Bettwäsche und 105 000 Jacken, Hosen und Schürzen als Freiwäsche für das Bedienungs- und Küchenpersonal. Für diese Berechnung, die gleichzeitig einen Begriff von dem großen Wäschereibetrieb der Hapag gibt, kommen 51 große Passagierdampfer mit 297 Reisen und 123 kleine Passagier- und Frachtdampfer mit 267 Reisen in Betracht. Hierzu kommt noch die Verbrauchsziffer an Wäsche im Atlasdienst und westindischen Interkolonialdienst, die bei 400 Reisen rund eine Million Stück beträgt. Bei fremden Reedereien, z. B. im südamerikanischen Fluß- und Küstenverkehr, kann man dagegen oft eine bemerkenswerte Sparsamkeit mit Wäsche beobachten. Vielfach geben solche Reedereien nur bei der Abfahrt der Schiffe reine Kabinenwäsche aus, so daß bei einem Wechsel der Passagiere unterwegs die später Kommenden schon gebrauchte Wäsche zu benützen das Vergnügen haben.


Das Kapital im Schiffahrtgewerbe und seine Erträgnisse.

A. Allgemeines.

Wie jede andere wirtschaftliche Betätigung bedarf naturgemäß auch die Schiffahrt der beiden großen Baktoren alles wirtschaftlichen Geschehens: der natürlichen Vorbedingungen, deren Erörterung uns, soweit sie nicht aus dem Gebiet der Volkswirtschaft überhaupt hinausfällt und in das der Geographie übergreift, an anderer Stelle beschäftigen soll, und der wirtschaftlichen Energie, die uns bekanntlich in zwei Eormen: der jetzigen Arbeit, und der aufgesammelten Ergebnisse einstiger Arbeit, dem Kapital, bekannt ist. Obwohl seiner Entstehung nach jünger, ist aber, wie bekannt, in der heutigen Wirtschaft zum Beginn einer Unternehmung, zur Schaffung von Gelegenheit zur Betätigung neuer Arbeit, das Kapital das zuerst erforderliche, und soll daher auch zuerst behandelt werden.

In erster Reihe dient das Kapital im Schiffahrtgewerbe — als stehendes Kapital —- zur Beschaffung der Werkzeuge, mit denen die Schiffahrt arbeiten muß: der Schiffe, und ferner der zu deren Bedienung erforderlichen Anlagen an Land, wie Häfen, Kais, Lösch- und Ladevorkehrungen. Berner erfordert die Instandhaltung der Schiffahrtwege und Wegzeichen ständig große Aufwendungen.

Die Beschaffung dieser Geldmittel — denn um solche handelt es sich in der Praxis, und auf eine Erörterung der Möglichkeiten, daß das Kapital in andern Formen als in Geld oder Geldeswert auftritt, brauchen wir hier nicht einzugehen — erfolgt nun seitens sehr verschiedener Kreise von Unternehmern und in sehr verschiedener Weise. Es wurde bereits darauf hingewiesen, daß im allgemeinen eine scharfe Arbeitsteilung besteht zwischen dem Schiffbauer und dem Schiffsbesitzer, bzw. -Verwender, der Reedereiunternehmung. Die Kapitalien, über die beide von einander abhängige Erwerbszweige verfügen, sind aber nun nicht immer in der Weise verteilt, daß es angängig wäre, daß der Schiffbauer mit eignen Mitteln ein vielleicht großes und kostspieliges Schiff baut, das ihm der Reeder bei Abnahme auf einem Brett bezahlte. Der Schiffbauer wird vielmehr öfters in die Lage kommen, einen Kredit bei den Lieferanten der Baustoffe, also heute namentlich Eisenwerken, in Anspruch zu nehmen, während sich auf der andern Seite der Brauch herausgebildet hat, daß der Reeder während des Baues im Verhältnis zu dessen Fortschreiten Anzahlungen macht, wofür ihm Sicherheit in Form von Pfandrechten auf das allmählich seiner Vollendung entgegengehende Schiff gewährt werden sollte. (In Deutschland sind diese Verhältnisse durch das Reichsrecht gar nicht, partikularrechtlich nur durch die bremische und oldenburgische Gesetzgebung geregelt. Vgl. Pappenheim, Handb. d. See-rechts II, S. 95. Das Reichsrecht kennt nur ein Pfandrecht an dem in das Schiffsregister eingetragenen Schiff, nicht an dem im Bau begriffenen.)

Anderseits wird der kapitalkräftige Schiffbauer, um sich keinen Auftrag entgehen zu lassen, sehr häufig in die Lage kommen, einen Teil seiner Forderungen in Form einer Schiffshypothek im Schiff nach dessen Ablieferung stehen zu lassen, wenn es sich um einen kapitalschwachen, sonst aber vertrauenswürdigen Besteller handelt. Vielfach werden derartige Schiffshypotheken auch von besonderen, namentlich in Holland zahlreich vorhandenen Schiffshypothekenbanken gestellt. Besonders in der Binnenschiffahrt hat dieses Verfahren neuerdings zu argen Mißständen geführt, die namentlich in einer starken Überproduktion von Schiffen unter gleichzeitiger Benachteiligung der deutschen Werften bestehen, da das holländische Hypothekenkapital, im Verein mit anderen Faktoren die Abwanderung der Bauaufträge nach Holland begünstigt, während kapitalschwache Kleinschiffer, die ihr Fahrzeug allzusehr mit Hypotheken belasteten, oft durch die Zinsenlast wirtschaftlich vernichtet worden sind, besonders wenn sie längere Zeiten des Stilliegens oder schlechter Frachten durchmachen mußten.

Die Anlagen, deren die Schiffahrt an Land bedarf, stehen nur zum Teil, und zwar zu sehr geringem Teil, im Besitz der Reeder. Auch sind es nur allergrößte Unternehmungen, die sich eigene Reparaturanlagen, Lösch- und Ladevorkehrungen, oder gar Speicher und Docks einrichten lassen können. Meistens werden derartige Anlagen vom Staate, von Kommunalverwaltungen oder besonderen Gesellschaften beschafft, und vielfach an Zwischenunternehmer (Hafenbetriebsgenossenschaften, Lagerhausgesellschaften, Speditionsfirmen) verpachtet. In Ländern, wo das Privatbahnsystem herrscht, sind es auch vielfach Eisenbahngesellschaften, die durch Anlage von Häfen ihren Frachtverkehr zu fördern suchen (Beispiel: die Hafenanlagen der schnell aufblühenden argentinischen Seestadt Bahia Blanca gehören zwei großen Eisenbahngesellschaften, die dadurch ihren Linien einen möglichst großen Anteil an der Getreideaus-fuhr der südlichen Landschaften jenes gewaltigen Ackerbaulandes zu sichern suchen). Daß schließlich eine Schiffahrtgesellschaft sich mit Geldmitteln an der Verbesserung der zu ihrem Betriebe dienenden Wege beteiligt, obschon die Herstellung letzerer, wie noch zu zeigen ist, eigentlich Sache des Staates ist, gehört gleichfalls nicht zu den Seltenheiten.

Als Regel und als den wirtschaftlich gesundesten Zustand werden wir zu betrachten haben, daß ein Schiffahrtunternehmen nur seine Schiffe, und falls es sich um sehr große Unternehmungen handelt, auch noch Rep araturanlagen und Verwaltungsgebäude aus eigenen Mitteln beschafft. Weitergehende Beteiligungen, — mit Ausnahme von solchen an anderen Reedereien, die nur eine Maskierung eigenen Schiffsbesitzes (oft aus politischen Gründen) darstellen und daher eine andere Beurteilung erheischen —, führen oft zu allzu starken Verzettelungen und Bindungen des Kapitals, die sich bei plötzlich eintretenden Finanzkrisen schwer rächen können. Letzeres gilt auch von Kapitalanlagen, die Schiffahrtgesellschaften zu dem Zwecke in Industriegründungen machen, um sich durch Entwicklung einer Frachtangebote schaffenden Industrie bessere Verwertung der Laderäume ihrer Schiffe zu sichern. Derartige Unternehmungen zeugen zwar von einem sehr weiten, aber nicht immer von einem die praktischen Möglichkeiten berücksichtigenden Blick ihrer Urheber. Der Norddeutsche Lloyd z. B. weiß ein Lied von den Folgen derartiger Geschäftspolitik zu singen, die eine frühere Direktion einst in allzu großem Wagemut eingeschlagen hat. — Ob im übrigen das Kapital be-schafft werden soll durch Erhöhung des Gesellschaftskapitals oder durch Ausgabe von Anleihen, wird im einzelnen als eine technische Frage aufzufassen sein, deren Lösung von der Lage des Geldmarkts usw. abhängt. —

Das umlaufende Kapital der Schiffahrtunternehmungen fließt ihnen zu in Form von Beförderungsgeldern für Personen (Passagegelder) für Güter (Frachtgelder) und für Nachrichten (Einnahmen aus Postverträgen, Staatssubventionen) und es wird ihnen entzogen durch die Unkosten des Betriebes, wie Löhne und Gehälter, Proviant und Kohlen, Hafenabgaben, laufende Reparaturen und dgl.

Einnahmen aus Verkäufen von Altmaterial wird man, wenn es sich um kleinere Posten handelt, gleichfalls dem umlaufenden Kapital zuzuzählen haben, während die Einnahmen aus verkauften Schiffen eine andere Stellung einnehmen.

Die gesamte Kapitalanlage in der deutschen Seeschiffahrt wird man allein an schwimmendem Material auf etwa eine Milliarde Mark — eher etwas mehr —- beziffern dürfen, wovon etwa 450 Millionen in den Aktien der größeren Reedereien stecken. Der Rest entfällt auf Obligationen und die nicht so genau zu erfassenden Privatreedereien. Im schwimmenden Material der deutschen Binnenschiffahrt werden etwa 300—400 Millionen Mark angelegt sein.
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Von der freilich etwas rohen Grundlage ausgehend, daß die deutsche Räumte an Seeschiffen annähernd ein Zehntel der Welträumte darstellt, kann man den Gesamtwert der letzteren auf annähernd 10 Milliarden Mark veranschlagen.

	
B.    Die Bedingungen der Wirtschaftlichkeit.



Die Wirtschaftlichkeit der Schiffahrtbetriehe wird bekanntlich, allgemein gesprochen, zwar von der Weltkonjunktur erheblich beeinflußt, aber doch nicht in der Weise, daß man unbedingt sagen konnte, daß ein allgemeiner Aufschwung der Weltkonjunktur von einem Aufschwung der Schiffahrt begleitet sein müßte und umgekehrt. Wenn das meistens auch zutrifft, so gibt es doch bemerkenswerte Sondererscheinungen, die als Ausnahmen davon anzusprechen sind. So war in dem für die ganze Weltkonjunktur und auch für die Schiffahrt so unglücklichen Jahr 1908 für die Passagierdampfer-Reedereien in der nordatlantischen Fahrt immer noch als ein Glück im Unglück zu betrachten, daß in den Vereinigten Staaten von Nordamerika die wirtschaftlichen Verhältnisse so außerordentlich schlecht waren, daß die in früheren Jahren hingewanderten Arbeitermassen aus Südeuropa in hellen Scharen in ihre Heimat zurückströmten. Auf die Weise wurde der Schiffahrt, die unter dem Fortfall des europäischen Auswandererverkehrs schwer litt, durch die Rückwanderung eine gewisse, wenn auch nur unzureichende Entschädigung zuteil. — Es ist ferner der tatsächlich häufig vorkommende Fall denkbar, daß durch Mißernten in einem Lande, das sonst seinen Bedarf selbst deckt, eine lebhafte Einfuhr von Getreide usw. erforderlich wird. Von großer Bedeutung für die Schwankungen der Erträgnisse von Reedereibetrieben sind daher neben der allgemein günstigen oder ungünstigen wirtschaftlichen Lage auch solche Sonderfälle, die das Entstehen von Bedürfnissen zur Folge haben, die nur durch das Mittel der Schiffahrt befriedigt werden können. So z. B. sind starke Ernten von Ackerfrüchten in Deutschland für die Schiffahrt der Nordseehäfen ungünstig, weil sie die Einfuhr von Getreide zur See beschränken, für die Ostseeschiffahrt aber günstig, weil sie unter dem herrschenden Einfuhrscheinsystem eine Ausfuhr von Getreide aus Ost- und Westpreußen auf dem Seewege erleichtern. Anderseits ist aber ein Fehlschlag der Ernten beispielweise in den La Plata-staaten für die Schiffahrt um so verhängnisvoller, als dann nicht nur die Ausfuhr von jenen Ländern entfällt, sondern auch deren Kaufkraft für Einfuhrwaren geschwächt wird, und somit auch die Beförderung von nach jenen Gegenden gehenden Sendungen für die Schiffahrt in Fortfall kommt. Vielfach kann man auch beobachten, daß der von besseren Geschäftslagen erhoffte Verkehrsandrang durch allzu starke Neubauten vorweg

genommen wird, so daß die gute Weltkonjunktur, wenn sie wirklich kommt, den Reedereien doch nicht viel nützt.

Kriegerische Ereignisse können und werden zwar unter gewöhnlichen Umständen der Schiffahrt sehr großen Schaden zufügen, namentlich wenn Blockaden, Handelssperren u. dgl. den Verkehr gänzlich unterbinden. Anderseits aber können sie ihr durch Gelegenheit zur Beförderung von Kriegsmaterial, Truppen usw. auch wieder großen Nutzen bringen. So z. B. hat nach dem spanisch-amerikanischen Kriege (1898) der Norddeutsche Lloyd ältere Dampfer recht nützlich mit dem Rücktransport spanischer Truppen von Kuba nach Spanien beschäftigen können. Die chinesischen und südafrikanischen Aufstände haben durch die Notwendigkeit von Truppenbeförderungen den deutschen Reedereien gleichfalls Nutzen gebracht. Auch der Balkankrieg hat die deutsche Schifffahrt nur wenig geschädigt, mehr wohl die österreichische.

Ebenso geben Kriege oft Gelegenheit zu nutzbringenden Verkäufen alter Schiffe. An anderer Stelle wird noch erwähnt werden, daß der Krimkrieg 1854—1856 der damals noch recht jungen deutschen Dampfschiffreederei schon Gelegenheit zu nutzbringenden Vercharterungen und Verkäufen gegeben hat. Auch Kriege, an denen die eigene Flagge beteiligt ist, brauchen keineswegs nur Unheil für die Schiffahrt zu bedeuten, denn auch diese bieten — wenn auch vorübergehende Geschäftsstockungen selten ausbleiben — ebenfalls Gelegenheit zur Abstoßung schwimmenden Materials an den Staat zu meist recht guten Preisen.

Wurden im Vorstehenden die allgemeinen Verhältnisse erörtert, von denen die Erträgnisse der Handelsschiffahrt beeinflußt werden, so haben wir uns nunmehr zu den Faktoren zu wenden, die für die Preisbildung im Seeverkehr im einzelnen wirksam werden und im Spiel von Angebot und Nachfrage auf dem Frachtenmarkt zum Ausdruck kommen.

In erster Linie gehören zu diesen Faktoren die Wettbewerbsver-hältnisse. Sie sind es vor allem, die jene eigenartigen Abweichungen von den regelrechten Entfernungsfrachten, die sogenannten „Frachtdisparitäten“ erzeugen, die nach ihrer Beseitigung im deutschen Eisenbahnwesen (nicht auch in dem gewisser anderer Staaten) in Deutschland im allgemeinen, aber mit Unrecht, als Sondererscheinungen der Schiffahrt betrachtet werden. So z. B. sind die Frachten von Indien nach dem Mittelmeer oft viel Male teurer, als von Indien durch das Mittelmeer nach England und der Nordsee, ebenso sind die Raten von Amerika nach dem Mittelmeer gleichfalls gewöhnlich höher als nach den bessere Gelegenheit zur anderweitigen Verwendung der Schiffe bietenden nördlichen Häfen. Wir können weiter sehr häufig im Seeverkehr beobachten, daß ein Ratenkampf zwischen zwei dieselbe Strecke bedienenden Gesellschaften Frachten und Passagen bis weit unter das Maß dessen wirft, was noch einigermaßen die Kosten der Betriebsführung decken könnte. Auf der anderen Seite können wir in Fällen, wo die Konkurrenz ausgeschaltet wird, ein ebensolches Steigen der Raten beobachten. Wir kennen ja ähnliche Erscheinungen aus der Geschichte des Eisenbahnwesens, wenn auch bei uns in Deutschland, wo wir seit Jahrzehnten ein stramm durchgeführtes Staatsbahnsystem haben, die Erinnerung an derartige Zustande verblaßt ist.

Indessen ist der Wettbewerb zwischen Eisenbahnen doch immerhin dadurch beschränkt, daß es namentlich wegen der Notwendigkeit des Grunderwerbs Schwierigkeiten macht, Eisenbahnlinien zu bauen. Die See dagegen ist offen, und wer ein Schiff hat, kann es fahren lassen, wohin er will. Zu beachten ist dabei allerdings, daß nicht jedes Schiff für jede Fahrt auch geeignet ist. Es haben sich vielmehr, wie wir schon sahen, für die verschiedenen Schiffahrtwege und deren Erfordernisse besondere Schiffstypen herausgebildet, die nicht ohne weiteres miteinander vertauscht werden können. Es würde z. B. Unsinn sein, heute schon einen Schnelldampfer der nordatlantischen Fahrt, wie etwa den deutschen „Kaiser Wilhelm II" oder die englische „Mauretania“ in die Fahrt nach Südamerika oder Ostasien einzustellen. Dafür wäre ein viel weiter fortgeschrittener Passagierverkehr auf jenen Linien die nötige Voraussetzung1). Durch diese Anpassung der Schiffstypen an die von ihnen für gewöhnlich zu machenden Reisen ergibt sich nun auf der anderen Seite eine Beschränkung in der freien Betätigung des Wettbewerbes ganz besonders im Schnelldampf er verkehr, aber auch, und zwar neuerdings in steigendem Maße, im Verkehr mit solchen Massengütern, für die sich besondere Schiffstypen schon herausgebildet haben, wie z. B. Kohlen, Erze, Getreide, Petroleum. Die Vertretbarkeit („Fungibilität“) der Schiffe wird mit dem Fortschritt der Schiffbautechnik und der Arbeitsteilung im Schiffahrtbetriebe eben beschränkter (vgl. Lenz, Konzentration im Seeschiffahrtsgewerbe, 1913).

Die besprochene Erscheinung bedeutet aber auf der anderen Seite in gewissem Sinne eine Vergrößerung des Wagnisses für den Schiffahrtunternehmer. Lässt jemand z. B. ein Schiff bauen, das besonders für den Erztransport von Spanien nach den Nordseehäfen eingerichtet ist, so würde ihn eine Krisis der Eisenindustrie verhältnismäßig schwer treffen, da es ihm nicht leicht möglich wäre, sein Schiff nutzbringend in einer anderen Fahrt zu verwenden. Der alte Segelschiffreeder war da in einer besseren Lage. Sein Schiff war für alle Zwecke gleich gut bzw. gleich schlecht geeignet.

Die Frage der Abwehr des Wettbewerbs geht nun bekanntlich durch das ganze kaufmännische und gewerbliche Leben aller Zeiten hindurch und hat in jeder Epoche zu besonderen für diese eigentümlichen Maßnahmen und Einrichtungen geführt, von denen als Beispiel für das Mittelalter die Zünfte genannt seien. Für unsere Zeit mit ihrer kapitalistischen Produktionsmethode ist dagegen kennzeichnend die Aufsaugung der schwächeren Betriebe durch die stärkeren vermöge deren Kapitalkraft. Die vorerwähnten Ratenkämpfe finden häufig ihr Ende dadurch, daß die stärkere Partei die infolge der Betriebsverluste der schwächeren arg gesunkenen Aktien der letzteren aufkauft und damit die Kontrolle über deren Schiffe an sich bringt. Häufig bleibt in solchen Fällen die unterliegende Gesellschaft überhaupt nicht mehr als selbständige juristische Person bestehen. Ist der Sieg weniger vollkommen, so pflegen sich die kämpfenden Parteien zu einigen, indem sie durch gemeinsam gefaßte Beschlüsse Raten und Beförderungsbedingungen festsetzen, vielleicht auch, und zwar ist dies meist der Fall, sich gegenseitig einen gewissen Anteil an den zu bewirkenden Beförderungsleistungen gewährleisten. Derartige Vereinigungen nennt man in der Schiffahrtsprache Pools oder Konferenzen. Die bekanntesten solcher Konferenzen sind der inzwischen gekündigte Nordatlantische Frachtenpool, in dem Hapag und Lloyd eine führende Rolle innehatten, die Baltic and White Sea Conference u. a. m. Die International Mercantile Marine Co. (nach ihrem Gründer auch kurz Morgan Trust genannt) stellt einen großartigen Versuch dar, zahlreiche unter verschiedenen Flaggen fahrende nordatlantische Gesellschaften zu einer großen Interessengemeinschaft zusammen zu schweißen. Diese konnte zwar nicht die beiden großen deutschen Gesellschaften in sich aufnehmen — dazu war dieser Bissen doch zu groß —, wohl aber sahen sich diese veranlaßt, mit dem Morgan-Trust ein Abkommen zu treffen, das allerdings kürzlich von deutscher Seite wieder gekündigt worden ist. Ein in sich gefestigteres Gebilde als der Morgan-Trust ist der Konzern der Royal Mail Steam Packet Co., die z. Zt. sich so viele kleinere Gesellschaften angegliedert hat, daß sie fast 11/2 Millionen Bruttoregistertons beherrscht. Diese gewaltige Räumte ist im englischen Dienst mit Mittel- und Südamerika sowie mit Südafrika beschäftigt.

Soweit nun der Zusammenschluß von im Wettbewerb stehenden Schiffahrtunternehmungen nicht so groß ist, daß die juristische Einzelexistenz der Unternehmer aufhört, sondern die Firmen als solche bestehen bleiben, so werden vielfach besondere Maßnahmen erforderlich, um

	
	
1.    das Verbleiben der Einzelreedereien bei dem Pool zu sichern und


	
2.    das verkehrstreibende Publikum zu zwingen, sich der Schiffe des Pools zu bedienen.





Es ist nämlich nicht zu vergessen, daß, wie schon oben angedeutet, sich das Meer nicht sperren läßt, und wenn 'irgendwo ein Pool die Raten in die Höhe getrieben hat, so finden sich schon recht bald Außenseiter, die etwas billiger fahren, als die Schiffe des Pools, oder es werden, falls geeignete Schiffe nicht zur Verfügung stehen, von unternehmungslustigen Reedern solche schleunigst auf Stapel gelegt, wenn auch nur zu dem Zweck, sich unter günstigen Bedingungen in den Pool aufnehmen zu lassen.

Die Wettbewerbsverhältnisse der einzelnen zu einer Konferenz oder einem Pool gehörenden Firmen werden vielfach in der Weise geregelt, daß jeder Firma ein bestimmter Anteil Fracht oder Passagiere zugeteilt wird. Ein Reeder, der dann etwa über seinen Anteil hinaus Fracht oder Passagiere gefahren hat, hat für die überschießende Menge den übrigen z. T. sehr hohe Vergütungen zu leisten. Die Schwierigkeit in der Bemessung dieser Anteile ist natürlich sehr groß und führt oft zu Meinungsverschiedenheiten der Beteiligten und zur Sprengung des ganzen Pools, der dann auf anderer Grundlage freilich meist bald wieder zustande kommt. Ein neues Verfahren bei der Anteilsfeststellung sieht eine auf Grund vierteljährlicher Berechnungen erfolgende allmähliche Änderung der Quoten nach Maßgabe der tatsächlichen Leistungen der einzelnen Poolfirmen vor. Seine Bewährung bleibt noch abzuwarten.

Das verkehrstreibende Publikum sucht man dagegen an den Pool zu fesseln durch Gewährung von besonderen Vorteilen in der Frachtberechnung, die nur für den Fall Gültigkeit erlangen, daß für längere Zeit hindurch der betreffende Verkehrstreibende sich keines anderen Schiffes bedient hat als solcher, die vom Pool erlaubt sind. Meist geschieht das in der Form, daß 10 oder 15°/ Rabatt auf die Frachten für alle Verladungen versprochen werden, die innerhalb eines oder zweier Jahre seitens eines Handlungshauses in einer bestimmten Richtung gemacht werden, wenn dieses Haus sich bindend verpflichtet, während dieser Zeit ausschließlich mit Schiffen des Pools oder ihm befreundeter Reedereien zu verladen. Da bei großen Verladungen diese Frachtrabatte natürlich schnell zu gewaltigen Summen anwachsen und häufig den Geschäftsgewinn, den das Haus an den betreffenden Ladungen selbst hatte, weit übersteigen, so liegt es auf der Hand, daß sie nahezu zwingend wirken, und daß Außenseiter schon erheblich niedrigere Angebote machen müssen, um dem Pool Kunden entziehen zu können.

Im Passage verkehr sucht man sich, wie ja auch früher bei der Eisenbahn üblich, durch Gewährung von Vergütungen im Falle der Rückkehr auf Schiffen derselben Linie die Doppelreise zu sichern.

Ein weiterer Faktor, der für die Preisbildung im Frachten- und auch im Passagenmarkte von hoher Bedeutung ist, ist die Möglichkeit, vom Zielpunkt der Reise Rückfrachten zu erhalten. Wenn das Schiff damit rechnen muß, die Rückreise leer anzutreten, so wird natürlich das Streben des Reeders dahin gehen, eine so hohe Fracht zu erhalten, daß auch unter Einrechnung der Kosten der Rückreise ein Gewinn für ihn übrig bleibt. Hat er umgekehrt auf der Rückreise besonders hohe und lohnende Frachten zu erwarten, so wird er geneigt sein, für die Ausreise Güter zu sehr niedrigen Sätzen anzunehmen, da er sich unter Umständen ja auch bereitfinden müßte, sein Schiff in Ballast hinauszusenden.

Ein sehr interessantes Beispiel für diese Verhältnisse bietet die La Plata-Fahrt. Die La Plataländer, die bekanntlich starke Verfrachter von Getreide und sonstigen landwirtschaftlichen Produkten sind, besitzen bislang keine im Abbau befindlichen Kohlengruben und müssen daher in hohem Maße von England Kohlen beziehen. Die Folge ist, daß von England Kohlendampfer in großer Anzahl nach dem La Plata fahren, um von dort mit Getreideladungen zurückzukommen. Die Dampfer, die zum Teil nicht gerade erstklassiges Material darstellen, nehmen heimkehrend das Getreide oft zu sehr niedrigen Raten. Im Jahre 1911 z. B. sanken die Heimraten für Getreide vom La Plata nach der Nordsee zeitweilig auf annähernd 6 Schilling für die englische Tonne von 1016 kg. Nun brach im Jahre 1912 in England ein Kohlen arbeiterstreik aus, während gleichzeitig am La Plata, aus einer guten Ernte herrührend, außerordentlich große Getreidemengen zur Verladung kamen. Die Folge war eine Unterbrechung der Kohlenverschiffungen von England und damit ein gewaltiges Emporschnellen der Frachtraten, die allerdings unter Mitwirkung einer für die Reederei besonders günstigen allgemeinen Weltkonjunktur auf mehr als das 6fache dessen stiegen, was die Mindestsätze im Vorjahre betragen hatten. Im Jahre 1913, wo im allgemeinen Normalverhältnisse herrschten, sind die Frachtsätze allmählich wieder auf die Hälfte (etwa 15/— bis 20/—) zurückgegangen. Der Kohlenarbeiterstreik von 1912 hatte die Dampfer also in die Unmöglichkeit versetzt, ausgehende Ladungen zu finden. In der Erwartung, daß der Streik bald beendet sein würde, waren sie zunächst zu Haus geblieben. Gleichzeitig aber hatte ein besonders starkes Ladungsangebot drüben eingesetzt, und so hatte sich jene sprunghafte Aufwärtsbewegung der Frachten vollzogen, die den am La Plata-Verkehr beteiligten Reedereien volle Entschädigung für manches schlechte Jahr gebracht hat.

Ein anderes Beispiel ist die Salpeterfahrt von Chile, die z. T. noch durch große schnellsegelnde Segelschiffe betrieben wird. Als ausgehende Ladungen kommen hier gleichfalls Kohlen, auch Zement und sonstige Baumaterialien in Frage, die sehr billig hinausbefördert werden können, da sichere Rückladung zur Verfügung steht. Auch im Passageverkehr finden sich ähnliche Erscheinungen. So nehmen z. B. häufig Dampfer ausgehend Zwischendeckspassagiere und einkommend Ladung mit.

Für die Binnenschiffahrt werden die Verhältnisse von Angebot und Nachfrage und damit die Frachtenpreise stark beeinflußt durch die Wasserstände. Da die natürlichen Binnenwasserstraßen in ihrem Wasserstande unmittelbar von den Witterungsverhältnissen abhängen, aber wenigstens in Deutschland für gewöhnlich, abgesehen von Hochwasserzeiten, nur soviel Wasser führen, [daß die für die betreffende Wasserstraße gebauten Fahrzeuge gerade schwimmen können, so ist es klar, daß hoher Wasserstand ein stärkeres Beladen der Kähne gestatten wird als niedriger Wasserstand; in Jahren der Dürre muß auf vielen deutschen Flüssen während der Monate des niedrigsten Wasserstandes der »Schiffsverkehr sogar eingestellt werden. Auch Hochwasser kann den gleichen Erfolg haben, wenn es soweit steigt, daß es den Schiffen die Durchfahrt unter Brücken unmöglich macht. Ebenso kann die Binnenschiffahrt bekanntlich durch Eis zeitweise unterbrochen werden. Ist nun aber Niedrigwasser im allgemeinen ein Anreiz zu steigenden Frachten, weil eben das Angebot an Schiffsräumte dadurch beschränkt wird, daß die einzelnen Schiffe ihre Ladefähigkeit nicht mehr (voll ausnutzen können, so bringt doch anderseits diese Beschränkung der Ladefähigkeit für grössere Schiffe in stärkerem Maße als für kleinere einen Rückgang der Erträgnisse init sich. Niedrige Wasserstände, die das volle Beladen kleinerer Schiffe, aber das nur teilweise Beladen größerer Schiffe gestatten, sind daher eines der Momente, das auf vielen Flüssen die Kleinschiffahrt noch gegen den modernen Betrieb mit großen Kähnen wettbewerbsfähig erhält. Im übrigen ist die Binnenschiffahrt stark von der Seeschiffahrt abhängig, als deren Fortsetzung oder Zubringerin sie vielfach anzusehen ist. Es lassen sich aber all diese Verhältnisse nicht auf Formeln bringen, da die Wirklichkeit doch nur allzu oft Erscheinungen zeitigt, die alle theoretischen Grundsätze umzuwerfen scheinen. Z. B. sollte man sagen, daß hohe Frachten auf englische Steinkohlen durch Begünstigung der schlesischen und westfälischen Kohlen in ihrem Wettbewerb mit jenen der Binnenschiffahrt auf den deutschen Strömen nützlich wären. Das trifft auch teilweise zu, jedoch nicht für die Binnenschiffer, die am Weitertransport englischer Kohle von Hamburg oder Stettin stromauf ein Interesse haben. So findet man überall im wirtschaftlichen Leben Widersprüche, die oft sehr schwer und nur auf Grund eingehender Kenntnis der Einzelfälle aufzuklären sind.

	
C.    Die Entwicklung der Unternehmungsformen.



An einleitender Stelle fanden bereits die Formen kurze Erwähnung, unter denen die Kapitalsvereinigungen bei Schiffahrtunternehmungen vor sich zu gehen pflegen und es wurde gezeigt, daß es nur natürlich ist, wenn wir unter den heutigen Verhältnissen, wo wir überall eine starke Neigung des Kapitals zur Konzentration bemerken, auch in der Schifffahrt eine derartige Entwicklung feststellen. Wie Lenz („Die Konzentration im Schiffahrtsgewerbe“) richtig hervorhebt, erfolgt die Konzentration des Kapitals hier nicht nur aus denselben Ursachen, durch welche sie bei andern Industrien veranlaßt wird und auf die hier angesichts der großen darüber bestehenden Literatur nicht weiter einzugehen ist, sondern sie wird auch befördert durch Einflüsse, die der Schiffahrt eigentümlich sind.

Dazu gehören zunächst solche geographischer Art. Die moderne Verkehrsentwicklung mit ihren gewaltigen Anforderungen an eine schnelle und massenhafte Erledigung der gewaltigen Güter- und Personenmassen, die heute Beförderung verlangen, führt natürlich zu der Notwendigkeit, kostspielige Anlagen dafür vorzusehen. Diese Anlagen ihrerseits verlangen nun, um sich bezahlt zu machen, dauernde und regelmäßige Benutzung. Sie können daher nur in Hafenplätzen mit sehr lebhaftem Verkehr geschaffen werden. Dadurch aber vergrößern nun diese Häfen wieder ihre Wettbewerbsfähigkeit und ziehen den Verkehr von kleineren Plätzen, wo derartige Anlagen nicht bestehen, mehr und mehr an sich. Das führt nun wieder zu einer Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit der in diesen großen Plätzen ansässigen oder dorthin ihre Linien unterhaltenden Reedereien und damit, wie unschwer einzusehen ist, zu einer Konzentration, wie wir sie namentlich in Deutschland in der Entwicklung der Seehäfen Hamburg und Bremen und der beiden Dampfschifffahrtgesellschaften der Hamburg-Amerika-Linie und des Norddeutschen Lloyd am deutlichsten beobachten können. Diese Konzentration führt aber, wie auch an anderer Stelle schon berührt wurde, nicht nur zur Bildung großer Gesellschaften, sondern tritt auch noch in den sehr verschiedenen anderen Formen auf.

Wie in der Seeschiffahrt, so macht sich auch in der Binnenschifffahrt unter dem Zwang der Verhältnisse ein starker Zug nach Zusammenfassung geltend. Neben den gleichen Faktoren, die in der Seeschifffahrt wirksam sind (Anziehungswirkung großer und gut eingerichteter Hafenplätze auf den Verkehr usw.), ist es hier vor allem die Notwendigkeit, dem straffen, einheitlich geleiteten Eisenbahnorganismus ähnliche — wenn auch leider nicht annähernd so starke — Gebilde gegenüber zu stellen. Ferner suchen sich die kleinen selbstfahrenden Schiffseigner, die jeder nur ein einziges Fahrzeug besitzen, durch Bildung von Genossenschaften die Vorteile zu sichern, die eine in einer Hand liegende Geschäftsführung und eine Beschränkung des planlosen Wettbewerbs auf dem Frachtenmarkt mit sich bringen. Auch die kleinen Schleppdampfereigner haben sich zu ähnlichen Genossenschaften zusammengetan. Einige dieser Genossenschaften erreichen durch eine sehr große Zahl von angeschlossenen Fahrzeugen eine erhebliche Bedeutung, so z. B. eine in Berlin bestehende „Transportgenossenschaft“, der mehrere tausend Schiffe angehören, ferner eine Breslauer, eine andere in Aken an der Elbe, sowie eine Dampfergenossenschaft in Spandau.

Aber auch die großkapitalistischen Unternehmungen in der Binnenschiffahrt haben schon seit langer Zeit begonnen, sich zusammenzuschliessen. Am weitesten ist dieser Prozeß wohl an der Elbe vorgeschritten. An der Weser mit ihren kleineren Verhältnissen sind die Dinge noch mehr im Fluß; an der Oder beherrschen einige große Firmen, namentlich im Schleppdienst, ziemlich das Feld, während am Dortmund-Emskanal eine Dortmunder Großfirma (Westfälische Transport A. G.) etwa 40—50°/ des Verkehrs an sich zu bringen gewußt hat.

Am interessantesten liegen die Dinge am Rhein, auf den etwa die Hälfte der in der deutschen Binnenschiffahrt vorhandenen Bäumte entfällt. Hier ist die Beteiligung der Staatsregierungen an der Schiffahrt von besonderer Bedeutung — vielleicht symptomatischer Art — geworden, weshalb hierbei etwas ausführlicher zu verweilen ist. Namentlich Preußen und neuerdings Bayern suchen sich Einfluß auf die Rhein-Schiffahrt zu sichern.

Die preußischen Bestrebungen gehen bereits auf das Jahr 1911 zurück. Damals hatte, so berichtet das „Rheinschif" vom 12. Okt. 1913, der preußische Bergfiskus mit der Bhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft in Köln einen großen Transportvertrag für Kohlen nach dem Bhein und Main abgeschlossen. Der Fiskus war damals Mitglied des Kohlensyndikats und wollte, wie die übrigen Syndikatsmitglieder auch, eine eigene Beederei haben, um sowohl für seine Produkte die Vorteile der Rhein-Verfrachtung in eigenen Schiffen zu genießen, als auch gleichzeitig seinen Einfluß im Syndikat und Kohlenkontor zu verstärken.

Aus diesem Grunde hatte sich der Fiskus bei Abschluß des Kohlentransportvertrages mit der Bhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft unter gewissen Bedingungen das Optionsrecht auf 50°/ plus 1 Stück der Aktien jener Gesellschaft ausbedungen. Die Bhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft besaß damals bereits die Mehrheit der Aktien der Mannheimer Lagerhausgesellschaft. Das Konsortium, das die Aktien der Bhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft in Händen hatte, hatte aber seinerseits auch bereits einen größeren Teil der Aktien der Mannheimer Grotewold, Die Schiffahrt.                                                        6

Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft angekauft und später diesen Besitz bis zur Verfügung über die Majorität der Aktien ergänzt.

Die bislang genannten Gesellschaften besitzen an Schiffen:

146 eigene Schleppkähne mit 133 000 t Tragfähigkeit,

25 Schleppdampfer mit 14360 PS.,

18 Güterboote mit 7 028 PS. und 7 327 t Tragfähigkeit.

Noch ehe der Kohlentransportvertrag zur Ausführung kam, übte aber der Fiskus das ihm vertraglich zustehende Optionsrecht auf den Erwerb der Aktien der Rhein- und Seeschiffahrts-Gesellschaft in Köln aus und übernahm auch die Aktienmajorität der Mannheimer Dampfschleppschiffahrtsgesellschaft.

Zu derselben Zeit wurden Verhandlungen von der gleichen Gruppe geführt wegen Erwerb der Aktienmajorität der beiden Mannheimer Ree-dereien: „Badische Aktiengesellschaft für Rheinschiffahrt und Seetransport“ und „Rheinschiffahrts-Aktiengesellschaft voran Fendel“. Diese Gesellschaften besitzen mit den weiter zum süddeutschen Konzern gehörigen Firmen:

154 eigene Schleppkähne mit 173 000 t Tragfähigkeit,

38 Schleppdampfer mit 19500 PS.,

38 Güterboote mit 12100 PS. und 23 000 t Tragfähigkeit.

Nun begann sich auch Baden für diese Vorgänge zu interessieren, und es konnte erreicht werden, daß Mannheimer Banken die Aktienmehrheit der beiden letztgenannten Reedereien an sich brachten. Sowohl die Reedereien des Kölner Konzerns, „Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaft“ und „Mannheimer Dampfschleppschiffahrts-Gesellschaft“, als auch die des süddeutschen Konzerns „Rheinschiffahrts-Aktiengesellschaft vorm. Fendel“ „Badische Aktiengesellschaft für Rheinschiffahrt und Seetransport“ und die, dem letzteren Konzern angehörige Firma „Theod. Fügen, G. m. b. H., Ludwigshafen“, haben ausgedehnte Werftanlagen in Ludwigshafen, sie besitzen Getreidespeicher daselbst und haben somit alles Interesse daran, diese zu beschäftigen. Genau so liegen die Verhältnisse in Straßburg.

Die bayerische Staatsregierung hat nun durch Mitwirkung der Darmstädter Bank und der Königl. Filialbank der Mannheimer Speditionsfirma Rhenania m. b. H. 2 Mill. Mark gegen 3proz. Verzinsung zur Verfügung gestellt, zur Vermehrung der Fahrzeuge der dieser Speditionsfirma nahestehenden Antwerpener und Hamburger Schiffahrtunternehmungen. Die „Rhenania“, Speditionsgesellschaft m. b. H. Mannheim, betreibt vorwiegend ein Getreidespeditionsgeschäft und hat ihre Anlagen im Verbindungskanal und im Industriehafen in Mannheim. Sie betreibt keine Schiffahrt. In Verbindung mit diesem Unternehmen steht, wie bereits gemeldet, die „Rhenania", Rheinschiffahrtsgesellschaft m. b. H. Homberg a. Rh., welche zusammen mit der Societe Beige de Navigation Fluviale, die ihren Sitz in Antwerpen hat, zusammen über 40 eigene Schiffe mit zusammen über 50 000 t Baumgehalt, sowie über 5 Schleppdampfer mit 5300 PS. verfügt.

Der preußische Bergfiskus hat mit dem Erwerb der Schiffahrtaktien seine Bergwerksinteressen verfolgt, um im Kohlensyndikat seine Stellung stärken und den Transport seiner eigenen Kohlen übernehmen zu können. Baden wollte vorbeugen, daß die beiden, noch in Mannheim verbliebenen Reedereien ihre Selbständigkeit verlieren würden.

Die bayerische Staatsregierung aber hat sich zu ihrer Maßregel veranlaßt gesehen, wie aus ihren amtlichen Veröffentlichungen hervorgeht, um sich auf die nach Vollendung der geplanten Regulierungsarbeiten jedenfalls mächtig aufblühende Mainschiffahrt ihren Einfluß zu sichern.

Man kann nun, wie hieraus hervorgeht, an der Rheinschiffahrt, als dem am höchsten entwickelten Zweige der deutschen Binnenschifffahrt, nicht nur jene allgemeine auch anderswo vorhandene Neigung zum Zusammenschluß feststellen, sondern ferner ein Streben bei der am Rhein ja besonders starken Schwerindustrie und beim Großhandel, sich eigene Beförderungsmittel zu schaffen — daher finden auch fortgesetzt Angliederungen alter Schiffahrtfirmen an Industrieunternehmungen statt. Als eine ganz neue Erscheinung ist dann die Beteiligung der Rheinuferstaaten in die Entwicklung eingetreten. Ängstliche Seelen wollen darin einen weiteren Schritt zu einer Verstaatlichung der Binnenschiffahrt überhaupt erblicken, nachdem der erste mit der Schaffung des Gesetzes zur Einführung des Schleppmonopols auf dem Rhein-Weserkanal (s. d.) bereits getan sei.

	
D.    Die grösseren deutschen Seedampferreedereien.



Die Beurteilung der inneren Verhältnisse und der finanziellen Gesundheit eines Unternehmens ist bekanntlich am leichtesten bei Aktien-gesellschaften, da deren Kurse täglich an der Börse notiert und ihre Bilanzen alljährlich veröffentlicht werden. Man tut daher gut, auch nur Aktiengesellschaften zu Darstellungen der finanziellen Verhältnisse usw. heranzuziehen, da man bei Privatfirmen mit zu vielen Fehlerquellen zu rechnen hat. Letztere treten zudem in der Schiffahrt auch bereits stark in den Hintergrund 1).

	
	
1)    Immerhin gibt es auch Partenreedereien, die ihre Ergebnisse in der Presse veröffentlichen. Dem Verfasser liegt z. B. eine Veröffentlichung einer Flensburger Firma über die Gewinne der von ihr verwalteten Dampfer im Jahre 1913 vor, die ein wirklich glänzendes Bild bieten, mit Dividenden bis zu 25 °/ für einzelne Schiffe.





Bei einem Schiffahrtunternehmen ist es nun insofern schwierig, die Aktien richtig zu bewerten, als die Anlagen an Land, deren Wert leicht abzuschätzen ist, nur einen geringen Teil der Gesamtaktiven ausmachen. Der Wert schwimmender Schiffe ist aber sehr unsicher, wie schon in der Einleitung erörtert. Bei einer kleineren Frachtdampferreederei, namentlich einer Trampreederei, die Schiffe hat, die leicht in einem andern Dienst verwendet werden können, ist dies zwar noch verhältnismäßig einfach. Es steigert sich aber fast bis zur Unmöglichkeit bei den ganz großen Reedereien, deren außerordentlich hochwertige Schnelldampfer so gut wie gar keinen Marktwert haben, da sich nur schwer eine Gelegenheit finden würde, sie zu veräußern oder für einen andern Zweck zu verwenden als den, für den sie gebaut sind. Die Wirtschaftlichkeit der Gesellschaft hängt dabei gewöhnlich, wie schon erwähnt, in starkem Maße von der allgemeinen wirtschaftlichen Lage ab und zwar in der Weise, daß Rentabilitätsänderungen von Linienreedereien Konjunkturschwankungen für gewöhnlich in einem gewissen Abstand folgen, da die Fracht- und Passageverträge meist auf längere Zeit hinaus im voraus abgeschlossen werden. Die Geschäftslage in der Trampreederei folgt allgemeinen Konjunkturschwankungen dagegen viel unmittelbarer 1).

Die Verhältnisse bringen es übrigens mit sich, daß Schiffahrtaktien ein beliebter Gegenstand der Börsenspekulation sind und immer recht lebhaft gehandelt zu werden pflegen.

Nachstehend sind einige graphische Darstellungen der Jahresultimokurse wiedergegeben aus: Deutsche Aktienreedereien, Hochseefischereien und Werften 1912, Sally M. Mainz, Hamburg und zwar von folgenden Firmen: „Argo“, Bremen, die europäische Fahrt, namentlich mit England, betreibt, und „Neptun“, gleichfalls in Bremen, welche Gesellschaft ein vorzüglich organisiertes Netz von Küstenlinien, namentlich nach der Ostsee und Skandinavien, unterhält. (Bei einigen weiteren Gesellschaften, nämlich: Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Gesellschaft, „Hansa“, Norddeutscher Lloyd, Levante-Linie, Ostafrika-Linie, Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg-Südamerika-Linie, von denen eine ausführlichere Darstellung ihrer Geschichte gegeben wird, finden sich die Kurskurven in den betreffenden Abschnitten.) Allen diesen Kurven ist gemeinsam, daß sie unter der Wirkung der großen Krisen, mit denen das neue Jahrhundert begann, in den Jahren 1901 und 1902 scharf abfielen, um bis 1907 wieder zu steigen, wobei sich einige, wie z. B. die Hamburg-Amerika-Linie und der Norddeutsche Lloyd weit über ihr früheres Niveau er-

1) Im Jahre 1912 mit seinen steigenden Frachten war demnach die Trampreederei im allgemeinen im Vorteil, im Jahre 1913 mit seiner rückläufigen Bewegung scheinen aber, soweit bisher zu übersehen, die Linien besser abgeschnitten zu haben.

hoben, um dann jäh bis zum Jahre 1908/1909 wieder zu fallen. 1910 setzte ein ebenso scharfer Aufstieg ein, der im allgemeinen in kleineren Schwankungen zur Zeit, wo diese Zeilen geschrieben werden, noch anhält.
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1.    Hansa.



Nach der beigefügten Tabelle der deutschen Aktienreedereien erscheint als die am besten rentierende unter den deutschen Gesellschaften die „Hansa“, Deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Bremen, die in stets steigendem Verhältnis die folgenden Dividenden verteilen konnte (S. 88):

Vergleichs-Tabelle 1912 der
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1
	
„Argo“, Damp Schiffahrtsgesellschaft .....
	
7 000 000
	
1 859 514
		
27
	
3 825 000
	
43


	
2
	
Australische Dampfschiffsgesellschaft, Deutsch-
	
18 000 000
	
12 524 207
	
5 269 512
	
100
	
900 000
	
3


	
3
	
Bremer Schleppschiffahrtsgesellschaft1) . . . .
	
2 250 000
	
212 494
	
—
	
9
	
—
	
—


	
4
	
Bugsir- u. Frachtschiffahrtsgesellschaft, Vereinigte .
	
2 000 000
	
467 611
	
—
	
23
	
550 000
	
22


	
5
	
FlensburgerDampfer-Komp.
	
2 000 000
	
352 641
	
—
	
18
	
722 000
	
31


	
6
	
Flensburger Dampfschiff-fahrtsgesellsch. von 1869
	
2 000 000
	
284 045
	
—
	
14
	
—
	
—


	
7
	
Hafen-Dampfschiff. A.-G. .
	
1 800 000
	
499 806
	
—
	
28
	
—
	
—


	
8
	
Hamburg - Bremer Afrika-Linie A.-G......
	
5 500 000
	
147 380
	
536 454
	
12
	
3 500 000
	
56


	
9
	
Hamburg-Südamerikanisch. Dampfschiffahrts-Ges.
	
18 458 725
	
13 568 804
	
16 778 404
	
164
	
9 750 000
	
20


	
10
	
„Hansa“, Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft
	
25 000 000
	
15 200 000
	
—
	
61
	
6 014 000
	
15


	
11
	
„Horn“,Dampfschiffsreeder.
	
3 500 000
	
364 517
	
—
	
10
	
1 125 000
	
29


	
12
	
„Kosmos“, Deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft
	
14 000 000
	
11064139
	
5 654 093
	
119
		
—


	
13
	
Levante-Linie, Deutsche
	
9 000 000
	
3 657 240
	
76 428
	
41
	
4 500 000
	
35


	
14
	
Lloyd, Norddeutscher . .
	
125 000 000
	
27 438 910
	
13 908 845
	
33
	
69 700 000
	
42


	
15
	
„Midgard“, Deutsche Seeverkehrs-A.-G.....
	
3 500 000
	
69 459
	
_
	
2
	
5 869 000
	
164


	
16
	
„Neptun“,Dampfschiffahrtsgesellschaft .....
	
5 000 000
	
2 942 962
	
—
	
59
	
1 415 000
	
18


	
17
	
Neue Dampfer-Kompagnie in Kiel......
	
1 500 000
	
245 941
	
—
	
16
	
100 000
	
6


	
18
	
Neue Dampfer-Kompagnie in Stettin......
	
3 167 000
	
512 077
	
—
	
16
	
289 000
	
8


	
19
	
Oldenburg - Portugiesische Dampfschiff.-Reederei
	
3 000 000
	
995 000
	
315 367
	
47
	
1 150 000
	
26


	
20
	
Ost-Afrika-Linie, Deutsche „Ozean“, Dampfer-Aktiengesellschaft .....
	
10 000 000
	
7 985 871
	
—
	
80
	
4 750 000
	
26


	
21
	
1 200 000
	
104 873
	
—
	
9
	
303 600
	
23


	
22
	
Packetfahrt, Hamburg-Amerikanische, A.-G.

Reederei-Aktiengesellschaft von 1896 ......
	
150 000 000
	
51 283 796
	
38 833 133
	
60
	
71 537 500
	
30


	
23
	
2 000 000
	
843 791
	
—
	
42
	
1 200 000
	
42


	
24
	
Rickmers Reismühlen, Reed, u. Schiffbau A.-G.
	
13 000 000
	
4 900 000
	
—
	
38
	
1 500 000
	
9


	
25
	
Roland-Linie Aktiengesellschaft .......
	
9 000 000
	
1 448 677
	
2 144 006
	
40
	
—
	
—


	
26
	
„Union“, Dampfschiffsreed.

A.-G.1)......
	
6 000 000
	
134 042
	
—
	
2
	
360 000
	
6


	
27
	
„Unterweser“, Schleppschiffahrtsgesellschaft
	
2 500 000
	
249 595
	
—
	
10
	
510 000
	
18


	
28
	
„Visurgis", Reederei A.- G. 1)
	
1 300 000
	
99 575
	
—
	
8
	
90 000
	
6




1) Die Abrechnung für 1912 war bei Drucklegung noch nicht vollendet.

2) Einschliesslich Hypotheken.

Deutschen Aktienreedereien

M. Mainz, Hamburg.
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5 351 995
	
76
	
9 012 907
	
973
	
2 448 686
	
35
	
69
	
31
	
12
	
10
	
1


	
636 097
	
3
	
40 453 830
	
5%
	
8 106 387
	
45
	
71
	
29
	
14
	
14
	
2


	
484 818
	
22
	
2 288 413
	
13
	
220 094
	
10
	
100
	
0
	
10
	
0
	
3


	
60 836
	
30
	
3 803 923
	
12
	
622 168
	
31
	
66
	
34
	
6
	
9
	
4


	
839 237
	
42
	
2 765 000
	
11
	
781 825
	
39
	
60
	
40
	
10
	
15
	
5


	
1 144 367
	
57
	
1 565 500
	
11,8
	
556 045
	
28
	
46
	
54
	
8
	
15
	
6


	
619 181
	
34
	
1 906 677
	
13
	
310 474
	
17
	
58
	
42
	
9
	
6
	
7


	
1 223 871
	
22
	
10 822 451
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18
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6
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1 901 435
	
54
	
3 950 000
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34
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18 694 692
	
134
	
19 324 003
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6 361 635
	
45
	
64
	
36
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4 060 920
	
45
	
18 639 891
	
12
	
4 853 799
	
54
	
86
	
14
	
14
	
7
	
13


	
89 264 065
	
71
	
178 938 911
	
9
	
40 223 365
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22
	
14
	
7
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6 004 891
	
172
	
3 966 120
	
7,7
	
1 063 351
	
30
	
83
	
17
	
21
	
5
	
15


	
2 000 083
	
40
	
9 155 980
	
972
	
2 014 950
	
40
	
56
	
44
	
11
	
16
	
16


	
177 334
	
12
	
1 807 121
	
10
	
257 451
	
17
	
59
	
41
	
7
	
6
	
17


	
633 702
	
20
	
4 162 672
	
15,3
	
725 442
	
23
	
62
	
38
	
8
	
8
	
18


	
786 736
	
26
	
5 691 877
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—
	
—
	
—
	
—
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7
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5 338 941
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3 495 882
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7
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1 407 871
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—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
0
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530 212
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3 260 216
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552 201
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39
	
5
	
8
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259 657
	
20
	
1 270 623
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—
	
—
	
—
	
—
	
0
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3) Einschließlich Debitoren und Beteiligungen.

4) Die Abschreibungen betragen schätzungsweise M. 12 000 000.—.

1908 (im schlimmsten Krisenjahr) 6 % 1909 .......... 10 % 1910..........10 % 1911..........15 %
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1912 .......... 20 0/ Im Laufe dieser fünf Jahre stiegen ihre Aktien von 116,75 auf 290,75 und gingen im September des Jahres 1912 bis auf annähernd 330 (Kursstand Mitte Januar 1914 ca. 275). Ihre Reserven betragen ungefähr 2/3 ihres Aktienkapitals und mit Abschreibungen in der Höhe von 36 °/0 steht sie an der Spitze aller deutschen Reedereigesellschaften. Die „Hansa“ wurde im Jahre 1882 gegründet und verfügte 1912 über eine Flotte von 78 Seedampfern und 36 Flußfahrzeugen mit 419258 Brutto-Registertonnen. Bemerkenswert ist, daß ihre Schiffe durchschnittlich ein Alter von sieben Jahren haben, während die des Lloyd neun Jahre und die der Hamburg-Amerika-Linie sogar 10,7 Jahre im Durchschnitt erreichen.

Die Gesellschaft unterhält regelmäßige Fahrten auf folgenden Linien: Indiendienst (in Gemeinschaft mit der Hamburg-Amerika-Linie):

	
	
1.    Von Bremen, Hamburg, Rotterdam, Antwerpen nach Colombo, Madras, Calcutta und direkt oder in Durchfracht nach Chittagong, den Häfen des Roten Meeres, Indiens und Ceylons und zurück (zehntägl.).


	
2.    Von Bremen, Hamburg, Rotterdam, Antwerpen nach Bombay, Karachi und direkt oder in Durchfracht nach den Häfen des Roten Meeres, des Persischen Golfs und Indiens und zurück (alle zehn Tage).


	
3.    Von Bremen, Hamburg, Antwerpen nach Rangoon und in Durchfracht nach Bassein, Moulmain und Akyab und zurück (alle drei Wochen).


	
4.    Von Bremen, Middlesborough, Genua nach Colombo, Madras, Calcutta und direkt oder in Durchfracht nach allen Häfen des Roten Meeres, Indiens und Ceylons und zurück.





Ostasiendienst (in Gemeinschaft mit der Hamburg-Amerika-Linie):

	
	
5.    Von Hamburg, Bremerhaven, Rotterdam, Antwerpen, Port Said, Suez nach Penang, Singapore, Hongkong, Kobe(Hiogo), Yokohama, Wladiwostok und Zwischenhäfen: mit Durchfracht nach Deli, Bangkok, Batavia, Samarang, Soerabaya und den Häfen Chinas, Koreas, der Philippinen, Sundainseln usw. (vierzehntägig).


	
6.    Von Hamburg, Antwerpen, Port Said nach Manila, Shanghai, Tsingtau, Taku (Tientsin) und Hankau (vierzehntägig).





Sonstige Linien:

	
	
7.    Von Bremen und Antwerpen nach dem La Plata und zurück (alle vierzehn Tage).


	
8.    Von Hamburg nach Portugal und zurück.


	
9.    Von Indien nach New York.


	
10.    Von New York nach Australien. (In Gemeinschaft mit der Deutsch-Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft und der Tyser Linie, Liverpool.)


	
12.    Von New York nach Java.


	
13.    Von New York nach Südafrika.



	
2.    Rickmers-Linie.



Hinsichtlich der Neuheit des Schiffsmaterials steht an der Spitze aller deutschen Reedereien die Firma R i c k m e r s Reismühlen, Reederei-und Schiff bau-Aktiengesellschaft, Bremen, mit 17 Dampfern gleich etwa 80 000 Brutto-Registertonnen, deren Schiffe nur ein Durchschnittsalter von drei Jahren aufweisen. Diese Schiffe sind vorwiegend in der ostasiatischen und Levante-Fahrt, sowie ferner in einer sibirischen Linie beschäftigt. Rickmers plant zur Zeit der Niederschrift dieser Zeilen eine Erhöhung des Aktienkapitals auf 21 Millionen Mark zum Zweck von Neubauten, mit denen er sich in stark ausgedehntem Maße am ostasiatischen Geschäft beteiligen will. Die Firma baut ihre Schiffe durchweg selbst. Sie besitzt für die Zwecke ihrer Reisfahrt auch noch zwei große Segler, darunter den Fünfmaster R. C. Rickmers, der mit 5548 Brutto-Registertonnen zurzeit das größte Segelschiff der Welt ist. Das Haus ist eine der ältesten Handelsfirmen Bremens und schon 1839 gegründet. Der Aktienbesitz ist noch heute größtenteils in den Händen der Familie Rickmers. Die Erträge waren recht schwankend, sind aber neuerdings höher als früher.

	
3.    Die Hamburg-Südamerikanische Dampfschiffahrts-Gesellschaft.
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Kursbewegung der „Hamburg-Südamerika“-Aktien.






Diese Gesellschaft wurde im Jahre 1871 gegründet, und zwar mit dem für damalige Verhältnisse nicht geringen Aktienkapital von 3 750 000 M., das bis Ende 1913 auf 25 Mill. M. erhöht ist. Ihr Schiffsbesitz besteht aus 57 Seedampfern mit 331542 Brutto-Registertonnen und 150 Schleppern, Leichtern usw. mit weiteren 20569 Brutto-Registertonnen, welch letztere im Hamburger Hafen und in südamerikanischen Plätzen eingestellt sind. Die Gesellschaft steht in Betriebsgemeinschaft mit der Hamburg-Amerika-Linie für deren südamerikanischen Dienst. Eine Linie von Buenos Aires nach Patagonien betreibt sie für sich allein.

Die Erträge der Gesellschaft waren fast stets recht günstig. Von 1900—1911 war nur das Jahr 1902 ohne Dividende, die sonst zwischen 4 und 10°/ schwankte. Ihr Kurs stand Mitte Januar 1914 auf etwa 173.

Bei einem Aktienkapital von 18,5 Millionen Mark verteilte sie im Jahre 1912 mit 14 °/0 zwar keine so außerordentlich hohe Dividende wie die „Hansa“, aber an Rücklagen und nicht abgerechneten Reisen wies sie in ihrer Bilanz Reserven auf von 164 °/0 des Aktienkapitals. Außer einigen Trampdampfergesellschaften haben sonst nur die Kosmos- und die Deutsch-Australis ehe Dampfschiffahrtsgesellschaft in Hamburg im Jahre 1912 mit 14 °/0 eine noch als wirklich gut zu bezeichnende Dividende zu verteilen vermocht. Alle anderen Linienreedereien haben 10°/ nicht überschritten.

	
4.    Deutsch-Australische Dampfschiffahrts-Gesellschaft.



Bei der Deutsch-Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft in Hamburg erreichte die Reserve 100 °/0. Obwohl sie im Gegensatz zu andern mit ihr im Wettbewerb stehenden Linien keine Reichsunterstützung bezieht,


hat sie es verstanden, seit 25 Jahren sich erfolgreich in dem schwierigen




australischen Geschäft zu behaupten. Einer anläßlich ihres Jubiläums im



Herbst 1913 erschienenen Veröffentlichung sei das nachstehende entnommen:

„Die Verkehrsverhältnisse nach Australien lagen in den achtziger Jahren sehr ungünstig. Die seit 1881 bestehende australische Sloman-Linie wurde 1885 in-folgender Eröffnung der subventionierten Lloyd-Linie nach Australien eingestellt. 1888 nahm man in Hamburg die Idee einer direkten Verbindung nach dem 5. Weltteil wieder auf und gründete am 18. September die in Rede stehende Gesellschaft mit einem Aktienkapital von 4 Millonen Mark. Sie hatte anfangs keinen leichten Stand gegenüber dem scharfen Wettbewerb, der ihr teils durch den Lloyd und englische Gesellschaften, teils durch Trampdampfer gemacht wurde. Aus der Geschichte der Gesellschaft ist weiter zu erwähnen, daß sie neben ihren regelmäßigen Dampfschiffsverbindungem von Hamburg über Antwerpen, Rotterdam und Lissabon nach Australien, Nieder-ländisch-Indien und Südafrika im Jahre 1900 eine vierwöchige Verbindung über Java nach Brisbane und anderen Queenslandhäfen einrichtete. 1906 wurde auch eine vierteljährliche Fahrt von norwegischen und schwedischen Häfen nach Australien eröffnet. Das zunehmende Frachtangebot führte 1904 dazu, daß man alle vier Wochen diese vier Häfen auf suchte. Mit der steigenden Aus- und Einfuhr ging der Ausbau der Linien Hand in Hand. Anfang 1911 richtete man einen wöchentlichen Dienst zwischen Hamburg, Kapstadt und Sydney ein. Die Flotte, die im Jahre 1888 aus sieben Dampfern bestand, zählt heute 56 Dampfer mit etwa 250 000 Registertonnen und ist mit allen modernen Einrichtungen der fortschreitenden Technik ausgerüstet. 25 Dampfer sind mit drahtloser Telegraphie ausgestattet, außerdem haben sieben Dampfer Kühlräume für Gefrierfleisch. Das Aktienkapital, das urspünglich 4 Millionen Mark betrug, ist inzwischen auf 20 Milionen Mark angewachsen.“
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Kursbewegung der „Deutsch-Austral“-Aktien.




Mitte Januar 1914 notierten die Aktien etwa 190.

	
5.    Kosmos-Linie.



Die deutsche Dampfschiffahrtsgesellschaft „Kosmos“ wurde am 10. Mai 1872 in Hamburg gegründet. Der Zweck der Gesellschaft war zunächst die Einrichtung einer regelmäßigen Dampferverbindung zwischen dem Festland von Europa, zunächst Hamburg, und den Häfen der Westküste Amerikas, namentlich Valparaiso, und Betreibung von Handelsgeschäften aller Art im Interesse des Frachtverkehrs; Verwendung von Segelschiffen und Flußdampfern nicht ausgeschlossen, auch nicht Beteiligung an anderen Unternehmungen.

Beim Beginn der Tätigkeit besaß die Gesellschaft sechs Schiffe mit insgesamt 8531 Register-Tonnen. Als erstes Schiff wurde am 4. Oktober 1872 der Dampfer „Karnak“ mit 1292 Brutto-Register-Tonnen von Hamburg via Havre abgefertigt.

Die „Kosmos“ hatte von Anfang an mit starkem Wettbewerb zu kämpfen. Bereits seit Ende der dreißiger Jahre unterhielt die in Liverpool beheimatete Pacific-Steam-Navigation-Company einen regelmäßigen Verkehr mit der Westküste unter chilenischer Subvention. Ausgerüstet mit einem bedeutenden Kapital und einer mächtigen Flotte, beherrschte die Gesellschaft viele Jahre allein das Feld, auf dem die junge Kosmos-Linie nunmehr als Konkurrentin auftrat. An der Küstenschiffahrt beteiligte sich seit 1869 außerdem die chilenische Compania Sudamericana de vapores. Später sind dann noch verschiedene andere Gesellschaften in England, Frankreich, Spanien und auch eine in Hamburg in diesen Wettbewerb getreten; einige von ihnen haben das Feld wieder geräumt, andere wurden nach langen harten Kämpfen zur Liquidation getrieben. Von deutschen Gesellschaften betreibt die Westküstenfahrt zurzeit noch die Roland-Linie. Mit der Hamburger Pazifik-Linie schloß die „Kosmos“ 1894 einen Poolvertrag. Zu diesen heftigen Konkurrenzkämpfen kamen noch andere Schicksalsschläge, Epidemien, Revolutionen oder die Furcht davor, und der erbitterte Krieg zwischen Chile und Peru 1879—1884. Der Wert der Einfuhr von der südamerikanischen Westküste nach Hamburg war von 1879 auf 1880 von 47 Millionen auf 30 Millionen Mark gefallen. Trotz alledem vermochte sich die „Kosmos“ siegreich zu behaupten, ihre Flotte stetig zu vermehren und zu vervollkommnen. Auch wurden bald weitere Häfen der Westküste in den Bereich der Gesellschaft gezogen. Im Jahre 1881 entschloß sich die Kosmos-Linie, die Fahrt nach den Häfen Zentralamerikas aufzunehmen. Bald darauf wurden die Häfen Ecuadors und Columbiens am Stillen Meere angelaufen, worauf im Jahre 1899 eine weitere Ausbreitung der Linien bis Mexiko und San Franzisko erfolgte.

Im Jahre 1901 hat die „Kosmos“ ihre Leistungsfähigkeit dadurch erhöht, daß sie mit der Hamburg-Amerika-Linie einen auf Betriebsgemeinschaft beruhenden Vertrag abschloß, ein Glied in der Kette der Angliederungspolitik der Hapag, die deren Generaldirektor Ballin so erfolgreich zu leiten weiß, wonach die Hamburg-Amerika-Linie auch an dem Verkehr nach der Westküste von Südamerika und nach Zentralamerika am Stillen Ozean beteiligt wurde. Die Vereinbarung wurde dahin getroffen, daß die Hamburg-Amerika-Linie zunächst drei ihrer Schiffe zu denen der „Kosmos“ einstellte und im Laufe der Jahre unter bestimmten Voraussetzungen diese Einstellungen bis zu einer festgesetzten Grenze vermehren konnte. Hierfür ist der Hamburg-Amerika-Linie eine entsprechende Beteiligung an den Betriebsergebnissen der „Kosmos“ zugesichert worden. Noch im selben Jahre 1901 wurden die Fahrten bis zu den Häfen am Puget-Sound ausgedehnt, so daß die Kosmos-Linie heute eine regelmäßige Dampferverbindung zwischen dem europäischen Kontinent und sämtlichen Häfen der Westküste Amerikas bis hinauf nach Vancouver (40° 18‘ N. B., 123° 15 • W. L.) unterhält.

Die Fahrten fanden nach der Gründung der Gesellschaft allmonatlich statt, mußten jedoch bald auf 4-, später 3-wöchentliche, sodann 18-, 14- und zuletzt 8-tägige vermehrt werden. Heute unterhält die „Kosmos“ folgende vier Linien:

Linie I von Hamburg und Antwerpen bis Arica (Chile),

Linie II von Hamburg und Antwerpen bis Callao (Peru),

Linie III von Hamburg, Antwerpen und London nach Chile, Peru, Ecuador, Columbia, Zentralamerika, Mexiko, Kalifornien und den Häfen des Puget-Sound,

Linie IV von Hamburg, Genua und Cadiz nach Chile, Peru, Ecuador, Columbia, Zentralamerika, Mexiko, Kalifornien bis San Franzisko.

Neuerdings ist auch eine Verbindung nach Honolulu eingerichtet.

Auf der Rückreise wird Montevideo an der Ostküste Südamerikas angelaufen, sodann St. Vincent (Cap Verdische Inseln), Teneriffa, Las Palmas oder Madeira. Die von Chile kommenden Dampfer gehen in der Regel direkt nach Hamburg; die von Peru kommenden Schiffe berühren zuvor noch Havre, während die von Zentralamerika und Kalifornien heimkehrenden Dampfer Havre und London, nach Bedarf auch Antwerpen oder andere Häfen des europäischen Festlandes anlaufen, wie z. B. Amsterdam, Rotterdam u. a. Sämtliche Linien haben ihren Ausgangsund Endpunkt in Hamburg.

Die Dampfer der „Kosmos“ dienen in erster Linie dem Frachtverkehr. Güter werden zu festen Durchfrachten angenommen. Nächst dem Frachtverkehr ist es aber auch der Passageverkehr, dem die Gesellschaft ihre Aufmerksamkeit zuwendet. Hier hat der Mitbewerb anderer Gesellschaften keinen nennenswerten Abbruch getan, mehr dagegen der seit einiger Zeit durch die Buenos Aires—Pazifik-Bahn erschlossene Gebirgsweg über die Anden, der eine Verbindung zwischen dem Eisenbahnsystem Chiles und dem der La Plata-Staaten herstellt. Indessen bietet der Weg, den die Kosmos-Dampfer durch die Kanäle an der Südecke des amerikanischen Kontinents einschlagen, so viele Naturschönheiten, daß der Zeitverlust vielfach verschmerzt werden kann.

Die Kosmos-Linie ist zwar von Unfällen nicht verschont geblieben, aber sie hat noch nie den Verlust eines Menschenlebens durch Schiffs-Unfall zu beklagen gehabt. Die ihr gehörenden Schiffe sind mindestens mit ihrem zu Buch stehenden Werte gegen Seegefahr zu versichern; jedoch ist der Aufsichtsrat berechtigt, zu beschließen, daß die Gesellschaft selbst einen Teil der Gefahr trägt, in welchem Falle die entfallenden Prämien einem Assekuranz-Reservefonds gutgeschrieben werden. Dieser unversicherte Teil darf sich jedoch für keines der Schiffe auf höher als 60000 Mark über die Hälfte der Assekuranzreserve belaufen. Die Assekuranzreserve darf für Zwecke der Gesellschaft verwendet werden. Sobald diese auf 1200 000 Mark angewachsen ist, wird ihr nur noch die Hälfte der ersparten Prämiengelder zugeführt; wenn der Betrag von 2 000 000 Mark erreicht ist, wird der ganze Betrag der ersparten Prämien auf den Jahresgewinn übertragen. Der Ponds muß, wenn angegriffen, wieder ersetzt werden.

Die fortlaufenden Neuanschaffungen und die bedeutende Erweiterung des Geschäftsbetriebes führten zu entsprechenden Kapitalsvermehrungen. Das Gründungskapital betrug 5 Millionen Mark, wovon 75°/ eingezahlt waren. 1889 wurde es um 1 Million Mark, 1895 um 2 Millionen Mark und 1898 um 3 Millionen Mark, letztere mit Dividendenrecht vom 1. Jan. 1898, vermehrt auf 11 Millionen Mark zwecks Fusion mit der Hamburg-Pazifik-Dampfschiffslinie. Die Aktien, die bis März 1889 auf 400 Mark lauteten, wurden damals in solche zu 1000 Mark (je 5 Stück a 400 Mark in je 2 Stück a 1000 Mark) umgewandelt. 1907 nahm man eine neuerliche Erhöhung von 3 Millionen Mark vor, so daß das Kapital sich jetzt auf 14 Millionen beläuft. Gegenüber diesen Kapitalsvermehrungen hat sich die Flotte der Gesellschaft von den erwähnten 6 Schiffen mit einer Tragfähigkeit von 8531 Tonnen, die sie im Jahre 1873 besaß, auf 33 erstklassige Dampfer mit einem Brutto-Tonnengehalt von 195000 Tonnen vermehrt.

Trotz mancher Geschäftskrisen ist es der Verwaltung gelungen, das Unternehmen in wirtschaftlicher Weise zu führen und an die Aktio-näre eine durchschnittliche jährliche Dividende von etwa 9°/0 zu verteilen. Besonders günstig waren die Jahre 1900 mit 15 0/0, 1905/6 mit je 14°/ und 1912 ebenfalls mit 14°/0.

Die Frage, wie sich der Verkehr durch den Panamakanal entwickeln wird, dürfte von allen deutschen Reedereien die Kosmos-Linie besonders berühren.

	
6.    Deutsche Levante-Linie.



Die Deutsche Levante-Linie wurde am 6. September 1889 in Hamburg gegründet, da der Hamburger Platz schon längst, und zwar in weit größerem Maße als der Bremer, der am Levantegeschäft weniger beteiligt war und auch heute ist, das Bedürfnis nach einer eigenen Dampfschiffs Verbindung mit den Mittelmeerhäfen hatte. War eine solche Dampferlinie für den deutschen Handel zwar schon seit langer Zeit ein Bedürfnis gewesen, so war sie doch solange nicht zu verwirklichen, als nicht eine starke deutsche Kriegsflotte im Stande war, den Schutz des deutschen Handels in den gelegentlich recht unsicheren Levantehäfen zu übernehmen, kamen doch noch um die Mitte des 19. Jahrhunderts die ärgsten Räubereien vor. Als aber Frankreich durch Eroberung von Algier und später von Tunis in nicht gerade uneigennütziger Weise für die Sicherheit der nordafrikanischen Küsten gesorgt hatte, war das deutsche Wirtschaftsleben noch zu schwach, um sich angesichts des starken Wettbewerbs auch nach der Levante hin entwickeln zu können, wurden doch die besten Kräfte seines Handels nach ganz anderen Richtungen hin, namentlich durch amerikanische Interessen, in Anspruch genommen. Noch im Jahre 1889 hatte die gesamte deutsche Ausfuhr nach der Türkei nur einen Wert von 770 000 Mark gehabt. Ein Wunder war das freilich nicht, wenn man bedenkt, daß in früherer Zeit die Spesen für den Zentner Manufakturwaren von London bis Konstantinopel 2 Taler 121/2 Silbergroschen, aber von Breslau nach Konstantinopel 8 Taler 10 Silbergroschen betragen hatten, wie die Deutsche Levante-Linie in einem ihrer Prospekte anführt.

Die Linie begann mit bescheidenen Mitteln im Frühjahr 1890 ihren Betrieb, indem sie zunächst nur 4 kleine Dampfer einstellte. Von Bedeutung wurde für ihre Entwicklung, daß ihr später Kapital zufloß aus den Kreisen des deutschen Hochadels, der sich bislang industriellen und Schiffahrtunternehmungen, ganz im Gegensatz zu englischen Verhältnissen, ziemlich fern gehalten hatte. Namentlich der Fürst zu Hohenlohe, Herzog von Ujest, schenkte der Levante-Linie sein Interesse und wurde damit bahnbrechend auch für andere Angehörige des Hochadels. So wurde die Gesellschaft in den Stand gesetzt, die ihr inzwischen in Bremen erwachsene Konkurrenzlinie „Atlas“, ferner die Hamburger Linie A. de Freitag & Co. und H. C. Horn, Hamburg, aufzukaufen. Immerhin blieb ihr Aktenkapital recht beschränkt (es beträgt heute nur 9 Millionen Mark, wozu 41/2 Millionen Mark Obligationen treten). Dennoch hat sich ihr Schiffspark auf 59 Dampfer mit 260 700 Tons Tragfähigkeit entwickelt. Man darf also wohl voraussetzen, daß die Gesellschaft verhältnismäßig oft in die Lage kommt, die Mittel ihrer fürstliehen Gönner in Anspruch zu nehmen2). Bis vor kurzem war an ihr auch der Norddeutsche Lloyd beteiligt, doch hat dieser neuerdings seinen Anteil an die Reederei Sloman in Hamburg abgestoßen. Die Levante-Linie hat ganz außerordentliche Verdienste um die Entwicklung des Handels mit der Levante gehabt. Während, wie schon erwähnt, bei ihrer Gründung die gesamte deutsche Ausfuhr nach der Türkei nur 3/, Millionen Mark betragen hatte, waren im Jahre 1911 allein über Hamburg für 133 Millionen Mark Waren nach der Levante ausgeführt und für 293 Millionen Mark eingeführt worden. Zu den Erfolgen der Levante-Linie trug nicht zum wenigsten bei ein geschickt aufgestellter Durchfrachtentarif, der auf Vereinbarungen der Gesellschaft mit verschiedenen deutschen Staatsbahnen beruht. An anderer Stelle wird auf das Wesen dieser Tarifmaßregeln, die auch eine erhebliche grundsätzliche Bedeutung haben, ganz eingehend zurückgekommen werden. Die Schiffe der Deutschen Levante-Linie sind in erster Reihe Erachtdampfer, befördern aber auch in beschränkter Anzahl Passagiere. Die älteren Dampfer hatten eine Ladefähigkeit von 2—3000 Tons, die neueren gehen bis 7000 Tons. Zur Zeit stehen, wie gesagt, 59 Schiffe in Betrieb.

Das Personal der Gesellschaft besteht aus 59 Kapitänen, 375 nautischen und technischen Offizieren, 1560 Mann Deck- und Maschinenpersonal. An Land werden 350 kaufmännische und technische Beamte sowie 3—400 Kaiarbeiter beschäftigt. Im Hamburger Hafen besitzt die Reederei sehr ausgedehnte Kaianlagen von 3—4 km Länge und 24000 qm Lagerraum, mit 34 elektrischen Kränen. Jährlich gehen etwa 250 000 Tons Güter über den Hamburger Levante-Kai. Auch verfügt die Ge-sellschaft über eigene Werkstätten für Ausrüstung ihrer Dampfer und Vornahme kleinerer Reparaturen.

Die finanziellen Erfolge der Gesellschaft sind sehr schwankend gewesen, 1908, 1909 und 1910 sind keine Dividenden verteilt worden, 1911 dagegen 6 % und 1912 7 %/.

Ihrem Namen entsprechend unterhält die Gesellschaft nur Fahrten nach der Levante, die sich teilen in: eine „Nordlinie", die von Hamburg , Bremen, Antwerpen und einigen englischen Plätzen ausgehend, griechische und nordägäische Plätze anläuft und dann über Konstantinopel in das Schwarze Meer geht, wo sie fast alle großen Plätze berührt; eine „Süd-Linie”, die von Hamburg, Bremen und Antwerpen aus über Tripolis, Bengasi und Alexandrien nach Syrien geht; schließlich die sogenannte „Adriatische Linie“, die von Hamburg über Oran, Algier, Tunis nach Triest geht, wobei auf der Rückreise Griechenland angelaufen wird.

	
7.    Deutsche Ostafrika-Linie.



Eng verbunden mit der deutschen Kolonialpolitik ist die „Deutsche Ostafrika-Linie“ in Hamburg, die im Jahre 1890 mit einem Aktienkapital von 6 Millionen Mark gegründet wurde, das 1895 um 1 Million ermäßigt und 1900 um 5 Millionen erhöht wurde, so daß es augenblicklich 10 Millionen Mark beträgt. Außerdem ist eine Anleihe von 5 Millionen Mark ausgegeben. In den letzten Jahren hat die Gesellschaft zufriedenstellend gearbeitet. Ihre Dividenden betrugen 1908 3°/, Grotewold, Die Schiffahrt.                                                        7
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1909 6% und 1910, 1911 und 1912 je 8%/, was sich leicht ergibt aus der ruhigen und gedeihlichen Entwicklung, die in dem Handel unserer Schutzgebiete eingetreten ist. Ihre Linien, deren Dienst mit der Woer-mann-Linie vereinigt ist, laufen ringförmig um Afrika herum, sodaß sämtliche deutsch-afrikanischen Kolonien berührt, und untereinander, mit den fremden Nachbarkolonien und mit dem Mutterlande in Verbindung gesetzt werden. Außerdem wird ein Dienst zwischen Dar-es-Salaam, Zanzibar und Bombay unterhalten. Die Dampfer befördern Passagiere, Post und Güter, letztere nach einem mit den deutschen Eisenbahnverwaltungen vereinbarten Durchfrachtentarif. Die Flotte besteht aus 24 Dampfern mit einem Tonnengehalt von 107 385 Brutto-Registertons.

	
8.    Woermann-Linie.



Am 1. Oktober 1837 begründete Carl Woermann aus Bielefeld in Hamburg unter der Firma C. Woermann ein kaufmännisches Geschäft, nahm aber erst im Jahre 1847 das Reedereigeschäft auf, indem die Firma die etwa 200 Tons ladende Brigg „Eleonore“ baute. Dieses Schiff fuhr zunächst nach den westindischen Inseln und brachte von dort Kaffee nach Hamburg.

Im Jahre 1849 ging dann Woermann zu seinem später berühmt gewordenen Geschäft nach der Westküste Afrikas über, das er zunächst in der Weise betrieb, daß Segelschiffe von Hamburg nach der Westküste Afrikas gesandt wurden mit Ladungen von Ausfuhrgütern, die nach ganz alter Handelsweise vom Kapitän, mitunter auch mit Hilfe eines Superkargos, gegen afrikanische Erzeugnisse, die damals fast ausschließlich aus Palmöl und Elfenbein bestanden, vertauscht wurden. Das Schiff blieb so lange an der Küste von Afrika, bis die ganze Ladung verkauft war. In diesen Dienst wurden im Laufe der Zeit noch fernere Segelschiffe eingestellt, die auch dann noch in der Fahrt blieben, als die Firma an der Küste Liberias bereits feste Handelsniederlassungen eingerichtet hatte, und die Schiffe nicht mehr als „fliegende Faktoreien“, sondern lediglich zum Transport der Waren benutzt wurden. Das Geschäft beschränkte sich in den fünfziger und bis zu Anfang der sechziger Jahre noch ausschließlich auf die Küste von Liberia, wo zwischen den Woermannschen Faktoreien die Verbindung mit einem Küstenschoner aufrecht erhalten wurde.

Gegen Mitte der sechziger Jahre wurde ein ähnlicher Handelsbetrieb zunächst von Schiffen aus nach der französischen Kolonie Gabun sowie nach dem jetzigen deutschen Kamerungebiet begonnen, bis man auch an dieser Küstenstrecke Westafrikas gegen Ende der sechziger Jahre feste Faktoreien und Niederlassungen anlegte. In Kamerun wurde im Jahre 1869 anstatt einer Faktorei am Lande eine Hulk (ein altes Segelschiff, das als Lager- und Wohnschiff benutzt wurde) vor Anker gelegt, so daß auch hier die Segelschiffe, die den Dienst zwischen Hamburg und diesem Platze versahen, lediglich Transportschiffe wurden.

Von Liverpool aus war bereits in den sechziger Jahren unter Mithilfe der englischen Regierung, die ziemlich bedeutende Subventionen zahlte, eine Dampfschiffahrt nach Westafrika eingerichtet, um für Post, Passagiere und Waren regelmäßige Verbindungen zwischen England und seinen Kolonien in Westafrika zu schaffen. Immerhin blieben auch von Liverpool aus namentlich die älteren Firmen noch längere Zeit dabei, ihr Geschäft mit Segelschiffen zu betreiben.

Die Firma C. Woermann hatte in ihren Betrieb inzwischen eine Reihe von Segelschiffen von 300—-700 Registertons eingestellt. Im Jahre 1878 bestellte sie ihr erstes Dampfschiff „Aline Woermann“, das Ende 1879 in Fahrt trat und zunächst lediglich den Transport der der Firma selbst gehörenden Waren versah. Die Segelschiffe wurden nun bald verdrängt, und es stellte sich die Notwendigkeit heraus, ein zweites Dampfschiff in die Fahrt einzustellen.

Im Jahre 1880 starb der Senior der Firma, Carl Woerman. Das Geschäft wurde dann von Adolf Woermann, Eduard Bohlen und Ernst Barth und später noch Eduard Woermann als Teilhabern fortgesetzt.

Im Jahre 1882 wurde ein drittes Dampfschiff erbaut und dadurch zunächst eine sechswöchentliche, dann eine monatliche regelmäßige Verbindung mit deutschen Dampfschiffen zwischen Hamburg und Westafrika eingerichtet, die nunmehr auch der Beförderung von Waren für andere Firmen dienen konnte. In demselben Jahre schloß auch die deutsche Reichspost zuerst einen Vertrag mit Woermann zur regelmäßigen Beförderung der Briefpost von und nach Afrika, wofür jedoch keine Subvention, sondern lediglich eine Beförderungsgebühr nach Gewicht bezahlt wurde. Es erwies sich nun mit der Notwendigkeit, weitere Dampfschiffe in die Fahrt einzustellen, als wünschenswert, die Reederei von dem übrigen Geschäft der Firma C. Woermann zu trennen. So wurde im Jahre 1884 mit einem Kapital von 3 000 000 Mk. die Woermann-Linie als Aktiengesellschaft begründet. Sie übernahm fünf Dampfschiffe mit 7500 Tons Brutto-Register und bestellte sofort noch drei fernere Dampfer. Im Jahre 1896 aber kaufte die Firma C. Woermann den größten Teil der Aktien der Woermannschen Reederei auf und änderte die Firma in „Woermann-Linie“, Gesellschaft mit beschränkter Haftung, um. Der Bestand an Räumte belief sich zu dieser Zeit auf 15 Dampfschiffe mit 28000 Brutto-Registertons, die Leitung der Linien lag in den Händen der Inhaber der Firma C. Woermann.

Seit dem 1901 erfolgten Tode des Herrn Bohlen ist die Gesell-schäft mit beschränkter Haftung wiederum in eine Kommanditgesellschaft umgewandelt worden. Die Geschäftsräume befinden sich in dem im Jahre 1900 von der Firma C. Woermann neu erbauten Afrikahause, das unter Hinzuziehung des benachbarten Grundstückes an derselben Stelle in der Großen Reichenstraße zu Hamburg errichtet wurde, wo das ursprüngliche Geschäftsgebäude der Firma gestanden hatte.

Um dem stetig steigenden Handel mit der Westküste Afrikas (seit 1902 hat sich der Handel unserer afrikanischen Schutzgebiete vervierfacht) die erforderliche Schiffsräumte zur Verfügung zu stellen, hat die Flotte der Woermann-Linie sich von Jahr zu Jahr vergrößert und der Bestand an Schiffen ist einschließlich der im Bau befindlichen Dampfer heute 40 mit etwa 150000 Brutto-Registertonnen. Mit diesen Schiffen wird die Westküste Afrikas, die in neun verschiedene Bezirke eingeteilt ist, regelmäßig und zwar jeder Bezirk monatlich ein- bis zweimal befahren. Außerdem werden viele Sonderdampfer abgefertigt. In früheren Jahren galt der Verkehr fast ausschließlich der Beförderung von Waren; die Schiffe hatten nur eine bescheidene Einrichtung für wenige Fahrgäste, da im wesentlichen nur Vertreter und Angestellte der Handelshäuser und einige Missionare von Deutschland nach der Küste von Afrika reisten. Seit der Begründung der deutschen Kolonien an der Westküste Afrikas, durch die der afrikanische Handel mit Deutschland eine wesentliche Entwicklung erfahren hat, stellte sich indessen bald das Bedürfnis heraus, besser für den Passagierverkehr zu sorgen. Die Woermann-Linie hat daher schon seit längeren Jahren Dampfer mit guten Einrichtungen für Passagiere in die Fahrt eingestellt.

Da nun sowohl die Hamburg-Amerika-Linie als auch Bremer Reederkreise, die gleichfalls ein altes Interesse an der westafrikanischen Fahrt von der Zeit der Segelschiffe her hatten, später Konkurrenzlinien einrichteten, so sah sich die Woermann-Linie, die ihre Alleinherrschaft — z. B. zur Zeit des Hererokrieges — gar wohl zu benutzen wußte, wobei ihr eine heillose Unkenntnis in Schiffahrtangelegenheiten bei gewissen Stellen in Deutschland zu statten kam, gezwungen, sich mit ihren Wettbewerbern zu gemeinsamer Betriebsführung zu einigen. So wird nunmehr in Gemeinschaft mit der Hamburg-Amerika-Linie (Afrika-Dienst) und der Hamburg-Bremer-Afrika-Linie ein regelmäßiger Post-, Passagier- und Frachtdampferdienst zwischen Hamburg, Bremen, Rotterdam, Antwerpen, Dover, Boulogne s. M., Southampton und Madeira, den Kanarischen Inseln, der West- und Südwestküste Afrikas sowie ein direkter Dienst zwischen New York und Westafrika unterhalten.

Für den Personenverkehr kommt in erster Linie die Kamerun-Hauptlinie in Betracht. Die Abfahrten der auf dieser Linie verkehrenden Dampfer erfolgen am 9. und 24. jeden Monats abends von Hamburg. Die Schiffe laufen ausgehend Dover und Boulogne und heinikehrend Southampton und Boulogne an, um auch für das englische und französische Publikum eine Reisegelegenheit nach Conakry, Freetown (Sierra Leone), Monrovia, Grand Bassam, der Goldküste, Togo, Lagos undKamerun zu bieten.

Es wird ferner eine dreiwöchentliche Verbindung zwischen Deutsch-Südwestafrika und Kapstadt durch den Dampfer „Frida Woermann" unterhalten. Angelaufen werden die Häfen Swakopmund, Lüderitzbucht, Port Nolloth, Kapstadt und nach Bedarf Walfischbai.

	
9.    Hamburg-Amerika-Linie.



Am 27. Mai des Jahres 1847 fand sich im Konferenzzimmer der Börsenhalle in Hamburg eine kleine Gesellschaft von Hamburger Herren zusammen, um die Statuten der Hamburg-Amerika-Linie, der nachmals größten Dampfergesellschaft der Erde, festzusetzen. Drei Segelschiffe „Deutschland“, „Nordamerika“ und „Rhein“, mit denen der Betrieb eröffnet werden sollte, wurden bei ihrer Gründung in Bau gegeben. Die Geschäfte der Gesellschaft wurden einem Herrn Milberg als Agenten übertragen, dem dafür eine Kommission von 2 1/2 °/0 der Frachten und Passagen versprochen wurde, wobei man ihm aber eine Mindesteinnahme von 3000 M. Beo. (1 M. Beo. = 1,50 M. Reichswährung [!]) jährlich garantieren mußte. Auf der zweiten Generalversammlung, die am 16. Dezember 1848 stattfand, konnte darüber berichtet werden, daß zwei Schiffe expediert waren, und zwar war als erstes die „Deutschland“ am 15. Oktober 1848 mit 74 Zwischendecks- und II. Kajüts-Passagieren sowie 16 Passagieren I. Kajüte abgegangen. Die Passagenpreise hatten betragen bei der „Deutschland“ 80 M. Beo. im Zwischendeck = 120 M. Reichswährung, 140 M. Bco. in der zweiten Kajüte = 210 M. Reichswährung und 300 M. Beo. = 450 M. Reichswährung in der ersten Kajüte. Die nächste Expedition, die „Nordamerika“ brachte nur 60 M. Bco. für das Zwischendeck. An Proviantunkosten wurden berechnet für Zwischendecker und zweite Kajüte 311/2 M. Crt. (= 1,20 M. Reichswährung, also etwa 38 M.) und 180 M. Bco. für die erste Kajüte. Dies gilt für die Hin- und Rückreise, für die 90 Tage in Ansatz gebracht waren. Die „Deutschland“ faßte 750 Tonnen und kostete 105 000 M., die „Nordamerika“ faßte 572 Tonnen und kostete 86 000 M., der „Rhein“ faßte 519 Tonnen und kostete 94000 M. Ein viertes Schiff, das man in Bremerhaven ankaufte, die „Elbe“, kostete 63000 M.

Es ist außerordentlich interessant, aus wie bescheidenen Anfängen sich die Hamburg-Amerika-Linie entwickelte. Ihr Anfangskapital belief sich nur auf 450 000 M.; ohne Anleihen usw. hat es Ende 1913 180 Millionen Mark erreicht.

Das erste Schiff der Hamburg-Amerika-Linie , die schon erwähnte „Deutschland“, die 20 Kajüts- und 200 Zwischendeckpassagiere auf-zunehmen vermochte, gehörte zu den schnellsten Schiffen der damaligen Zeit, d. h. sie brauchte für die Fahrt von Hamburg nach Newyork durchschnittlich 42 Tage; die Kückfahrt wurde in etwa 30 Tagen bewirkt. Die schnellste ihrer Kückreisen hat sie in 23 Tagen zurückgelegt. Der Grund für diesen Unterschied liegt darin, daß im Nord-atlantik gewöhnlich westliche Winde wehen. Während der ersten zehn Jahre ihres Bestehens hatte nun die Hamburg-Amerika-Linie ausschließlich Segelschiffe in Betrieb, deren Zahl zuletzt auf 6 mit insgesamt 4000 Tonnen sich steigerte. Eine Dividende konnte zum ersten Male für das Jahr 1852 verteilt werden und zwar in der bescheidenen Höhe von 4°/. Im Jahre 1854 faßte die Hamburg-Amerika-Linie den Entschluß, zum ersten Male Dampfer bauen zu lassen. Die Veranlassung dafür war damit gegeben, daß man inzwischen von Bremen aus bereits eine unter amerikanischer Flagge fahrende Dampferlinie ins Leben gerufen hatte. Erst später (1857) wurde in Bremen der Norddeutsche Lloyd gegründet. Des geschichtlichen Interesses wegen sei die Berechnung über die Wirtschaftlichkeit dieser ersten Passagierdampfer, die Bilanz Ende 1854 und ein Überblick über die damalige Flotte der „Hapag“ hier wörtlich wiedergegeben.

Nachweis über die Kentabilität von Schraubendampfschiffen von ca. 1800 bis 2000 Tons mit 300 Pferdekraft, in der Fahrt zwischen Hamburg und New York.

(Status einer Aus- und Rückreise von 21/2 Monaten.)

Ausgabe:                    Bco.-?

Proviant für eine Ausreise von 25 Tagen für

40 Pers. I. Kajüte    a 50 Crt.-?   ....   Crt.-%  2 000.—

8 0 „  II. „       ä 3 0   „..... „     2 400 —

400  „  Zwischendeck a 15   „..... ,     6 000.—

Crt.-? 10 400.— (ä 125 pCt.)...... 8 320.—

Proviant für eine Rückreise von 20 Tagen für

40 Pers. I. Kajüte ä 40 Crt.-g...... Crt.-8  1600.—

100 „II. „   ä 24   „    ...... „    2 400.—

Crt.-2 4 000.—

(ä 125 pCt.)...... 3 200 —

Proviant für 60 Mann Besatzung auf 75 Tage ä 75 Crt.-g pr. Mann..........Crt.-? 4 500.—

(ä 125 pCt.)...... 3 600 —

Gage und Primage an den Kapitän............. 1200.— (ä 125 pCt.)...... 960.—

Zu übertragen Bco.-Y 16 080.—

Übertrag: Bco.-?

16 080.—

Gage an die Mannschaft für 21/2 Monate, angenommen auf 60 Mann in allem....................... 5 500.—

Kohlen nach New York für 20 Tage, a 1 Last pr. Stunde = 480 Last ä 35 .............  16 800.—

(ä 125 pCt.) . Bco.-? 13 440.—

Kohlen von New York für 18 Tage (ä 2 Tons pr. Stunde) =

864 Tons (ä s 6) = 5184 s (ä 36 cts.) . . . Bco.-? 14 400.—

27 840.— Unkosten im Hamburger Hafen................ 1 900.— Unkosten im New Yorker Hafen............... 6 000.— Kopfgeld daselbst für 520 Passagiere (ä s 2) = 1 040 s (ä 36 cts.) . . .   2 889.—

Provisionen an den Agenten, den Schiffsmakler und den New Yorker Korrespondenten für ausgehende Fracht- und Passagegelder im Belauf von zusammen Bco.- I 107 000, um 1/3 reduziert....... 3 580.—

Provisionen an dieselben für eingehende Fracht- und Passagegelder, im Belauf von zusammen Bco.- I 35 000.—, um 1/3 reduziert....... 1 730.—

Agentur-Kommissionen und Kosten im Inlande auf Bco.-? 68 000.— Passagegelder (ä 5 pCt.)................... 3 400.-—

Assekuranz auf das Casko pr. Jahr, taxiert auf Bco.-? 750 000.— (ä 6 pCt.)..........  43 000.-Courtage und Policestempel......... „     1 875.—

Bco.-y 46 875.—

4 Reisen pro Jahr, macht pr. Reise.............11 718.12

Assekuranz, ausgehend, auf: Verwendungsgelder, taxiert Bco.-Y 66 000.— (ä 1 pCt.) Beo.-Y 660.— Frachtgelder taxiert Bco.-{ 39 000.— (ä 5/8 pCt.) . .      „    243.14 Courtage, Poliee und Stempel......... „     96.02   1 000.—

Assekuranz, heimkehrend, auf: Frachtgelder, taxiert Bco.-Y 19 500.— (ä 5/2 pCt.) . . Bco.-I 121.14

Courtage, Police und Stempel......... „      4.14     126.12

Abnutzung und Reparaturen 10 pCt. pro anno, macht für 21/2 Monat auf Bco.-? 750 000.—.................. 15 626.—

Ausgabe .... Bco.- y 97 389.08

Gewinn pro Reise „    45 000.—

Bco.-? 142 389.08

Einnahme:                   Bco.-M

Passagegelder nach New York für:

40 Pers. I. Kajüte    (ä 120 pr. Crt.) . . .  Bco.-?  9 600.—

80 „  II. „      (ä 90 pr. Crt.) ....    „   14 400.—

400 „  Zwischendeck (ä 55 pr. Crt.) ....    „   44 000.— 68 000.— Ausfracht nach New York auf:

1000 Tons (ä 3 L.) = L. 3000 (ä 13 ............ 39 000.— Rückfracht von New York auf:

1500 Tons (ä 1 L.) = L. 1500 (ä 13 ............ 19 500.—

Zu übertragen Bco.-? 126 500.—

Übertrag: Beo.- I 126 500.— Passagegelder von New York für:

40 Pers. I. Kajüte (ä 60 ........... 92 400.— 100 „ II. Kajüte und Zwischendeck (ä 30 S) . . S 3 000.—

5 400.— (ä 36 Cts.) .... 15 000.— Briefporto, aus- und eingehend................ 889.80

Bco.-M . . 142 389.80

Danach würde sich für 4 Reisen ein Überschuß von Beo.- ? 180 000.— oder für das Kapital von Bco.-? 750 000.— ein jährlicher reiner Gewinn von ca. 24 pCt. herausstellen.

H amburg, im Dezember 1853.

Die Direktion der Hamburg-Amerikanischen Paketfahrt-Aktiengesellschaft

Adolf Godeffroy. F. Laeisz. O. Woermann. P. A. Milberg, Agent d. G.

Um diesen Bauplan zu verwirklichen, wurde erforderlich, das Ge-sellschaftskapital der Hapag auf 3 Millionen Mark Bco. zu erhöhen, worauf bei der englischen Firma Caird & Co., Greenock, zwei Dampfschiffe in Auftrag gegeben werden konnten, die die Namen „Hammonia“ und „Borussia“ erhielten. Die Schiffe wurden 1855 geliefert. Sie waren je 2026 Tonnen groß, liefen 12 Knoten und hatten 77 Mann Besatzung. Ihre Aufnahmefähigkeit betrug 190 Kajüts- und 310 Zwischendeckspassagiere. Mit ihrer Fertigstellung traten sie aber noch nicht in regelmäßigen Dienst ein, sondern sie wurden zunächst von der französischen und englischen Regierung zu Truppentransporten für Zwecke des damals gerade vor sich gehenden Krimkriegs gechartert. Die erste Reise nach Newyork unternahm die „Borussia“ daher erst am 1. Juli 1855, womit die erste deutsche transatlantische Dampferlinie in die Erscheinung trat. Zunächst blieben die geschäftlichen Erfolge der Hamburg-Amerika-Linie recht gering infolge einer Wirtschaftskrise in Amerika. Trotzdem wurde bis 1858 die Flotte der Gesellschaft auf 15 000 Tonnen vergrößert. Dann aber erklärte die Direktion, „daß weitere Vergrößerungen des Unternehmens nicht mehr in Aussicht ständen, da die Gesellschaft jetzt den Umfang erreicht hätte, den sie angestrebt habe.“ Noch im Jahre 1857 hatte die Gesellschaft Segler bauen lassen, die allerdings nicht mehr in der regelmäßigen Fahrt, sondern zu sonstigen Zwecken verwandt wurden, und erst 1868 kamen die letzten Segelschiffe der Gesellschaftsflotte zum Verkauf. Das Jahrzehnt 1861—1870 brachte der Gesellschaft nun endlich zufriedenstellende geschäftliche Erfolge. Sie zahlte hier zwischen 7 und 20 % Dividende, trotzdem ihr inzwischen ein mächtiger Konkurrent erwachsen war, der 1857 in Bremen gegründete Norddeutsche Lloyd.

Überblick der Resultate der Hamburg-Amerikanischen Paketfahrt-Aktiengesellschaft vom Jahre 1854.

(Zur ausschliesslichen Mitteilung für die Herren Aktionäre gedruckt.)

Gewinn- und Verlust-Konto.

Debet:                       Bco.-{

An Handlungsunkosten, nämlich Auslagen für: Gehalt des Inspektors, Insertionen, Reisekosten, Lagermiete, Arbeitslohn, Kontorutensilien, Porto usw., betragend zusammen............ 10 023.121/,

„ Schiff Deutschland, Verlust bei der 13. Reise (infolge Umbaues der Kajüten)..................... 953.12

„ Schiff Therese Henriette, Verlust bei der im vorigen Jahre geschlossenen Charter.......   40.10

„ Verlust bei siebenundzwanzig in diesem Jahre gecharterten Schiffen, inkl. Entschädigungsgelder für hier verpflegte Passagiere . . .   7 915.80

Weggeschrieben für Abnutzung nach Massgabe § 13 der Statuten:


An Schiff Deutschland .................

Donau ...............



3 000.— 5 000.— 5 000.— 3 000.— 4 000 —

5 000.—

Bco.-Y 25 000.—

Saldo auf neues Jahr.......... „    127 260.10

Diesjähriger Gewinn....... 152 260.10

Sa, Debet  ........ 171 198.203/,

Kredit:                      Bco.-?


	
Per
	
Schiff Rhein,    Gewinn
	
bei
	
der
	
12. Reise.......
	
. .   7 507.14


		
»
	
Donau,       „
		
»
	
2.
	
»       .......
	
. . 17 080.70


	
»
	
»
	
Elbe,          „
	
»2
	
»9
	
13.
	
»       .......
	
. .    7 309.40


	
»
	
»
	
Oder,         „
		
»
	
7.
	
55  •••••••
	
. . 19 748.20


	
»
	
»
	
Nordamerika, „
	
»
	
»
	
14.
	
55            .......
	
. . 10 997.20


	
»
	
»
	
Rhein,        „
	
»
	
»
	
13.
	
55            ...... ’
	
. .   3 746.80


	
»
	
»
	
Donau,       „
	
»
	
»
	
3.
	
55            .......
	
. . 11315.13


		
»
	
Elbe,          „
	
»
	
»
	
14.
	
55            *      ......
	
. .   6 386.60


		
»
	
Deutschland, „
	
»
	
»
	
14.
	
55           .......
	
. . 17 759.90


	
»
	
»
	
Oder,         „
	
»
	
»
	
8.
	
55           .......
	
. .   3 524.11


	
9
	
»
	
Nordamerika, „
	
»
	
»9
	
15.
	
55            .......
	
. . 11487.30


	
»
	
»
	
Donau,       „
	
»
		
4.
	
55            .......
	
. . 15 755.30


	
»
	
»
	
Rhein.        „
	
»
	
»
	
14.
	
55             .......
	
. .   6 929.20


		
»
	
Elbe,          „
	
»
	
»
	
15.
	
55            .......
	
. .   9 487.10


	
»
	
99
	
Deutschland, „
	
99
	
19
	
15.
	
55             .......
	
. . 15 263.11


	
»
	
Agiokonto, Kursgewinn durch
	
Tratten
	
auf New York usw.
	
. . 596.102/,


	
»
	
Interessenkonto, gewonnene Zinsen
	
.........
	
. .   6 298.80




Sa. Kredit Bco.- Y . . . 171 193,201/,

Hamburg, den 31. Dezember 1854.

Die Direktion.

Verzeichnis der im Besitz der Hamburg-Amerikanischen Paketfahrt-Aktiengesellschaft befindlichen sechs Segel-Paketschiffe, deren ursprünglicher Kostenpreis und deren Wertbestimmung für die Bilanz vom 1. Januar 1854.


		
Grösse nach Kommerzlasten ä 6000 €
	
Wann erbaut
	
Ursprünglicher Kostenpreis
	
In der Bilanz vom 1. Januar 1854 herabzusetzen auf ca.


	
Deutschland . . .
	
239
	
1848
	
Bco.- J
	
110 000
	
Bco.-M
	
75 000


	
Nordamerika . . .
	
186
	
1848
	
»
	
94 000
	
»2
	
70 000


	
Rhein.....
	
180
	
1849
	
»
	
99 000
	
n
	
65 000


	
Elbe......
	
171
	
1849
	
»
	
69 000
	
»
	
56 000


	
Oder......
	
276 ,
	
1851
	
»
	
102 600
	
»
	
84 000


	
Donau.....
	
237
	
1853
	
»9
	
102 000
	
»
	
100 000


				
Bco.-?
	
576 600
	
Bco.-Y
	
450 000




NB.: Alle Reparaturen der Schiffe, neues Kupfer, Ergänzung des Inventars usw., sind überdies allemal aus den Einnahmen der laufenden Reisen bestritten und die Schiffe jederzeit im besten Stande erhalten worden; sie stehen zur Assekuranz sämtlich in erster Klasse.

Hamburg, im Dezember 1853.

Die Direktion der Hamburg-Amerikanischen Paketfahrt Akt.-Ges. Adolf Godeffroy. F. Laeisz. 0. Woermann.

P. A. Milberg, Agent d. G.

Unter dem amerikanischen Bürgerkriege in den 60er Jahren litt vorübergehend der deutsche Seehandel schwer, dann aber brachten ihm die Folgen dieses Krieges einen gewaltigen Vorteil. Die Amerikaner hatten gegenseitig ihre Handelsflotte vernichtet und sind bis auf den heutigen Tag nicht wieder dazu gekommen, in der europäischen Fahrt eine größere Rolle zu spielen. Mit dem Norddeutschen Lloyd hatte die Hamburg-Amerika-Linie in jenen Jahren zwar keine festen Abmachungen getroffen, aber doch im großen und ganzen ein nicht feindliches Verhältnis beobachtet, wie denn die beiden großen deutschen Gesellschaften vernünftigerweise in ihrer ganzen Geschichte, von wenigen Ausnahmen abgesehen, die Politik verfolgt haben, untereinander zusammenzuhalten, um, wenn es sein mußte, die ausländische Konkurrenz rücksichtslos zu bekämpfen. Nur in den 70er Jahren gab es einmal einen bitteren Ratenkampf zwischen dem Norddeutschen Lloyd, der Hamburg-Amerika-Linie und der „Transatlantischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft" in Hamburg, bekannt unter dem Namen „Adler-Linie“. Das Ergebnis dieses Kampfes war, daß die Transatlantische Dampfschiffahrts-Gesellschaft ihre Kontor-flagge niederholen mußte, indem sie von der Hamburg-Amerika-Linie aufgesogen wurde. Die letztere aber war ebenfalls schwer in Mitleidenschäft gezogen und gezwungen, im Jahre 1877 ihr Aktienkapital von 221/2 Mill. M. auf 15 Mill. M. zu verringern und gleichzeitig durch Schiffsverkäufe ihre durch die Übernahme der Adlerdampfer über den Bedarf hinaus gesteigerte Flotte zu vermindern. Die gewaltigen Kämpfe zwischen den großen deutschen Reedereien hatten nun aber insofern einen guten Erfolg gehabt, wie in einer Veröffentlichung der Hamburg-Amerika-Linie hervorgehoben wird, als die billigen Raten, die sie mit sich brachten, den Verkehr in großem Maße über die deutschen Häfen geleitet und so den ausländischen Linien einen erheblich größeren —- und zwar dauernden — Schaden zugefügt hatten, als den deutschen. Die Hamburg-Amerika-Linie vermochte unter diesen Verhältnissen ihren Betrieb wieder zu erweitern.

Sie führte halb wöchentliche Abfahrten nach New York ein, erwarb dort große Anlagen an Land und dehnte ihre Linien nach Westindien wesentlich aus. Dann aber fing der Konkurrenzkampf gegen andere Hamburger Gesellschaften, namentlich Carr und Robert M. Sloman & Co., mit erneuerter Wut an, endete jedoch wieder damit, daß die Carrschen Dampfer durch die Hamburg-Amerika-Linie angekauft wurden. Außer den Carrschen Dampfern ging aber noch ein anderer an jenen Kämpfen beteiligter Eaktor zur Hamburg-Amerika-Linie über, was für deren weitere Entwicklung von noch viel größerer Bedeutung wurde. Das war der bisherige Passageagent der Carr-Linie, Albert Ballin, der später der Hamburg-Amerika-Linie die Wege weisen sollte, auf denen sie zum größten Schiffahrtunternehmen der Welt heran wuchs. Etwa um das Jahr 1886 begann dann eine außerordentliche Aufwärtsentwicklung der Hamburg-Amerika-Linie. In diesem Jahre noch betrug das Aktienkapital nur 15 Mill. M., wozu 6 Mill. M. Anleihen traten, während sich die Reserven auf 3 Mill. M. bezifferten; die Flotte belief sich damals auf 65 000 Tonnen. Seit den verflossenen 27 Jahren ist das Aktienkapital verzwölffacht worden, die Flotte aber ungefähr verzwanzigfacht. In dem Konkurrenzkämpfe gegen den Norddeutschen Lloyd, der sich in diesen Jahren weniger im Werfen der Raten als in der Einstellung immer besseren und luxuriöseren Schiffsmaterials äußerte, gewann nun die Hamburg-Amerika-Linie einen großen Vorsprung durch die entschlossene Hinwendung zu den Doppelschraubendampfern. Bekanntlich hat das Doppelschraubensystem den Vorteil, daß ein Schrauben Verlust oder Wellenbruch das Schiff nicht manöverierunfähig macht, aber den Nachteil, daß es die Bau- und Betriebskosten erhöht. Die frühzeitige Hinwendung zu diesem System ermöglichte der Hamburg-Amerika-Linie eine Zeitlang, die schnellsten Schiffe laufen zu lassen, während der Lloyd mit dem von ihm betriebenen Einschraubensystem ins Hintertreffen zu geraten drohte, bis auch er sich entschloß, Doppelschraubendampfer bauen zu lassen und damit seinerseits das „blaue Band des Ozeans“ an sich, brachte, um es erst nach 10 Jahren an die Engländer abzugeben. Inzwischen hatte sich übrigens herausgestellt, daß der zukünftige Passagierdampfertyp nicht der reine Schnelldampfer, sondern der mit möglichster Eleganz und Sicherheit ausgestattete sogenannte „Mammutdampfer“ sein würde. Mit dem Bau von Biesendampfern dieser Art hat die Hamburg-Amerika-Linie in den letzten Jahren den ersten Platz der Welt erobert.

Die allgemeine Geschäftspolitik der Hamburg-Amerika-Linie war nun weniger darauf gerichtet, nur im Passagegeschäft eine möglichst beherrschende Stellung einzunehmen, sondern sie hat auch nicht aus dem Auge verloren, daß das Erachtengeschäft die eigentliche Grundlage der Reederei sein und bleiben müsse. In der Bedienung der gewaltigen Erfordernisse des Hamburger Platzes selbst fand sie auch verhältnismäßig günstige Gelegenheit, diesen Grundsatz in die Tat umsetzen zu können. Jedenfalls hatte sie es darin weit leichter als der Norddeutsche Lloyd in Bremen, der viel mehr Schwierigkeiten in der Beschaffung der nötigen Erachten für seine Linien hatte.

In der Passagierfahrt hat die Hamburg-Amerika-Linie eine Neuerung geschaffen durch die Einführung der Exkursionsfahrten, die als eine willkommene Unterstützung des wachsenden Reisebedürfnisses unserer Zeit zu Vergnügungs- und Erholungszwecken sehr lebhaften Anklang gefunden haben und anscheinend vorzügliche Ergebnisse abwerfen, denn sowohl der Norddeutsche Lloyd, wie der österreichische Lloyd und zahlreiche andere Gesellschaften sind dem Beispiel der Hamburg-Amerika-Linie gefolgt.

In der Beförderung von Auswanderern hatte sich zwischen der Hamburg-Amerika-Linie und dem Norddeutschen Lloyd eine naturgemäß nicht scharf durchgeführte, aber doch für eine Leihe von Jahren deutlich nachweisbare Arbeitsteilung in der Weise herausgebildet, daß die Hamburg-Amerika-Linie vorzugsweise die nur in verhältnismäßig geringer Anzahl zur Verfügung stehenden deutschen Auswanderer, der Norddeutsche Lloyd dagegen in ungeheuren Massen osteuropäische Auswanderer nach den Vereinigten Staaten beförderte, während sich für die Kajütspassagiere eine derartige Scheidung nicht nachweisen läßt. Da nun, wie schon erwähnt, die Hamburg-Amerika-Linie im Erachtenverkehr gegenüber dem Lloyd schon in den 90er Jahren einen wesentlichen Vorsprung erlangt hatte und das natürliche Streben besaß, ihm auch im Auswandererverkehr nachzukommen, zumal die deutsche Auswanderung unter der Wirkung der Caprivischen Handelsverträge im letzten Jahrzehnt des 19. Jahrhunderts sprungweise zurückging, schuf sie einen Dampfertyp, die sog. „P.-Klasse“, d. h. große Dampfer von zunächst 7—8000, später mehr als 13 000 Tonnen, die etwa 3000 Passagiere und eine entsprechend große Menge Ladung zu fassen vermochten. Dieser Dampfertyp erwies sich als ein großer Erfolg, zumal eines dieser Schiffe, die „Pennsylvania“, die im Jahre 1895 in England gebaut wurde, der Gesellschaft den Ruhm brachte, das damals größte Schiff der Welt unter ihrer Flagge zu haben. (Seither freilich hat sich die Größe der Schiffe vervierfacht). Um dem Lloyd, der mit seinem „Kaiser Wilhelm der Große“ einen Riesenerfolg gehabt hatte, auch im Schnelldampferverkehr die Spitze zu bieten, wurde im Jahre 1900 der Doppelschraubenschnelldampfer „Deutschland“ von 16 500 Registertonnen und 3 7 800 PS. in Dienst gestellt. Es gelang ihm, mit einer Durchschnittsreisegeschwindigkeit von 231/2 Meilen die Stunde vorübergehend den Rekord der Bremer zu brechen und in einer besonders günstigen Reise die Ozeanüberfahrt in 5 Tagen, 7 Stunden und 38 Minuten zurückzulegen. Er mußte indessen bald „das blaue Band“ an den neuerbauten „Kaiser Wilhelm II.“ des Lloyd wieder abtreten.

In der Schiffbaupolitik der Hamburg-Amerika-Linie ist als bemerkenswerte Eigentümlichkeit noch hervorzuheben, daß sie bei Schaffung eines neuen Typs häufig die ersten Schiffe einer neuen Bauart englischen Werften in Auftrag gegeben hat, um dann die Nachbestellungen von gleichartigen Schiffen deutschen Werften zuzuwenden. Es ist nicht zu verkennen, daß sie dadurch viel dazu beigetragen hat, die Erfahrungen, die der ältere und ausgedehntere Schiffbau Englands nun einmal vor dem deutschen voraus hatte, der deutschen Schiffbauindustrie zugängig zu machen.

Die Hamburg-Amerika-Linie unterhält nun ein so ausgedehntes Netz von Linien, in dem sich, den jeweils wechselnden Anforderungen der Geschäftslage entsprechend, fortwährend Änderungen vollziehen, daß es sehr schwer ist, davon in allen Einzelheiten ein übersichtliches Bild zu geben, das für längere Zeit Anspruch auf Richtigkeit macht. Die Anzahl der von der Hapag betriebenen Linien übersteigt zur Zeit 60.

Nach einem 1913 herausgegebenen Fahrplan unterhielt in diesem Jahre die Hapag an wichtigeren Passagierlinien die folgenden:

Mit Nordamerika vermittelst ihrer Doppelschrauben-Luxus- und Postdampfer von Hamburg—Southampton, Cherbourg, bzw. Boulogne s. M. nach New York, Genua— Neapel—New York, Hamburg—Philadelphia.

Mit Kanada gemeinschaftlich mit der Holland-Amerika-Linie und dem Norddeutschen Lloyd von Hamburg nach Quebec (einmal wöchentlich).

Mit Kuba und Mexiko (monatlich vier Abfahrten); von Hamburg über Havre, Southampton, Santander und Coruha nach Havana, Vera Cruz, Tampico und Puerto Mexico; von Hamburg über Havre, Southampton, Santander, Coruna und Vigo nach Havana, Vera Cruz, Tampico und Puerto Mexico; von Hamburg über Antwerpen, Bilbao, Gijon, Vigo nach Havana, Puerto Mexico, Vera Cruz, Tampico; von Hamburg über Antwerpen, Bilbao, Gijon, Vigo (ev. Malaga) und Cadiz nach Havana, Progreso, Vera Cruz, Tampico und Puerto Mexico.

Mit Westindien, Zentralamerika und Kolumbien (monatlich sieben Abfahrten). Abfahrten von Hamburg am 3. jeden Monats direkt nach St. Thomas, Trinidad, Carupano, La Guayra, Puerto Cabello und Cura^ao; am 5. jeden Monats über Antwerpen nach St. Thomas, Puerto Colombia, Cartagena, Colon, Port Limon, Puerto Barrios und Livingston; am 7. jeden Monats über Grimsby ev. Antwerpen nach St. Thomas, San Juan, Puerto Rico, Sanchez, Samana, Puerto Plata, Monte Cristy, Cap Haiti, Port au Prince; mit Anschluß durch Postdampfer „Präsident“ von St. Thomas nach San Juan P. R., San Pedro de Macoris, Domingo City, Azua, Jacmel, Aux Cayes, Kingston, Port au Prince und Jeremie; am 19. jeden Monats über Antwerpen nach St. Thomas, Kingston, Colon, Bocas del Toro, Port Limon, Pto. Barrios und Livingston; am 21. jeden Monats über Antwerpen nach Puerto Rico, St. Thomas, Curagao, Puerto Colombia, Cartagena und Pto. Cesar.

Zwischen den Westindischen Inseln mit dem Postdampfer „Präsident“ (einmal monatlich). Der Dampfer fährt von St. Thomas nach San Juan P. R., San Pedro de Macoris, Domingo City, Azua, Jacmel, Aux Cayes, Kingston, Port au Prince, Jeremie und zurück.

Zwischen Nordamerika und Westindien, Kolumbien und Zentralamerika vermittelst ihrer Dampfer der Atlaslinie. Abfahrten von New York nach Fortune Island, Port Antonio, Kingston, Colon, Puerto Colombia, Port Limon, Mon-tego Bay, Cartagena, Puerto Colombia, Aux Cayes, Jacmel, Inagua, Port au Prince, Bocas del Toro, Cape Haiti, Port de Paix, Gonaives, St. Marc, Petit Goäve, Miragoane Jeremie, Santa Marta.

Mit Südamerika gemeinschaftlich mit der Hamburg-Südamerikanischen Dampf-schiffahrts-Gesellschaft: Brasil-Linie A. Von Hamburg über Havre, Vigo, Leixoes, Lissabon und Madeira nach Para und Manäos (einmal monatlich). Von Hamburg über Antwerpen, Vigo, Leixoes, Lissabon und Madeira nach Para und Manäos (einmal monatlich). Brasil-Linie B. Von Hamburg über Boulogne s. M. (nach Bedarf), Leixoes, Lissabon und Madeira nach Rio de Janeiro und Santos (wöchentlich). Die Dampfer laufen bei Bedarf abwechselnd Pernambuco und Bahia an, so dass diese Häfen vierzehntägig bedient werden. Brasil-Linie C. Von Hamburg über Antwerpen, Leixoes und Lissabon nach Maranhao, Parnahyba (Tutoya), Ceara und Natal (jede zweite Abfahrt vierwöchentlich). Brasil-Linie D (dient hauptsächlich dem Frachtverkehr und bietet nur ausnahmsweise Gelegenheit zur Personenbeförderung). Von Hamburg über Antwerpen nach (Pernambuco, Bahia und Victoria nach Bedarf) Rio de Janeiro, Santos und Rio Grande do Sui (zweimal monatlich). Brasil-Linie E. Von Hamburg über Havre, Leixoes und Lissabon nach Cabedello, Maceio, Pernambuco, Bahia, Victoria, Paranaguä, Sao Francisco do Sul, Desterro (Florianopolis) und Rio Grande do Sul (drei- bis viermal monatlich mit wechselnden Anlaufhäfen). La Plata-Linie F (Schnelldampfer). Von Hamburg über Boulogne s. M., Southampton (nach Bedarf), La Coruna oder Vigo, Leixoes (nach Bedarf), Lissabon (bei Bedarf auch Tenerifa) nach Rio de Janeiro, Montevideo und Buenos Aires (drei- bis viermal monatlich). La Plata-Linie G. Von Hamburg über Spanien nach Montevideo und Buenos Aires (dreimal monatlich). La Plata-Linie H. Von Hamburg über Antwerpen und Spanien nach Bahia Blanca, Montevideo und Buenos Aires (einmal monatlich). Von Hamburg über Antwerpen nach Montevideo, Buenos Aires und Rosario (einmal monatlich).

Mit Westafrika gemeinschaftlich mit der Woermann-Linie von Hamburg (13 Abfahrten monatlich).

Rund um Afrika vermittelst der Doppelschrauben-Reichspostdampfer der Deutschen Ostafrika-Linie von Hamburg zweimal monatlich westliche Rundfahrt über Las Palmas (zurück via Suez); von Hamburg zweimal monatlich östliche Rundfahrt über Suezkanal (zurück via Las Palmas); von Süd- und Ostafrika über Zwischenhäfen nach Bombay.

Mit Süd- und Ostafrika durch Abkommen mit der Union-Castle-Linie.

Anschlußlinien in Ostasien von Shanghai über Tsingtau und Tschifu und Tongku—Tientsin.

Die Grundzüge des Liniensystems der Hamburg-Amerika-Linie, die bei allen Verschiebungen doch immer gewahrt bleiben, sind indessen die folgenden: Der Kern, das eigentliche Rückgrat, ist bei ihr, wie beim Norddeutschen Lloyd, die Verbindung mit New York, nach welcher Stadt Linien von Hamburg und Genua aus unterhalten werden. Außerdem unterhält die Hapag von Hamburg aus Linien nach Kanada, Boston, New Orleans und anderen Plätzen am mexikanischen Golf auf dem Gebiet der Vereinigten Staaten und Mexikos. Besonders auf die Verbindung mit Mexiko hat die Gesellschaft, in Anbetracht der lebhaften Beziehungen Hamburgs mit diesem Lande, stets großen Wert gelegt. Sodann unterhält sie ein ganzes System von Linien nach Westindien und zwar sowohl von Hamburg aus als auch von New York (den sog. „Atlas-Dienst").

Von sehr großer Bedeutung ist der Dienst der Hamburg-Amerika-Linie mit Brasilien. Hier ist es ein ganzes Bündel von Linien, das die Hapag nach Nordbrasilien, Mittelbrasilien und Südbrasilien, Buenos-Aires und Bahia-Blanca ausstrahlt. Die Nordbrasilianischen Linien gehen den Amazonenstrom aufwärts bis Manaos und erreichen hier Anschluß an die Dampfer einer der Hapag befreundeten englischen Linie, der Booth-Company, die auf dem gewaltigen Strom bis nach Iquitos in Peru hinauf gehen.

Um dem argentinischen Dienst eine besondere Ausgestaltung geben zu können, hat sich die Hamburg-Amerika-Linie mit der Hamburg-Süd-amerikanischen Linie zu einer Betriebsgemeinschaft zusammengetan und lässt gemeinsam mit dieser Gesellschaft nach Südbrasilien und den La Plataländern die schnellsten und besten Postdampfer laufen, die überhaupt diese Gegenden berühren; um ihnen Pracht zuzuführen, hat man, wie schon bei der Hamburg-Südamerika-Linie erwähnt, eine Küstenfahrtlinie ins Leben gerufen, die als Zubringer für die Hauptlinie anzusprechen ist. An der Westküste Amerikas gehen ihre Dampfer hinauf bis San Franzisko und Kanada, was insofern von Wichtigkeit ist, als die Gesellschaft dadurch den Boden bereitet hat für eine erhebliche Ausdehnung dieses Dienstes nach Eröffnung des Panamakanals.

Ostasien war infolge des an anderer Stelle näher zu erörternden SubventionsVertrages mit dem Deutschen Reiche eigentlich die Hauptdomäne des Norddeutschen Lloyd. Indessen hat es die Hamburg-Amerika-Linie verstanden, auch hier festen Fuß zu fassen, indem sie, als die alte „Kingsin-Linie", die zuerst den Dampferverkehr zwischen Hamburg und China betrieben hatte, aufgekauft und deren Schiffspark zwischen Lloyd und Hapag verteilt war, Postdampfer auf Grund einer Betriebsgemein-schäft mit dem Norddeutschen Lloyd und nach deren Auflösung selbständig nicht subventionierte Prachtdampfer von Hamburg nach China und bis zu den sibirischen Häfen laufen ließ.
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Neuerdings ist eine erhebliche Ausdehnung dieses Dienstes ins Auge gefaßt. Mittels einer subventionierten Reichspostdampferlinie vermittelt die Hapag auch die Verbindung von Tsingtau mit Shanghai und Tientsin.

Das Schlußglied des die ganze Erde umfassenden Liniennetzes der Hamburg-Amerika-Linie bildet sodann eine Verbindung zwischen Japan und Nordamerika, die ebenfalls mit der Eröffnung des Panamakanals eine erhöhte Bedeutung gewinnen wird. Von nicht zu unterschätzender politischer Bedeutung ist schließlich die persisch-arabische Linie, die nach Basrah am persischen Golf geht. Als Abfahrthafen der Hamburg-Amerika-Linie in Deutschland hat lange Zeit Hamburg allein dagestanden und große Vorteile davon gehabt. Dann ist Stettin hinzugekommen (kürzlich auch für eine Linie nach Australien) und ebenso Emden.

Die Flotte der Hamburg-Amerika-Linie bestand zu Anfang des Jahres 1913 aus 192 Ozeandampfern mit 1253 511 Brutto-Registertonnen , wozu 239 Flußdampfer, Schlepper, Leichter usw. mit 53 308 Brutto-Registertonnen treten, so daß sich die Ge-samtflotte belief auf 431 Fahrzeuge mit 1 306 819 Brutto-Registertonnen. In der Anzahl der Pferdestärken, die in den Jahresberichten der Hamburg-Amerika-Linie gewöhnlich nicht nachgewiesen werden, steht ihr wohl heute noch der Norddeutsche Lloyd der Hamburg-Amerika-Linie inzwischen aufgegebenen reinen Schnelldampferdienst noch beibehalten hat.

Als Beweis dafür, daß man bei der Hamburg-Amerika-Linie trotz ihrer großartigen, heute die ganze Welt umspannenden Ausdehnungspolitik auch das naheliegendste und kleinste nicht vergißt, mag erwähnt werden, daß sie u. a. auch eine Linie von Stromseedampfern und Leichtern zur Verbindung Hamburgs mit den Rheinhäfen unterhält, daß sie, wie übrigens auch der Norddeutsche Lloyd, einen vorzüglich arbeitenden Seebäderdienst versieht und auch die Ostsee mit einigen Linien berührt. Ihre Geschäftserfolge sind in den letzten Jahren durchweg außerordentlich gute gewesen, wie aus der nachstehenden Dividendentabelle hervorgeht. Sie hat im allgemeinen weit besser abgeschnitten, als der Lloyd, und dies ist der beste Beweis für die Richtigkeit der von ihr verfolgten großzügigen Politik, die vor allem darauf gerichtet war, durch Abschluß von Interessengemeinschaften überall auf der Welt die Hand ins Spiel zu bekommen und sich eine Stellung vorzubereiten, von der aus sie, wenn die Lage günstig war, auch zum Angriff übergehen konnte3). Im Jahre 1912 erzielte sie einen Reingewinn von ungefähr 57 Mill. Mark, der ihr die Verteilung einer Dividende von 10°/ gestattete. Im genannten Jahre wurde das Aktienkapital auf 150 Mill. Mark erhöht, und zurzeit, als diese Zeilen geschrieben wurden (Oktober 1913), ist eine weitere Erhöhung des Aktienkapitals um 30 Mill. Mark beschlossen worden, so daß es sich nach deren Begebung — ungerechnet den der Gesellschaft zufließenden Kursgewinn — auf 180 Mill. Mark beziffern wird.

Die Beiträge zu den sozialpolitischen Versicherungen, die die Hamburg-Amerika-Linie in einem Jahre zu leisten hat, belaufen sich auf rund 1 Mill. Mark. Im Jahre 1912 haben die Seedampfer der Hapag 1086 Rundreisen ausgeführt, auf denen, ohne die Passagiere des Seebäderdienstes, in allen Klassen zusammen 402 698 Passagiere und rund 8 Mill. Tonnen Güter befördert wurden. Die gesamte, von den Seeschiffen der Hapag zurückgelegte Entfernung betrug rund 16 Mill, km, gleich der 400fachen Ausdehnung des Äquators.

Nachstehend folgt eine Dividendenkurve der Hapag seit ihrem Bestehen, eine Kurskurve für die Jahre 1901—1912 (Mitte Januar 1914 Kursstand: 135) sowie eine Tabelle, aus der ihre finanzielle Entwicklung ersichtlich ist.


	
1912
																														

	
1911
																														

	
1910
																														

	
1909
																														

	
1908
																														

	
1907
																														

	
1906
																														

	
1905
																														

	
190^
																														

	
1903
																														

	
1902
																														

	
1901
																														

	
1900
																														

	
1899
																														

	
1898
																														

	
1897
																														

	
189 6
																														

	
1895
																														

	
189 4
																													

	
1893
																														

	
1892^
																														

	
1891
																													

	
1890
																														

	
1889
																														

	
1888
																														

	
1887
																														

	
1886 _

1885 j
																														

																													

	
188^
																														

	
1883
																														

	
1882
																														

	
1881
																													

	
1880
																													

	
1879
																														

	
1878
																														

	
1877 j
																													

	
18 76
																														

	
1875
																														

	
187^
																														

	
1873
																														

	
1872
																														

	
1871
																														

	
1870 _
																														

	
1869 _

1868
					
—
																
—
									

	
1867
																														

	
1866 _
															
—
															

	
009 _

1866L
						
—
				
—
												
—
								

	
1863
																														

	
1862
																														

	
1861
																														

	
1860
																														

	
1869 \
																													

	
1858
																														

	
1857
																														

	
1856
																														
1


	
1855 _

1854
		
—
																
—
												

	
1853

1852 1817-1851
	
—
					
—
		
—
									
—
													



1

 Inzwischen ist der vor etwa 12 Jahren für Rechnung des Norddeutschen Lloyd von einer ostdeutschen Werft für die Nordamerikafahrt erbaute Schnelldampfer „Kaiser Friedrich“, der s. Zt. wegen eines Konstruktionsfehlers nicht abgenommen wurde, von einer französischen Firma (ob sehr billig?) gekauft worden, um in der La Platafahrt verwandt zu werden. Der Erfolg erscheint sehr zweifelhaft.

2

 Inzwischen hat der „Fürstenkonzern“ begonnen, sich ans den Reedereigeschäften, bei denen er keine besonders guten Erfolge erzielt hat, herauszuziehen.

3

 Zur Zeit der Niederschrift dieser Zeilen scheinen die Verhandlungen zwischen der Hapag und dem Lloyd wegen der Erneuerung der nordatlantischen Frachten- und Passagepools leider vorläufig abgebrochen zu sein. Es ist daher nicht möglich, über diese Angelegenheit hier etwas zu sagen. Hoffentlich gelingt es aber der Einsicht der Leiter der beiden großen deutschen Gesellschaften, eine gemeinsame Grundlage zu finden, von wo aus sie den Wettbewerb der ausländischen Reedereien erfolgreich bekämpfen können. Nach dem Verlauf, den die Pariser Besprechungen vom Januar 1914 genommen haben, dürfte es aber wahrscheinlicher sein, daß es zwischen dem Lloyd und den englischen Gesellschaften zu einer gegen die Hapag gerichteten Verständigung kommt.

Grotewold, Die Schiffahrt.
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Dividenden der Hamburg-Amerika-Linie seit ihrer Gründung 1847.

Die Hauptzahlen der Hamburg-Amerika-Linie (nach Thieß).
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10.    Der Norddeutsche Lloyd.



Früher noch als in Hamburg 1) hatte man in Bremen die Erkenntnis gewonnen, daß eine der Neuzeit entsprechende Entwicklung der Schiffahrt nur mit Unterstützung des neu erfundenen Hilfsmittels, des Dampfes, möglich sein würde und schon im Jahre 1817 war auf einer Bremer Werft (Johann Lange in Vegesack) das erste Dampfschiff auf dem europäischen Festland erbaut worden, das für die Flußschiffahrt auf der Unterweser bestimmt und darin auch viele Jahre beschäftigt war. Die Führung in der Dampfschiffahrt verblieb aber bekanntlich noch auf längere Zeit den Amerikanern, war doch das Dampfschiff eine amerikanische Erfindung. Da man bezweifelte, daß die Dampfmaschine ein geeignetes Mittel wäre, ein Schiff nicht nur über ein Binnengewässer, sondern auch über den Ozean zu bringen, hatte es seit Fultons erfolgreicher Probefahrt auf dem Hudson 1807 noch eine geraume Weile gedauert, bis man sich dazu entschloß, und erst im Jahre 1819 machte der amerikanische Segeldampfer „Savannah“ seine erste Reise von Amerika nach England, freilich noch unter vorwiegender Verwendung von Segeln. Ein Schiff allein unter Dampf über den Ozean fahren zu lassen, wagte man schon aus dem Grunde nicht, weil man annahm, daß dem Schiff soviel Kohlen mitgegeben werden müßten, daß es diese gar nicht zu tragen imstande wäre.

In den ersten Jahrzehnten des neunzehnten Jahrhunderts wurde nun der Handelsverkehr zwischen den Vereinigten Staaten und Europa zum großen Teil unter amerikanischer Flagge bewirkt, und zwar wurden im Jahre 1824 nicht weniger als 91,2°/ vom Gesamtverkehr der Vereinigten Staaten zur See unter dem Sternenbanner gefahren. 1864, unter der Einwirkung des Bürgerkrieges, war diese Ziffer schon auf 27,5°/ heruntergegangen und 1904 waren es nur noch 10,3°/.

Die damalige Vorherrschaft der amerikanischen Flagge im überseeischen Schiffsverkehr der Vereinigten Staaten zeigte sich naturgemäß auch in ihren Beziehungen mit Deutschland. Hier war es Bremen gewesen, das nach der Unabhängigkeitserklärung der Vereinigten Staaten 1776 zuerst in lebhafte Handelsbeziehungen mit jenem Lande eingetreten war, das dem europäischen Empfinden zu jener Zeit mindestens ebenso fern lag, wie heute für uns etwa weniger bekannte Plätze an der Westküste Australiens.

Freilich blieb der Umsatz gering, denn im Jahre 1816, in dem die amerikanische Ausfuhr 82 Millionen Dollars betrug, entfielen da-

	
	
1)    Die 1816 auf der Elbe eingetroffene „Lady of the Lake“ hat sich dort nicht auf die Dauer halten können und ist nach kurzer Zeit anderweit verwendet worden. von immer nur erst 21/2 Millionen Dollars auf Deutschland, und in der Mitte des folgenden Jahrzehnts beschränkte sich die Ausfuhr der Hansestädte nach den Vereinigten Staaten noch auf etwa 3 Millionen Dollars. Die Überfahrtszeit betrug damals zwischen 40 und 50 Tagen westwärts und zwischen 25 und 30 Tagen ostwärts (für schnellsegelnde Schiffe). Es sei bemerkt, daß im Jahre 1816 mit einer 40tägi-gen Überfahrtszeit von Liverpool nach New York ein Rekord aufgestellt wurde. Indessen begann das neue Land, zumal in Deutschland und auch in anderen Ländern Europas höchst unerfreuliche politische Verhältnisse herrschten, in steigendem Maße Auswanderer an sich zu ziehen. So wanderten 1825 aus Deutschland 10 000 Personen nach Amerika, 1832 betrug deren Zahl bereits 60 000 und im Jahre 1837 wanderten allein über Bremen 14 000 Auswanderer auf 172 Schiffen nach den Vereinigten Staaten. Gleichzeitig im Jahre 1838 wurden die ersten transatlantischen Dampfer „Sirius“ und „Great Western“ von England aus in Eahrt gesetzt, und schon 1840 wurde mit erheblichen staatlichen Subventionen die englische Cunardlinie gegründet, ein Unternehmen, das sich mit großer Kühnheit von Anfang an ausschließlich dem Dampferbetrieb zuwandte, und bis zum heutigen Tag dem Grundsatz treu geblieben ist, alle technischen Neuheiten in Gebrauch zu nehmen, da es wegen seiner Staatsunterstützungen nicht viel nach deren Wirtschaftlichkeit zu fragen braucht. Die ersten Cunard-Dampfer, die eine für damalige Zeit recht hohe Geschwindigkeit von 8 Seemeilen (1 Seem. = 1852 m) in der Stunde erreichten, wußten sehr bald den Post- und Personenverkehr zwischen Liverpool und den Vereinigten Staaten an sich zu ziehen. Das veranlaßte nun auch Bremer Kaufleute in richtiger Erkenntnis der Bedeutung des neuen Verkehrsmittels, die Schaffung einer direkten Dampferlinie zwischen Bremen und New York zu betreiben. Aber es gelang ihnen zunächst nicht, das nötige Kapital aufzubringen. Erst nach einigen Jahren brachte der amerikanische Konsul Dudley A. Man in Bremen einen Postvertrag zwischen Bremen und den Vereinigten Staaten zustande, der die Grundlage bildete für ein unter finanzieller Beteiligung Bremens und anderer deutscher Staaten in Amerika gegründetes Dampferunternehmen, der „Ocean Steam Navigation Company“. Diese Gesellschaft sandte im Jahre 1847 ihren ersten Raddampfer mit dem Namen „Washington“ von Bremerhaven nach New York. Sie wirtschaftete aber unpraktisch und mußte nach sechs Jahren ihren Betrieb wieder einstellen.





Der nationale Aufschwung, der Ende der vierziger Jahre das arg zerrissene Deutschland durchflammte, hatte bekanntlich auch zur Schaffung einer ideinen deutschen Kriegsmarine geführt, die aber schon nach wenigen Jahren schimpflicherweise wieder verkauft wurde, nachdem man gerade in Bremen diesem Versuch besonderes Interesse entgegengebracht hatte, war doch ein Bremer Senator, namens Duckwitz, Marineminister der Frankfurter Regierung gewesen. Da versuchten denn einige Bremische Kaufleute zwei bei der Auflösung der Marine angekaufte, ehemalige deutsche Kriegsschiffe „Hansa“ und „Germania" als Passagierdampfer nach den Vereinigten Staaten in Fahrt zu setzen. Aber auch dieser Versuch führte zu keinem bleibenden Erfolge, denn die Dampfer wurden im Krimkrieg an England verchartert und damit aus der Fahrt gezogen, so daß Bremen nun wieder in seinem Verkehr mit den Vereinigten Staaten auf unregelmäßige Verbindungen angewiesen war. Die Erkenntnis von der Notwendigkeit aber, eine eigene und regelmäßige Dampferlinie nach den Vereinigten Staaten zu unterhalten, erstarb in Bremen nicht wieder. Zwar waren die Verhältnisse dafür besonders schwierig. Staatliche Subventionen, wie sie in nichtdeutschen Staaten reichlich gezahlt wurden, waren in dem bremischen Gemeinwesen ebensowenig zu haben wie in Hamburg, wo die inzwischen gegründete Hamburg-Amerika-Linie sich ebenfalls aus eigener Kraft tapfer durchzusetzen verstand. Aber diese hatte doch mit erheblich günstigeren Umständen zu rechnen, als die Bremer Unternehmer, denn Hamburg besaß ein ganz anderes Hinterland, verfügte in der Elbe über einen brauchbaren Wasserweg bis nach Böhmen hinein, hatte bereits damals eine direkte Eisenbahnverbindung mit Berlin, wohin außerdem ein Wasserweg zur Verfügung stand und sicherte seiner Dampferlinie namentlich auch durch seinen eigenen Handel ein weit größeres Frachtenangebot, als dies das kleine Bremen vermochte.

In Bremen war es nun besonders der auch auf anderen Gebieten um seine Vaterstadt hochverdiente Konsul H. H. Meier (später lange Jahre hindurch Abgeordneter Bremens im Reichstage), der, von der Notwendigkeit eines zeitgemäßen Anschlusses seiner Vaterstadt an den großen Weltverkehr fest durchdrungen, alle Schwierigkeiten zu überwinden wußte, so daß schließlich im Jahre 1857 jene Gesellschaft ins Leben treten konnte, die unter dem Namen des Norddeutschen Lloyd außerordentlich schnell, wenn auch unter gewaltigen Schwierigkeiten, emporgedieh und viele Jahre hindurch sogar der mächtigen Hamburger Schwesterunternehmung überlegen gewesen ist. Als Zweck der Gesellschaft wurde im Statut festgesetzt, „regelmässige Dampfschiffahrtslinien mit europäischen und transatlantischen Ländern herzustellen, Fluß- und See-Assekuranzen zu übernehmen, den bisherigen Dampferverkehr für Personen und Güter sowie für den Schleppdienst für Fluß- und Seeschiffe auf der Weser und deren Nebenflüssen oberhalb und unterhalb Bremens zu unterhalten und zu erweitern.“ Als Grundkapital wurde die Summe von 3 Mill. Talern Gold festgesetzt (genau 10 Mill. Mark). Von diesen in seinem Statut vorgeschriebenen Zwecken hat der Norddeutsche Lloyd die DampfschiffsVerbindungen mit europäischen Ländern, soweit es sich nicht um das Anlaufen von Häfen als Unterwegsstationen seiner überseeischen Fahrten handelte, anderen Gesellschaften überlassen, so namentlich der Gesellschaft „Argo“ den lange Jahre von ihm betriebenen Verkehr mit England. Die Binnenschiffahrt auf der Weser oberhalb Bremens hat der Lloyd ebenfalls aufgegeben, dagegen betreibt er auf dem Gebiete des innerdeutschen Personenverkehrs heute noch die Flußschiffahrt auf der Unterweser und die Küstenfahrt nach den Nordseebädern, sowie einen Güterverkehr mittels Schleppleichtern zwischen Bremen und Hamburg, letzteren allerdings vorwiegend im Interesse seines eigenen Dienstes.

Der erste Direktor des Norddeutschen Lloyd war ein aus Berlin stammender Kaufmann Namens Crüsemann, der schon an den Vorarbeiten für die Gründung verdienstvoll beteiligt war und es bis zu seinem 1869 erfolgenden Tode vorzüglich verstanden hat, die Gesellschaft durch die ersten schweren Jahre hindurchzuführen.

Gleich von Anfang an hatte diese mit schweren Gegenschlägen zu kämpfen, denn in Amerika brach im Herbst 1857 eine Handelskrisis aus, die eine derartige Panik in Bremen zur Folge hatte, daß nicht weniger als 2602 Aktionäre des gerade im Entstehen begriffenen Norddeutschen Lloyd die von ihnen geleisteten ersten Anzahlungen auf die Aktien einfach im Stich ließen. Jedoch verstand die Leitung, auch dieser Schwierigkeit Herr zu werden, so daß man, da die deutsche Schiffbauindustrie damals auf den Bau so großer Schiffe noch nicht eingerichtet war, vier große Dampfer nach England in Bau geben konnte, nach deren Lieferung die amerikanische Fahrt begonnen werden sollte. Mit drei kleinen angekauften Dampfern wurde aber sofort der Verkehr mit England eröffnet und ebenso der Schleppdienst auf der Weser eingerichtet. Dieser ergab so gute Resultate, daß im Jahre 1858 5°/ Dividende verteilt werden konnten, obschon die englische Linie mit Verlust gearbeitet hatte. Im Juni 1858 konnte mit den transatlantischen Fahrten begonnen werden. Der von der Werft Caird & Co. in Greenock, die auch für die Hamburg-Amerika-Linie in den ersten Jahren ihres Bestehens sehr viel gebaut hat, gelieferte erste Lloyddampfer „Bremen“ war ein nach den heutigen Begriffen nur kleines Schiff mit einer Maschine von 700 PS.; er konnte 1000 t Güter und 850 t Kohlen laden. Seine Länge betrug 334 Fuß (ungefähr 100 m), seine Breite 42 Fuß. Die Aufnahmefähigkeit für Passagiere war 60 Personen I. Kajüte, 110 II. Kajüte und 401 Personen in Zwischendeck. Trotz dieser uns sehr bescheiden anmutenden Verhältnisse hat das Schiff bei seinen Zeitgenossen aber als ein Wunderwerk der Schiffbaukunst gewaltiges Aufsehen erregt. Am 19. Juni 1858 trat die „Bremen“ mit 22 Kajüt-passagieren, 93 Zwischendeckern und 150 t Ladung ihre erste Reise an, um am 4. Juli New York zu erreichen. Die Besetzung war also bei der ersten Reise recht gering. In demselben Jahre wurden auch noch die drei anderen bestellten Dampfer in Fahrt gestellt, so daß der Lloyd 4 für damalige Zeit erstklassige Dampfer besaß, während die Hamburg-Amerika-Linie nur zwei hatte.

Das nächste Jahr war ein sehr ungünstiges infolge schwerer Schiffsverluste (der ganz neue „Hudson“ brannte im Hafen von Southampton auf, die „Weser“ mußte wegen schwerer Havarie verkauft werden). Dividenden wurden in diesem Jahre nicht verteilt. Trotz all dieser Schwierigkeiten hatte sich der Lloyd aber doch in derartiges Ansehen zu setzen gewußt, daß mit ihm im Jahre 1860 schon die ersten Verträge wegen Beförderung der Post zwischen England und den Vereinigten Staaten abgeschlossen wurden, also zwischen nichtdeutschen Ländern!

Mit dem Dampfer „Amerika“, der im Jahre 1861 erbaut wurde, beschritt der Lloyd insofern ein neues Gebiet, als dieses Schiff zum erstenmal eine von Krupp in Essen gelieferte Gußstahlwelle erhielt. Für die Schiffahrt begannen jetzt bessere Zeiten. 1864 konnten daher 10°/ Dividende verteilt werden. Die in diesen Jahren eingestellten Schiffe zeigen als Ergebnisse inzwischen gemachter Fortschritte im Schiffbau bereits Fahrtdauern von nur etwa 11—12 Tagen zwischen Bremen und New York bei einem Tonnengehalt bis zu 4000.

Der Friedensschluß in den Vereinigten Staaten im Jahre 1865 hatte nun eine sprungweise Zunahme der Auswanderung zur Folge. In diesem Jahre wurden über Bremen 21756 Personen befördert, der Lloyd konnte daher 15° Dividende verteilen, 1867 sogar 20°/. Die bisherige 14tägige Verbindung mit New York erwies sich als ungenügend, so daß von 1867 ab der Lloyd mit 8 großen Dampfern eine wöchentliche Fahrt nach New York einrichten mußte. Gleichzeitig wurden Linien nach anderen Häfen der Vereinigten Staaten, so nach Baltimore und New Orleans geschaffen. Ebenso faßte man die Ausdehnung des Dienstes nach Süd-und Mittelamerika ins Auge.

Einen schweren Schaden brachte für den Lloyd der Ausbruch des deutsch-französischen Krieges 1870, der für 2 bis 3 Monate den Verkehr gänzlich lahm legte. Später hat der Lloyd aber trotz der französischen Kreuzer seine Fahrten fortgesetzt, allerdings auf dem Wege um Schottland herum, wobei der große neue Dampfer „Union“ durch Strandung verloren ging. Nach dem Friedenschluß wurden die Fahrten nach New York auf zweimal wöchentliche Abfertigungen ausgedehnt. Dann aber kam die allgemein bekannte wirtschaftliche Krisis in Deutschland und damit eine Reihe von schlechten Jahren. Gleichzeitig waren scharfe Wettbewerbskämpfe mit Hamburg und England zu bestehen.

Bis zum Jahre 1878 war nun die Schnelligkeit der zwischen Europa und Amerika verkehrenden Schiffe allmählich von 8 auf 12 Seemeilen pro Stunde gesteigert worden. In diesem Jahre glückte es aber der Werft von John Elder & Co. in Glasgow mit der „Arizona“ einen Dampfer zu schaffen, der die für damalige Zeit staunenerregende Geschwindigkeit von 16 Seemeilen in der Stunde erreichte, ein Erfolg, der natürlich andere nicht ruhen ließ. Hiermit war der Beginn gegeben zu jenem Wettlauf um die Ehre der schnellsten Reise, wofür man den Ausdruck „das blaue Band des Ozeans“ geprägt hat, obwohl ein solches Abzeichen als Ehrung für das schnellste Schiff in Wirklichkeit nie bestanden hat. Unter Führung seines Direktors Lohmann trat der Lloyd sehr tatkräftig in dieses Wettrennen ein, vielleicht kühner, als es im Interesse seiner Aktionäre gelegen hätte, denn es war damit eine wohl zu einseitige Begünstigung des Personenverkehrs und wenigstens zu gewissen Zeiten eine Vernachlässigung des Frachten Verkehrs verbunden, der die Grundlage der Wirtschaftlichkeit jeden größeren Verkehrsunternehmens bilden muß. In späteren Zeiten hat man diesen Fehler allerdings eingesehen, aber man hatte die Hamburger Schwestergesellschaft im Frachtengeschäft schon einen allzu großen Vorsprung gewinnen lassen, als daß man diesen wieder hätte einholen können, zumal Bremen durch seine geographische Lage für das Frachtengeschäft gegenüber Hamburg benachteiligt ist.

Im Jahre 1881 hatte der Lloyd seinen ersten Schnelldampfer, die „Elbe“, in Dienst gestellt, dem bald eine Reihe ähnlicher Schiffe folgte, deren Geschwindigkeit seit dem Jahre 1886 bis auf 18 Seemeilen die Stunde gesteigert wurde. Als er im Jahre 1882 sein 25jähriges Jubiläum feierte, bestand seine Flotte aus 29 transatlantischen Dampfern, darunter 3 Schnelldampfern, 7 Dampfern für die europäische Fahrt, 14 Flußschiffen und 48 Leichterfahrzeugen, also 98 Schiffen mit einem Gesamtraumgehalt von 104500 Register-Tonnen. Damit war der Lloyd die größste deutsche Dampfschiffahrts-Gesellschaft und die vierte der Welt. Übertroffen wurde er nur durch die englische „Peninsular and Oriental Steam Navigation Company“ und durch die beiden französischen Gesellschaften „Compagnie Generale Transatlantique" und „Messageries Maritimes“, die alle mit großen Staatssubventionen arbeiteten, während dem Lloyd nichts derartiges zufloß.

Eine nicht nur für den Norddeutschen Lloyd, sondern auch für die Entwicklung des deutschen Schiffbaues und für den gesamten deutschen Seehandel außerordentlich wichtige Entwicklung leitete das Jahr 1885 ein. Es wurde nämlich in diesem Jahre der bedeutsame Vertrag zwischen dem Lloyd und dem Deutschen Reiche über die Einrichtung von Postdampferlinien nach Ostasien und Australien abgeschlossen, auf Grund eines vom Reichstage im gleichen Jahre verabschiedeten Gesetzes 1). Die Regierung hatte vorher in Ausführung der in letzterem enthaltenen Bestimmungen den Vertrag öffentlich ausgeschrieben, worauf vom Norddeutschen Lloyd das beste Angebot gemacht wurde. Nun hatte der Vertrag zur Bedingung gemacht, daß die subventionierten Schiffe in Deutschland erbaut sein sollten. Der Lloyd hatte demzufolge drei Dampfer von je 3600 Tonnen und 14 Seemeilen Geschwindigkeit, („Preußen,“ „Sachsen“ und „Bayern“) sowie drei kleine Schiffe von 1000 Tonnen und 121/2 Seemeilen Geschwindigkeit („Stettin“, „Lübeck“ und „Danzig“) dem Stettiner Vulkan in Auftrag gegeben. Für die Betriebseröffnung war der Gesellschaft gestattet, ältere Dampfer nach entsprechendem Umbau zu verwenden.

Am 30. Juni 1886 wurde die Reichspostdampferlinie nach Ostasien mit dem Dampfer „Oder“ eröffnet, und 14 Tage später die nach Australien mit der Abfertigung des „Salier“. Die von der Regierung zunächst verlangten Linien erwiesen sich indessen als unpraktisch und brachten der Gesellschaft große Verluste, die sich bis 1891 auf etwa 31/2 Millionen Mark beliefen. Das konnte den Lloyd aber nicht hindern, tatkräftig an der zweckmäßigen Umgestaltung der Reichspostdampferlinien zu arbeiten, mit dem Erfolge, daß später wenigstens die ostasiatische Linie befriedigenden Ertrag lieferte.

Auch dem weiteren Ausbau seiner auf anderen Linien beschäftigten Flotte und seiner Anlagen an Land schenkte der Lloyd unablässig größte Aufmerksamkeit. Wie schon bei der Schilderung der Hamburg-Amerika-Linie erwähnt, hielt seine Leitung bis in die 90er Jahre durchaus am Einschraubensystem fest. Bemerkenswert ist noch in dieser Zeit, daß im Jahre 1891 der Lloyd die Linie Genua—Gibraltar—New York eröffnete und damit eine Bahn betrat, die etwas grundsätzlich neues brachte, nämlich die Heranziehung des Verkehrs nicht nur zwischen Deutschland und dem Auslande, sondern auch zwischen Auslandshäfen allein. Auf diesem Gebiet haben der Norddeutsche Lloyd sowohl wie die Hamburg-Amerika-Linie ganz bedeutende Leistungen und Erfolge erzielt.

Der große Bedarf an Offizieren, den die ständige Vergrößerung der Flotte mit sich brachte, war nun auf dem bisherigen Wege kaum mehr zu decken. Der Lloyd entschloß sich daher, Kadettenschulschiffe (bislang 2) bauen zu lassen. Namentlich führte dazu auch die Erkenntnis, daß Segelschiffe — und zwar besonders die für die Ausbildung von für den Lloyd brauchbaren Schiffsoffizieren geeigneten Segelschiffe in großer Fahrt — in ihrer Anzahl zurückgingen, so daß daher das Angebot an vorgebildetem Nachwuchs bei steigendem Bedarf immer geringer wurde. Die

1) Der Wortlaut des Gesetzes ist an anderer Stelle wiedergegeben.

Einstellung der Kadettenschulschiffe hatte nun den Erfolg, daß sich ein derartiger Andrang von jungen Leuten aus den gebildeten Ständen einstellte, daß bald alle verfügbaren Plätze belegt und der Bedarf an Offizieren für absehbare Zeit gesichert war, so daß der Lloyd eines der Schiffe sogar kürzlich verkauft hat, um keine „Überproduktion“ von Kadetten eintreten zu lassen.

In schiffbaulicher Beziehung fällt in die 90er Jahre die Ausgestaltung des vereinigten Eracht- und Personendampfers, für den die sogenannte „Barbarossaklasse“ typisch ist. 1897 entschloß sich der Lloyd, nun auch seinerseits zum Doppelschraubenbetrieb überzugehen. Der erste Dampfer dieser Art war der „Kaiser Wilhelm der Große“, der für seine Zeit wieder einen ganz gewaltigen Eortschritt in der Schiffbaukunst darstellte. Wie groß das Aufsehen war, das dieses Schiff machte, geht am besten daraus hervor, daß er, als er am 26. September 1897 zum ersten Male in New York ankam, an einem einzigen Tage von 40000 Personen besichtigt wurde. Die Länge des zur Zeit in Umbau befindlichen Schiffes, das sich in 16 Jahren bislang auf das glänzendste bewährt hat, beträgt 198 m, die Breite 20 m und die Tiefe vom Hauptdeck bis zum Kiel 13 m, bei einem Raumgehalt von 14 349 Registertonnen und 28 000 PS. Diese riesenhafte Maschine, die alles bisher erbaute übertraf, gab dem Schiff eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 22—23 Seemeilen, die in einem besonders günstigen Falle auf 24 Seemeilen gesteigert worden ist.

Mit diesem Schiff brachte der Lloyd das blaue Band des Ozeans an sich und hat es auch zehn Jahre lang gehalten, zumal er später 3 ähnliche Dampfer, aber noch größer und schneller, einstellte. Neuerdings freilich hat der Lloyd, der alle diese Schiffe ohne staatliche Unterstützungen gebaut hat, hinter der Cunardlinie Zurückbleiben müssen, die mit Hilfe gewaltiger Subventionen der englischen Regierung zwei noch schnellere Dampfer hat erbauen lassen. Von Wirtschaftlichkeit ist allerdings bei diesen keine Rede mehr.

Für die Stellung der deutschen Handelsflagge im fernen Osten ist von besonderer Bedeutung, daß der Lloyd, um seine nach dort gerichtete Fahrt zu entwickeln, Ende der 90er Jahre zwei die hinterindische Küstenfahrt betreibende englische Gesellschaften aufkaufte und einen großartigen Dienst in den ostasiatischen Gewässern einrichtete, in dem zur Zeit etwa 40 Dampfer beschäftigt sind. Das Jahr 1907, das dem Norddeutschen Lloyd sein 50jähriges Jubiläum brachte, fand ihn auf dem Höhepunkt seiner Entwicklung, dann aber kamen wieder schwere Zeiten, denn während für das Jahr 1907, in dem sich bereits die Sturmzeichen der beginnenden Krisis ankündigten, noch 41/2 °/0 Dividende verteilt werden konnten, folgen nun zwei Jahre, in denen von Dividenden nicht die Rede war. Im Jahre 1907 hatte der Lloyd mit seinen Seedampfern, ausschließlich deren des Seebäderdienstes, 661258 Personen zu befördern, sowie 4,4 Millionen cbm Ladung. Die Dampfer des Lloyd durchliefen in diesem einen Jahre 61/4 Millionen Seemeilen, gleich 290 mal den Umfang der Erde. In den 50 Jahren seines Bestehens hatte er 71/, Million Personen befördert. Unter der Einwirkung seiner großen Wirtschaftskrisis in Amerika aber war im nächsten Jahr die Auswanderungszahl gewaltig zurückgegangen, denn 1908 wurden nur 59 050 Personen westwärts und etwa 90000 Personen ostwärts befördert.

Gleichzeitig war auch Deutschland von jener wie eine Seuche das Wirtschaftsleben der ganzen Welt erfassenden Krisis nicht unberührt geblieben. Wie an gedeutet, mußte auch der Lloyd darunter leiden, und zwar wurden die Wirkungen des Verkehrsrückgangs auf seine Lage noch dadurch verschärft, daß sein damaliger Direktor Wiegand eine insofern gefährliche Finanzpolitik verfolgt hatte, als dadurch die flüssigen Mittel der Gesellschaft allzu sehr festgelegt wurden. Namentlich Beteiligungen an industriellen Gründungen, der Bau eines großartigen Verwaltungsgebäudes u. a. m. hatten so große Mittel erfordert, daß es außergewöhnlicher Maßnahmen bedurfte, um die Krisis ohne nachhaltige Schädigungen zu überwinden. Durch weise Beschränkungen der Ausgaben, Neueinrichtung einzelner Dienstzweige und Linien, stärkere Betonung des Frachtgeschäftes usw. hat der nach Wiegands Tode an die Spitze getretene Generaldirektor Heineken den Betrieb des Lloyd neuerdings wieder wirtschaftlich zu gestalten vermocht, wozu die für die Reederei günstigere allgemeine Handelslage natürlich das ihre beitrug.

In die letzten Jahre fällt wieder die Übernahme eines neuen Dampfertyps, mit dem schon vorher andere Linien gute Erfahrungen gemacht hatten. Es sind dies Dampfer von sehr großem Raumgehalt, aber nicht übertrieben hoher Fahrgeschwindigkeit, die ihre bislang höchste Ausbildung in den Dampfern „Imperator“ und „Vaterland“ mit 50000 bezw. 55000 Registertonnen der Hamburg - Amerika - Linie erhalten haben. Der Lloyd ist bislang über 35 000 Tonnen nicht hinausgegangen. Die Erfahrungen, die die Hamburg-Amerika-Linie mit ihren 50000 Tonnen-Schiffen zu machen scheint, zeigen indessen vielleicht, daß diese Vorsicht beim Lloyd berechtigt war.

Nach seinem Jahresbericht vom 1. Januar 1913 bestand seine Flotte aus:

131 Seedampfern mit 634 000 PS und 815 000 Brutto-Registertonnen, 2 Schulschiffen mit 5833 Brutto-Registertonnen,

341 Schleppern, Flußdampfern, Barkassen und Leichtern mit 18129 PS und 68 350 Brutto-Registertonnen, zusammen 474 Fahrzeugen mit 652129 PS und 889 183 Brutto-Registertonnen.

Mit diesen Schiffen unterhält der Norddeusche Lloyd die folgenden Linien:

	
1.    Bremen—New York (3 Expeditionen in der Woche),


	
2.    Bremen—Philadelphia,


	
3.    Bremen—Baltimore (über New York, über Philadelphia bzw. über Cuba),


	
4.    Bremen—Galveston über Genua oder Philadelphia,


	
5.    Hamburg — Bremerhaven—Canada,


	
6.    Genua—New York,


	
7.    Bremen—La Plata,


	
8.    Bremen—Brasilien (neuerdings auch Bremen — Brasilien — La Plata),


	
9.    Bremen—Cuba,


	
10.    Bremen—Australien,


	
11.    Marseille—Genua—-Venedig-—Alexandrien,


	
12.    Marseille — Schwarzes Meer,


	
13.    Ostasiatische Reichspostdampfer Bremen oder Hamburg nach Yokohama,


	
14.    AustralischeReichspost-dampfer



Bremerhaven—Sidney,

	
15.    Singapore—Neu-Guinea, 16. Australien—Japan.

[image: ]

(letztere seit 1875).






Obenstehende graphische Darstellung zeigt die Dividenden seit Gründung der Gesellschaft und die Kursstände der Lloydaktien von 1875 bis 1912. (Aktienstand Mitte Januar 1914: 117.)

Zweiter Abschnitt.

Die Arbeit in der Schiffahrt.

Wohl für kaum ein anderes Gewerbe spielt die Frage nach geeigneten Arbeitskräften eine so große und ausschlaggebende Rolle, wie für die Schiffahrt. Wir können an den verschiedensten Stellen der Erde beobachten, daß Völker, deren Land geographisch durchaus zur Schifffahrt geeignet wäre, doch keine nennenswerte Handelsflotte besitzen, während andere Länder, die sich vielleicht in viel ungünstigerer geographischer Lage befinden, imstande gewesen sind, eine höchst achtenswerte Handelsflotte aufzustellen und auch in militärischer Beziehung zur See eine große Macht zu entfalten. Es galt dies im Altertum z. B. von den Griechen und unter diesen ganz besonders von den Athenern, deren Seemacht und Seehandel Jahrhunderte lang meerbeherrschend gewesen sind, ohne daß dafür irgend ein anderer Grund angeführt werden könnte, als eine besondere Eignung des ionischen Stammes der Griechen für die Schiffahrt. Auch in neuerer Zeit haben sich die Griechen noch etwas von dieser ihrer geschichtlichen Eigentümlichkeit erhalten, indem auch heute noch im ganzen östlichen Mittelmeer die griechische Flagge trotz der geringen politischen Macht des Heimatlandes über einer großen und gerade neuerdings schnell zunehmenden Anzahl von Schiffen weht (s. Statistik), während ferner eine große Anzahl von Schiffen, die unter türkischer oder russischer Flagge fahren, im Besitze von Eigentümern stehen, die, wenn nicht politisch griechische Untertanen, so doch griechischer Nationalität sind. Der Überlegenheit der griechischen Flotte ist es ja auch vor allem zuzuschreiben, daß die Türken in dem jüngst beendeten Balkankrieg so ungünstig abgeschnitten haben, obschon ihre Marine, was das Material anbetrifft, der griechischen kaum nachstand. Auch der erfolgreiche Verlauf des griechischen Unabhängigkeitskrieges in den 20er Jahren des 19. Jahrhunderts ist ja nicht zum geringsten Teil der schneidigen Seekriegführung der Inselgriechen zuzuschreiben, mehr vielleicht als den bescheidenen Leistungen der griechischen Truppen zu Lande.

Daß aber die germanische Rasse besonders befähigt ist, sich auf dem Meer zu betätigen und kraft der ihr innewohnenden Tatkraft es seit ihrem Eintritt in die Geschichte auch verstanden hat, dauernd die Führung auf dem Meere zu behalten, ist seit den Tagen der Wikinger, der Hansen, der niederländischen Seehelden und der britischen Seeherrschaft als etwas nahezu Selbstverständliches zu betrachten. Auch die kleineren Staaten germanischer Rasse, wie Dänen, Norweger und Schweden, nehmen trotz ihrer geringen Volkszahl und ihrer für den großen Weltverkehr weniger günstigen geographischen Lage doch noch immer unter den seefahrenden Nationen einen weit höheren Platz ein, als ihnen ihrem politischen und wirtschaftlichen Gewicht nach zukommen würde. Daß es nur das persönliche Element ist, das hier den Ausschlag gibt, geht u. a. klar daraus hervor, daß es z. B. den Russen, Spaniern und Türken, ja sogar den Franzosen trotz großer Anstrengungen und trotz keineswegs unbedeutender Küstenentwicklung ihrer Länder doch nicht recht hat gelingen wollen, ihre Handelsflotte und damit in Zusammenhang stehend ihre Kriegsflotte auf der früher innegehabten Höhe zu erhalten.

Auf der andern Seite sehen wir an den Japanern, daß ein verhältnismäßig schwaches, auf einem Inselreich ganz am Ostrande der alten Welt lebendes Volk nur infolge der allerdings ganz besonders großen Eignung und Gewöhnung seiner Leute für den seemännischen Beruf es verstanden hat, eine sehr beachtenswerte Handelsmarine und eine Kriegsmarine zu schaffen, die trotz ihrer Jugend sich schon fast beispiellose Erfolge hat erringen können.

Man kann hieraus schließen, wie schon in der Einleitung angedeutet, daß es gewisse körperliche und geistige Eigenschaften einer Rasse sein müssen, die in Jahrhunderte langer Vererbung ein Volk zu einem Seevolk machten. Zu den körperlichen Eigenschaften, die als zum Seemann gehörig, bereits Erwähnung fanden — Widerstandsfähigkeit und Gewandtheit, erstere namentlich gegen die Einflüsse ungesunder oder ungewohnter Klimate und gegen Anstrengungen besonderer Art, letztere für die Handhabung der Schiffe selbst —, sollen als besondere geistige und moralische Eigenschaften treten weniger die ja auch für andere Berufe unerläßliche Intelligenz als eine gewisse Fähigkeit, andauernd und scharf zu beobachten und sich darauf geistig zu konzentrieren, ferner vor allen Dingen eine große Kaltblütigkeit, die auch im Augenblick größter Gefahr nie den richtigen Überblick verliert; sodann eine Manneszucht, die sich einerseits willig unterordnet und sich anderseits den Untergebenen gegenüber in allen Lagen durchzusetzen versteht. Es sind dies z. T. Eigenschaften, die auch dem Soldaten zukommen, und es ist daher kein Zufall, daß die seetüchtigsten Nationen auch häufig gleichzeitig die kriegs-tüchtigsten waren. Erinnert sei auch hier wieder an die alten Wikinger, deren seemännische Leistungen schon Erwähnung fanden.

Es ist nun in der Entwicklung der Seeschiffahrt zweifelsfrei festzustellen, daß es keineswegs immer die Aussicht auf eine besonders hohe Entlohnung, auf besondere glänzende Erfolge in materieller Beziehung gewesen ist, die die Leute zur Ergreifung des seemännischen Berufs veranlaßte. Vielmehr ist die Entlohnung der Schiffsbesatzungen von den Kapitänen bis zum letzten Matrosen herab häufig eine verhältnismäßig geringe gewesen. Trotzdem hat es den eigentlich seefahrenden Nationen selten an Mannschaften gefehlt, da der seemännische Beruf trotz aller seiner Gefahren, Mühen und Entbehrungen doch dauernd eine solche Anziehungskraft ausgeübt hat, daß sich ihm, leider neben Abenteurern aller Art, doch auch die besten Elemente ganzer Völker bereitwilligst zur Verfügung stellten. Mit dem Aufkommen der Dampfer beginnt allerdings dieser romantische Zug, der im Zeitalter der Alleinherrschaft des Segels festzustellen war, zu schwinden, vielleicht eine der bedauerlichsten Erscheinungen, die die Fortschritte der Technik neben ihren vielen Vorteilen mit sich bringen.

Die ständige Lebensgefahr, der Seeleute aller Klassen ausgesetzt sind, legte nun schon sehr frühzeitig den Gedanken nahe, zum mindesten für die Hinterbliebenen der in ihrem Beruf ums Leben gekommenen Seeleute Vorsorge zu treffen, ganz ähnlich gewissen Einrichtungen, die wir beim Bergbau beobachten können, an dessen Rechtsbildung wir ja auch schon auf dem Gebiete der Kapitalvereinigungen einen Anklang gefunden haben. Es ist interessant festzustellen, wie die eigenartigen Gefahren dieser beiden Berufe, die von den Elementen in so ganz besonderer Weise abhängen, einander so ähnliche Wirtschaftserscheinungen und Rechtsformen hervorgebracht haben. Wie den Gewerkschaften des Bergbaues die Partenreederei, so sind den alten Knappschaftskassen des Bergbaues die verschiedenen Formen der Schifferkassen gegenüberzustellen, von denen sich sehr eigentümliche Formen bis in unsere Zeit erhalten haben, z. B. die bekannte Stiftung „Haus Seefahrt“ in Bremen. Es wird darauf noch näher zurückzukommen sein.

Wenden wir uns jetzt zu den in der Schiffahrt üblichen Formen der Arbeitsentlohnung.

A. Die Entlohnung.

	
1.    Die Schiffsführer.



In früherer Zeit, als es noch allgemein üblich war, daß der Kapitän eines Schiffes am Schiff selbst mehr oder weniger beteiligt war, trat die Zeitentlohnung, die ein solcher Mann erhielt, durchaus zurück gegen seinen Geschäftsgewinn. Dieser Zustand dauerte auch noch an, als der Kapitän zwar nicht mehr in nennenswerter Weise Eigentumsteile seines Schiffes besaß, aber noch, als Vertrauensmann des Reeders auch in kaufmännischen Dingen, die Frachtgeschäfte in der Hand hatte. Damals, d. h. bis weit in das 19. Jahrhundert hinein, bedeuteten die sog. Kaplaken, d. h. prozentual bemessene Anteile an der Fracht, wesentliche Einnahmeteile des Kapitäns. Mit dem Entstehen der großen Dampferreedereien trat hierin ein vollständiger Umschwung ein, der um so schneller und gründlicher erfolgte, als durch das gleichzeitige Aufkommen der Kabeltelegraphie jene Trennung des mit dem Schiffe im Auslande befindlichen Kapitäns von seinem Reeder aufhörte, die, wie wir bereits gesehen haben, ihn früher zu einem selbständig entscheidenden Vertrauensmann des Reeders machte, während er nunmehr zu einem ausführenden Beamten herabsank.

An seine Stelle trat der überseeische Agent des Reeders, der mit diesem durch den Telegraphen in ständiger Verbindung bleiben konnte. Die Beteiligung des Kapitäns am Gewinn des Schiffes trat logischerweise nunmehr zurück. Zwar ist es auch jetzt noch üblich, um dem Kapitän ein Interesse an der sorgsamen und pfleglichen Behandlung der Ladung zu erhalten, ihn irgendwie an der Fracht zu beteiligen, doch hat dieser Teil seiner Entlohnung heute mehr einen freiwilligen, belohnungsartigen Charakter. Der Hauptteil der Bezüge des Kapitäns besteht neben der selbstverständlichen Gewährung freier Verpflegung in monatlichen Gehaltsbezügen, die, je nach der Größe des Schiffes, dem Dienstalter, vor allem aber nach der persönlichen Auffassung der Reeder ganz erheblich schwanken. Immerhin wird man 150 bis 200 M. als die untere Grenze fester Kapitänsbezüge annehmen dürfen, während die obere Grenze bei den Führern der großen modernen Schnelldampfer eine recht ansehnliche Höhe erreicht, allerdings immer noch verhältnismäßig niedrig im Vergleich zu der ungeheuren Verantwortung bleibt, die ein solcher Mann, in dessen Hand oft Werte von vielen hundert Millionen Mark und die Leben Tausender von Menschen liegen, zu tragen hat. Auch ist zu berücksichtigen, daß nur wenige Kapitäne in die besten Stellungen ihres Berufes aufrücken können, da es nicht allzu viele von ganz großen Schiffen gibt und geben kann. Die große Mehrzahl der Kapitäne muß sich begnügen, auf mittleren oder kleineren Schiffen zu fahren und erreicht daher auch selten mehr als das Einkommen eines mittleren Beamten.

Sehr schwierig gestaltete sich bis vor kurzem die Frage der Altersversorgung der Schiffskapitäne. Zwar hatten die großen Reedereien in ihrer überwiegenden Mehrzahl Einrichtungen wie Pensionskassen u. dgl. getroffen, die aber zum Teil unter dem erheblichen Übelstand litten, daß sie den Charakter freiwilliger Zuwendungen trugen, und den Kapitänen nur unter sehr großen Beschränkungen unbestreitbare Rechte zugestehen wollten. Die Stellung des Kapitäns selbst muß ja trotz ihres heute mehr beamtenmäßigen Charakters immer noch als auf einem be-Grotewold, Die Schiffahrt.                                                       9

sonderen Vertrauensverhältnis beruhend betrachtet werden, was auch im Handelsgesetzbuch dadurch seinen Ausdruck findet, daß der Schiffer nach § 545, selbst wenn das Gegenteil vereinbart ist, jederzeit von dem Reeder entlassen werden kann, allerdings unbeschadet seines Anspruches auf Entschädigung. Der Schiffer also hat gegen den Willen seines Reeders selbst aus einem Vertrage kein Recht auf die Führung seines Schiffes. Im Falle des Todes des Schiffers im Dienst hat der Reeder nur die bis zum Todestage verdiente Heuer, einschließlich Frachtkaplaken, Primage usw. zu zahlen. Der Reeder braucht also nicht einmal den Teil der Heuer der Familie des Kapitäns zuzuwenden, der auf den Rest der Reise entfallen würde. Nur im Falle, daß der Schiffer bei Verteidigung des Schiffes, also im Fall eines Angriffes von Seeräubern usw., getötet wird, ist der Reeder verpflichtet, den Hinterbliebenen einen angemessenen Betrag zu zahlen. Man darf ohne weiteres sagen, daß diese Bestimmungen des Handelsgesetzbuches heute nicht mehr zeitgemäß sind, und daher ist zu begrüßen, daß durch das Angestelltenversicherungsgesetz von 1912 wenigstens für einen großen Teil der Kapitäne und Offiziere Abhilfe getroffen ist — allerdings nicht für alle, da jenes Gesetz nur für Angestellte mit bis zu 5000 M. Gehalt verbindlich ist.

	
2.    Die Schiffsoffiziere.



Diese setzen sich bekanntlich zusammen aus den seemännischen Offizieren und dem oberen Maschinenpersonal. Dazu treten die Ärzte, Zahlmeister und das meist im Unteroffizierrang stehende Personal, das in der Küche und anderweitig Verwendung findet. Alle diese Schiffsangestellten erhalten gewöhnlich monatlich bemessene Gehälter, zu denen namentlich auf Passagierdampfern Aufwandentschädigungen, wie Getränke- und Wäschegelder, und bisweilen noch andere Nebeneinnahmen treten. Bei den großen Dampfergesellschaften sind die Gehaltsverhältnisse der Offiziere geregelt durch sehr ins einzelne gehende Aufstellungen, die je nach der Größe des Schiffes und nach der Dienststellung Abstufungen vorsehen.

Aus den mir freundlichst zur Verfügung gestellten „Gagenetats“ der Hamburg-Amerika-Linie gebe ich die Ziffern für 1892 und 1910 wieder, aus denen eine ganz beträchtliche Zunahme der Gehälter in dieser Zeit ersichtlich ist. Weiteres darüber wird bei der Besprechung der Seeberufsgenossenschaft zu sagen sein, da sich in deren Veröffentlichungen gleichfalls vorzügliches Material zur Beurteilung der Einkommensverhältnisse der Schiffsoffiziere findet.


Gagen-Etat der Hamburg-Amerika-Linie für das Jahr 1892.




Kapitän (Mindestgehalt)

300

M.


	
I.
	
Offizier
	
beim Antritt......
	
. . . 160
	
77


		
77
	
nach 2 Jahren......
	
. . . 180
	
77


		
77
	
nach 3 Jahren......
	
. . . 200
	
77


		
77
	
nach 4 Jahren......
	
. . . 225 1)
	
77


	
II.
	
Offizier
	
beim Antritt......
	
. . . 120
	
77


		
77
	
nach 2 Jahren......
	
. . . 130
	
77


	
III.
	
Offizier
		
. . . 100
	
77


	
IV.
	
Offizier
		
. . .      80
	
77


	
Proviantmeister beim Antritt.....
	
. . . 100
	
77


		
77
	
nach 2 Jahren ....
	
. . . 120
	
77


		
77
	
nach 4 Jahren ....
	
. . . 140
	
77


		
77
	
auf Schnelldampfern.
	
. . . 160
	
77


		
77
	
nach West-Indien
	
. . . 100
	
77


		
77
	
-Assistent......
	
. . .      60
	
77




Arzt

77

77

77

beim nach nach

Antritt . 1 Jahr .

2 Jahren




Barbier.........

„ auf Schnelldampfern.

Krankenwärter und Heildiener .




Obersteward




auf Schnelldampfern, I. Kajüte




77




-Assistent...... auf den übrigen Dampfern




. . 100

. . 120

. . 135

. 60—70




77




97




97




97




97




77




77




I. Koch




auf Schnelldampfern




77




nach 5 Jahren.




II. Koch




110

150

180

80




77




77




77




77




ID. Koch

I. Küper




auf Schnelldampfern




II.

I.




77

Bäcker




II.

I.




77

Bäcker . Konditor




auf Schnelldampfern







77




77




77




77




77




77




77




93




1) Jedoch nur für Schnelldampfer-Offiziere.



Alle etatsmäßigen Gratifikationen kommen in Wegfall.

Gagen-Etat der Hamburg-Amerika-Linie für das Jahr 1910. Offiziere.


	
Auf Dampfern mit Kajütseinrichtung für 100 und mehr Passagiere
	
Auf allen übrigen Dampfern


	
Dienststellung
	
st AS
	
nach dem

1.

Jahre
	
nach dem

2.

Jahre
	
nach dem

3.

Jahre
	
nach dem

4.

Jahre
	
nach dem

5.

Jahre
	
sE O C AS
	
nach dem

1.

Jahre
	
nach dem

2.

Jahre
	
nach dem

3.

Jahre
	
nach dem

4.

Jahre
	
nach dem

5.

Jahre


		
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
I. Offizier
	
220
	
240
	
260
	
280
	
300
	
320
	
200
	
220
	
240
	
260
	
280
	
300


	
II. „
	
160
	
—
	
170
	
180
	
—
	
—
	
160
	
—
	
170
	
180
	
—
	
—


	
III. „
	
130
	
140
	
—
	
—
	
—
	
—
	
130
	
140
	
—
	
--
	
—
	
'—


	
IV. „
	
HO
	
115
	
—
	
—
	
—
	
—
	
115
	
HO
	
—
		
—
	
—




Wird ein I. Offizier von einem Ladungsdampfer auf einen der oben erwähnten großen Passagierdampfer versetzt, so erhält er die seiner Dienstzeit entsprechende Passagierdampfergage; jedoch nur, wenn er für das Schiff anmustern und mit diesem in See gehen soll, nicht für vorübergehende Wachtdienstzeit.

Wird ein I. Offizier von einem der großen obenerwähnten Passagierdampfer auf einen der übrigen Dampfer versetzt, so gelten für ihn die für diese Dampfer vorgeschriebenen und seinem Dienstalter entsprechenden Gegensätze, er behält also nicht seine vorherige höhere Gage.

Wird ein I. Offizier als Kapitänsaspirant an Bord eines Dampfers geschickt, so soll er stets die höchste Gage von M. 320.— erhalten.

Bei Festsetzung der Gagenerhöhungen kommt nur die auf Schiffen der Gesellschaft oder an Land tatsächlich geleistete Dienstzeit in Anrechnung.

Offiziere, die sich gut geführt haben, können auf Gesuch, das genügend begründet sein muß, 1 bis 3 Tage Urlaub mit Gage (ohne Verpflegungsgeld) erhalten, vorausgesetzt, daß der Dienst dies gestattet und die anderen Bordoffiziere sich verpflichten, die dienstlichen Obliegenheiten des Beurlaubten mit zu übernehmen.

Maschinisten.


	
Dienststellung
	
g £

P 4

M.
	
nach dem

1.

Jahre

M.
	
nach dem

2.

Jahre

M.
	
nach dem

3.

Jahre

M.
	
nach dem

6.

Jahre

M.
	
nach dem

8.

Jahre

M.
	
nach dem

10.

Jahre

M.


		
Auf Dampfern von 10 000 IHP. ab aufwärts.


	
Ingenieur.....
	
500
	
—
	
530
	
560
	
—
	
—
	
—


	
Obermaschinist . . .
	
375
	
—
	
400
	
425
	
—
	
—
	
—


	
I. Maschinist . . .
	
350
	
—
	
375
	
400
	
—
	
—
	
—


	
II. „
	
240
	
—
	
260
	
280
	
—
	
—
	
—


	
Deckmaschinist
	
200
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
III. Maschinist . . .
	
175
	
185
	
—
	
—
	
C—
	
—
	
—


	
IV.    „     ...
	
135
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Oberelektriker . .
	
200
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Elektriker.....
	
110
	
—
	
130
	
150
	
170
	
—
	

	
Maschinistenassistent 1) .
	
56
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


		
Auf Dampfern
	
von 5000 bis 10 000 IHP. und Jachten.


	
Obermaschinist . . .
	
425
	
—
	
450
	
475
	
—
	
—
	
—


	
II. Maschinist . . .
	
240
	
—
	
250
	
260
	
270
		
—


	
III.    „     ...
	
150
	
160
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
IV.    „     ...
	
110
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Elektriker .....
	
110
	
—
	
130
	
150
	
—
	
—
	
—


	
Maschinistenassistent 1) .
	
65
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


		
Auf allen übrigen Dampfern.


	
I. Maschinist . . .
	
325
	
—
	
350
	
375
	
400
	
425
	
450


	
II.    „     ...
	
210
	
—
	
230
	
245
	
260
	
—
	
—


	
III. „      ...
	
150
	
160
	
—
	
—
	
. —
	
—
	
—:


	
IV. „     ...
	
HO
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Elektriker.....
	
HO
	
-—•
	
130
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Maschinistenassistent 1) .
	
65
	
—
	
—
	
—■
	
—
	
—
	
—




Diese Gagen für das Maschinenpersonal traten durch Verfügung der Direktion der Hamburg-Amerika-Linie am 1. Juli 1907 in Kraft, sind jedoch nicht rückwirkend.

Die Gagenerhöhungen erfolgen stufenweise, das Überspringen einer Gehaltsklasse ist nicht angängig, auch wenn die erforderliche Dienstzeit vorhanden ist.

Bei Festsetzung der Gagenerhöhung kommt nur die auf Schiffen der Gesellschaft oder an Land tatsächlich geleistete Dienstzeit in Anrechnung.

1) M. 85.— bei guter Qualifikation, M. 95.— wenn im Besitz des Patentes II. Kl.

Maschinisten, die sich gut geführt haben, können auf Gesuch, das genügend begründet sein muß, 1 bis 3 Tage Urlaub mit Gage (ohne Verpflegungsgeld erhalten), vorausgesetzt, daß der Dienst dies gestattet, und die anderen Bordmaschinisten sich verpflichten, die dienstlichen Obliegenheiten des Beurlaubten zu übernehmen.

Die normalen einmaligen Schulzeiten für die verschiedenen Examina werden als Dienstzeit gerechnet.

Meilengelderbestimmungen.

Meilengelder erhalten wie folgt:

	
1.    Leitende Ingenieure auf Dampfern, deren Maschinen mehr als 10 000 HP. indizieren: pro 100 Seemeilen M. 2.50.


	
2.    Leitende Ingenieure auf Dampfern, deren Maschinen 5000 bis 10 000 HP. indizieren: pro 100 Seemeilen M. 1.50.


	
3.    Die ältesten Wachingenieure oder Wachmaschinisten auf Dampfern, deren Maschinen mehr als 10000 HP. indizieren: pro 100 Seemeilen M. 1.50.



Verwaltungs- und sonstiges Personal.


	
Dienststellung
	
ge

AS

M.
	
nach dem

1.

Jahre

M.
	
nach dem

2.

Jahre

M.
	
nach dem

4.

Jahre

M.
	
nach dem

5.

Jahre

M.
	
nach dem

6.

Jahre

M.
	
nach dem

8.

Jahre

M.
	
nach dem

10.

Jahre

M.


	
Zahlmeister......
	
200
	
—
	
220
	
240
	
—
	
260
	
280
	
300


	
Proviantverwalter . . .
	
150
	
—
	
165
	
180
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Proviantmeister 1. Kl. . .
	
160
	
—
	
180
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
„ II „ • •

Selbständiger Zahlmeister-
	
120
	
—
	
140
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
assistent......
	
100
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Zahlmeisterassistent . . .
	
75
	
—
	
90
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Arzt........
	
150
	
175
	
200
	
—
	
250
	
—
	
—
	
300


	
Gepäckoffizier 1) . . . .
	
120
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Auskunftsbeamter . . .
	
200
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Pflegerin......
	
150
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—




Äusser den obigen Gehältern gewährt die Hamburg-Amerika-Linie ihren Zahlmeistern usw. eine Reihe von Nebenverdiensten, deren Regelung sie sich vorbehält. Ein Rechtsanspruch auf diese Nebenverdienste besteht nicht.

Des weiteren ist den Zahl- und Proviantmeistern die Erlaubnis zum Geldwechsel gegeben.

0 Die Gepäckoffiziere beziehen ein Anfangsgehalt von M. 225.— monatlich, von 3 zu 3 Jahren steigend bis zum Höchstgehalt von M. 325.— pro Monat. Der Dampfer ist hieran mit M. 120.— pro Monat beteiligt.

Bei Anmusterung als selbständiger Verwaltungsbeamter ist Kaution zu stellen, und zwar:

von den Zahlmeistern.......M. 3000.—

von den Proviantmeistern......„ 2000.—

von den selbständigen Zahlmeisterassistenten „ 1000.—

Wird an Stelle der Barkaution Bürgschaft geleistet, so wird die Hälfte der obenerwähnten, von der Gesellschaft geregelten Nebenverdienste zwecks Schaffung einer Barkaution einbehalten. Diese Gelder, welche Eigentum der betreffenden Beamten bleiben, werden ihnen von der H amburg- Amerika-Linie verwaltet und zum Zinsfuß von 4°/p. a. verzinst.

Nicht angemusterte, zur Aushilfe im Hafen- oder Bureaudienst beschäftigte Zahlmeister usw. gelten als im Tagelohn stehend. Als Kündigungsfrist gilt daher 24stündige Kündigung, und zwar rechnet dieselbe stets von 6 Uhr abends des Tages, an welchem die Kündigung ausgesprochen ist, bis 6 Uhr abends des folgenden Tages.

Zur See fahrende Zahlmeister usw. mustern nach den jeweiligen Bedingungen der Musterrolle.

Verwaltungs- und sonstiges Personal.


	
Dienststellung
	
Dampfer im Nordamerika-Schnelldienst, Jachten, Exkursionsdienst u. Dampfer m. mehr als 2 Prov.-Aufs.
	
Dampfer mit über 100 Kajüts-passagieren
	
Sonstige Dampfer


		
M.
	
M.
	
M.


	
I. Proviantaufseher und alleiniger
			

	
Proviantaufseher 1)  ....
	
100-110
	
75—95
	
75—95


	
11. Proviantaufseher1) ....
	
65—75
	
55—65
	
—


	
III. Proviantaufseher1) ....
	
55
	
55
	
—


	
Barbier..........
	
15
	
15
	
15


	
Barbier und Heilgehilfe ....
	
20
	
20
	
20


	
Heilgehilfe und Krankenwärter
	
60
	
60
	
60


	
Barbier und Steward.....
	
—
	
—
	
35—45


	
Schneider.........
	
80
	
—
	
—


	
Turnhallenwärter.......
	
35
	
40—50
	
—


	
Fahrstuhlwärter.......
	
35
	
40-50
	
■—■


	
Lichtbadwärter.......
	
35
	
40—50
	
—


	
Waschmeister........
	
—
	
—
	
—


	
Wäschergehilfe.......
	
—
	
—
	
—


	
I. Plätterin........
	
—
	
—
	
— ■


	
II. „        ........
	
—
	
—
	
—




1) Auch für Proviantaufseher, die für eine Nebenfunktion mitgemustert haben, wie z. B. Proviantaufseher und Bäcker, Proviantaufseher und Schlachter.

Restaurantpersonal.


	
Dienststellung
	
pro Monat

M.
	
Bemerkungen


	
Kontrolleur *.....
	
200
	

	
Kassiererin *.....
	
100
	

	
Proviantaufseher ....
	
70
	

	
I. Oberkellner* ....
	
335
	

	
II.            ,                   . . .
	
150
	

	
Chef de Rang ....
	
100—120
	
nur im Wintergarten


	
»  2   »   ....
	
80
	

	
Commis.......
	
60
	

	
I. Silberputzer* ....
	
100
	

	
Kupferputzer.....
	
55
	

	
Aufwäscher .....
	
55
	

	
Junge* .......
	
20
	

	
Oberkoch*......
	
400
	

	
Chef saucier.....
	
200—250
	

	
Chef de partie ....
	
160-200
	

	
Commis.......
	
100—140
	

	
Patissier.......
	
160—200
	

	
Kaffeekoch.....
	
100—120
	

	
Schlachter ......
	
60 -80
	



Bei den mit einem * bezeichneten Personen tritt eine Gagenerhöhung nur nach besonderen Leistungen der Betreffenden ein.

Die Gagen der Musikkapelle richten sich nach Zusammensetzung und Leistungen.

Deckpersonal.


	
Dampfer im Nordamerika-Schnelldienst
	
Dampfer mit über 100

Kajütspassagieren


		
4
	
nach
	
nach
	
nach
	
nach
		
nach
	
nach
	
nach
	
nach


		
SB
	
dem
	
dem
	
dem
	
dem
	
gt
	
dem
	
dem
	
dem
	
dem


	
Diensstellung
	
8 s
	
2.
	
4.
	
6.
	
8.
	
8s
	
2.
	
4.
	
6.
	
8.


			
Jahre
	
Jahre
	
Jahre
	
Jahre
		
Jahre
	
Jahre
	
Jahre
	
Jahre


		
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
Materialienverwalter
	
110
	
115
	
120
	
125
	
130
	
110
	
115
	
120
	
125
	
130


	
I. Bootsmann . . .
	
105
	
110
	
115
	
120
	
125
	
100
	
105
	
110
	
115
	
120


	
H. »
	
95
	
—
	
—
	
—
	
—
	
90
	
—
	
—
	
—
	
—


	
I. Zimmermann . .
	
110
	
115
	
120
	
125
	
130
	
100
	
105
	
110
	
115
	
120


	
II. »               • •
	
90
	
95
	
—
	
—
	
—
	
90
	
95
	
—
	
—
	

	
Tischler......
	
90
	
95
	
100
	
—
	
—
	
90
	
95
	
100
	
—
	
—


	
Gepäckaufseher1) . .
	
70
	
—
	
—
	
—
	
—
	
70
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Steurer ......
	
83
	
88
	
93
	
98
	
103
	
83
	
88
	
93
	
98
	
103


	
Matrose......
	
73
	
76
	
79
	
82
	
85
	
73
	
76
	
79
	
82
	
85


	
Leichtmatrose . . .
	
40
	
45
	
—
	
—
	
—
	
40
	
45
	
—
	
—
	
—


	
Junge.....•
	
15
	
—
	
—
	
—
	
—
	
15
	
—
	
—
	
—
	
—




Sonstige Dampfer


	
Dienststellung
	
8’2 o 8 A4

M.
	
nach dem

2.

Jahre

M.
	
nach dem

4.

Jahre

M.
	
nach dem

6.

Jahre

M.
	
nach dem 8. Jahre

M.


	
Materialienverwalter .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
I. Bootsmann . .
	
95
	
100
	
110
	
110
	
115


	
II.     „    ...
	
90
	
—
	
—
	
—
	
—


	
I. Zimmermann . .
	
95
	
100
	
105
	
110
	
115


	
II.     „    ...
	
90
	
95
	
—
	
—
	
—


	
Tischler.....
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Gepäckaufseher 1) . .
	
70
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Steurer .....
	
83
	
88
	
93
	
98
	
103


	
Matrose.....
	
73
	
76
	
79
	
82
	
85


	
Leichtmatrose . . .
	
40
	
45
	
—
	
—
	
— •


	
Junge ......
	
15
	
—
	
—
	
—
	
—




Maschinenpersonal (Dampfer im Nordamerika-Schnell dienst fallen hier fort).


	
Dampfer mit über 100 Kajütspassagieren
	
Sonstige Dampfer


			
nach
	
nach
	
nach
	
nach
		
nach
	
nach
	
nach
	
nach


		
st
	
dem
	
dem
	
dem
	
dem
	
8’2
	
dem
	
dem
	
dem
	
dem


	
Dienststellung
	
o —
	
2.
	
4.
	
6.
	
8.
		
2.
	
4.
	
6.
	
8.


			
Jahre
	
Jahre
	
Jahre
	
Jahre
	
"
	
Jahre
	
Jahre
	
Jahre
	
Jahre


		
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
Oberheizer.....
	
100
	
105
	
110
	
115
	
120
	
95
	
100
	
105
	
110
	
115


	
Mechaniker . . . .
	
90
	
95
	
100
	
105
	
110
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Storekeeper ....
	
90
	
95
	
100
	
105
	
110
	
90
	
95
	
100
	
105
	
HO


	
Schmierer und Heizer .
	
90
	
95
	
100
	
105
	
110
	
90
	
95
	
100
	
105
	
110


	
Heizer ......
	
83
	
86
	
89
	
92
	
95
	
83
	
86
	
89
	
92
	
95


	
Trimmer, befahren
	
73
	
76
	
79
	
82
	
85
	
73
	
76
	
79
	
72
	
85


	
„     unbefahren 2)
	
60
	
—
	
—
	
—
	
—
	
60
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Junge ......
	
16
	
—
	
—
	
—
	
—
	
15
	
—
	
—
	
—
	
—




	
1)    Die Gepäckaufseher auf den Schiffen „Amerika“, „Cincinnati“, „Cleveland“, „Kaiserin Augusta Viktoria“ und „Viktoria Luise“ erhalten von der Abteilung Personenverkehr eine Zulage von M. 30.— pro Monat.


	
2)    Sind unbefahrene Trimmer länger wie 6 Monate als Trimmer im Dienste, so erhalten dieselben nach dieser Zeit die Gagen der befahrenen Trimmer. Ebenso sollen auch die Trimmer, welche auf anderen Schiffen als Trimmer gefahren haben, erst dann mit der Gage eines befahrenen Trimmers eingestellt werden, wenn sie eine Fahrzeit von 6 Monaten aufweisen können.



Küchenpersonal.


	
Verpflegungstyp la (ä la carte-Verpflegung, auf Exkursionsfahrten mit Table d’höte-Diner)
	
Verpflegungstyp Ib

(ä la carte-Frühstück und Gabelfrühstück und Tab le d’höte-Diner)
	
Verpflegungstyp II (Table d’höte-Diner mit ä la carte-Frühstück)


	
Oberkoch . .
	
M. 300—450
	
Oberkoch . .
	
M. 200—300
	
Oberkoch . .
	
M.

200—300


	
Souschef . .
	
190—220
	
I. Koch . . .
	
150—180
	
II. Koch . .
	
110—140


	
I. Koch II. Kajüte u. Partiechef . . .
	
150—180
	
II.      „     . . .

II.   „   und

Konditor
	
110—140

100—120
	
	
II.    „ und



Konditor

	
III.    Koch . .


	
100—120

80—100


	
I. Commisu. II. Koch II. Kaj. II.Commisu.III.

Koch II. Kaj.

III. Commis Patissier . . .
	
110—140

80—100

60—70

120—180
	
	
III.    Koch . .


	
IV.    »      . .


	
80—100

50—60
	
IV. »      . .
	
50—60





	
Dienststellung
	
Verpflegungstyp la (a la earte-Ver-pflegung,auf Exkursionsfahrten mit Table d’höte-Diner)
	
V erpflegungs-typ Ib

(ä la carte-Frühstück und Gabelfrühstück und Table d’höte-

Diner)
	
Verpflegungstyp II (Table d’höte-Verpflegung mit ä la carte-Frühstück)
	
Verpflegungstyp III (Fracht- und Zwischendecks-dampfer-verpflegung)


		
'M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
I. resp. alleiniger Koch
	
—
	
—
	
135—165
	
110—140


	
II. Koch und Konditor .
	
—
	
—
	
90—110
	
—


	
Koch III. Klasse . . .
	
110—140
	
110—140
	
110-140
	
—


	
Ritualkoch.....
	
110
	
100
	
100
	
—


	
I. Dampfkoch . . .
	
85-95
	
85—95
	
85—95
	
85—90


	
II. „    ....
	
75
	
75
	
75
	
75


	
I. Pantrykoch . . .
	
—
	
90—100
	
90—100
	
—


	
II.     „     ...
	
90—100
	
90—100
	
90-100
	
—


	
III.     „     ...
	
70
	
70
	
70
	
—


	
Pantry-Stewardgehilfe .
	
70
	
70
	
70
	
—


	
I. Konditor . . . .
	
—
	
90—100
	
90—100
	
—


	
II. „    ....
	
70—75
	
70—75
	
60—70
	
—


	
Wiener-Bäcker ....
	
90—110
	
90—110
	
—
	
—


	
I. Bäcker.....
	
90—110
	
75—95
	
75—95
	
65-85


	
II- ,       .....
	
55—60
	
55-60
	
55-60
	
55—60


	
Toastbäcker.....
	
55—60
	
55—60
	
—
	
—


	
I. Schlachter ....
	
90—110
	
75—95
	
75—95
	
—


	
II. »    ....
	
55—60
	
55-60
	
55—60
	
—


	
Kochsmaat, B.S. . . .
	
—
	
—
	
55—60
	
55-60


	
»          .....
	
45—50
	
45—50
	
45—50
	
45-50


	
Küchenjunge ....
	
—
			
15




Köche, die zugleich die Funktionen der Proviantaufseher versehen, erhalten für zufriedenstellende Arbeit und gute Verwaltung des Proviants sowie des Kücheninventars einen Gagenzuschlag bis zu M. 25.— pro Monat, der von der Ausrüstungsabteilung angewiesen wird.

Bedienungspersonal.


	
Schiffe mit Verpflegungstyp I.
	
Schiffe mit Verpflegungstyp II U.III.

1. d. F. H.-New York
	
Alle anderen Schiffe auf sonstiger Fahrt


		
gE
	
nach
	
nach
		
nach
	
nach
	
at
	
nach
	
nach


		
dem
	
dem
	
.8 E
	
dem
	
dem
	
dem
	
dem


	
Dienststellung
		
2.

Jahre
	
4.

Jähre
	
da
	
2.

Jahre
	
4.

Jahre
	
O e

As
	
2. Jahre
	
4.

Jahre


		
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
Obersteward.....
	
80
	
90
	
100
	
80
	
90
	
100
	
—
	
—
	
—


	
Alleiniger Obersteward .
	
—
	
—
	
—
	
80
	
90
	
100
	
80
	
90
	
100


	
Oberstewardassistent . .
	
80
	
90
	
100
	
80
	
90
	
100
	
80
	
90
	
100


	
Wäschesteward ....
	
70
	
80
	
—
	
70
	
80
	
—
	
70
	
80
	
—


	
I. Steward und Drucker
	
100
	
110
	
—
	
80
	
90
	
—
	
80
	
90
	
—


	
II. »
	
80
	
90
	
—
	
70
	
80
	
—
	
70
	
80
	
—


	
I. Steward.....
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
60
	
70
	
—


	
V orservierer.....
	
60
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Nachservierer . . . .
	
50
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Steward......
	
50
	
—
	
—
	
30
	
35
	
45
	
45
	
50
	
60


	
„ III. Klasse . .
	
45
	
50
	
60
	
45
	
50
	
60
	
45
	
50
	
60


	
Messesteward ....
	
40
	
45
	
—
	
40
	
45
	
—
	
40
	
45
	
—


	
Telegraphensteward . .
	
25
	
—
	
—
	
25
	
—
	
—
	
25
	
—
	
—


	
Chorführer.....
	
50
	
—
	
—
	
60
	
—
	
—
	
60
	
—
	
—


	
Steward und Musiker
	
25
	
—
	
—
	
45
	
—
	
—
	
45
	
—
	
—


	
Ensemblemusiker . . .
	
150
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Stewardesse (Kajüte) . .
	
25
	
—
	
—
	
25
	
—
	
—
	
25
	
—
	
—


	
„ (Zwischendeck)
	
40
	
50
	
—
	
40
	
50
	
—
	
40
	
50
	
—


	
Z wischendeckobersteward
	
80
	
90
		
80
	
90
	
—
	
80
	
90
	
—


	
Zwischendecksteward . .
	
70
	
—
	
—
	
70
	
—
	
—
	
70
	
—
	
—


	
Oberaufwäscher ....
	
50
	
60
	
—
	
50
	
60
	
—
	
50
	
60
	
—


	
Aufwäscher.....
	
35
	
—
	
—
	
35
	
—
	
—
	
35
	
—
	
—


	
Kajütsjunge .....
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
15
	
—
	
—


	
Stewardlogisjunge . . .
	
15
	
15
	
—
	
15
	
—
	
—
	
15
	
—
	
—-




Oberstewardassistenten erhalten für die Reisetage bei guter Dienstleistung und guter Führung M. 40.— pro Monat Gratifikation.

Erste Stewards erhalten bei guter Führung und Ablieferung des gesamten Inventars in gutem Zustande eine Gratifikation von M. 15.— pro Monat.

Als Heuerzulage für Sprachkenntnisse erhalten die Vorservierer, Nach-servierer, Stewards, Kajütsstewardessen, Drucker und Turnhallenwärter, welche die Prüfung in der. englischen oder französischen Sprache bestanden haben, auf den Kajütspassagierdampfern der nordamerikanischen Fahrt für jede Sprache M. 5.—.

Auf den nach den Tropen fahrenden Schiffen kommen hauptsächlich die englische, spanische, portugiesische und französische Sprache in Frage, und die Stewards usw., die ihre diesbezügliche Prüfung bestanden haben, erhalten für jede Sprache M. 5.— bis zum Höchstbetrage von M. 10.— pro Monat. Sämtliche Prüfungen müssen in dem von der Hamburg-Amerika-Linie beauftragten Institut abgelegt sein.

Die Stewards auf dem Dampfer „Meteor“ erhalten dieselben Gagen wie die Schiffe mit Verpflegungstyp II und III in der Fahrt Hamburg— New York.

Die Chorführer und Musiker erhalten auf den Vergnügungsdampfern außer ihrer Gage, welche für den Chorführer M. 60.— und für den Musiker M. 45.— beträgt, eine Musikgeldvergütung von M. 75.— pro Monat.

Die beiden Musiker aus der Schiffskapelle, welche hinzugezogen werden, um das Quartett der Ensemblekapelle zu vervollständigen, erhalten außer ihrer Heuer je M. 10.— pro Reise extra, um die Kosten ihrer Extragarderobe zu decken. Eine Gagenerhöhung tritt bei diesen Musikern nur bei besonderer Leistung ein.

Die Oberstewards auf Dampfern mit einer Einrichtung von über 200 Kajütspassagieren beziehen nach dem 6. Jahre M. 110.—, nach dem 8. Jahre M. 120.—.

Jahresgehälter.

Mit den nachstehend aufgeführten Dienststellungen wird unter der Bedingung, dass die Betreffenden mindestens 1 Jahr im Dienste der Gesellschaft zugebracht, sich tadellos geführt und sich für ihre Arbeit befähigt gezeigt haben, je nach Bedarf ein Jahreskontrakt abgeschlossen: I. Bootsleute, I. Zimmerleute, Steurern, Matrosen, Oberheizern, Store-keepern, Schmierern, Heizern, Stewards.


		
Fracht- und kleine Passagierdampfer.


	
beim Antritt
	
nach dem

1. Jahr
	
nach dem

3. Jahr
	
nach dem 5. Jahr
	
nach dem

7. Jahr


	
Dienststellung
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M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
I. Bootsleute . . .
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110
	
1380
	
115


	
1. Zimmerleute . . .
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110
	
1380
	
115


	
Steurer .....
	
996
	
83
	
1056
	
88
	
1116
	
93
	
1176
	
98
	
1236
	
103


	
Matrosen.....
	
876
	
73
	
912
	
76
	
948
	
79
	
984
	
82
	
1020
	
85


	
Oberheizer ....
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110
	
1380
	
115


	
Mechaniker ....
	
1080
	
90
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110


	
Storekeeper ....
	
1080
	
90
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110


	
Schmierer und Heizer
	
1080
	
90
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110


	
Heizer......
	
996
	
83
	
1032
	
86
	
1068
	
89
	
1104
	
92
	
1140
	
95


		
Kleine Passagierdampfer.


	
Stewards.....
	
560
	
45
	
600
	
50
	
720
	
60
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Vorservierer ....
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


			
Dampfer
	
mit über 100 Kajütspassagieren.
	

	
I. Bootsleute . . .
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110
	
1380
	
115
	
1440
	
120


	
I. Zimmerleute . .
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110
	
1380
	
115
	
1440
	
120


	
Steurer .....
	
996
	
83
	
1032
	
88
	
1068
	
93
	
1104
	
98
	
1140
	
103


	
Matrosen . . . .
	
876
	
73
	
912
	
76
	
948
	
79
	
984
	
82
	
1020
	
85


	
Oberheizer ....
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110
	
1380
	
115
	
1440
	
120


	
Mechaniker ....
	
1080
	
90
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110


	
Storekeeper ....
	
1080
	
90
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110


	
Schmierer und Heizer
	
1280
	
90
	
1140
	
95
	
1200
	
100
	
1260
	
105
	
1320
	
110


	
Heizer . . . . . .
	
996
	
83
	
1056
	
86
	
1116
	
89
	
1176
	
92
	
1236
	
95


		
Auf Dampfern mit Verpflegungstyp II u.
	
III der Fahrt


					
Hamburg—
	
New York.
			

	
Stewards.....

Vorservierer. . . .
	
360
	
30
	
420
	
35
	
540
	
45
	
—
	
—
	
—
	
—


		
Dampfer in Nordamerika-Schnelldienst.


	
I. Bootsleute . . .
	
1260
	
105
	
1320
	
110
	
1380
	
115
	
1440
	
120
	
1500
	
125


	
I. Zimmerleute . . .
	
1320
	
110
	
1380
	
115
	
1440
	
120
	
1500
	
125
	
1560
	
130


	
Steurer .....
	
996
	
83
	
1056
	
88
	
1116
	
93
	
1176
	
98
	
1236
	
103


	
Matrosen.....
	
876
	
73
	
912
	
76
	
948
	
79
	
984
	
82
	
1020
	
85


		
Auf Dampfern mit Verpflegungstyp I.


	
Stewards.....
	
600
	
50
	
—
	
_
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Vorservierer ....
	
720
	
60
		
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
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 Die Gepäckaufseher auf den Schiffen „Amerika“, „Cincinnati“, „Cleveland“, „Kaiserin Augusta Viktoria“ und „Viktoria Luise“ erhalten von der Abteilung Personenverkehr eine Zulage von M. 30.— pro Monat.


Gratifikationen.

Unteroffiziere des Deck- und Maschinenpersonals erhalten, wenn sie während eines Jahres ununterbrochen auf einem und demselben Schiffe im Dienste bleiben und sich gut führen, eine Gratifikation von jährlich 60 M. Etwaige vom Heuerbureau angeordnete Umkommandierungen gelten nicht als Unterbrechung.

Zur Klasse dieser Unteroffiziere zählen:

Materialienverwalter, Bootsleute, Zimmerleute, Tischler, Steurer, Mechaniker, Oberheizer, Storekeeper und Schmierer. .

Wäschegelder.

Auf den Vergnügungsdampfern erhalten Offiziere, Maschinisten, Maschinistenassistenten, Zahlmeister, Proviantverwalter, Proviantmeister, Zahlmeisterassistenten, Oberköche und Oberstewards an Wäschegeldern 10 M. pro Monat.

I., II., III. und IV. Köche, Oberstewardassistenten, Stewards, Barbiere, Aufwäscher 6 M. pro Monat.

Auf Dampfern der Persienfahrt erhalten die Offiziere und alle im Offiziersrange stehenden Personen an Wäschegeldern 30 M. für die Reise.

Das Küchenpersonal und die Stewards 20 M. für die Reise.

Bei Truppentransporten erhalten Offiziere, Maschinisten, Maschinistenassistenten, Zahlmeister, Proviantverwalter, Proviantmeister, Zahlmeisterassistenten, Oberköche und Oberstewards an Wäschegeldern 40 M. für die Reise.

Das übrige Küchen- und Bedienungspersonal 5 M. pro Monat.

Alle Gagensätze verstehen sich in Mark pro Monat. Die im Gagenetat vorgesehenen Erhöhungen der Heuerbeträge und Urlaub erhalten nur die Mannschaften, welche Mitglied der Arbeiterinvalidenkasse der Hamburg-Amerika-Linie sind und sich während ihrer Dienstzeit gut geführt haben.

Als Dienstzeit rechnet nur die fortlaufende Fahrzeit, Urlaub wird also nicht mitgerechnet.

Jede Erhöhung der Heuer ist persönlich unter Vorlegung der Seefahrzeit und Zeugnisse beim Vorstand des Heuerbureaus zu beantragen.

Die Gagenerhöhung der gelernten Köche hängt ausserdem von deren Diensttüchtigkeit ab. Es entscheidet darüber der Vorstand des Heuerbureaus nach Rücksprache und Befürwortung des betreffenden Oberkochs.

Die Heuererhöhung erlischt:

	
1.    wenn ein Schiffsmann inzwischen bei einer anderen Reederei gefahren hat,


	
2.    wenn ein Seemann sich gegen die Seemannsordnung gröblich vergangen hat, oder desertiert ist,


	
3.    wenn ein Schiffsmann aus eigener Entschliessung und ohne genügende Entschuldigung länger als einen Monat die Fahrt aussetzt,


	
4.    wenn ein Schiffsmann in einen Streik eintritt.



Bei Wiedereinstellung tritt in diesen Fällen die niedrigste für eine Dienststellung vorgesehene Heuer ein.

Ferner rechnet die vorherige Fahrzeit nicht als Dienstzeit für eine kommende Gagenerhöhung, ebenso rechnet die frühere Fahrzeit nicht für die Ansprüche auf Urlaub.

Bei Berechnung der Fahrzeiten bleiben die Bestimmungen der früheren Gagenetats bestehen. Ueberstundenarbeit wird dem Schiffsmann mit 40 Pfennig pro Stunde vergütet, dem Leichtmatrosen und Jungen dagegen mit 30 Pfennig pro Stunde.

Landgangsgelder für Kapitäne, Zahl- und Proviantmeister sowie selbständige Zahlmeisterassistenten.

Als Vergütung für die in den verschiedenen ausländischen Hafenorten von den Kapitänen, Zahl- und Proviantmeistern, sowie den selbständigen Zahlmeisterassistenten bei Proviantbestellungen oder sonstigen dienstlichen Gängen an Land zu machenden Auslagen haben wir die folgenden Pauschalsummen festgesetzt:

Kapitän Zahlmeister pp.

	
3.    Auf Dampfern nach der Westküste Amerika,


	
a)    wenn die Reise eine Dauer von 6 Monaten nicht



	
8.    Für die in unserem Ost- und Westafrikadienst beschäftigten Dampfer werden keine Pauschalsummen für Landgangsspesen bezahlt, vielmehr sollen den Zahl- und Proviantmeistern dieser Schiffe die ihnen entstandenen Spesen von Fall zu Fall von dem Kapitän zurückerstattet werden.


	
9.    Dieser letztere Modus gilt auch für Frachtdampfer, welche nur mit einem Proviantaufseher resp. einem Koch- und Proviantaufseher besetzt sind.



Von den hier genannten Beträgen sind sämtliche Auslagen, Bootskosten, Droschken usw. zu bestreiten und es werden Extraliquidationen nur dann berücksichtigt, wenn der Kapitän dem Verwaltungspersonal ausdrücklich bescheinigt, dass ein Spezialfall vorgelegen hat.

Die Beträge selbst sind der Einfachheit halber in der Kassenrechnung mit zu verrechnen.

Die obengenannten Pauschalsummen werden demnach nur an Zahl- und Proviantmeister resp. die den Dienst eines solchen versehenden selbständigen Zahlmeisterassistenten ausgezahlt.

Nach den Feststellungen der Seeberufsgenossenschaft bezifferte sich die monatliche Durchschnittsheuer u. a.


		
im Jahre      auf M.


	
für Kapitäne auf Passagierdampfern in langer oder atlant. Fahrt
	
1887         300

1899         335

1900        335

1903 über 250

1908      „ 250

1912      „ 430


	
für Kapitäne auf eis. Segelschiffen in langer oder atlant. Fahrt
	
1887         300

1899         335

1900         335

1903      „ 250

1908      „ 250

1912         325


	
für Kapitäne auf Seglern in der Wattfahrt.......
	
1887          80

1899          90

1900          90

1903         100

1908          90

1912         105


	
für I. Offiziere auf grossen Frachtdampfern.......
	
1887         120

1899         135

1900         128

1903         175

1908         185

1912         195


	
für I. Maschinisten auf Frachtdampfern in grosser Küstenfahrt
	
1887         160

1899         180

1900         200

1903         195

1908         195

1912         210


	
für II. Maschinisten auf Frachtdampfern in grosser Küstenfahrt
	
1887         100

1899         110

1900         132

1903         120

1908         120

1912         125


	
für Köche mittlerer Ordnung auf Passagierdampfern ....
	
1887          65

1899          70

1900          72

1903          95

1908         120

1912         135




Grotewold, Die Schiffahrt.
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im Jahre
	
auf M.


	
für Stewards niederer Ordnung auf Passagierdampfern .
	
. .     1887
	
30


		
1899
	
34


		
1900
	
32


		
1903
	
65


		
1908
	
65


		
1912
	
70


	
für Heizer..................
	
1887
	
50


		
1899
	
55


		
1900
	
62


		
1903
	
75


		
1908
	
75


		
1912
	
80


	
für Trimmer (Kohlenzieher)............
	
1887
	
40


		
1899
	
45


		
1900
	
54


		
1903
	
60


		
1908
	
60


		
1912
	
65


	
für Matrosen.............. .  .
	
1887
	
45


		
1899
	
50


		
1900
	
55


		
1903
	
65


		
1908
	
68


		
1912
	
70




	
3.    Die Schiffsmannschaft.



Von der Entlohnung der Schiffsmannschaften war bei den Gagen-etats der Hamburg-Amerika-Linie insofern die Rede, als diese Gesellschaft unter besonderen Verhältnissen mit ihren Mannschaften Jahresverträge abschliesst, wofür die Grundsätze in den Gagenetats festgelegt sind. Die Regel bildet dies indessen nicht. Für gewöhnlich wird der Schiffsmann (Matrose, Steward, Heizer) — in der freien Schiffahrt und besonders der Segelschiffahrt auch der Offizier und der Kapitän — für die Reise in Dienst genommen gegen Monatsheuern, die nach Lage des allgemeinen Arbeitsmarktes schwanken und infolgedessen gegen früher zwar gestiegen sind, aber in weit geringerem Verhältnis, als die Löhne der meisten gelernten Arbeiter an Land 1). Der Rückgang der Segelschiffahrt bringt es nun mit sich, daß wirklich seemännisch vorgebildete Leute vielfach schwer zu haben sind, was für die Zukunft vielleicht zu einer Steigerung der Heuern für seebefahrene Leute führen mag.

Der normale Ausbildungsgang eines Seemanns ist nun der fol-

	
	
1)    Eine Angabe der Durchschnittsheuern, zu denen angemustert wurde, findet sich im Abschnitt über Mannschaftsstatistik. Vgl. auch die obenstehenden Angaben der Seeberufsgenossenschaft.





gende : Nach einer Fahrzeit als Schiffsjunge, die sich auf zwei längere Reisen an Bord eines Segelschiffes erstrecken soll, wird der junge Mann Leichtmatrose und nach einer weiteren Reise Vollmatrose. Hat er so die behördlich vorgeschriebene Fahrzeit (Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 16. Januar 1904) erledigt, so kann er nach monatlichem Besuch der Steuermannschule sich zur Prüfung melden und seine Prüfung als Steuermann ablegen. Nach nochmaliger Fahrzeit als Steuermann und abermaligem Besuch der Seemannschule kann er sich dann zur Schifferprüfung melden, deren Bestehen ihm ein Patent als Schiffer bringt. (Näheres im Abschnitt über Prüfungswesen.)

Neuerdings häufen sich in der Schiffahrtfachpresse die Klagen darüber, daß zwar ein ziemlich großes Angebot, wenn auch heute nicht mehr Überangebot von jungen Schiffsoffizieren herrsche, daß sich aber ein wachsender Mangel an tüchtigen seebefahrenen Mannschaften bemerkbar mache. Die Gründe dafür sind leicht einzusehen. Der tüchtige Matrose, der zu einem solchen eigentlich nur auf Segelschiffen herangebildet werden kann, ist leicht in der Lage, sich Ersparnisse zu machen, die ihn zum Besuch der Navigationsschule in den Stand setzen. Begreiflicherweise haben nun gerade die tüchtigeren Leute, die sich dem seemännischen Beruf zuwenden, von vornherein dieses Bestreben. Daher kommt es, daß die Bemannung der wenigen noch in Fahrt stehenden großen Segler sich zum größten Teil aus Leuten zusammensetzt, die den Matrosenstand nur als Durchgangsposten ansehen. Dies ist zwar sehr anerkennenswert und verdient auch Unterstützung, hat aber anderseits die Folge, daß gutes Material für Dampfermatrosen und -Unteroffiziere oft schwer zu bekommen ist. Der Grund dafür ist vor allem darin zu suchen, daß die Fahrzeit auf Dampfern gesetzlich nicht auf die für die Zulassung zu den Steuermannsprüfungen vorgeschriebene Fahrzeit angerechnet wird, da diese auf Segelschiffen verbracht sein soll. Im Gegensatz dazu steht u. a. die englische Gesetzgebung, die die Fahrzeit auf Dampfern anrechnet, wenn auch nur für solche Offiziere, die späterhin auf Dampfern tätig-sein wollen. Gegen diese sogenannten „Dampferpatente“, die also ihren Inhaber nur zum Führen von Dampfern, nicht zum Führen von Segelschiffen berechtigen und durch Fahrzeit lediglich auf Dampfern erworben werden können, sind von nautischer Seite nun schon sehr viele Angriffe gerichtet, besonders als mit der Begründung angeregt wurde, derartige Einrichtungen auch in Deutschland zu treffen, daß ein Dampferoffizier die Kenntnisse der Segelhandhabung usw., wie sie an Bord von Segelschiffen erlernt würden, nicht mehr benötige, statt dessen aber andere Dinge, die auf Segelschiffen nicht erlernbar wären. Diese Vorschläge fanden aber, wie gesagt, so lebhaften Widerspruch, dass man von ihrer Verfolgung vorderhand Abstand genommen hat. Zur Abhilfe des nicht bestrittenen Mangels an guten Dampfermatrosen und Unteroffizieren werden nun folgende Wege vorgeschlagen:

	
	
	
1.    Verbesserung der Lage des seemännischen Unteroffizierstandes. Hiermit ist die Kaiserliche Marine kürzlich vorgegangen, indem sie die Klasse der Deckoffiziere gegen früher gehoben und auch die Absicht kund getan hat, die Gehälter der Deckoffiziere aufzubessern. Es bleibt abzuwarten, ob dieses Beispiel bei der Handelsmarine Nachahmung findet; jedenfalls ist festzustellen, daß heute schon in der Handelsmarine recht zahlreiche Unter offizierstellen vorhanden sind, während man früher auf den Segelschiffen außer den Schiffshandwerkern (Koch, Zimmermann, Segelmacher und auf eisernen Schiffen Schmied) Unteroffizierstellen, oder Stellungen, die mit diesem Namen bezeichnet werden konnten, eigentlich kaum kannte. Heute gibt es unter der seemännischen Besatzung der größeren Dampfer bereits Steuerer, Quartiermeister (Quartermaster) usw., daneben eine ganz bedeutend gesteigerte Zahl von Schiffshandwerkern, zu denen beim Maschinenpersonal die sog. Schmierer, Oberheizer usw. treten, und ferner das außerordentlich zahlreiche im Unteroffiziersrang stehende Aufwartungspersonal (Stewards, Lazarettgehilfen, Gepäckmeister usw.). Aber während diese letzteren Klassen jeden Augenblick durch Leute aus ähnlichen Landberufen ersetzt werden können, ist die Ergänzung bei den rein seemännischen Besatzungsteilen viel schwieriger. Da freilich für wirklich tüchtige Leute auch in gehobenen Unteroffizierstellungen die Erlangung des Offizierpatentes immer ein erstrebenswertes Ziel bleiben wird, hat man, in der Befürchtung, daß das Mittel seinen Zweck verfehlen wird,


	
2.    den Besuch der Navigationsschule abhängig zu machen gesucht vom Besitz der Berechtigung zum Dienst als Einjährig-Freiwilliger. Auch dieser Vorschlag hat, und zwar mit Recht, lebhaften Widerspruch gefunden. Es ist in der Tat nicht einzusehen, inwiefern der Nachweis einer bestimmten, gerade in den für den Seemann wichtigen Fächern keineswegs ausreichenden wissenschaftlichen Vorbildung einen jungen Menschen zum Seemann besonders befähigen sollte. Bislang war es doch vielfach so, daß gerade solche jungen Leute, die es auf der Schule nicht aushielten und mit 14 Jahren zur See gingen, hervorragende Seeleute geworden sind. Hier scheint ein anderer Weg gangbarer zu sein, der zurzeit, als diese Zeilen geschrieben werden, die zuständigen Reichsbehörden beschäftigt, nämlich eine Erschwerung der nautischen Prüfungen selbst. Es ist längst keine Frage mehr, daß die Anforderungen, die heute im Dienst an den jungen Schiffsoffizier gestellt werden, weit größer sind, als daß das bloße Bestehen der vorgeschriebenen Prüfungen schon eine hinreichende Gewähr böte, daß der junge Mann den Aufgaben, die seiner harren, gewachsen wäre. Namentlich erscheinen die Forderungen erfahrener Kapitäne Beachtung zu verdienen, die darauf hinauslaufen, daß der junge Offiziersanwärter vor allem eine praktische Prüfung in der Handhabung eines Schiffes, nicht mit einem Modell, wie es jetzt vielfach gemacht wird, sondern mit einem wirklichen Schiff ablegen soll. Bei der ersten und zweiten nautischen Prüfung sollte auch der Ort sein, die Anforderungen an die wissenschaftliche Vorbildung höher zu spannen, z. B. könnte eine umfassendere Kenntnis fremder Sprachen verlangt werden, als es jetzt üblich ist, und vor allem eine gründlichere Kenntnis des Seerechts, namentlich des Seestraßenrechts und der internationalen Kegeln über das Verhalten neutraler Schiffe in Kriegszeiten, zum großen Teil Dinge, die sich der junge Schiffs Offizier heute in der Praxis aneignen muss. Es erscheint durchaus unrichtig, einen jungen Menschen, auch wenn er nur Volksschulbildung hat, sich aber sonst durchaus für den seemännischen Beruf eignet, auf Grund von engherzigen Berechtigungsvorschriften, von denen wir leider Gottes schon allzu viele im deutschen Vaterlande haben, vom Weiterkommen in seinem Fach auszuschließen. Wenn einer es aber wirklich soweit gebracht hat, daß er vor der Offiziersprüfung steht, dann mag er zeigen, daß er etwas gelernt und die Lücken in seiner Bildung auszugleichen verstanden hat. Wir brauchen gewiß, namentlich für unsere großen Passagierdampfer, Offiziere nicht nur mit fachlicher, sondern auch mit allgemeiner und gesellschaftlicher Bildung. Wo sie diese aber erworben haben, ist doch sehr gleichgültig, wenn sie nur vorhanden ist. Der Seemannsberuf ist bislang stets ein solcher gewesen, der jungen Leuten auch aus ärmeren Volksschichten durch Tüchtigkeit und Energie ermöglichte, die soziale Stufenleiter erfolgreich emporzuklimmen, und gerade diese Möglichkeit ist es gewesen, die ihm andauernd frischen Nachwuchs tüchtiger Kräfte zuführte. Nichts würde verkehrter sein, als diesen wichtigen Anreiz zur Erwählung des seemännischen Berufs auszuschalten. Daher erscheint ein


	
3.    Vorschlag zur Erziehung guter Schiffsunteroffiziere vielleicht als der beste, zumal schon Schritte zu seiner Verwirklichung getan sind. Der deutsche Schulschiffverein, der bislang zwei Schulschiffe zur Ausbildung von Kadetten für die Offizierlaufbahn der Handelsmarine in Dienst gehalten hat, beschloß kürzlich, ein drittes Schulschiff1) für Schiffsjungen in Dienst zu stellen, die zu Unteroffizieren ausgebildet werden sollen, womit er schon vorher Anfänge gemacht hatte, die gute Ergebnisse zeitigten. Ohne Zweifel wird sich mancher tüchtige Junge aus dem Binnenlande dazu bereit finden, diese Gelegenheit zu benutzen, um sich eine gediegene seemännische Vorbildung anzueignen. Ebenso sicher ist aber, daß in den besten von ihnen der Ehrgeiz erwachen wird, die Offiziersprüfung zu bestehen, und das mit Recht. Um also das Gesagte nochmals kurz zusammenzufassen: man halte zwar unerwünschten Zudrang zur Offizierslaufbahn durch erschwerte Prüfungen fern, aber man halte die Offizierslaufbahn grundsätzlich für jeden tüchtigen jungen Mann offen. Der Grundsatz Napoleons, daß jeder seiner Soldaten den Marschallstab im Tornister tragen solle, hat sich auf dem Lande wie zur See bisher noch immer bewährt.







C

An 4. Stelle ist die in Emden bestehende Einrichtung zu erwähnen, durch die Fürsorgezöglinge zum Seemannsberuf herangebildet werden. In Kapitänskreisen steht man dieser Sache zunächst etwas mißtrauisch gegenüber, obschon man sich in Emden viele Mühe gibt, unter den Zöglingen eine scharfe Auswahl zu treffen. Nicht jeder Fürsorgezögling ist ja ein jugendlicher Verbrecher, und mancher wird unter der strengen Zucht an Bord ein braver Seemann, der an Land unter dem Einfluß schlechter Gesellschaft verloren gehen würde. Die Jungen werden in Emden zunächst auf einem alten Schiff untergebracht und empfangen etwas seemännischen Unterricht. Dann kommen sie für einen Sommer als Jungen auf einen Heringslogger, und wenn sie sich dort gut geführt haben, werden sie zum Dienst in der Handelsmarine beurlaubt. Bei schlechter Führung tritt wieder die Fürsorgeerziehung ein. Nach Berichten in der Zeitschrift „Hansa“ sollen die Erfahrungen nicht schlecht sein. Die soziale Bedeutung der Emdener Versuche ist jedenfalls nicht zu unterschätzen.

	
	
	
4.    Lohnverhältnisse in der Binnenschiffahrt.







Bei der Binnenschiffahrt liegen die Verhältnisse insofern vielfach anders als bei der Seeschiffahrt, als hier den Schiffern und Besatzungen nicht immer Verpflegung an Bord gewährt wird. Auch die Ziffern der Monatslöhne geben hier leicht irreführende Bilder, da mit langandauernden Betriebs einstellun gen und entsprechender Verdienstlosigkeit gerechnet werden muß. Nach Nachweisungen einer großen Reederei an der Elbe zahlte diese im Jahr 1913 an Heuern


	
für Deckleute
	
M. 120.— monatlich


	
„ Schiffer     auf Schleppkähnen
	
„ 130.-


	
„ Maschinisten „ Dampfern
	
„ 195. —    „


	
„ Schiffer       „       „
	
„ 160.-




Zur Einstellung gelangen unbescholtene junge Leute im Alter von 141/2 bis 18 Jahren. Eine Altersüberschreitung wird ausnahmsweise zugebilligt, wenn es sich um einige wenige Monate handelt und die Bewerber sonst den Bedingungen des Deutschen Schulschiff-Vereins einwandfrei entsprechen.

Nach einem sechsmonatigen Ausbildungskursus an Bord der Schulschiffe werden die jungen Leute den Reedereien als Leichtmatrosen über wiesen werden, so daß sie sich persönlich nicht um eine Stellung zu bemühen brauchen. Sie verdienen auf den Dampfern anfangs bei freier Unterkunft und Verpflegung 30 Mark, nach den ersten Reisen 45 Mark monatlich und rücken nach etwa 1 bis 11/2 Jahren, je nach der körperlichen Entwicklung, zum Matrosen mit 60 bis 70 Mark Gehalt auf. Das Endziel der Laufbahn erblicken diese jungen Leute in den Unteroffizierstellen an Bord der Dampfer, die neben dem nicht niedrigen Verdienst durch Überstundenarbeit mit 80 bis 100 Mark monatlich bezahlt werden, selbstredend wieder bei freier Unterkunft und Verpflegung. Unbemittelten Jungen bietet sich hier nach kurzer, kostenloser Ausbildungszeit ein recht lohnender Beruf.

Außerdem Schulschiff,, Großherzogin Elisabeth“ und dem Neubau besitzt derDeutsche Schulschiff-Verein das Schulschiff „Prinzeß Eitel Friedrich“, auf dem Jungen im Alter von 141/2 bis 18 Jahren mit genügender Schulbildung für die höhere Seemannslaufbahn, für die spätere Stellung eines Schiffsoffiziers in der Handelsmarine vorgebildet werden.

Die nächste Einstellung auf den Schulschiffen des Deutschen Schulschiff-Vereins findet April 1914 statt. Die Anmeldungen müssen unter Einsendung der in den Annahme-Bedingungen geforderten Papiere in den Monaten Dezember 1913 bis spätestens Mitte März 1914 bei der Geschäftsstelle des Deutschen Schulschiff-Vereins, Bremen, Herrlichkeit 5, vorgenommen werden, von wo auch die Annahme-Bedingungen, die Aufschluß über alles weitere geben, kostenlos bezogen werden können.

Man darf diese Angaben als verhältnismäßig hoch betrachten, doch läßt sich bei den großen Verschiedenheiten in den Betriebsverhältnissen der Binnenschiffahrt, die zwischen den einzelnen Stromgebieten bestehen, schwer ein brauchbarer Vergleich mit Daten von andern Strömen ziehen. Wie aus den Angaben der Berufsgenossenschaften der Binnenschiffahrt ersichtlich ist (s. d.), entfielen in Westdeutschland auf einen Mann durchschnittlich etwa M. 1250 an anrechnungsfähigem Jahreslohn, in Ostdeutschland aber nur etwa M. 850. Dieser Unterschied ist nicht allein darin begründet, daß im Osten die Löhne im allgemeinen niedriger sind, sondern auch darin, daß im Osten die Schiffahrt längere Zeit durch Eis behindert wird, was in den letzten Jahren am Rhein fast gar nicht und an Ems und Weser auch nur in geringem Maße eingetreten war. Die Lage der selbstfahrenden Kleinschiffer ist unter diesen Umständen vielfach schlechter als die der Besatzungen, da der oft karge Verdienst noch durch Hypothekenzinsen, Reparaturkosten usw. ferner geschmälert sind.

Erheblich günstiger als die hier erwähnten Klassen stehen sich natürlich die Kapitäne, Offiziere und sonstigen Angestellten auf den großen Rheindampfern und auch in der überwiegenden Mehrzahl die rheinischen Partikulierschiffer, die größere und bessere Erträge gebende Kähne haben, als die ostdeutschen Schiffer, die mit schlechteren Wasserständen rechnen müssen.

	
	
	
5.    Angestellte in der Verwaltung an Land.







Die Landbetriebe der Reedereien beschäftigen außer dem kaufmännischen Personal, wie es jede größere kaufmännische Unternehmung hat, wie schon erwähnt, Schiffs-, Proviant- und Maschineninspektoren usw., ferner Techniker und Arbeiter, deren Anzahl sich naturgemäß ganz danach richtet, bis zu welchem Grade die Firma die Ausrüstung ihrer Schiffe in eigene Regie nimmt. Es läßt sich daher über diese Verhältnisse nichts sagen, was für die Schiffahrt im besonderen allein gültig wäre.

Es genügt daher, auf die soziale Bedeutung hinzuweisen, die die Landbetriebe der Reedereien dadurch besitzen, daß sie die Möglichkeit schaffen, solchen Seeleuten, die aus gesundheitlichen Gründen für den seemännischen Beruf untauglich geworden sind, eine ihren Fähigkeiten entsprechende anderweitige Beschäftigung zu bieten. Man findet daher sehr häufig halbinvalide Kapitäne und Steuerleute in Inspektionsstellungen. Auch kommt es hin und wieder vor, daß einem Kapitän, der ohne Schuld sein Schiff verloren hat, in einer solchen Landbeschäftigung weiter von der betreffenden Reederei sein Brot gewährt wird. Namentlich die großen Passagier-Dampfer-Reedereien vermeiden es ja, einem Kapitän, der einmal Unglück gehabt hat, wieder ein Schiff zu geben und zwar vorwiegend aus dem Gesichtspunkte der Reklame. Man kann dieses Vorgehen eigentlich nicht billigen und zwar gerade nicht vom Standpunkte der Reedereien aus, denn es ist anzunehmen, daß ein Kapitän, — immer vorausgesetzt, daß er vorwurfsfrei gehandelt hat, -— der einmal ein Schiff verlor, durch die damit verbundenen Erfahrungen besonders vorsichtig gemacht sein wird, so daß man gerade einem solchen Manne, der sich in schwieriger Lage bewährt hat, eigentlich ein besonderes Vertrauen entgegenbringen müßte.

	
B.    Sonntags- und Nachtruhe in der Schiffahrt.


	
1.    In der Seeschiffahrt.





Für die Seeschiffahrt wird die wichtige Frage der Feiertags- und Nachtruhe, die wegen der Eigenart des Betriebes nicht so einfach gelöst werden kann, wie an Land, geregelt durch die Seemannsordnung, in deren § 37 bestimmt ist, daß an Sonn- und Festtagen, solange das Schiff im Hafen oder auf der Reede liegt, Arbeiten der Mannschaft einschließlich des Wachdienstes nur gefordert werden dürfen, soweit sie unumgänglich, unaufschieblich oder durch den Personenverkehr bedingt sind. Ebenso sollen mit Ausnahme der Reichspostdampfer Schiffsmannschaften im allgemeinen nicht an Sonn- und Festtagen mit Löschen und Laden beschäftigt werden. Nach §38 der S.O. darf auf See an Feiertagsarbeit nur das gefordert werden, was zur Sicherheit und zur Fahrt der Schiffe, zur Bedienung der Maschinen und zur Verpflegung und Bedienung der an Bord befindlichen Personen unbedingt nötig ist. Auf Seeschlepper, Bergungs- und Fischereifahrzeuge finden diese Bestimmungen keine Anwendung, da es mit dem Zweck dieser Schiffe unvereinbar sein würde, wenn dem Betriebe derartige Beschränkungen auferlegt würden. Ebenso ist der § 35, der die tägliche Arbeitszeit der Schiffer im Interesse der Sicherung einer ausreichenden Nachtruhe im Hafen auf 10 Stunden (in den Tropen auf 8 Stunden) beschränkt, für diese Arten von Schiffen nicht durchführbar, wie auch § 36, der den Wachenwechsel regelt, nur bedingt Anwendung finden kann (vergl. auch den Abschnitt Seemannsordnung). Der Schiffsmannschaft der Kauffahrteischiffe auf See ist hiernach durch die Bestimmungen der Seemannsordnung also sowohl eine gewisse Sonntagsruhe wie auch eine den Umständen angepaßte Nachtruhe gewährleistet; nur die Offiziere sind von diesen Vergünstigungen im Interesse des Dienstes ausgenommen. Sehr viel schwerer freilich ist zuweilen der Dienst an Bord der Hochseefischereifahrzeuge, auf deren Besatzungen diese Bestimmungen, wie gesagt, keine Anwendung finden. Hier kann es vorkommen, daß in der Zeit, während der gefischt wird, die Mannschaft überhaupt nicht unter Deck kommt, wenn nämlich die Fänge so groß sind, daß mit ihrer Verarbeitung die Zeit von einem Netzhieven bis zum andern ausgefüllt wird (vergl. Abschnitt Seefischerei). Dabei handelt es sich freilich immer nur um sehr wenige Tage, denn wenn derartig stark gefangen wird, werden die Fischräume der Dampfer bald gefüllt und der Heimweg kann angetreten werden. Auf der Reise aber ist der Dienst des Fischdampfermannes sehr leicht. Schleppdampfer und Bergungsdampfer tun nun keineswegs immer regelmäßig Dienst, sondern nur, wenn sie verlangt werden. Dann aber müssen sie unter allen Umständen bereit sein und können auch ihren Dienst nicht unterbrechen. Daraus erklärt sich die zunächst hart erscheinende Bestimmung des § 135 der Seemannsordnung, wonach die Mannschaften dieser Schiffe die Wohltaten der §§ 35—38 nicht genießen.

	
	
2.    In der Binnenschiffahrt.





Bedeutend schwieriger ist die Frage der Sonntags- und Nachtruhe für die Leute der Binnenschiffahrt zu lösen. Der Betrieb der Binnenschiffahrt erfordert es, daß die Zeiten günstiger Wasserverhältnisse möglichst ausgenutzt werden, denn der Binnenschiffer ist oft genug gezwungen, wochen-, ja monatelang wegen Eis, Niedrigwasser, Hochwasser oder leider auch wegen Mangel an Ladung still zu liegen. Ist das Schiff aber auf der Fahrt, so hat er einen verhältnismäßig leichten Dienst. Es braucht nur gesteuert, oder besser gesagt, beobachtet zu werden, daß der geschleppte Kahn nicht ausschert, was übrigens gewöhnlich so leicht nicht vorkommt. Sind nun mehrere Leute an Bord, so kann durch Abwechseln eine genügende Nachtruhe geschaffen werden, doch nötigen leider die niedrigen Frachteinnahmen gewöhnlich den Schiffseigner, mit so geringer Besatzung zu fahren, wie nur irgend möglich. Allgemein gültige gesetzliche Bestimmungen über Buhezeiten lassen sich indessen kaum aufstellen, da die Schiffahrtverhältnisse auf den einzelnen deutschen Strömen in ihrem Betrieb gar zu große Unterschiede aufweisen. Auf Kanälen ist vielfach Nachtruhe aus Gründen der Betriebsicherheit vorgeschrieben. Anderseits muß zugestanden werden, daß eine seitens der Begierung vor einigen Jahren veranlaßte Untersuchung doch bedenkliche Verhältnisse aufgedeckt hat — leider ohne brauchbare Mittel zu deren Besserung anzugeben. Unter 637 Fahrzeugen mit 1185 Mann Besatzung arbeiteten länger als 30 Stunden 121 Schiffe mit 255 Mann. Davon wurden 123 Mann an Bord von 60 Schiffen sogar länger als 40 Stunden ohne wirkliche Buhe beschäftigt. Hierbei ist freilich zu bemerken, daß es sich bei solcher Beschäftigung mehr um Dienstbereitschaft als um wirklichen Dienst handelt. Wollte man diese an sich ja gewiß mit unserem sozialen Empfinden nicht mehr zu vereinbarenden Zustande nun einfach durch einen gesetzgeberischen Federstrich abschaffen, so wäre aber die Folge, daß sehr viele Schiffer und Bootsleute überhaupt brotlos würden — man würde also vielleicht gerade im Interesse der Arbeiter mehr verderben als bessern. Nachdem auch der von einigen Seiten gemachte Vorschlag vertraglicher Festlegung der Ruhezeiten keinen gangbaren Ausweg gezeigt hat, muss wohl zunächst auf eine allgemeine Regelung der Frage verzichtet werden.

Größere Schleppdampfer fahren übrigens vielfach mit so starkem Personal, daß wachenweiser Wechsel möglich ist. Es kommt auch auf Dampfern, namentlich auf Güter- und Eildampfern, allerdings noch vor, daß nicht gewechselt werden kann, dann ergibt sich der freilich wenig wünschenswerte Zustand, daß die Mannschaft einige Tage ununterbrochen Dienst tun muß, oder wenigstens sich in Dienstbereitschaft halten muß, um dann einige Zeit ausruhen zu können.

Für den Rhein ist augenblicklich (Winter 1913/14) eine Verordnung in Vorbereitung, die für diesen besonders günstig gestellten Strom die Sonntags- und Nachtruhe behördlich regeln soll; Einigkeit über den Inhalt der Verordnung ist freilich auch hier zwischen den Behörden und den Interessenten noch nicht erzielt worden.

Wiederholt sind auch schon Streikbewegungen der Schiffsmannschaften ausgebrochen, um eine vertragsmäßige Einführung der Sonntags-und Nachtruhe zu erzwingen. Besonderen Erfolg haben diese Bewegungen aber nach Lage der Sache nicht haben können, weil die Schiffseigner tatsächlich nicht in der Lage sind, über ein gewisses Maß hinaus Zugeständnisse machen zu können, wenn sie nicht ihr wirtschaftliches Bestehen aufs Spiel setzen wollen. Ein gewisser Gegensatz ist hier indessen festzustellen zwischen den Standpunkten der großen Reedereien und der Kleinschiffer. Die ersteren haben naturgemäß ein erhebliches Interesse daran, ihre Schleppkähne und Dampfer tunlichst auszunutzen, da ihnen jede Stunde, die sie durch Stilliegen verlieren, einen Verlust bedeutet. Für die Kleinschiffer dagegen gilt letzteres zwar auch, sie rechnen aber damit, daß durch erzwungenes Stilliegen während längerer Zeit auch das Angebot von Schiffsräumte verringert und damit die Frachtnachfrage gesteigert wird. Auch haben diese Leute in ihrer Stellung zwischen Arbeiter und Unternehmer (selbstarbeitende Kleinunternehmer) mit den Angestellten bzw. Arbeitern das Ruhebedürfnis gemeinsam2).

	
C.    Die staatliche Sozialfürsorge.



	
1.    Die See-Berufsgenossenschaft



Die deutsche Sozialgesetzgebung wurde bekanntlich eingeleitet mit der berühmten Botschaft Kaiser Wilhelms I. vom 17. November 1881. In Ausführung der in der Botschaft enthaltenen Ideen sind in der Folge in drei Gruppen große Gesetze erlassen, die 1. die Fürsorge für den durch Invalidität oder Alter zur Ausübung seines Berufes unfähig gewordenen Arbeiter und seine Hinterbliebenen, 2. die Fürsorge für den erkrankten Arbeiter und 3. die Fürsorge für den durch Unfall erwerbsunfähig ge-wordenen Mann zum Gegenstände hatten. Obwohl oder vielmehr weil die Unfallgefahr für den Seemann besonders groß ist und weil die Krankenfürsorge 1) für den Seemann bereits durch andere Gesetze geregelt war, ließ die Regelung der Unfallversicherung für die schiffahrttreibende Arbeiterschaft verhältnismäßig lange auf sich warten. Weder das Unfall-Versicherungsgesetz vom 6. Juli 1884, noch seine Ausdehnung vom 28. Mai 1885 und noch weniger das Gesetz, betreffend die Unfall-und Krankenversicherung der in land- und forstwirtschaftlichen Betrieben beschäftigten Personen vom 5. Mai 1886 brachten die doch so dringend notwendige Unfallversicherung der Seeleute, und noch das Jahr 1887 verstrich zur Hälfte, bevor das Gesetz vom 13. Juli des genannten Jahres über die Unfallversicherung der Seeleute ausgefertigt werden konnte. Dieses Gesetz unterstellte der Unfallversicherung alle Personen, die

	
	
1.    auf deutschen Seefahrzeugen als Schiffer, Personen der Schiffsmannschaft, Maschinisten, Aufwärter oder in anderer Eigenschaft zur Schiffsbesatzung gehörten,


	
2.    in inländischen Betrieben schwimmender Docks und ähnlichen Einrichtungen, sowie in inländischen Betrieben für Ausübung des Lotsendienstes, für die Rettung oder Bergung von Personen oder Sachen bei Schiffbrüchen, für die Bewachung, Beleuchtung oder Instandhaltung der dem Seeverkehr dienenden Gewässer beschäftigt wurden.





Als Träger der Versicherung wurde dem auch für andere Gewerbe angenommenen System folgend eine genossenschaftliche Vereinigung der Arbeitgeber, die „See-Berufsgenossenschaft“ ins Leben gerufen.

Die obengenannten Kreise umfassen nun keineswegs alle bei der Seeschiffahrt beschäftigten Personen. Indessen war dem Bundesrat das Recht eingeräumt, auf dem Verordnungswege auch an sich von den Vorschriften des Gesetzes ausgeschlossene Personen der Versicherungspflicht zu unterwerfen. Zu den letzteren gehörten u. a. die Besatzungen solcher Fahrzeuge, die nicht mehr als 50 ebm Bruttoraumgehalt aufwiesen, und dabei weder Zubehör eines größeren Fahrzeuges, noch auf Fortbewegung durch Dampf oder andere Maschinenkräfte eingerichtet waren. Ebenso waren ursprünglich Fischereifahrzeuge ausgeschlossen. Die Entwicklung der deutschen Hochseefischerei, die in den 90er Jahren des verflossenen Jahrhunderts zu einer bemerkenswerten Vergrößerung der deutschen Fischereiflotte führte, veranlaßte nun den Bundesrat zunächst durch Bekanntmachung vom 14. Juni 1895 die Hochseefischdampfer, und dann am 6. Februar 1896 auch die Heringslogger von mindestens 100 ebm Nettoraumgehalt in die See-Berufsgenossenschaft aufzunehmen, während die Besatzungen anderer Fahrzeuge der Seefischerei zunächst noch außerhalb der Versicherung blieben.

Die Erkenntnis von der Notwendigkeit einer Reform der Unfallgesetzgebung führte nun dazu, daß im Jahre 1900 allgemeine neue Unfallversicherungsgesetze erlassen wurden, und zwar auch für die See-Unfallversicherung. Damit wurden der Versicherungspflicht unterworfen alle Personen, die auf deutschen Seefahrzeugen beschäftigt werden, wenn diese sich auf inländischen Kanälen oder Flüssen befinden, soweit sie nicht auf Grund anderer gesetzlicher Bestimmungen schon versichert wären. Auch wurden der Versicherung unterworfen die Besatzungen aller zur Frachtfahrt benutzten Fahrzeuge, selbst wenn diese einen Bruttoraunigehalt von weniger als 50 ebm haben, ferner sämtliche Seefischereifahrzeuge.

Hiermit wurden der See-Berufsgenossenschaft recht schwere Risiken aufgebürdet, denn gerade kleine Fahrzeuge sind naturgemäß Unfällen in hohem Maße ausgesetzt, und zwar ganz besonders in der Hochseefischerei. Die See-Berufsgenossenschaft sah sich daher veranlaßt, für die Kleinfischerei eine besondere Versicherungsanstalt zu schaffen, die mit einer gewissen Selbständigkeit ausgestattet wurde, aber der Verwaltung durch die Organe der See-Berufsgenossenschaft unterstellt blieb. Ferner gab das Gesetz die Möglichkeit, durch Statut die Versicherungspflicht auf die Reeder auszudehnen, sofern diese zur Besatzung ihrer Fahrzeuge gehören, und die letztere außer ihnen nicht mehr wie zwei Personen umfaßt.

Auch dieses Gesetz von 1900 ist zurzeit nicht mehr in Kraft, sondern durch die Reichsversicherungsordnung vom 19. Juli 1911 ersetzt worden. Der Kreis der versicherungspflichtigen Personen wurde durch sie noch etwas erweitert, indem nunmehr nicht nur die nicht zur BeSatzung gehörigen Personen, die auf inländischen Flüssen und Kanälen zu einer Beschäftigung an Bord von Seeschiffen herangezogen werden, sondern auch die entsprechend in deutschen Häfen beschäftigten Personen der See-Unfallversicherung unterstellt sind. Auch hat die Zwangsver-Sicherung der Reeder und die durch das Gesetz gewährte Möglichkeit zu freiwilliger Versicherung eine Ausdehnung erfahren.

Mit Recht hebt eine anläßlich des 25jährigen Bestehens der See-Berufsgenossenschaft veröffentlichte Denkschrift hervor, daß der erste Versuch des Gesetzes von 1887, für die Seeleute eine berufliche Unfallversicherung zu schaffen, durchaus einen Sprung ins Dunkel bedeutete. Es fehlte völlig an den für jede Versicherung notwendigen statistischen Unterlagen. Namentlich war man auch im Unklaren über die Höhe der Heuern und die durchschnittliche Beschäftigungsdauer der Seeleute, worauf die Berechnung der den Unfallrenten zugrunde zu legenden Jahresverdienste aufgebaut werden mußte. So erklärte es sich, daß man, wie übrigens auch bei den Versicherungen anderer Berufe, zunächst die Größe des Höchstverdienstes viel zu niedrig annahm, so daß man diese im Laufe der Zeit von 2000 auf 5000 Mark hat erhöhen müssen. Ebenso mußten die der Ausführung des Gesetzes zugrunde zu legenden Durchschnittsheuern in wiederholten Bekanntmachungen des Reichskanzlers erhöht werden.

Die Denkschrift gibt eine sehr interessante Zusammenstellung, wie sich die Durchschnittsheuern und die Renten nach Maßgabe der gesetzlichen Bestimmungen im Laufe der 25 Jahre geändert haben. So wurde beispielsweise die monatliche Durchschnittsheuer des Kapitäns eines Passagierdampfers in langer Fahrt nach der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 22. Dezember 1887 bemessen auf 300 Mark, während sie heute mit über 430 Mark angenommen wird. Die Durchschnittsheuer eines Matrosen wurde nach der ersten Berechnungsart mit 45 Mark, nach der letzteren mit 70 Mark angenommen. Besonders auffällig ist die Steigerung bei den Stewards, welche Klasse 1887 mit 30 Mark, 1912 mit 70 Mark bezahlt wurde.

In noch weit stärkerem Maße aber stiegen die Renten, die gewährt werden 1. für die Verletzten selbst und 2. für die Hinterbliebenen.

Um hier einige Beispiele zu nennen, so bekam das hinterlassene minderjährige Kind eines Passagierdampferkapitäns auf langer Fahrt 1887 eine Jahresrente von 220.05 Mark, während ihm nach den jetzt geltenden Bestimmungen im Höchstfalle eine solche zusteht von 535.30 Mark. Das Kind eines Stewards bekam 1887 im Höchstfall 40.50 Mark, jetzt 215.60 Mark im Jahr.

Die jährlichen Vollrenten für Verletzte stiegen für einzelne Klassen wie folgt:


Kapitäne auf Passagierdampfern in langer oder atlantischer




Fahrt...............von

Kapitäne auf eisernen Segelschiffen in langer oder atlantischer Fahrt.............von

Kapitäne auf Seglern in Wattfahrt........

	
I.    Offiziere auf grossen Frachtdampfern......






M. 978.— auf M.




» 978. — » , „ 588.— , „ , 809.35 „ „




	
I.    Maschinisten auf Frachtdampfern in grosser Küstenfahrt von



Heizer..................

Trimmer (Kohlenzieher)............

Matrosen.................




889.35

708.—

498.—

288.—

408.—

348.—

378.—




77

» » »

»

27




72

» »

»2

» »

27




1911.15

1662.90

975.35

1345.15

1381.80

1122.—

1195.35

718.70

792.—

682—

718.70



Abgesehen davon, daß die See-Berufsgenossenschaft ihre Leistungen in wesentlich stärkerem Maße erhöhte, als die Heuern gestiegen sind, zeigt diese Statistik, deren auf die Heuern bezüglicher Teil im Abschnitt über Entlohnung wiedergegeben ist, aber doch auch, daß im allgemeinen die soziale Lage unseres Seemannstandes im Laufe der letzten 25 Jahre sich recht erheblich gebessert hat. Die Steigerung der Heuern bedeutet ja insofern für die Besserung der Lage des einzelnen Mannes an Bord mehr, als die gleichzeitige Besserung der an Land gezahlten Löhne für einen Arbeiter, als der Seemann ja keine Aufwendungen für seine Verpflegung zu machen braucht und daher durch die allgemeine Preissteigerung der Nahrungsmittel nur dann getroffen wird, wenn er an Land eine Eamilie zu ernähren hat.

Ihre Verfassung erhielt die See-Berufsgenossenschaft in Gemäßheit der in Vorstehendem erläuterten gesetzlichen Bestimmungen durch ein im Reichsversicherungsamt ausgearbeitetes Statut, das in der konstituierenden Genossenschaftsversammlung vom 7. November 1887 angenommen, aber im Jahre 1901 abgeändert wurde, nachdem 1895 und 1900 Nachträge erlassen waren. Die Neuredaktion des Statuts von 1901 wurde erforderlich durch den Erlaß des neuen See-Unfallversicherungsgssetzes von 1900. Die Geltung des neuen Statuts zusammen mit dem Nebenstatut der Versicherungsanstalt begann mit dem 1. Januar 1902. Es bestand in seiner letzten Passung von 1909 mit Nachtrag von 1912 zu Recht bis zum 1. Januar 1913, als die Reichsversicherungsordnung von 1912 eine abermalige Umarbeitung des Statuts erforderlich machte. Die der Berufsgenossenschaft angegliederte Versicherungsanstalt erhielt damit den Namen: Zweiganstalt. Am 14. November 1912 wurden die neuen Satzungen von der Genossenschaftsversammlung beschlossen, am 22. Dezember 1912 vom Reichsversicherungsamt genehmigt. Die grundlegenden Bestimmungen der bisherigen Satzungen blieben erhalten. Die Än-derungen beziehen sich nur auf das Wahlverfahren.

An der Spitze der Verwaltung der See-Berufsgenossenschaft steht der Genossenschaftsvorstand. Dessen Vorsitzender war vom 5. Dezember 1887 bis zu seinem Tode am 22. August 1900 der um die Organisation der See-Berufsgenossenschaft hochverdiente Hamburger Reeder C. Ferd. Laeisz, dem vor allem, wie der Verwaltungsbericht hervorhebt, die Erfolge der See-Berufsgenossenschaft zu verdanken sind. Seit 1900 ist sein Nachfolger Herr Richard C. Krogmann, Hamburg, der die See-Berufsgenossenschaft im Geiste seines Vorgängers weiter leitet.

Zur Erleichterung der Verwaltung ist die See-Berufsgenossenschaft vom Beginn ihrer Tätigkeit an in sechs Sektionen geteilt worden, die ihrer geographischen Lage entsprechend von Westen nach Osten wie folgt numeriert sind:

Sektion I in Papenburg,          Sektion IV in Kiel,

„   II in Bremen,                   „    V in Stettin,

„ III in Hamburg,               „   VI in Danzig.

Jede Sektion hat einen Vorstand, der für die Sektion I aus vier, für die Sektionen II, III und IV aus je fünf, für die Sektionen V und VI aus je drei Mitgliedern zusammengesetzt ist. Zu den SektionsVorständen haben im Laufe der Jahre die hervorragendsten Vertreter der deutschen Seeschiffreederei gehört.

Die Wahrnehmung bestimmter Interessen der Genossenschaft ist Vertrauensmännern übertragen, die aus den Kreisen von Reedern, Kapitänen, Navigationslehrern oder sonstigen der Schiffahrt nahestehenden Persönlichkeiten entnommen werden. Gegen alle Entscheidungen von Organen der See-Berufsgenossenschaft in Schadensachen ist die Berufung an eine höhere Rechtsprechungsinstanz zulässig. Unter der Geltung des See-Unfallversicherungsgesetzes vom 13. Juli 1887 waren dies besondere für die See-Berufsgenossenschaft bestimmte Schiedsgerichte, die sich ausschließlich aus Vertretern der Seeschiffahrt, sowohl Arbeitgebern wie Arbeitnehmern, zusammensetzten. Für jeden Sektionsbezirk bestand ein solches Schiedsgericht. An Stelle dieser sehr natürlich erscheinenden Einrichtung verlangte das Gesetz von 1900, daß die Streitigkeiten aus der See-Unfallversicherung den allgemeinen Schiedsgerichten für Arbeiterversicherung unterworfen werden sollten. Da diese Schiedsgerichte vorwiegend an Seehandelsplätzen ihren Sitz hatten, so war es möglich, ihre Zusammensetzung in zweckmäßiger Weise derart zu treffen, daß Schifffahrtsachverständige genügend stark dabei vertreten waren, so daß auch diese Einrichtung zufriedenstellend gearbeitet hat.

Vom 1. Januar 1913 ab sind an die Stelle dieser Schiedsgerichte die durch die Reichsversicherungsordnung von 1912 geschaffenen Oberversicherungsämter getreten. Da auch diesen durch Wahlen der Arbeitgeber und Arbeitnehmer ernannte Beisitzer angehören, so ist nicht daran zu zweifeln, daß auch den Mitgliedern dieser Behörden die nötige Sachkenntnis nicht fehlen wird, die sowohl für die Beurteilung der besonderen Verhältnisse der Seeschiffahrt unerläßlich, als auch Voraussetzung dafür ist, daß der Seemann der Rechtsprechung das unbedingt nötige Vertrauen entgegenbringt.

Die See-Berufsgenossenschaft ging zunächst aus kleinen Anfängen hervor. Ihr erstes Büro war ein bescheidener nur 55 qm umfassender Raum im Hause Hopfenmarkt 1 zu Hamburg, für den eine jährliche Miete von nur 1300 Mark zu bezahlen war. Seit April 1910 verfügt sie indessen über ein eigenes zweckmäßig eingerichtetes Heim, das sogenannte Seehaus, Zippelhaus Nr. 18, in unmittelbarer Nähe des Hamburger Hafens, das im Jahre 1908 mit einem Kostenaufwande von 800 000 Mark erworben und entsprechend den Bedürfnissen der Verwaltung umgebaut wurde.

Die Verwaltung der See-Berufsgenossenschaft liegt seit 1899 in den Händen des Herrn Verwaltungsdirektor Schau seil, der gleichzeitig Geschäftsführer der Sektion III und der sogenannten Seekasse ist. Die anderen Sektionen haben ebenfalls ständige Geschäftsführer.

Es wurde bereits wiederholt erwähnt, daß mit der See-Berufsgenossenschaft als Zweiganstalt ein Versicherungsinstitut verbunden ist, dem die Versicherungsverhältnisse der kleinen Schiffahrt obliegen.

Die weiter im Vorstehenden schon genannte Seekasse bezweckt die Regelung der Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung der Seeleute und gehört zu den durch die Reichsgesetzgebung anerkannten Unternehmungen dieser Art. Ihre Leistungen übertreffen die gesetzlich vorgeschriebenen in mehrfacher Beziehung. Sie sind ersichtlich aus dem Jahresbericht für 1912, dem folgendes entnommen sei:

Registriert waren im Laufe des Berichtsjahres 1681 Reeder mit 4097 Schiffen sowie 50 verwandte Betriebe. Im Berichtsjahre sind an Versicherungsbeiträgen M. 1312 650.62 gegen M. 1208 366.72 im Jahre 1911, also M. 104 283.90 mehr vereinnahmt worden. Diese Mehreinnahme ist darauf zurückzuführen, daß vom 1. Januar 1912 ab die Beiträge in den Klassen 3, 4 und 5 eine Erhöhung um je 2 Pf. für jede Beitragswoche erfahren haben. Eine Niederschlagung von Beiträgen wegen Zahlungsunfähigkeit hat im Berichtsjahre nicht stattgefunden; die noch vorhandenen geringen Ausstände betreffen fast ausnahmslos Fälle, in denen die Reeder in Zahlungs-Schwierigkeiten geraten sind, Konkurs eröffnet und das Verfahren noch schwebend ist.

Die Empfänger der seit dem Bestehen der Kasse bewilligten 32 Altersrenten setzen sich aus 12 Kapitänen, 1 Steuermann, 2 Maschinisten, 2 Köchen, 2 Verwaltern, 1 Bootsmann, 1 Zimmermann, 1 Bestmann, 1 Zwischendecksteward, 2 Matrosen, 2 Lotsen, 3 Wachtmännern und 2 Arbeitern zusammen. Der Jahresbetrag der bis Ende 1912 bewilligten 607 Invaliden- und Krankenrenten beläuft sich M. auf insgesamt 123 210.20, so daß die durchschnittliche Höhe jeder Rente sich auf Grotewold, Die Schiffahrt.                                                          11

M. 202,98 beziffert. Das durchschnittliche Lebensalter beim Eintritt in den Genuß einer Rente beträgt für 1912 bei der Krankenrente 34,4 und bei der Invalidenrente 48,8 Jahre.

Die verhältnismäßig hohe Anzahl von Kapitänen (72), Steuerleuten (46) und Maschinisten (84) unter den Rentenempfängern erklärt sich dadurch, daß diese Kategorien so lange wie möglich bei der Schiffahrt auszuharren pflegen. Die mittleren und unteren Klassen der Schiffsbesatzungen scheiden durchschnittlich früher wieder aus und treten in Landstellungen über. Werden diese Leute invalide, so wird die Rente von einer Landesversicherungsanstalt festgesetzt. Die Kasse der See-Berufsgenossenschaft hat in solchen Fällen den auf die erhaltenen Beiträge entfallenden kapitalisierten Rentenanteil an die anweisende Anstalt abzuführen.

Durch erhebliche Besserung im Befinden sind 10, durch Tod 45 Rentenempfänger ausgeschieden. Diesem. Abgang von 55 Personen steht ein Zugang von 141 Personen gegenüber.

Gestützt auf die bisherigen finanziellen Ergebnisse der Kasse glaubt die Seeberufsgenossenschaft sich der zuversichtlichen Hoffnung hingeben zu dürfen, daß das Ergebnis der versicherungstechnischen Bilanz, die auf Grund des § 232 der abgeänderten Satzung vom 1. Januar 1915 zu ziehen sein wird, sie in die angenehme Lage versetzen wird, eine erhebliche Aufbesserung der von ihr zu zahlenden Witwen- und Waisenrenten eintreten zu lassen. Die Schaffung dieser Möglichkeit würde besonders freudig begrüßt werden.

Für Zwecke des Heilverfahrens wurden irn Laufe des Berichtjahres M. 27 738.62 aufgewendet. Von Reedern und Krankenkassen sind 7994,20 M. erstattet, so daß als tatsächliche Ausgaben der M. 19 744.42 verblieben.

Die Einnahmen, die sich im Berichtsjahre auf M. 1459 452.48 beliefen, übersteigen die des Vorjahres von 1 321 641.43 um den Betrag von M. 137 811.05 Diese bedeutende Mehreinnahme ist in der Hauptsache durch die Erhöhung der Beiträge hervorgerufen. Es entfallen von ihr auf Beiträge M. 104 283.90, auf Zinsen M. 25 032.53, auf Wert der Nutzungen M. 245.67, auf Strafgelder 30 M. und auf sonstige Einnahmen und Ausgaben M. 8218.95.

Werfen wir nun einen Blick auf die Leistungen, die die See-Berufs-genossenschaft selbst bis jetzt für die Verletzten und deren Hinterbliebenen tatsächlich aufgewandt hat. Hierbei ist zu berücksichtigen, daß die meisten Unfälle, die bei der Seeberufsgenossenschaft zur Anmeldung kommen, leichterer Art sind und zu Entschädigungsansprüchen keinen Anlaß geben, da sie innerhalb der gesetzlich festgelegten Fürsorgepflicht des Reeders für die Schiffsmannschaft ihre Erledigung finden, aber nichtsdestoweniger zu statistischen Zwecken gemeldet werden müssen. Auf die Weise erklärt es sich, daß von 3898 Unfällen, die im Jahre 1912 gemeldet wurden, nur 403 zur Entschädigung geführt haben. Im ganzen sind während der 25 Jahre des Bestehens der Seeberufsgenossenschaft 67 536 Unfälle gemeldet worden, wovon 10 413 Todesfälle waren.

Hierbei ist sehr interessant, das Verhältnis zu beobachten, in dem die Todesfälle der Kauffahrteiflotte zu den Todesfällen in der Fischereiflotte stehen. Es entfielen von vorstehend genannten Unfällen 64 365 mit 9454 Todesfällen auf Kauffahrteischiffe. Es war also 1/7 aller Unfälle der Kauffahrteiflotte tödlich. Auf Fischdampfer und Heringslogger entfielen dagegen 2878 Unfälle mit 912 Todesfällen. Bei der Fischereiflotte verlief also annähernd 1/3 tödlich. Die Ursache hierfür liegt in dem großen Verschollenheitsrisiko, dem die Fischdampferbesatzungen ausgesetzt sind.

Die genaue Statistik, die die Seeberufsgenossenschaft über die Unfälle allmählich eingeführt hat, zeigt nun leider, daß die Unfälle keineswegs die Neigung haben, seltener zu werden. Im Gegenteil. Die Kurve der vorübergehenden Erwerbsunfähigkeiten zeigt eine durchaus steigende Richtung, während erfreulicherweise die Kurve für Tod und dauernde Erwerbsunfähigkeit fällt. Ein Vergleich der älteren mit den neueren Zahlen ist allerdings aus dem Grunde nicht recht zuverlässig, weil es geraumer Zeit bedurft hat, die Seeleute zur gewissenhaften Anmeldung auch kleinerer Unfälle zu erziehen.

Im ganzen hat die See-Berufsgenossenschaft aufgewandt 15421000 M., die sich wie folgt verteilen:

6190 Verletzte erhielten Renten in Höhe von . M. 5 874 690.62

169     „    wurden als Inländer ab gefunden

mit...........„    58 409.85

	
91     „    wurden als Ausländer abgefunden



mit...........,,     52 525.50

574 Ehefrauen erhielten Angehörigenrenten in

Höhe von............. 24195.72

889 Kinder erhielten Angehörigenrenten in Höhe von..............„    30 278.47

	
32 Aszendenten erhielten Angehörigenrenten in Höhe von............„     2 762.80



2125 Witwen erhielten Hinterbliebenenrenten in Höhe von............„ 3 797 539.86 3789 Kinder erhielten Hinterbliebenenrenten in Höhe von............„ 3 870 075.82 472 Aszendenten erhielten Hinterbliebenenrenten in Höhe von...........„   643 452.40 500 Witwen wurden infolge Wieder Verheiratung abgefunden mit..........„   266 312.59

	
3 Witwen wurden als Ausländerinnen ab gefunden mit...........„     1 944.—


	
1    Kind wurde als Ausländer abgefunden mit „       486.— 1827 Fälle erforderten Aufwendungen für Heilanstaltspflege in Höhe von......„   500 710.07





M. 15 123 383.10

Übertrag: M. 15 123 383.10 2165 Palle erforderten Aufwendungen für ein son

stiges Heilverfahren in Höhe von            „    257 790.79 268 Fälle erforderten Aufwendungen für Sterbe

geld in Höhe von.........„     16 791.72

Dazu Aufwendungen innerhalb der Wartezeit in Höhe von.............  23 366.56

Zusammen M. 15 421 332.7 7

Von der Gesamtsumme aller Entschädigungen entfallen

	
1.    Auf Verletzte:


	
a)    Für Heilanstaltspflege (einschließlich der Angehörigenrenten) sowie für sonstiges Heilverfahren (einschließlich der Kosten für Aufwendungen innerhalb der Wartezeit) . . . . M. 839104.41 = 5,4%/ b)    Für Renten und Abfindungen . . „ 5 985 625.97 = 38,8%/, 2. Auf Hinterbliebene:





An Renten, Abfindungen u. Sterbegeld „ 8 596 602.39 = 55,8%/

Aus diesen Zahlen erhellt, daß durch die Todesfälle bei weitem höhere Aufwendungen als durch die nicht zum Tode führenden Verletzungen bedingt wurden.

Auf 1000 Versicherte wurden im Durchschnitt der letzten Jahre etwa 30 verletzte Personen, ferner 17 Witwen, 15 Waisen und 3 Aszendenten entschädigt.

Da in Deutschland ein sog. Schiffahrtsamt, das dem englischen Board of Trade entspräche, bislang nicht vorhanden ist, und seiner gesetzlichen Einrichtung aus Schiffahrtkreisen jedenfalls ein starker Widerstand entgegengesetzt werden würde, so hat der See-Berufsgenossenschaft auch die Aufgabe obgelegen, die sonst einer solchen Behörde zufallenden Unfallverhütungsmaßnahmen zu veranlassen, wiewohl ihr nur in sehr beschränktem Maße Machtmittel zur Verfügung stehen, um die Durchführung der von ihr als richtig erkannten Bestimmungen zu erzwingen. Daß das letztere doch im großen und ganzen möglich gewesen ist, ist jedenfalls ein glänzender Beweis für den Gemeinsinn und die Opferwilligkeit des deutschen Reederstandes. Soweit die Unfallverhütung durch technische Verbesserungen auf dem Gebiete des Schiffbaues und der Einrichtungen an Bord der Schiffe zu erfolgen hat, hat die See-Berufsgenossenschaft mit dem Klassifikationsbureau des Germanischen Lloyd zusammengearbeitet. Soweit aber der Schiffahrtbetrieb als solcher in Frage kommt, sind seitens der See-Berufsgenossenschaft selbst Unfallverhütungsvorschriften erlassen worden, deren jetzt gültige Fassung vom 31. Mai 1909 datiert.

Besonders große Mühe hat die See-Berufsgenossenschaft auf die Lösung der sog. Freibordfrage verwandt, d. h. auf die Ermittelung einer Linie, bis zu der jedes Schiff beladen werden darf, ohne seiner Seetüchtigkeit zu schaden. Die Anregung hierzu ging von England aus, das ein sog. Tiefladegesetz schon seit Jahren besitzt. Die englischen Behörden sind durch dieses Gesetz in den Stand gesetzt, auch ausländische Schiffe in britischen Häfen den für britische Schiffe erlassenen Bestimmungen zu unterwerfen. Nun sind aber die englischen Normen nicht gerade zweckmäßig, indem sie unter Umständen zu weit und in anderen Fällen nicht weit genug gehen.

Die See-Berufsgenossenschaft hat daher zunächst ein umfangreiches statistisches Material über die Tiefgänge deutscher Schiffe in beladenem und unbeladenem Zustande gesammelt und dann unter Würdigung der gefundenen Verhältnisse Bestimmungen erlassen, die so vorzüglich sind, daß sie von den englischen Behörden auf Grund eines Staatsabkommens in der Weise anerkannt werden, daß deutsche Schiffe von englischen Behörden nur zur Innehaltung der deutschen Bestimmungen, nicht aber der englischen angehalten werden. Mit andern Staaten sind im Laufe der Zeit ähnliche Vereinbarungen getroffen.

Die gesamte Unfallverhütungstätigkeit der See-Berufsgenossenschaft gliedert sich in 1. Betriebsüberwachung und zwar

	
	
a)    Überholung von Schiffen,


	
b)    Tiefladelinie,


	
c)    Untersuchung von Seeleuten auf Farbenblindheit und Sehvermögen,



	
2.    Erlaß von UnfallverhütungsVorschriften und 3. Auszahlung von Prämien für Bettung aus Seegefahr und Abwendung von Unglücksfällen. Im ganzen sind für diese Zwecke seit Bestehen der Genossenschaft 1902 035.81 Mark aufgewandt worden, welcher Betrag die Aufwendungen sämtlicher übrigen Berufsgenossenschaften auf dem Gebiete der Unfallverhütung sehr beträchtlich hinter sich zurückläßt.



Demgegenüber halten sich die Verwaltungskosten der See-Berufsgenossenschaft mit weniger als 1/4 Million M. jährlich auf recht bescheidener Höhe.

Es wurde nun schon hervorgehoben, daß wir erst der Seeberufsgenossenschaft ein einwandfreies statistisches Material verdanken, aus dem interessante Schlüsse über die Gefahren gezogen werden können, die dem Seemann bei den verschiedenen Betätigungsformen innerhalb seines Berufes drohen.

Unter den von der Versicherung erfaßten Personen, deren Zahl sich im Jahre 1912 auf 86 176 belief, befanden sich in diesem Jahre 72 072 eigentliche Seeleute, d. h. etwa doppelt soviel wie vor 25 Jahren; 860 davon waren zwangsweise versicherte kleine Reeder, die bis 1901 überhaupt nicht versichert waren. In dieser Zeit hat deren Zahl immerhin um etwa 10 °/ zugenommen, ein Zeichen, daß diese Klasse von Seeleuten, der man so oft das Aussterben prophezeit hat, sich doch noch erhält.

Ich lasse nunmehr eine Zusammenstellung folgen, die das Verhältnis der durch Unfall herbeigeführten Todesfälle auf deutschen und auf englischen Schiffen angibt. Es zeigt sich, daß die Betriebssicherheit auf deutschen Schiffen im Laufe der Jahre schnellere Fortschritte gemacht hat, als auf den englischen, denn während im Jahre 1890 auf 103 Mann der deutschen und 102 Mann der englischen Handelsflotte je 1 Todesfall entfiel, woraus sich ungefähr das gleiche Unfallverhältnis ergibt, findet sich im Jahre 1912 auf deutschen Schiffen unter 187 Mann, in der englischen Flotte dagegen auf 99 Mann 1 Todesfall. Nun ist dieses Jahr infolge der Titanic-Katastrophe ja für England besonders ungünstig gewesen. Es zeigt sich aber auch in anderen Jahren ein wenn nicht ganz so krasser, so doch immerhin wohl fühlbarer Unterschied. Im Jahre 1907 beispielsweise kam in Deutschland 1 Todesfall auf 224 Mann, in England dagegen bereits auf 180 Mann.

Vergleichende Übersicht über die auf englischen und deutschen Kauffahrteischiffen (einschließlich der Fischereiflotte) vorgekommenen Todesfälle:
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An anrechnungsfähigen Löhnen

32 566 048

78111 791

Die Umlagen betrugen

1888  .  .  .  M.  163 071.16 = M. 7.63 auf M. 1000.— Lohn

1900  .  .  .   „   834 880.30 =  „ 25.64  „  „  1000.—   „

1912  .  .  .   „ 1651982.56 -  „ 21.15  „  „  1000.—   „ es macht sich also in den letzten Jahren ein Rückgang in der verhältnismäßigen Höhe der Umlagen bemerkbar, wie wir übrigens auch an den Nachweisungen der Binnenschiffahrtsberufsgenossenschaften noch feststellen werden.

Nachstehend sowie auf S. 168 u. 169 sind noch einige Tabellen aus den Statistiken der Seeberufsgenossenschaft beigefügt, die für das Jahr 1912 die Verteilung der Unfälle auf die Betriebsarten der Schiffahrt, sowie deren Art, Ursache und Folgen erkennen lassen.

Übersicht über die Unfälle.
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Im Jahre 1912 zur Anmeldung gelangte Unfälle
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Sektion
	
Anteil der verschollenen Schiffe an den Unfällen mit tödlichem Ausgang
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Im Jahre 1912 zur erstmaligen Entschädigung gelangte Unfälle
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2.    Die Unfallversicherung in der Binnenschiffahrt.



Die Unfallversicherung der in der deutschen Binnenschiffahrt beschäftigten Mannschaften liegt nicht, wie bei der Seeschiffahrt, in einheitlicher Hand. Um den an den einzelnen Wasserstraßen recht verschiedenen Verhältnissen besser entsprechen zu können, hat man vielmehr 3 Berufsgenossenschaften eingerichtet, und zwar die Westdeutsche Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft in Duisburg, die Elbschiffahrts-Berufs-genossenschaft in Magdeburg und die Ostdeutsche Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft in Bromberg. Auch diese Berufsgenossenschaften haben in den 27 Jahren ihres Bestehens eine große und verdienstliche Arbeit zum Wohle der Schiffsbesatzungen geleistet. Das Jahr 1913 wird ihnen infolge des Inkrafttretens der neuen Reichsversicherungsordnung aber noch eine erhebliche Erweiterung ihres Tätigkeitsgebietes bringen, da eine große Anzahl von Betrieben, die bisher nicht den Binnenschifffahrts-Berufsgenossenschaften unterstellt waren, ihnen dadurch zugewiesen wird. Es sind dies die Flößerei- und Schiffahrtsbetriebe, die früher als Nebenbetrieb sonstiger Gewerbe zu deren Berufsgenössenschaften gehörten, jetzt aber den Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaften überwiesen werden sollen, sofern ihr Betrieb über örtlichen Verkehr hinausgeht, ferner die Binnenfischerei, die Eisgewinnung von Flüssen und Kanälen und einige andere Betriebsarten.

	
	
a)    Die Westdeutsche Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft.





Der Westdeutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft, die die westdeutschen Wasserstraßen mit Einschluß der Weser umfaßt, gehörten im Jahre 1912 an: 3869 Betriebe, wovon auf Sektion I (Mannheim) 1128, TT (Mainz) 737, III (Ruhrort) 1161, IV (Bremen) 843 entfielen. Ferner weist die Statistik nach: 20 721 versicherte Personen, 21052 Vollarbeiter, M. 26 565 695.88 tatsächliche Löhne und M. 25 331567.53 anrechnungsfähige Löhne. — Diese verteilen sich wie folgt (s. S. 170/171):


UrsachenundFolgen der zur Entschädigung durch dieSeeherufsgenossenschaft gelangten Unfälle. Verletzte Personen, für welche im Laufe des Jahres 1912 Entschädigungen erstmalig festgestellt worden sind a) Zahl, Alter u. Ge- b) Gegenstände und Vorgänge, bei welchen sich Unfälle ereigneten c) Folgen der Verletzungen schlecht d. Verletzten         P                    ° ° ’
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Statistik der Betriebe und Betriebsmittel über das Jahr 1911 (ohne die ausländischen Betriebe).


	
Art der Betriebe
	
Q

'S ö

— O

5 Co

8 2

- N

C

N
	
■ 3

d N

A— •

L82

88 8

88
	
et 8

“ © a

P c —

Io Ore

• 2

He

e 'S 3

E o

(2
	
Summe der

Löhne

M.


	
1. Fluß- und Kanalschiffahrt mittels Segelschiffen, Schleppkähnen, Lastkähnen aller Art, Schuten, Ewern, Muttschiffen usw., ohne eigenen Dampf-, oder ähnlichen Betrieb auf: a) der Donau mit ihren Nebenflüssen, den oberbayerischen Seen und dem Bodensee
	
16
	
71
	
124
	
24 051


	
b) dem Donau-Main-Kanal......
	
7
	
13
	
30
	
22 630


	
c) dem Rhein...........
	
1058
	
2005
	
5233
	
6 380 235


	
d) dem Main...........
	
148
	
171
	
223
	
176 688


	
e) dem Neckar..........
	
162
	
173
	
187
	
121 498


	
f) der Lahn...........
	
1
	
1
	
1
	
331


	
g) der Mosel...........
	
14
	
25
	
23
	
10 153


	
h) der Saar und den elsaß-lothr. Kanälen.
	
612
	
676
	
744
	
529 007


	
i) der Weser und ihren Nebenflüssen nebst Werra und Fulda........
	
190
	
679
	
1609
	
1 919 818


	
k) der Ems und ihren Nebenflüssen . .
	
37
	
62
	
96
	
106 934


	
1) den Emskanälen........
	
130
	
281
	
633
	
716 228


	
m) den friesländischen Moorkanälen . . .
	
367
	
372
	
363
	
136 796


	
n) der Lippe...........
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Fluß- und Kanalschiffahrt zusammen .
	
2742
	
4529
	
9164
	
10 144 369


	
	
2.    Dampfschiffahrt aller Art auf:


	
a) der Donau und ihren Nebenflüssen, den oberbayerischen Seen und dem Bodensee




	
4
	
11
	
95
	
106 158


	
b) dem Rhein, Main, Neckar, der Mosel, Ruhr
	
195
	
543
	
3246
	
4 602 343


	
c) der Saar und den elsaß-lothr. Kanälen .
	
2
	
2
	
2
	
600


	
d) der Weser und ihren Nebenflüssen nebst Werra und Fulda.........
	
45
	
171
	
817
	
1 094 259


	
e) der Ems und den Emskanälen sowie den friesländischen Moorkanälen.....
	
36
	
81
	
299
	
379 511


	
Dampfschiffahrt zusammen......
	
282
	
808
	
4459
	
6 182 871


	
3. Motorbootbetriebe.........
	
158
	
254
	
352
	
336 930


	
4. Kahn- und Jollenvermietung.....•
	
67
	
997
	
86
	
42 200


	
5. Schiffbrücken- und Schleusenbetriebe . . .
	
4
	
—
	
35
	
49 280


	
6. Lichten von Fahrzeugen.......
	
14
	
—
	
42
	
13 770


	
7. Schiffshebungen und Bergungen ....
	
38
	
—
	
78
	
24163


	
8. Fährbetriebe aller Art ohne Anwendung von Dampf kraft............
	
339
	
523
	
381
	
243 635
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so • 8 8 8 82
	
Summe der


	
Art der Betriebe
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- <
	

		
o 83
	
r  02  03

— Q 02
	
8 g •
	
Löhne


		
e N co

•
	
c3 0

• £

—
	
(2
	
M.


	
9. Baggerei:
				

	
a) Handbaggerei..........
	
52
	
74
	
116
	
64 016


	
b) Dampfbaggerei einschl. Abfuhr, Verlade-
				

	
und Platzarbeiter der Baggerei ....
	
49
	
415
	
993
	
1 218 526


	
10. Flößerei auf:
				

	
a) Isar .............
	
43
	
—
	
63
	
63 917


	
b) Loisach............
	
26
	
—
	
26
	
13 162


	
c) Lech............
	
15
	
—
	
12
	
2 292


	
d) Regen, Altmühl und Naab.....
	
7
	
—
	
12
	
5 286


	
e) Rhein............
	
20
	
—
	
183
	
289 709


	
f) Main............
	
123
	
—
	
175
	
530 591


	
g) Neckar............
	
8
	
—
	
24
	
10 107


	
h) Weser nebst Werra und Fulda . . .
	
9
	
—
	
37
	
16 933


	
i) elsaß-lothr. Kanäle.......
	
—
	
—
	
—
	
—


	
k) Donau-Main-Kan al.......
	
1
	
—
	
3
	
760


	
1) Iller.............
	
5
	
1
	
5
	
411


	
m) Inn und Ammer........
	
1
	
—
	
2
	
612


	
Flößerei zusammen.......
	
258
	
—
	
842
	
936 780




Im Jahre 1912 begründeten 1823 Unfälle Entschädigungen in einer Gesamthöhe von M. 527 897.72. Von diesem Betrage entfielen M. 285 716.30 auf Renten an Verletzte, M. 83 913.81 wurden an Witwen und M. 92 943.97 an Kinder und Enkel Getöteter gezahlt. Verwandte aufsteigender Linie Getöteter erhielten M. 13 644.87. Die Gesamtumlagen betrugen M. 661728.70. Im Jahre 1887, als die Genossenschaft gegründet wurde, betrug die Gesamtumlage nur M. 80980. Allerdings betrugen damals auch die Löhne nur etwas über 9 Mill. Mark, aber während damals auf M. 1000 Lohn nur eine Umlage von M. 8.95 entfiel, entfallen jetzt darauf M. 26.1. Seit 1909 verfallen die Umlagen wieder einer fallenden Tendenz. In jenem Jahre erreichten sie mit M. 30.84 auf M. 1000.— Lohn ihren Höhepunkt.

	
	
b)    Die Elbschiffahrts-Berufsgenossenschaft.





Die Elbschiffahrts-Berufsgenossenschaft verzeichnete 1912 folgende Bezirke, Betriebe und versicherte Personen:


		
Bezirke
	
SeaO

883 8.2

dsS
	
& O 1 8ms.

• Ö s 2 Oass
	
2 2

842 s 8878 283 8

Som
	
385

—PN

& • 8 0 8.9


				
cd © 33
	
c o.Q

N
	

	
1a 1
		
101
	
25
	
449
	
474


	
IbJ
	
Dresden ........
	
101
	
7
	
4400
	
4407


	
IIa
		
58
	
6
	
89
	
95


	
II b
	
Alsleben........'
	
115
	
11
	
286
	
297


	
IIc J
		
246
	
28
	
485
	
513


	
III
	
Wittenberg.......
	
187
	
26
	
545
	
571


	
IV
	
Schönebeck .......
	
380
	
116
	
1020
	
1136


	
V
	
Magdeburg.......
	
121
	
16
	
604
	
620


	
VI
	
Burg.........
	
419
	
34
	
809
	
843


	
VII a
		
320
	
12
	
366
	
373


	
VII b
	
> Brandenburg....../
	
179
	
2
	
373
	
375


	
VII c)
		
228
	
2
	
814
	
817


	
VIII
	
Tangermünde......
	
125
	
16
	
296
	
312


	
IXa
	
(
	
149
	
3
	
244
	
•   247


	
IX b
	
Harburg........'
	
317
	
9
	
336
	
345


	
iXcJ
		
428
	
12
	
477
	
498


	
X
	
Hamburg........
	
1027
	
20
	
7801
	
7821


	
XIa \
		
154
	
8
	
888
	
296


	
Xlbj
	
Mecklenburg......’
	
64
	
—
	
105
	
105


	
XIc
		
126
	
—
	
444
	
444


	
XI d
	
Lauenburg........
	
100
	
3
	
299
	
302


	
Xlej
		
210
	
1
	
201
	
202


	
Xlf)
		
115
	
6
	
170
	
176


		
Schleswig......1
				

	
XIg J
		
14
	
—
	
15
	
15


		
Zusammen . .
	
5194
	
364
	
20916
	
21280




An Entschädigungen wurden ausgezahlt M. 59 7 600.10, von denen M. 324 671.39 auf Renten an Verletzte und M. 119 410.79 auf Renten an Witwen, M. 102 084.40 auf Renten an Kinder und Enkel Getöteter und M. 9510.59 auf Renten an Verwandte der aufsteigenden Linie Getöteter entfallen. Die Gesamtumlage im Jahre 1912 betrug M. 680 302.69, was einer Beitragsleistung von M. 27.49 auf M. 1000.— Lohn entspricht. Auch hier macht sich seit einigen Jahren ein Fallen der Umlage im Verhältnis zum Lohn bemerkbar. Die Gesamtlohnsumme betrug im Jahre 1912 M. 24 743 824 gegen 1911 M. 22 991 978.

1

 In der hier besprochenen Sache veröffentlicht der Deutsche Schulschiffverein im Hamburger Fremdenblatt vom 12. November 1913 folgende Zuschrift:

Das auf der Werft von Joh. C. Tecklenborg im Bau befindliche Schulschiff des Deutschen Schulschiff-Vereins geht seiner Vollendung entgegen, so daß es Anfang nächsten Jahres vom Stapel laufen und im Frühjahr 1914 seiner Bestimmung übergeben werden kann, Seeleute für die deutsche Handelsmarine auszubilden.

Der Deutsche Schulschiff-Verein wird auf diesem Schiffe, ebenso wie auf dem Schulschiff „Großherzogin Elisabeth“, unbemittelte, völlig unbescholtene Jungen für den Dienst eines Matrosen an Bord der deutschen Handelsdampfer vorbilden; er wird dann imstande sein, der Handelsmarine jährlich etwa 550 seemännisch gut ausgebildete Dampferdecksmannschaften zuzuführen. (Das Schulschiff ist Anfang Januar 1914 tatsächlich vom Stapel gelaufen und hat den Namen „Großherzog Friedrich August“ erhalten. Anm. d. Verf.)

Das Deckpersonal der Dampfer ergänzte sich bisher in genügendem Umfange aus der Segelschiffahrt, so daß wenigstens die wichtigsten Posten an Bord mit ausgebildeten Mannschaften besetzt werden konnten. In den letzten Jahrzehnten, besonders in den letzten Jahren, hat die Segelschiffahrt jedoch einen starken Niedergang zu verzeichnen und schon verkündet die Statistik, daß der Ozeansegler in einigen Jahren von der See so gut wie verschwunden sein wird. Damit hört auch der Zustrom der Segelschiffmatrosen auf die Dampfer auf, der Deutsche Schulschiff-Verein begrüßt es daher mit besonderer Freude, nunmehr finanziell in die Lage versetzt zu sein, in größerem Umfange als bisher für einen seemännisch ausgebildeten Nachwuchs zu sorgen, mit dem die Dampfer der Handelsflotte bemannt werden können.

Die Ausbildung des Matrosenpersonals für die Dampfer der Handelsmarine erfolgt durch den Deutschen Schulschiff-Verein völlig kostenlos, Unterkunft, Verpflegung, ärztliche Behandlung an Bord wird unentgeltlich gewährt, auch die Kleidung und Ausrüstung der jungen Leute wird vom Deutschen Schulschiff-Verein aus seinen Kleiderbeständen kostenlos geliefert. Die Kleidung geht nach Beendigung des Ausbildungskurses in den Besitz der Jungen über, so daß sie auch an Bord der Dampfer für die ersten Monate mit Kleidung versehen sind. Die Angehörigen haben lediglich ein Taschengeld in Höhe von 30 Mark vor der Einstellung einzusenden und die Reisekosten nach dem Einstellungsort Elsfleth an der Weser zu bestreiten.

2

 Eine vom Verfasser in seiner damaligen Eigenschaft als Schriftleiter der Fachzeitschrift „Das Schiff“ im Jahre 1912 veranstaltete Rundfrage hatte das Ergebnis, daß fast einstimmig gefordert wurde, man möge jeden Versuch unterlassen, der dahin führen könne, ein Eingreifen des Staates in die Verhältnisse der Ruhepausen, wie sie sich durch die Praxis herausgebildet haben, herbeizuführen. Indessen beschäftigt sich die Regierung schon lange mit dieser Frage, und auch das Reichsgesundheitsamt hat bereits vor einigen Jahre ein Gutachten erstattet, das dahin ging, daß allerdings Gesundheitsstörungen der Schiffsleute infolge so langer Arbeitszeit bei zu geringer Nachtruhe festzustellen seien.

Von beteiligter Seite freilich ist dieses Gutachten sehr scharf angegriffen worden. Als geklärt kann die Frage daher heute noch nach keiner Richtung hin betrachtet werden — höchstens nach der, daß wirtschaftliche Rücksichten sowohl bei Arbeitgebern wie Arbeitnehmern ihre befriedigende Lösung wohl noch für absehbare Zeit verhindern werden.

1) § 59 ff der Seemannsordnung.


	
	
c)    Die Ostdeutsche Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft.





Der Ostdeutschen Binnenschiffahrts-Berufsgenossenschaft gehörten 1912 in 7 962 Betrieben 18 559 Personen mit einer anrechnungsfähigen Lohnsumme von M. 15 308 326 an. Diese verteilen sich auf die Bezirke, die das Arbeitsgebiet der Berufsgenossenschaft bilden wie folgt:


		
1911
	
1912


	
Provinz Ostpreußen........
	
1 014 413
	
M. 1 048 627 M.


	
„    Westpreußen.......
	
928 802
	
„    899 598 „


	
„     Posen.........
	
1 179 281
	
„   1 354 554 „


	
„     Schlesien........
	
3 312 530
	
„ 3 983 717 „


	
Reg.-Bez. Frankfurt........
	
1 427 698
	
„   1 616 365 „


	
„     Berlin, Charlottbg u. Bez. Potsd.
	
4 965 001
	
„   4 964 956 „


	
„    Pommern........
	
1 189 241
	
„   1 440 509 „


	
Zusammen .
	
14 016 966
	
M. 15 308 326 M.




Die Umlage betrug M. 333100.00. Auf M. 1000.— Lolin ergibt sich also ein Beitrag von M. 21.75. Dieser Betrag ist übrigens im Bericht nicht nachgewiesen, sondern dort sind die einzelnen Gefahrenklassen auseinandergezogen. An Unfallentschädigungen wurden geleistet M. 299 705.95, die sich wie folgt verteilen:

Erwerbsunfähigkeit:

Kosten des Heilverfahrens.......... 5 879.65 M.

Zusammen . . 299 705.95 M.

D. Die private Fürsorge.

	
1.    Die Seemannsmission.



Die eigentümliche Tätigkeit des Seemanns, die ihn für die längste Zeit seines Lebens vom Lande fern hält, bedingt, daß er in seinem Charakter häufig eine gewisse Weltfremdheit und Un gesel 1 i ckl i ch kei t aufweist, die ihn hindern, seine Angelegenheiten an Land in richtiger Weise wahrzunehmen. Namentlich in Geldangelegenheiten sind die Seeleute bis zu den Kapitänen hinauf oft von starkem Leichtsinn und einer geradezu rührenden Naivität, was ihnen an Land vielfach Unannehmlichkeiten und Schädigungen einträgt. Besonders nachteilig ist es ferner für den Seemann, namentlich wenn er noch jung und in der Segelschifffahrt beschäftigt ist, die ihn oft jahrelang vom Lande fern hält, daß sich bei ihm ein freilich menschlich sehr begreiflicher Drang herausbildet, die wenigen Stunden, die er einmal irgendwo an Land verweilt, auch gründlich auszukosten, wobei er oft in die Versuchung gerät, den Lohn für schwere Arbeit mehrerer Monate oder wohl gar Jahre in wenigen Stunden auszugeben.

Gewissenlose Geschäftsleute in den Hafenorten haben es nun geradezu zu einer Industrie ausgebildet, diesen Leichtsinn, den man bei Seeleuten aller Nationen antrifft, in gewinnsüchtiger Absicht mißbräuchlich auszunutzen. Dieses Treiben durch Einschreiten der Polizei und der Gesetzgebung zu unterdrücken, ist nun bislang wohl sehr oft versucht worden, aber es hat doch noch nicht mit durchgreifendem Erfolge gelingen wollen.

Der abgemusterte Seemann muß sich für die Zeit, die er an Land verbringt, zunächst ein Quartier beschaffen, er muß ferner seine Ausrüstung ergänzen und sich nach einer neuen Stellung umsehen. In erster Linie aber empfindet er das Bedürfnis, sich dem Genuß von Wein (oder sonstigem Alkohol), Weib und Gesang ausgiebig hinzugeben. In die Deckung der erwähnten Bedürfnisse der Seeleute teilen sich mit Gastwirten aller Art nun drei Klassen von Geschäftsleuten, die man mit dem Namen der „Schlafbase“, „Ausrüstungsgeschäfte“ und „Heuerbase“ bezeichnet. Obwohl sich selbstverständlich dabei auch anständige und ordentliche Elemente befinden, ist doch leider von einer sehr großen Anzahl von ihnen festzustellen, daß die Ausbeutung des Seemanns ihr wichtigster Geschäftsgrundsatz ist, so daß diese sogenannten „Landhaie“ dem Seemann oft noch gefährlicher werden als die eigentlichen Schifferkneipen, in denen er sein sauer verdientes Geld verjubelt. Noch kürzlich wurde im Fachblatt „Hansa“ davor gewarnt, daß sich junge Leute etwa durch Vermittlung von Ausrüstungsgeschäften als Schiffsjungen annehmen lassen, da es derartigen Vermittlern in vielen Fällen nur darauf ankommt, den jungen Leuten viel zu viel Geld für eine Ausrüstung abzunehmen, um sie dann häufig unter höchst fraglichen Umständen an Bord minderwertiger Schiffe unter fremder Flagge unterzubringen.

Um nun die von der Fahrt heimkehrenden Seeleute vor den nachteiligen Folgen zu bewahren, die für den unerfahrenen, oft mit der Sprache des Landes nicht vertrauten Seemann die Beziehungen zu jenen Klassen von Geschäftsleuten bieten, und ihm statt dessen zu ermöglichen, sich für wenig Geld ein anständiges Quartier und gute Beköstigung zu verschaffen, hat man die sogenannten „Seemannsheime“ ins Leben gerufen, die heute an vielen größeren Plätzen des In- und Auslandes vorhanden sind. Die Einrichtung dieser Seemannsheime geht aus von der „deutschen evangelischen Seemannsmission“ (Komitee Berlin-Dahlem, Post Gr. Lichterfelde-West, Altensteinstraße 51, Pastor W. Scheffer), weshalb sie meistens unter Leitung von Geistlichen, den sogenannten Seemannspastoren (zurzeit 76 in Dienst befindlich) stehen. Daneben ist, besonders in Weserhäfen, auch noch eine englische Gesellschaft tätig, die ähnliche Ziele verfolgt. Man mag nun gegen diese Bestrebungen das eine oder andere vorbringen können, man mag in vielen Kreisen die Verquickung von Religion und sozialer Fürsorge als unzeitgemäß empfinden, eine Tatsache ist es jedenfalls, daß die Einrichtung, so wie sie besteht, sich ausgezeichnet bewährt und einem wirklichen Bedürfnis abhilft, zumal die Seemannspastoren meist vernünftig genug sind, die praktische Seite ihrer Betätigung durchaus in den Vordergrund zu stellen. In einem solchen Seemannsheim, wird den Seeleuten, wie schon erwähnt, gute preiswerte Unterkunft und Beköstigung sowie Gelegenheit zum Verkehr mit ihresgleichen geboten, es stehen Lesezimmer zur Verfügung, und was von besonderer Wichtigkeit ist, die Leitung des Seemannsheims übernimmt die Besorgung der Post und die Erledigung der Geldgeschäfte der Seeleute. Zu diesem Zwecke sind die Seemannsheime mit Sparkassen verbunden, in die im Jahre 1912 1 840 000 Mark eingezahlt wurden. Auf Wunsch wird auch die Übersendung der eingezahlten Beträge an Adressen in die Heimat bewirkt (im Jahre 1912 wurden so 850 000 Mark überwiesen). Die Erfahrung hat gezeigt, daß der jüngere Seemann sein Geld, wenn er es in der Hand behält, bis zum Antritt der nächsten Reise gewissenhaft auszugeben pflegt, oder es sich auch ganz einfach stehlen läßt; findet er eine außergewöhnlich bequeme Gelegenheit, es auf die Sparkasse zu geben, so macht er in manchen Fällen davon Gebrauch, und sein hart verdienter Lohn bleibt ihm gewahrt1). Zurzeit gibt es 34 mit Schlafgelegenheit ausgerüstete Seemannsheime, die im Jahre 1912 21000 Seeleute in 128 000 Schlafnächten beherbergten. 55 Lesezimmer stehen zur Verfügung, in denen 1912 310000 Mann verkehrten. Die laufenden Kosten betragen im Jahr 400 000 Mark, die z. T. durch freiwillige Gaben aufzubringen sind. Das früher besonders gefährliche Unwesen, das vielfach seitens der Heuerbase mit den sich an sie wendenden Matrosen getrieben wurde, ist heute wenigstens in Deutschland sehr erheblich gebessert, und zwar besonders durch das neue Stellenvermittlungsgesetz, wodurch das Gewerbe genehmigungspflichtig gemacht und so die Handhabe geboten wurde, ungeeignete Elemente auszuscheiden. Vorher hatten aber größere Reedereien durch Einrichtung eigener Heuerbüros ihrerseits schon im Bereich ihres Einflusses für Abhilfe gesorgt.

Besondere Erwähnung verdient noch eine Einrichtung, die dazu bestimmt ist, den auf See ihrem Beruf nachgehenden Eischern auf Wunsch geistlichen Zuspruch und ärztliche Hilfe zuteil werden zu lassen. Man hat zu diesem Zwecke, allerdings nicht von Deutschland aus, sogenannte Missionsschiffe in der Nordsee stationiert, die von den Schiffen angelaufen und seitens der Besatzungen in der bezeichneten Weise in Anspruch genommen werden können.

	
2.    Fürsorge für Binnenschiffer.



Was die Seemannsmission für die Seefahrer bezweckt, strebt für die Mannschaften der Binnenschiffahrt die Vereinigung zur kirchlichen Fürsorge für die Eluß- und Kanalschiffer, die ihren Sitz in Berlin-Charlottenburg hat, an. Auch hier handelt es sich darum, die Schiffsmannschaften dem schädlichen Einfluß des Kneipenlebens zu entziehen und sie zu Sparsamkeit und vernünftigem Lebenswandel anzuhalten. Ein besonderer Tätigkeitszweig der genannten Vereinigung geht auch dahin, den Schifferkindern Schulunterricht zu verschaffen. Da auf vielen Wasserstraßen die Familien der Schiffer den Vater auf seinem Kahn zu begleiten pflegen, kann natürlich von Schulunterricht nur wenig die Rede sein. Wenn auch die Kinder gehalten sind, während gelegen-heitlichen Stilliegens des Kahns Schulen zu besuchen, so ist es doch klar, daß die Lernerfolge bei solchem Verfahren nur sehr gering sein können. Deshalb hat man die Einrichtung sogenannter Schifferkinderheime getroffen, in denen die Kinder der Schiffer wohnen, verpflegt werden und Unterricht erhalten. Die bisher bestehenden Heime haben günstige Erfolge erzielt. Es fehlt aber leider an Mitteln, diese guten Einrichtungen in erheblich größerem Maße auszubauen. Am Rhein, wo viele katholische Schiffer vorhanden sind, ist übrigens auch seitens katholischer Kreise für die ihnen zugehörigen Schiffer in mehrfacher Weise gesorgt worden.

Dem Missionsschiff, das den Bedürfnissen der Hochseefischerei dienen soll, entspricht auf dem Gebiete der Binnenschiffahrt ein Kirchen-Schiff, (oder schwimmende Kirche), das sich für gewöhnlich auf den Märkischen Wasserstraßen in der Nähe Berlins aufhält und in dem Gottesdienste für Schiffer abgehalten werden.

	
3.    Die Seemannskassen.



Betreffen die vorerwähnten Einrichtungen den gesunden und in seinem Beruf stehenden Schiffer, so fehlt es auch nicht an solchen Vorkehrungen, die dem kranken oder in Gefahr befindlichen zugute kommen. In Deutschland freilich ist durch die soziale Gesetzgebung, durch die Unfallversicherung und Krankenfürsorge, Hinterbliebenen-Ver-Sicherung und Altersversorgung zwar in neuerer Zeit für den Seemann, der seinen Beruf nicht mehr ausühen kann, einigermaßen gesorgt. Wie an anderer Stelle schon angedeutet, entziehen sich aber auch die größeren Reedereien der Ehrenpflicht nicht, für ihre ausgedienten Kapitäne, Offiziere und Seeleute durch Einrichtung von Seemannskassen zu sorgen, die oft durch namhafte Zuwendungen in den Stand gesetzt werden, ihre Leistungen über das gesetzliche Mindestmaß zu erhöhen.

Als Beispiel sei hier ein amtlicher Bericht über die Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd wiedergegeben:

Am 1. Oktober 1873, also vor nunmehr 40 Jahren wurde die Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd von der Verwaltung des Norddeutschen Lloyd gegründet und damit eine soziale Tat vollbracht, deren Segen sich heute nach 40jährigem Bestehen weiten Kreisen der bremischen Schiffahrtsbevölkerung mitgeteilt hat. Die Umgestaltung der wirtschaftlichen Verhältnisse in den 70er Jahren des vorigen Jahrhunderts erforderte auf allen Gebieten des sozialen Lebens neue Einrichtungen. Das Verkehrswesen baute sich auf ganz neuen Grundlagen auf. Massengütertransporte und Massenauswanderungen erforderten bedeutend größere Schiffe als in früheren Zeiten und machten damit Großunternehmungen im Überseeverkehr zu einer Notwendigkeit. Mit dieser Entwicklung wuchs die Zahl der im Dienste der großen Betriebe stehenden und von diesen in ihrer wirtschaftlichen Existenz bis zu einem gewissen Grade abhängigen Angestellten. Die Verwaltung des Norddeutschen Lloyd erkannte die hierin liegende Tendenz zur Umgestaltung der sozialen Verhältnisse schon sehr frühzeitig und suchte deshalb durch Errichtung der Seemannskasse den mit dieser Umgestaltung notwendig verbundenen Nachteilen für die Angestellten zu begegnen.

Die Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd war eine der ersten Kassen ihrer Art und hat durch ihr Bestehen nicht unwesentlich dazu beigetragen, daß das soziale Gewissen auch in anderen Unternehmungen des Verkehrsgewerbes geschärft wurde. Abgesehen von diesem Motiv war es noch ein besonderer Grund, der die Verwaltung des Norddeutschen Lloyd bestimmte, die Seemannskasse ins Leben zu rufen. Der Beruf des Seemanns ist mehr als die meisten anderen Berufe von elementaren Gefahren umringt, und namentlich in früheren Zeiten kam es nicht selten vor, daß der Ernährer der Familie von der Fahrt nicht heimkehrte. Der in solchen Fällen über die Seemannsfamilie hereinbrechenden Not soll die Seemansskasse steuern, und es beweisen die am Schlüsse angeführten Zahlen am besten, in welch reichem Maße die Kasse im Laufe der 40 Jahre helfend hat eingreifen können.

Die Seemannskasse war von Anfang an auf dem Grundsatz des Zwangsbeitritts errichtet und hat dieses Prinzip auch beibehalten bis zu dem jetzt in Kraft befindlichen Statut, das infolge der erforderlichen Anpassung an das neue Versicherungsgesetz für Angestellte eine teilweise Aufhebung des Beitrittszwanges angenommen hat. Naturgemäß hat die Seemannskasse in den 40 Jahren ihres Bestehens mannigfaltige Änderungen durchgemacht, die sie aus erst kleinen Anfängen zu ihrer jetzigen imposanten Höhe
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erhoben haben. Während zur Zeit der Gründung nur die eigentlichen Seeleute dem Versicherungszwange unterstanden, hat bereits das erste revidierte Statut von 1879 auch für die auf den Büros und in den Werkstätten des Norddeutschen Lloyd mit Gehalt angestellten Personen die Mitgliedschaft obligatorisch gemacht. Weiterhin wurde die Unterstützungskasse für das Personal der Flußschiffahrt vom 1. Januar 1881 unter Überführung ihres Vermögens mit der Seemannskasse vereinigt. Damit war bereits 1881 der allgemeine Mitgliedszwang durchgeführt. Mit dem 1. Januar 1894 trat das Pensionsinstitut des Norddeutschen Lloyd durch die Gründung einer besonderen Witwen- und Waisen-Pensions-Kasse in ein neues, wesentlich erweitertes Stadium. Wenn bisher den Witwen oder Waisen von verstorbenen Mitgliedern seitens der Seemannskasse nur einmalige Kapitalsunterstützungen gewährt wurden, ist durch die Gründung der Witwen-und Waisen-Pensions-Kasse auch für die Hinterbliebenen das jährlich wiederkehrende Pensionssystem eingeführt worden.

	
	
17 Jahre lang bestanden diese beiden Kassen in getrennter Rechnungsführung nebeneinander, bis am 1. Januar 1911 eine Verschmelzung unter dem Namen „Seemannskasse des Norddeutschen Lloyd“ vorgenommen wurde. Zu diesem Zeitpunkt erfolgte seitens der durch das Gesetz über die privaten Versicherungsunternehmungen eingesetzten Aufsichtsbehörde die Anerkennung der Seemannskasse als sogenannter „großer Versicherungs-Verein auf Gegenseitigkeit“ (im Gegensatz zu den sogenannten „kleineren Versicherungsvereinen“) und die amtliche Genehmigung der Kassensatzung.





Zwei kurze Zusammenstellungen mögen ein Bild geben von der Größe und. wirtschaftlichen Bedeutung der Seemannskasse:

	
I.    Mitgliederbestand am 31. Dezember 1912 Aktive: 10 781             Pensionäre: a) Invalide 660



b) Witwen 407

c) Waisen 79

1146

	
II.    Übersicht über Einnahmen, Ausgaben und Vermögen.,


	
Jahr
	
Beiträge
	
Zinsen
	
Neben-einnahmen inkl. Lloyd-Zuwendungen


	
1873 .......
	
12 843.45
	
26.10
	
838.30


	
1880 .......
	
43 557.60
	
13 634.75
	
16 884.45


	
1890 .......
	
115 201.95
	
54 892.70
	
57 572.40


	
1900 .......
	
265 175.40
	
75 834.30
	
82197.15


	
1910.......
	
708 587.90
	
274 504.30
	
435 370.75


	
1912.......
	
778 205.25
	
351 092.50
	
546 865.90





	
Jahr
	
Totale
	
Vermögen am Schluß des Jahres


	
Einahmen
	
Ausgaben


	
1873 .....
	
13 707.85
	
—
	
13 707.85


	
1880 .....
	
74 076.80
	
18 189.74
	
391835.15


	
1890 .....
	
227 667.05
	
70 563.95
	
1618555.75


	
1900 .....
	
423 206.85
	
410 296.20
	
2 714 669.50


	
1910.....
	
1 418 462.95
	
832 834.25
	
7 564 900.25


	
1912.....
	
1676163.65
	
821 812.05
	
9 274 973.80






Totalsummen während der gesamten 40 Jahre: 1873/1912.

Gesamtsumme der Beiträge......... M. 10401 921.40 „        „ Zinsen.......... „   3 675 699.80

„        „ Nebeneinnahmen inkl. Lloydzuwendung.......... „   4 405 067.55 Totale Einnahmen . . . M. 18 482 688.75 Totale Ausgaben ....   „   9 207 714.85

Vermögen .. . M. 9 274 973.80

In früherer Zeit, als man solche Einrichtungen noch nicht kannte, hat es aber auch bereits Unterstützungskassen für Seeleute bzw. deren Hinterbliebene gegeben, die aus freiwilligen Beiträgen von Seeleuten und Reedern zusammengebracht, wenigstens einen mehr oder weniger erheblichen Zuschuß zur Lebenshaltung für alte Seefahrer oder deren Hinterbliebene boten.

Wie schon erwähnt, bestanden im Mittelalter in allen bedeutenderen Seestädten Brüderschaften meist kirchlich-religiöser Art, die neben dem ausgesprochenen Zweck gemeinsamer religiöser Übungen auch vielfach den der Unterstützung in Not geratener Brüder oder überhaupt der Armen verfolgten. Die älteste uns bekannte dieser Brüderschaften ist die im Jahre 1401 gegründete „St. Nikolaus-Brüderschaft“ in Lübeck, aus der die später so berühmt gewordene Lübecker Schiffergesellschaft hervorgegangen ist. Die Hamburger „Schiffergilde“ ist zurückzuführen auf die 1492 gegründete „St. Annen-Brüderschaft". Ebenso ist die Emdener „Schifferkorporation“ hervorgegangen aus der 1495 entstandenen „St. Clemens-Brüderschaft“. Auch die schon genannte Stiftung „Haus Seefahrt“ in Bremen wird auf eine solche religiöse Brüderschaft zurückgeführt, was nach Kohl zwar nicht sicher nachweisbar, aber doch wahrscheinlich zutreffend ist. Sie versorgte und versorgt auch heute noch eine Anzahl von Schiffern bzw. deren Witwen mit freier Wohnung und sonstigen Beihilfen.

Interessant ist nun, daß sich diese älteren Schiffervereinigungen nicht auf den Schifferstand, d. h. auf Kapitäne, beschränken, sondern daß siefast alle „Kaufleute, Schiffsherren und Schiffsleute“ aufnehmen. Namentlich die Zuziehung der Kaufleute, die sich beinahe überall findet, so auch in der Rostocker Schiffergesellschaft von 1565, weist darauf hin, daß der Kaufmanns- und Schifferstand jener Zeiten noch sehr wenig getrennt war, da es sowohl vorkam, daß der seebefahrene Kaufmann selber ein Schiff führte, als auch daß der Kapitän ganz oder teilweise Besitzer des Schiffes war.

Da sich nun die Bremer Stiftung „Haus Seefahrt“ bis auf den heutigen Tag am ursprünglichsten erhalten hat, und durch ihre alljährlich veranstaltete, nach alten Sitten und Gebräuchen abgehaltene sog. „Schaffermahlzeit“ am bekanntesten geworden ist, so sei bei ihr etwas ausführlicher verweilt. Aktenmäßig steht fest, daß im Jahre 1545 eine Schiffergesellschaft, die den Namen führte „Die gemeine Seefahrt“, einen Armenunterstützungsfonds „Die arme Seefahrt“ eingerichtet hat. 1561 wird ein besonderes Verwaltungsgebäude angeschafft, das „Haus Seefahrt“, in dem späterhin auch alten in Not geratenen Seeleuten oder deren Hinterbliebenen Unterkunft geboten wurde, was in viel späterer Zeit der Hauptzweck der Stiftung wurde. Im 17. Jahrhundert hatte die Stiftung eine sehr große Bedeutung als Sammelpunkt aller Bestrebungen zur Förderung der bremischen Schiffahrtinteressen. Die Satzungen sind heute noch, obwohl sie, um einen Einklang mit der Reichsgesetzgebung herbeizuführen, erst im Jahre 1912 neu redigiert sind, voll des alten Geistes mit einer höchst umständlichen Verfassung und sehr ins einzelne gehenden Anweisungen geschäftlichen Charakters.

Die Mitglieder des Hauses Seefahrt bestehen aus Kaufleuten, die dazu gewählt werden, und die die ihnen obliegenden Verpflichtungen übernehmen, ferner aus Kapitänen deutscher Seeschiffe, die entweder bremische Staatsbürger sind oder ein in Bremen registriertes Seeschiff führen. Die Kapitäne haben ein Eintrittsgeld zu zahlen, außerdem eine Abgabe von jeder Reise, ferner haben sie die Verpflichtung, einen einmaligen Beitrag zu den Kosten der alljährlich stattfindenden „Schaffermahlzeit“ zu leisten. Leisten sie diesen Beitrag nicht, so verlieren sie ihre Rechte an das Institut. Dieses gewährt Altersrenten, Witwengehälter, Waisenunterstützungen und eine sog. Prövenwohnung (Pröven ist eine Entstellung des lateinischen Wortes praebenda). Im ganzen werden jährlich etwa 30 000 M. an Unterstützungen gezahlt, und etwa 60 Familien sind auf dem Grundstück der Stiftung an der Lützower Straße in Bremen untergebracht. Den Eingang des Grundstücks ziert ein altes Portal, das vom ersten „Hause Seefahrt“ (in der Altstadt an der Hutfilterstraße) übernommen ist. Dies Portal trägt die bekannten, von Plutarch dem Pompeius in den Mund gelegten Worte: „Navigare necesse est, vivere non est necesse“ 1).

	
4.    Rettungsunternehmungen.


	
a)    Rettung aus Seegefahr.





Die große gemeinsame Gefahr, die alle zur See fahrenden Leute gleichmäßig bedroht, hat, wie schon erwähnt, jenen schönen Geist der kameradschaftlichen Hilfsbereitschaft unter ihnen entstehen lassen, auf dem, neben der Freigebigkeit wohltätiger Menschen an Land, das große,

	
	
	
1)    Vgl. das „Haus Seefahrt“ in Bremen, Prof. Dr. Dietrich Kohl, Hansische Geschichtsblätter 1912.







in den meisten Kulturstaaten in die Wege geleitete Werk der Rettung in Seenut befindlicher Personen von der Küste aus beruht. Diese Aufgabe liegt in Händen privater Gesellschaften, von denen an dieser Stelle nur über die deutsche eingehender berichtet sei.

Die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger wurde im Jahre 1865 gegründet, nachdem schon im Jahre 1824 in England, und dem englischen Vorbilde folgend in Dänemark, Frankreich und Holland Gesellschaften zur Rettung in Seenot befindlicher Personen gebildet waren, ohne daß diesen zunächst größere praktische Erfolge beschieden gewesen wären. Einen wesentlichen Fortschritt machte das Rettungswesen erst, als im Jahre 1850 der Herzog von Northumberland ein Preisausschreiben für die Herstellung des besten Rettungsbootes erließ, demzufolge ein Erfinder namens Fairham für ein brauchbares Rettungsboot belohnt wurde. Sodann führte der Herzog von Northumberland auf der ersten Londoner Weltausstellung dem Publikum eine Sammlung von sonstigen Vorkehrungen zur Rettung Schiffbrüchiger vor, wodurch das Interesse an der Bewegung in weitere Kreise getragen wurde. In der Erkenntnis, daß es bei schwerem Wetter nicht immer möglich ist, Boote zu Wasser zu bringen, hatte man schon damals Geschütze und Raketenapparate konstruiert, die dazu dienten, durch eine hinübergeschossene Leine eine Verbindung zwischen dem Wrack und dem Lande herzustellen, Einrichtungen, die seither erheblich vervollkommnet worden sind und tatsächlich oft Verwendung finden.

In Deutschland ging die erste Anregung zur Errichtung von Rettungsstationen von der preußischen Regierung aus, die 20 Stationen, namentlich an der Ostseeküste, einrichtete, deren Handhabung Lotsen übertragen wurde. Nun ist aber, wie die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger in ihrer im Jahre 1890 anläßlich ihres 25jährigen Jubiläums herausgegebenen Festschrift hervorhebt, der Rettungsdienst nicht derartig, daß er sich dafür eignet, von Seiten einer Regierung oder deren Beamten ausgeübt zu werden. Er muß seiner ganzen Art nach, namentlich im Hinblick auf die großen Gefahren, die er für die Rettungsmannschaften selbst bedingt, getragen sein vom Pflichtbewußtsein und der Kameradschaftlichkeit der seemännischen Küstenbevölkerung selbst, daneben vor allem vom Geiste der Menschenliebe und der seemännischen Tapferkeit!

Es bedurfte aber leider erst einiger besonders trauriger, aufsehenerregender Schiffsunfälle an der Nordseeküste, bis es endlich dazu kam, daß auf dieser Grundlage das große Werk tatkräftig in Angriff genommen wurde. So strandete am 10. März 1860 an der Westküste von Borkum die hannoversche Brigg „Alliance“. Die Leichen der Besatzung trieben an den Strand, ohne daß jemand den Versuch gemacht hätte, zur rechten Zeit zur Rettung irgend etwas zu unternehmen. Ein Kapitän, der am Tage des Unglücks in Borkum anwesend war, begann nun in der Presse eine leb-hafte Werbetätigkeit, indem er ausführte, daß die Rettung der Besatzung möglich gewesen wäre, wenn man Einrichtungen dafür gehabt hätte. Gleichzeitig wurde die Erinnerung an so manchen schweren Schiffsunfall wieder ins Leben gerufen, bei dem Rettungen von Menschenleben gleichfalls möglich gewesen wären, wenn es nicht an Vorkehrungen gefehlt hätte. Z. B. war im Jahre 1854 in der Nähe von Spiekerooge die „Johanna“ zugrunde gegangen, bei welchem Unglück 80 Personen ange-sichts der Küste ums Leben kamen.

An der Weser fanden jene Aufrufe nun zuerst Wiederhall, und von hier aus wurde seit Anfang der 60er Jahre die Werbung zur Anlage von Rettungsstationen energischer betrieben. Besonders waren es zwei Herren aus dem kleinen bremischen Städtchen Vegesack, Navigationslehrer Baermpohl und Rechtsanwalt Dr. Kuhlwey, die zuerst vorgingen-Von Bremen, Hamburg und Emden wurde die Angelegenheit tüchtig unter, stützt und nach einigen Schwierigkeiten, die namentlich ihren Grund in der beliebten deutschen Zersplitterungssucht hatten, kam endlich im Jahre 1865 die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger zustande, die dem Namen nach wohl jedem Leser zum mindesten durch ihre überall aufgestellten Sammelschiffchen bekannt geworden ist. In den ersten 25 Jahren des Bestehens der Gesellschaft konnten ihre Mannschaften 1772 Menschenleben retten, und seither haben sie nicht gerastet, denn allein im Jahre 1912 wurden 110 Personen gerettet. Im ganzen sind seit Begründung der Gesellschaft im Jahre 1865 bis Ende 1912 durch deutsche Rettungsstationen 3870 Menschen vom sicheren Tode gerettet worden. Die Bedeutung dieser Ziffer wird erst dadurch in das rechte Licht gerückt, daß man sich klar macht, daß die einzelnen Rettungstaten sehr selten über 5 Personen umfassen. So sind im Berichtsjahre 1912/13 die in diesem Jahre geretteten 110 Personen das Ergebnis von 34 Einzelrettungsakten, von denen nicht weniger als 7 auf das Rettungsboot „Claus Dreyer“ aus Helgoland und auf den 19. März 1913 entfallen, an welchem Unglückstage in der Nähe von Helgoland eine große Anzahl von Schiffen in Not geriet.

Über die einzelnen Rettungsleistungen wird seitens der Vorleute an die Geschäftsstelle der Gesellschaft in Bremen Bericht erstattet. Diese Berichte sind wahre Denkmale seemännischen Heldenmutes geworden, der sich nirgends schöner wiederspiegelt als in der großartigen Opferwilligkeit dieser einfachen Männer. Als besonders kennzeichnend sei der Bericht Nr. 24 aus dem Gesellschaftsbericht für das Rechnungsjahr 1912/13 hier wiedergegeben.

Der Vormann B. V. Fulfs der Rettungsstation Norddeich berichtete: Am 17. März, um 9 Uhr abends, wurde mir gemeldet, daß ein Schiff gestrandet sei und die Mannschaft um Hilfe rufe. Bei sehr finsterer Nacht herrschte ein äußerst schwerer Sturm aus WSW. mit starkem Regen. Ich machte in aller Eile unser Rettungsboot „Norddeich“ fertig, und wir waren kurz nach 9 Uhr mit dem Boot zu Wasser. Wir versuchten, so schnell wie möglich das Schiff zu erreichen, das außerhalb des westlichen Leitdamms bei Norddeich gestrandet und sofort voll Wasser gelaufen war, so daß die Leute in großer Lebensgefahr schwebten. Infolge der schweren See und des starken Stromes wurden wir dreimal wieder zurückgetrieben, bekamen dann aber Hilfe durch zehn Mann vom Lande, die uns in der schweren See mittels einer langen Leine luvwärts vom Hafen schleppten. Von hier aus gelang es uns endlich, nach einer sehr schweren Fahrt, gegen 12 Uhr nachts die aus zwei Personen bestehende Besatzung des gestrandeten Schiffes in ganz ■erschöpftem Zustande zu retten. Es war die deutsche Tjalk „Johanna“, Schiffer Hinrich Boek hoff, mit Steinen von Bingum nach Norderney bestimmt. Wir landeten die Schiffbrüchigen so schnell wie möglich und sie wurden bei mir in Pflege genommen und mit trockenen Kleidungsstücken versehen. Das Schiff ist total wrack geworden. “

Die Einkünfte der Gesellschaft bestehen aus Mitgliederbeiträgen und Stiftungen, die Ausgaben in der Beschaffung und Unterhaltung der Apparate sowie in der Verteilung von Prämien an die Rettungsmannschaften und deren Hinterbliebenen. So wurden im Rechnungsjahre 1912/13 5756,50 M für 110 Rettungen aus Seenot an Prämien gewährt, außerdem wurden 34238 M. an die Mannschaften als Löhne für Übungs-und Rettungsfahrten gezahlt, ebenso wurden 4780 M. an Schiffsmannschaften für Rettung auf hoher See gezahlt, und außerdem in 16 Fällen Prämien und Medaillen verteilt. Auch sind etwa für 7000 M. Unterstützungen an Vormänner, Bootsleute und Witwen davon zur Auszahlung gelangt. Von den 110 Personen, die im Jahre 1912/13 aus Seenot gerettet wurden, sind 97 durch Boote und 13 durch Raketenapparate gerettet. Von den seit Bestehen der Gesellschaft Geretteten (3870) wurden 3316 in 626 Strandungsfällen durch Boote und 554 in 108 Strandungsfällen durch Raketenapparate gerettet. Zurzeit unterhält die Gesellschaft 133 Rettungsstationen, wovon sich 86 an der Ostsee und 47 an der Nordsee befinden. 64 sind Doppelstationen mit Boot und Raketenapparat, 52 sind Bootsstationen und 17 Raketenstationen. 10 Boote sind mit Motor ausgerüstet.

Der Mitgliederstand der Gesellschaft beziffert sich auf etwa 54 000, die ca. 150 000 M. Beiträge leisten. Die Gesamteinnahmen schwanken zwischen 300—400 000 M.

	
	
b)    Rettung an Binnengewässern.





Was die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger an der See erstrebt, das will die Zentralstelle für das Rettungswesen an Binnen-und Küstengewässern, Generalsekretär Professor Dr. George Meyer, Geheimer Sanitätsrat, Geschäftsstelle Berlin W., Magdeburgersraße 14 — allerdings der Lage der Dinge entsprechend auf anderer Grundlage —, auf Binnengewässern erreichen, ein Ziel, das nicht weniger anzuerkennen ist. Über ihre seit dem Jahr ihrer Gründung 1906 geleistete Tätigkeit hat die Zentralstelle folgendes berichtet:

Während auf dem Gebiete des Rettungswesens an den Seeküsten seit vielen Jahren vortreffliche Einrichtungen zur Rettung der Schiffbrüchigen in fast allen zivilisierten Ländern begründet worden sind, war dem Rettungswesen auf dem Gebiete der Binnengewässer nicht überall genügende Aufmerksamkeit von seifen freiwilliger Verbände zugewendet worden. Obwohl im Deutschen Reiche in jedem Jahre eine große Anzahl von Menschen durch Ertrinken den Tod findet, und an diesen Un-glücksfällen in bedeutender Weise das Ertrinken an Binnengewässern beteiligt ist, ist man erst spät auf den Gedanken gekommen, Einrichtungen zur ersten Hilfe auf diesem Gebiete zu schaffen oder vorhandene zu verbessern.

Wasserwehren, die besonders bei Überschwemmungen im Binnenlande hilfreich eingriffen, hatten bereits bestanden. Umfassende Einrichtungen für die Rettung von Verunglückten auf den großen Binnenseen waren, abgesehen von Aufstellung von Rettungsgerätschaften an Ufern einzelner Wasserläufe, nicht ausreichend bereit gestellt.

Wasserfuhr wies 1888 darauf hin, daß nicht nur die kurz vorher vom Berliner Polizeipräsidium beim Magistrat angeregte und von diesem als notwendig anerkannte Anbringung von Rettungsgeräten an Flußläufen genüge. Er verlangte mit Recht, daß auch Räume und in der Leistung erster Hilfe geübte Personen zur Verfügung stehen müßten, und schlug für diese Zwecke die Benutzung der Polizeiwachen und Ausbildung der Polizisten vor.

Anstoß zum praktischen Vorgehen von freiwilligen Kreisen gab erst die am 27. April 1889 durch das Vorgehen des Herrn Ernst Hartung (Berlin) erfolgte „Begründung der Rettungsgesellschaft der Wassersportvereine von Berlin und Umgegend“, von der die ersten freiwillig organisierten Einrichtungen im Deutschen Reiche geschaffen wurden, durch welche auf einem Binnengewässer Verunglückten Rettung und Hilfe gebracht wurde. Einige Jahre später konnte unter Beihilfe dieser Gesesellschaft die „Rettungsgesellschaft für die Gewässer von Spandau und Umgegend“ errichtet werden. Vertreter beider Körperschaften faßten den Plan, eine Vereinigung der für das Gebiet des Rettungswesens an und auf Binnengewässern in Frage kommenden Kräfte zu schaffen, die in ähnlicher Weise wie die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger auf dem Gebiete der Rettung auf Binnengewässern Verunglückender wirken sollte.

Den Satzungen ist folgendes zu entnehmen:

	
§ 1.



Die am 17. Februar 1906 zu Berlin begründete Zentralstelle führt den Namen: „Zentralstelle für das Rettungswesen an Binnen- und Küsten-g e w äs s ern“.
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Der Zweck der Zentralstelle ist, im Einvernehmen mit Behörden, Körperschaften, Vereinen und Privatpersonen bestehende Einrichtungen zur Rettung Ertrinkender an Binnen- und Küstengewässern , sowie zur Rettung aus Wassernot (auch Eisgefahr) zu unterstützen, Werkzeuge und Gerätschaften zur Rettung Ertrinkender zu prüfen, die Bildung neuer Einrichtungen anzuregen oder selbst solche ins Leben zu rufen und für diese Zwecke bestehende Einrichtungen zu einem Verbände zu vereinigen.

	
§ 3.



Zur Erreichung dieses Zweckes sind folgende Maßnahmen vorgesehen;

	
	
a)    Feststellung der Einrichtungen für erste Hilfe an Binnen- und Küstengewässern, der vorhandenen Wasserwehren, der Einrichtungen zur Rettung und ersten Hilfe in Badeanstalten und Seebädern, sowie solcher Einrichtungen für den Eislauf im In-und Auslande, ferner die Beschreibung von Musteranstalten für diese Zwecke.


	
b)    Sammlung der einschlägigen Literatur und der Verordnungen und Erlasse von Staats- und Gemeindebehörden, der Satzungen und Veröffentlichungen von Vereinigungen, welche die genannten Zwecke und Ziele verfolgen.


	
c)    Wissenschaftliche Bearbeitung der einschlägigen Fragen: Herausgabe von Leitfäden, Anleitungen, Flug- und Merkblättern usw.


	
d)    Veranstaltungen und Besuch von Kongressen.


	
e)    Begründung einer Statistik über Unfälle und Rettungen an Binnen- und Küstengewässern.


	
f)    Herstellung einer Auskunfts- und Prüfungsstelle insbesondere über Verfahren zur Rettung und Wiederbelebung Ertrinkender, sowie über Werkzeuge und Gerätschaften, welche solchen Zwecken dienen.


	
g)    Förderung des Unterrichts in der ersten Hilfe.





Eine der ersten Tätigkeiten der Zentralstelle war der Versuch, die Rettungseinrichtungen an den Wasserläufen in Großstädten zu vervollkommnen. Die steilen Uferböschungen, welche vielfach in Städten die Flußläufe einfassen, machen die Rettung Ertrinkender unmöglich. Nicht nur Personen, die durch einen Zufall ins Wasser gestürzt sind und sich selbst zu retten versuchen, sondern auch Personen, die in selbstmörderischer Absicht ins Wasser springen und plötzlich ihr Vorhaben aufgeben, können sich nicht an den steilen, gerade in die Höhe steigenden oder schräg abfallenden Ufermauern halten. Auch Retter , die einen Verunglückten aus dem Wasser bringen wollen, vermögen nicht an den steilen Uferböschungen empor zu kommen. Wenn auch Treppen zum Wasser führen, so kann ihre Zahl nicht genügen, so daß jemand, bevor er eine solche Treppe erreicht, leicht untergehen kann. Es fanden eingehende Erörterungen in der Zentralstelle über diesen Gegenstand statt, die in dem Vorschläge gipfelten, Ketten guirlandenartig an den Ufermauern zu befestigen oder bei erster Anlage solcher Mauern anzubringen. Eine zweckentsprechende probeweise Anbringung konnte bisher in Berlin nicht ausgeführt werden.

Daß solche Ketten einen praktischen Wert haben, zeigt, daß sie an einzelnen Stellen bereits vorhanden sind, so an der Schleuse bei Plötzensee bei Berlin. Diese Einrichtung wurde von dem damaligen Vorsitzenden der Zentralstelle, Ministerialdirektor Exzellenz Förster, dem stellvertretenden Vorsitzenden, Geheimen Obermedizinalrat Prof. Dr. Dietrich und dem Generalsekretär besichtigt, bevor ein Gesuch an den Berliner Magistrat gesendet wurde. Solche Ketten sind außerdem in Genf angebracht; ferner sind im Hafen von Kopenhagen an den Ufermauern Drahtseile von entsprechender Stärke in der ganzen Ausdehnung des Hafens befestigt. In Leipzig war die Anbringung von Rettungsseilen geplant. Hieraus ist ersichtlich, daß man an verschiedenen Stellen bestrebt ist, eine große Behinderung für die Rettung Ertrinkender in Wasserläufen in Städten nach Möglichkeit zu beseitigen.

Die von der Zentralstelle gegebene Anregung, solche Rettungsketten an Wasserläufen beim Neubau von Ufermauern anbringen zu lassen, ist besonders wichtig. Die Mehrkosten für den Neubau werden dann nur geringe sein.

Für die Leistung der ersten Hilfe an Flußläufen sind auch Aushänge gedruckter Anweisungen zur Rettung in Ertrinkungsgefahr geratener Menschen erforderlich. Es wurde beschlossen, neue Anschläge für die Rettung Ertrinkender herzustellen, um eine größere Einheitlichkeit auf diesem Gebiete zu bewirken. Diese ist erforderlich, damit nicht Nothelfer, die in der Wiederbelebung ausgebildet sind, auf ausgehängten Tafeln andere Maßnahmen angegeben finden, als solche, die sie selbst gelernt haben. Es kann dies zu Verwirrung führen, die für den Augenblick, wo es sich um schnelle Entscheidung über das anzuwendende Verfahren handelt, von grosser Bedeutung werden kann.

Nachdem das amtliche „Nothelferbuch“ in 2. Auflage von der Medizinal-Abteilung des Ministeriums des Innern herausgegeben war, erschien es zweckmäßig, die Abbildungen der betreffenden Abschnitte im Nothelferbuch für einen Anschlag zur „Rettung Ertrinkender“ zu verwerten. Der Herr Minister beauftragte die Medizinalabteilung des Ministeriums des Innern und die Zentralstelle mit der Herausgabe, die vom Generalsekretär besorgt wurde. In der Sitzung vom 21. Mai 1912 wurde der Aushang der Zentralstelle vorgelegt.

Auch andere Verbesserungen für die Ufer wurden von der Zentralstelle ins Auge gefaßt. So war bekannt geworden, daß an zwei Stellen im Binnenlande Dampferstege eingebrochen waren , wodurch eine Anzahl von Menschen ins Wasser in der Nähe der Ufer gestürzt war. Wenn auch bei dem seichten Wasser Menschenleben nicht verloren gingen, so muß doch auf diese Verhältnisse besonderes Augenmerk gerichtet werden.

Namentlich muß auch eine Üb er füllung der Personendampfer, die zu späten Tages- und Abendstunden an Sonn- und Feiertagen häufig stattfindet, verhütet werden. Es sind im Laufe der Jahre mehrfach Verunglückungen von Menschen an späten Abenden vorgekommen durch Zusammenstoß von Dampfern mit kleineren Booten, durch Anrennen eines Dampfers an einen Brückenpfeiler, ferner auf dem Wannsee durch Anfahren eines Bootes an ein Vergnügungsmotorboot, so dass eine scharfe Kontrolle der Ausführung der vorhandenen Vorschriften durch die zuständigen Behörden erforderlich ist.

Die Zentralstelle hat daher dem Herrn Ressortminister ein Gesuch unterbreitet, in dem sie eine strenge Kontrolle der Landungsstege, sowie der Rettungseinrichtungen auf den Binnenfahrzeugen erbat. Es wurde vorgeschlagen, die Prüfungen dieser Einrichtungen durch die Kreisärzte vornehmen zu lassen und sich über die Vorschriften für die Rettungseinrichtungen der Binnenschiffe zunächst mit dem Herrn Handels-, minister ins Benehmen zu setzen. Auch wurde dem Herrn Regierungspräsidenten von Potsdam und dem Herrn Polizeipräsidenten in Berlin das Gesuch unterbreitet, wiederholte und außerordentliche Revisionen der Rettuugseinrichtnngen auf den Binnenfahrzeugen anzuordnen. Mit diesen Vorschlägen erklärte der Herr Handelsminister im allgemeinen sein Einverständnis.

Die Wiederbelebung Ertrunkener, die bereits in frühen Zeilen die Aufmerksamkeit der Menschen auf sich zog und eigentlich den Anstoss zur Einrichtung von ständigen Rettungsvorkehrungen gab, ist gleichfalls in bestimmter Weise einzuüben. Aber auch Kenntnis der ersten Hilfe bei allen Verunglückungen bis zur Ankunft des Arztes ist für Wassersport treibende Personen unerläßlich. Auf ihren großen Sportfahrten sind sie häufig tagelang auf sich selbst angewiesen, so daß sie Kenntnisse in genannten Gebieten besitzen müssen. Die Zentralstelle hat daher zunächst mit den Wassersportvereinen Fühlung gesucht.

Diejenigen Körperschaften, für die eine richtig ausgeführte erste Hilfe hohe Bedeutung hat und die für das Gebiet des Wassers in Betracht kommen, die Ost- und Westdeutsche Binnenschiffahrtsberufsgenossenschaft, die Elbschiffahrts -und Seeberufsgenossenschaft, wurden gleichfalls für die Förderung des Nothelferunterrichts interessiert.

In Verbindung mit dem Deutschen Zentralverein für Binnenschiffahrt wandte sich die Zentralstelle an genannte Berufsgenossenschaften, ferner an eine Reihe von Städten, wo Schifferschulen sich befinden, um die Anregung zur Einrichtung von Nothelferkursen zu geben und darauf hinzuweisen, Aerzte für die Zwecke zu gewinnen. In einer Reihe von Schifferschulen war bereits ein solcher Unterricht eingeführt, in einigen wurde er eingerichtet. Es ist das um so dankeswerter, als in den Fachschulen bereits im hohen Maße die verfügbare Zeit in Anspruch genommen ist, so daß für einen solchen Unterricht nicht immer sehr viel Zeit übrig bleibt. Es wird aber sicher die Zeit kommen, wo der Nothelferunterricht, der ja gewöhnlich mit einem Unterricht über Gesundheitspflege verbunden wird, sich Bürgerrecht im Lehrplan dieser und anderer Anstalten erwirbt.

Die Zentralstelle hat ferner ihren Rat den erwähnten Berufsgenossenschaften zur Verfügung gestellt, daß die mit den Unfallverhütungsvorschriften verbundenen Ratschläge für erste Hilfe einer Durchsicht unterzogen würden. Die West- und Ostdeutsche Binnenschiffahrtsberufsgenossenschaft machten von diesem Anerbieten Gebrauch.

Die Zentralstelle suchte auch die Einrichtung von Rettungswachen an Binnen- und Küstengewässern nach Möglichkeit zu fördern. Es wurden besonders Grundsätze für Einrichtungen von Rettungswachen an Binnengewässern beraten, die naturgemäß nur in der Nähe von großen Städten errichtet werden können.

Außerdem wurde den Einrichtungen für erste Hilfe in den Seebädern ganz besondere Aufmerksamkeit zugewendet, nachdem bereits der Ausschuß für die gesundheitlichen Einrichtungen in den Kur- und Badeorten 1904 Grundzüge für die Einrichtungen des Rettungswesens in Seebädern aufgestellt hatte. An diesen Beratungen hatte seinerzeit der Generalsekretär teilgenommen.

Da früher die Deutsche Gesellschaft zur Rettung Schiffbrüchiger R t tungsgerät-schäften an den Ufern von Seebadeorten aufgestellt hatte, wurde, um nicht in ein bereits von anderer Seite betriebenes Arbeitsgebiet einzugreifen, bei der Gesellschaft angefragt, ob sie diese Tätigkeit noch ausübe. Als dieses verneint war, trat die Zentralstelle der Angelegenheit näher.

Die Zentralstelle hofft aber noch weiter zu kommen. Die Einrichtungen für die Rettung Ertrinkender in den Bade- und Schwimmanstalten des Heeres sind so vortrefflich, daß, nachdem dem Generalsekretär von dem Generalkommando des Gardekorps in entgegenkommender Weise Gelegenheit zi einem Besuch einer Vorführung der Rettung Verunglückter in der Militärschwimmanstalt in Plötzensee gegeben war, beschlossen wurde, solche Einrichtungen auch in anderen Badeanstalten, am Meere und an Binnengewässern zu schaffen. Einleitende Schritte, die hoffentlich von Erfolg gekrönt sein werden, sind geschehen.

Eine Hilfe bei Unglücksfällen durch Wassergewalt hat dann einzutreten, wenn Katastrophen geschehen, durch die Leben und Eigentum von Menschen in höchster Weise gefährdet sind, durch Überschwemmungen und Hochwasser, die im Herbst und Frühjahr nicht selten eintreten. Wenn auch in einzelnen Bundesstaaten zweckentsprechende Verordnungen für die Verhütung von Überschwemmungen durch Erlaß von Deichordnungen usw. bestehen, so erscheint es doch zweckmäßig, noch weitere Maßnahmen auf diesem Gebiete zu bewirken. Die Zentralstelle ist zurzeit damit beschäftigt, eine Zusammenstellung der behördlichen Vorschriften als Grundlage für weiteres Vorgehen zu schaffen und damit die Errichtung von Wasserwehren zu fördern. Es ist ferner die Anfertigung von Rettungsbüchern ins Auge gefaßt.

Eine weitere Tätigkeit hat die Zentralstelle satzungsgemäß begonnen, als vom Zentralkomitee für das Rettungswesen in Preußen und vom Deutschen Zentralverband für Rettungswesen fast gleichzeitig angeregt wurde, eine Auskunftsstelle für das Gebiet der ersten Hilfe einzurichten. Der Zentralverband übertrug die Auskunfterteilung einer Kommission des Zentralkomitees für das Rettungswesen in Preußen, das seinerseits die Bearbeitung der Anfragen über Rettungseinrichtungen im Gebiete der Binnen- und Küstengewässer der Zentralstelle überwies. Die Vermittlung der Tätigkeit der Kommissionen, die von diesen beiden Körperschaften für die Zwecke der Auskunfterteilung gewählt wurden, liegt dem Generalsekretär der Zentralstelle und des Zentralkomitees ob. Es ist sowohl an Behörden als auch an Einzelpersonen in einer Reihe von Fällen Raterteilung erfolgt, die sich auf Anfragen über allgemeine Einrichtungen für erste Hilfe an Binnen- und Küstengewässern als auch über Gerätschaften für diese Zwecke bezog. Ein weiterer Ausbau der Einrichtungen ist vorgesehen.

Eine neue Strömung, im Deutschen Reiche eine Lebensrettungsgesellschaft zu begründen, wurde von der Zentralstelle aufmerksam verfolgt. Solche Lebensrettungsgesellschaften bestehen in einzelnen außerdeutschen Ländern. In Deutschland, wo zahlreiche Einrichtungen für Rettungswesen und erste Hilfe bestehen, könnte man über die Notwendigkeit einer solchen Veranstaltung vielleicht geteilter Ansicht sein, um so mehr als die für die Rettung erforderlichen Personen besonders in den großen Wassersportverbänden so zahlreich vorhanden sind, daß es hauptsächlich der weiteren Anregung bei diesen Verbänden bedarf, um genügend ausgebildetes Personal für diese Zwecke zur Verfügung zu haben. Die Zentralstelle wird diese Bestrebungen, die vorläufig im Kreise des Deutschen Schwimmverbandes weiter gefördert werden sollen, unterstützen, da sie satzungsgemäß zu ihren Aufgaben gehören und sie selbst in letzterer Richtung Anregungen gegeben hat. Weiteres Vorgehen in dieser Angelegenheit hat sich die Zentralstelle vorbehalten, um die Weiterentwicklung des Unternehmens abzuwarten.

Von sonstigen Gelegenheiten, an denen die Zentralstelle beteiligt war, ist ein Vor trag des Generalsekretärs über Rettung am Wasser im Museum für Meereskunde am 25. April 191.0 mit Vorführung von Licht- und Bewegungsbildern zu erwähnen.

Ferner beteiligte sich die Zentralstelle an der Dresdener Hygiene-Ausstellung 1911 durch Ausstellung ihrer Drucksachen.

Im Jahre 1907 trat die Zentralstelle dem Zentralkomite für das Rettungswesen in Preußen und im Jahre 1911 dem Deutschen Zentralverband für Rettungswesen als Mitglied bei.

Auf dem V. Internationalen Kongreß für Thalassotherapie in Kolberg im Juni 1911 war die Zentralstelle durch den Generalsekretär vertreten, der daselbst einen Vor trag über „Die Entwicklung des Rettungswesens am und im Wasser mit besonderer Berücksichtigung der künstlichen Atmung und Vorschlägen für Einrichtung des Rettungswesens in Seebädern“ hielt. Auch in der Deutschen Gesellschaft für Meereskunde ist eine Gruppe „Hygiene und Rettungswesen“ errichtet worden, deren Vorsitzende Regierungs- und Medizinalrat Ho c h e - Köslin (Hygiene) und der Generalsekretär (Rettungswesen) sind.

Um die Betätigung der Zentralstelle auf den verschiedenen Einzelgebieten des Rettungswesens an und auf Binnengewässern im Zusammenhang darzustellen, wurde eine RettungsÜbung am 15. August 1909 auf dem Langen See bei Grünau veranstaltet. Dank der entgegenkommenden Unterstützung der Reichs-, Staats-, Militär-Gemeindebehörden und freiwilliger Körperschaften konnte diese Uebung in großem Maßstab vor zahlreich erschienenen Zuschauern ausgeführt werden.

Die Übung hatte auch insofern einen Erfolg, als im nächsten Jahre ein ähn-liches Unternehmen von der Rettungsgesellschaft für die Gewässer von Spandau und Umgegend unter Leitung von Oberstabsarzt Brettner veranstaltet wurde.

Bei dieser fand eine sehr bemerkenswerte Vorführung der Rettung Ertrinkender durch Polizeihunde vom Berliner Polizeipräsidium statt. Die Tiere entledigten sich zum größten Teil in geschickter Weise ihrer schwierigen Aufgabe.

Aus dem im vorstehenden Abschnitt Gesagten ist ersichtlich, daß sowohl die private Wohltätigkeit als auch der Staat, von dessen Maßnahmen zur Verhütung von Seeunfällen usw. noch weiteres zu sagen sein wird, schon manches getan haben, um die Lage der Seeleute angesichts der vielen Gefahren, denen sie in leiblicher, sittlicher und wirtschaftlicher Beziehung ausgesetzt sind, zu heben. Das wirklich Entscheidende muß aber von ihnen selbst ausgehen. Zwar ist ihnen dadurch, daß ihr Beruf sie vom Lande entführt, manche Gelegenheit, an sich selbst zu arbeiten, ab geschnitten. Vor allem muß unter diesem Gesichtspunkte das Selbstgefühl der Leute, die lernen müssen, sich immer ihrer Menschenwürde bewußt zu bleiben, gestärkt werden. Vieles könnten sie selbst hierzu tun, — wozu in erster Reihe gehört, daß sie ihrer Bildung aufhelfen. Wenn man selbst gesehen hat, was für abscheuliche Literatur sich an Bord der Schiffe in den Händen der Seeleute befindet — und zwar nicht nur Bücher unsittlicher Art, sondern auch solche aus dem ganzen übrigen weiten Gebiet der Schundliteratur —, so folgert man, daß Leute, die daran Gefallen finden, schwerlich den für ihren harten Beruf erforderlichen inneren Halt bewahren können. Dabei hat der Seemann ein sehr großes Lesebedürfnis. Diesem sollte nun aber von wohlmeinenden Menschen nicht einseitig durch Traktatliteratur, die der Schiffsmann nicht sehr schätzt, abgeholfen werden, sondern vor allem durch gute, dem einfachen Matrosen und Heizer verständliche Fach-Schriften, die gern gelesen würden, wenn sie vorhanden wären. Für den größten Feind des Seemanns bin ich geneigt jene geistige Trägheit zu halten, die ihn auf langen Reisen, wo ihm jede Anregung fehlt, nur allzu leicht beschleicht. Hier wäre auch ein Feld, wo die Offiziere in sehr segensreicher Weise eingreifen könnten. Natürlich dürfte sich niemand, der darauf ausgeht, bei den Schiffsmannschaften höhere Interessen — sei es auch zunächst nur für Dinge des Seemannsberufes selbst — zu wecken,

durch anfängliche Mißerfolge abschrecken lassen. An Bord eines jeden Schiffes finden sich doch immer einige Leute, die in ihrem Beruf vorwärts wollen, und von diesen gehen dann auch gute Einflüsse auf ihre Kameraden aus. Viele soziale Arbeit ist an unseren nur allzu lange vernachlässigten Seeleuten noch zu tun, leicht ist sie nicht, aber sie verspricht Erfolg, denn der zu bearbeitende Rohstoff ist gut und lohnt die Mühe!

Dritter Abschnitt.

Die Betriebskosten der Schiffahrt und deren Deckung durch Betriebseinnahmen.

	
A. Allgemeines über Kosten.


	
1.    Die festen Kosten.





Jedes wirtschaftliche Unternehmen hängt bekanntlich in seiner Wirtschaftlichkeit, d. h. in dem Ertrage des darin angelegten Kapitals, ab von dem Verhältnis der im Betriebe aufzuwendenden Kosten und den für seine Erzeugnisse auf dem Markt erzielbaren Preisen, gleichviel, ob es sich dabei um eine auf die Herstellung von Waren gerichtete Fabrik oder um die Ausführung irgend welcher Leistungen anderer Art, bei der Schiffahrt also um Beförderungsleistungen, handelt.

Die Preisbildung auf dem Frachtenmarkt wurde nun in ihrer Abhängigkeit von Angebot und Nachfrage bereits teilweise erörtert. Schwieriger aber ist eine Untersuchung der Selbstkosten, die im allgemeinen von sehr verschiedenen Faktoren beeinflußt werden, unter denen die wichtigsten sind: die wirtschaftliche und sparsame Betriebsführung seitens des Unternehmers, und im Zusammenhang damit stehend die Anwendung' möglichst vollkommener technischer Einrichtungen. Auf die Schifffahrt angewandt, bedeutet dies, daß die Selbstkosten um so niedriger werden, als die Werkzeuge und Maschinen, deren sich die Schiffahrt bedient, nämlich die Schiffe, technisch möglichst vollkommen entwickelt sein werden. Hierbei ist unter technischer Entwicklung die Erreichung der größtmöglichen Anpassung an die gerade vorliegenden Zwecke zu verstehen, nicht etwa eine einseitige Entwicklung nach der Seite der größtmöglichen Schnelligkeit und größtmöglichen Eleganz hin. Auch diese Entwicklung kann unter Umständen zweckmäßig sein, wenn es nämlich darauf ankommt, wie es z. B. irn nordatlantischen Passageverkehr tatsächlich der Fall ist, mit solchen Mitteln ein besonders zahlungsfähiges Publikum heranzuziehen. Aber keineswegs liegen die Dinge immer so 1).

Die Kosten eines Verkehrsunternehmens setzen sich nun, wie an anderer Stelle schon ausgeführt, zusammen 1. aus solchen, die ganz unabhängig sind von den einzelnen Verkehrsleistungen, und 2. solchen, die mit der Zunahme der Verkehrsleistungen wachsen. Diese wieder zerfallen a) in solche, die im genauen Verhältnis der Verkehrsleistungen wachsen, und b) in solche, bei denen derartig enge Beziehungen nicht bestehen. Zwar sind auch die Kosten der unter 1 genannten Art selbstverständlich nicht ganz unabhängig vom Verkehr insofern, als sie durch Abnutzung der Verkehrsanlagen notwendig beeinflußt werden, wohl aber sind sie, nachdem einmal die Kosten für die betreffende Anlage verausgabt sind, unabhängig davon, ob nunmehr die Anlage im Einzelfall — von der Abnutzung abgesehen — stärker oder weniger stark in Anspruch genommen wird.

Hierher gehören vor allem die Baukosten, die verausgabt werden 1. für die Bereitstellung der Verkehrswege, 2. für die Verkehrsfahrzeuge und 3. für die Vorkehrungen, die erforderlich sind, den zu befördernden Gegenständen, seien es nun Güter, Personen oder Nachrichten, den Zugang zu den Fahrzeugen zu ermöglichen. Bei der Eisenbahn rechnen wir zu 1 den Unter- und Oberbau der Linien, Kunstbauten, Signale usw., zu 2 die Lokomotiven und Wagen und zu 3 die Bahnhofsanlagen. Bei der Schiffahrt müssen wir entsprechend zu 1 rechnen die Kosten für den Ausbau, die Betonnung und Befeuerung der Wasserstraßen, zu 2 die für den Bau der Schiffe und zu 3 die Kosten für den Bau der Häfen, Lösch- und Ladeeinrichtungen, Verwaltungsgebäude usw.

Bei der Eisenbahn sind die Kosten durchweg von ein und derselben juristischen Person, nämlich dem Eisenhahnunternehmer (z. B. der preußischen Staatsbahnverwaltung) auszugeben, da diese die Eisenbahnlinien,

	
	
	
1)    Daß sich in der Tat Aufwendungen für elegante Ausstattung von Kabinen usw. bezahlt machen, geht daraus hervor, daß die sog. Staatszimmer auf erstklassigen Dampfern in der besten Jahreszeit für eine einfache Fahrt zwischen Europa und Amerika seitens reicher Amerikaner mit Beträgen bis zu 10 000 M. bezahlt werden. Es handelt sich hier allerdings nicht um Kabinen, sondern um Räumlichkeiten, die aus mehreren mit größter Eleganz eingerichteten Zimmern bestehen. Es ist nun übrigens weniger die Eleganz, die in dem hohen Preise bezahlt wird, als der Raum, denn dessen Bereitstellung verursacht der Reederei weit höhere Kosten, als die mehr oder weniger prächtige Ausstattung. Wie sehr übrigens die Passagierreedereien gezwungen sind, -den Launen ihrer Fahrgäste Rechnung zu tragen, dafür mag als ein nettes Beispiel angeführt werden, daß viele neuere Dampfer Schornsteine erhalten, die nur als Zierrat dienen. So z. B. kann der „Imperator" von drei Schornsteinen nur zwei benutzen. Der dritte steht mit den Feuern gar nicht in Verbindung. Ähnlich ist es, wie gesagt, bei vielen andern Neubauten von Passagierdampfern, die auf diese Weise den Eindruck erwecken sollen, als hätten sie noch weit gewaltigere Maschinenanlagen, als dies tat-■sächlich der Fall ist.







•das Gelände, auf dem die Schienen gelegt sind, die Bahnhöfe, Fahrzeuge usw. tatsächlich besitzt. Anders bei der Schiffahrt. Dem Verkehrsunternehmer gehört hier für gewöhnlich nur das Schiff, in seltenen Fällen besitzt er einen eigenen Hafen, dem bei der Eisenbahn der Bahnhof entsprechen würde. Fast nie hat er Eigentum am Wege. Eine bemerkenswerte Ausnahme bilden hier die Kanäle der Binnenschiffahrt, auf denen der Schiffahrtbetrieb im Monopol des Kanalbesitzers erfolgt (z. B. der elektrische Treideleibetrieb und die Personenschiffahrt des Kreises Teltow auf dem ihm gehörigen Teltowkanal und das staatliche Schleppmonopol auf dem Rhein- Weser-Kanal, ferner Anschlußkanäle industrieller Anlagen). Da anderseits die Unterhaltung und der Ausbau der Schiffahrtwege, die, wenn man vom eigentlichen Meere absieht, als öffentliche Ströme, Seen, Kanäle usw. im Besitze von Staaten sind, erhebliche Kosten verursachen, so ist es üblich und vielfach notwendig, die Kosten dieser Unterhaltung in Form von Abgaben der Schiffahrt aufzuerlegen. Im allgemeinen werden diese Abgaben abgestuft nach dem Maß der Inanspruchnahme der betreffenden Anlagen unter Zugrundelegung der Schiffs- bzw. Ladungsgrößen.

Die Schiffahrt hat, wie aus dem bisher Gesagten ersichtlich, also mit Kosten zu rechnen, die sich in folgende Gruppen einteilen lassen:

	
1.    Feste Kosten.


	
a)    Kapitalkosten (Zinsen usw.),


	
b)    Neubauten oder Ankauf von Schiffen, bzw. Abschreibungen darauf,





c) Beschaffung von Anlagen an Land, deren Versicherung gegen Feuer usw.,

	
	
d)    Verwaltungskosten.



	
2.    Bewegliche, aber von den einzelnen Verkehrsleistungen unabhängige Kosten.


	
e)    Löhne und Gehälter auf See, Besatzungsproviant,


	
f)    Kohlen und Schmiermaterial,


	
g)    Löhne an Land,


	
h)    Hafenabgaben, Steuern, soziale Lasten usw.,


	
i)    Seeversicherung (Kasko),





k) Reparaturen, Docken usw.

	
3.    Bewegliche, von den einzelnen Verkehrsleistungen abhängige und im Verhältnis dazu wachsende Kosten.


	
1)    Stauungskosten und Abgaben, die nach der beförderten Ladung tarifiert sind,


	
m)    Passagierproviant und Abgaben, die sich nach der Zahl der Fahrgäste richten.
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Zur näheren Erklärung hierfür ist zu bemerken, daß die unter a—d genannten Kosten stets auflaufen, auch wenn der Schiffspark still liegt. Die unter e—k genannten Kosten entstehen, wenn die Schiffe fahren, gleichviel ob beladen oder in Ballast, ob von Passagieren vollbesetzt oder leer. Die unter 3 aufgeführten Kosten dagegen sind im allgemeinen von den tatsächlich beförderten Gegenständen abhängig und werden erspart, falls solche nicht vorhanden sind; so ist z. B. am Passagierproviant zu sparen, wenn wenige Personen an Bord sind (wenn auch nicht ganz genau im Verhältnis der Personenzahlen); Stauungskosten entstehen nur für tatsächlich verstaute Güter.

Aus dem über das Wesen der festen und beweglichen Kosten Gesagten ergibt sich nun für die Praxis der Reederei der sehr wichtige Gesichtspunkt, daß es unter Umständen vorteilhafter sein kann, ein Schiff, sei es auch mit Verlust, in Fahrt zu halten, anstatt es aufzulegen, da nämlich die festen Kosten, die auflaufen, auch wenn das Schiff keinen Dienst tut, wenigstens teilweise gedeckt werden, wenn der Gewinn der Reise zwar nicht zu einem wirklichen Nutzen führt, aber doch die durch die Reise selbst veranlaßten beweglichen Kosten übersteigt. Es ergibt sich daher für den Unternehmer die Notwendigkeit, den Punkt festzustellen, wo sich nach dem Gesagten die Unternehmung einer Reise noch besser lohnt als das Stillegen des Schiffs. Diesen Punkt nennt man den „Fahrtverlustpunkt“. Bei einem großen modernen Frachtdampfer werden die festen Kosten pro Tag etwa 1000 Mark betragen. Ergibt sich nun, daß die von einer Reise zu erwartenden Einnahmen zwar nicht die gesamten Kosten einschließlich deren für Indiensthaltung und Fahrt übersteigen, aber doch nicht um mehr als 1000 Mark für den Tag, nämlich den Betrag der festen Kosten, dahinter Zurückbleiben, so wird man den Dampfer fahren lassen. Im Betrieb fester Linien spielen derartige Erwägungen natürlich nur eine untergeordnete Rolle, da man im Interesse des guten Rufes der Linie tunlichst bestrebt sein wird, die regelmäßigen Fahrten einzuhalten, auch wenn sie einzelne Male Verluste lassen sollten. Für die freie Schiffahrt sind solche Berechnungen dagegen ausschlaggebend.

	
a)    Kapitalkosten.



Die Kapitalkosten, d. h. die Kosten für Beschaffung und Verzinsung des stehenden Kapitals, sind bei Schiffahrtunternehmen nicht anders geartet, als bei sonstigen Unternehmungen auch. In der Partenreederei ist von Kapitalkosten vom Standpunkte der Korrespondentreeder aus eigentlich gar keine Rede, zumal auch Zinsen nur dann in Ansatz kommen können, wenn die Reederei Anleihen aufgenommen hat, welcher Fall aber selten ist. Das Kapital der Partenreederei hat sonst eben nur auf den Geschäftsgewinn Anspruch. Bei der offenen Handelsgesellschaft, bei der Kommanditgesellschaft und bei der Gesellschaft mit beschränkter Haftung, welche Gesellschaftsformen zwar in der Reederei nur eine beschränkte Bedeutung haben, ist ebenfalls nichts Besonderes, d. h. der Schiffahrt Eigentümliches, zu erwähnen.

Etwas anders liegen die Sachen bei den Aktiengesellschaften, die, wie schon erwähnt, in der Schiffahrt die weitaus vorherrschende Gesellschaftsform geworden sind, umfassen doch allein Hamburg-Amerika-Linie und Norddeutscher Lloyd mehr als 2/3 und alle Aktiengesellschaften zusammen etwa 9/10 der deutschen Tonnage. Bei der Aktiengesellschaft sind nun an Kapitalkosten in Betracht zu ziehen 1. die Gründungskosten (Stempelabgaben usw.), 2. die bei Kapitalsvermehrungen auflaufenden Stempelkosten, 3. die bei der Ausgabe von Anleihen entstehenden Stempelkosten und 4. die Verzinsung der Anleihen, ohne die eine große Gesellschaft in der Praxis doch nicht auskommen kann. Es wurde schon darauf hingewiesen, daß es eine technische Frage ist, deren Beantwortung von der Lage des Geldmarktes abhängt, ob eine Gesellschaft im Fall des Geldbedarfs lieber ihr Aktienkapital erhöhen oder Anleihen aufnehmen soll. Sie wird im allgemeinen zu Erhöhungen des Aktienkapitals schreiten, wenn vorauszusehen ist, daß ihr Kapitalbedarf dauernd ist, wenn ferner der Zinssatz, zu dem eine Anleihe aufzunehmen wäre, sehr hoch ist und wenn weiter der Kursstand der Aktien ermöglicht, bei der Erhöhung des Aktienkapitals einen Kursgewinn herauszuschlagen, der zum größten Teil der Gesellschaft zugute kommt, an dem aber auch das übernehmende Bankenkonsortium und die alten Aktionäre auf Grund der ihnen einzuräumenden Bezugsrechte ihren Anteil haben. Bei angesehenen Gesellschaften mit hohen Kursständen sind die auf diese Weise erzielbaren Gewinne bisweilen recht beträchtlich und tragen zur Verminderung der Kapitalkosten erheblich bei, eine Erscheinung, die aber der Schiffahrt keineswegs eigentümlich und auch bei anderen wirtschaftlichen Unternehmungen zu beobachten ist. Verzinsung und Kurs der Anleihen stellen sich nun erfahrungsgemäß so, daß das aus den Anleihen beschaffte Kapital der Gesellschaft etwa 5 °/0 kostet. Infolge des andauernd knappen Geldstandes in Deutschland ist dieser Satz neuerdings gestiegen, während er in früheren Jahren etwas niedriger war.

Eine Gesellschaft, die Jahren entgegengeht, in denen sie voraussichtlich hohe Dividenden verteilen wird, kann unter Umständen mit Anleihen billiger arbeiten als mit Erhöhungen des Aktienkapitals, denn auch das Verhältnis zwischen den wahrscheinlichen Dividenden und dem Ausgabekurs der Aktien stellt sich im allgemeinen so, daß das erzielte Geld der Gesellschaft 5 °/0 und zurzeit auch noch etwas mehr kostet. Wenn nun sehr hohe Dividenden zu erwarten sind und das in Frage kommende Finanzkonsortium einen entsprechend hohen Übernahmekurs für die neuen Aktien nicht bewilligen will, so würde sich die Verzinsung eben infolge dieser auszuzahlenden hohen Dividenden verhältnismäßig teuer für die alten Aktionäre stellen, in welchem Palle man, wie gesagt, die Aufnahme von Anleihen vorziehen wird. Wird aber die Konjunktur voraussichtlich zurückgehen, so dürfte eine Gesellschaft zu Erhöhungen des Aktienkapitals geneigter sein, wenn sich die Möglichkeit bietet, verhältnismäßig günstig dabei zu fahren, da die Aktien keinen Anspruch auf feste Zinsen wie die Anleihen haben. Naturgemäß hat das hier Gesagte keinen Anspruch auf gesetzmäßige Gültigkeit, zumal Personenfragen, augenblickliche Erscheinungen auf dem Geld- bzw. Kapitalmarkt, von Zufälligkeiten abhängige Beurteilungen des betreffenden Unternehmens usw. immer so viel hineinspielen, daß sich allgemein Zutreffendes überhaupt darüber nicht sagen läßt; nur kann man, wie gesagt, annehmen, daß sich die laufenden Kapitalkosten durchschnittlich auf etwa 5 0/0 stellen.

	
b)    Die Baukosten der Schiffe.



Im allgemeinen gilt als Grundsatz, daß sich ein Schiff im Verhältnis billiger stellt in bezug auf Baukosten und Wirtschaftlichkeit im Betriebe, je größer es ist. Diese Erkenntnis beherrschte schon seit Jahrhunderten die Entwicklung der Schiffahrt, wie bereits in der Einleitung kurz gesagt wurde. Es bleibt daher jetzt übrig, an Hand genauer Daten den näheren Nachweis dafür zu erbringen.

Die Höhe der Baukosten hängt ab:

	
	
1.    von der Preisbewegung der Materialien, also in der Gegenwart namentlich des Eisens;


	
2.    von der Bewegung der Löhne der Schiffbauarbeiter;


	
3.    von der allgemeinen Verwendbarkeit der Schiffe, die auf die Nachfrage nach Schiffen seitens der Reedereien naturgemäß einen bestimmenden Einfluß ausübt — also von der allgemeinen Weltlage der Schiffahrt. Der Preis, den eine Werft für ein zu lieferndes Schiff bedingen kann, wird ja sehr wesentlich auch davon abhängig sein, ob fertige Schiffe zum Verkauf angeboten sind, bzw. zu welchen Preisen. Letztere aber hängen — abgesehen von dem baulichen Zustande, dem Alter und sonstigen Eigenschaften des Schiffes (bei Dampfern besonders Beschaffenheit von Kesseln und Maschinen) —■ im Einzelfalle wesentlich ab von der Lage des Eisenmarktes, und schwanken daher erheblich 1).





	
	
1)    Die „Shipping-Gazette" veröffentlichte kürzlich Angaben, aus denen zu ersehen war, daß die Preise für Dampfer und Segelschiffe im Jahre 1913 gegen das Jahr 1912 ziemlich gestiegen sind. Verzeichnet werden einige Verkäufe, die im dritten Quartal dieses Jahres abgeschlossen wurden, denen Verkäufe in derselben Zeit des Vorjahres gegen-





Zu Zeiten von Handelskrisen drücken fertige Schiffe die Preise für Neubauten in der empfindlichsten Weise. Die Folge davon ist, daß die Schiffbauindustrie eigentlich am schwersten und nachhaltigsten von allen unter dem Einfluß wirtschaftlicher Krisen zu leiden hat, während ihr ein wirtschaftlicher Aufschwung oft nur spät und unvollkommen zugute kommt.

Die Lebensdauer eines eisernen Schiffes, nach deren Länge sich die Höhe der Abschreibungen zu richten hat, kann unter Umständen recht ausgedehnt sein. Es sind heute noch auf verschiedenen Strömen Flußdampfer im Betrieb in einem Alter von 60 und mehr Jahren. Im allgemeinen wird man einem Seedampfer ein Alter von 20 Jahren zubilligen, einem eisernen Dampfer der Binnenschiffahrt ein solches von 30 Jahren. Dementsprechend muß der Reeder die Abschreibungen bemessen. Bei Schiffen und Maschinen kommt übrigens, wie schon an anderer Stelle bemerkt, nicht nur der Grad der Abnutzung für die Bemessung der Abschreibungen in Frage, sondern in sehr hohem Maße auch die sogenannte „moralische“ Überalterung, d. h. der Eintritt geringerer Wirtschaftlichkeit infolge des Aufkommens verbesserter Typen. Dies ist von besonders großer Be-übergestellt sind. Ein neuer Dampfer von 6700 Tonnen Tragfähigkeit wurde im verflossenen Jahre für 7 Pfd. St. pro Tonne verkauft; dieses Jahr brachte ein Dampfer von 7000 Tonnen 7 Pfd. St. 10 Sh.'pro Tonne ein. Der Dampfer „Bedouin“, 1908 erbaut, wurde im letzten Jahre für 7 Pfd. St. 3 Sh. pro Tonne verkauft, während der ein Jahr später erbaute Dampfer „Harpeake“, der in diesem Jahre verkauft wurde, 7 Pfd. St. 12 Sh. die Tonne kostete. Der „Hurworth“, 1888 erbaut, brachte seinem Besitzer im Jahre 1912 2 Pfd. St. 3 Sh. pro Tonne ein, während der „Trewellard" , 1889 erbaut, in diesem Jahre für 3 Pfd. St. 3 Sh. proTonne verkauft wurde. Einige andere Beispiele: Im Jahre 1912 wurde der 1901 erbaute „Portugalete" für 4 Pfd. St. 9 Sh. pro Tonne veräussert und der „Thurland Castle“, in demselben Jahre erbaut, wurde in diesem Jahre für 4 Pfd. St. 13 Sh. pro Tonne verkauft. Ein neuer Dampfer von 2000 Tonnen wurde im Vorjahre für 9 Pfd. St. 15 Sh. pro Tonne verkauft; in diesem Jahre kostete ein neuer Dampfer von 2500 Tonnen 10 Pfd. St. 12 Sh. pro Tonne. Der „Niniau Stuart“, 1883 erbaut, wurde beim Verkauf im verflossenen Jahre für 3 Pfd. St. 16 Sh. pro Tonne abgegeben und „Granli“, 1882 erbaut, wurde in diesem Jahre für 4 Pfd. Sterl, pro Tonne verkauft. BeiSeg el s chiffen waren die Preise: bei „Chiltonford“, 1892 erbaut, 1912 verkauft, 3 Pfd. St. 15 Sh. pro Tonne und „Arracan“, auch 1892 erbaut und in diesem Jahre verkauft, 4 Pfd. St. 1 Sh. pro Tonne. Segler „Ems“, 1893 erbaut, wurde 1912 für 3 Pfd. St. 5 Sh. pro Tonne verkauft, während „Lauristan“, 1892 erbaut, in diesem Jahre verkauft, 3 Pfd. St. 15 Sh. pro Tonne kostete. „Antuco“, 1892 erbaut, 1912 verkauft für 3 Pfd. St. 9 Sh. pro Tonne und „Ravenscourt“, von demselben Alter, fand Käufer, die in diesem Jahre 3 Pfd. St. 12 Sh. pro Tonne bezahlten. „Wilhelmine“, 1885 erbaut, brachte im letzten Jahre 2 Pfd. St. 15 Sh. pro Tonne ein und der „Cambrian Chieftain“, ebenfalls 1885 erbaut, in diesem Jahre 3 Pfd. St. 9 Sh. Segler „Fürst Bismarck“, 1877 erbaut, wurde 1912 für 2 Pfd. St. 11 Sh. pro Tonne abgegeben und „Durban“, noch ein Jahr früher erbaut, kostete in diesem Jahre 2 Pfd. St. 18 Sh. pro Tonne. (Nach dem „Hamb. Fremdenbi.“, Schiffahrtsztg.) deutung für Schnelldampfer, spielt aber auch eine große Rolle in dem jetzt zugunsten des ersteren entschiedenen Wettkampfe zwischen Dampf und Segel. In Betracht zu ziehen ist als Faktor möglicher Entwertung eines Schiffs auch der Umstand, daß infolge Wechsels der Handelslage seine Dienste entbehrlich werden können.

Um dem Leser einen Begriff von in den letzten Jahren tatsächlich gezahlten Schiffbaukosten für normale Typen zu geben, seien nun nachstehend einige Kostenrechnungen, die ich einer geschätzten Quelle verdanke, wiedergegeben.

Dabei ist zu bemerken, daß es sich hier um normale Schiffe handelt. Die Preise für die großen aufsehenerregenden Neubauten sind natürlich weit höher, so z. B. sollen „Mauretania“ und „Lusitania“ der Cunard-Linie mehr als je 60 Millionen Mark gekostet haben, der „Imperator“ der Hapag kostete annähernd 50 Millionen, die englische „Aquitania“ 45 Millionen usw. 1).

Hier sei nun zunächst gegeben die Kostenberechnung für einen Drei-Schrauben-Passagierdampfer von 20000 Brutto-Register-Tonnen, der folgende Abmessungen hat:

180 m lang, 22 m breit,

13,3 m Seitenhöhe, 8 m Tiefgang.

Dieser Schiffskörper kostete an Material .           2 588 100 M.

dazu kommen Löhne............. 717 300 „

60 °/ der Löhne als Regiekosten rund....... 450 000 „

3 755 400 M.

Die Maschine von 16 000 PS., die dem Schiff eine Geschwindigkeit von 191/2 Seemeilen in der Stunde erteilen soll, kann berechnet werden auf die Pferdekraft mit M. 250.— =............- • 4 000 000 „

zusammen 7 755 400 M.

Diese Selbstkosten der Werft erhöhen sich nun noch um den Verdienst, den wir nicht höher als 10 °/ ansetzen dürfen, auf etwa 81/2 Millionen Mark.

1) Wie sehr übrigens die Materialpreise schwanken, von denen doch die Preise der fertigen Schiffe in sehr hohem Maße abhängen, dafür möge als Beispiel nur die Tatsache angeführt werden, daß schottischer Schiffbaustahl im August 1913 etwa M. 165.— die Tonne kostete, aber bis November des gleichen Jahres auf M. 110. —, also um ein volles Drittel, sank.

Ein kleiner Fracht- und Passagierdampfer von den folgenden Abmessungen :

67 m lang,

10 m breit,

4 m Seitenhöhe,

mit zwei Maschinen von je 400 PS. = 800 PS., die dem Schiff eine Ge-schwindigkeit von 101/2 Seemeilen für die Stunde geben, verursachte an Baukosten:

585 900 M. Überführungskosten nach dem auswärts gelegenen Bestimmungshafen .............14100 „

1 600 000 M.

Dieses mit hohen Aufbauten und kostspieligen Einrichtungen für Passagiere versehene Schiff stellte sich verhältnismäßig sehr teuer. Wesentlich billiger rechnet sich ein reiner Frachtdampfer, wofür gleichfalls ein Beispiel gegeben sei:

Reiner Fr acht dampf er, 1000 t Tragfähigkeit:

71,2 m lang, 11,0 m breit,

3,57 m Seitenhöhe,

	
2,7 m Tiefgang.



Maschine: 560 PS., 11 Sm. Geschwindigkeit. Die Gesamtkosten betrugen M. 295 000, davon entfallen M. 120 000 auf die Maschinenanlage, die viel schwerer und widerstandsfähiger auszuführen war, als bei dem vorigen Schiff, das mit 2 — zusammen freilich stärkeren — aber leichter gebauten Maschinen versehen wurde. Dagegen ist bei dem Frachtdampfer am Schiffskörper tunlichst gespart worden.

Schiffe für Sonderzwecke sind meistens infolge des Einbaus besonderer Löschvorrichtungen, Ballasttanks usw. wesentlich teurer als die gewöhnlichen Typen, für die Normalmaterialien verwandt werden können, deren Lieferung von den Werken im allgemeinen billiger übernommen werden kann, als besonders bestellte Profile, Blechstärken usw. Auch verlangen Schiffe für Sonderzwecke vielfach eine stärkere Bauart, da sie ja nach ihrem Zweck eigenartigen Beanspruchungen ausgesetzt sein können. Als Beispiel möge die Berechnung eines Petroleumtank-dampfers folgen:

Ein Tank dampf er von 8000 t Tragfähigkeit und 5000 BruttoRegistertonnen hat folgende Maße:

122,0 m lang, 16,0 m breit, 9,0 m Seitenhöhe.

1,75 Mill. M.

Tankdampfer sind wegen der für sie benötigten schweren und festen Bauausführung sowie der öldichten Nietung der Tanks besonders teure Schiffe. Während bei einem gewöhnlichen Frachtdampfer das Stahlgewicht 0,19 bis 0,2 vom Deplacementsgewicht beträgt, wächst bei Tankdampfern das Stahlgewicht auf 0,26 vom Deplacementsgewicht an. Hätte man diesen Dampfer nun mit Motoren anstatt mit Dampfmaschine ausgerüstet, so hätte sich ergeben, daß die Motoren von 2000 PS. allerdings eine halbe Million Mark (gegen 365 000 M. für Kessel und Maschine) gekostet hätten. Sie hätten aber eine wesentliche Gewichtsersparnis bedeutet, da sie nur 368 t gegenüber 580 t Gewicht von Maschine und Kesseln gewogen hätten. Dazu wäre freilich noch ein Gewicht von 62 t für die schwerere Fundamentierung der Motoren getreten, immerhin aber wären 150 t erspart, die der Ladefähigkeit zugute gekommen wären. Auch wären die Kohlen und die dafür benötigten Bunkerräume in Fortfall gekommen, da das Heizöl im Doppelboden gefahren werden kann. Diese Ersparnis an Gewicht und Raum des Brennstoffes aber bildet einen besonders großen Vorteil des Motorschiffes. Für ganz große Leistungen reichen nun heute die Motoren noch nicht aus — 4000 PS. in einer Anlage sind einstweilen das Höchste, was ausgeführt worden ist. In diesem Rahmen stellen sie aber schon jetzt einen großen Fortschritt dar. Ohne Zweifel wird die Zukunft ihr Anwendungsgebiet noch weiter aus dehnen.

Zur Erläuterung der mehrfach erwähnten Tatsache von grundlegender Bedeutung, daß die Baukosten (und auch Betriebskosten) eines Schiffes auf die Tonne Tragfähigkeit gerechnet mit der Größe fallen, seien in bezug auf nebenstehende graphische Darstellungen noch einige Einzelfälle erörtert. Die kleinen Unterschiede, die sich zwischen den verschiedenen Bauarten der Schiffe ergehen, sind hei der Wiedergabe der Kurven außer acht gelassen und Durchschnittszahlen angenommen, die als für die üblichen Bauarten annähernd richtig gelten können.

Nach der Tabelle a (nach Kielhorn, Die neuen Dreibordvorschriften der Seeberufsgenossenschaft und die modernen Dampfertypen,
[image: ]
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Schiffbau, X. Jahrgang, S. 233) hat ein kleines Schiff von 600 t Tragfähigkeit in dampfklarem Zustande ein Eigengewicht von 400 t. Ein Schiff mit einer Tragfähigkeit von 6000 t hat aber nur ein Eigengewicht von 2500 t. Aus der Tabelle b (Kielhorn a. a. 0., S. 234) ergibt sich, daß man, um einem Schiff von 600 t eine Eahrgeschwindigkeit von 8 Knoten zu geben, einer Maschine von 210 PS. bedarf; um einem Schiff von 5000 t Tragfähigkeit die gleiche Geschwindigkeit zu verleihen, bedarf man aber nur einer Maschine von 750 PS. Noch auffälliger sind diese Zahlen bei höherer Geschwindigkeit, z. B. von 10 Knoten. Ein Schiff von 600 t Tragfähigkeit bedarf einer Maschine von 450 PS., um eine Geschwindigkeit von 10 Knoten zu erreichen (immer unter Voraussetzung normaler Gestaltung des Schiffskörpers). Ein Schiff von 6000 t Tragfähigkeit beansprucht, um eine Geschwindigkeit von 10 Knoten zu erreichen, eine Maschine von nur etwa 1650 PS., nicht eine solche von 4500 PS. Der Vorteil liegt auf der Hand2).

Die Erkenntnis, daß eine Vergrößerung der Länge eines Schiffes die Geschwindigkeit (bei gleichbleibender Breite) eher günstig beeinflußt, während seine Tragfähigkeit dadurch natürlich wesentlich vergrößert wird, hat vor etwa 20 Jahren in vielen Fällen dazu geführt, daß ältere kürzer gebaute Schiffe einem Umbau durch Einschieben eines Stückes in das Mittelschiff unterzogen wurden, so z. B. einige ältere Reichs-postdampfer des Norddeutschen Lloyd. Sogar mit Kriegsschiffen (Küstenpanzern) ist in der Absicht, ihren Aktionsradius zu vergrößern, ebenso verfahren worden.

	
	
c) Anlagen an Land und Verwaltungskosten.





Die Anlagen an Land, die eine größere Schiffahrtunternehmung benötigt, gliedern sich, in:

	
	
	
1.    Verwaltungsgebäude.


	
2.    Lagerhäuser und Baulichkeiten an Häfen (die besonders in schlecht verwalteten Ländern unentbehrlich sind. In vorgeschritteneren Staatswesen, z. B. in den Hansestädten, werden derartige Einrichtungen vielfach vom Staate geschaffen und den Reedereien vermietet).


	
3.    Auswandererabfertigungs- und Unterbringungsgebäude.


	
4.    Reparatur- und AusrüstungsWerkstätten.







Da die Gesellschaften auf derartige Anlagen nun regelmäßig stark abschreiben, um sich so stille Reserven zu schaffen, so ist es recht schwer, Normen dafür festzulegen, etwa dahin gehend, wieviel Prozent vom Kapital eine Gesellschaft in ihren eigenen Anlagen an Land gewöhnlich stecken haben mag. Bei der Hamburg-Amerika-Linie sind es annähernd 10 0/0, beim Norddeutschen Lloyd etwas weniger. Der letztere hat aber gerade auf seine Anlagen an Land außerordentlich viel abgeschrieben, nachdem der Verwaltung der Bau ihres mächtigen Palastes in Bremen, der 10 Millionen kostete, doch wohl etwas verdacht worden war. Näheres über die Art der Landanlagen dieser beiden größten Ge-Seilschaften ist aus deren hier wiedergegebenen Bilanzen für 1912 zu ersehen (S. 204— 207).

Die Verwaltungskosten erreichten unter dem Titel „Handlungsunkosten“ bei der Hamburg-Amerika-Linie im Jahre 1912 3,5 Millionen, beim Lloyd 4,5 Millionen, wobei aber Steuern und Abgaben eingeschlossen sind. Bei der Hapag betrug die besonders aufgeführte Einkommensteuer M. 883143, so daß also die Gesamtkosten bei beiden großen Gesellschaften ungefähr gleich waren. Leider enthalten die Abschlüsse keine näheren Einzelheiten über die Verteilung dieser Kosten auf die einzelnen Konten, so daß es untunlich ist, daran nähere Kritiken zu knüpfen. Namentlich ist es unmöglich — wie übrigens auch beim Eisenbahnwesen — auseinander zu halten, wie groß der auf den Personen- bzw. Erachtverkehr entfallende Kostenanteil ist. Anderseits ist der Anteil der Handlungsunkosten an den Gesamtkosten des Betriebes der großen Gesellschaften auch verhältnismäßig gering, so daß seine nähere Zergliederung im Rahmen der diesem Buche gestellten Aufgabe kaum von Interesse sein dürfte.

Bilanz des Norddeutschen am 31. Dezember

Aktiva.


		
M.
	
Pf.
	
M.
	
Pf.


	
117 Seedampfer und 2 Schulschiffe:
				

	
Anschaffungspreis . ......
	
322 452 600
	
—
		

	
Abschreibung bis Ende 1912 .
	
165 338 600
	
—
	
157 114 000
	
—


	
32 Nordsee- und Flußdampfer, 188 Leich-
				

	
terfahrzeuge usw.:

Anschaffungspreis.......
	
12 008 932
	
50
		

	
Abschreibung bis Ende 1912 .
	
8 386 615
	
50
	
3 622 317
	
—


	
Hilfsfahrzeuge in ausländischen Häfen Grundbesitz, Gebäude und Anlagen in
			
1888 018
	
—


	
Bremen..........
			
6195 003
	
—


	
Grundbesitz, Gebäude und Anlagen in
				

	
Bremerhaven........
			
1678 017
	
—


	
Grenz-Kontrollstationen......

Grundbesitz, Gebäude und Anlagen im
			
430 009
	
—


	
Auslande..........
			
306 922
	
—


	
Lagerbestände an Proviant, Kohlen usw.
				

	
in Bremen und Bremerhaven .
			
2159 282
	
60


	
Lagerbestände der Werkstätten in Bre-
				

	
merhaven an Materialien und Reserse-teilen...........
			
5 023 240
	
60


	
Lagerbestände an Kohlen, Materialien usw. im Auslande......

Beteiligungen an dritten Untern eh mun-
			
522 100
	
65


	
gen (einschl. Hoboken-Docks und Kohlenzeche Emscher-Lippe) .
			
31 346 568
	
75


	
Staats- und Wertpapiere und Aktien
				

	
fremder Schiffahrtsgesellschaften .
			
18 035 823
	
15


	
Kassenbestand und Bankguthaben .

Debitoren, befristete Anlagen bei Ban-
			
760 327
	
—


	
ken, sowie An- und Vorauszahlungen auf Dampferneubauten.....
			
39 121 346
	
25


		
268 202 976
	
35




Lloyd, Bremen. 1912.

Passiva.


	
'                                  ■                                            ...............
	
M.
	
Pf.
	
M.
	
Pf.


	
Aktienkapital.........

4proz. Anleihe von 1883 M. 15 000 000.—

davon ansgelost bis

Ende 1912   . . . „ 10 800 000.—
	
4 200 000
		
125 000 000
	
—


	
4proz. Anleihe von 1885 M. 10 000 000.— davon ausgelost bis

Ende 1912   . . . „ 6 000 000.—
	
4 000 000
	
—
		

	
4proz. Anleihe von 1894 M. 15 000 000.— davon ausgelost bis

Ende 1912   . . . „ 4 500 000.—
	
10 500 000
	
—
		

	
41/,proz. Anleihe von

19 01.....  20 000 000.—

davon ausgelost bis

Ende 1912   . . . „ 2 800 000.—
	
17 200 000
			

	
4proz. Anleihe von 1902 M. 10 000 000.— davon ausgelost bis

Ende 1912  ..., 1 200 000.—
	
8 800 000
			

	
41/, proz. Anleihe von 1908 .... Reservefonds......... Erneuerungsfonds........ Assekuranzreservefonds...... Versicherungsfond....... Talonsteuerfonds........ Nicht eingelöste ausgeloste Obligationen Nichteingelöste fällige Dividendenscheine

und Anleihezinskupons, sowie Anleihezinsenvortrag für das IV. Quartal 1912 Kontokorrent-Guthaben der Wohlfahrts

kassen des Norddeutschen Lloyd

1913 fällige Agenten- und Lieferantentratten ...........

Kreditoren..........

Interne Abrechnungskonten (vorausbezahlte Passagegelder, Vorträge für schwebende Schäden und Risiken und 1913 zu verrechnender Reichszuschuß)

Gewinn- und Verlustrechnung, Saldo
	
25 000 000
		
69 700 000

614 494

1 200 000

115 000

20 202 500

311 000

121 400

786 529

230 120

1 621 060

19 705 382

13 908 845

14 686 643
	
05

50

85

20

40

60

75


		
268 202 976
	
35





Aktiva.



Bilanz der Hamburg-Amerikanischen

per 31. Dezember

Bank- und Kassenbestand...............

Wechsel im Portefeuille................

Verzinsliche Depositen bei Banken und Hypotheken..... Staats- und Wertpapiere und Aktien fremder Gesellschaften . . Beteiligung an anderen Gesellschaften ..........

174 Seedampfer...........M. 202 790155.58 zuzüglich über die Fälligkeitstermine hinaus vorausbezahlte Baugelder.......  10 788 300.—

12 Nordseedampfer (wovon 1 im Bau), 9 Seeschlepper (wovon 2 im Bau), 26 Flußdampfer, 56 Barkassen, 93 Leichter, 30 Schuten,

3 Getreideheber und diverse Fahrzeuge usw. für besondere Zwecke

Grundbesitz und Hochbauten in Cuxhaven.........

Betriebsanlagen auf Kuhwärder.............

Sylter Südbahn...................

Verwaltungsgebäude und deren Grundstücke  .  M.  6 610 025.—

davon hypothekarische Beschwerung   .  .  .   „   2 000 000.—

Grundstück Unter den Linden 8, Berlin .  .  .  M.  2 550 000.—

davon hypothekarische Beschwerung  .  .  .   „   1 500 000.—

Grundstück in Frankfurt a. M.......  1 600 000.—

davon hypothekarische Beschwerung ...   ,  1 000 ( 00.—

Grundbesitz und Gebäude in Nordamerika . . M. 14 809159.91

davon hypothekarische Beschwerung..... 8 409 159.91

Grundbesitz und Gebäude in Westindien.........

Grundbesitz und Gebäude in Ostasien...........

Auswandererhallen in Hamburg............

Arbeiterbaracken..................

Pfahlgruppen bei Brunshausen und Otterndorf.......

Grundstücke und Arbeiterwohnhäuser in Wilhelmsburg . . . .

Gebäude in den Grenzkontrollstationen..........

Mobiliar und Geräte.................

Schuppen in Havre usw................

Kohlen in Hamburg und auswärtigen Häfen........

Ausrüstungsmagazin (Lagerbestand)...........

Feuerversicherung, in 1913 zu verrechnende Prämien.....

Diverse Debitores..................

Effekten der Unterstützungskasse............

„ der Veteranenstiftung der Ham bürg-Amerika-Linie . . . „ des Garantiefonds der Arbeiterhilfskasse ...... . der Vorschußkasse für Beamte der Hamburg-Amerika-Linie



	
M.
	
Pf.


	
1 027 378
	
19


	
2 690 885
	
49


	
38 023 928
	
53


	
34 291 510
	
75


	
2 740 613
	
25


	
213 578 455
	
58


	
7 864 706
	
—


	
240 000
	
—


	
1 400 000
	
—


	
838 108
	
15


	
4 610 025
	
—


	
1 050 000
	
—


	
600 000
	
—


	
6 400 000
	
—


	
227 000
	
—


	
920 000
	
—


	
1 700 000
	
—


	
1000
	
—


	
300 000
	
—


	
1 600 000
	
—


	
500 000
	
—


	
875 000
	
—


	
2 001
	
—


	
304 681
	
93


	
3 656 556
	
41


	
29 823
	
79


	
5 965 530
	
27


	
191124
	
60


	
360 306
	
81


	
200 000
	
—


	
44 552
	
92


	
332 234111
	
67







Paketfahrt-Aktiengesellschaft 1912.




Passiva.




Aktienkapital, 150 000 Aktien ä M. 1000.—.........

4proz. I. Prioritätsanleihe von 1893   .... M. 15 000 000.—

davon amortisiert in 1894/1912  .....„7 125 000.—

41/2proz. II. Prioritätsanleihe von 1901  ...M. 27 500 000.—

davon amortisiert in 1904/1912   ...... 6 187 500.—

4‘/2 proz. III. Prioritätsanleihe von 1905 ... M. 13 000 000.—

davon amortisiert in 1911/1912..... „    650 000.—

41/2 proz. IV. Prioritätsanleihe von 1908 ..........

Reservefonds, Bestand am 1. Januar 1913.........

Assekuranz-Reservefonds, Bestand am 1. Januar 1912 M. 19 073 198.74

dazu: 1/3 Anteil an ersparten Prämiengeldern, laut § 25 der Statuten.........  1 019 452.06

Extrazuwendung...........  1 500 000.—

Bestand am 1. Januar 1913   .............

Gegenseitigkeitsversicherungsfonds, Bestand am 1. Januar 1913

Konkurrenz- und Streikabwehrkonto...........




Talonsteuerreservekonto................

Rückständige ausgeloste Prioritätsobligationen........ Noch nicht eingelöste fällige Zinsscheine......... Noch nicht eingelöste fällige Dividendenscheine....... Unterstützungskasse, Bestand am 1. Januar 1913....... Veteranenstiftung der Hamburg-Amerika-Linie, Bestand am 1. Januar 1913....................

Arbeiterhilfskasse, Stiftungsfonds......M. 200 000.—

„ Bestandder Kasse am l.Jan.1913   „   16 651.52

Vorschußkasse für Beamte der Hamburg-Amerika-Linie, Bestand am 1. Januar 1913.................

Tratten überseeischer Agenturen usw., in 1913 einzulösen Pendente Reisen und interne Abrechnungskonten ...... Diverse Kreditores.................. 10% Dividende pro 1912...............




M.

150 000 000

7 875 000

21 312 500

12 350 000

30 000 000

19 828 495




21 592 650

2 000 000

7 000 000




617 562

48 500

49 387

11490

235 017

364 727

216 651

46 252

976 251

38 833 132

5 126 492

13 750 000




Pf.




60

80

85

50'

03

88

52

13

27

71

38



	
2.    Bewegliche Kosten.



Wie erwähnt, zerfallen die beweglichen Kosten in:

	
	
a)    nicht im Verhältnis zu den einzelnen Verkehrsleistungen wachsende Kosten, und


	
b)    annähernd im Verhältnis zu den einzelnen Verkehrsleistungen auflaufende Ausgaben. Für die praktische Erörterung lassen sich diese Kategorien aber nicht so scharf auseinander halten, daß es sich empfehlen würde, sie in besondern Kapiteln zu behandeln.





Zu der ersten Gruppe gehören vor allem die zur Fortbewegung und Bedienung des Schiffes erforderlichen Kosten, also Kohlen (bzw. Öl), Schmiermaterial und Heuern für die Besatzung. Da die Kohlenpreise nach Zeit und Ort schwanken, ist es, wenn auch nicht unmöglich, so doch von nur geringem praktischen Wert, mit Anspruch auf allgemeine Gültigkeit zu sagen: Die Pferdekraftstunde oder das Tonnenkilometer kostet so und so viel, zumal auch kaum zwei Schiffe einen genau übereinstimmenden Kohlenverbrauch aufweisen. Immerhin werden einige Zusammenstellungen auf Grund von Durchschnittswerten weiter unten wiedergegeben werden3). Hier sollen dagegen die allgemeinen Richtlinien kurz ausgeführt sein, die der Technik durch die wirtschaftlichen Erfordernisse vorgeschrieben wurden, und bei deren Verfolgung sie, wie bekannt, außerordentliche Ergebnisse erzielt hat4):

	
1.    Beschränkung des Kohlenverbrauchs,


	
a)    durch verbesserte Ausnutzung der Heizkraft der Kohle (verbesserte Kosten, künstlicher Zug, verbesserte Kessel;


	
b)    verbesserte Ausnutzung des erzeugten Dampfes (mehrfache Ausdehnung, Überhitzung, Turbinen).



	
2.    Ersatz der Kohle durch flüssige Heizstoffe,


	
a)    01 zu äußerer Verbrennung,


	
b)    Explosionsmotoren.





Es scheint zurzeit, als ob die mit Kohlen geheizten Maschinen-anlagen nahezu die äußerste praktisch mögliche technische Vollkommenheit erreicht hätten, wenn schon das Ideal einer gänzlichen Ausnutzung der in den Kohlen steckenden Energie noch lange nicht erreicht ist.

Immerhin ist der Kohlen verbrauch, der bei gut konstruierten Schiffen noch um die Mitte des 19. Jahrhunderts 2,5 kg pro Pferdekraftstunde betrug1) heute auf etwa 0,6 kg herunter gebracht. Dadurch aber verringern sich nicht nur die Betriebskosten, sondern es erhöht sich auch die Ladefähigkeit der Schiffe, da um so weniger Kaum für Kohlen benötigt wird. Auch wären Schiffe mit so gewaltigen Maschinen von bis zu 70000 Pferdestärken, wie wir sie heute haben, früher ■einfach unmöglich gewesen, weil sie ihre Kohlen nicht hätten tragen können.

Die Betriebskosten und deren Herabminderung auf dem Wege der technischen Vervollkommnung 'der Schiffe bildet nun den Gegenstand ■einer interessanten Untersuchung, die unter dem Titel „Die Grundlagen mit einer Steigerung von 13,7 % allen andern voran. Von den einzelnen zu dieser Gruppe gehörigen Artikeln hat Kohle ihren Preis um ll,l°/0, Blei um 28,2%, Roheisen um 14,8%, Kupfer um 25,8% erhöht. Beste walisische Dampfkohle kostete in Cardiff Anfang 1912 17 Sh. 6 d., Ende des Jahres 18 Sh. 6 d. Der Preis der besten 'Tyne-Dampfkohle in Newcastle stieg während des Jahres von 12 Sh. 9 d. auf über 15 Sh. Ebenso erhöhte sich der Kohlenpreis an allen auswärtigen Bunkerplätzen. Die für 1913 geschlossenen Kontrakte brachten für manche Plätze Preissteigerungen bis zu 6 Sh. per Tonne. In der Gruppe „Nahrungs- und Genußmittel“ wuchsen die Preise nach Angaben des Handelsamtes um 7,5%. Dazu kamen Aufbesserungen in den Gagen und Heuern (etwa 10%), Erhöhung der Assekuranzprämien, größere Ausgaben infolge Verschärfung der Vorschriften für die Sicherheitseinrichtungen (Rettungsboote, drahtlose Telegraphie), hohe Preise aller zur Schiffsausrüstung gehörigen Gegenstände; kurz alle jene Betriebsverteuerungen, die regelmäßig im Gefolge einer guten Schifffahrtskonjunktur erscheinen. Sie sind diesmal — die angeführten Beispiele lassen das zur Genüge erkennen — mit besonderer Stärke aufgetreten und haben das Ausgabenkonto der Reedereien in einer Weise belastet, die an die Zeiten rückläufiger Konjunktur nicht ohne Besorgnis denken läßt.“

Natürlich kann man nicht darauf rechnen, daß die von Kaegb ein angeführten Verhältnisse dauerhaft sein werden.

	
1)    Radunz, 100 Jahre Dampfschiffahrt. Rostock 1907, S. 121.
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der Rentabilität von Frachtschiffen und ihre Beeinflussung durch die moderne Technik“ im Jahre 1912 durch Dr. Ing. Carl Commentz (Verlag Deutsche Schiffahrt, Gr. m. b. H., Charlottenburg) veröffentlicht worden ist. Um möglichst einfache Verhältnisse für seine Untersuchung zu gewinnen, hat der Verfasser diese beschränkt auf Frachtdampfer, von denen er für vier Verkehrsrichtungen Typen ausgewählt hat, deren Verhältnisse er dann seiner Untersuchung zugrunde legte. Die von ihm gewählten Reiserouten sind

	
	
a)    die Nord- und Ostseefahrt,


	
b)    die Mittelmeerfahrt,





c) die Indienfahrt und

d) die Fahrt nach der Westküste Südamerikas.

Diese Untersuchungen beweisen natürlich zunächst den alten, auch in diesem Buche wiederholt ausgesprochenen Satz, daß ein Schiff theoretisch um so wirtschaftlicher ist, je größer es ist, insofern, als ein
[image: ]

.Brutto Reg. Tonnen.


größeres Schif auf die Tonne Ladefähigkeit verhältnismäßig weniger Unkosten beansprucht, als ein kleineres Schiff. Besonders klar geht dies hervor aus den hier wiedergegebenen Tabellen.

Es ist daraus ersichtlich, daß ein Schiff von 12 000 Tonnen an Decksmannschaften mit etwa 30 Mann nur dreimal so viel braucht, als ein solches von 1000 Tonnen, das 10 Mann Besatzung benötigt bei zwölfmal so großer Ladefähigkeit des ersteren. Ähnlich ist das Verhältnis bei den Maschinen. Ein Schiff von 6000 PS. braucht etwa 40 Mann Maschinenpersona], während ein solches von 1000 PS. 10 Mann braucht. Nun ist bei den Commentzschen Untersuchungen zu berücksichtigen, daß diese, wie alle derartigen Arbeiten, die von rein technischen Voraussetzungen ausgehen, notwendigerweise die tatsächlichen wirtschaftlichen Verhältnisse zum großen Teile unberücksichtigt lassen müssen. Der Wert

derartiger Untersuchungen besteht ja auch darin, und das ist ihr alleiniger Zweck, Normen für die Technik ausfindig zu machen, um möglichst theoretisch richtige Schiffe zu bauen. In der Praxis wird man mit dem Satze, daß ein möglichst großes Schiff auch das wirtschaftlich richtigste ist, nicht immer durchkommen. Man wird ganz große Schiffe immer nur da einstellen können, wo auch mit Sicherheit auf ein genügend starkes Ladungsangebot zu rechnen ist. In der Nord- und Ostseefahrt mit ihren vielen kleinen Häfen finden wir daher mit Hecht auch bei den Commentzschen Typschiffen kleinere Tonnenzahlen.

Von der größten Bedeutung, und dies wird von Commentz sehr ausführlich und lehrreich behandelt, sind die Beziehungen zwischen Wirtschaftlichkeit und Geschwindigkeit. Der Widerstand gegen die Be
[image: ]

wegung, der im Falle der Schiffahrt durch die Maschinenkraft zu überwinden ist, wächst in stärkerem Verhältnis als das Quadrat der Geschwindigkeit. Daraus folgt, daß die zur Ueberwindung dieses Widerstandes erforderliche Kraft sich entsprechend erhöhen muß; wenn also ein Schiff seine Geschwindigkeit nur um ein geringes vergrößern soll, so muß die Maschinenkraft um ein ganz bedeutend stärkeres Maß gesteigert werden.

Es genügt also nicht, wenn man beispielsweise einem kleineren Schiff, das bisher mit einer Maschine von 500 PS. 10 Meilen lief, eine Maschine von 1000 PS. gibt, um es auf eine Geschwindigkeit von 20 Meilen zu bringen. In Wirklichkeit würde die Maschine, wenn dies Ergebnis erreicht werden sollte, so groß und schwer werden, daß der Dampfer sie überhaupt nicht mehr zu tragen vermöchte. Ganz besonders wächst mit der für eine größere Geschwindigkeit erforderlichen größeren Maschine aber auch der Kohlenverbrauch ins Unermeßliche. Auf der anderen Seite bedingt indessen eine schnellere Reise auch eine Ersparnis an Löhnen, Proviant, Versicherungskosten und Zinsverlust, ermöglicht eine bessere Ausnutzung des Schiffes und übt auch eine stärkere Anziehungskraft auf Ladungsinteressenten und namentlich Passagiere aus. Demnach kommt es also darauf an, ganz genau zu berechnen, welche Verhältnisse im gegebenen Falle die günstigsten sind. Dies hat C ommentz für das von ihm in Arbeit genommene, klugerweise scharf umgrenzte Gebiet mit großer Gewissenhaftigkeit getan. So findet er, daß für die Nord- und Ostseefahrt ein Schiff von 4500 Tonnen, das 83/4 Knoten dampft, der Reederei den größten Nutzen bringen werde, wenn nicht die tatsächlich angebotenen Ladungsmengen dazu führten, kleinere Schiffe (3000 t) dennoch zu bevorzugen. Bei einer noch so geringen Erhöhung der Geschwindigkeit geht die Wirtschaftlichkeit schon erheblich zurück. Das unten wiedergegebene Schiff von 4500 Tonnen mit 9,27 Knoten würde eine Dividende gestatten von 10,65 0/0, ein solches von 88/4 Knoten aber von 14,35%.

Einige der Commentzschen Tabellen seien nun hier wiedergegeben und zwar vorwiegend aus dem Grunde, weil sie gute Zusammenstellungen der verschiedenen, beim Schiffahrtbetriebe entstehenden Kosten enthalten und auf für gewöhnlich nur schwer zugänglichem Material aufgebaut sind.

Tabelle der Betriebskosten:


	
a) Nord- und Ostseefahrt
	
Typschiff
	
3 000 Tonnen


	
b) Mittelmeerfahrt .
		
•                      »1
	
5 400
	
»


	
c) Indienfahrt
			
13 000
	
»1


	
d) Westküstenfahrt
		
•                »
	
13 200
	
»


		
a
	
b
	
C
	
d


	
Abschreibung      1
	
6%
	
6%/
	
6%
	
6%


	
Versicherung      | °/ vom
	
6%
	
5‘/2%
	
6%
	
5%%


	
Reparatur, Docken, Bauwert
			
(
	

	
Instandhaltung |

Mittlerer Kohlenverbrauch pro
	
172%
	
174%
	
1%
	
1%


	
1. PS. und Stunde ....
	
0,68 kg
	
0,63 kg
	
0,55 kg
	
0,55 kg


	
Kosten von 01- und Maschinen-

Vorräten pro 100 I. PS. u. Tag

Hafen- und Kanalabgaben pro
	
1,50 M.
	
1,25 M.
	
1,20 M.
	
1,20 M.


	
N.R.T. und Reise . . . .
	
5,30 M.
	
13,00 M. :
	
23,00 M.
	
7,50 M.


	
Lade- u. Löschkosten pro Tonne, Tragfähigkeit und Reise . .

Maklergeb ühren, Kommissionen
	
2,50 M.
	
2,50 M.
	
1,80 M.
	
3,00 M.


	
pro Tonne, Tragfähigkeit u.

Reise........
	
0,40 M.
	
0,75 M.
	
1,80 M.
	
2,00 M.


	
Verwaltung pro Tonne Trag-
				

	
fähigkeit und Jahr ....
	
2,00 M.
	
1,00 M.
	
0,75 M.
	
0,75 M.





	
Rentabilitätsberechnung für die No
	
rd- und Ostseefahrt.


	
Reiseweg:
				

	
Hamburg . .
		
0 Seemeilen (Bunkern)


	
Danzig . . .
		
430
		

	
Riga . . . .
		
320
		

	
Hamburg . .
		
650
		

			
1400 Seemeilen.
	

			
Typschiff
		

	
1. Größe .......
	
2250
	
3000
	
4500 Deplacement i. Ts.


	
2. Seegeschwindigkeit . .
	
8,75
	
8,75
	
9,27
	
Knoten


	
3. Länge.......
	
65,48
	
72,10
	
82,50
	
m


	
4. Breite.......
	
9,75
	
10,73
	
12,28
	
»


	
5. Seitenhöhe.....
	
4,56
	
5,07
	
5,91
	
»


	
	
6.    Tiefgang......


	
7.    Fahrzeit für die Rundreise


	
4,46
	
4,91
	
5,46
	
»


	
bei Seegeschwindigkeit.
	
6,68
	
6,68
	
6,31 Tage


	
8. Verzögerung durch Wetter,
				

	
Anlaufen usw.
	
1,00
	
1,00
	
1,00
	
»


	
9. Hafenaufenthalt inkl.
			

	
Docken usw.....
	
7,50
	
8,00
	
9,00
	
»)


	
10. Mittlere Reisedauer von
			

	
Abfahrt bis Abfahrt
	
15,18
	
15,68
	
16,3]
	
99


	
11. Indiz. Maschinenleistung
	
560
	
645
	
904 Pferdestärken


	
12. Einheitsgewicht des
				

	
Schiffskörpers ....
	
0,230
	
0,219
	
0,201 Ts. pro cbmL .B.H.


	
13. Umdrehungszahl der
				

	
Maschine.....
	
92
	
86,5
	
81
	

	
14. Einheitsgewicht der
				

	
Maschine.....
	
0,143
	
0,150
	
0,160
	
Ts. pro I. PS.


	
15. Einheitsgewicht der
			

	
Kessel mit Wasser .
	
0,150
	
0,150
	
0,150
	
Tonnen


	
16. Hafenkohlenverbrauch
			

	
pro Tag......
	
2,0
	
2,3
	
2,7
	
72


	
17. Gesamtgewicht des Schiffs-
				

	
körpers......
	
670,0
	
860,0
	
1220,0
	

	
18. Gesamtgewicht d. Maschine
	
80,0
	
97,0
	
150,5
	

	
	
19.    Gesamtgewicht der Kessel


	
20.    Kohlengewicht für Fahrt


	
84,0
	
97,0
	
141,0
	
»


	
inkl. Reserve ....
	
77,0
	
88,6
	
123,2
	

	
21. Kohlengewicht für Hafen-
				

	
zwecke.......
	
7,5
	
9,2
	
12,1
	

	
22. Speise- und Trinkwasser-
			

	
gewicht......
	
18,1
	
20,5
	
26,7
	

	
23. Gesamtfähigkeit inkl.
				

	
Kohlen und Wasser . .
	
1416,0
	
1946,0
	
2988,5
	

	
24. Nutzbare Tragfähigkeit
			

	
für Ladung ....
	
1313,4
	
1827,7
	
2826,5
	

	
25. Jährliche Reisezahl . .
	
24,5
	
23,25
	
22,35
	

	
26.     „ Transportfähigkeit
	
31 600
	
42 280
	
62 950
	




		
Typschiff'


	
	
27.    Baukosten pro Tonne Schiffskörpergewicht


	
28.    Baukosten pro Tonne Maschinengewicht . .


	
29.    Baukosten pro I. PS. Kesselanlage ....


	
30.    Baukosten des Schiffskörpers ......


	
31.    Baukosten der Maschine


	
32.     „ der Kesselanlage


	
33.    Gesamtkosten des Schiffes


	
306,0     301,0        295,0 M.

880,0     875,0        860,0  „

53,5       52,5         49,0  „

205 000   259 000     360 000

70 300    85 000     129 500

30 000    33 900      46 000   „

305 000   377 900     535 500   „


	
	
34.    Bruttoraumgehalt . . .


	
35.    Nettoraumgehalt . . .


	
36.    Bruttoladeraum inkl.



Bunker......

	
37.    Nettoladeraum exkl.



Bunker......

	
38.    Laderaum pro Tonne Ladungstragfähigkeit .


	
39.    Kopfstärke der Deckbesatzung ......


	
40.    Kopf stärke dse Maschinenpersonals .....


	
41.    Abschreibung, Versiehe-


	
875     1 180       1 800 Reg.-Tonnen

525      709        1080

1920     2 592       3 950 ebm

1815     2 470       3 781  „

1,38      1,35         1,34 ebm

9        10           13

6         7           10


	
rung, Reparatur . . .

42. Kohlen-, Öl- u. Maschinen-
	
41 175    50 980      72 340 Mark pro Jahr


	
Vorräte ......

43. Hafen- u. Kanalabgaben,
	
30 350    33 920       45 000    „


	
Lotsgelder.....
	
67 000    87 300      127 900    „    „


	
44. Lade- und Löschkosten
	
79 000   105 800     157 200


	
45. Maklergebühren . . .
	
12 650    16 900       25 200


	
	
46.    Verwaltungskosten . . .


	
47.    Gagen-und Proviantkosten


	
2 600     3 650        5 700


	
(Deck)......

48. Gagen- u. Proviantkosten
	
15 800    16 800       19 200    „


	
(Maschine).....

49. Gesamtunkosten d. Waren-
	
10 600    12 500       15 000    „


	
tran sportes.....

50. Unkosten pro Tonne trans-
	
259 175   327 850      467 540    ,,    „    „


	
port. Ladung (Rundreise) 51. Berechneter Frachtsatz pro

Tonne transport. Ladung unter Annahme von 6 1/2 resp. 5 1/9°/ Dividende 52. Berechneter Dividenden

prozentsatz der Größenvariationen unter Annahme gleichen Frachtsatzes wie beim Typschifl'
	
8,20     7,75       7,43 .»

8,53       8,34          8,00 „

1,41       6,50         10,65 „




Unter der Voraussetzung immer voller Ladung stellen sich bei den Annahmen, die dem 4500 Tonnen-Schiff bei 9,27 Knoten Geschwindigkeit zugrunde gelegt sind, die Transportkosten für das tkm in der Nord- und Ostseefahrt auf 0,29 Pf., das sich mit sonstigen Ermittlungen gut vergleicht.

Rentabililätsberechnung für die Mittelmeerfahrt.


	
Reiseweg:


	
Hamburg......
	
0
	
Seemeilen (Bunkern)


	
Tanger ......
	
1770
	
»


	
Malaga......
	
95
	
»


	
Barcelona.....
	
460
	
»


	
Genua .......
	
350
	

	
Livorno......
	
85
	

	
Neapel ......
	
260
	
»


	
Catania ......
	
225
	

	
Messina......
	
50
	
»


	
Palermo......
	
90
	
„     (Bunkern)


	
Algier ......
	
540
	
»


	
Cadix.......
	
500
	
»


	
Hamburg......
	
1700
	

		
6100
	
Seemeilen.




Typschiff


	
1. Größe.......
	
4050
	
5400
	
6750 Deplacement i. Ts.


	
2. Seegeschwindigkeit. . .
	
9,50
	
9,50
	
9,85 Knoten


	
3. Länge.......
	
79,90
	
87,75
	
95,00 m


	
4. Breite.......
	
10,63
	
11,70
	
13,20 „


	
5. Seitenhöhe.....
	
6,4
	
7,07
	
7,32 „


	
	
6.    Tiefgang......


	
7.    Fahrzeit für die Rundreise-


	
5,91
	
6,50
	
6,65 ,,


	
bei Seegeschwindigkeit . 8. Verzögerung durch Wetter,
	
26,80
	
26,80
	
25,80 Tage


	
Anlaufen usw.....

9. Hafenaufenthalt inkl.
	
3,00
	
3,00
	
3,00 „


	
Docken usw.....

10. Mittlere Reisedauer von
	
23,40
	
25,00
	
26,60 „


	
Abfahrt bis Abfahrt
	
53,20
	
54,80
	
55,40 „


	
	
11.    Indiz. Maschinenleistung .


	
12.    Einheitsgewicht d. Schiffs-


	
1120
	
1262
	
1,579 Pferdestärken


	
körpers......

13. Umdrehungszahl der
	
0,204
	
0,1935
	
0,198Ts.procbmL.B.H


	
Maschine.....

14. Einheitsgewicht der
	
79,5
	
77
	
75 Ts. pro cbm


	
Maschine.....

15. Einheitsgewicht der
	
0,1405
	
0,145
	
0,150 Ts. pro I. PS.


	
Kessel mit Wasser . . 16. Hafenkohlenverbrauch pro
	
0,150
	
0,150
	
0,150 Tonnen


	
Tag.......
	
2,4
	
2,8
	
3.2

99





		
Typschiff


	
17. Gesamtgewicht des Schiffskörpers ......
	
1100,0
	
1405,0
	
1820,0 Tonnen
	

	
	
18.    Gesamtgewicht d.Maschine


	
19.        „        der Kessel


	
20.    Kohlengewicht für Fahrt inkl. Reserve ....


	
21.    Kohlengewicht für



Hafenzwecke ....

	
22.    Speise- und Trinkwassergewicht ......


	
23.    Gesamttragfähigkeit inkl. Kohlen und Wasser . .


	
24.    Nutzbare Tragfähigkeit für Ladung ......


	
25.    Jährliche Reisezahl . .


	
26.     „ Transportfähigkeit


	
27.    Baukosten pro Tonne Schiffskörpergewicht


	
28.    Baukosten pro Tonne Maschinengewicht . .


	
29.    Baukosten pro I. PS.



Kesselanlage ....

	
30.    Baukosten d.Schiffskörpers


	
31.     „ der Maschine .


	
32.      „     „ Kesselanlage


	
33.    Gesamtkosten des Schiffes


	
34.    Bruttoraumgehalt . . .


	
157,5

173,5

324,4

28,0

61,0

2619,0

2205,6

6,87 15150

297,0

840,0

50,0 326 000 132 000

86 700

545 400

1 580
	
183,0

195,5

365,7

35,0

70,0

3616,5

3145,8

6,66 20 950

293,0

828,0

50,0 410 000 151 500

97 700

659 000

2130
	
237,0

245,0

440,6

42,5

83,8

4448,0

3881,1

6,60

25 610

291,0 M.

805,0 „

50,0 „

523 000 „

191000   „

122 500   „

836 500   „

2 695 Reg.-Tonnen
	

	
	
35.    Nettoraumgehalt : . .


	
36.    Bruttoladeraum inkl.



Bunker......

	
37.    Nettoladeraum exkl.



Bunker ......

	
38.    Laderaum pro Tonne Ladungstragfähigkeit .


	
963

3 775

3 335

1,58
	
1300

5 080

4 580

1,46
	
1 640

6 440 cbm

5 835 „

1,49 cbm
		

	
	
39.    Kopfstärke der Deckbesatzung ......


	
40.    Kopfstärke d. Maschinenpersonals .....


	
41.    Abschreibung, Versicherung, Reparatur . . .


	
12

11

69 530
	
14

12

83 980
	
16

14

105 450 Mark
	
(

pro Jahr


	
42. Kohlen-, Öl-u.Maschinenvorräte ......
	
69 970
	
77 280
	
92 400
	
x
	

	
43. Hafen- u. Kanalabgaben, Lotsgelder.....
	
86 000
	
112 500
	
140 800
	
32
	
97


	
44. Lade- und Löschkosten .
	
37 000
	
52 400
	
64 000
		
97


	
45. Maklergebühren
	
11100
	
15 700
	
19 000    „
	
»
	
77


	
46. Verwaltungskosten . . .
	
4 400
	
6 400
	
7 900
	
»
	
»


	
47. Gagen- u. Proviantkosten (Deck)......
	
20 000
	
21 500
	
23 000    „
	
•9
	
99





		
Typschiff


	
48. Gagen- u. Proviantkosten (Maschine).....
	
17 600
	
19 000
	
23 000 Mark pro Jahr


	
49. Gesamtunkosten d. Waren-

transp ortes.....
	
315 600
	
388 320
	
477 050    „    ,    »


	
50. Unkosten pro Tonne trans-port. Ladung (Rundreise)
	
20,81
	
18,52
	
18,55 „


	
51. Berechneter Frachtsatz pro Tonne tran sport. Ladun g unter Annahme von 61/2 resp. 51/2°/0 Dividende
	
23,13
	
20,58
	
20,69 „


	
52. Berechneter Dividendenprozentsatz der Größenvariationen unter Annahme gleichen Frachtsatzes wie beim Typschiff
	
0,65
	
6,50
	
5,98 „




In der Mittelmehrfahrt stellen sich die Kosten für das tkm bei dem Dampfer von 6750 Tonnen nur mehr auf 0,17 Pf.

Rentabilitätsberechnung' für die Indienfahrt.


	
Reiseweg:
			

	
Hamburg . .
		
0 Seemeilen (Bunkern)


	
Rotterdam
		
360     »
	

	
Antwerpen
		
HO
	
(Bunkern)


	
Port Said
		
3300
	

	
Colombo . .
		
3490
	
(Bunkern)


	
Madras . .
		
670
	

	
Calcutta . .
		
730
	

	
Port Said
		
4730
	
(Bunkern)


	
Antwerpen
		
3300     „
	

	
Hamburg . .
		
470
	

		
17160 Seemeilen.


			
Typschiff
	

	
1. Größe.......
	
9750
	
13 000
	
19 500 Deplacement i. Ts.


	
2. Seegeschwindigkeit . .
	
11,00
	
11,00
	
11,78 Knoten


	
3. Länge.......
	
117,20
	
129,00
	
152,00 m


	
4. Breite.......
	
14,77
	
16,26
	
18,62 „


	
5. Seitenhöhe.....
	
8,51
	
9,60
	
11,05 „


	
	
6.    Tiefgang......


	
7.    Fahrzeit für die Rundreise


	
7,00
	
7,70
	
8,40 „


	
bei Seegeschwindigkeit .
	
65,10
	
65,10
	
60,80 Tage


	
8. Verzögerung durch Wetter,
			

	
Anläufen usw.....
	
6,00
	
6,00
	
6,00   „


	
9. Hafenaufenthalt inkl.
			

	
Docken usw.....
	
43,10
	
46,00
	
51,80 „


	
10. Mittlere Reisedauer von
			

	
Abfahrt bis Abfahrt
	
114,20
	
117,10
	
118,60 „


	
11. Indiz. Maschinenleistung .
	
2635
	
2970
	
4450 Pferdestärken




Typschiff

12. EinheitsgewichtdesSchiffs-


	
körpers......
	
0,188
	
0,185
	
0,189 Ts.pro cbmL.B.


	
13. Umdrehungszahl der Ma-
			

	
schine......
	
73
	
71
	
68,7


	
14. Einheitsgewicht der Ma-
			

	
schine......
	
0,146
	
0,150
	
0,155 Ts. pro I. PS.


	
15. Einheitsgewicht der Kessel
			

	
mit Wasser.....
	
0,130
	
0,130
	
0,130 „ „     „


	
16. Hafenkohlenverbrauch pro
			

	
Tag.......
	
4,0
	
5,0
	
7,0 Tonnen


	
17. Gesamtgewicht des Schiffs-
			

	
körpers......
	
2760,0
	
3720,0
	
6020,0


	
18. Gesamtgewicht der Ma-
			

	
schine ......
	
385,0
	
446,0
	
688,0    „


	
	
19.    Gesamtgewicht der Kessel


	
20.    Kohlengewicht der Fahrt


	
342,0
	
387,0
	
577,0


	
inkl. Reserve ....
	
1074,7
	
1210,0
	
1570,0


	
21. Kohlengewicht für Hafen-
			

	
zwecke......
	
34,0
	
46,0
	
70,0    „


	
22. Speise- und Trinkwasser-
			

	
gewicht......
	
207,0
	
236,0
	
228,0    „


	
23. Gesamttragfähigkeit inkl.
			

	
Kohlen und Wasser . .
	
6263,0
	
8447,0
	
12 215,0


	
24. N utzbare Tragfähigkeit für
			

	
Ladung......
	
4947,3
	
6955,0
	
10 090,0


	
25. Jährliche Reisezahl . .
	
3,20
	
3,12
	
3,08


	
	
26.     „ Transportfähigkeit


	
27.    Baukosten pro Tonne


	
15 850
	
21690
	
31 000


	
Schiffskörpergewicht
	
290,0
	
289,0
	
288,0 M.


	
28. Baukosten pro Tonne
			

	
Maschinengewicht . .
	
743,0
	
733,0
	
710,0 »


	
29. Baukosten pro I. PS.
			

	
Kesselanlage ....
	
45.0
	
45,0
	
45,0 „


	
30. Baukosten .Schiffskörpers
	
800 000 1075 000
	
1 735 000   „


	
31.     „ der Maschine .
	
286 000   327 000
	
488 000   „


	
32.     „     „ Kesselanlage
	
118 600   133 800
	
2 423 000   „


	
33. Gesamtkosten des Schiffes
	
1204 600 1535 800
	
2 423 000   „


	
34. Bruttoraumgehalt . . .
	
4110
	
5625
	
8 900 Reg.-Tonnen


	
	
35.    Nettoraum geh alt . . .


	
36.    Bruttoladeraum inkl.


	
2 550
	
3480
	
5 515


	
Bunker......
	
10 110
	
13 850
	
22 300 cbm


	
37. Nettoladeraum exkl.
			

	
Bunker......
	
8 775
	
12280
	
20 050 „


	
38. Laderaum pro Tonne
			

	
Ladungstragfähigkeit .
	
1,77
	
1,77
	
1,99 cbm


	
39. Kopfstärke der Deckbe-
			

	
Satzung ......
	
19
	
21
	
25


	
40. Kopfstärke d. Maschinen-
			

	
Personals.....
	
20
	
23
	
32





		
Typschiff


	
41. Abschreibung, Versicherung, Reparatur . . .
	
144 560
	
184 300
	
290 760 Mark
	
pro
	
Jahr


	
42. Kohlen-, Öl- u. Maschinenvorräte ......
	
188 480
	
210 080
	
297 100
	
»
	
»
	
»


	
43. Hafen- u. Kanalabgaben, Lotsgelder.....
	
204 000
	
271 000
	
425 000
	
»
	
»
	
»2


	
44. Lade- und Löschkosten .
	
28 550
	
39 040
	
56 000
	
»
		
»


	
45. Maklergebühren . . .
	
28 550
	
39 040
	
56 000
	
»
	
»
	
»


	
46. Verwaltungskosten . . .
	
3 800
	
5 200
	
8 200
	
»
	
»
	
»


	
47. Gagen- u. Proviantkosten (Deck)......
	
28 000
	
32 000
	
40 000
	
»
	
»
	
n


	
48. Gagen- u. Proviantkosten (Maschine).....
	
32 500
	
36 500
	
49 000
	
»
	
»
	
»1


	
49. Gesamtunkosten d. Warentransportes .....
	
658 440
	
817 080
	
1 222 060
	
»
	
»
	
»


	
	
50.    Unkosten pro Tonne trans-port. Ladung (Rundreise)


	
51.    Berechneter Frachtsatz pro Tonne transport. Ladung unter Annahme von 61/2 resp. 5 1/2 %/ Dividende


	
52.    Berechneter Dividendenprozentsatz der Größenvariationen unter Annahme gleichen Frachtsatzes wie beim Typschiff


	
41,53

45,70

0,09
	
37,68

41,60

5,50
	
39,30

43,60

2,97
	
»

»
		



1

 Ich habe selbst in wochenlangen Reisen an Bord von Fischdampfern Gelegenheit gehabt, mich aus dem Munde der Matrosen ganz eingehend über diese Verhältnisse zu unterrichten und könnte meine Angaben durch sehr drastische Einzelfälle belegen. Der Verfasser.

2

 Mr. Alexander Gracie, Chef der Fairfield Shipbuilding & Engineering Company, hat nach der „Hansa“ in einem Vortrag vor Schiffbausachverständigen die Entwicklung in der Größensteigerung der Schiffe durch ein reiches Zahlenmaterial illustriert und an konkreten Beispielen gezeigt, wie trotz wachsender Größe der Schiffe sich die Betriebskosten vermindert haben. Seinen Berechnungen legte er ein 13 Knoten-Schiff und eine 3000 Meilen-Reise zugrunde und wies nach, daß bei 400 Fuß Länge ein Schiff gebaut werden könne, das 3700 Tonnen wiege, 4000 Tonnen Ladung führen könne und 500 Tonnen Kohlen verbrauche. Auf je 100 Tonnen Ladung kämen also 921/2 Tonnen Konstruktionsmaterial und 12 1/9 Tonnen Kohlen pro Reise. Bei 500 Fuß Länge wiege dasselbe Schiff 6750 Tonnen, könne 8700 Tonnen Ladung führen und verbrauche 700 Tonnen Kohlen. Auf je 100 Tonnen Ladung kämen also 771/2 Tonnen Materialgewicht und 8 Tonnen Kohlen. Aus dieser Gegenüberstellung ergibt sich ohne weiteres, daß das größere Schiff verhältnismäßig weniger Materialgewicht und weniger Kohlen erfordert. An einem bestimmten Schiffstyp der englischen Trampdampferflotte — 11-Knoten-Dampfern — zeigte Mr. Gracie dann, wie der Raumgehalt dieses Typs sich stetig vergrößert hat. Im Jahre 1895 betrug er beim größten Schiff 6400 Tonnen, im Jahre 1899 schon 7200, im Jahre 1905 ist er auf 8200 Tonnen, im Jahre 1912 auf 9300 Tonnen und im Jahre 1913 gar auf 9600 Tonnen angewachsen. Aus einem Vergleich des Vortragenden zwischen der Betriebsanlage des 6400-Tonnen-Schiffs vom Jahre 1895 und dem von 9600 Tonnen Tonnen des Jahres 1913 wird von neuem die ökonomische Überlegenheit des letzteren offenbar: während das 6400 Tonnen-Schiff bei 24 Tonnen täglichem Kohlenverbrauch 1400 indizierte Pferdekräfte entwickelte, braucht das 9600 Tonnen-Schiff zur Erzeugung von 2300 Pferdekräften nur 32 Tonnen Kohlen täglich. Die Tragfähigkeit des letzteren ist also um 50 °/0, die Maschinenleistung um 64%, der Kohlenverbrauch aber nur um 33 % größer wie beim 6400-Tonnen-Schiff.

3

 Daraus wird ersichtlich sein, daß von Seedampfern das tkm unter Umständen für annähernd 0,1 Pfg. gefahren werden kann,

4

 Nicht durchweg indessen kann man hierbei fallende Kurven für die Ausgaben voraussetzen. Die allgemeine Geschäftslage mit ihren Schwankungen spielt hier, wie überall, eben in der bekannten Weise hinein, die es unmöglich macht, wirtschaftliche Erscheinungen auf immer gleichbleibende Formeln zu bringen.

Kaegbein, Schiffahrt und Schiffbau Deutschlands und des Auslands, Handbuch 1914, schreibt (S. 119) sogar von einer Steigerung der Reedereiausgaben:

„Mit der Erhöhung der Reedereierträgnisse im Berichtsjahre ist ein weiteres starkes Wachsen der Reedereiausgaben Hand in Hand gegangen. Die Preise für Schiffsneubauten sind während des Jahres 1912 um etwa 27°/ gestiegen; sie waren am Jahresschluß fast 50°/ höher als zur Zeit ihres größten Tiefstandes im Jahre 1910. Der Baupreis für einen Frachtdampfer von 7500 t, der 1910 37 000 bis 38 000 Pfd. St. betrug, war Anfang 1912 auf 47 000 Pfd. St., Ende 1912 auf 57 000 Pfd. St. gestiegen. Moderne „Second-hand“Dampfer galten Ende 1912 ca. 30% mehr als im Anfang, sogar Segler konnten ihre Preise um 45—50% verbessern.

Im laufenden Jahre hat sich mit dem Rückgänge der Frachtraten das Angebot insbesondere älterer Schiffe vergrößert, ohne daß indessen bisher eine wesentliche Verringerung der Kaufpreise eingetreten ist. Wie das Schiff selbst, so erforderten auch fast sämtliche für den Schiffsbetrieb nötigen Dinge höhere Ausgaben. Nach den Indexziffern des Britischen Handelsamtes steht in der allgemeinen Preissteigerung des Jahres 1912 die für die Schiffahrt besonders wichtige Gruppe „Kohlen und Metalle“


Hier hat das 19500 Tonnenschiff mit Transportkosten von nur noch 0,125 Pf. pro tkm zu rechnen.


	
Rentabilitätsberechn

Reiseweg:
	
ung
	
für
	
die Westküstenfahrt.


	
Hamburg ....
		
0
	
Seemeilen (Bunkern)


	
Antwerpen . . .
		
470
	
„     (Bunkern)


	
St. Vincent . . .
		
2650
	
»


	
Corponel ....
		
6350
	
„     (Bunkern)


	
Valparaiso . . .
		
275
	
»


	
Antoforgasta . .
		
603
	

	
Inquique ....
		
226
	
32


	
Callao.....
		
709
	
»


	
Tocopilla ....
		
823
	

	
Taltal.....
		
822
	
»


	
Valparaiso . . .
		
493
	
„     (Bunkern)


	
Lota.....
		
290
	

	
Montevideo . . .
		
2670
	

	
St. Vincent . . .
		
3680
	
„     (Bunkern)


	
Madeira ....
		
1115
	

	
Rotterdam . . .
		
1604
	
»


	
Hamburg ....
		
360
	
3




22 540 Seemeilen.


		
Typschiff


	
1. Größe.......
	
9750
	
13 200
	
19 500 Deplacement i. Ts.


	
2. Seegeschwindigkeit . .
	
11,00
	
11,00
	
11,78 Knoten


	
3. Länge.......
	
117,20
	
129,00
	
147,65 m


	
4. Breite.......
	
14,77
	
16,26
	
18,62 „


	
5. Seitenhöhe.....
	
•    9,57
	
10,80
	
12,91 „


	
6. Tiefgang......
	
7,00
	
7,70
	
8,81 „


	
7. Fahrzeit für die Rundreise
	

	
bei Seegeschwindigkeit .
	
85,50
	
85,50
	
79,80 Tage


	
8. Verzögerung durch Wetter,
	

	
Anlaufen usw.....
	
8,00
	
8,00
	
8,00 „


	
9. Hafenaufenthalt inkl.
	

	
Docken usw.....
	
76,80
	
82,00
	
92,30 „


	
10. Mittlere Reisedauer von
	

	
Abfahrt bis Abfahrt . .
	
170,30
	
175,50
	
180,10 „


	
11. Indiz. Maschinenleistung .
	
2635
	
2970
	
4450 Pferdestärken


	
12. Einheitsgewicht d. Schiffs-
	

	
körpers......
	
0,163
	
0,160
	
0,1575 Ts.procbmL. BEI


	
13. Umdrehungszahl der Ma-
	

	
schine......
	
73
	
71
	
68,7 Ts. pro 1. PS.


	
14. Einheitsgewicht der Ma-
	

	
schine......
	
0,146
	
0,150
	
0,155 Tonnen


	
15. Einheitsgewicht der Kessel
	

	
mit Wasser ....
	
0,130
	
0,130
	
0,130


	
16. Hafenkohlenverbrauch pro
	

	
Tag.......
	
4,0
	
5,0
	
7,0


	
17. Gesamtgewicht des Schiffs-
	

	
körpers......
	
2700,0
	
3625,0
	
5590,0


	
18. Gesamtgewicht der Ma-
	

	
schine......
	
385,0
	
446,0
	
688,0       „


	
19. Gesamtgewicht der Kessel
	
342,0
	
387,0
	
577,0


	
20. Kohlengewicht für Fahrt
	

	
inkl. Reserve.....
	
1507,0
	
1694,0
	
2392,5


	
21. Kohlengewicht für Hafen-
	

	
zwecke......
	
30,7
	
41,0
	
64,6


	
22. Speise- und Trinkwasser-
	

	
gewicht......
	
297,0
	
337,0
	
467,0


	
23. Gesamttragfähigkeit inkl.
	

	
Kohle und Wasser . .
	
6323,0
	
8542,0
	
12 645,0


	
24. Nutzbare Tragfähigkeit für
	

	
Ladung ......
	
4488,3
	
6470,0
	
9 720,9        ,,


	
25. Jährliche Reisezahl . .
	
2,145
	
2,080
	
2,025


	
	
26.     „ Transportfähigkeit


	
27.    Baukosten pro Tonne


	
9630
	
13 440
	
19 700        „


	
Schiffskörpergewicht
	
290,0
	
289,0
	
288,0 M.


	
28. Baukosten pro Tonne
	

	
Maschinengewicht . .
	
743,0
	
733,0
	
710,0 „


	
29. Baukosten pro I. PS.
	

	
Kesselanlage ....
	
45,0
	
45,0
	
45,0 „


	
30. Baukostend.Schiffskörpers
	
782 000 1048 000
	
1 608 000   „




Typschif


	
31. Baukosten der Maschine .
	
286 000
	
327 000
	
488 000
	
M.


	
	
32.      „     „ Kesselanlage


	
33.    Gesamtkosten des Schiffes


	
118 600   133 800

1 186 600 1508 800
	
200 000

2 296 000
	
»

»


	
	
34.    Bruttoraumgehalt . . .


	
35.    Nettoraumgehalt . . .


	
36.    Bruttoladeraum inkl.



Bunker......

	
37.    Nettoladeraum exkl.



Bunker......

	
38.    Laderaum pro Tonne Ladungstragfähigkeit


	
39.    Kopfstärke der Deckbesatzung ......


	
40.    Kopfstärke des Maschinenpersonals .....


	
41.    Abschreibung, Versiche


	
3 630

2 250

10 690

8 770

1,94

19

20
	
4 970

3 080

14 620

12 450

1,92

21

23
	
7 780 Reg.-Tonnen

4 830      „

22 900 cbm

19 830 „

2,05 cbm

25

32


	
rung, Reparatur . . .

42. Kohlen, Öl- u. Maschinen
	
148 250
	
188 530
	
287 010
	
Mark pro Jahr


	
vorräte ......

43. Hafen- und Kanalabgaben,
	
187 580
	
208 360
	
290 300
	
»      »      »


	
Lotsgelder.....
	
36 200
	
48 000
	
73 400
	
»       »       »


	
44. Lade- und Löschkosten .
	
28 900
	
40 350
	
59 600
	
»      »      »


	
45. Maklergebühren . . .
	
19 300
	
27 000
	
39 300
	
»      »      »


	
	
46.    Verwaltungskosten . . .


	
47.    Gagen- und Proviant


	
3 400
	
4 900
	
7 300
	
»      »      »


	
kosten (Deck) .... 48. Gagen- und Proviant
	
28 000
	
32 000
	
40 000
	
»      »      »


	
kosten (Maschine) . . 49. Gesamtunkosten des
	
32 500
	
36 500
	
49 000
	
»         »         »7


	
Warentransportes . . 50. Unkosten pro Tonne trans-port. Ladung (Rundreise) 51. Berechneter Frachtsatz pro

Tonne transport. Ladung unter Annahme von 61/, resp. 51/2°/ Dividende 52. Berechneter Dividenden

prozentsatz der Größenvariationen unter Annahme gleichen Frachtsatzes wie beim Typschiff
	
484 130

50,20

57,10

0,43
	
585 630

43,55

49,75

5,50
	
846 210    »    „

42,90 „

49,30 „

5,88 „




Der Dortfall der Suezkanalabgaben bringt bei der Westküstenfahrt die Kosten per tkm herunter auf 0,103 Pf. — immer freilich unter der Voraussetzung voller Ladung, die in Wirklichkeit, wenigstens für die ganze Rundreise, kaum je erfüllt werden wird.

Die nachstehende graphische Darstellung zeigt die in den Tabellen enthaltenen Werte in übersichtlicher Weise.
[image: ]


b) In Hundertteilen.

(Nord- und Ostsee                   Mittelmeer                        Indien                              Westküste
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Nach den Angaben von C o m-mentz ergeben sich für die einzelnen Schiffsarten und -Größen und für die verschiedenen Reiserichtungen nun gewisse theoretische Frachtsätze, die aus den hier beigegebenen Kurven ersichtlich sind (S. 224).

Die Wirtschaftlichkeit eines Schiffes ist nun aber nicht allein von der Größe abhängig. Es spielen vielmehr noch sehr zahlreiche andere Faktoren mit hinein, die dazu führen, daß, wie aus umstehender Darstellung ersichtlich, die Commentzschen Rentabilitätskurven bei Überschreitung einer gewissen Größe sich rasch wieder abwärts neigen (S. 224).

Der Grund für diese zunächst überraschende Erscheinung liegt darin, daß größere Schiffe aus Rücksicht auf die Tiefenverhältnisse der Häfen usw. häufig unzweckmäßige Formen, namentlich eine gar zu große Länge erhalten müssen. Eine solche bedingt aber wieder größeren Freibord, und dieser zieht eine ungünstige Vermessung nach sich, die ihrerseits eine unverhältnismäßig hohe Heranziehung des Schiffes zu Hafenabgaben zur Folge haben würde. Anderseits sind, wie Commentz selbst zugibt, in seinen Tabellen die Wirkungen der Liegeseiten auf die Wirtschaftlichkeit nicht genügend berücksichtigt. Hierdurch wird sich in vielen Fällen das Bild der Kurven zugunsten der größeren Schiffe ändern müssen.

Bei derBerechnung der Kosten Theoretische Frachtsätze fü rSchiffe verschiedener Größe und Geschwindigkeit (nach Commentz).
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Wirtschaftlichkeit von Frachtdampfern verschiedener Größe und Geschwindigkeit.
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in der Binnenschiffahrt tritt — wenn es sich, wie in den weitaus meisten Fällen — um Verladung in Schleppkähnen handelt, als Faktor für die Fortbewegungskosten einfach der Schlepplohn ein, zu dem auf Wasserstraßen, die mit Abgaben belastet sind, deren Betrag tritt, der entweder nach der Ladefähigkeit oder, was meistens geschieht, und auch allein der Gerechtigkeit entspricht, nach der tatsächlich an Bord befindlichen Ladung tarifiert wird. Die Schlepplöhne werden gleichfalls meistens nach der an Bord befindlichen Ladungsmenge berechnet 1). Allein zweckmäßiger wäre es, wie von vielen Seiten vorgeschlagen, sie nach der tatsächlich aufgewandten Zugkraft zu bemessen, die durch ein in die Trosse einzuschaltendes Dynamometer festzustellen wäre.

Die Umschlagskosten, die für See- und Binnenschiffahrt von gleich großer Bedeutung sind, und, wenn sie auch nicht direkt von den Reedereien zu verauslagen sind, doch auf die Frachten ihre Wirkung äußern, indem sie die Gesamtbeförderungskosten erhöhen und dadurch die Frachten drücken, richten sich gleichfalls durchweg nach dem Gewicht, selten nach der Stückzahl, wohl nie nach dem Rauminhalt der Ware. Ihre Höhe wird beeinflußt durch die ortsüblichen Arbeitslöhne, durch die Art des Gutes (Stückgut stellt sich viel teurer als Massengut) und durch die Art der an der betreffenden Stelle vorhandenen technischen V orkehrungen.

Es mögen hier die in einigen Häfen1) üblichen Umschlagkosten zwischen Seeschiff und Flußschiff oder Eisenbahn oder zwischen Bahn und Flußschiff einschließlich Wiegegeld aufgeführt werden:

Mannheim-Ludwig shafen2):

Zwischen Bahn und Schiff für gesacktes Getreide 1,2 M. pro Tonne zwischen Schiff und Schiff für besonders ge

Münster, Dortmund1), Duisburg:


	
von Schiff auf Bahn.........
	
0,9
	
M.
	
pro Tonne


	
Emden2):

von Seedampfer auf ...............
	
0,75
	
»
	
»


	
von Segler oder Seeleichter ohne Dampf winde auf Kanalschiff.........
	
1,25
	
»
	
»7


	
Würzburg, Magdeburg: zwischen Schiff und Bahn.......
	
0,8
	
»
	
»


	
Hamburg, Lübeck, Rotterdam: von Bord zu Bord . . . ,......
	
0,6
	
»
	
»


	
Rotterdam:

von Seeschiff auf Bahn........
	
0,8
	
»
	
77


	
Königsberg, Danzig:

zwischen Seeschiff und Flußschiff oder Bahn .
	
1,0
	
»
	
»7


	
Berlin:

zwischen Schiff und Bahn i. M.......
	
1,4
	
»
	
»


	
Aken, Schönebeck: zwischen Schiff und Bahn i. M.......
	
1,5
	
»
	
4.


	
Straßburg, Dresden, Posen: zwischen Schiff und Bahn i. M.......
	
1,2
	
»
	
»


	
Lüneburg:

zwischen Schiff und Bahn i. M.......
	
2,0
	
»
	

	
Minden, Hameln, Cassel:

im Anschluß an die Weserfracht.....
	
0,3
	
»
	
»


	
im sonstigen Verkehr.........
	
0,5
	
»
	
»




1) Nach Angaben von Handelskammern oder einzelnen Firmen.

2) Die Bremer und Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaften berechnen für Hafer, die letztere auch für Gerste 0,2 M. pro Tonne mehr. Ebenso wird für Hafer ein Zuschlag berechnet von 0,2 M. in Dortmund und Münster von 0,25 M. pro Tonne in Emden.

	
B.    Die Betriebs-Einnahmen der Schiffahrt.



Die Einnahmen eines Reedereibetriebes setzen sich zusammen aus solchen, die auf das Zurückfluten des umlaufenden Kapitals zurückzuführen sind und die mit den ordentlichen Einnahmen einer Staatsverwaltung verglichen werden können, sowie aus solchen, die zum stehenden Kapital der Unternehmung in Beziehung gesetzt werden können und den außerordentlichen Einnahmen einer Staatsverwaltung entsprechen. Zu den Einnahmen der ersteren Art gehören namentlich die dem Reeder als Gegenleistung für seine Transportdienste zufließenden Zahlungen, als da sind: Erachten im Güterverkehr, Passagegelder im Personenverkehr und Entschädigungen besonderer Art, die den betreffenden Reedereien für die Beförderung der Post oder für sonstige Dienstleistungen vom Staat gewährt werden. Zu den Einnahmen außerordentlicher Art sind zu rechnen neben solchen, die aus finanziellen Geschäftsmaßnahmen herrühren, — wie die Vermehrung von Mitteln durch Ausgabe von neuen Aktien oder Anleihen, — die aus dem Verkauf von Schiffen oder Liegenschaften außerhalb des eigentlichen regelmäßigen Betriebes erzielten Einnahmen. Die letzteren beiden Gruppen von Einnahmen sind aber für die Schiffahrt nicht gerade eigentümlich und werden daher an dieser Stelle nicht weiter berücksichtigt. Nur sei darauf hingewiesen, daß in Kriegsfällen veraltete Passagierdampfer häufig mit Vorteil zu Truppentransportzwecken oder als Hilfskreuzer, Lazarettschiffe u. dgl. veräußert werden können. So haben im russisch-japanischen Kriege deutsche Gesellschaften recht gern die Gelegenheit zum Abstoßen alten Materials benützt.

Die Einnahmen, die aus dem regelmäßigen Geschäftsbetriebe, aus den Verkehrsleistungen der Schiffahrt, erzielt werden sollen, müssen nun wie bei jedem anderen Verkehrsunternehmen, namentlich bei der Eisenbahn auch, durch ein in geeigneter Weise aufzubauendes Tarifwesen möglichst in Beziehungen gesetzt werden zu den durch sie veranlaßten bzw. für sie gemachten Aufwendungen. Dies ist aber bei der Schiffahrt, wie wir bereits sahen, ganz besonders schwierig und in der Praxis meistens unmöglich. So kann man wohl dem Eisenbahntarifwesen ein auf das Tonnenkilometer bzw. Personenkilometer als Einheit aufgebautes Schema zugrunde legen, das zwar der Eigenart der zu befördernden Waren bzw. den Sonderwünschen der Personen und den dadurch bedingten Mehr- oder Minderkosten für die Eisenbahnverwaltung durch Festsetzung verschiedener Tarifsätze für verschiedene Klassen Rechnung trägt, aber doch immer daran festhält, daß, abgesehen von der Abfertigungsgebühr im Güterverkehr, die den Stationskosten entsprechen soll, die tonnen- bzw. personenkilometrische Einheit unbedingt die Grundlage bleibt.

Das Tarifwesen im Schiffsverkehr ist dagegen weniger stetig. Theoretisch ist natürlich hier ebenso gut wie bei der Eisenbahn eine Einteilung der seitens der Reederei für die Transportleistung zu machenden Aufwendungen in stationäre und Streckenkosten möglich. Es ist aber nicht praktisch, diese in den Tarifen zum Ausdruck zu bringen, gestattet doch die Lage des Erachten- und Passagemarktes gewöhnlich nicht, einen nach starr theoretischen Grundsätzen aufgestellten Tarif in die Praxis zu überführen, wie z. B. einen reinen Entfernungstarif. Es ist nämlich eine sehr häufige Erscheinung, daß Erachten für kürzere Strecken nicht nur relativ, sondern absolut höher sind als Erachten für längere Strecken. Beispielsweise tritt es nicht selten ein, daß Erachten von Ostindien nach Mittelmeerhäfen höher sind als Erachten von Ostindien nach britischen oder Nordseehäfen, obschon die Schiffe, die nach den letztgenannten Häfen fahren, an den erstgegenannten vorbeikommen. Dieselbe Erscheinung finden wir im Personenverkehr. Eine Fahrt I. Klasse auf einem Reichspostdampfer des Norddeutschen Lloyd von Bremen nach Genua ist z. B., personenkilometrisch berechnet, wesentlich billiger als die Fahrt von Bremen nach New York, obschon durch das Anlaufen vieler Zwischenhäfen und den dadurch bedingten Aufenthalt sich die Verpflegung der Passagiere auf die laufende Seemeile erheblich höher stellt als auf den nordatlantischen Reisen, wo nur ganz kurzer Aufenthalt stattfindet.

Die Gesichtspunkte, nach denen ein Verkehrsunternehmer sich seine Leistung vergüten lassen kann, sind nun die gleichen, wie bei jedem anderen Austauschverhältnis, nämlich

	
	
1.    die Kosten, die er selbst aufwenden muß, um die Leistung zu vollbringen, die aber, wie gesagt, nur sehr unvollkommen für die Einzelleistung ermittelt werden können, und


	
2.    das Interesse, das der die Beförderung Verlangende an der Verkehrsleistung hat.





	
1.    Frachten.



Die Selbstkosten der Verkehrsunternehmers nun sind abhängig — neben den bereits erwähnten Einflüssen der Marktverhältnisse für Frachten und Passagen in den berührten Häfen und damit in Verbindung stehend der mehr oder weniger nachteiligen Fernhaltung des benutzten Fahrzeuges von anderweitiger Verwendung —

	
	
1.    vom Gewicht des Gutes, da das Gewicht des Gutes den Widerstand gegen die Bewegung verstärkt und infolgedessen einen höheren Aufwand von Kraft bedingt. Hierzu tritt eine stärkere Beanspruchung





des Beförderungsgefäßes, was namentlich bei der Binnenschiffahrt von Wichtigkeit ist, da hier der Tiefgang und die durch die geringe Wasserführung der Binnenwasserstraßen oft beschränkte Ladefähigkeit der Fahrzeuge eine ausschlagende Rolle spielt,

	
	
2.    vom Umfang (Rauminhalt) der Beförderungsgegenstände. Bei der Eisenbahn, die ihre Sätze auf dem Gewicht aufgebaut hat, hat man der Gefahr, daß besonders leichte Güter einen allzu großen Raum in dem Wagen beanspruchen und dadurch Nachteile verursachen könnten, in der Weise Rechnung getragen, daß man besondere Sätze (Frachtzuschläge) für sogenanntes Sperrgut geschaffen hat. Für die Schiffahrt, die mit erleichterter Beförderungsmöglichkeit für schwere Gewichte, aber mit verhältnismäßig beschränktem Raum zu rechnen hat, erweist sich eine derartig einfache Maßnahme als ungenügend. In der Binnenschifffahrt, wo, wie gesagt, im Gegensatz zur Seeschiffahrt in erster Linie das Gewicht der zu befördernden Gegenstände in Frage kommt, sieht man zwar meist von besonderer Tarifierung leichterer Güter ab. In der Seeschiffahrt aber macht man einen scharfen Unterschied nach dem spezifischen Gewicht der Güter und teilt diese ein in Schwergüter, d. h. solche Güter verhältnismäßig hohen spezifischen Gewichtes, wofür die Fracht nach dem Gewicht zu bezahlen ist, und in Maß güt er, d. h. Güter leichteren spezifischen Gewichtes, wofür die Fracht nach dem von ihnen beanspruchten Raum bezahlt wird.





Die der Frachtberechnung zugrunde liegenden Einheiten sind in den Ländern mit metrischen Gewichtssystemen die Tonne von 1000 kg bzw. das Kubikmeter (cbm), in England und Amerika die Tonne = 1016 kg bzw. die Tonne von 40 Kubikfuß (ton measurement) (in einzelnen Fällen auch 50 Kubikfuß). Diese Tonnen sind nicht zu verwechseln mit der Registertonne von 100 Kubikfuß. Zum Vergleich sei bemerkt, daß 1 Kubikmeter ungefähr gleich 351/2 engl. Kubikfuß ist. In gewissen Verkehren und für bestimmte Güter haben sich auch — leider — noch andere alte Maße erhalten, deren Anwendung den Überblick über den Frachtenmarkt nutzlos erschwert, so z. B. in der Holzfahrt von Rußland der „Standard“ in verschiedenen Größen (Petersburger Standard = 165 Kubik-fuß) u. a. m.

Innerhalb der Begriffe Schwer gut und Maß gut greift nun vielfach eine weit ins Einzelne gehende Klassifikation der Güter wieder nach dem Gesichtspunkte ihres größeren oder geringeren spezifischen Gewichtes und auch ihres Wertes statt. Zur Veranschaulichung fügen wir einige Frachtentarife der Hamburg-Amerika-Linie hier bei. Es ist aus diesen Tarifen ferner zu ersehen, daß auch die größere oder geringere Handlichkeit der Güter Einfluß auf die Tarifierung hatte. (Vgl. Zuschläge auf schwere Kolli im Mexiko-Tarif.)

Nord-Brasil-Linie.

Fracht-Tarif für Güter von Hamburg und Antwerpen nach Para, Maranhao, Manäos, Ceara und Parnahyba (Tutoya)

(einschl. Landungskosten gewöhnlicher Güter mit Ausnahme von schweren, sperrigen oder solchen Gütern, die besonderen Abmachungen unterliegen, oder die nicht im Zollhause gelandet werden dürfen).

Alle Frachten sind bei Auslieferung der Konnossemente zu zahlen und werden nicht zurückgegeben, selbst wenn das Schiff oder die Güter auf irgend einem Punkte der ganzen Reise verloren gehen sollten.

Alle Kolli sind genügend sicher zu packen, deutlich zu marken und zu numerieren und haben den vollen Namen des Bestimmungshafens zu tragen.

Nachnahmen sind nicht gestattet.

Sämtliche Frachtraten werden berechnet ab Hamburg in Reichsmark, ab Antwerpen in Shilling Sterling per Kubikmeter mit 5°/ Primage oder per 1000 kg brutto mit 15% Primage, je nachdem Maß oder Gewicht besser für das Schiff auskommt, ausgenommen die mit dem Vermerk „per 1000 kg" versehenen Raten.

Als Konnossemente dürfen nur die von den Gesellschaften ausgegebenen Formulare benutzt werden.

Verschiffung feuergefährlicher, explosiver, oder Schiff und Ladung anderweitig gefährdender Güter, ferner von Eisenbahnschienen, Waffen oder Kriegsmaterial, wie auch umfangreicher und über 2000 kg schwerer Kolli, sind nur nach besonderem Übereinkommen zulässig.

Die Gesellschaften behalten sich das Recht vor, die Raten ohne vorherige Bekanntmachung zu ändern.

Frachtraten für Ladung von Havre, Oporto und Lissabon laut Spezialtarifen der Agenten an jenen Plätzen.

	
I.    Klasse nach Para 55 M., nach Maranhao 60 M., nach Manäos und Ceara 65 M., nach Parnahyba (Tutoja) 90 M. American Cloth, Anilinfarben, Apothekerwaren, Automaten, Baumwollwaren, Bilder, Blutegel, Bücher, Chemikalien (ungefährlich) nicht anderweitig tarifiert, Christbaumschmuck, Dochte, Draht (Kupfer- und Messing-), Drogen (ungefährlich) nicht anderweitig tarifiert, Drucksachen, Eisenwaren, verpackt und nicht anderweitig tarifiert, elektrisches Material, Etuis, Extrakte, Fahrräder, Federn, Filzwaren, Fittings (Gas- und Wasser-), Flaschenzüge, Formaldehyd, Fruchtsaft, Garne (nicht anderweitig tarifiert, Gelatine, Geldschränke, Gewürzwaren, Glasperlen, Glühkörper, Glühlampen, Glyzerin, Gummiwaren, Hanfwaren, Hefe, holländische Waren, Hüte, keine Stroh-), Instrumente, musikalische, telegraphische und telefonische, wissenschaftliche, Isolatoren, Jutewaren, ausgenommen Teppiche, Knöpfe, Konserven, nicht anderweitig tarifiert, Kreide, feine, Kurzwaren, Kümmelsaat, Lederwaren, Leinenwaren, Lettern, Linoleum, Maizena, Malzextrakt, Manufakturwaren, Marmorwaren, Maschinen, Messerschmiedwaren, Metalle und Metallwaren, nicht anderweitig tarifiert, Motorwagen (Luxus-), Nadeln, Öle (medizinische und Speise-), Ölzeug, Ornamente, Packung aller Art, Parfümerie, Patronenhülsen ungel. ohne Zündhütchen, Pfeifen (Tabak), Pflanzen, photographische Utensilien, Porzellan, Provisionen nicht anderweitig tarifiert, Putzartikel für Damen, Reklamematerial, Rosenkränze, Saaten (eßbar), Saiten, Schellack, Schirme und Zubehör, Schreibmaterialien, Schuhwaren, Schwämme, Segeltuch, Seife (Toilette-), Spiegel, Spiegelglas, Spielkarten, Spirituosen aller Art, Sprit bis 95%, Stickereien, Tee, Teertuch (Persenning), Uhren, Ultramarin, Vaseline, Verbandmittel, Waagen, Wachstuch, Waffen, Wein, Werkzeuge, Wollwaren, Wunderkerzen (Aluminium) ohne Zündmasse, Zigarren, Z uckerwaren, Zündschnüre (Sicherheits-), Zwirn, sowie alle übrigen nicht anderweitig tarifierten besseren Güter.


	
II.    Klasse nach Para 45 M., nach Maranhao 50 M., nach Manäos und Ceara 55 M., nach Parnahyba (Tutoya) 75 M. Akkordeons, Alaun, Amboße, Anissaat, Anker, Antimon (roh), Asbestwaren, ausgenommen Asbestzementplatten, Bettstellen, Bier in Fässern, Bimsstein, Bindgarn, Biskuits, Bittersalz, Blasebälge, Blätter und Blüten, Blechwaren, Bleiwaren, Bolzen, Borax, Brauereiutensilien (keine Maschinen), Braunstein, Bürsten, Butter, Ceresin, Chlorcalcium, Chlorkalk, Draht (Eisen- und Stahl-), verpackt, Draht- und Stahltauwerk, Drahtwaren, Eimer, Eisenwaren (unverpackt), Eisschränke, Essig, Fallen, Farbe, ausgenommen Ultramarin, Anilin- und Schiffsbodenfarbe, Farbholz, Felle, unbearbeitet, Fensterglas, Fette aller Art, Feuersteine, Feuerwehrgeräte, Filter, Filz, Firecrackers (China, in Originalpackung), Früchte (nicht eingemacht), Garne aus Hanf, Flachs, Wolle und Baumwolle, Gas- und Wassermesser, Gips, Gipswaren, Glaswaren, nicht anderweitig tarifiert, Glaubersalz, Graphit, Graupen, Gummi-arabicum, Hacken, Harz, Hauer, Haushaltungsgegenstände, nicht anderweitig tarifiert, Holzkohle, Holzleisten, Hopfen, Hüte (Stroh-), Irrigatoren, Juteteppiche, Kabel, Kaffeemühlen, Kalk, Kartoffeln (per 1000 kg), Kartoffelmehl, Kerzen (ausgenommen Wunderkerzen), Ketten, Kitt, Koffer, Kohlenstifte, Koks in Säcken per 1000 kg, Konfetti und Serpentinen, Konstruktionsteile, eiserne und stählerne, unverpackt, Korbwaren, Krampen, Kräuter, Kreide (ordinäre), Lampen, ausgenommen Glühlampen, Leder, Leim, Limonaden, Magnesit, Malz, Marmorblöcke , unbearbeitet, Matratzen, Matten, Möbel, keine gebogene, Motorwagen (Last-), Mühlsteine, Nägel, Nähmaschinen, Nieten, Öfen, Öle, nicht anderweitig tarifiert, Papier nicht anderweitig tarifiert, Papierwaren, Pappwaren, Pech, Pickles, Pottasche, Pumpen (Hand-), Putzpomade, Putzwolle, Rahmen (Bilder- usw.), Röhren, soweit nicht unter Spezialtarif fallend, Rolläden, Saaten, nicht ■eßbar, Sackleinen, Säcke, Sago, Salpeter, Salz in Kisten und Fässern, sanitäre Einrichtungsgegenstände, Schaufeln, Schiebkarren, Schiefertafeln, Schiffsschrauben (Prp.), Schlemmkreide, Schmelztiegel aus Metall und Porzellan, Schmirgelleinen, Schrauben, Schraubstöcke, Schrotmühlen, Schwefel, Senfmehl, Siebe, Soda, doppelkohlensaure, kaustische, kristallisierte, Sodaasche, Spaten, Stärke, Stearin, Steingut in Kisten, Stroh, geflechte, Süßholz, Tabak, Talg, Talkum, Tauwerk, Teer, Tinte, Tran, Turngeräte, Twist, Wachs, Wagen, nicht anderweitig tarifiert, Walzenmasse, Waschblau, Wasserglas, Watte, Werg, Wichse, Wurzeln, Yellowmetall, unbearbeitet, Ziegel, Glas-, Zink, unbearbeitet, Zucker, Zwiebeln, per 1000 kg.


	
III.    Klasse nach Para 35 M., nach Maranhao 40 M., nach Manäos und Ceara 45 M., nach Parnahyba (Tutoja) 60 M. Asbestzementplatten, Blei, Dachpappe, Eisen und Stahl (Roh-, Stangen-, galvanis., Platten-, Winkel-, Band- und Blech-), unverpackte Fibre, Flaschen, Medizin-, leere in Crates, Flechtrohr, Fliesen, Ton-, Getreide, wie Gerste, Hafer, Mais, Weizen, wenn in Säcken per 1000 kg, Glastöpfe zum Gummi--sammeln in Fässern, Glaswaren, nicht anderweitig tarifiert, in Crates, Hohlwaren, nicht weniger als 2 cbm per 1000 kg messend, Holzwaren nicht anderweitig tarifiert, Hülsenfrüchte, wie Bohnen, Erbsen, Hirse, Linsen, wenn in Säcken per 1000 kg, Kalksteine, Kippwagen, Kistenbretter, Kleie, wenn in Säcken per 1000 kg, Klippfische, Knochenasche, Korken, Kränze, Lampengläser, Marmormehl, Milch, Möbel (gebog. Holz-), Mosaikplatten, Pappe, ausgenommen Strohpappe, Putzsteine, Roststäbe, Schienen und Schienenmaterial, Schleifsteine, Schmelztiegel aus Ton und Graphit, Schrot, Seegras, Spielwaren, Stockfische, Stroh für Hüte, Tanks, Tonplatten, Wandplatten, Weißblech, Ziegel, glasierte.


	
IV.    Klasse nach Para 35 M., nach Maranhao 35 M,, nach Manäos und Cearä 40 M., nach Parnahyba (Tutoya) 50 M. Apfelwein (Cider), Bier in Flaschen, Draht (Eisen und Stahl) unverpackt per 1000 kg, Holzdraht, Jutegarn, Jute, roh, Mineralwasser, Tonröhren, Zündhölzer (Sicherheits-) in Holz- und Blechkisten.


	
V.    Klasse nach Parä 30 M., nach Maranhao 30 M., nach Manäos und Ceara 35 M., nach Parnahyba (Tutoya) 50 M. Bauholz und Espenholz, Mehl (in Fässern und Säcken per 1000 kg), Papier-, Pack- und Stroh- in Ballen), Reis, wenn in Säcken per 1000 kg, Schmiedekohlen, in Säcken per 1000 kg, Stabholz, Stacheldraht, Strohpappe, Talk, roh.


	
VI.    Klasse nach Para 25 M., nach Maranhao 25 M., nach Manäos und Ceara. 30 M. nach Parnahyba (Tutoya) 50 M. Aspalt in Broden (Stampf-) per 1000 kg, Chlorkalium, Demijohns, leere, Dünger und Düngemittel, nicht anderweitig tarifiert, Flaschen (leere) in Crates, Fässern und Ballen, Fliesen, Stein- und Zement- (Trottoierplatten) per 1000 kg, Holzmasse, Hüttenschlacke, Infusorienerde, Kali, schwefelsaures, Mauersteine und feuerfeste Steine, per 1000 kg, Mörtel, wenn in Säcken per 1000 kg, Pflastersteine, per 1000 kg, Salz in Säcken per 1000 kg, Sandstein, Schamottemehl, per 1000 kg, Seife, gewöhnliche, Steingut, in Crates und Fässern, Steinsalz, Strohhülsen, Ton, auch feuerfester, wenn in Säcken per 1000 kg, Torfstreu, Torfplatten, Zement, per 1000 kg, Ziegel, ordinäre.



Ausnahme-Frachten.

Schwere Kolli über 2000 kg, Tarif rate mit 10 M. Aufschlag per Frachttonne für jede angefangenen 1000 kg über 2000 kg.

Kolli über 9 m Länge. 5M. Aufschlag per Frachttonne für jede angefangene 11/2 m über 9 m Länge.

Kleinere Grußwaren (eiserne Töpfe, Kochöfen, Pfannen usw.) unverpackt. Para 90 M., Maranhao 95 M., Manäos und Cearä 100 M., Parnahyba 130 M. plus 15° per 1000 kg. Wenn verpackt, als Kurzware oder mindestens 2 cbm per 1000 kg messend, als Hohlware zu betrachten.

Spezialtarif für eiserne und stählerne Röhren. Verpackte, eiserne und stählerne Röhren aller Art, sowie unverpackte, genietete Stahlrohren (ganz oder in Teilen) und Kesselröhren, Parä 45 M., Maranhao 50 M., Manäos und Cearä 55 M., Parnahyba 75 M., per cbm plus 5% oder per 1000 kg plus 15 % Primage.

Unverpackte guß- oder schmiedeeiserne Röhren ohne Flanschen (keine Kessel- oder sonstwie genannte Röhren)

Parä Maranhao Manäos und Cearä Parnahyba


	
bis zu 4"      Innendurchmesser M. 45.—   50.—

über 4"— 8"          „           „ 47.50   52.50
	
55.—

57.50
	
75.—

77.50


	
„   8"—12"       „         „ 50.-  55—

„  12"—16"        „          „ 52.50   57.50

„  16"              „           „ 2.50 per 1000 kg
	
60.—

62.50 mehr für jede
	
80.—

82 50 weiteren an-


	
gefangenen 4 Zoll, per 1000 kg plus 15% Primage.

Unverpackte Röhren mit Flanschen......M.
	
5.— per 1000
	
kg Aufschlag


	
Unverpackte guß- oder schmiedeeiserne Regenwasser-röhren...............
	
2.50 „   „
	
»         »


	
Unverpackte gegossene oder geschmiedete Stahlrohren und Mäntel ungenietet.........
	
10. „ „
	
»        »




Verladungen im Eisraume nach Parä 120 M., nach Manäos 150 M. per cbm plus 5° oder per 1000 kg plus 15°/ Primage. Für Manäos wird ein Aufschlag von 20 M. per Frachttonne erhoben, der zurückbezahlt wird, wenn die Abnahme innerhalb 24 Stunden nach Ankunft des Dampfers erfolgt.

Calcium Carbid nach Para, Maranhao, Ceara 60 M., nach Manäos 70 M. per 1000 kg plus 15 °/0 Primage.

Gefährliche und halbgefährliche Güter in vorschriftsmäßiger Verpackung (Höchstgewicht 60 kg per Kollo) auf oder unter Deck in Schiffswahl:

Gruppe A: Alkohohol absolut, Ammoniak (flüssig), Chloroform, Gasoline, Holzgeist, Karbolsäure (flüssig), Kreosot, Lance Parfum, Naphtha, Säuren: Salpeter-, Salz-, Schwefel- und andere gefährliche Säuren, Sikkativ (flüssig), Zündhölzer (andere als Sicherheits-).

Gruppe B: Kohlensäure und andere komprimierte Gase, Patronen, Patronenhülsen mit Zündhütchen, Zündhütchen (Sicherheits-).

Gruppe C: Atherische Öle, Alkohol (denaturierter), alkoholhaltige Lösungen, Celluloidwaren, Chlorsaures Kali, Essigsäure und Essigessenz, Kampfer, Karbolsäure, (kristallisiert) Kienruß, Kreolin, Lysol, Mirbanöl, Naphthalin, Ölfirnis, Petroleum, (gewöhnliches) Schiffsbodenfarbe, Terpentin.


		
Gruppe A
	
Gruppe B
	
Gruppe C


	
Para.......
	
M. 110.—
	
+ 5%
	
M. 110.— + 5%
	
Tarifraten


	
Maranhao.....
		
per ebm
	
per ebm
	
der


	
Manäos......
	
„ 130.-
	
oder
	
„ 130.— oder
	
1. Klasse;


	
Ceara ......
		
+ 15%
	
+ 15%
	
keine


	
Paranahyba ....
	
„ 165.-
	
per
	
„ 165.— per
	
Minimalfracht


			
1000 kg
	
1000 kg
	
per Kollo


		
Minimalfracht
	
keine
	

		
10.— M. per Kollo
	
Minimalfracht
	

		
in full, ohne Rabatt
	
per Kollo
	



Wertvolle Güter wie Bijouterien, Chinin, Elfenbeinwaren, Gold- und Silberwaren, Pelzwaren, Juwelen, Seidenwaren, Sammetwaren und alle anderen Güter im Werte von mehr als 6000 M. per Frachttonne:


	
Para.......
	
M. 110.—'
	
per Kubikmeter
	
1 %
	

	
Maranhao.....
		
plus 5% oder
	
oder 1’7,%
	
vom Wert


	
Manäos......
	
„ 130.-
	
per 1000 kg
	
> ohne Primage


	
Cearä .......

Paranhaba.....
	
„ 165.—
	
plus 15°/ Primg.
	
172%.
	
ohne Rabatt




Goldkontanten nach Para 1/2 °/0, nach Maranhao, Munäos, Ceara 3/4°/0, nach Parahyba 1°/ vom Wert, ohne Primage, ohne Rabatt.

Minimalfracht 20 M. und 15 % für jedes Konnossement.

Pakete auf Paket sch ein (Höchstmaß 0,100 ebm; Höchstgewicht 14 kg) 0,10 M. per cbdzm. Minimalfracht per Paket 5 M. Freiparcels nicht zulässig.

Die Konsulatsgebühren im Betrag von 4.60 M. per Konnossement resp. Paketschein werden zusammen mit der Fracht eingezogen.

Sind verschiedene Artikel in einem Kollo verpackt, so wird die Rate des meist-bezahlenden Artikels berechnet.

Nähere Auskunft erteilen die Makler in Hamburg: August Bolten, Wm. Millers Nachf.; in Antwerpen: Grisar & Marsily.

Frachttarif nach New York, gültig ab 1. Januar 1912.

Klasse I: Paketfahrtdampfer $ 2.50 per cbm. Slomandampfer $ 2.25 per cbm. Hohlglas, ord. böhm. Glaswaren, Korbwaren.

Klasse II: Paketfahrtdampfer $ 3.— per chm. Slomandampfer $ 2.75 per cbm. Akkordeons, Albums, emaillierte Blechgeschirre, Blechdossen (leere), künstliche Blumen und Putzfedern, Hanftaschen, Harmonikas, ord. Holzwaren, geb. Wiener Möbel, Spielwaren, Steingut, Strohwaren, Tonpfeifen, Tonwaren.

Klasse III: Paketfahrtdampfer § 3.50 per cbm. Slomandampfer § 3.25 per cbm. Ansichtspostkarten, Bier, Bittern, Blechwaren, Branntwein, getrocknete Blumen und Pflanzen, Bürsten (Reisstroh-, Piassava- und aus anderen vegetabilischen Stoffen, Drahtbürsten), Chromos, ord. Eisenwaren, Garne, Glühstrümpfe, feine Holz-waren, Jutewaren, Kartonnagen, Knöpfe, Musikinstrumente (Blas-, Schlag- und Streichinstrumente), Öldruckbilder, Papiertapeten, Pappwaren, Putzpomade, Schwarzwälderund Metalluhren, Berliner Wolle, Zinkgußwaren.

Klasse IV: $ 5.— per cbm. Atherische Öle, Bandwaren, Baumwollwaren, Bernstein, Besatzartikel, Blumenkeime, Blumenzwiebeln, Bücher (Drucksachen und Broschüren), Bürsten, Drogen, feine Eisenwaren, Felle bearbeitete, in Kisten und Ballen nicht zur Pelzbereitung bestimmt, Galanteriewaren, Gardinen, feine Glaswaren, Gummiwaren, Halbseidenwaren, Handschuhe (Handschuhe, Glace ausgenommen), Klaviere, Kolonialwaren, Berliner Konfektionsgut, Konserven, Korsetts, Kristallwaren, Kunstseide, Kurzwaren, Leder in Kisten, Lederwaren, Leinenwaren, Liköre, Majolika, Maschinen, Meerschaum, Messer, Metall waren, Mobilien, Musikdosen, Orgeln, Parfümerien, Pflanzen (lebende), Porzellan, Posamentierwaren, Scheren, Schinken, Schokolade und Schokolade waren, Strumpf waren, Teppiche, Tuche, Umziehgut, Wein in Kisten und Fässern, Wollwaren, Zigarren und Zigaretten, Zuckerwaren.

Klasse V: $ 7.50 per cbm. Apothekerwaren, Champagner, chemische Salze, Chinin, Handschuhe (Glace-), Instrumente (chirurg., astronom. usw.), Sammetwaren, Seidenwaren, Spitzen, seidene Strumpf waren, Waffen, Würste, Zeitschriften.

Klasse VI: $ 10.— per cbm. Kaufmannsgut, Manufakturwaren, Menschenhaare, Mode- und Putzwaren.

Schnelldampfer nach New York.

Die Fracht beträgt für die Klassen I—V des vorstehenden Tarifes $ 7.50 und für Klasse VI $ 10.— per cbm.

Kolli von über 1000 Kilo Gewicht oder von aussergewöhnlichen Dimensionen, Schwergut, sowie alle hier nicht aufgeführten Waren, zu Frachtraten nach Abrede.

Die Fracht für Pakete beträgt 20 Pf. per cbdm (M. 200 per cbm) mit einem Minimalsatz von M. 2 per Paket.

Die Fracht für Gemälde, Kunstgegenstände, Gold- und Silberwaren, Edelsteine, Elfenbein, Juwelier waren, Edelmetalle, Kontanten und sonstige Wertgegenstände wird nach dem Werte berechnet. Der Wert ist durch Konsulatsfaktura nachzuweisen. Mindestfracht jedoch $ 35.— per cbm.

Unter $ 3.— wird kein Konnossement gezeichnet.

Nach Boston, Philadelphia, Baltimore, Newport News und Norfolk siehe Spezialtarif.

Die Frachtraten verstehen sich netto ohne jeglichen Rabatt oder Rückgabe.

Ham bürg-Amerika-Linie.

Frachttarif für Güter von Hamburg, Bremen und Antwerpen nach Mexiko.

Die Frachtraten verstehen sich, falls nicht besonders bemerkt, mit 10% Primage, und sind in Reichsmark zahlbar.

Alle Frachten sind bei Auslieferung der Konnossemente zu zahlen und werden nicht zurückgegeben, selbst wenn das Schiff oder die Güter auf irgend einem Punkte der ganzen Reise verloren gehen sollten.

Alle Kolli sind genügend sicher zu packen, deutlich zu marken und zu numerieren und haben den vollen Namen des Bestimmungshafens zu tragen.

Nachnahmen sind nicht gestattet.

Als Konnossemente und Verladungsscheine dürfen nur die von der Gesellschaft ausgegebenen Formulare neuester Ausgabe benutzt werden.

Verschiffungen feuergefährlicher, explosiver, oder Schiff und Ladung anderweitig gefährdender Güter, ferner von Eisenbahnschienen, Waffen oder Kriegsmaterial, wie auch umfangreicher und über 2000 Kilo schwerer Kolli, sind nur nach besonderem Übereinkommen zulässig.

Frachtraten für Ladung von London, Grimsby, Havre usw., sowie von Spanien und Portugal laut Spezialtarifen der betreffenden Agenten.

Für Verschiffungen auf Durchkonnossementen von Amsterdam und Rotterdam wird ein Zuschlag von % und 10% Primage über Antwerpen und von M. 7.50 und 10% Primage über Hamburg per cbm resp. 1000 kg Schiffswahl auf die Tarifraten und für solche ab Kopenhagen M. 5. — und 10% Zuschlag per cbm resp. 1000 kg Schiffswahl auf die Hamburger Raten erhoben.

Frachtraten von Hamburg-Bremen-Antwerpen nach Mexiko.

(In Mark von Hamburg und Bremen und in Shillings Sterling von Antwerpen, indem z. B. 37/6 anstatt M. 37.50 gerechnet wird.)

Die Raten sind f. o. b., nicht frei längsseite ex Leichter oder Waggon, und inkludieren keine Kosten ex Leichter oder Waggon.

Alle Güter (äusser Klasse „D" und Wertfracht zahlende), deren Wert in Übereinstimmung mit den Bedingungen der Konnossemente M. 4000.— per Frachttonne übersteigt, zahlen I. Klasse Fracht und die Verlader haben den Wert zur Zeit der Verschiffung anzugeben.


	
Nach
	
Für Güter der


	
Klasse I
	
Klasse II | Klasse III Klasse IV


	
per Kubikmet
	
er oder 100
	
0 Kilo Schiffswahl


	
Vera Cruz und Tampico

Per Schnelldampfer ....
	
M. 65.— od. 1 %
	
M. 35.—
	
M. 30.—
	
M. 20.—


	
„ Frachtdampfer ....
	
» 60.- „ 1%
	
„ 30.-
	
» 25.-
	
„ 17.50


	
Progreso

Nur per Frachtdampfer . . .
	
» 75- » 1%
	
„ 45.-
	
„ 35.-
	
„ 27.50


	
Puerto Mexiko V. C. (Coatzacoalcos) . . . , .
	
» 60.- „ 1%
	
„ 30.-
	
„ 25.-
	
„ 17.50




Alles mit 10% Primage.


Ausnahmeraten.

Nur für Frachtdampfer zulässig. Verladung mit Schnelldampfern kann nur durch besondere Übereinkunft zugestanden werden.

Zu bemerken: Quantitätsraten nach allen Bestimmungshäfen kommen nur bei Sendungen von mindestens 100 tons, wenn nicht hierin ausdrücklich anders bestimmt, in Anwendung und zwar müssen solche Sendungen auf alle Fälle von einem Verlader an einen Empfänger, auf einem Konnossement und nach einem Hafen konsigniert sein.




Vera Cruz, Tampico und Puerto Mexiko.




Asphalt.........

Bausteine 1) (lose oder verpackt) Gement.........

Cotton Ties.......

Demijohns, leere.....




M. 12.50




15.— 12.50 12.50 15.—




per




1000 kg




Frachttonne




laut besonderer Skala




Draht, Eisen- und Stahl-




do.




do.




/gewalzt.........

(Stacheldraht.......

in Kisten u, Fässern: IV. Klasse




15.—

17.50




per




1000




kg




Flaschen, leere in Ballen............

Gips und Kreide...............

Holzmasse und Zellulose laut Vereinbarung

Kacheln (verpackt)...............

Kartoffeln in Kisten oder Fässern.......  .

do. in Säcken, falls angenommen, doppelte Raten Korkholz in Ballen (it Rohzustande)........ Korken und Korkstücke, roh und bearbeitet

1000 kg weniger als 5 cbm messend.......

1000 kg 5 cbm mehr messend.........

— | Nicht über 9 m resp. 30 ft. lang .... Nietge eise 1 Über 9 m resp. 80 ft. lang...... Papier in Ballen (ord. Pack-, Druck-, Stroh- und Holz-) .

Puzzolan............




27.—

12.50




17.50

17.50




M. 50.—




per




1000




kg




99




Rohwolle in Ballen 1000 kg weniger als 1000 kg 3 cbm und 1000 kg 6 cbm und




17.50 15.—

25.— 27.50 25.— 10.—




per




per




cbm




1000




kg




1000 kg über 9 cbm messend




3 cbm messend..... weniger als 6 cbm messend . weniger als 9 cbm messend .




50.—

70.—

100 —

140.—




Röhren, gußeiserne, bis zu 6 Zoll resp. 152 mm Innendurchmesser




bis 50 tons . 51—200 tons über 200 tons




M. 17.50 per




1000




über 6" resp. 152 mm u. nicht über 12" resp. 305 mm




12"

18"




15.- „

12.50 „ Innendurchm




kg




M.




Netto




305 mm

457 mm




18"

30"




457 mm

762 mm




2.50

5.—

10.—.




1) Verladung loser Steine aller Art nur nach vorheriger Vereinbarung zulässig.




	
über 30"
	
resp.
	
762
	
mm
	
u. nicht über 36"
	
resp. 914 mm innendurchm. M.
	
15.—
	

	
„ 36"
	
»
	
914
	
mm
	
»      »
	
„ 1067 mm      „       „
	
20—
	

	
„ 42"
	
»
	
1067
	
mm
	
„ „ 48"
	
„ 1219 mm      „       „
	
25—
	
•


	
„ 48"
	
»
	
1219
	
mm
	
„ „ 56"
	
„ 1422 mm       „ ■
	
30.—
	
> C o


	
„ 56"
	
»
	
1422
	
mm
	
„     „ 62"
	
„ 1575 mm      „       „
	
35—
	

	
„ 62"
	
»
	
1575
	
mm
	
„     „ 68"
	
„ 1726 mm
	
40—
	
P4




Die Länge darf 9 m resp. 30 ft. nicht überschreiten.

M. 1.— extra für ersten weiteren Meter resp. 3 ft. mehr oder Bruchteil davon.

M. 2.— extra für jeden dann folgenden Meter resp. 3 ft. oder Bruchteil davon.

Schmiedeeiserne Röhren: plus M. 2.50 per Frachttonne auf obige Raten.

Doppelt geflanschte Röhren (schmiede- oder gußeiserne): plus M. 2.50 per Frachttonne Aufschlag auf die resp. Raten.

Röhren, Ton-, bis zu 6" resp. 152 mm Innendurchmesser bis zu 200 tons...............M. 30.— per 1000 kg 1) Über 200 tons ...............„ 27.50 „      „    1)

(M. 2.— extra für jede 4" resp. 102 mm Innendurchmesser mehr.)

bis zu 200 tons.............M. 13.50 per 1000


kg Netto

»

3

«

»

»)



	
201—    500 „    .............. 12.50 „



501-1000 „    .............„ 12.- „

1001—2000 „    .............. 11.50 „


ton extra 99         »



Soda und Sodaprodukte..............IV. Klasse Gewicht Stangen- und Winkeleisen und Stahl, sowie gewöhnliche eiserne und Stahlträger und -pfeiler3) bis zu 9 m resp. 30 ft. lang bis zu 50 tons......M. 17.50 per 1000 kg do.               51—200 tons....... 15.— „     „ do.               201—509 tons......  12.50  , do.               über 500 tons laut Vereinbarung

M. 1.— extra für ersten weiteren Meter resp. 3 ft. mehr, oder Bruchteil davon.

M. 2.— für jeden dann folgenden Meter resp. 3 ft. oder Bruchteil davon.


Steine, verpackt (Flint-, Kiesel-, Kant- und Pflaster-) do. feuerfeste (lose oder verpackt).....




Stearin oder Paraffinwachs {




in Säcken in Kisten




Tonerde.............

Töpfe und Herde, eiserne (Verladers Risiko)

Zwiebeln.............




.  .  M. 12.50




per




per per




1000 kg




cbm

1000 kg



Alles mit 10°/ Primage, falls nicht hier ausdrücklich anders bestimmt.

Progreso.

Asphalt....................


M. 17,50 „ 17.50 „ 80.-




per




1000 kg



Cement....................

Eiserne Töpfe und Herde (Verladers Risiko)...... Gew. eiserne und Stahlträger und -Pfeiler, Schienen, Metallschwellen, Stahl- und Eisenblöcke (Billets) Stangen und Winkeleisen und Stahl sowie „Iron and Steel Girders und Rivetted Joists" M. 7.50 über Vera Cruz und Tampico Raten.

Nietgeleise, bis zu 9 m resp. 30 ft. lang........


30.—

32.50

35.—

20.—

17.50



do. über 9 m resp. 30 ft. lang.........

Papier in Ballen (ord. Pack-, Druck-, Stroh- und Holz-) . .   „

Pflastersteine, verpackt oder gebündelt..........

Puzzollan...................„

Rohwolle in Ballen M. 10.— über Vera Cruz und Tampico Raten.

Röhren, gußeiserne, M. 7.50 per ton über Vera Cruz und Tampico Raten.

Röhren und Rohre, schmiedeeiserne und Stahl-, M. 10.— per ton über Vera Cruz und Tampico Raten.

Röhren, Ton, M. 20.— per ton über Vera Cruz und Tampico Raten.

Alles mit 10 °/ Primage. Keine Nettoraten nach Progreso.

Für mexikanische Inlandplätze gelten die Frachtsätze für Vera Cruz, Tampico und Puerto Mexiko V. C. (Coatzacoalcos) zuzüglich derjenigen der mexikanischen Eisenbahnen. Für Frachtraten über Puerto Mexiko V. C./Salina Cruz nach der Westküste siehe Spezialtarife.

Schwere Kolli:

Zuschlagsraten für schwere Kolli nach Vera Cruz, Tampico, Progreso und Puerto Mexiko (Coatzacoalcos).


		
per cbm
	
oder 1000 kg


	
Gewicht
		
Schiffswahl


	
2001/ 3000
	
M. 5.—
	
M. 7.50


	
3001/ 4000
	
„ 10.-
	
„ 15.-


	
4001/ 5000
	
» 15.—
	
„ 22.50


	
5001/ 6000
	
„ 20.-
	
„ 30.-


	
6001/ 7000
	
„ 25.—
	
„ 37.50


	
7001/ 8000
	
„ 30.-
	
„ 45.—


	
8001/ 9000
	
„ 35. —
	
„ 52.50


	
9001/10000
	
„ 40.-
	
„ 60—


	
10001/11000
	
„ 45.-
	
„ 67.50


	
11001/12000
	
„ 50.-
	
„ 75—


	
12001/13000
	
„ 55.-
	
„ 82.50


	
13001/14000
	
„ 60.-
	
„ 90—


	
14001/15000
	
„ 65.-
	
„ 97.50


	
15001/16000
	
„ 70.-
	
„ 105—


	
16001/17000
	
„ 75.-
	
„ 112.50


	
17001/18000
	
„ 80.-
	
„ 120—


	
18001/19000
	
„ 85.—
	
„ 127.50


	
19001/20000
	
„ 90.-
	
„ 135—




Klasse „D" und Minimalraten nach allen Häfen:

Mindesfracht per Paket M. 5.—

Wertsendungen....................1 % vom Wer

Alles mit 10% Primage.

Zuschlagsraten für Durchfrachtverkehr via Hamburg Bremen und Antwerpen.


	
Güter
	
Von Gothenburg und Halmstad
	
Von allen anderen nordischen Häfen4)
	
Von deutschen Ostseehäfen


	
Cement.....-......
	
M. 5.—
	
per 1000 kg

M. 5.—
	
M. 5.—


	
Eisen und Stahlstangen in Bündeln, Fässern und Kisten......
	
„ 5.-
	
6.—
	
„ 6.-


	
Eisen- und Stahldraht in Rollen gewalzt oder Stacheldraht .......
	
„ 5.-
	
„ 6.-
	
„ 6.-


	
Gewöhnliches Papier in Ballen u. Rollen
	
„ 6.50
	
„ 8.50
	
„ 6.50


	
Holzmasse und Cellulose.....
	
„ 6.50
	
„ 8.50
	
„ 6.50


	
Kreide und Gips........
	
„ 7.50
	
„ 7.50
	
—


	
Leere Flaschen in Ballen und Matten
	
„ 7.50
	
—
	
—


	
Roheisen...........
	
„ 4.50
	
„ 6.—
	
—


	
Artikel aus Klasse I.......
	
per cbm oc

M. 10.—
	
er per 1000 kg

M. 12.50
	
Schiffs wähl

M. 12.50


	
Artikel aus Klasse II und III . . .
	
» 7.50
	
„ io.-
	
» io.-


	
Alle anderen, nicht besonders erwähnten IV. Klasse Artikel.....
	
,  5.-
	
„ 7.50
	
„ 7.50


	
Telephonapparate........
	
Von Gothenburg und Christiania
	
M,7.50 per cbm
	
M. 7.50 per cbm


	
Schwefel in Säcken.....  .
	
M.
	
Von Sizilien 10.— per 1000 kg


	
do. in Fässern.......
	
92
	
10.— per cbm
	



Alles mit 10% Primage.

Werftgeld Puerto Mexiko V. C. M. —.50 per Frachttonne.

Barrengeld in Tampico ist von den Empfängern der Güter zu zahlen.

Fracht im Kühlraum nach Vera Cruz und Tampico: M. 150.— + 10°/ pro Frachttonne.

Mindestens M. 20.— per Konnossement.

Kühlraumklausel: Goods to be received at port of destination direct on board of the steamer.

Zur Deckung der Konsulatsgebühren für das Zertifizieren der Manifeste werden M. 2.— per Satz Konnossement zusammen mit der Fracht eingezogen.

Auf sämtliche in diesem Tarif aufgeführten Frachtraten, ausgenommen Nettoraten, wird bis auf weiteres nach allen Häfen ein Rabatt von 10 % auf Grund der Bedingungen des von der Gesellschaft herausgegebenen Rabattzirkulars gewährt.

„Order“-Konnossemente (soweit zulässig) müssen den nachfolgenden Vermerk entweder selbst oder in Form eines angehefteten Zettels enthalten, nämlich:

To Order notify........

Die Ablader haben hier den Namen der in Betracht kommenden und zu avisierenden

Firma oder Bank einzufüllen.

Die Gesellschaft behält sich das Recht vor, ihre Frachtsätze jederzeit abzuändern.

H amb u r g - A m e r ik a - L in ie.

Westin dien -Mexiko -Dienst.

Panama-Route via Colon/Panama in Verbindung mit der Panama-Railroad-Co., Pazific-Mail-Steamship-Co., Pazific-Steam-Navigation-Co.,

Compania Sud-Americana de Vapores und anderen Linien.

Fracht Tarif für Güter von Hamburg, Bremen und Antwerpen nach Häfen der Westküste Amerikas.

Alle Frachten sind bei Auslieferung der Konnossemente zu zahlen und werden nicht zurückgegeben, selbst wenn das Schiff öder die Güter auf irgend einem Punkte der ganzen Reise verloren gehen sollten.

Alle Kolli sind genügend sicher zu packen, deutlich zu marken und zu numerieren und haben den vollen Namen des Bestimmungshafens zu tragen.

Nachnahmen sind nicht gestattet.

Als Konnossemente dürfen nur die von der Gesellschaft ausgegebenen Formulare benutzt werden.

Verschiffungen feuergefährlicher, explosiver, oder Schiff und Ladung anderweitig gefährdender Güter, ferner von Eisenbahnschienen, Waffen oder Kriegsmaterial, wie auch umfangreicher und über 2000 Kilo schwerer Kolli, sind nur nach besonderem Übereinkommen zulässig.

Frachtraten für Ladung von Grimsby und Havre laut Spezialtarifen der Agenten an jenen Plätzen.

Für Verschiffungen auf Durch-Konnossementen von Amsterdam und Rotterdam wird ein Zuschlag von 7/6 per 40 Kubikfuß resp. 1000 Kilo auf die Hamburger Raten erhoben.

Fracht für Kolli über 2000 Kilo:

	
	
1.    nach Panama und Häfen nördlich davon: über 2000— 4000 Kilo.............  mal gewöhnliche Rate „ 4000- 6000  „.............2 „ 6000- 8000 „ , 8000—10000  ..............3   „        „


	
2.    nach dem South-Pazific werden folgende Zuschläge auf die gewöhnlichen Raten berechnet:


Gewicht




über 2—3

„ 3-4

4—5

„ 5-6




To.


	
falls Maßgüt.
	
falls Gewichtsgüt.
	
Gewicht
	
falls Maßgüt.
	
falls Gewichtsgüt.


	
10/- p. To.
	
15/- p. To.
	
über 6— 7 To.
	
30/- p. To.
	
50/- p. To.


	
15/- „
	
25/- „
	
„ 7- 8 „
	
35/- „
	
65/- „


	
20/- „
	
30/-   „
	
, 8 — 9 ,
	
40/- ,
	
70/- „


	
25/-    »      45/-    »

Kolli über 10 Tonnen
	
„ 9-10 »   45/- „

besonderes Abkommen.
	
75/- „






Frachtraten von Hamburg, Bremen und Antwerpen, via Colon-Panama.
[image: ]

Californien: San Franzisko; Viktoria, Vancouver, Honolulu besonderer Tarif.

•) 5 Tonlots of Bricks, Cement, Coal, Coke, Iron and Steel bars, Axles, Wheels and Soda (Ash, Caustic, Hyposulphute and Silicate), Fish-Plates, Hoops, Pig, Plates. Rails, Sheets and beside, Piglead and Salt in bags for CENTRAL-AMERIKA and MEXICO 40— per ton.

Grotewold, Die Schiffahrt.
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Hamburg-Amerika-Linie.

Westindien-Mexiko-Dienst.

Fracht-Klassifikation für Güter nach der Westküste von Columbien, Ecuador, Peru und Chile.

Entgegen der allgemeinen Klassifikation werden zur 4. Klasse gerechnet:

* nach Buenaventura, Tumaco, Esmeraldas, Bahia und Manta: Bricks, Cement, Coal, Coke, Salt (in bags), Soda (Ash. Caustic, Hyposulphate und Silicate):

* nach Callao, Iquique, Antofagasta, Taltal, Coquimbo und Valparaiso: Bags, Bagging (Jute), Bricks, Buckets, Cement, Coke (50 tons and over), Corks, Deals, Demijohns (empty), Earthenware, Glass (hollow), Glass Bottles, Lamp Glasses, Paper (Common and Packing), Sacks (old an new), Salt, Rice, Shovels, Straw Envelopes, Sugar (in bags or barreis), Threshers, Wire (barbed and black varnished), Safety matches.

Goods                     Class Accordeons. .... 2 Acid Acetic (Wood Vi-negar) .... 3 ,, Acetic (glacial) . D „ Boracic . . . . 1 „ Carbolic (crystals) 1 „ Carbolic (liquid) . D „ Citric „  Muriatic .  .  . „   Oxalic    .   .   .   . „   Salicylic .   .   .   . „ Sulphuric . . . D „   Tartaric .  .   .   .

Advertising Matter . . 3

Aernted Waters ... 3

AgriculturalImplements (Shovels, Forks and Spades).....3

Albums......1

Alcohol (up to 95 °/) . 1

„ (over 95 °/0) .DD Almanacs(seeStationery) — Almanacs Common . . 3 Aluminiumware . . . 1 Alum ....... 3

Amber (unmanufact’d) . 1

Ammonia, Hydrochlorate of (crystals) . . 1 Ammonia, chlorate of (liquid)

Axes (see Tools) ... 2

Babbit’s Metal . . . 1 *Bags & Bagging (Jute) 3

„ „ labels (Paper) 2 Baize Baize (Oil)

Boilers (including Chim-neys,Smoke-Boxes and all other accessories) 2 Boiler Composition . . 2 Boiler Tubes (other than Brass)

Boots and Shoes. . . 1 Borax (Refined) ... 1 „ (Unrefined) . . 2 *Bottles(empty)Common 3

Britannia Metal Goods 2 Bronze Ware . . . . 1 „ Wire . . . . 1 Brushes (Common) . . 3 „ (Toilet Ware) . 1 *Buckets Buckles (Common) . . 3 „ (Fine) . . . 1 Bulbs Butter

Cable Chains .... 3 Cables (Electric) ... 1 Calcium Chloride . . 1 ,, Phosphide . . 1 „ Sulphide . . 1 Camphor (on deck) . . 1 Candies ..........

Caps (Woollen) . . . 1 Capsules (Bottle)... 3 Carbons (Electric) . . 2 Cardboard (not Statio-nery)......3

Cardboard (Worked) . 1

„ Hat Boxes). 3 Carpets (including Jute) 1 Carriages . . . . . 2 Cartridge Cases (empty and unprimed)... 3 Cartridge Cases (Capped) D Cartridges (Safety) . . D Celluloid Goods . . . 1 .............3 Ceresine......3 Chains (Iron) .... 3 Chalk

Coal, Nut and Cannell -loose, in quantities] 8 over 100 tons . J ©

Cocoa (see Provisions) . Coffee „       „ Coke in bags and loose, at weight with 10/— added, in quantities > not exceeding 100 tons...... Coke in bags and loose, \ e in quantities over. 8 100 tons ...0

Colours (except Aniline) 2 Colours (Fine) . . . 1

Combs......1

„ (Wooden) . . 1

Compositions for Ships’

Hulls (on deck at shippers risk . . . 1 Confectionery .... 2

Cooking Utensils (Copper or Nickel) . . 1 Cooking Utensils (Iron and Tin) Copper Goods Copper Foil   . .  .  . „    Goods. .  .  . „    Plates . .   .   . „   Sheathing  .  . „  Sieves .... Sulphate of . . 3

Cosaques (Bon Bon) . 2 Cotton Waste .... 3 „ Wood .... 2

Cottons and Linens of all descriptions . . 1 Coverlets.....1 Crape (not Silk) . . . 1 Cream of Tartar ... 1

Creoline (Powder) . . 1

Creosote Oil . . . . D

Cyanide (Potassium) . 1

Desinfectants not dan-gerous) N. O. S. . . 1 Drugs (harmless). . . 1

Druggets ..... 1

Dry Goods (not Silk) . 1

Dundees and Hessians (not Linen or Osna-burgs)......3

Dyes (other than Aniline) 1

*Earthenware (Common and Sanitary) ... 3

EarthenwarePipes(space occupied ..... 3 Elastic......1 Electric Batteries . . 1 „ Fittings ... 1 Goods Embroidery (not Silk) . 1 Emery

Engine Packing all kinds) 1

Engines (including all accessories) .... 2

Envelopes (Paper) . . 1

Essences (not dangerous) 1 Ether

Flax Packing .... 1

Floor Clooth .... 2

Flowers (Artificial) . . 1

Food, Infants’, Medica-ted or Milk. . . . 1 Forges......3

Forgings.....3

Fringes (not Silk) . . 1 Fruitt (dried and canned) 2 Fruit Salt ..... 1 Frypans (Iron) ... 2

For every 5 feet or fraction of 5 feet 5/-and 10% p. ton extr.

Glass (Ornamental, Pain-ted and Plate) ... 1 Glass (window) ... 3 *Glass (hollow) ... 3 Glassware (Common) . 3 Glassware (Fine)... 1 Gioves (Cotton, Merino and Woolllen) . . . 1 Gioves (Silk or Kid) . V Glue.......3

Glycerine(not medicinal) 3 Gold Cornice .... 3 Granite (rough) ... 3 Granite Ware .... 1 Grease ...... 3

Horsehair Cloth . . . 1

Hosiery (not Silk) . . 1

.............1

India Rubber and India

Rubber Goods ... 1

India Rubber Solution DD

Indigo......1

Ink.......2

Insect Powder . . . 1

Instruments — Optical,

Surgical, Scientific etc. 1 Insulators ..... 3

Iron Oxide ..... 3

Ironwork (in cases) . , 2

Iron or Steel — „ Axles.....4

„ Bar and Angle and Fire Bars .... 4

Iron Bar (coiled and twisted, weight) . . 3

Iron Castings (not Ma-chinery.....3

Iron Cornice (in cases) 3 „ Corrugated ... 4 „ Fencing .... 3 „ Fish Plates ... 4 „ Galvanized . . . .4 „ Hoop „    „ (in packages) 3 „ Pig „ Plates „ Pots, Stoves, Grates and Ovens (loose, at twice measurem’t rate) 3 Iron Rails „ Rings (Galvanized or Tinned) .... 3 Iron Sheets .... 4 „ Sleepers .... 4 „ Structural ... 3 „ Tanks „ Vices Ivory Goods Jewellery „ (imitation) . 1 Jute Cloth (tarred) . . 2 „ Cloth

„      „ (common) 3 Lytharge . .... 3

Machinery and Machines of all descriptions, except Weighing Machines and Agricultural Machinery ... 2

Machines, Weighing . 3 Magnesia

Matting (all kinds ex-cepting cocoanut). . 1 Matting (Cocoa) ... 3 Matresses (Hair) ... 2

„ (Wire and common) Meat Extract .... 1 Mercery (not Silk) . . 1 Meters

Mineral Water ... 3 Mirrors (Hand) ... 1 Mouldings (Gilt) ... 1 Musical Instruments (in-cluding Pianos) . . 2

„ (oth. than Sewing) 2

Nitric and other Corro-sive Acids (including Spirits of Salt) . .DD

„    „ (Copper) 1 „ and Bends (cast Iron, Underground) not exceeding 6 inches diameter at weight; over 6 inches, but not exceeding 12 inches diameter, also at weight, with 5|ad-ditional; above 12 inches, bnt not exceeding 18 inches diameter, ad weight, with 10| additional; over 18 inches, but not exceeding 30 inches diameter at weight, with 20|- additional ...... Pipes, Rainwat. at weight with 10/— added. . 3

Goods                     Class

Pipes and Tabes (Steel) weight or measure stacked ..... 3

Plants (Artificial and Living)

Porcelain (common) . 3

Potash Caustic ... 3

„ Chlorate of . . D

Potate fluor .... 3

Pots and Stoves, in ca-ses or casks .... 3

Pots Stoves, Grates and Ovens,loose (seelron) Preserves.....2

Printed Matter ... 1

	
Printing Ink . . • . 2 Private Effekts ... 1 Provisions, i. e.— Barley 2 „   Butter ... „   Candy ... „     Caviare . . „    Canned Goods „   Cheese ... , ,     Chicory . . „     Chocolate . . „   Cloves ... „   Cocoa ... „   Coffee ... , ,    Condens. Milk „    Confectionery 2 „    Corn Elour . „   Harns ... „    Macaroni .  . „     Oatmeal  .  . „    Pickles2 , ,     Preserves .  . „    Quaker Oats . „   Rennet... 2 , ,    Rice (ground) „   Sago ... „     Sardines . . , ,     Sausages . . Goods


	
Provisions, i. e— Spices 1 „  Tea .... 1 „     Varmicelli . 3


	
Provisions, N.O.S. . . 1 „ (Salt)... 2





Putty.......3

Quicksilver......

Qui its.......1

Quinine ...... 1

Rails and Accessories (see Irou) .... 4

Railway Crossings and Points

Shafts (See Machinery) 1 Sheep Dip (Liquid) . . 1

„    „ (Powder) . 3 Sheep Shears .... 2 Shellac ..... I

Shells (empty).... 1

Shoes (Horse and Mule) 2

„ and Dies for Mining 2 Shot (Lead) .... 2

ShovelPlates(inpackag.) 2 *Shovels Bits (bundles) 3

Show Cards .... 3

Sieves (Copper or Brass) 1 „ (not Copper or

Silk Thread . . . . V

Silk and Cotton and Silk and Wool mixed goods when less than < 200 value per ton measu-rement.....1

Skins (all kinds of) . . 1 Slates (Roofing and School Smallwares

Starch......3

Wheels on Axles (mea-sured, nested in fives) 3 Wheels without Axles . 3 Whips Whiting

Wreaths (Funeral) . . 3

Xylonite Articles ... 1

Yams (Jute) .... 3

„ (Linen, Cotton, Hemp and Woollen) 2 Yarn (Spun) .... 2

Yellow Metal Sheating and Bars.....1

	
Zinc (Acetate of) . . 1 „    (Chloride of) . . 2 „    (N.O.S.) .... 3 „    Plates (in cases) . 3 „    Solution .... 2


	
„    White .... 2 etc.



Anmerkung. Der englische Text des Originals ist beibehalten, weil die Übersetzung eine Änderung der alphabetischen Reihenfolge und damit eine untunlich erscheinende Abweichung von der seitens der Gesellschaft veröffentlichten Fassung bedingt hätte. Der Verfasser.

Der Gesichtspunkt des Wertes bzw. des Interesses, das der die Beförderung Verlangende an der Verkehrsleistung hat, kommt naturgemäß besonders in Frage bei sehr hochwertigen Gütern. Durch die Sorge für deren sachgemäße und vorsichtige Behandlung an Bord werden dem Schiffahrttreibenden wesentlich größere Mühen und Unkosten verursacht, als durch Bereitstellung des kleinen Raumes, den derartige Güter einnehmen. Besonders aber wird durch sie die Möglichkeit einer zur Höhe der gewöhnlichen Fracht in keinem Verhältnis stehenden Schadenhaftung geschaffen. Sehr wertvolle Güter, wie gediegene Edelmetalle, Juwelen, bares Geld usw., die man in der Schiffahrtsprache mit dem Namen „Contanten“ bezeichnet, werden daher mit Frachten belegt, die man in Prozenten des angegebenen Wertes auszudrücken pflegt. Der Reeder haftet in solchen Fällen nur für den ihm auf gegebenen Wert, für den die Fracht bezahlt ist. Es kommt bei der Bemessung der Frachten im Hinblick auf den Wert der Güter vor allem aber der grundsätzliche Gesichtspunkt in Betracht, daß ein Frachtsatz dauernd nicht höher sein kann, als der Unterschied, der zwischen dem am Versandplatz und dem am Bestimmungsplatz für das betreffende Gut gezahlten Preise besteht, abzüglich der sonstigen Beförderungs- und Handelsunkosten. Wäre der Frachtsatz höher, so fiele eben die Wirtschaftlichkeit der Ortsveränderung fort. Bei geringwertigen Gütern machen sich daher geringfügige Schwankungen in den Frachten weit mehr bemerkbar, als bei hochwertigen. Letztere können weit leichter verhältnismäßig hohe Frachten ertragen, ohne daß ihr Handel darunter leidet, namentlich wenn Vorteile in bezug auf Schnelligkeit und Sicherheit dafür eingetauscht werden.

Abgesehen vom Löschen und Laden, bleiben die sogen. Stationskosten für den Reeder ungefähr gleich hoch, einerlei, ob es sich um eine große oder kleine Menge Güter handelt, die auf ein Konnossement angeliefert wird. Daher pflegen sich die Reeder gegen die Anlieferung allzu kleiner Mengen zu schützen und zwar dadurch, daß sie sogenannte Mindestfrachtraten festsetzen, d. h. etwa den Satz für 1/2 oder 1/4 Tonne für das geringste erklären, was sie in Rechnung stellen. Wer nun geringere Gütermengen zur Verladung bringen will, muß sich entweder bequemen, dafür diese Mindestfrachtrate zu bezahlen, oder sich an einen Spediteur wenden, der durch Ansammlung verschiedener kleiner Warenposten in die Lage versetzt wird, dem Reeder auf einem Konnossement eine größere Gütermenge darzubieten, oder aber er bedient sich bei ganz kleinen Sendungen des von größeren Linien-Reedereien eingerichteten Paketdienstes.

Für diesen Paketdienst wird die Fracht nicht unter Zugrundelegung des cbm, sondern nach besonderen Raten für das cbdm berechnet;
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Getreidefrachten in Mark für 1 cbm von 1869—1910 zwischen New York und Liverpool.




sie wird dadurch natürlich verhältnismäßig hoch, stellt sich aber doch gewöhnlich für den Absender noch günstiger, als ein Versand mit der Post oder auf gewöhnliches Konnossement.

Eine Tarifierung nach der Stückzahl kommt im Güterverkehr sehr wenig zur Anwendung und zwar eigentlich nur dann, wenn es sich um regelmäßig erfolgende Abladungen von solchen Gütern handelt, deren Einzelkolli immer dasselbe Maß und Gewicht zu haben pflegen. Ein Gut, bei dem dieses der Fall ist, sind z. B. lebende Tiere. Bei diesen wird die Fracht auch aus dem Grunde für gewöhnlich nach Stückzahlberechnet, weil hier die Sorgfalt in der Unterbringung und Verpflegung eine erhebliche Kolle spielt. (Die Verpflegung wird übrigens häufig dem Ablader überlassen, der einen „Tiertransporteur“, Wärter und Futtermittel beizugeben hat.) In mancher Hinsicht bildet ja der Tiertransport bereits den Übergang zwischen Güter- und Personenbeförderung, und zwar sowohl in tariftechnischer Beziehung als auch im Hinblick auf die damit für den Reeder eintretende Notwendigkeit, für gewisse gesundheitliche Maßregeln Sorge zu tragen. Die schon in der Einleitung ausführlicher behandelte Entwicklungstendenz allen Verkehrs nach der Kichtung größter Billigkeit hin läßt sich nun nirgends besser erweisen als an den Frachten. In der Tat sind, wie gleichfalls schon gezeigt wurde, die Kosten der Keedereien infolge der fortschreitenden Beschränkung des Kohlenverbrauchs auf die beförderte Ladungseinheit erheblich gegen früher verbilligt, nicht zuletzt auch, weil die heute im allgemeinen übliche größere Fahrgeschwindigkeit der Schiffe eine häufigere und darum gründlichere Ausnutzung des schwimmenden Materials ermöglicht. Ferner kann infolge der heute erreichten größeren Sicherheit des Schiffahrthetriebes an Versicherungsprämien gespart werden, die Einführung der Eisbrecher ermöglicht in unseren Gegenden die Durchführung der Schifffahrt auch im Winter und damit eine weitere Verstärkung der Materialausnutzung usw.

Als Beispiel seien hier die besonders beweiskräftigen und daher viel angeführten Erachtsätze für Getreide von New York nach Liverpool aus dem „Statistical Abstract of the United States“ wiedergegeben. Zur besseren Veranschaulichung habe ich die Sätze, die sich auf Pence (zu 8,51 Pfg.) für 1 Bushel (34,24 Liter) beziehen, in Mark für das Kubikmeter umgerechnet, der beigefügten graphischen Darstellung (S. 250) zugrunde gelegt. Hier folgen die Ziffern in Pence für den Bushel:


	
1869:
	
611/16
	
1883
	
45/16
	
1897
	
31/16


	
1870:
	
57/s
	
1884
	
3 1/2
	
1898
	
37/16


	
1871:
	
81/,
	
1885
	
23/16
	
1899
	
27/16


	
1872:
	
7%/4
	
1886
	
35/16
	
1900
	
37s


	
1873:
	
100/16
	
1887
	
21/2
	
1901
	
174


	
1874:
	
813/16
	
1888
	
25/8
	
1902
	
17/16


	
1875:
	
87/16
	
1889
	
315/16
	
1903
	
17/16


	
1876:
	
8
	
1890
	
27/16
	
1904
	
178


	
1877:
	
7
	
1891
	
3 78
	
1905
	
15/s


	
1878:
	
75/,
	
1892
	
278
	
1906
	
17/16


	
1879:
	
6 71 6
	
1893
	
25/s
	
1907
	
18/4


	
1880:
	
5 13/16
	
1894
	
118/16
	
1908
	
i9/16


	
1881:
	
41/s
	
1895
	
2%16
	
1909
	
15/,


	
1882:
	
315/,6
	
1896
	
215/,6
	
1910
	
11/,




Das arithmetische Mittel dieser Sätze war (vgl. v. d. Borght, Verkehrswesen):


	
1871—1875 : 83/4
	
1891—1895: 29/,.


	
1876—1880: 615/.
	
1896—1900:


	
1881—1885: 310/16
	
1901—1905: 16/16


	
1886—1890: 2 15)

/ 1 b
	
1906—1910: 19).




Die in den beiden Jahren 1912 und 1913 gezahlten Erachten für die wichtigsten Weltrouten sind gut ersichtlich aus nachstehender amtlicher Aufstellung über die

Bewegung der SeefrachtsätzeinBremen 1912 und 1913.

1912                      1913


		
niedr.
	
höchst
	
Ende Dez.
	
niedr.
	
höchst
	
Ende Dez.


	
Wales-Chile Kohlen ausgehend
	
20/-
	
26/-
	
23/-
	
19/-
	
26/-
	
19/6


	
Ausgehend Kohlen ab Wales nach Chile kombiniert mit Salpeter rückkebrend .....
	
45/-
	
55/-
	
48/-
	
40/-
	
52/5
	
40/-


	
Bombay pro Ton Schwergut rückkehrend .......
	
20/-
	
28/-
	
22/6
	
17/6
	
24/6
	
18/6


	
Calcutta pro Ton Schwergut rückkehrend.......
	
25/-
	
32/6
	
27/6
	
23/9
	
33/9
	
22/6


	
Burmah Reis-Hafen, viz: Rangoon, Bassain, Akyab oder Moulmain rückkehrend .
	
27/-
	
34/-
	
31/6
	
22/6
	
33/9
	
23/9


	
Karachi per scale Ton rückkehrend ........
	
14/-
	
24/-
	
19/-
	
15/-
	
25/-
	
16/-


	
Rio de Janeiro Kohlen ausgehend ab Wales.....
	
19/-
	
22/6
	
19/-
	
14/6
	
20/-
	
15/6


	
La Plata rückkehrend Weizen
	
16/-
	
32/6
	
20/-
	
10/3
	
26/-
	
12/-


	
Odessa Getreide rückkehrend .
	
11/-
	
16/6
	
10/6
	
7/6
	
14/6
	
8/-


	
Port Said Kohlen ab Wales ,
	
10/-
	
13/-
	
10/6
	
8/-
	
12/6
	
8/3


	
Savannah Baumwolle pro Netto-Reg.-Ton rückkehrend . . .
	
47/-
	
60/-
	
50/-
	
27/6
	
48/6
	
28/-




Bei obigen Frachten rückkehrend kommt als Löschplatz ein Hafen in England oder des Kontinents zwischen Havre—Hamburg in Frage.

In der Binnenschiffahrt zeigen die Frachten gleichfalls eine im allgemeinen nach Maßgabe der sich auch hier verringernden Kosten fallende Richtung. Indessen ist in der Binnenschiffahrt die letztere nicht so deutlich nachweisbar wie in der Seeschiffahrt, namentlich aus dem Grunde, weil die Binnenschiffahrt in stärkerem Maße als die Seeschifffahrt von den steigenden Löhnen sowie von den stets wechselnden Wasserständen abhängig ist. Auch ist für deutsche Verhältnisse damit zu rechnen, daß vielleicht die Schiffahrtabgaben, mit deren Einführung auf einigen deutschen Strömen gänzlich veränderte Verhältnisse geschaffen werden, die Selbstkosten der Schiffahrt wieder erhöhen, obwohl mit den Regulierungsarbeiten, für die jene die Bereitstellung der Mittel ermöglichen sollen, eigentlich das Gegenteil bezweckt wird. Nach den Materialien zum Reichs-Schiffahrtsabgabengesetz vom 24. Dezember 1911 betrugen die Frachten auf der 566 km langen Strecke Rotterdam—Mannheim für 1 t Getreide in Mark:


	
1899: 4,29

1900: 3,97
	
1905: 3,84

1906: 4,74


	
1901: 2,93
	
1907: 4,24


	
1902: 2,73
	
1908: 3,12


	
1903: 2,96
	
1909: 2,43


	
1904: 3,14
	
1910: 2,33.




1

 Nach Teubert, Getreidefrachten.

2

 Die Bremer und Mannheimer Lagerhaus-Gesellschaften berechnen für Hafer, die letztere auch für Gerste 0,2 M. pro Tonne mehr. Ebenso wird für Hafer ein Zuschlag berechnet von 0,2 M. in Dortmund und Münster, von 0,25 M. pro Tonne in Emden.
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3

 Iron and Steel Girders und Rivetted Joists bis 9 m resp. 30 ft. lang zahlen 12/6 per cbm oder 17/6 per 1000 kg plus 10 °/; über 200 tons per Konnossement 10/— per cbm resp. 15/— per 1000 kg, Schiffswahl ab Antwerpen.

4

 Diese Raten sind nur für Verladungen von solchen Häfen, die eine regelmäßige und direkte Verbindung mit Hamburg, Bremen und Antwerpen haben.

Obige Raten verstehen sich in Reichsmark von Hamburg und Bremen und in Shillings Sterling von Antwerpen.


Nach Kempkens (Soziale Kultur, Oktober 1911) weisen die Kohlenfrachten Ruhrort—-Mannheim (352 km) in den Jahren 1903—1910 die folgenden Sätze auf:


		
Kahnfrachten in Mark:
	
Schlepplöhne in Mark:


	
Jahresdurchschnitt
	
Monatsdurchschnitt
	
Jahresdurchschnitt
	
Monatsdurchschnitt


	
Niedrigster
	
Höchster
	
Niedrigster
	
Höchster


	
1903
	
1,195
	
0,80
	
1,87
	
—
	
—
	
—


	
1904
	
1,235
	
0,71
	
1,94
	
—
	
—
	
—


	
1905
	
1,085
	
0,74
	
1,61
	
0,858
	
0,80
	
1,00


	
1906
	
1,45
	
0,88
	
2,97
	
1,14
	
0,75
	
2,75


	
1907
	
1,61
	
0,81
	
3,06
	
1,338
	
0,80
	
2,75


	
1908
	
1,08
	
0,55
	
2,47
	
0,99
	
0,73
	
1,64


	
1909
	
0,79
	
0,60
	
1,26
	
0,784
	
0,60
	
1,26


	
1910
	
0,81
	
0,65
	
1,53
	
0,68°
	
0,59
	
0,78




Aus diesen Ziffern ergibt sich nun zweifelsfrei eine sinkende Rich

tung der Frachten, die in der Binnenschiffahrt bereits zu einer sehr herabgeminderten Wirtschaftlichkeit des Betriebs geführt hat. Viel bedeutender, als die durch diese allgemeine Tendenz hervorgebrachten allmählichen Änderungen der Frachten sind nun aber die Beeinflussungen, die dem Frachtenmarkt durch die Wasserstände zuteil werden, von denen schon mehrfach die Rede war. Um diese genauer zu erfassen, hat auf Veranlassung des Verfassers der Ingenieur Gerold, Redakteur des Fachblattes „Das Schiff“ in Berlin, das sich besonders die Wiedergabe von Frachtberichten angelegen sein läßt, graphische Darstellungen angefertigt (zuerst veröffentlicht in der Zeitschrift für Binnenschiffahrt 1913, Heft 9 und 15), die die Bewegung der Frachten auf Rhein, Elbe und Oder in dem durch seine niedrigen Wasserstände berüchtigten Jahr 1911 und in dem im allgemeinen sowohl in bezug auf Wasserverhältnisse als auch in bezug auf Frachtenangebot normalen Jahre 1912 zum Gegenstand haben (S. 255 ff.). Überall ist ein starkes Emporschnellen der Frachten in den Sommer- und Herbstmonaten 1911 festzustellen, dem ein viel gleichmäßigerer Verlauf 1912 gegenübersteht1). Das Zustandekommen eines Frachtabschlusses in der Binnenschiffahrt ist nun aus dein Grunde oft von verwickelterer Art als in der Seeschiffahrt, weil bei ersterer meist Gefäß und Kraft getrennt und vielfach in Händen verschiedener Personen sind. Entweder kann nun der Befrachter mit einem Schiffseigner in der Form abschließen, daß letzterer sich Schlepperkraft zu suchen hat, oder er kann mit dem Schlepp dampferreeder abschließen, der dann seinerseits Räumte beschaffen muß usw. Im letzterwähnten Fall beteiligt der Schleppdampferreeder den Schiffer an der Entlohnung mit einer sog. Anteilfracht (vgl. Darstellung 5 u. 6 auf S. 255). Durch Dazwischentreten von Spediteuren wird die Geschäftshandhabung für den Verlader zwar in der Praxis oft vereinfacht, der ganze Hergang gestaltet sich aber dadurch nur noch verwickelter.

Zu erwähnen ist hierbei schließlich noch, daß die Frachtverträge der Binnenschiffahrt vielfach eine Klausel enthalten, wonach bei unter einen gewissen Pegelstand fallendem Wasser die Frachtraten, namentlich bei langfristigen Verträgen, sich stufenweise erhöhen. Bei Unter-schreitung eines als Mindestmaß angenommenen Pegelstandes werden die Verträge gewöhnlich hinfällig.

Die Abbildungen 1—4 zeigen die gesamten Frachten von Hamburg nach den angegebenen Richtungen, die Abbildungen 5—8 dagegen die den Kahneignern zukommenden Anteilfrachten.


	
1
	
km

2
	
• 8

8 1 _ G3 10 P

7 O.

3
	
(3 •. 00

JA de— ö 9 a B £ 5

4
	
Mittl. Jahresverkehr in Getreide 1) 1000 t. 1905—1909

5
	
6
	
«

S

10

Q c

02


	
Rotterdam-
	
— Straßburg
	
700
	
4,70
	
0,67
	
110
	
74
	

	
»
	
—Karlsruhe
	
635
	
5,002)
	
0,79
	
28
	
22
	

	
»
	
—Ludwigshaf.
	
570
	
3,60
	
0,62
	
230
	
142
	

	
»      “
	
—Mannheim .
	
566
	
3,60
	
0,64
	
585
	
374
	

	
» T
	
—Frankfurt
	
529
	
3,90 3)
	
0,74
	
99
	
73
	

	
»
	
—Mainz . .
	
497
	
3,70
	
0,74
	
32
	
24
	

	
»      “
	
—Koblenz . .
	
404
	
2,70
	
0,66
	
7
	
5
	

	
»
	
-Köln . . .
	
308
	
2,00
	
0,65
	
96
	
62
	

	
»      ”
	
—Mülheim . .
	
304
	
2,00
	
0,66
	
38
	
25
	

	
»
	
-Neuß . . .
	
255
	
1,80
	
0,71
	
80
	
57
	

	
»
	
-Düsseldorf .
	
251
	
1,80
	
0,72
	
152
	
109
	

	
»
	
—Duisburg
	
219
	
1,50
	
0,68
	
622
	
423
	

	
Amsterdam
	
—Mannheim
	
600
	
4,00
	
0,67
	
4
	
3
	

	
»
	
—Frankfurt .
	
559
	
4,00
	
0,72
	
1
	
1
	

	
Antwerpen-
	
—Straßburg
	
811
	
5,00
	
0,62
	
82
	
51
	

	
»
	
— Ludwigshaf.
	
681
	
3,85 2)
	
0,57
	
130
	
74
	

	
»
	
—Mannheim
	
677
	
3,85
	
0,57
	
330
	
188
	

	
»3
	
—Mainz . .
	
613
	
4,20
	
0,69
	
4
	
8
	

	
Ludwigshafen—Straßburg
	
131
	
2,00 2)
	
1,53
	
8
	
12
	

	
Frankfurt—
	
-Mannheim
	
102
	
1,40
	
1,37
	
10
	
14
	

		
Summe . .
				
2628
	
1736 : 2
	
2628


						
= 0,66
	
Pfg./tkm.
	



Hamburger Frachten 1911 und 1912.

Bewegungslinien der Frachten für schweres Massengut. .....— ' im Jahre 1911. ------ - im Jahre 1912.
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1. Von^Hamhurg nach der Mittelelbe.




2. Von Hamburg nach der Oberelbe.
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3. Von Hamburg nach Berlin.
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Breslauer Frachten 1911 und 1912.
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Massengüter}rächten Breslau—Stettin.
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Massengüterfrachten Breslau—Berlin.




Massengüterfrachten Breslau—Hamburg.



Rheinfrachten 1911 und 1912.
[image: ]


	
1.    Kohlenfrachten von den Ruhrhäfen nach Rotterdam.
[image: ]


	
2.    Kohlenfrachten von den Ruhrhäfen nach Antwerpen.
[image: ]


	
3.    Kohlenfrachten von den Ruhrhäfen nach Leiden.
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4. Kohlenfrachten von den Ruhrhäfen nach Mannheim.
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6. Schlepplöhne von den Ruhrhäfen nach St. Goar.



	
2.    Fahrgelder.



Im Personenverkehr kommt besonders zur Geltung, daß hier der die Beförderung verlangende Gegenstand meist in der Lage ist, seine Einreihung in die von der Verkehrsunternehmung zur Auswahl vorgelegten Tarifklassen selbst vorzunehmen. Das führt die Reedereien zu dem Streben, die Unterschiede zwischen den Tarifklassen oft schärfer herauszubilden, als dies nach Lage der Sache nötig wäre. So hatte früher z. B. der Norddeutsche Lloyd einmal zu einer Zeit scharfer Ratenkämpfe, als die Zwischendeckspreise sehr gedrückt waren, zu der Maßnahme gegriffen, die Benutzung eigener Teller usw. im Zwischendeck auch dann zu verbieten, wenn diese Gegenstände von den Reisenden selbst mitgebracht wurden. Der Zweck war, Reisende mit höheren Lebensgewohnheiten von der Benutzung des Zwischendecks tunlichst abzuschrecken und auf die II. Kajüte abzulenken, weil die Beförderung jeder Person im Zwischendeck einen Verlust bedeutete. Sonst hat diese Gesellschaft ganz im Gegensatz zu dieser eigenartigen Anordnung, die längst aufgehoben ist, stets die Politik verfolgt, auch im Zwischendeck den Reisenden den Aufenthalt so angenehm wie möglich zu machen.

Die Gesichtspunkte, nach denen die Klassen an Bord der Passagierschiffe abgestuft werden, sind nun im allgemeinen die folgenden:

	
	
1.    Größe des auf die Einzelperson entfallenden Raumes.


	
2.    Lage des von der zu befördernden Person beanspruchten Raumes im Schiff.


	
3.    Ausstattung der Räume.


	
4.    Art der Verpflegung.


	
5.    Sicherheit (an Deck gelegene Räume sind bei Schiffsunfällen häufig sicherer als tiefer liegende, die einen schwierigeren und weiteren Weg zu den Booten bedingen und bei Leckwerden des Schiffes eher vollaufen).





Neben den Unterschieden, die zwischen den 3—4 auf einem Schiff befindlichen Klassen bestehen, können aber mit Leichtigkeit noch weitere, oft recht erhebliche Unterschiede zwischen den gleichen Klassen auf verschiedenen Schiffen, ja sogar zwischen den verschiedenen Kabinen einer Klasse auf demselben Schiff gemacht werden. Auch schwanken die Personentarife je nach der Reisezeit. Zum Vergleich seien einige Passagetarife der Hapag beigefügt, die dieses System der Abstufungen der Preise gleicher Klassen auf Dampfern verschiedener Bauart usw. am schärfsten ausgebildet hat. Der Norddeutsche Lloyd zieht im all-gemeinen eine etwas einfachere Tarifgestaltung vor.

Erste Kajüte.

Die Fahrpreise erster Kajüte der Doppelschrauben-Postdampfer „Kaiserin Auguste Viktoria“, „Amerika“, „Cincinnati“, „Cleveland“, „Blücher“, „Moltke“, „Hamburg“, „Viktoria Luise“, „President Lincoln“ und „President Grant“, verstehen sich für einen Platz, zwei Personen in einer Kammer, falls die nachstehenden Preisverzeichnisse nicht eine andere Besetzung der Kammern vorschreiben. Wenn bei gleichzeitiger Anmeldung drei oder vier erwachsene Personen in einer für zwei Personen bestimmten Kammer untergebracht sein wollen, so ist für die dritte und vierte Person der Mindestfahrpreis für jede Person zu bezahlen. Außer den zweibettigen Kammern ist auf genannten Dampfern noch eine ganze Reihe einbettiger Kammern vorgesehen.

Falls für eine Person oder für eine Person und ein Kind eine zweibettige Kammer zur alleinigen Benutzung gewünscht wird, ist während der Sommerreisezeit der Fahrpreis für zwei Plätze, während der Übergangs- und Winterzeit für 11/2 Plätze zu zahlen.

Kinder. Für jedes Kind von 1—10 Jahren ist, wenn zwei Kinder ein Bett benutzen, die Hälfte des Fahrpreises zu zahlen. Für Kinder, die in Begleitung von 2 Erwachsenen in einer Kammer mit diesen untergebracht werden, wird die Hälfte des Mindestfahrpreises berechnet. Für jedes Kind unter einem Jahr sind M. 40.— zu bezahlen.

Saison. Die in dieser Preisliste enthaltenen Preise beziehen sich lediglich auf die Richtung Europa—New York. Für die Richtung New York—Europa gelten die in New York herausgegebenen Preislisten. Im wesentlichen weichen die Preise beider Richtungen voneinander nicht ab. Der Unterschied wird nur dadurch bedingt, daß die Dampfer zuweilen rückkehrend nicht dieselben Kanalhäfen anlaufen wie ausgehend und die Eisenbahnfahrt zwischen dem Anlaufshafen und London bzw. Paris eine kürzere oder längere ist. Die Eisenbahnfahrt zwischen Plymouth und London ist länger als zwischen London und Southampton, diejenige zwischen Cherbourg und Paris länger als zwischen Boulogne und Paris. Deshalb sind denn auch die Preise von New York nach London und Paris mitunter etwas höher als von London und Paris. Dagegen sind die Reisezeiten in der Richtung von Europa und in der Richtung nach Europa verschieden. Es gelten für erste Kajüte

ab Europa: Sommerpreise: vom 1. August bis 15. Oktober, Übergangspreise: vom 1. April bis 31. Juli und vom 16.—31. Oktober.

Winterpreise: vom 1. November bis 31. März.

ab Amerika: Sommerpreise: vom 1. Mai bis 31. Juli.

Übergangspreise: vom 1.—30. April und vom 1.—15. August.

Winterpreise: vom 16. August bis 31. März.

Fahrpreise von Southampton, Cherbourg und Boulogne sur Mer nach NewYork. Wünscht ein Reisender der ersten Kajüte ausnahmsweise unseren Sonderzug von London nach Southampton oder von Paris nach Cherbourg oder von Paris nach Boulogne nicht zu benutzen, so wird für die nicht abgefahrene Bahnstrecke

London—Southampton.....M. 10.—

Paris—Cherbourg.......„ 35.—

Paris—Boulogne sur Mer .... „ 23.—

vergütet.

Ebenso wird einem Reisenden, der im Besitze einer Fahrkarte ab Hamburg ist, jedoch aus irgend einem Grunde erst ab Southampton, Cherbourg oder Boulogne sur Mer fährt, für die nicht abgefahrene Strecke Hamburg—Southampton, Hamburg —Cherbourg oder Hamburg—Boulogne M. 40.— zurückvergütet. Der dann verbleibende Rest darf aber nicht weniger betragen als der Mindestpreis, der für den betreffenden Dampfer angesetzt ist.

Seeweg. Auf der Ausreise nach New York laufen die Dampfer „Kaiserin Auguste Viktoria“, „Amerika“, „Cincinnati“, „Cleveland“, „Viktoria Luise“ Southampton und Cherbourg und die Dampfer „Blücher“, „Moltke“, „Hamburg“, „President Lincoln“ und „President Grant“ Boulogne sur Mer und Soupthampton an. — Auf der Rückreise nach Hamburg nehmen alle diese Dampfer ihren Weg über Plymouth und Cherbourg, die Dampfer „President Lincoln“ und „President Grant“ jedoch nur in der Sommerzeit; in der Winterzeit laufen diese Dampfer nur Cherbourg an. Die Dampfer „Pennsylvania“, „Pretoria“ und „Patricia“ verkehren in der Regel in beiden Richtungen zwischen Hamburg und New York direkt. Nur in der Hauptreisezeit laufen die Dampfer rückkehrend von New York bei Bedarf Boulogne sur Mer an.


Für Dienstboten sind während bezahlen:

ab Hamburg.....M. 310

,, Paris via Cherbourg .   „ 345

„ Paris via Boulogne s. M. „ 333




des ganzen Jahres folgende Preise zu

ab London via Southampton M. 321

„ London via Folkestone-

Boulogne sur Mer .   „ 340



Sie werden in besonderen Kammern untergebracht oder erhalten ihre Plätze in der zweiten Kajüte angewiesen mit der Berechtigung, die erste Kajüte zur Verrichtung ihres Dienstes zu betreten.

Rückfahrkarten. Der Preis einer ein Jahr gültigen Karte für Hin- und Rückfahrt ergibt sich aus der Zusammenzählung der Preise der Hin- und Rückfahrt, unter Berücksichtigung der Reisezeit, ohne Abzug. Der Betrag für die Rückfahrt ist vor Antritt der Ausreise zu entrichten.

Platzbelegung. Die Sicherung von Plätzen erster Klasse geschieht dureh Anzahlung von M. 100 für jeden Platz (für Staatszimmer sind 20 % des Preises anzuzahlen), und kann sowohl bei der Gesellschaft als auch bei ihren in- und ausländischen Vertretern erfolgen. Nach Empfang der später vom Fahrgelde in Abzug zu bringenden Anzahlung wird der bestellte Platz zur Verfügung des Einzahlers gehalten. Bei Nichtbenutzung eines bestellten Platzes ist die Anzahlung verfallen.

Bei Bestellung von Plätzen ist anzugeben, ob solche für Herren, Damen oder Ehepaare gewünscht werden.

Gepäck. Das Gepäck der Reisenden kann schon im voraus an die Gepäckabteilung der Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg, abgesandt werden, muß aber mehrere Tage vor Abgang des Dampfers im Hafenplatze eintreffen. Zu weiterer Auskunft dienen die Bestimmungen über Reisegepäck.

Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Kaiserin Auguste Viktoria“. Route: Hamburg—Southampton—Cherbourg—New York.


	
Doppelschrauben-

Postdampfer „Kaiserin Auguste

Viktoria“
	
Sommerpreise vom 1. August bis 15. Oktober
	
Übergangspreise

vom 1. April bis 31. Juli vom 16.—31. Oktober
	
Winterpreise vom 1. November bis 31. März
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B Deck. Kammer Nr.

B 1. 3. 5. 7. 9. 12.

18. 19. 25 für 1—2
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
Pers , pr. Kammer

B 1. 3. 5. 7. 9. 12.

18.19. 25 für 1 od.
	
1400
	
1340
	
1390
	
1140
	
1080
	
1130
	
—
	
—
	
—


	
11/,Pers.pr.Kamm.
	
—
		
—
	
-----
	
—
	
—
	
880
	
835
	
875


	
oder pr. Platz

B6. 8. 14. 21 f. 1-2
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
460
	
471
	
495


	
Pers., pr. Kammer

B2. 4.11.15 für 1—2
	
1100
	
1040
	
1090
	
1000
	
940
	
990
	
—
	
—
	
—


	
Pers., pr. Kammer B 22 für 1—2 Pers.,
	
1200
	
1140
	
1190
	
1060
	
1000
	
1050
	
—
	
—
	
—


	
pr. Kammer

B 2. 4. 6. 8. 11. 14.

15. 21. 22 für 1 od.
	
1300
	
1240
	
1290
	
1100
	
1040
	
1090
	
—
	
—
	
—


	
11/9 Prs., pr.Kamm.
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
820
	
775
	
815


	
oder pr. Platz

B 10*. 16*. 17*. 23*
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
460
	
471
	
495


	
pr. Platz
	
1000
	
970
	
995
	
850
	
820
	
845
	
700
	
670
	
695


	
B 27       „   „
	
1000
	
970
	
995
	
850
	
820
	
845
	
700
	
670
	
695


	
B 20*. 29* „   „
	
600
	
570
	
595
	
530
	
500
	
525
	
460
	
471
	
495


	
B 31*      „   „

C Deck. Kammer Nr. C 101 mit Badezimmer u. Toilette für 1—2 Personen,
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
pr. Kammer

C 100. 102—111. 113 für 1—2 Personen,
	
2200
	
2140
	
2190
	
1750
	
1690
	
1740
	
1300
	
1240
	
1290


	
pr. Kammer
	
1400
	
1340
	
1390
	
1140
	
1080
	
1130
	
—
	
—
	
—


	
C 112. 115 pr. Platz C 100.102—111.113 für 1 oder 11/, Pers.,
	
880
	
850
	
875
	
750
	
720
	
745
	
620
	
590
	
615


	
pr. Kammer
				
' —
	
—
	
—
	
880
	
835
	
875


	
oder pr. Platz

D Deck.

Kaiserzimmer, best. a. Wohn-, Schlaf-, Aiikleide- u.Badez. nebst Toilette:

Nr. D 204, 206 u. 208 für 1—3 Personen
							
460
	
471
	
495


	
insgesamt

Nr. D 205, 207 u. 209 für 1—3 Personen
	
6400
	
6310
	
6385
	
5100
	
5010
	
5085
	
3800
	
3710
	
3785


	
insgesamt

* Einbettige Ks
	
6400

mmern.
	
6310
	
6385
	
5100
	
5010
	
5085
	
8800
	
3710
	
3785




Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Kaiserin Auguste Viktoria“. Route: Hamburg—Southampton—Cherbourg—New York.


	
D oppelschrauben-

Postdampfer
	
Sommerpeise vom 1. August bis 15. Oktober
	
Übergangspreise

vom 1. April bis 31. Juli vom 16.—31. Oktober
	
Winterpreise vom 1. November bis 31. März


	
„Kaiserin Auguste
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M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
D Deck.
									

	
Staatszimmer, best. a.
									

	
W ohn-, Schlaf-und
									

	
Badezimmer nebst
									

	
Toilett.f.l—3 Pers.
									

	
Kammer Nr. D 200
									

	
und 202 insgesamt
	
5400
	
5310
	
5385
	
4350
	
4260
	
4335
	
3300
	
3210
	
3285


	
D 201 u. 203 „
	
5400
	
5310
	
5385
	
4350
	
4260
	
4335
	
3300
	
3210
	
3285


	
D 214 u. 216 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 215 u. 217 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 218 u. 220 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 220 u. 223 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 222 u. 224 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 226 u. 228 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 227 u. 229 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 230 u. 232 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 233 u. 235  „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 234 u. 236 „
	
5200
	
5110
	
5185
	
4050
	
3960
	
4035
	
2900
	
2810
	
2885


	
D 237 u. 239 „
	
4800
	
4710
	
4785
	
3800
	
3710
	
3785
	
2800
	
2710
	
2785


	
Staatszimmer mit
									

	
Badez. u. Toil. Nr.
									

	
D 202. 203. 206. 207.
									

	
214. 215. 218. 221.
									

	
222. 226. 227. 230.
									

	
233. 234. 237 für
									

	
1—2 Personen,
									

	
pr. Zimmer
	
3600
	
3540
	
3590
	
2750
	
2690
	
2740
	
1900
	
1840
	
1890


	
Sta atszimmer.
									

	
Nr. D 200. 201. 204.
									

	
205. 216. 217. 219.
									

	
220. 223. 224. 225.
									

	
228. 229. 231. 232.
									

	
235. 236. 239 für
									

	
1—2 Personen,
									

	
pr. Zimmer
	
2200
	
2140
	
2190
	
1800
	
1740
	
1790
	
1400
	
1340
	
1390


	
D 208*. 209* pr. Platz
	
900
	
870
	
895
	
750
	
720
	
745
	
600
	
570
	
595


	
D210+.211+ „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
D212* . . . „ „
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
D 238.244f. 247-J- „
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
D 240. 243 . pr. „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
D246. 249. „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
E Deck.
									

	
Kammer Nr.
									

	
E 300. 301 pr. Platz
	
1100
	
1070
	
1095
	
880
	
850
	
875
	
660
	
630
	
655


	
E 302. 303 „ „
	
900
	
870
	
895
	
720
	
690
	
715
	
540
	
510
	
535




* Einbettige Kammern. + Nr. 210, 211,244, 247 sind einbettige Kammern, können jedoch zur Benutzung von einer Person und einem Kinde oder zwei erwachsenen Personen eingerichtet werden; es sind dann zwei volle Mindestpreise in Anrechnung zu bringen.

Kammer Nr. 241, 242, 245, 338 sind nur an Dienerschaft abzugeben.

Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Kaiserin Auguste Viktoria“. Route: Hamburg—Southampton—Cherbourg—New York.


	
Doppelschrauben-Postdampfer „Kaiserin Auguste Viktoria“
	
Sommerpreise vom 1. August bis 15. Oktober
	
Übergangspreise vom 1. April bis 31. Juli vom 16.—31. Oktober
	
Winterpreise vom 1. November bis 31. März
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M.
	
M.
	
M.
	
M.
		
M.
	
M.
	
M.
		
M.
	
M.


	
E Deck.
											

	
E 304, 305 pr. Platz
	
660
	
630
	
655
	
570
		
540
	
565
	
480
		
471
	
495


	
E 306. 307 „ „
	
600
	
570
	
595
	
520
		
490
	
515
	
460
		
471
	
495


	
E 308. 309 „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 310. 311 „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 312*. 313* „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
		
610
	
635
	
500
		
471
	
495


	
E 314. 315 „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 316. 317 „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 318. 319 „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
495


	
E 320. 321 „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
695


	
E 322*. 323* „   „
	
780
	
750
	
775
	
640
		
610
	
635
	
500
		
471
	
495


	
E 324 . . . „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 325 . . . „ ,.
	
900
	
870
	
895
	
700
		
670
	
695
	
500
		
471
	
495


	
E 326. 327 „   „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 328 . . . „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 329 . . . „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
		
610
	
635
	
500
		
471
	
495


	
E 330. 331 „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 332* . . „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
		
610
	
635
	
500
		
471
	
495


	
E 333. 334 „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
690


	
E 334a . . „   „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 335 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 336 . . . „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 337      „ „
	
820
	
790
	
815
	
660
		
630
	
655
	
500
		
471
	
495


	
E 339 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 340 ...  „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 341* . . „   „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 342 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 343* . . „   „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 344* . . „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
		
610
	
635
	
500
		
471
	
495


	
E 345 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 346 . . . „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 347* . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 348 . . . „    „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 349* . . „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
		
920
	
945
	
700
		
670
	
695


	
E 350 für 1—2 Pers.
											

	
pr. Zimmer
	
2400
	
2340
	
2390
	
1900
		
1840
	
1890
	
1400
		
1340
	
1390


	
E 350 mit Badezim-
											

	
mer und Toilette
											

	
für 1—2 Personen,
											

	
pr. Zimmer
	
3200
	
3140
	
3190
	
2500
		
2440
	
2490
	
1800
		
1740
	
1790


	
E 351 . . . pr. Platz
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 352* . . „ „
	
660
	
630
	
655
	
560
		
530
	
555
	
460
		
471
	
495


	
E 853* . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
		
550
	
575
	
460
		
471
	
495


	
E 354* . . „ „
	
640
	
610
	
635
	
540
		
510
	
535
	
460
		
471
	
495


	
E 355 mit Badezim-
											

	
mer und Toilette
											

	
für 1—2 Personen
											

	
pr. Zimmer
	
3600
	
3540
	
3590
	
2700
		
2640
	
2690
	
1800
		
1740
	
1790


	
E 356* . . pr. Platz
	
660
	
630
	
655
	
560
		
530
	
555
	
460
		
471
	
495




* Einbettige Kammern.

Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Kaiserin Auguste Viktoria“. Route: Hamburg—Southampton—Cherbourg—New York.


	
Doppelschrauben-

Postdampfer „Kaiserin Auguste
	
Sommerpreise vom 1. August bis 15. Oktober
	
Üb ergangspreise vom 1. April bis 31. Juli vom 16.—31. Oktober
	
Winterpreise vom 1. November bis 31. März
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Viktoria“


			
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


		
E Deck.
									

	
E
	
357+ . . pr. Platz
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
E
	
358*. 359* „ „
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
360* . . „ „
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
E
	
361*. 362*,   „
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
363 mit Badezim-
									

		
mer und Toilette
									

		
für 1-—2 Personen,
									

		
pr. Zimmer
	
3600
	
3540
	
3590
	
2700
	
2640
	
2690
	
1800
	
1740
	
1790


	
E
	
364 für 1—2 Pers.,
									

		
pr. Zimmer
	
2400
	
2340
	
2390
	
1900
	
1840
	
1890
	
1400
	
1340
	
1390


	
E
	
364 mit Badezim-
									

		
mer und Toilette
									

		
für 1—2 Personen,
									

		
pr. Zimmer
	
3200
	
3140
	
3190
	
2500
	
2440
	
2490
	
1800
	
1740
	
1790


	
E
	
365+ . . pr. Platz
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
E
	
366* . . „ „
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
E
	
367 .. . „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
	
920
	
945
	
700
	
670
	
695


	
E
	
368* . . „ ,
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
369 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E
	
370     . „ „
	
820
	
790
	
815
	
680
	
650
	
675
	
540
	
510
	
535


	
E
	
371* . . „ „
	
780
	
750
	
775
	
620
	
590
	
615
	
460
	
471
	
495


	
E
	
372 .. . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E
	
373          „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
	
920
	
945
	
700
	
670
	
695


	
E
	
374     . „ „
	
820
	
790
	
815
	
680
	
650
	
675
	
540
	
510
	
535


	
E
	
375. 376 „   „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E
	
377 mit Badezim-
									

		
mer und Toilette
									

		
für 1—2 Personen,
									

		
pr. Zimmer
	
3600
	
3540
	
3590
	
2700
	
2640
	
2690
	
1800
	
1740
	
1790


	
E
	
378. 382 pr. Platz
	
820
	
790
	
815
	
680
	
650
	
675
	
540
	
510
	
535


	
E
	
379+
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
E
	
380. 384 „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E
	
381*. 383* „ „
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
385* . . „ „
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
387. 388 m. Bade-
									

		
zimmer u. Toilette
									

		
für 1—2 Personen,
									

		
pr. Zimmer
	
3600
	
3540
	
3590
	
2700
	
2640
	
2690
	
1800
	
1740
	
1790


	
E
	
389+.390+p Platz
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
E
	
391*. 392* „ „
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
393           „
	
820
	
790
	
815
	
680
	
650
	
675
	
540
	
510
	
535


	
E
	
394*. . . „ „
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
395 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E
	
396*. . . „ „
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
E
	
397 .. . „ „
	
820
	
790
	
815
	
680
	
650
	
675
	
540
	
510
	
535




* Einbettige Kammern. + Nr. 357, 365, 379, 389, 390 sind einbettige Kammern, können jedoch zur Benutzung von einer erwachsenen Person und einem Kinde oder zwei erwachsenen Personen eingerichtet werden; es sind dann zwei volle Mindestpreise in Anrechnung zu bringen.

Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Kaiserin Auguste Viktoria“. Route: Hamburg—Southampton—Cherbourg—New York.


		
Sommerpreise
	
Übergangspreise
	
Winterpreise


	
Doppelschrauben-
	
vom
	
1. August bis
	
vom 1. April bis
	
31. Juli
	
vom
	
1. November


	
Postdampfer
	
15. Oktober
	
vom 16.—31. Oktober
	
bis 31. März


	
„Kaiserin Auguste
	
bß

_ 3
	
e 8 . e OSco
	
.9 i

82 o
	
20
	
g 8 . B

° Q c o
	
.0 !

L o .

cs c 90
	
00
	
e 8 , e © © c o
	
82 20


	
Viktoria“
	
88

*
	
HEss

5888
	
A65

• E 8
	
S o

• §

•
	
AE8 esos 0 6028 • 8
	
AO S 8 28
	
85

•
	
AS8 ö d O S 220
	
AO5

B d Q


		
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
E Deck.
									

	
E 398 mit Badezim-
									

	
mer und Toilette für 1—2 Personen,
									

	
pr. Zimmer
	
3600
	
3540
	
3590
	
2700
	
2640
	
2690
	
1800
	
1740
	
1790


	
E 399 . . . pr. Platz
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E 400+ . . „   „

E 401X. 405 X, sowie

Mitbenutzung des
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
Badezimmers u.der

Toilette für 1—2
									

	
Pers. pr. Zimmer E 403X. 407X, sowie

Mitbenutzung des
	
2800
	
2740
	
2790
	
2200
	
2140
	
2190
	
1600
	
1540
	
1590


	
Badezimmers u.der Toilette pr. Platz
	
820
	
790
	
815
	
680
	
650
	
675
	
540
	
510
	
535


	
E 402* . . „ „ E 404X.408X,sowie
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
Mitbenutzung des Badezimmers u.der Toilette für 1—2
						
•
			

	
Pers. pr. Zimmer E 406X. 410X,sowie

Mitbenutzung des
	
2800
	
2740
	
2790
	
2200
	
2140
	
2190
	
1600
	
1540
	
1590


	
Badezimmers u.der

Toilette pr. Platz
	
820
	
790
	
815
	
680
	
650
	
675
	
540
	
510
	
535


	
E 409 ... „  „
	
820
	
790
	
815
	
660
	
630
	
655
	
500
	
471
	
495


	
E 411 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E 412. 413 „ „
	
820
	
790
	
815
	
660
	
630
	
655
	
500
	
471
	
495


	
E 414. 415 „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E 416 . . . „ „
	
820
	
790
	
815
	
650
	
620
	
645
	
480
	
471
	
495


	
E 417 . . . „ ,
	
820
	
790
	
815
	
660
	
630
	
655
	
500
	
471
	
495


	
E 418 . . . „ „
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
E 419 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
590
	
560
	
585
	
480
	
471
	
495


	
E 421 . . . „ „
	
820
	
790
	
815
	
660
	
630
	
655
	
500
	
471
	
495


	
E 423 . . . „ „
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
E 427+.429+, „
	
780
	
750
	
775
	
630
	
600
	
625
	
480
	
471
	
495


	
E 431+ •. » ,,
	
700
	
670
	
695
	
580
	
550
	
575
	
460
	
471
	
495


	
F Deck.

Kammer Nr.
									

	
F 441* . . pr. Platz
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
F 443*. 445* „ „
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495




♦Einbettige Kammern. + Nr. 400, 427, 429, 431 sind einbettige Kammern, können jedoch zur Benutzung von einer erwachsenen Person und einem Kinde oder zwei erwachsenen Personen eingerichtet werden; es sind dann zwei volle Mindestpreise in Anrechnung zu bringen.

X Kammern Nr. 401, 404, 405, 407 haben ein gemeinschaftliches Badezimmer und zwei Toiletten, ebenso Nr. 404, 406, 408, 410.

1

 Zum Vergleich sind die durchschnittlichen Getreidefrachten auf dem Rhein (nach Teubert, Getreidefrachten) hier beigefügt.

2

 1905—1908 nicht angegeben, daher geschätzt.


Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Kaiserin Auguste Viktoria“.

Route: Hamburg—Southampton—Cherbourg—New York.


	
Doppelschrauben-

Postdampfer
	
Sommerpreise vom 1. August bis 15. Oktober
	
Übergangspreise vom 1. April bis 31. Juli vom 16.—31. Oktober
	
Winterpreise vom 1. November bis 31. März
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M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


		
F Deck.
										

	
F
	
447* . . pr. Platz
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
F
	
449*. 451* „
	
9)
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
F
	
453* . . „
	
»2
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
F
	
455*. 457* „
	
„
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
F
	
459* . . „
	
»9
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
F
	
461*. 463* „
	
»9
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
F
	
465 .. . „
	
9)
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
F
	
467*. 469* „
	
39
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
F
	
471 .. . „
	
n
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
F
	
473*.475* „
	
9)
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
F
	
477 .. . „
	
»)
	
640
	
610
	
635
	
540
	
510
	
535
	
460
	
471
	
495


	
F
	
479*.481* „
	
»
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


		
G Deck.

Kammer Nr.
										

	
G
	
501 . . . pr. Platz
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
G
	
503*. 505* „
	
92
	
540
	
510
	
535
	
500
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495


	
G
	
507 ...
	
99
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
G
	
509 . . . „
	
»
	
480
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495


	
G
	
511* . . „
	
»2
	
540
	
510
	
535
	
500
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495


	
G
	
513 .. . „
	
92
	
600
	
510
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
G
	
515 .. . „ bis
	
»
	
480
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495


	
G
	
665 herunter
	
auf
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495




* Einbettige Kammern.

Auf dem Dampfer „Kaiserin Auguste Viktoria“ befindet sich in der ersten Klasse äusser dem Speisesaal ein grosses, unter der Leitung der Carlton und Ritz Hotels, London stehendes modernes ä la carte-Restaurant, in dem die Reisenden zu jeder Tageszeit speisen können. Die Reisenden des Dampfers „Kaiserin Auguste Viktoria“ können daher nach ihrem Belieben Beförderung einschliesslich oder ausschliesslich Beköstigung nehmen. Reisende, die bei Lösung der Fahrkarte vor Antritt der Reise beantragen, ohne Verpflegung — also als Gast des Restaurants — gebucht zu werden, erhalten auf die tarifmässigen Fahrpreise von Hamburg bis M. 500.— einschliesslich, von London bis M. 510.— einschliesslich, von Paris bis M. 520.— einschliesslich eine Ermässigung von M. 60.— und auf alle höherwertigen Plätze eine solche von M. 100.— zu gebilligt.

Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Amerika“.

Route: Hamburg—Soupthampton—Cherbourg—New York.


	
Doppelschrauben-

Postdampfer „ Amerika“
	
Sommerpreise vom 1. August bis 15. Oktober
	
Übergangspreise vom 1. April bis 31. Juli vom 16.—31. Oktober
	
Winterpreise vom 1. November bis 31. März
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B Deck.

Kammer Nr.

B 50 mit Badez. u. Toilette für 1—2
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
Pers., pr. Zimmer
	
2200
	
2140
	
2190
	
1750
	
1690
	
1740
	
1300
	
1240
	
1290


	
B 51—54 pr. Platz
	
1100
	
1070
	
1095
	
880
	
850
	
875
	
660
	
630
	
655


	
B 57-62  „ „

B 50.56f.l—2Pers.,
	
1100
	
1070
	
1095
	
880
	
850
	
875
	
660
	
630
	
655


	
pr. Kammer B 55. 56 für 1—11/2
	
1400
	
1340
	
1390
	
1100
	
1040
	
1090
	
—
	
—
	
—


	
Pers., pr. Kammer
	
—
	
—
	
—
		
—
	
—
	
800
	
755
	
795


	
B 55. 56 pr. Platz
	
—
	
—
	
—
		
—
	
—
	
460
	
471
	
495


	
B 63*. 64* „   „
	
700
	
670
	
695
	
600
	
570
	
595
	
500
	
471
	
495


	
B 65*. 66* „   „

C Deck.

Kaiserzimmer, best. a. Wohn-, Schlaf-u.Badez.nebstToil. für 1—3 Personen:
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
	
920
	
945
	
700
	
670
	
695


	
Nr. C 1 und 3 . . .
	
5400
	
5310
	
5385
	
4350
	
4260
	
4335
	
3300
	
3210
	
3285


	
Nr. C 2 und 4 . . . Kaiserzimmer, best.

a. Wohn-, Schlaf-, Ankleide- u.Badez. nebst Toilette für 1—3 Personen:
	
5400
	
5310
	
5385
	
4350
	
4260
	
4335
	
3300
	
3210
	
3285


	
Nr. C 5, 7 und 9 .
	
6400
	
6310
	
6385
	
5100
	
5010
	
5085
	
3800
	
3710
	
3785


	
Nr. C 6, 8 und 10 . Staatszimmer, best.

a. Wohn-, Schlaf-u.Badez.nebstToil. für 1—3 Personen: Kammer Nr.
	
6400
	
6310
	
6385
	
5100
	
5010

»
	
5085
	
3800
	
3710
	
3785


	
C 17 u. 19 insgesamt
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 18 u. 20
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 22 u. 24    „
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
0 23 u. 25
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 26 u. 28
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 29 u. 31    „
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 30 u. 32
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 34 n. 36
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 35 u. 37
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
C 41 u. 43

Staatszimmer mit

Badez. u. Toilette Nr. C 3, 4, 7, 8, 17, 18, 22, 23, 28, 29, 35,41 f. 1—2 Pers.,
	
5000
	
4910
	
4985
	
3900
	
3810
	
3885
	
2800
	
2710
	
2785


	
pr. Zimmer
	
3600
	
3540
	
3590
	
2750
	
2690
	
2740
	
1900
	
1840
	
1890




* Einbettige Kammern.

Erste Kajüte des Doppelschrauben-Postdampfers „Amerika“.

Route: Hamburg—Southampton—Cherbourg—New York.


	
Doppelschrauben-Postdampfer „Amerika“
	
Sommerpreise vom 1. August bis 15. Oktober
	
Übergangspreise

vom 1. April bis 31. Juli vom 16.—31. Oktober
	
Winterpreise vom 1. November bis 81. März
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C Deck. Staatszimmer Nr. C 1, 2, 5, 6,19, 20, 24, 25, 26, 31, 37,40, 43 f.lPers.,
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.
	
M.


	
pr. Zimmer Staatszimmer

m. Badezimmer u. Toilette

Nr. C 82, 36 für

1 Person,
	
1400
	
1370
	
1395
	
1150
	
1120
	
1145
	
900
	
870
	
895


	
pr. Zimmer Staatszimmer, best. a. Wohn- u. Schlafzimmer, für 1—3 Personen:

Nr. C 38 und 40
	
2200
	
2170
	
2195
	
1750
	
1720
	
1745
	
1300
	
1270
	
1295


	
insgesamt Kammer Nr.
	
4000
	
3910
	
3985
	
3200
	
3110
	
3185
	
2400
	
2310
	
2385


	
9*. 10* per Platz Staatszimmer

Nr. C 16. 21. 27. 30.

33. 34. 38. 39, für 1—2 Personen,
	
900
	
870
	
895
	
750
	
720
	
745
	
600
	
570
	
595


	
pr. Zimmer Kammer Nr.
	
2200
	
2140
	
2190
	
1800
	
1740
	
1790
	
1400
	
1340
	
1390


	
C 11 . . . pr. Platz
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
C 12 . . . „    „

Kammer Nr. C 44*
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495


	
pr. Platz

D Deck. Kammer Nr.
	
480
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495


	
D 100. 101 pr. Platz
	
1100
	
1070
	
1095
	
880
	
850
	
875
	
660
	
630
	
655


	
D 102. 103 „ „
	
700
	
670
	
695
	
620
	
590
	
615
	
540
	
510
	
535


	
D 104. 105 „ „
	
660
	
630
	
655
	
570
	
540
	
565
	
480
	
471
	
495


	
D 106. 107 „ „
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
D 108. 109 „   „
	
1100
	
1070
	
1095
	
880
	
850
	
875
	
660
	
630
	
655


	
D 110. 111 „ „
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
D 112*     „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
D 114      , ,
	
1100
	
1070
	
1095
	
880
	
850
	
875
	
660
	
630
	
655


	
D 115*     „ „
	
780
	
750
	
775
	
640
	
610
	
635
	
500
	
471
	
495


	
D 116      „ „
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
D 117      „ „
	
1100
	
1070
	
1095
	
880
	
850
	
875
	
660
	
630
	
655


	
D U9     „ „
	
660
	
630
	
655
	
560
	
530
	
555
	
460
	
471
	
495


	
D 120      „ „
	
1200
	
1170
	
1195
	
950
	
920
	
945
	
700
	
670
	
695


	
D 122       , „
	
600
	
570
	
595
	
520
	
490
	
515
	
460
	
471
	
495


	
usw. bis F ....
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495
	
460
	
471
	
495




* Einbettige Kammern. Kammern Nr. 42. 45 sind für Dienstboten bestimmt. 4 Personen in der Kammer.

In bezug auf die Verteilung der Räume der verschiedenen Klassen im Schiff ergibt sich nun teils aus schiffbautechnischen Gründen, teils aus Rücksichten auf den Betrieb, teils auch aus altem Herkommen die im allgemeinen befolgte Regel, daß man auf dem höchsten Deck neben den Zimmern der Offiziere, von wo aus diese am schnellsten die Kommandobrücke erreichen können, einige bevorzugte Passagierräume unterbringt, wie denn auch bei vollbesetzten Kabinen die Offiziere verpflichtet sind, ihre meist recht hübschen Zimmer gegen angemessene Vergütung zur Personenbeförderung zur Verfügung zu stellen. Auf einem großen Schiff finden sich ja immer Winkel, in denen der geschickte Schiffszimmermann eine Reservekabine aufschlagen kann, falls dies erforderlich werden sollte.

Auf dem zweiten Deck befinden sich sodann Gesellschaftsräume, Rauchzimmer und weitere bessere Plätze I. Kajüte, deren Hauptmenge auf dem dritten Deck untergebracht ist, und zwar mittschiffs, wo die Bewegungen des Schiffs am geringsten sind. Nach achtern zu sind die Räume der II. Kajüte angeordnet, während vorn die Mannschaft untergebracht ist. Sind noch weitere Decks vorhanden, so finden sich im nächst-tieferen, nach achtern zu, wieder Kabinen II. Kajüte, mittschiffs der große Speisesaal I. Kajüte, Küchen usw. In den folgenden Decks sind dann die Unterkunftsräume der Zwischendecker angeordnet. Als besonders bevorzugt gelten in den Kajüten I. und II. Klasse die nach außenbords gelegenen Kabinen wegen ihrer freien Aussicht und guten Luft, und zwar liegen, wie gesagt, die besten Plätze möglichst weit nach oben und mittschiffs.

Auf Personendampfern der Binnenschiffahrt sind die Plätze der I. Klasse gewöhnlich hinten, die der II. Klasse vorn angebracht. Drei Klassen sind hier selten.

Die Fahrpreise der Binnendampfer sind vielfach denen der Eisenbahn nachgebildet in der Weise, daß die I. Klasse Schiff der II. Klasse Bahn, die II. Klasse Schiff der III. Klasse Bahn entspricht. Vielfach sind aber die Preise I. Klasse Schiff noch unter denen III. Klasse Bahn (z. B. Bremen—Bremerhaven = 60 km: Personendampfer des Norddeutschen Lloyd I. Klasse M. 2.50 Hin- und Rückfahrt, Eisenbahn III. Klasse M. 3.60 Hin- und Rückfahrt).

Im übrigen muß aber wiederholt hervorgehoben werden, daß die Entfernung, selbst wenn der Fahrpreis Verpflegung einschließt, in der Personentarifbildung der Schiffahrt so gut wie gar keine Rolle spielt. Es wird in der Praxis eben alles von Wettbewerbsrücksichten abhängig gemacht, und dadurch erklären sich Besonderheiten, wie z. B. die im Jahre 1910 vorhanden gewesene Möglichkeit, von Nordseehäfen nach Buenos Aires für M. 85.— im Zwischendeck zu reisen, einschließlich guter Beköstigung für etwa 25 Tage!

Die Frage, ob sich die Personenbeförderung nach allem, was im Vorstehenden gesagt wurde, in der See- und Binnenschiffahrt rentiert, ist nun dahin zu beantworten, daß sich in der Seeschiffahrt bei den heute noch bestehenden Verhältnissen eine reine Personenschiffahrt nur unter ganz besonderen Umständen (Schnelldampferdienst auf sehr stark belebten Meereswegen, Küstenfahrt nach Badeorten) würde halten können.. Eine große überseeische Reederei mit vielseitigem Betriebe bedarf daher unter allen Umständen des Frachtverkehrs als des festen Rückgrats ihrer Wirtschaftlichkeit. Hier ist einer der Gründe der unzweifelhaften Überlegenheit zu suchen, die in den letzten Jahren die Hamburg-Amerika-Linie dem Norddeutschen Lloyd gegenüber erkämpft hat, der wegen der schwierigeren Handelsverhältnisse in Bremen im Frachtgeschäft weniger erfolgreich war.

In der Binnenschiffahrt leidet die Personenbeförderung darunter, daß sie — in Mitteleuropa — nur für Sommerreisen bzw. Ausflüge in Frage kommt. Das bedingt ein Aufliegen der Dampfer für einen sehr großen Teil des Jahres, und damit eine schlechte Ausnutzung des. Materials, die durch Erhöhung der Tarife im Sommer nicht immer wett gemacht werden kann.

	
3.    Charter.



Die im Vorstehenden erörterten Verhältnisse hatten zur Voraussetzung, daß der Reeder das Entgelt für seine Beförderungsleistungen nach Maßgabe der einzelnen Leistungen festzusetzen sucht; indessen braucht die Gegenleistung, die der Befrachter dem Reeder dafür zahlt, daß dieser ihm sein Schiff oder einen Teil davon zu Beförderungszwecken zur Verfügung stellt, aber überhaupt nicht an eine Einheit der zur Beförderung kommenden Gegenstände anzuknüpfen. Es ist vielmehr auch möglich, daß der Reeder sein Schiff als solches dem Verfrachter zur Verfügung stellt auf Grund eines „Charter“ genannten Vertrages, der seiner juristischen Natur nach ein Mittelding vorstellt zwischen einem Mietsvertrag und einem Werkvertrag. Das über einen solchen Vertrag aufgestellte Dokument nennt man „Charter-Party“. Eine solche Charter-Party, für die man gemäß ihren verschiedenen Zwecken Formulare verschiedenen Inhalts vereinbart hat, ist in ihren Grundbedingungen feststehend und unterliegt seit langer Zeit nur noch in den Einzelheiten, die nach Lage der Fälle wechseln, der jeweiligen Abrede der Parteien. Die immer wiederkehrenden Bestimmungen sind die, daß darin die Verfrachter, die entweder selbst Reeder sind, oder auch ihrerseits das Schiff gechartert haben können, sich verpflichten, das Schiff in gutem Zustande und sachgemäß ausgerüstet zu einem bestimmten Zeitpunkte in den Hafen zu legen, von dem die Reise ausgehen soll. Hinsichtlich der Ladung werden ungefähre Abmachungen getroffen, die den Reeder des Schiffes dagegen sichern, daß das Schiff durch die Ladung in einer Weise beschädigt oder beansprucht wird, die über den für das betreffende Gut normalen Abnutzungsgrad hinausgeht. Die dem Reeder zu leistende Entschädigung wird entweder auf Grund der Ladungseinheit ausgemacht oder für das Schiff als ganzes in einem Gesamtbeträge festgesetzt1).

Der Charter-Vertrag kann nun auf zwei verschiedene Arten geschlossen werden: 1. können sich die Parteien darüber verständigen, daß das Schiff eine Reise (oder mehrere) genau bestimmten Umfanges für den Befrachter auszuführen hat (Reise-Charter); 2. können sich die Parteien darüber einigen, daß dem Befrachter das Schiff für eine gewisse Zeit zur Verfügung stehen soll (Zeit-Charter). Obwohl es denkbar wäre, daß die Zeit-Charter aufgefaßt wird als ein reiner Mietvertrag, der das Schiff dem Befrachter gegen die Verpflichtung zur Verfügung stellt, es in gutem Zustande zurückzugeben, gewinnt in der Praxis doch auch die Zeit-Charter meist den Charakter eines Werkvertrages, der der Reisecharter in noch höherem Grade eigentümlich ist. Auch bei der Zeit-Charter wird nämlich ganz allgemein dem Verfrachter die Pflicht auferlegt, für die Bemannung und Ausrüstung des Schiffes zu sorgen, während die reine „Schiffsmiete“ verhältnismäßig selten ist. Sie kommt vor u. a. bei großen Linienreedereien, die ständig Offiziere, Besatzungen und Ausrüstungsmaterial in solchem Umfang zur Verfügung haben, daß sie damit einzelne zur Ergänzung ihres Dienstes gecharterte Schiffe ohne weiteres reisefertig machen können. Auch in solchen Fällen wird jedoch im Handelsgebrauch die Bezeichnung „Charter“ beibehalten. Die Charter im engeren Sinne kommt naturgemäß nur dann in Frage, wenn die Verladungen des befrachtenden Hauses so groß sind, daß sie ein ganzes Schiff (oder einen bestimmten Teil davon) füllen können. Es handelt sich daher bei Charterungen meistens um Ladungen von Massengütern wie Holz, Kohlen, Steine, Getreide, Baumwolle u. dgl. Doch kommt es, wie schon erwähnt, auch vor, daß große Dampferlinien Schiffe chartern, wenn sich plötzlich der Bedarf herausstellt, ihren Linienbetrieb lebhafter auszugestalten, ehe sie durch Neubauten diesem Bedürfnis entsprechen können.

	
4.    Postverträge und Staatsleistungen.



Die Post beschäftigt sich bekanntlich mit der Beförderung von Briefen und Drucksachen, Warenproben, Geldsendungen und kleinen Gütermengen in Form von Paketen. Dazu kommt als ein besonderer Zweig die Personenbeförderung, die heute in Ländern, die mit einem dichten Eisenbahnnetz versehen sind, von geringer Bedeutung, in Ländern mit ursprünglicheren Verhältnissen aber auch jetzt noch keineswegs belanglos ist. Die Betätigung der Post als Telegraphen- oder Fernsprech-Unternehmerin kann hier außer Betracht bleiben.

Da die Post bzw. die hinter ihr stehende Staatsverwaltung nun Verkehrsunternehmerin, nicht aber Verkehrsmittel ist, ist sie darauf angewiesen, sich solche zu beschaffen. Das letztere ist nun oft verhältnismäßig einfach, da die Post als Staatsanstalt in der Lage ist, sich auch dem Staate gehöriger Verkehrsmittel zu bedienen, wie das in Deutschland für das Verhältnis zwischen Post und Eisenbahn zutrifft. In den Bällen kann einfach durch Gesetzes- oder Verwaltungsbestimmungen festgesetzt werden, was die eine Behörde für die andere zu leisten hat. In Deutschland ist die Post bei der Regelung ihrer Beziehungen zu den Staatsbahnen recht gut weggekommen, da sie verhältnismäßig nur sehr geringe Vergütungen für gewisse Transporte an die Eisenbahn zu leisten hat. Schwieriger liegen die Verhältnisse für sie, wo sie gezwungen ist, sich der Schiffahrt zu bedienen. Hier muß sich die Postbehörde dazu verstehen, mit privaten Unternehmern Verträge abzuschließen, zu denen diese keineswegs immer bereit sind. Wenn nun auch die Postverwaltungen im allgemeinen den Reedereien hohe Beförderungspreise zu zahlen geneigt sind, so sind auf der anderen Seite die Verpflichtungen, die die Postverwaltungen den Schiffahrtlinien, mit denen sie Verträge abschließen, auferlegen und auferlegen müssen, oft recht hart. Im Interesse eines ordentlichen Postdienstes muß ja die Behörde unbedingt darauf sehen, daß die Schiffe, denen sie ihre Postsachen zur Beförderung anvertraut, pünktlich abfahren, eine gewisse Mindestgeschwindigkeit einhalten und pünktlich ankommen, sowie stets dieselben Häfen anlaufen. Diese Bedingungen aber sind für die Reeder oft recht lästig. Ein schönes Ladungsangebot, das vielleicht einen Tag zu spät kommt, muß unberücksichtigt bleiben, weil der Postkontrakt die Abfahrt des Dampfers verlangt! Um die vertraglich zugesicherte Durchschnittsgeschwindigkeit auch unter widrigen Umständen einhalten zu können, muß der Dampfer Maschinen haben, die ihm gestatten, eine viel größere Höchstgeschwindigkeit zu erreichen, die aber nur selten voll ausgenutzt wird. Die Reederei muß die Häfen, die der Postvertrag vorschreibt, unter allen Umständen aufsuchen, gleichviel ob sie dort Ladung und Fahrgäste findet, oder nicht. Sie darf auch keinen andern Hafen anlaufen, in dem vielleicht Ladung zu haben wäre, weil sie dann mit der Zeit nicht auskommt. So erklärt es sich, daß die vom Staate unterstützten Postdampferlinien oft mit erheblichen Verlusten arbeiten, während nicht subventionierte Linien nach denselben Orten vorzügliche Ergebnisse liefern. Ein besonders gutes Beispiel dafür ist die Reichspostdampferlinie von Bremen nach Australien. An dieser hat der Norddeutsche Lloyd sehr wenig Freude gehabt, obschon die Handelsbeziehungen mit

Australien rege genug sind, so daß sie nicht nur der Deutsch-Australischen Dampfschiffahrts-Gesellschaft die Unterhaltung einer vorzüglich sich rentierenden und seit Jahren blühenden freien Linie gestatten, sondern den Norddeutschen Lloyd selbst veranlaßt haben, neben seinen Reichspostdampfern freie Dampfer laufen zu lassen, zu denen neuerdings noch eine von Stettin und Emden ausgehende Linie der Hapag treten wird.

Auf der anderen Seite ist die Zuwendung von Postverträgen vielfach als ein Mittel benutzt worden, die Schiffahrt eines Staates regierungsseitig zu fördern und Linien zu entwickeln, zu deren Einrichtung sich eine Reederei aus rein geschäftlichen Gründen nicht bereit gefunden hätte. Eine gute Postverwaltung wird aber nicht so weit gehen, daß sie die Unterstützung der nationalen Schiffahrt ihrem eigentlichen Zwecke, nämlich für schleunige Beförderung der Postsendungen zu sorgen, voranstellte. Jene anderen Zwecke zu verfolgen, sollte — wenn man überhaupt dem Staate diese Aufgabe zuschieben will — den Organen der allgemeinen Staatsverwaltung überlassen bleiben.

Wir können aus den angegebenen Gründen in gut geleiteten Staaten daher ziemlich allgemein beobachten, daß die Posten befördert werden mit den zuerst abgehenden Schiffen, gleichviel welcher Flagge. Allerdings können zuweilen, wie z. B. im Verkehr zwischen Deutschland und Amerika bzw. den deutschen Kolonien, Briefe, die mit Schiffen unter der Landesflagge der Postverwaltung gehen, zu Inlandsportosätzen Beförderung finden. Die Postverwaltungen sind dazu auch ganz gut im stände, weil sie mit den heimischen Reedereien viel billiger arbeiten, als durch Vermittlung einer ausländischen Postbehörde mit fremden Dampfern.

Die Beförderung der Post an Bord der Schiffe kann nun unter verschiedenen Rechtsformen erfolgen:

	
1.    Die Post kann selbst Reeder sein, was freilich nur selten vorkommt.


	
2.    Die Post kann sich dem Staate gehöriger Schiffe bedienen.. Dann greifen Beziehungen Platz ähnlich wie die schon besprochenen Verhältnisse zwischen Post und Eisenbahn. Solche Verhältnisse bestehen vielfach in Kolonialgebieten, — z. B. wird nach den entlegenen Stationen unserer Südseeinseln die Post häufig durch Regierungsfahrzeuge überbracht.


	
3.    Die Post verfrachtet ihre Sendungen in geschlossenen Ballen oder Säcken als eine Art von Frachtgut entweder mit oder ohne Begleitung durch Postbeamte. So ist z. B. das Verfahren bei den deutschen Reichspostdampfern, auf denen ein Schiffsangestellter als Postbeamter verpflichtet ist.


	
4.    Die Post richtet an Bord des zur Beförderung benutzten Schiffes ein sog. „Seepostamt“ ein. Es werden dann die Sendungen an Bord sortiert und verarbeitet und zur Verteilung an die einzelnen Bestimmungsanstalten vorbereitet. . Eine große Menge der Sendungen, die ein Schiff überbringt (es handelt sich um Hunderte und Tausende von Säcken) erfährt diese Art der Behandlung, womit eine wesentliche Zeitersparnis verbunden ist. In Anwendung steht dieses Verfahren u. a. auf den zwischen Deutschland, Holland, England und Frankreich einerseits und den Vereinigten Saaten von Nordamerika anderseits verkehrenden Schnelldampfern. Diese führen entweder Postämter der eigenen Flagge, oder auch nordamerikanische.



Die Zahlung der Fracht für die Postbeförderung an die Reedereien erfolgt entweder zu den im Vertrage vereinbarten Sätzen, nach der Menge der zur Beförderung gelangten Postsendungen, oder die Postverwaltung erwirkt sich durch Zahlung von Pauschalsummen das Recht, beliebige Mengen zur Beförderung zu bringen. Das letztere ist der Fall für die deutschen Reichspostdampfer. (Schiffe, die zu deutschen Postzwecken benutzt werden, führen die durch ein Posthorn im weißen Streifen der Reichsflagge kenntliche Postflagge.)

Es wurde schon erwähnt, daß die Postverträge häufig über den Zweck der Postbeförderung hinausgehend der Absicht dienen, der Reederei eine staatsseitige Unterstützung zuzuwenden. Solange sich das in mäßigen Grenzen hält, d. h. solange nicht auf Kosten der Steuerzahler auf die Weise Staatsgelder verschwendet werden, ist nicht viel dagegen einzuwenden. Sobald das System aber dahin führt, gänzlich zwecklose Linien künstlich durchzuhalten, wird die Einrichtung für die gesunde Entwicklung der Schiffahrt oft schädlich. Die subventionierten Dampfer müssen regelmäßig fahren, wodurch sie häufig veranlaßt werden, die herankommende Ladung zu beliebigen Frachtsätzen weg zu nehmen und dadurch das Gedeihen selbständiger Schiffahrtunternehmungen zu hindern. (Derartige Erscheinungen sind festzustellen z. B. in der ostasiatischen Fahrt, wo die zahlreichen und hoch subventionierten japanischen Postdampfer den freien europäischen Schiffen den Wettbewerb aufs äußerste erschweren, obschon die Japaner angesichts ihrer traurigen Finanzlage und der drückenden Steuerlasten für ihr Geld eigentlich bessere Verwendung haben sollten.) Man ist aber darüber noch erheblich hinausgegangen und hat Zuwendungen eingeführt, bei denen auch die Form einer Gegenleistung, wie sie die Postbeförderung doch immerhin ist, in Wegfall kommt. Derartige Unterstützungen werden gewährt, abgesehen von der schon erwähnten Form der Postverträge

	
1.    in der Form von Bauprämien,


	
2.    in der Form von Vergütungen für die von einem den gestellten Bedingungen entsprechenden Schiff im Betriebe durchlaufene Entfernung,


	
3.    in der Form von periodischen Zuwendungen, wobei meist gewisse Mindestleistungen festgesetzt werden.



Als Beispiel dafür mag das italienische Gesetz vom 30. Juni 1912 1) über die Unterstützung der sog. Freien Schiffahrt angeführt werden, das für die Dauer von zehn Jahren, vom 1. Juli 1913 ab, italienischen Frachtschiffen mit mechanischem Antrieb wie auch Segelschiffen mit Hilfsmotor, eine jährliche Unterstützung in Höhe von 2,50 v. H. ihres gegenwärtigen Wertes für mindestens 160 Tage Schiffahrt im Finanzjahre gewährt. Außerdem werden, wie auch früher schon, Bauprämien und Meilengelder gezahlt. Vorbedingung ist, daß die Schiffe in der höchsten Klasse des italienischen Schiffsregisters eingetragen sind, einen Bruttoraumgehalt von mindestens 1000 Tonnen haben und nicht älter als 20 Jahre sind.

Nach dem bisher geltenden Gesetz vom 12. Februar 1908, das seit dem 30. Juni 1910 in Kraft stand und an die Stelle eines älteren Gesetzes von 1893 getreten war, zahlte Italien an mehr als 70 Linien Subventionen, deren Gesamthöhe ungefähr 15 Millionen Lire im Jahre ausmachte. Allerdings war die italienische Regierung an dem Gewinn der Reederei insofern beteiligt, als sie, wenn mehr als 5°/ Dividenden verteilt wurden, die Hälfte des überschießenden Betrages beanspruchte. Bemerkenswert ist, daß Schiffe, die 20 Jahre alt sind, aus dem Subventionsdienst auszuscheiden haben. Diese sehr bescheidene Anforderung hat ihren Grund darin, daß 1904 die italienische Handelsmarine ein Durchschnittsalter ihrer Schiffe von 20,7 Jahren aufwies. (Man vergleiche dazu die Angaben über das Durchschnittsalter der Dampfer deutscher Reedereien!) Ira ganzen hat die italienische Regierung seit 1862 ungefähr eine halbe Milliarde Lire ausgezahlt. — In den Bestimmungen hatte sie sich vor-behalten, für alle Tarife Höchstgrenzen festzusetzen. Einige Küstenlinien hat die Regierung in eigenen Betrieb genommen und ihre Verwaltung dem Eisenbahnministerium unterstellt. Die Aufwendungen der Regierung nach dem neuen Gesetz werden sich jährlich auf etwa 30 Millionen Lire belaufen. Außerdem werden einige italienische Reedereien auch noch von der brasilianischen Regierung unterstützt, um die Einwanderung der für die brasilianische Landwirtschaft sehr willkommenen italienischen Arbeiter zu erleichtern.

Von den übrigen Kulturstaaten ist auf der schiefen Ebene der Prämien Wirtschaft sicherlich am weitesten Frankreich gegangen. Nach einer vor einigen Jahren in der englischen Zeitschrift „Fairplay" ver-öffentlichten Statistik hatte Frankreich in 15 Jahren 3641/, Millionen Fr. an Schiffsprämien und Meilengeldern an die Reedereien gezahlt. Außerdem hatte die Regierung für 740 Millionen Fr. Schiffshypotheken zu ermäßigtem Zinssatz hergegeben. Trotzdem ist die französische Handels-

1) Vgl. Lindner, Italiens Seeschiffahrt, in Kaegbeins Handbuch 1914. flotte gegen die deutsche erheblich zurückgeblieben. In der Zeit von 1890—1907, in die das stärkste Anwachsen der Handelsmarine fällt, hat Deutschland eine Vergrößerung von 1,4 Millionen Netto-Register-Tonnen auf 2,8 Millionen Netto-Register-Tonnen, also eine Steigerung von 100°/ aufzuweisen, während sich die französische Flotte nur von 0,9 auf 1,4 Millionen Netto-Register-Tonnen gehoben hat. In diesem eigentlich klassischen Lande der staatlichen Schiffahrtunterstützungen hat man 1913 an Subventionen und Meilengeldern allein aus den Mitteln des Postministeriums 32 300 000 Frs. gezahlt. Dazu treten die sonstigen Meilengelder, Bauprämien u. dgh, mit denen man der französischen Handelsflotte ohne besonderen Erfolg aufzuhelfen sucht. Weder den Rückgang der Segelschifffahrt hat man durch die vielfachen Änderungen unterworfen gewesene Prämienpolitik dauernd aufhalten können, noch hat man zu verhindern vermocht, daß die französische Handelsflotte im Wettbewerb der Völker immer weiter zurückgedrängt wird — trotz aller möglichen direkten und indirekten Vergünstigungen.

Sehr bemerkenswert sind die als übertrieben schon erwähnten Schiffahrtsubventionen, die die japanische Regierung zahlt 1). Bis zum Jahre 1889 beschränkte man sich in Japan auf die Unterstützung der Küstenschiffahrt. In diesem Jahre begann man, die Prämienpolitik auch auf japanische Schiffe nach dem Auslande auszudehnen, bis im Jahre 1896 ein neues Subventionsgesetz erlassen wurde, das u. a. auch die Einführung von Schiffsbauprämien vorsah, und zwar wurden gezahlt 12 Jen für die Brutto-Register-Tonne (1 Jen = 2M.) bei kleineren Schiffen, 20 Jen für größere Schiffe und ferner 5 Jen für die indizierte Pferdekraft der Schiffsmaschinen. Auf Grund dieses Gesetzes wurden im Jahre 1908 7,7 Millionen Jen an regelmäßige Linien gezahlt; außerdem wurden an allgemeinen Subventionen 3,4 Millionen Jen ausgegeben und 2 Millionen Jen für Schiffbauprämien gezahlt. Den Löwenanteil erhielt die Nippon Yusen Kais ha mit ca. 61/2 Millionen Jen. Ohne diese gewaltigen Unterstützungen würde nach allgemeiner Ansicht aller Kenner der ostasiatischen Schiffahrt die japanische Handelsmarine mit ungeheuren Verlusten arbeiten. Natürlich waren es vorwiegend marinepolitische Erwägungen, die die japanische Regierung dazu veranlaßten, ihren Steuerzahlern so schwere Lasten aufzuerlegen. Im Jahre 1909 wurde nun ein neues Gesetz erlassen, das die Zuwendungen etwas beschränken sollte. Es werden nach diesem Gesetz nur 4 Linien subventioniert, und zwar eine nach Europa, eine nach Nordamerika, eine nach Südamerika und eine nach Australien. Nur solche Schiffe erhalten Unterstützungen, die über 3000 Tonnen groß sind und eine Durchschnittsgeschwindigkeit von 12 Knoten

1) Vgl. Thiess, Die japanische Schiffahrt 1912/13 in Kaegbeins Handbuch 1914. haben. Die Schiffe sollen im allgemeinen in Japan erbaut sein, abgesehen von Schiffen, die länger als 5 Jahre im japanischen Dienst stehen und vom Minister besonders zugelassen werden können. Derartige Schiffe erhalten aber nur die Hälfte der Subvention japanischer Schiffe. Für 1913 wird die japanische Regierung demnach immer noch zwischen 13 und 14 Millionen Jen Schiffahrtunterstützungen zu zahlen habend Die Fracht-und Passagiertarife bedürfen der Genehmigung des Ministers. Die Schiffe müssen die Post abgabenfrei befördern, ebenso Beamte der Regierung, und müssen für drahtlose Telegraphie eingerichtet sein, ebenso müssen sie eine gewisse Anzahl Seeleute zur Ausbildung annehmen. Die Bauprämien werden nach dem am 1. Januar 1910 in Kraft getretenen Gesetz auf 20 Jen für Schiffe von 1000 Tonnen und mehr festgesetzt. Die Höhe der Reiseprämien hängt ab von der Geschwindigkeit und ist daher in Einzelfällen auch sehr verschieden.

Die Vereinigten Staaten von Nordamerika verfolgen eine Politik der indirekten Förderung der eigenen Schiffahrt unter Vermeidung unmittelbarer Geldzuwendungen. Diese findet ihren bemerkenswertesten Ausdruck in gewissen Gesetzen, die auf eine Drangsalierung fremder Flaggen abzielen, aber freilich nicht immer in so scharfer Form angewandt werden können, wie ihre Väter das vielleicht wünschten. Immerhin haben die ausländischen Reeder unter den amerikanischen Schiffahrtgesetzen schon heute genug zu leiden. Ebenso hat es nicht an Versuchen gefehlt, für die Benützung des Panamakanals Bestimmungen zu schaffen, die erhebliche Bevorzugungen der amerikanischen Flagge bedeutet hätten — wenn sie zur Einführung kämen. Das ist aber mehr als fraglich.

Die Schiff ahrt Englands genießt, abgesehen von gelegentlichen Bauprämien (Mauretania, Lusitania) und Postsubventionen in reichlicher Bemessung eine direkte Unterstützung nicht. Trotzdem ist sie die erste der Welt.

Noch weniger Staatsunterstützung erhält die zweite Handelsmarine der Erde, die deutsche, für die nur bescheidene Postzuwendungen in Betracht kommen.

Das grundlegende deutsche Gesetz hat folgenden Wortlaut:

Gesetz, betreffend Postdampfschiffsverbindungen mit überseeischen Ländern, vom 6. April 1885 (RGBl. S. 85).

	
§ 1.    Der Reichskanzler wird ermächtigt, die Einrichtung und Unterhaltung von regelmäßigen Postdampfschiffsverbindungen zwischen Deutschland einerseits und Ostasien , sowie Australien andererseits auf eine Dauer bis zu 15 Jahren an geeignete deutsche Unternehmer auf dem Wege der engeren Submission einzeln oder zusammen zu übertragen und in den hierüber abzuschließenden Verträgen Beihilfen bis zum Höchstbetrag von jährlich 4 000 000 M. aus Reichsmitteln zu bewilligen.


	
§ 2.    Der Reichskanzler wird ferner ermächtigt, zum Anschluß an die Hauptlinien (§ 1) die Einrichtung und Unterhaltung einer Zweiglinie von Triest über Brindisi nach Alexandrien auf eine Dauer bis zu fünfzehn Jahren an geeignete deutsche Unternehmer auf dem Wege der engeren Submission zu übertragen, und in den hierüber abzuschließenden Verträgen eine Beihilfe bis zum Höchstbetrage von jährlich 4 000 000 M. aus Reichsmitteln zu bewilligen2).


	
§ 3.    Die im § 1 bezeichneten Verträge müssen die in der Anlage zusammengestellten Hauptbedingungen enthalten und bedürfen zu ihrer Gültigkeit der Genehmigung des Bundesrats.



Die Verträge, sowie die auf Grund derselben geleisteten Zahlungen sind dem Reichstag bei Vorlage des nächsten Reichshaushaltsetats mitzuteilen.

	
§ 4.    Die nach §§ 1 und 2 zahlbaren Beträge sind in den Reichshaushaltsetat einzustellen.



Anlage.

	
1.    Die Fahrten müssen auf den Hauptlinien in Zeitabschnitten von längstens vier Wochen stattfinden.


	
2.    Die in die Fahrt einzustellenden Dampfer dürfen in ihrer Konstruktion und Einrichtung, namentlich in bezug auf Personenbeförderung und Sicherheit, den auf denselben Linien laufenden Postdampfern anderer Nationen nicht nachstehen.


	
3.    Die Fahrgeschwindigkeit ist auf mindestens 111/, Knoten im Durchschnitt festzusetzen. Die Zeitdauer der Reise ist nach diesem Verhältnis mit entsprechendem Zuschlag für den Aufenthalt in den anzulaufenden Häfen in Stunden mit einem Abschlag von einem Knoten pro Stunde für die Fahrt gegen den Monsum zu berechnen.


	
4.    Die Unternehmer der Hauptlinien (§ 1) sind verpflichtet, bei der Hin- und Rückfahrt einen belgischen oder holländischen Hafen auzulaufen.


	
5.    In diesen Linien einzustellende neue Dampfer müssen vorher durch von der Regierung zu ernennende Sachverständige als den vorstehenden Anforderungen genügend anerkannt werden.



	
7.    Für ungerechtfertigte Verzögerungen bei der Fahrtausführung werden entsprechende Abzüge von der Subventionssumme gemacht.


	
8.    Die Dampfer führen die deutsche Postflagge und befördern die Post nebst den etwaigen Begleitern ohne besondere Bezahlung.


	
9.    Die regelmäßigen Fahrten müssen spätestens zwölf Monate nach Abschluß der Verträge beginnen.


	
10.    Zur Sicherstellung der Erfüllung der Vertrags Verbindlichkeiten ist, soweit erforderlich, den Unternehmern die Bestellung einer Kaution aufzuerlegen.


	
11.    Erwachsen den Unternehmern aus dem Betriebe dauernd größere Gewinne, so kann die Regierung den Unternehmern größere Leistungen z. B. in bezug auf schnellere oder vermehrte Fahrten usw. auferlegen oder die Subventionssumme entsprechend kürzen.



Das Gesetz vom 6. April 1885 erwies sich nun in mancher Beziehung als unzweckmäßig und wurde daher schon im Jahre 1887 insofern geändert, als die Mittelmeerlinie Triest—Brindisi—Alexandrien in Fortfall kam. Diese hatte man in Nachahmung einer ähnlichen Einrichtung der englischen Peninsular and Oriental Steam Navigation Co. für ihren indischen Dienst geschaffen.

Weitere Ergänzungen des Gesetzes wurden notwendig, um auch unsern afrikanischen Kolonien eine Reichspostdampferverbindung zu schaffen. Dies geschah zunächst durch das Gesetz vom 1. Februar 1890 und weiter durch das Gesetz vom 25. Mai 1900:

Gesetz, betreffend eine Postdampfschiffverbindung mit Ostafrika vom 1. Februar 1890 (RGBl. S. 19).

	
§ 1.    Der Reichskanzler wird ermächtigt, die Einrichtung und Unterhaltung einer regelmäßigen Postdampfschiffsverbindung zwischen Deutschland und Ostafrika auf eine Dauer bis zu zehn Jahren an geeignete deutsche Unternehmer auf dem Wege der engeren Subvention zu übertragen und in dem hierüber abzuschließenden Vertrage eine Beihilfe bis zum Höchstbetrage von jährlich 900 000 M. aus Reichsmitteln zu bewilligen.


	
§ 2.    Der im § 1 bezeichnete Vertrag muß die in der Anlage zusammengestellten Hauptbedingungen enthalten und bedarf zu seiner Gültigkeit der Genehmigung des Bundesrats.



Der Vertrag, sowie die auf Grund desselben geleisteten Zahlungen sind dem Reichstage bei Vorlage des nächsten Haushaltsetats mitzuteilen.

	
§ 3.    Der nach § 1 zahlbare Betrag ist in den Reichshaushaltsetat einzustellen. Anlage.



	
1.    Die Fahrten müssen in Zeitabschnitten von längstens vier Wochen stattfinden: Die Bestimmung der anzulaufenden Häfen erfolgt durch den Reichskanzler. Die Fahrgeschwindigkeit ist auf mindestens 101/2 Knoten im Durchschnitt festzusetzen.


	
2.    Die Unternehmer der Linie (§ 1) sind verpflichtet, bei der Hin- und Rückfahrt einen belgischen oder holländischen Hafen anzulaufen.


	
3.    Die in die Fahrt einzustellenden Dampfer müssen vor ihrer Einstellung durch vom Reichskanzler zu ernennende Sachverständige abgenommen werden. Neue Dampfer müssen auf deutschen Werften nach den vom Reichskanzler zu genehmigenden Plänen gebaut sein.


	
4.    Für ungerechtfertigte Verzögerungen bei der Fahrtausführung werden entsprechende Abzüge von der Jahresbeihilfe gemacht.


	
5.    Die Dampfer führen die deutsche Postflagge und befördern die Post nebst den etwaigen Begleitern ohne besondere Bezahlung.


	
6.    Der Zeitpunkt für den Beginn der Fahrten wird vom Reichskanzler mit den Unternehmern vereinbart. Insofern es sich nach seinem Ermessen zur Beschleunigung des Beginns empfiehlt, vorläufig Fahrten auch 'in anderen als vierwöchentlichen Zeitabschnitten stattfinden zu lassen, ist den Unternehmern hierfür Zahlung nach dem Verhältnis der vertragsmäßigen Jahresbeihilfe zu leisten.


	
7.    Die Sicherstellung zur Erfüllung der Vertragsverbindlichkeiten ist, soweit erforderlich, den Unternehmern die Bestellung einer Kaution aufzuerlegen.


	
8.    Erwachsen den Unternehmern aus dem Betriebe dauernd größere Gewinne, so kann die Regierung den Unternehmern größere Leistungen, z. B. in Bezug auf schnellere oder vermehrte Fahrten usw. auferlegen, oder die Subventionssumme entsprechend kürzen.



Gesetz, betreffend Postdampfschiffsverbindungen mit Afrika, vom 25. Mai 1900 (RGBl. S. 239).

	
§ 1.    Der Reichskanzler wird, ermächtigt, nach Ablauf des gegenwärtigen, auf Grund des Gesetzes, betreffend eine Postdampfschiffsverbindung mit Ostafrika vom 1. Februar 1890 (RGBl. S. 10) abgeschlossenen Vertrags die Einrichtung und Unterhaltung einer vierzehntägigen Postdampfschiffsverbindung und einer vierwöchentlichen Dampfschiffsverbindung mit Südafrika auf eine Dauer bis zu fünfzehn Jahren an einen geeigneten deutschen Unternehmer zu übertragen und in dem hierüber abzuschließenden Vertrag eine Beihilfe bis zum Höchstbetrage von jährlich 1350 000 M. aus Reichs-mitteln zu bewilligen.


	
§ 2.    Diese Verbindungen können durch eine abwechselnd von Osten und von Westen um Afrika fahrende Hauptlinie und eine durch den Suezkanal nach und von Ostafrika fahrende Zwischenlinie hergestellt werden.



Die Fahrgeschwindigkeit muß für neu zu erbauende Schiffe im Durchschnitt mindestens betragen:

	
1.    auf der Hauptlinie


	
a)    in der westlichen Fahrt sowie auf der Strecke zwischen Neapel und Dar-es-Salaam in der östlichen Fahrt 12 Knoten,


	
b)    auf den übrigen Strecken der östlichen Fahrt 101/2 Knoten,



	
2.    auf den Zwischenlinien 10 Knoten.



	
§ 3.    Der Unternehmer ist zu verpflichten, auf Verlangen des Reichskanzlers innerhalb der Vertragsdauer auf der Hauptlinie für neu zu erbauende Schiffe eine Erhöhung der vertragsmäßigen Fahrgeschwindigkeit eintreten zu lassen, soweit auf einer ausländischen Konkurrenzpostlinie eine Steigerung der vertragsmäßigen Fahrgeschwindigkeit erfolgt.



Diese Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit hat ohne besondere Gegenleistung des Reichs zu erfolgen, soweit der Unternehmer der ausländischen Postlinie die für seine Dampfer vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit ohne Erhöhuug der vertragsmäßigen Gegenleistung steigert.

	
§ 4.    Im übrigen finden die Vorschriften des Gesetzes vom 1. Februar 1890 auf die nach dem gegenwärtigen Gesetz einzurichtenden Postdampfschiffsverbindungen Anwendung.



Während die ostasiatischen und australischen Linien dem Norddeutschen Lloyd (unter zeitweiliger Beteiligung der Hapag) zufielen, gründete sich für den ostafrikanischen Dienst eine besondere Gesellschaft, die Deutsche Ostafrikalinie (s. d.).

Im Jahre 1898 wurde das alte Gesetz über die ostasiatischen und australischen Linien vom Jahre 1885 durch ein den veränderten Zeitverhältnissen entsprechendes ersetzt, das namentlich größere Fahrgeschwindigkeit vorsah. Auch wurde an die Stelle der früher vierwöchigen eine vierzehntägige Verbindung mit China gesetzt, und dafür die Subvention von 4 auf 51/2 Millionen Mark erhöht. Es ist hierzu zu bemerken, daß der Norddeutsche Lloyd die ihm auferlegten Verpflichtungen nach jeder Richtung hin nicht nur peinlich innegehalten, sondern sogar übertroffen hat.

Gesetz zur Ergänzung der Gesetze, betreffend Postdampfschiffs-Verbindungen mit überseeischen Ländern vom 13. April 1898.

(RGBl. S. 163.)

	
§ 1.    Der Reichskanzler wird ermächtigt, dem Unternehmer, der auf Grund der Gesetze vom 6. April 1885, 27. Juni 1887 und 20. März 1893 (RGB. 1 1885 S. 83, 1887 S. 275, 1893 S. 95) eingerichteten Postdampfschiffsverbindungen mit Ostasien und Australien für eine Erweiterung des ostasiatischen Postdampferdienstes durch Einrichtung einer vierzehntägigen Verbindung mit China eine Erhöhung der bisher vertragsmäßig aus Reichsmitteln zu zahlenden Beihilfe um jährlich 1500 000 M. zu bewilligen und gleichzeitig die Unterhaltung des erweiterten Gesamtunternehmens unter Gewährung der so erhöhten Beihilfe auf eine Dauer bis zu fünfzehn Jahren zu übertragen.


	
§ 2.    Die Fahrgeschwindigkeit auf der chinesisch-japanischen Linie muß im Durchschnitt mindestens betragen:



	
a)    zwischen demjenigen europäischen Anlaufhafen, in welchem die Aufnahme oder Ablieferung der Post erfolgt, einerseits und dem jeweiligen ostasiatischen Endhafen der Hauptlinie andererseits für ältere Schiffe 13 Knoten, für neu zu erbauende Schiffe 14 Knoten-,


	
b)    auf der Zweiglinie 12,6 Knoten.



Die Fahrgeschwindigkeit auf der australischen Linie muß im Durchschnitt mindestens betragen:

zwischen demjenigen europäischen Anlaufhafen, in welchem die Aufnahme oder Ablieferung der Post erfolgt, einerseits und dem jeweiligen australischen Posthafen der Linie andererseits 12,2 Knoten, für neu zu erbauende Schiffe 13,5 Knoten.

	
§ 3.    Der Unternehmer ist zu verpflichten, auf Verlangen des Reichskanzlers innerhalb der Vertragsdauer auf der chinesisch-japanischen und der australischen Hauptlinie für neu zu erbauende Schiffe eine Erhöhung der vertragsmäßigen Fahrgeschwindigkeit eintreten zu lassen, soweit auf einer ausländischen Konkurrenzpostlinie eine Steigerung der vertragsmäßigen Fahrgeschwindigkeit erfolgt.



Diese Erhöhung der Fahrgeschwindigkeit hat ohne besondere Gegenleistung zu erfolgen, soweit der Unternehmer der ausländischen Postlinie die für seine Dampfer vorgeschriebene Fahrgeschwindigkeit ohne Erhöhung der vertragsmäßigen Gegenleistung steigert.

	
§ 4.    Der Unternehmer ist zu verpflichten, die Dampfer für die ostasiatische Linie abwechselnd von Bremen bzw. Hamburg ausgehen zu lassen.



In den jetzt fast 30 Jahren ihres Betriebes haben sich die deutschen Reichspostdampfer im Passagier- und Frachtenverkehr hervorragend eingeführt. Ihr Postverkehr litt darunter, daß die englische Penin-sular and Oriental Steam Navigation Co. und die französische Cie. des Messageries Maritimes seit Jahrzehnten — schon vor der Eröffnung des Suezkanals — einen vierzehntägigen Postdienst abwechselnd in der Weise betrieben hatten, daß jeden Samstag ein Anschlußpostschiff von Brindisi abging, das die Post in Port Said dem Hauptdampfer übergab 1). Da-

	
1) V or der Eröffnung des Suezkanals wurde die Post mit der Eisenbahn vom Mittelmeer zum Roten Meer geschafft.



durch hatte sich eine Regelmäßigkeit im Postverkehr herausgebildet, die den Geschäftsleuten sehr angenehm war. Man hatte an einem bestimmten Wochentage (in Hamburg und Bremen Donnerstag Abend und Freitag Vormittag) die ausgehende Post nach Ostasien zu erledigen und erhielt meistens Montags die ankommende „Mail“. So war es den am asiatischen Verkehr beteiligten Kaufleuten gar nicht einmal erwünscht, wenn sich die „german mail“ alle 14 Tage dazwischen schob.

Nach Eröffnung der transsibirischen Bahn haben nun die Postdampfer ihre Bedeutung für den Briefverkehr mit Ostasien nahezu ganz verloren und nur noch für Südasien und Australien sowie für den Paketverkehr behalten. Auch der Passagierverkehr ist dadurch benachteiligt. Alles dies bedingt die Notwendigkeit, ein Gesetz auf ganz neuen Grundlagen vorzubereiten, wozu die Verhandlungen im Gange sind. Voraussichtlich wird die Reichszuwendung für die Australlinie des Lloyd überhaupt in Fortfall kommen und der Gesellschaft damit freigestellt werden, ihren Dienst nach diesem Lande allein nach wirtschaftlichen Gesichtspunkten auszugestalten.

Vierter Abschnitt.

Wege und Häfen der Schiffahrt

A. Wege und Häfen der Seeschiffahrt.

Wir sahen in der Einleitung, daß die Schiffahrt, soweit sie Handelsschiffahrt ist, der Raum Veränderung von Personen, Gütern oder Nachrichten zu dienen hat. Eine Handelsschiffahrt ist daher nur zwischen solchen Punkten der Erdoberfläche möglich, zwischen denen eine gewisse Verschiedenheit ihrer für den Verkehr in Betracht kommen den Verhältnisse besteht, ohne den ein Austausch, wie er die Vorbedingung jeden Verkehrs ist, ja nicht denkbar wäre. Anderseits setzen sich einer schrankenlosen Ausdehnung des Verkehrs zwischen allen Punkten, wo eine solche an sich denkbar, möglich und vielleicht wünschenswert wäre, Hindernisse natürlicher und wirtschaftlicher Art entgegen. Wie gleichfalls schon ausgeführt, muß der Verkehr, den allgemeinen für jede Bewegungsart gültigen Gesetzen folgend, die Richtung des geringsten Widerstandes einschlagen, also den Weg wählen, der mit den geringsten Schwierigkeiten, also den geringsten Kosten verbunden ist. Falls Schwierigkeiten bzw. Kosten größer werden als der vom Verkehr zu erhoffende Vorteil, wird er eben unterbleiben. Je weiter nun die Vervollkommnung der Technik fortschreitet, um so leichter sind die Verkehrshindernisse zu überwinden, um so dichter wird die ganze Erde mit einem Netz von Verkehrslinien überzogen und der menschlichen Wirtschaft dienstbar gemacht.

Heute sind wir daran gewöhnt, die See und damit die Landstriche, die sie bespült, als besonders leicht zugänglich und als für den Verkehr besonders günstig anzusehen. Es bedarf sogar eines gewissen geschichtlichen Nachdenkens, um sich daran zu erinnern, daß das nicht immer so war; so hat das Altertum, trotz seiner hohen Kultur, es auf dem Gebiete der Schiffahrt nicht über eine erweiterte, wenn auch recht lebhafte Küstenschiffahrt hinausgebracht.

Der Grund dafür ist allgemein bekannt. Es fehlte der Kompaß und damit das Mittel, sich auf dem pfadlos erscheinenden Meere unter allen Umständen zurecht finden zu können. Die Alten waren angewiesen auf Sonne und Gestirne, die bei den günstigen Bewölkungsverhältnissen des Mittelmeeres und auf kurze Fahrten, die bei schlechtem Wetter leicht das Ansteuern an Land, und damit eine Feststellung des Schiffs-ortes ermöglichten, ausreichen mochten. Vor allem hat ihnen aber auch die wirtschaftliche Notwendigkeit zu einer mit den damaligen Mitteln nicht ohne weiteres möglichen Verkehrsausdehnung gefehlt, deren Vorhandensein vielleicht auch schon im Altertum eine gründlichere Beschäftigung mit der Nautik, und damit vielleicht die Erfindung eines unserem Kompaß ähnlichen oder gleichwertigen Werkzeuges erzwungen haben würde. Daß die Alten trotzdem ganz bemerkenswerte Leistungen vollbrachten, ist uns bekannt, z. B. hat ja der ägyptische König Necho schon 600 Jahre v. Chr. phönizische Seeleute veranlaßt, eine Umsegelung Afrikas zu versuchen, die sie richtig zustande brachten und damit eine Leistung vollführten, die erst 2000 Jahre später durch den Portugiesen Vasco da Gama wiederholt werden konnte.

Abgesehen von einzelnen, durch Mineralreichtum ausgezeichneten oder außerordentlich fruchtbaren, besonders begünstigten Gegenden des Mittelmeers waren bei den primitiven Wirtschaftsverhältnissen des Altertums und der geographisch eng umgrenzten Fläche, dem Mittelmeerbecken, wo seine Geschichte sich abspielte, die Produktionsmöglichkeiten der von der antiken Kultur berührten Gebiete einander ziemlich ähnlich. Es gab keine Ausfuhrindustrien größeren Umfangs, es gab keine bestimmten Richtungen zugewandte Auswanderungsbewegung, kurz, alles das fehlte, was heute unserm Weltverkehr sein eigentümliches Gepräge verleiht. Der Verkehr des Altertums dagegen ist gekennzeichnet durch konzen-frische Bewegungen von Nahrungsmitteln nach einigen großen und beherrschenden Bevölkerungsmittelpunkten hin, die im Laufe der Geschichte wiederholt gewechselt haben. Als Beispiele seien genannt die Getreideversorgung Athens vom Schwarzen Meer aus und in späterer Zeit die des kaiserlichen Roms von allen Hafenplätzen der von ihm beherrschten Welt, d. h. des Mittelmeers.

Wird nach dem Gesagten ein Güteraustausch nur zwischen solchen Ländern überhaupt möglich, die in ihrer Produktion so verschieden sind, daß jedes von ihnen Güter hervorbringt, die das andere nicht in gleicher Güte oder Menge erzeugt, so ist eine fernere Vorbedingung für sein tatsächliches Zustandekommen gewöhnlich die, daß ein Land eine fruchtbare Bevölkerung, im Verhältnis dazu jedoch nur ungenügende Nahrungsquellen besitzt, während ein anderes Land große unbesiedelte Flächen zu vergeben hat, die nur des Pfluges harren, um reiche Erträge zu spenden. In solchen Fällen entstehen regelmäßige große Warenverschiffungen in der einen und Wanderbewegungen in der anderen Richtung, die in unserer Zeit mit Vorliebe auf dem Seeweg erfolgen. Ein besonders gutes Beispiel für die hier genannte Erscheinung finden wir in der Gegenwart in den Beziehungen zwischen Europa und Argentinien.

Solche Länder, für die das Vorstehende zutrifft, werden sich nun auf Grund der entstehenden persönlichen und Handelsbeziehungen auch ständig Nachrichten zu senden haben. So sehen wir denn Hand in Hand mit dem Güter- und Personenverkehr auch den Nachrichtenverkehr, also in unserer Zeit Post und Telegraphie, sich entwickeln. Und zwar werden auch sie durchweg denselben Bahnen zu folgen haben, wie die Güter und Personen, wenn nicht technische Eigentümlichkeiten andere Wege nach denselben Zielen bedingen.

Gibt nun die Möglichkeit und Notwendigkeit eines Austausches die Hauptrichtung des Verkehrs an, so ist seine Ausgestaltung im einzelnen von zahlreichen natürlichen Bedingungen abhängig, die hier nur insoweit Berücksichtigung finden können, als sie dem Meere eigentümlich sind. — Wohl mit Recht nimmt man an, daß die Seefahrt sich zuerst da hat entwickeln können, wo Steilküsten, die weithin sichtbar über das Meer winkten, das Vorhandensein von Land in erreichbarer Nähe dem Uferbewohner verrieten, der vorher sicherlich schon längs der Küste mit seinem Eahrzeug die Wogen versucht haben wird. Auch läßt sich ziemlich häufig dartun, daß die Vorläuferin der Seefahrt die Eischerei gewesen ist, jedenfalls öfter, als man die Entstehung einer Seefahrt aus der Binnenschiffahrt nachweisen kann3). So ist es eine geschichtliche Tatsache, daß die bedeutende Flußschiffahrt der Babylonier und Ägypter sich nicht zur Seeschiffahrt entwickelt hat, während die letztere bei den Phöniziern und Griechen mit den aus dem Mangel des Kompasses folgenden Beschränkungen ziemlich früh nachzuweisen ist.

Worin liegt nun aber der Vorteil, den das Meer als Handelsweg selbst da in vielen Fällen bietet, wo der Landweg kürzer ist? Seit der in grauer Vorzeit liegenden erfinderischen Großtat, der wir den Wagen verdanken, hatte die Transporttechnik zu Lande nennenswerte Fortschritte nicht mehr gemacht, zumal auch die gewaltigen Leistungen der Römer im Brücken- und Straßenbau im Mittelalter nicht wieder erreicht wurden. Der große Sprung zur Einführung elementarer Kraft als Fortbewegungsmittel, und der Verringerung der Reibung durch Unterlegung von Eisenschienen blieb einer sehr späten Zeit vorbehalten. — Anders zur See. Die Elementarkraft des Windes wußten, wie wir schon gesehen haben, die germanischen Seevölker sehr gut zu nützen. Die Reibung im Wasser ist verhältnismäßig gering, dazu trägt es selbst die Last, und ermöglicht mit Leichtigkeit, Nahrung und Verteidigungsmittel mitzuführen. Letzteres war in früheren Zeiten von der allergrößten Bedeutung. Auf den Landwegen drohten Raub und Überfall von verbrecherischer Hand —- die oft genug einem gar hochgeborenen Leibe angehörte — und Eingriffe von Staatsgewalten, die unter dem Schein gesetzmäßiger Formen, wie Zoll, Geleitsabgaben u. dgl. den Handel arg zu schröpfen wußten. Namentlich hatte darunter die Binnenschiffahrt schwer zu leiden. Auf dem Meere fehlten derartige Belästigungen zwar auch nicht gänzlich, aber die seegewaltigen Hansen im Norden, wie die Venezianer im Süden wußten sich, wenigstens in den Blüteperioden der beiden Seemächte, doch erfolgreich dagegen zu schützen. Konnte man das Meer so in bezug auf die Schädigungen von Menschenhand als sicherer betrachten, als die meisten Landstraßen, so war es in bezug auf Verluste durch Elementarereignisse in Zeiten, wo das Versicherungswesen noch in seinen allerersten Anfängen steckte, freilich ungünstiger gestellt, doch kann man auch mittelalterliche Landtransporte nicht gerade als gegen Elementarschäden gefeit betrachten. So ergab sich denn, daß der Seeweg trotz aller Schwierigkeiten meist doch schneller und billiger war, als der Landweg. Nun machte aber die Schiffahrt durch die Einführung des magnetischen Kompasses den ungeheuren Fortschritt, der sie erst befähigen sollte, jenes erdumspannende, völkerverbindende Verkehrsmittel zu werden, als das wir sie heute kennen. Dazu kam als weitere Verbesserung ihrer Technik eine bedeutende Vervollkommnung der astronomischen Ortsbestimmung. Alles dieses mußte in unternehmungslustigen Seefahrern die Lust rege machen, jene ihnen nunmehr an die Hand gegebenen Mittel auch einmal an größeren Aufgaben zu versuchen, als sie der Schiffahrt bislang gestellt gewesen waren. Auch waren mittlerweile starke wirtschaftliche Beweggründe entstanden, die eine Ausdehnung der von der europäischen Schiffahrt benutzten Wege gebieterisch forderten.

Schon seit den Kreuzzügen hatte sich der Bedarf Europas an Erzeugnissen der warmen Zone, als deren alleinige Vertreterin Indien galt, sehr gesteigert. Baumwolle, Zucker, Gewürze, Farbstoffe wurden immer unentbehrlicher, und immer dringender der Wunsch, diese Stoffe auf einem von dem arabischen Zwischenhandel freien Wege beziehen zu können. Im ganzen Mittelalter aber war die Hauptrichtung des Welthandels von Indien aus über Arabien und Ägypten nach Italien, besonders nach Venedig oder auch Genua, und von dort aus auf dem Landweg über die Alpen nach Süddeutschland gegangen, dessen Handelsplätze, wie Augsburg und Nürnberg, die Waren nach dem deutschen Norden Weitergaben. Die hansischen Städte vermittelten dann den Austausch mit den skandinavischen Landen und mit England, wobei deutsche Gewerbserzeugnisse gleichfalls ihren Absatz fanden, während die Schiffe der Hansen vom Norden namentlich Heringe, Tran, Stockfisch und sonstige Erzeugnisse holten. Rheinische und niederländische Städte hatten an diesem Verkehr gleichfalls erheblichen Anteil, den sie in späterer Zeit auf Kosten der in Verfall geratenden Hanse noch zu steigern wußten. Auch nach den östlichen Teilen des Baltischen Meeres hatte sich dieser Handel ausgedehnt und zu lebhafter Blüte der dort von den Hansen angelegten Kolonien geführt.

Selbst unter so ungünstigen Verhältnissen, wie sie der noch tiefe Stand der nautischen Technik und die der Schiffahrt gewiß nicht günstigen klimatischen Verhältnisse der von den Hansen aufgesuchten Gebiete bedangen, die zum Teil, wie die russische Ostseeküste, überhaupt im Winter unzugänglich waren, hatte sich die Schiffahrt als dem doch auch denkbaren Landtransport überlegen erwiesen. Nun aber kommen die großen Fortschritte der Einführung des Kompasses, der Verbesserung der astronomischen Ortsbestimmung und vor allem richtigerer Erkenntnis der Form und Größe der Erde und einer Befreiung der Geister von allerlei mittelalterlichen Wahnvorstellungen. Es kam die Zeit, wo der Prinz Heinrich der Seefahrer von Portugal systematisch den Seeweg um das Kap der guten Hoffnung herum suchen ließ, bis Vasco da Gama ihn fand, während Kolumbus, der das gleiche Ziel auf anderem Wege er-strebte, Amerika entdeckte, und damit zum größten Förderer der Seefahrt wurde, den die Geschichte kennt.

Damit beginnt nun jene Epoche der Schiffahrtgeschichte, in der das Meer endlich eine Hauptrolle als Verkehrsweg zu spielen bekam, in der man endlich von eigentlicher Hochseeschiffahrt reden kann, im Gegensatz zu der gesamten bisher üblich gewesenen, die man doch mehr oder weniger als erweiterte „Küstenkrabbelei“, wie unsere Seeleute sagen, bezeichnen muß.

Mit einer für uns heute ganz unverständlichen Gleichgültigkeit hat die Menscheit sich freilich noch fast drei Jahrhunderte nach Kolumbus und Vasco da Gama geduldet, bis auch der letzte der Kontinente (Australien) in seinen Umrissen erforscht war. Damit war dann freilich die Welt ziemlich soweit bekannt (das will sagen: mit dem abendländischen Kulturkreis in Beziehung gesetzt), als das zu Schiff und ohne besondere Schwierigkeiten möglich war. Einer noch späteren Zeit blieb es vorbehalten, auch in die Gegenden vorzudringen, wo starrende Eis-massen dem Bug des Entdeckerschiffes unüberwindlich scheinende Hindernisse entgegentürmen. Auch hier aber hat die Schiffahrt in Verbindung mit dem alten, aber praktischen Beförderungsmittel des Hundeschlittens die letzten großen Aufgaben, die Erreichung der Erdpole, gerade noch rechtzeitig gelöst, bevor ein ganz neues Verkehrsmittel, das Luftfahrzeug, ihr diesen Ruhm streitig machen konnte, wozu die Absicht schon bestand. Die mit gewaltigem Aufwand an Energie und großen Opfern an Gut und Blut gesuchten Seewege der nordöstlichen und nordwestlichen Durchfahrt, obwohl längst gefunden, werden natürlich kaum je als Handelswege in Betracht kommen. Sie können hier also ausscheiden.

Allein die Eismeerfahrt hat in früherer Zeit, als der Walfang noch blühte, doch einmal eine große wirtschaftliche Bedeutung gehabt. Auf Spitzbergen hatten damals fast alle seefahrttreibenden Nationen ihre Niederlassungen, die von Hunderten von Schiffen besucht wurden. Die Walfängerei, in der die Basken, die ihr zuerst in der Bai von Biscaya obgelegen hatten, die Lehrmeister der europäischen Seevölker waren, hatte neben ihrem unmittelbaren wirtschaftlichen Nutzen nun noch den viel größeren Vorteil im Gefolge, daß sie in hohem Maße als Erzieherin zur Seemannschaft wirkte. Namentlich die Sylter und Föhrer haben sich im 17. und 18. Jahrhundert darin ganz besonders hervorgetan, so daß selbst holländische und englische Reeder ihre Schiffe mit Vorliebe dortigen Kapitänen anvertrauten. Mit dem Zurückweichen des Grön-landwals ging indessen die Bedeutung der Eismeerfahrt schnell zurück, so daß sie heute nur noch von einigen norwegischen Fangschiffen ausgeübt wird. Nicht besser ging es mit der Südseefahrt, die dem Pottwal galt, bis auch dieser größtenteils ausgerottet war. Neuerdings ist ein bescheidener Walfang im südlichen Polarmeer aufgekommen, der vorwiegend von Norwegern, z. T. unter argentinischer und chilenischer Flagge, betrieben wird. Als ein Überbleibsel der Nordlandsfahrten wird man vielleicht auch die Islandfischerei betrachten dürfen, die heute noch eine große wirtschaftliche Bedeutung hat (vgl. Abschnitt: Seefischerei).

Bevor wir uns nun aber dem modernen Weltmeerverkehr zuwenden, müssen wir noch einige Worte der von nicht europäischen Völkern betriebenen Schiffahrt widmen. So wenig wie Phönizier und Karthager sind in älteren Zeiten Japaner und Chinesen zu eigentlicher Hochseeschiffahrt gelangt, wenngleich sie oft genug unfreiwillig mit ihren Dschunken weit in die Inselwelt des stillen Weltmeeres hinein verschlagen sein mögen. Eine wirkliche Hochseeschiffahrt finden wir dagegen, wie schon erwähnt, in gewissem Sinne bei den Hindus und Arabern, wenn auch nur in ganz bestimmten Richtungen, und.....bei den „Wilden“ des Stillen Ozeans, von denen es einzelne Stämme, wie z. B. die Bewohner der Marschallinseln, zu bewundernswerten Leistungen gebracht haben, und sogar über eigentümliche aus Stäbchen zusammengesetzte Seekarten verfügen. Die Besiedelung der entlegenen Inseln der Südsee kann ja gar nicht anders als auf dem Wege der Hochseeschiffahrt erfolgt sein, wenn auch nicht auszumachen ist, wie viel dabei auf irgend welche Absicht oder auf das Spiel des Windes zu setzen ist. Araber und Inder haben aber nachweislich eine wirkliche Handelsschiffahrt über das hohe Meer betrieben, Grotewold, Die Schiffahrt.                                                       19

und zwar unter sehr geschickter Ausnutzung der Windverhältnisse des Indischen Ozeans. Im Winter, wenn der Nordostmonsum weht, verließen ihre Dhaus die Küsten von Oman und Deccan, um platt vorm Wind laufend nach der Küste des heutigen deutschen und britischen Ostafrikas zu steuern, wo Vasco da Gama einen Araberstaat vorfand, der schon auf eine Geschichte von einem halben Jahrtausend zurückblickte. Zeitweise hatte dieser unter persischen Herrschern gestanden, da auch die Perser sich an diesen Fahrten beteiligten.

Die bedeutendste Folge der Entdeckung Amerikas und des Seewegs nach Indien ist bekanntlich die gewesen, daß das Schwergewicht des Welthandels vom Mittelmeer auf die atlantischen Küsten überging, wobei es sich allmählich von Südwesten nach Nordosten verschob. An die Stelle Italiens traten Spanien und Portugal, die ihrerseits Holland und Frankreich weichen mußten, bis schließlich England alle überflügelte, dem gegen Mitte des neunzehnten Jahrhunderts in Deutschland ein kräftiger Konkurrent entstand.

Daher neigt der Weltverkehr heute vorwiegend nach Nordwesteuropa — Kanal und Nordsee — und die Hauptrouten, die sich bis heute für den großen Welthandel herausgebildet haben, sind noch fast alle nach dem Gesichtspunkt orientiert, wie am schnellsten das westliche Europa, der Ausgangspunkt der modernen Kultur, zu erreichen ist. Erst in allerneuster Zeit gewinnen einige wenige Verkehrslinien Bedeutung, die in bezug auf Nordamerika orientiert sind, ohne daß solche indes schon als Hauptwege des Weltverkehrs anzusprechen wären. Dagegen ist Nordamerika das weitaus wichtigste Ziel der von Europa ausgehenden Verkehrslinien. Südamerika zieht neuerdings in steigendem Maße Auswanderer an sich, erhöht seine Produktion, und seine Kaufkraft, und schafft damit gleichfalls immer lebhafter werdenden Verkehr, der sich einstweilen ebenso überwiegend nach Europa wendet.

Weitere große Zielgebiete des Welthandelsverkehrs sind Süd- und Ostasien, sowie Australien. Für diese Gebiete ist von einschneidender Bedeutung gewesen der Bau des Suez-Kanals, der mit einem Male den berühmten Seeweg um das Kap der Guten Hoffnung ziemlich entbehrlich machte. Indessen setzt in der allerneuesten Zeit eine Entwicklung ein, die wenigstens für Australien den Weg ums Kap wieder zu Ehren bringt — wahrscheinlich weil der geringere Kohlenverbrauch der heutigen Dampfer diesen gegenüber dem mit hohen Kanalabgaben belasteten Wege über Suez wieder vorteilhafter erscheinen läßt, zumal die Zeitersparnis, über Suez nur wenige Tage beträgt.

Je mehr der Dampf, dessen Einführung zwar in hohem Maße die Entwicklung, aber nur wenig die Richtung des Weltverkehrs beeinflußte, das Segel verdrängte, je größere Schiffe die rastlos fortschreitende' Technik zu bauen gestattete, je größer aber auch das Verkehrsbedürfnis der Menschheit und damit die Verwendungsmöglichkeit der Schiffsräumte wurde, um so stärker wurde das Interesse der Schiffahrt an tunlichster Abkürzung der Reisen, um die gewaltigen, in den modernen Dampfern angelegten Kapitalien einer möglichst scharfen wirtschaftlichen Ausnutzung zu unterwerfen. Dadurch wurde es möglich, die für den Bau des ersten großen meerverbindenden Kanals — des Suezkanals — erforderlichen Geldmittel aufzubringen und eine vorzügliche Verzinsung dieser zu gewährleisten. Im Panamakanal, der im Jahre 1914 seiner Vollendung entgegen gehen soll, ist eine technisch noch weit schwierigere Aufgabe nach langer harter Arbeit gelöst worden. Aber auch wir Deutschen haben in unserem Kaiser-Wilhelmkanal, der die Ostsee mit der Nordsee verbindet, eine zwar viel kleinere, andern Zwecken dienende, aber gleichfalls recht achtbare Arbeit auf dem Gebiet der Schaffung meerverbindender Kanäle geleistet, zumal die neuen Schleusen des Nordostseekanals nach seinem Umbau erheblich größere Abmessungen erhalten als die des Panamakanals, während man beim Suezkanal in der glücklichen Lage war, überhaupt keiner Schleusen zu bedürfen4). Zu nennen sind ferner: der kaledonische Kanal in Schottland, und der Isthmus-Kanal bei Korinth.

Nachstehend geben wir (nach Deutsche Schiffahrt 1913, Nr. 17) einige Vergleichszahlen über Abmessungen, Baukosten und Abgabenerhebungen bei den drei großen Seekanälen, sowie ferner eine vergleichende Zusammenstellung der Weglängen zwischen einigen großen Welthäfen bei Benutzung des Panama- bzw. Suez-Kanals.

Panama-Kanal: 93 km lang, 67 m breit, 10 m tief, Sohlenbreite 46 m, Baukosten 11/2 Milliarde M., reine Fahrzeit 15 Stunden, Tonnengebühr 5 M.

Suez-Kanal: 160 km lang, 100 m breit, 10 m tief, Sohlenbreite 33 m, Baukosten 400Millionen M., reine Fahrzeit 19 Stunden, Tonnengebühr 5 M. (außerdem noch Personengebühr 6 Fr.).

Kaiser-Wilhelm-Kanal: 100 km lang, 103 m breit, 11 m tief, Sohlenbreite 44 m, Baukosten 380 Millionen M., reine Fahrzeit 8 Stunden, Tonnengebühr 60 Pfg.

Aller Wahrscheinlichkeit nach wird, wie das „Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd" für 1912/13 schreibt, die Eröffnung des Panamakanals den deutschen Handel nur wenig beeinflussen, wenn auch einige neue umfaßte 26 971 Schiffe mit 8 380 416 Registertonnen netto, gegen 25 131 Schiffe mit 7112798 Registertonnen netto im Vorjahr. Der Größe nach verkehrten im Gesamtverkehr 49164 Schiffe unter 400 Registertonnen, 3 237 über 400 bis 600 Registertonnen, 2 492 von 600 bis 800 Registertonnen und 2 473 über 800 Registertonnen.

Die deutsche Flagge war in allen Fällen am meisten beteiligt, auf sie entfielen 83,92% der Schiffe und 58,28% des Raumgehalts. Der Schiffahrtsbetrieb ist im Jahre 1912 durch die Arbeiten des Erweiterungsbaues ungünstig beeinflußt worden. Der Seedampferverkehr bat im Jahre 1912 um 1662 Dampfer zugenommen und die Zahl von 14 948 Seedampfern erreicht. Das ist die größte Steigerung, die seit dem Bestehen des Kanals eingetreten ist.

Die mittlere Dauer der Durchfahrtszeiten der Seedampfer betrug je nach dem Tiefgang von 5,4 bis 7 m und mehr 9 Stunden 59, bzw. 13 Stunden 23, bzw. 17 Stunden 35 Minuten bei Fahrgeschwindigkeiten von 8,1 bis 12,4 km. Zahl der Schiffsunfälle: 320 im Berichtsjahr. Ebenso wie in dem Seedampferverkehr ist auch im Schleppzugsverkehr eine große Steigerung eingetreten. Im Jahre 1912 verkehrten 12487 Schleppzüge gegen 8 566 des Vorjahres auf dem Kanal. Das ergibt eine Steigerung von 3 921 Schleppzügen.

Die Einahmen und Ausgaben des Rechnungsjahrs 1912 ergaben einen Uberschuß von 1228 034,55 M. gegen 807 364,10 M. des Vorjahres. Die Ausgaben sind zwar um 270 838,51 M. gestiegen, es vermehrten sich indes die Einnahmen gleichzeitig um 691 508,96 M.

An Unfällen im Betrieb kamen 165 vor. Die Betroffenen waren zumeist nur kürzere Zeit erwerbsunfähig. Der Betriebskrankenkasse gehörten 1154 Mitglieder an. Am 1. Juli 1912 ist beim Betrieb des Kaiser-Wilhelm-Kanals eine Pensionskasse für die Arbeiter im Dienstbezirke des Kaiserlichen Kanalamts eingerichtet worden. Bei Errichtung dieser Kasse traten 913 Mitglieder bei, am 31. März 1913 waren 1081 vorhanden.

Dampferlinien dadurch möglich werden. Seine Hauptbedeutung wird, wie übrigens auch die unseres Kaiser-Wilhelm-Kanals, auf militärischpolitischem Gebiet liegen.

Nach derselben Quelle betragen die Entfernungen1) von Bremerhaven


	
nach:
			

			
via Suezkanal
	
via Panamakanal


			
Seemeilen
	
Seemeilen


		
Singapore .
	
. ... 8 750
	
15660


		
Hongkong
	
. . . .10005
	
14040


		
Yokohama
	
. . . .11520
	
12940


		
Melbourne
	
. . . .11300
	
13390


		
Sydney. . .
	
. ... 11775
	
13040




Erheblich verkürzt werden dagegen die Seewege von den Vereinigten Staaten aus, denn die Entfernungen von NewYork betragen nach:


		
via Suezkanal Seemeilen
	
via Panamakanal Seemeilen
	
Verkürzung Seemeilen


	
Yokohoma
	
. . . 13155
	
9915
	
3240


	
Kobe .
	
. . 12 930
	
10245
	
2 685


	
Nagasaki .
	
. . 12645
	
10 615
	
2030


	
Shanghai .
	
. . 12440
	
10465
	
1085


	
Amoy .
	
. . 11890
	
11845
	
1045


	
Hongkong
	
. . 11635
	
11015
	
620




War die Entfernung zwischen Bremen und Yokohama früher um 1635 Seemeilen geringer als die zwischen New York und Yokohama, so wird das Verhältnis durch den Panamakanal etwa in das Gegenteil verkehrt, denn NewYork wird dadurch Yokohoma um 1605 Seemeilen näher gerückt als Bremen. Nachstehende Tabelle gibt einen Vergleich der Entfernungen nach dem Osten:


	
von Bremerhaven
	
von New York


		
via Suezkanal
	
via Panamakanal


		
Seemeilen
	
Seemeilen


	
Yokohama .
	
. ... 11520
	
9915


	
Hongkong .
	
. ... 10005
	
11015


	
Melbourne .
	
. ... 11300
	
10365


	
Sydney . .
	
.... 11775
	
10015




Mit andern Worten: alle Häfen mit Ausnahme von Hongkong werden durch den Panamakanal NewYork näher gebracht.

	
	
1)    Diese Entfernungsziffern sind mit Vorsicht aufzunehmen. Andere Feststellungen haben wesentlich abweichende Ergebnisse gezeitigt, was wohl auf Verschiedenheiten der vermessenen Kurse beruhen dürfte.





Die australischen Häfen kommen ihrer geographischen Lage ge-


	
mäß New York näher. Die Entferungen betragen:


		
von Bremerhaven
	
von New York
	
von New York


		
via Suezkanal
	
via Kap Hoorn
	
via Panamakanal


		
Seemeilen
	
Seemeilen
	
Seemeilen


	
Adelaide .
	
. . . 12125
	
12128
	
10 765


	
Melbourne
	
. . . 12 610
	
12206
	
10365


	
Sydney .
	
. . . 13170
	
12281
	
10015




Für die deutsche Schiffahrt wird der Panamakanal nur insofern nützlich werden, als er die Entfernungen von der Nordsee nach der Westküste Amerikas gegenüber dem Wege durch die Magellanstraße um so mehr abgekürzt, als die aufzusuchenden Häfen nördlicher liegen.

Die Entfernungen betragen z. B. zwischen Bremen und


		
via Panamakanal Seemeilen
	
via Magellanstraße Seemeilen


	
Valparaiso
	
. ... 7 660
	
9188


	
Iquique
	
.... 7052
	
9921


	
Callao .
	
.... 6434
	
10375




Der Verkehr Europas mit Afrika, der infolge der kolonisatorischen Erschließung dieses nun nicht mehr dunklen Weltteils immer mehr zunimmt, erfolgt mittelst Verkehrslinien, die den jetzt von allen Seiten aus zugänglichen Kontinent von West und Ost her umfassen. Seine Nordküste steht durch zahlreiche Linien von mehr küstenschiffahrt-ähnlichem Charakter mit Südeuropa in Verbindung.

Der Verkehr der Länder Europas untereinander, der außerordentlich lebhaft ist, und dem die Eisenbahnen höchstens Post und Passagiere, nicht aber Ladung zu entziehen vermögen, zielt vorwiegend nach dem auf andere Weise nicht zugänglichen England. Im übrigen sind seine Aufgaben neben der außerordentlich belangreichen englischen Kohlenausfuhr die Bedienung des südeuropäischen Eruchtexports, des Holzhandels und der russischen Getreideausfuhr, sowie die Versorgung der englischen und deutschen Hüttenindustrie mit spanischen und skandinavischen Erzen. Daneben spielt derLokalverkehr in Stückgütern natürlich auch eine große Rolle.

Im Verkehr außereuropäischer Länder untereinander bilden die Vereinigten Staaten als neues Kulturzentrum den Schwerpunkt. Von ihrer Westküste aus gehen Linien nach Ostasien (darunter eine deutsche der Hapag) und Australien, für deren Entwicklung freilich mitbestimmend war, daß dadurch eine unter Umständen für Post und Passagiere wertvolle Verbindung jener Länder auch mit Europa geschaffen wurde. Ziemlich lebhaft ist auch die Verbindung Nordamerikas mit Zentralamerika, während die mit Südamerika, die gleichfalls u. a. auch durch Hapagdampfer bedient wird, noch nicht ganz auf der Höhe ist; hier fällt eben der europäische Durchgangsverkehr völlig fort. Wenn der Panamakanal einmal vollendet ist, dürfte hier ein Wandel eintreten, wie denn dessen Hauptbedeutung darin bestehen wird, daß er der amerikanischen Schiffahrt den Zugang zu den Küsten des eigenen Kontinents erleichtert.

Deutsche Dampfer verkehren auch zwischen New York und Westafrika, wie auch dem Verkehr zwischen Australien und Ostasien deutsche Dampfer (Austral-Japan-Linie des Norddeutschen Lloyd) dienen.

Direkte Verkehrs Verbindungen zwischen den drei Kontinenten der südlichen Halbkugel sind zwar vorhanden, entbehren aber der Bedeutung aus dem Grunde, weil die wichtigsten Länder dort als ziemlich gleichgeartete Ackerbau- und Viehzuchtgebiete nur wenig Gelegenheit zu wechselseitigem Güteraustausch bieten.

Die natürlichen Verhältnisse des Meeres vermögen nun den Schiffer nicht selten zu veranlassen, den kürzesten Weg zur Erreichung seines Zieles, also den größten Kugelkreis zwischen Abgangs- und Ankunftshafen, zu verlassen, und gelegentlich Umwege zu steuern. Für die Segelschiffahrt bestehen hierfür sehr genau ausgearbeitete Anweisungen, zu denen die erste Anregung von dem Amerikaner Maury ausging. Dadurch wird der Kapitän genau unterrichtet, ob und wo er für jede Jahreszeit und Reise günstige Wind- und Stromverhältnisse findet. Ein Segler, der z. B. vom Kanal um das Kap der guten Hoffnung herumgehend, Reis aus Burmah holen soll, wird folgenden Kurs steuern : Von Kap Lizard Südsüdwest bis 20 Grad südlicher Breite nahe an die Küste von Süd-merika heran (bis hier ist der Kurs für die Fahrten um die Kaps Hoorn und der guten Hoffnung genau der gleiche), dann in großem Bogen um das Kap der guten Hoffnung, etwa in 40 Grad südlicher Breite, herum, um den westwärts gerichteten Agulhasstrom zu vermeiden, und dann in gleicher Höhe ostwärts, bis etwa im Meridian von Ceylon erst der Kurs nahezu auf Norden gesetzt wird. Der Rückweg muß erfolgen im Winter, um den Nordostmonsun ausnützen zu können, ebenso wie die Ankunft zweckmäßig im Sommer vorm Südwestmonsun herlaufend erfolgen konnte. Rückkehrend setzt der Schiffer den Kurs auf die Südspitze Madagaskars, und umsegelt von da aus hart unter der Küste das Kapland, um jetzt wieder Nordwest steuernd in weitem Bogen westlich die Azoren zu umkreisen und dann erst den Kurs auf den Kanal zu setzen. (Vgl. hierzu: Wagner, Lehrbuch der Geographie, I. Bd. Allgemeine Geographie. Hannover 1912. S. 924 ff.)

Die Benutzung derartiger Kunstgriffe, wie sie die Fortschritte der ozeanographischen und klimatologischen Forschungen an die Hand geben, hat die Seglerreisen ganz wesentlich verkürzt, von Hamburg nach Valparaiso z. B. um etwa 20 Prozent. Für Dampfer kommen solche Hilfsmittel natürlich weniger in Betracht. Hier ist es eine Rechnungsfrage, ob unter Ausnutzung irgend, welcher natürlicher Vorteile, wenn diese mit einem Umweg verbunden sein sollten, tatsächlich Zeit und Kohlen gespart werden. Gebieterisch wird die Beachtung der Naturereignisse nur da, wo die Verkehrssicherheit dies erfordert. Das gilt in erster Linie hinsichtlich der Vermeidung von Treibeis. Darum steuern die vom Kanal nach Nordamerika gehenden Dampfer in der Treibeiszeit einen so südlichen Kurs, daß sie die Eisgrenze möglichst nicht mehr berühren — wenigstens seit die „Titanic“ infolge Zusammenstosses mit einem Eisberg gesunken ist.

Die Entwicklung des Schiffbaues zu immer größeren Schiffsgefässen hat anderseits auch zu einer Konzentration des Verkehrs auf wenige große Hafenplätze geführt. Nicht überall finden die modernen Schiffe von 5000, 10000 oder gar 20 000 bis 50 000 Tonnen passende Fahrwassertiefen und ausreichende Hafenanlagen, nicht jeder kleine Platz kann genügendes Ladungsangebot erstellen, um solche Kolosse zum Anlaufen zu veranlassen, ebensowenig sind an kleinen Plätzen die nötigen Verbindungen nach dem Hinterlande vorhanden. Wir sehen daher, daß sich der große Weltseeverkehr, ähnlich andern Erscheinungen unseres Wirtschaftslebens, den Plätzen, auf die er sich mit seiner ganzen Wucht stürzt, ungeheure Massen zuführt, die die Statistiken ungeahnt emporschnellen lassen. Das muß natürlich rasch zur Überfüllung noch ganz neuer Häfen und damit zur Notwendigkeit von in kurzen Fristen aufeinanderfolgenden Erweiterungsbauten führen. Derartige Erscheinungen sind zu beobachten an Hamburg, an Bremen, an Buenos Aires, an Rotterdam und an vielen anderen großen Plätzen. Dem gegenüber aber bieten früher einigermaßen lebhafte kleinere Häfen heute oft ein Bild der Verödung, wenn sie nicht eine Art von Vorhafenrolle zu nahe gelegenen Hauptplätzen übernehmen können, wie z. B. das oldenburgische Brake zu Bremen, das preußische Altona zu Hamburg.

Übrigens mag, wie hier bemerkt sei, die insulare Lage Englands, die ihm den Vorrang unter den seefahrttreibenden Völkern der Erde seinerzeit verschafft hat, in nicht zu ferner Zukunft vielleicht ein Grund der (wirtschaftlichen) Schwäche werden, da der Eisenbahnanschluß nach den Ländern des stärksten Verbrauches fehlt, und der Zwischenhandel, der England seinerzeit groß gemacht hat, in Zukunft immer mehr ausgeschaltet werden wird, da die Einlagerung oder Umladung der Güter in England diese unnötig verteuert.

Holland und Belgien dagegen sind sowohl für die Versorgung der kaufkräftigsten Gegenden Europas mit überseeischen Waren als auch für die Ausfuhr von deren Industrieerzeugnissen äußerst günstig gelegen, zumal der Rhein den beiden Ländern eine vorzügliche Binnenschiffahrtstraße für die An- und Abfuhr von Massengütern darbietet.

Die Lage Deutschlands im innersten Winkel der Nordsee kann gleichfalls als ziemlich günstig bezeichnet werden. Bis hier wird es immer wirtschaftlich bleiben, auch die größten Ozeanriesen vordringen zu lassen, während die Ostsee, einst das wichtigste Handelsmeer, heute im Zeitalter des Weltmeerverkehrs nur wenig Bedeutung mehr besitzt. Wie sehr diese Entwicklung auf die Reederei gewirkt hat, dafür möge die Anführung der einen Tatsache genügen, daß im Jahre 1875 die Räumte der in deutschen Ostseehäfen beheimateten Segelschiffe mit etwa 440 000 Registertonnen netto der des deutschen Nordseegebietes gleich war, während die Räumte der deutschen Ostsee-Dampferflotte mit 190 000 die des Nordseegebiets noch um 30 000 Registertonnen übertraf. Heute dagegen (siehe Statistik) gibt es an der Ostsee so gut wie gar keine Seglerräumte unter deutscher Elagge mehr gegen eine zwar verringerte, aber immer noch beachtliche Tonnage an der Nordsee, und an Dampfern nicht viel mehr als ein Zehntel von der Nordsee beheimateten Räumte.

Man darf nun aber nicht direkt von der Statistik der Reederei auf die Statistik des Hafenverkehrs schließen, namentlich nicht im internationalen Verkehr, wo die aktiven und passiven Eigenschaften der Nationen als Handelsvölker ausschlaggebend ins Gewicht fallen. Die Russen z. B. haben mehrere Häfen mit starkem Verkehr, aber doch im Verhältnis zur Reichsgröße nur eine unbedeutende Handelsflotte.

Für die Entwicklung eines Hafens sind nun folgende Faktoren maßgebend:

	
	
1.    Leichte Zugänglichkeit für große Schiffe zu allen Jahreszeiten.


	
2.    Entweder ein kaufkräftiges oder an Verschiffungsgütern fruchtbares Hinterland, mit dem gute Verbindungen vorhanden sein müssen.


	
3.    Günstige staatliche Verhältnisse, die eine geordnete Verwaltung und Rechtssicherheit im Handelsverkehr verbürgen.





Jeder Hafen ist nun zu denken als von einer „Einzugssphäre“ umgeben, d. h. von einem Gebiet, aus dem die Güter zu diesem Hafen strömen, bzw. umgekehrt, weil der Verkehr mit ihm die geringsten Kosten verursacht. Es ist daher möglich, daß ein Hafen, der an sich ungünstig liegt, dadurch einen günstiger gelegenen aus dem Felde schlägt, daß seine Verwaltung auf die Erhebung von Abgaben verzichtet — ein Verfahren, das öfters angewandt wird, um zunächst einmal Verkehr nach neuerbauten Häfen hinzuziehen (das Schiff, das als erstes einen neuen Hafen aufsucht, bleibt nach einer alten Sitte dauernd in diesem Hafen von Abgaben frei). Weiter kann durch die Eisenbahntarifpolitik in die Wettbewerbsverhältnisse der Häfen eingegriffen werden (so haben z. B. die Seehafentarife (s. d.) der preußischen Staatsbahnen den Zweck, das Einzugsgebiet der deutschen Häfen gegenüber denen des Auslandes zu erweitern). Ferner kann ein Hafen durch möglichst hohe Ausbildung seiner technischen Vorkehrungen zum Laden und Löschen, wodurch eine Ersparnis an Zeit und damit an Liegekosten usw. für die Schiffe geschaffen wird, seine Wettbewerbsfähigkeit und damit seine Einzugssphäre und schließlich seinen Gesamtverkehr vergrößern.

Als Weltverkehrshäfen ersten Banges können wir solche bezeichnen, die in Ankunft und Abfahrt zusammen mehr als 10 Millionen, als Häfen zweiten Banges solche, die mehr als 5 Millionen Begistertonnen netto erreichen. Es sind dies (nach Nauticus 1913, meist für das Jahr 1911):

In Deutschland: Hamburg (26 Millionen), Bremen-Bremerhaven (8 Millionen);

in Großbritannien: London (39), Liverpool (29), Cardiff (21), Newcastle-Shields (24), Southampton (14), ferner Glasgow (12), Hull (10), Plymouth (9), Newport, Middlesbourough, Sunderland, Belfast, Dublin (je etwa 5—61/,);

Holland und Belgien: Antwerpen (26), Botterdam (21)1);

Frankreich: Boulogne (5), Havre (10), Cherbourg (8), Bordeaux (6), Marseille (19);

Portugal: Lissabon (15), Funchal (13);

Spanien: Barcelona (8), Bilbao (5);

1) Wie gewaltig sich Rotterdams Schiffahrt entwickelt und welchen Anteil es an den Einklarierungen von Seeschiffen in den ganzen Niederlanden genommen hat, zeigt nachstehende, bis 1850 zurückgehende Übersicht:


	
In den Jahren
	
Rotterdam
	
Niederlande
	
Anteil von Rotterdam am Gesamt-verkehr in Prozenten


	
Zahl
	
Inhalt

Netto-

Reg.-Tons
	
Zahl
	
Inhalt

Netto-

Reg.-Tons


	
nach der Zahl
	
nach dem Inhalt


	
1850 ....
	
1 940
	
346 180
	
6 961
	
967 710
	
27
	
35


	
1860 ....
	
2 449
	
592 978
	
8 714
	
1 458 894
	
28
	
40


	
1870 ....
	
2 973
	
1 026 348
	
8 351
	
2 037 491
	
35
	
50


	
1880 ....
	
3 456
	
1 681 650
	
8164
	
3 438 083
	
42
	
48


	
1890 ....
	
4 535
	
2 918 425
	
9 475
	
5 446 158
	
48
	
53


	
1900 ....
	
7 268
	
6 326 901
	
12 037
	
9 450 710
	
59
	
66


	
1910 ....
	
9 368
	
10 658 831
	
14 874
	
13 034 495
	
63
	
75


	
1911 ....
	
9 562
	
11052 184
	
15 628
	
15 470 624
	
61
	
71


	
1912 ....
	
10 208
	
12 034 030
	
17 000
	
17 335 901
	
60
	
69




Die Zunahme der Schiffszahl betrug 1912 für Rotterdam 646 Schiffe mit einem Nettoinhalt von 1 041 846 Reg.-Tons.

Italien: Neapel (16), Genua (15), Palermo (6), Livorno (5);

übriges Mittelmeer: Triest (8), Piräus (9), Gibraltar (11), Malta (8), Alexandrien (7), Port Said (18), Algier (8);

Schwarzes Meer: Odessa (6), Konstantinopel (20);

Ostsee: Kopenhagen (8); Stockholm (6);

Vereinigte Staaten: New York (27 im Auslands verkehr), Boston,

Philadelphia, New Orleans, San Franzisko, Puget Sound.

Kanada: Montreal (10), Vancouver (7), Quebec (6);

Westindien: Habana (7);

Südamerika: Buenos Aires (17, davon 6 Küstenverkehr), Montevideo (18, meist gleichzeitig nach Buenos Aires bestimmt), Rio de Janeiro (9), Santos (6), Valparaiso (5), Bahia (5), Rosario (5);

W eichen Anteil die verschiedenenFlaggen an den Einklarierungen während der letzten drei Jahre gehabt haben, ist aus nachstehender Tabelle ersichtlich:


	
Flaggen
	
1910
	
1911
	
1912


	
Anzahl
	
cbm brutto
	
Anzahl
	
cbm brutto
	
Anzahl
	
cbm brutto


	
Englische . .
	
3346
	
17 694 673
	
3232
	
17192 876
	
3353
	
18 227 013


	
Deutsche . . .
	
2091
	
9 678 579
	
2241
	
10 496 338
	
2436
	
12 000 583


	
Niederländische
	
1502
	
8 996 644
	
1543
	
9 371 203
	
1562
	
10 008 949


	
Norwegische
	
538
	
2 302 502
	
656
	
3 175 122
	
815
	
4 093 830


	
Schwedische
	
581
	
3 129 673
	
565
	
3 305 684
	
679
	
3 884 376


	
Spanische . .
	
363
	
2 441 423
	
347
	
2 394 148
	
317
	
2 272 890


	
Dänische . . .
	
338
	
1 673 509
	
307
	
1411721
	
313
	
1 438 853


	
Österreichische
	
113
	
1 047 403
	
126
	
1 240 893
	
123
	
1 230 659


	
Russische . .
	
93
	
730 394
	
81
	
546 822
	
99
	
957 493


	
Griechische
	
97
	
738 566
	
128
	
1013 451
	
117
	
936 820


	
Französische
	
180
	
550 486
	
185
	
560 406
	
234
	
813 801


	
Uruguaysche
	
19
	
125 049
	
25
	
165 706
	
49
	
337 400


	
Belgische . .
	
36
	
250 596
	
53
	
319 635
	
64
	
235 040


	
Italienische . .
	
45
	
463 329
	
50
	
471 858
	
24
	
212 126




Aus der nachstehenden Tabelle ist ersichtlich, wie groß die Vermehrung der Schiffahrt für Rotterdam im Vergleich mit den benachbarten großen Häfen im Jahre 1912 gegenüber dem Jahre 1911 war. Die Einklarierungsziffern betrugen:


		
1911
	
1912


	
Schiffe
	
Netto-

Reg.-Tons
	
Schiffe
	
Netto-

Reg.-Tons


	
für Rotterdam........
	
9 562
	
11 052 184
	
10 208
	
12 094 030


	
„ Amsterdam........
	
2 360
	
2 598 745
	
2 499
	
2 869 363


	
„ Hamburg........
	
17 963
	
13 176 000
	
17 999
	
13 797 000


	
„ Antwerpen........
	
6 896
	
13 349 633
	
6 973
	
13 761 591




(Aus einem Berichte des Kaiserl. Konsulats in Rotterdam.)

Afrika: Kapstadt (7), Duban (8), ferner Teneriffa (8), Las Palmas (36).

Unter den Häfen Asiens steht an erster Stelle Hongkong (ca. 30), es folgen Shanghai (18), Colombo (18), Singapore (15), Kobe (11), Yokohama (7) und dann eine ganze Reihe chinesischer Plätze, die über 5 Millionen Registertonnenverkehr aufzuweisen haben. Aden ist mit 7 Millionen ausgewiesen.

Für Indien ist die Statistik sehr lückenhaft, da nur Schiffe europäischer Bauart nachgewiesen sind, wodurch Plätze wie Bombay und Kalkutta mit nur 3—4 Millionen auf eine ihnen nicht zukommende niedrige Stufe herabgedrückt werden.

Australien: Sydney (etwa 16), Melbourne (ca. 12), Adelaide (6), Wellington (12).

Die vorstehenden Ziffern gestatten nun natürlich keine unmittelbaren Schlüsse auf die Bedeutung der einzelnen Plätze für den Welthandel. Dafür wäre zu berücksichtigen, ob der einzelne Hafen seine vielleicht (wie z. B. bei Las Palmas) außerordentlich hohe Tonnenziffer nicht nur der Tatsache verdankt, daß er eine zum Übernehmen von Kohlen oder Post besonders geeignete Lage besitzt, während eigentliche Handelsbedeutung nur den Zielstationen der großen Weltverkehrswege, die gleichzeitig Aus- und Einfuhrhäfen großer Länder sind, zukommt. Man vergleiche z. B. etwa Bremen mit Cherbourg, das seine günstige Stellung in der Statistik nur dem Anlaufen der Bremer und Hamburger Dampfer verdankt, und ferner Liverpool, diesen Welthandelsmittelpunkt allerersten Ranges, mit dem Kohlenplatz Cardiff.

Nach einer freilich sehr lückenhaften amerikanischen Statistik, die die Handelswerte der in den einzelnen Häfen umgeschlagenen Waren zu erfassen sucht, ist der größte Seehandelsplatz der Welt New York mit 1,6 Milliarden Dollars ein- und ausgeführter Waren. Ihm sehr nahe steht London, darauf folgt Liverpool mit 1,5 Milliarden Dollars, Hamburg (1,3), Antwerpen (1), Rotterdam (in der Statistik nicht genannt, wahrscheinlich etwa 0,8), Marseille und Havre (etwa 0,5), Buenos Aires, Bremen (etwa 0,4), Kalkutta, Hull usw.

Auf der anderen Seite ist es nun aber auch nicht angängig, Schlüsse in der Richtung zu ziehen, daß man etwa den Staat, der die meisten stark besuchten Seeplätze aufweist, ohne weiteres auch für den halten dürfte, der die stärksten wirtschaftlichen Seeinteressen hat. Bei England trifft das zwar zu, für China aber, etwa im Vergleich mit Deutschland, in keiner Weise, obwohl der Schiffsverkehr in chinesischen Häfen größer sein dürfte als der in deutschen. Worauf es ankommt, ist die Frage, wem die Schiffe gehören, die den Verkehr bringen. Und da steht Deutschland im internationalen Verkehr fast überall gleich hinter England, wie es auch in der Statistik des Schiffsbestandes darauf folgt.

Die Gesamtentwicklung des Verkehrs zeigt nun, daß die Nationen sich beängstigend nahe gerückt sind. Die Erde erscheint uns klein, der Raum auf ihr eng, vielleicht schon zu eng für das von fast allen Völkern lebhaft empfundene Ausdehnungsbedürfnis. Der Wettbewerb um die Absatzmärkte, die heute für jedermann leicht erreichbar sind, hat sich damit aufs äußerste verschärft. Es sind Fragen von höchster Bedeutung für jede der großen Nationen geworden, wer in Marokko, in der Türkei, in den Kordilleren Südamerikas oder im Innersten Chinas Eisenbahnen baut oder Bergwerke anlegt. Die überseeischen Interessen der großen Völker stellen schon längst Milliardenwerte dar. Damit ist die Notwendigkeit, diese zu schützen, zu einer Tatsache geworden, die eigentlich niemand bestreitet, wenn man auch über die zweckmäßigsten Mittel und namentlich über die Art der Aufbringung der Kosten dafür verschiedener Meinung sein mag. Zu jenem Schutz der überseeischen Interessen gehört aber in erster Linie das Offenhalten der Wege des Weltverkehrs auch im Kriegsfall, eine Aufgabe, die man in England als Lebensinteresse der Nation schon viel klarer erkannt hat als bei uns in Deutschland. Allerdings müßten die Engländer im Fall der Unterbindung des Auslandverkehrs in etwa dreimal so kurzer Zeit verhungern, als wir, da die deutsche Inlandsproduktion so viel stärker ist. Es ist aber eine durch nichts gerechtfertigte Schönfärberei, die Sache so darzustellen, als ob Deutschland unbegrenzt lange eine Sperrung seiner Grenzen ertragen könnte. Das einzige Mittel, das die Handelswege nachdrücklich offen halten kann, ist aber bekanntlich eine schlagfertige Kriegsflotte.

1

 Vgl. hierzu Abschnitt über Seehandelsrecht.

2

 Zufolge des Gesetzes vom 27. Juni 1887 (RGBl. S. 275) ist der Reichskanzler ermächtigt, den Kurs der Anschlußzweiglinie im Mittelländischen Meer abweichend von der im § 2 enthaltenen Bestimmung festzusetzen.

Ferner ist der Reichskanzler durch das Gesetz vom 20. März 1893 (RGBl. S. 95) ermächtigt, gegen Wegfall der Anschußlinie im Mittelländischen Meer und der für dieselbe ausgesetzten Beihilfe von jährlich 400 000 M. dem Unternehmer der Postdampfschiffsverbindungen mit Ostasien und Australien für das Anlaufen eines südlichen europäischen Hafens eine Beihilfe bis zum Höchsbetrage von jährlich 100 000 M. aus Reichsmitteln zu bewilligen. Für überseeische Anschlußlinien darf ausnahmsweise eine Fahrgeschwindigkeit von weniger als 111/2 Knoten im Durchschnitt gestattet werden.

3

 Vgl. dazu: Chr. Grotewold, Seefischerei und Schiffahrt in Nordeuropa (Marinerundschau, Nov./Dez. 1910).

4

 Einem Bericht der Verwaltung des Kaiser-Wilhelm-Kanals seien die nachstehenden Angaben über seinen baulichen Zustand und die Verkehrsentwicklung entnommen :

Der bauliche Zustand der Kanalanlagen, soweit sie nicht vom Erweiterungsbau in Anspruch genommen sind, war (im Jahre 1912) im allgemeinen gut. Die Entfernung der Schlickablagerungen im Vor- und Binnenhafen zu Brunsbüttelkoog erforderte ständige Baggerungen. Gefördert wurden insgesamt 1342 000 cbm Schlammasse. Die Schleusen haben stets gut funktioniert. Betriebsstörung oder -Unterbrechungen traten in Holtenau nur von kurzer Dauer, bedingt durch notwendige Arbeiten, ein, dagegen erlitt die Südschleuse in Brunsbüttelkoog einmal eine Betriebsstörung von 123 Stunden, weil die Reparatur einer Zahnstange wegen des hohen Elbwasserstandes nicht ausgeführt werden konnte. Die über den Kanal führenden Hochbrücken, die Drehbrücken und die zugehörigen Pumpstationen befinden sich in betriebssicheren Zustand. Die Prahmdrehbrücke bei Holtenau wurde am 28. September 1912 außer Betrieb gesetzt. An deren Stelle trat die vom Erweiterungsbau hergestellte Hochbrücke, die „Prinz-Heinrich-Brücke“.

Was die Betriebsmittel anbetrifft, so ist der Bestand der Schleppdampfer unverändert geblieben. Durch notwendige Reparaturen und Kesselreinigungen wurden die 26 Dampfer insgesamt an 1389 Tagen dem Dienst entzogen. Das Bergungskorps des Kaiserlichen Kanalamts führte 32 Bergungen im Berichtsjahre aus. An Personal waren im Rechnungsjahre 444 Beamte und 952 Arbeiter vorhanden, wovon naturgemäß die meisten auf die Betriebsverwaltung entfielen.

Uber den Verkehr äußert sich der Bericht wie folgt: Der Kanal ist von 57365 abgabepflichtigen Schiffen mit einem Gesamtraum gehalt von 9 924 237 Registertonnen, benützt worden. Das bedeutet gegen das Vorjahr eine Zunahme von 7248 Schiffen und 1445 976 Registertonnen. Die Verkehrsziffern des Berichtsjahres sind die höchsten seit Eröffnung des Kanals. Der Durchgangsverkehr, d. h. derjenige Verkehr, bei dem der Kanal auf der ganzen Strecke mit seinen beiden Endschleusen durchfahren wird,


	
B. Wege und Häfen der Binnenschiffahrt.



	
1.    In Deutschland.



Die natürlichen Wasserstraßen des Deutschen Reiches: der Rhein, die Ems, Weser, Elbe und Oder, zu denen sich die nur zu einem kleinen Teil ihres Unterlaufs deutsches Gebiet berührenden Weichsel und Memel sowie eine Reihe kleinerer Küstenflüsse, z. B. Jade, Eider, Trave, Pregel usw., gesellen, haben — mit Ausnahme der hier noch nicht genannten Donau —, der geographischen Gestalt Mitteleuropas entsprechend, durchweg eine nordsüdliche oder höchstens von Südosten nach Nordwesten führende Hauptrichtung, da Mitteleuropa bekanntlich im Süden gebirgig ist und im Norden ans Meer stößt. Aus dieser Tatsache ergibt sich für den Verkehr, den man den natürlichen deutschen Wasserstraßen zumuten kann, daß dieser vorwiegend vom Seehandel abhängig, von ihm beeinflußt und ihm dienstbar sein wird. Wir können daher für frühere Perioden der deutschen Wirtschaftsgeschichte die Beobachtung machen, daß der Seehandel der damaligen Zeiten das Bestreben zeigte, mit nicht allzu großen Schiffsgefässen möglichst weit in das Innere der Ströme vorzudringen, so z. B. im Rhein bis Köln. Zum Güteraustausch deutscher Gebiete untereinander konnte und kann die Binnenschiffahrt nur in verhältnismäßig geringem Maße herangezogen werden. Dazu würde erforderlich sein, daß ihre Wege nicht nur den Norden und Süden des Reiches, sondern auch den Osten und Westen, die in ihrer Gütererzeugung weit größere Verschiedenheiten aufweisen, miteinander in Verbindung zu setzen vermöchten. Um dies zu erreichen, bedarf es künstlicher Eingriffe, für die die Natur in den größeren Nebenflüssen der zum Meer eilenden Hauptströme bereits die Linien vorgezeichnet hat, allerdings nur selten in solcher Ausbildung, daß die von ihr geschaffenen Wege ohne weiteres zu benutzen wären.

Schon lange besteht der Gedanke, eine durchlaufende Wasserverbindung zu schaffen vom Rhein bis an die Weichsel, ja darüber hinaus ins Gebiet von Pregel und Memel, und schon seit Jahrhunderten ist an Teilstrecken dieser gewaltigen Wasserstraße gearbeitet worden. Was in der Tat bis heute geleistet wurde, ist denn auch nicht ganz wenig, obschon die in früherer Zeit geschaffenen Wege (darunter als erster der Ende des 14. Jahrhunderts von Lübeck erbaute Delvenaukanal, ein Vorläufer des Elbe-Travekanals) den heutigen Verkehrsanforderungen nicht mehr genügen und Um- oder Neubauten unterzogen werden müssen. Am meisten vorgeschritten ist die Lösung dieser Aufgabe im Osten unseres Vaterlandes, einmal, weil dort die geographischen Verhältnisse am günstigsten waren, anderseits, weil dort das Vorhandensein einer starken einheitlichen Staatsmacht, nämlich Preußens, die Ausführung derartig großer Wasserbauarbeiten gegenüber dem in zahllose Kleinstaaten zerrissenen Süd- und Westdeutschland erleichterte. So besteht, eine Verbindung zwischen Memel und Pregel durch den sog. großen Friedrichsgraben bei Labiau, zwischen. dem Pregel und den Masurischen Seen durch den Masurischen Kanal, während anderseits unter Verwendung des Frischen Haffs ein Weg von Königsberg nach Danzig führt. Von der Weichsel bzw. ihrem Nebenfluß Brahe aus stellt der zurzeit im Umbau begriffene Bromberger Kanal (aus der Zeit Friedrichs des Großen) eine Verbindung her mit der Netze, die ihr Wasser durch die Warthe in die Oder sendet. Diese aber ist durch die Havel und die Märkischen Seen auf drei verschiedene Weisen mit der Elbe in Verbindung gesetzt, nämlich durch den in seiner ersten Anlage auf den Großen Kurfürsten zurückgehenden Oder-Spreekanal im Süden, 1887/91 umgebaut, 100,6 km lang, für 400 t Schiffe, neuerdings wieder erweitert, den Finowkanal (schon unter dem Vorgänger des Großen Kurfürsten begonnen, später verfallen und unter Friedrich dem Großen wiederhergestellt) im Norden der Provinz Brandenburg, und durch den zwar schon ziemlich fertigen, aber dem durchgehenden Verkehr zurzeit noch nicht übergebenen neuen Großschiffahrt-weg Berlin-Stettin. Zur Vereinfachung des Weges von der Havel nach der oberen Elbe ist zur Zeit Friedrich des Großen der sogenannte Plauer Kanal gebaut worden, der den Weg Berlin-Magdeburg um 130 km abkürzt und neuerdings erweitert werden soll. Es ist also möglich, von der Elbe aus, d. h. von Hamburg auf der einen Seite und Böhmen auf der andern Seite mit Binnenschiffen nach Oberschlesien und bis in das Memelgebiet zu gelangen, vorausgesetzt, daß diese Binnenschiffe eine gewisse bescheidene Größe nicht übersteigen (400 t).

Auf den westlichen Strömen, die einen weit stärkeren Verkehr aufzuweisen haben, sieht es aber weniger günstig aus. Zwar bietet der alte kleine Ludwigskanal eine Verbindung zwischen dem Main und der Donau, theoretisch also zwischen der Nordsee und dem Schwarzen Meer, aber leider ist er nur für sehr kleine Schiffe befahrbar, wie denn auch der obere Main heute nur unvollkommen für Schiffahrtzwecke benutzbar ist. Ein durchgehender Verkehr vom Rhein zur Donau, der für den großen Handel von irgend welcher Wichtigkeit wäre, kommt daher zurzeit nicht in Frage. Es sei aber erwähnt, daß lebhafte Bestrebungen im Gange sind, die bei dem der Binnenschiffahrt sehr freundlich gesinnten König Ludwig III. von Bayern die vollste Unterstützung finden, mit dem Ziel, die Verbindung des Rheines mit der Donau auf dem Wege über den Main sowohl als auf anderem Wege, von dem weiter unten noch die Rede sein wird, zu verbessern bzw. neu zu schaffen.

Für den unteren Rhein lagen die Verhältnisse besonders verwickelt. Zwar hat der Rhein einen Unterlauf, der von größten Binnenschiffen und kleinen Seeschiffen befahren werden kann, aber dieser berührt nicht unmittelbar das Gebiet des Deutschen Reiches, das die größten Mengen an Gütern, die für die Verladung auf dem Wasserwege geeignet sind, zur Verfügung zu stellen hat, das rheinisch-westfälische Kohlengebiet, das daher bis vor kurzem durchaus einer Wasserverbindung entbehrte. Der andere ihm nahe gelegene Fluß, die Ems, ist leider zu kurz geraten. Die Nebenflüsse des Rheins, die das Industriegebiet durchschneiden, die Ruhr und die Lippe, sind von der Natur zu stiefmütterlich behandelt, um den großen Verkehrsanforderungen Genüge zu leisten. Sie kamen daher gar nicht in Frage. Die inzwischen für die Lippe in Angriff genommene und auch für die Ruhr geplante Kanalisierung wird sie jedoch für die örtlichen Bedürfnisse zu sehr wichtigen Verbindungen machen; für den großen Verkehr wird aber ihre Bedeutung auf dem AnSchluß beruhen, den sie an die Ostwestlinie des Mittellandkanals erhalten. Auf dessen Vorgeschichte ist nunmehr etwas näher einzugehen.

Seit am 25. Juni 1869 der Zentralverein zur Hebung der deutschen Fluß- und Kanalschiffahrt, jetzt Zentralverein für deutsche Binnenschifffahrt, gegründet war, hatte in Deutschland bereits eine lebhafte Werbetätigkeit für den Ausbau unserer Wasserstraßen eingesetzt, die zunächst von der Tatsache ausging, daß in anderen Kulturländern, namentlich Frankreich, gut ausgebildete Kanalnetze vorhanden waren, während in Deutschland seit den Tagen Friedrichs des Großen wenig mehr dafür geschehen war. Die Gründe, weswegen sich dies so verhielt, sind zum Teil schon erwähnt: Deutschland war in unendlich viele Kleinstaaten zersplittert, von denen nur wenige größere Teile deutscher Ströme beherrschten. Eigentlich nur die Oder war auf ihrem ganzen Lauf im Besitze eines Staates, nämlich Preußens. Auch die Gebiete zwischen den Strömen, die für die Kanalbauten in Frage kamen, waren in den Händen zahlreicher Territorialherren. Dazu kam, daß Deutschland infolge der vielen auf seinem Boden ausgefochtenen Kriege ein armes Land geworden war. Im Vergleich zu England und Frankreich war seine Industrie unentwickelt, sein Seehandel bis zur Beendigung des amerikanischen Freiheitskrieges ein reiner Zwischenhandel, der zum größten Teil noch auf fremden Schiffen betrieben wurde. Die napoleonischen Kriege beseitigten nun zwar die weitaus größte Zahl jener kleinen Machthaber. Die größeren Staatswesen, die nach dem Wiener Kongreß übrig blieben, waren aber nicht weniger in einer engherzigen Kirchturmspolitik befangen, als die verflossenen Duodezfürstchen nur hatten sein können. Auch war man nach den furchtbaren Wunden, die die napoleonischen Kriege allen deutschen Landen geschlagen hatten, zunächst mit anderen Aufgaben beschäftigt. Das Streben des Volkes war vorwiegend auf den Ausbau der Verfassungen gerichtet, dem sich viele der damaligen Regierungen mit allen Mitteln widersetzten und dadurch Unruhen heraufbeschworen, die der wirtschaftlichen Entwicklung auch nicht gerade günstig waren. Das Streben des deutschen Volkes nach politischer Einheit und Wiederherstellung des Kaisertums wurde jedoch nicht, wie die Patrioten erhofft hatten, in den Jahren 1848/49 verwirklicht, sondern erst ein Vierteljahrhundert später. Aber immerhin führte der Zollverein, der unter Preußens Leitung zwar langsame aber doch bedeutsame Fortschritte machte, dazu, daß stets wachsende Gebietsteile in gemeinsamer Richtung wirtschaftlich zu denken sich gewöhnten, was vordem ganz unmöglich gewesen wäre.

Nun hatte man seit Ende der 30er Jahre in Deutschland erst langsam, dann schneller Eisenbahnen zu bauen begonnen mit dem Erfolg, daß Ende der 50er Jahre wohl alle größeren deutschen Städte in Schienenverbindung miteinander standen. Von dem neuen Verkehrsmittel war man entzückt und glaubte, nun alle übrigen entbehren zu können. Diese Begeisterung dauerte so lange, bis sich herausstellte, daß die damals den größten Teil des deutschen Eisenbahnnetzes beherrschenden Privateisenbahn-Gesellschaften vor allem das Dividendeninteresse ihrer Aktionäre wahrzunehmen suchten und die Verkehrsentwicklung im allgemeinen nur so weit förderten, als das damit vereinbar war. Man dachte gar nicht daran, billige Erachtsätze einzuführen, wo diese nicht durch den Wettbewerb erzwungen wurden, und es ist dafür bezeichnend, daß man in die im Jahre 1867 erlassene Verfassung des Norddeutschen Bundes, die später die des Deutschen Reiches wurde, Bestimmungen aufnehmen mußte, wonach seitens der Bundesobrigkeit auf die Tarifgestaltung der Eisenbahnen eingewirkt werden kann. Die Binnenschiffahrt als Konkurrenzmittel gegen die Eisenbahnen zu benutzen, hatte man in Deutschland lange außer acht gelassen, zumal man infolge falsch gedeuteter englischer Erfahrungen unter dem Eindruck stand, daß die Eisenbahnen ihr bedingungslos überlegen wären. Letzteres ist aber keineswegs der Fall, vielmehr ermöglicht das Wasser infolge seines weit geringeren Widerstandes und der geringeren toten Last, die zweckmäßig gebaute Schiffe gegenüber den Eisenbahnwagen bieten, eine Beförderung mit wesentlich geringerer Kraft — also einer erheblichen Kostenersparnis. Man kann übrigens die Selbstkosten der Eisenbahn etwa mit 1,3 Pfg. für ein Tonnenkilometer, die der Flußschiffahrt mit etwas weniger als der Hälfte annehmen — in beiden Fällen günstige Verhältnisse vorausgesetzt. Allgemein gültige Vergleichszahlen können nicht gegeben werden.

Nun hatte schon im Jahre 1817 ein Dampfschiff die Weser befahren, als eins der allerersten in Europa überhaupt, und es hatte auch auf dem Rhein der Dampf sich frühzeitig sein Feld erobert. Allein daran, daß die Schiffahrt sich auf die Dauer gegen die Eisenbahnen behaupten würde, dachten nur wenige. In den Kreisen der Regierungen, die Staatsbahnen besaßen, wie z. B. in Hannover, war man der Schifffahrt direkt feindlich gesinnt, so daß ein hannoverscher Minister sagen konnte: „Jede Tonne Gut, die auf der Weser befördert wird, bedeutet -einen Verlust für Hannover.“

Es kam nun das Jahr 1866 und mit ihm verschwand wieder eine Anzahl von deutschen Klein- und Mittelstaaten, darunter auch das der Handelsentwickelung so feindselige Hannover. Jetzt war Preußen tatsächlich im Besitze des ganzen Mittel- und Unterlaufs der Elbe (abgesehen von den kleinen anhaitischen, mecklenburgischen und hamburgischen Uferstrecken), eines großen Teiles der Weserufer, der gesamten Ems, und des Rheins von der hessen-darmstädtischen bis zur niederländischen Grotewold, Die Schiffahrt.                                                       20

Grenze. Nun wäre die Bahn für eine großzügige, einheitliche Wasserstraßenpolitik offen gewesen. Aber daran fehlte es noch. Zwar wurden die vorhandenen Ströme unterhalten, in einzelnen Fällen auch ausgebaut und verbessert, aber auf größere wasserbauliche Pläne, die auf eine Verbindung zwischen den einzelnen Stromläufen abzielten, wurde nur in privaten Organisationen, in der Presse usw. hingewirkt, ohne daß die Regierung sich diesen Gedanken zugewandt hätte. Es dauerte noch eine Reihe von Jahren, bis sich die Überzeugung von der auch durch die besten Eisenbahnen nicht zu erschütternden Notwendigkeit der Binnenwasserstraßen so weit Bahn gebrochen hatte, daß man auch von der Regierung aus an die Sache heranging. Am 24. März 1882 endlich wurde dem preußischen Abgeordnetenhause ein Gesetzentwurf, betreffend den Bau eines Schiffahrtkanals von Dortmund über Henrichenburg, Münster, Bevergern, Neudörpen nach der unteren Ems, zur Verbindung des Meeres mit dem westfälischen Kohlengebiet vorgelegt, ein Gedanke, den schon Friedrich der Große gehabt hatte. Das Abgeordnetenhaus nahm den Gesetzentwurf an. Das Herrenhaus lehnte ihn indessen ab und faßte an dessen Stelle einen Beschluß: „Die Königliche Staatsregierung zu ersuchen, den Plan zu einem die Monarchie von Osten nach Westen durchschneidenden einheitlichen Kanalnetz dem Landtage vorzulegen und die Mittel dazu in einer Anleihe beizubringen.“ Im weiteren Verlauf der parlamentarischen Verhandlungen wurde die Bauausführung des Dortmund-Emskanals aber davon abhängig gemacht, daß seitens der Interessenten, d. h. vorwiegend der anliegenden Provinzen, Städte usw., Garantiesummen übernommen würden, um die finanziellen Lasten vom Staate möglichst abzubürden. Die Verhandlungen darüber zogen sich lange hin und so kam es, daß erst unter der Regierung unseres jetzigen Kaisers der Bau des Dortmund-Emskanals in Angriff genommen werden konnte. Letzteres geschah im Jahre 1892. Der Bau dauerte 7 Jahre, und die Verkehrsübergabe erfolgte am 11. August 1899. Die gesamten Baukosten für den etwa 270 km langen Kanal bezifferten sich auf 79,43 Mill. Mark. Damit war der erste große Kanalbau der Binnenschiffahrt verwirklicht, der seit Ende der 60er Jahre die öffentliche Meinung beschäftigt hatte. Es hatte sich hierbei, wie gesagt, um die Aufgabe gehandelt, dem größten deutschen Industriebezirk einen Wasserweg nach der See zu erschließen und damit gleichzeitig der alten Handelsstadt Emden, die seit langem aufgehört hatte, noch irgend welche Bedeutung für den Seehandel zu besitzen, zu neuem Leben zu verhelfen. Für die Beurteilung aller übrigen Kanalbauten ist es nun von großer Wichtigkeit, die Folgen zu erkennen, die dieser Kanalbau gehabt hat und dafür ist kein anderes Material so geeignet, als die Statistiken des Emdener Hafenverkehrs. Erwähnt mag daraus nur werden, daß bis zum Jahre 1898 der Emdener Hafenverkehr 200 000 Registertonnen wenig überschritt, während das Jahr 1899, in dessen August, wie gesagt, der Kanal eröffnet wurde, schon 345 009 Registertonnen brachte. Im Jahre 1912 dagegen hat der Emdener Hafen 4,4 Mill. Registertonnen überstiegen, wovon 2,4 Mill, auf Kanalschiffe entfallen, Seeschiffe sind mit 1,9 Mill. Registertonnen beteiligt und die zu ziemlicher Bedeutungslosigkeit herabgesunkenen Flußschiffe mit 100000 Registertonnen. Emden ist also aus einem kleinen Küstenplatz ohne nennenswerten Schiffsverkehr zu einem Hafen von bereits recht ansehnlicher Bedeutung geworden, ein Ergebnis, das selbst die alten Verfechter des Kanalplans mit Staunen erfüllt hat.

Wie aus den Verhandlungen des preußischen Landtages hervorgeht, war nun der vorwiegend dem Außenhandel zugute kommende Dortmund-Emskanal von Anfang an aber als ein Glied gedacht in jener großen Kette von Wasserbauten, die der an die Spitze dieser Ausführungen gestellten Aufgabe der Schaffung eines in sich zusammenhängenden, leistungsfähigen deutschen Wasserstraßennetzes dienen sollten.

In zwei Teile zerfallen die hierzu gehörigen Aufgaben: 1. die Vertiefung und Regulierung der natürlichen Ströme, 2. ihre Verbindung untereinander. Der Dortmund-Emskanal gehört zu der ersteren Gruppe, da er berufen ist, die für die Verbindung des rheinisch-westfälischen Kohlenreviers mit der See unzureichende, weil zu kurze und zu flache Ems zu ersetzen und zu verlängern, und zwar aus dem Grunde, weil eine Regulierung der Ems teurer gekommen wäre, als der Neubau des Kanals. In der Richtung der zweiten Aufgabe sollte ein Plan liegen, der darauf hinauslief, den Dortmund-Emskanal einerseits nach Westen hin mit dem Rhein, anderseits nach Osten hin mit der Weser bei Minden und von hier aus über Hannover weitergehend mit der Elbe bei Magdeburg zu verbinden.

Der Anschluß der Elbe an die Oder war bekanntlich schon durch ältere Kanäle verwirklicht, ebenso der der Oder an die Weichsel. Immerhin erwies sich als notwendig, den alten, der modernen Schiffahrt nicht mehr genügenden Finowkanal durch einen größeren Kanal zu ergänzen, den sog. Berlin-Stettiner Großschiffahrtweg, der, wenn diese Zeilen in die Hand des Lesers kommen, voraussichtlich auch für den durchgehenden Verkehr in seiner ganzen Länge eröffnet sein wird.

Ein weiterer Plan — da eine Verbindung der Oder und Weichsel durch den Bromberger Kanal schon gegeben ist — besteht in der Verbindung der Weichsel mit dem Pregel und den masurischen Seen durch den Ostkanal, dessen Verwirklichung allerdings in noch weiterer Ferne liegt, als der der Verbindung der Weser mit der Elbe durch das Kanalstück Hannover-Magdeburg, dessen Bau aus noch näher zu erörternden Gründen bisher unterblieben ist, während die Anschlüsse des DortmundEmskanals an den Rhein und die Weser im Jahre 1914 dem Betrieb übergeben werden sollen.

Man hätte nun meinen sollen, daß die großen Gedanken des Kaisers — der sich persönlich für die Verwirklichung der Kanalpläne eingesetzt hatte — bei den Abgeordneten aller Parteien Beifall gefunden hätten, zumal sie durch hochbefähigte Minister, wie Thielen und Budde, im preußischen Landtage vertreten wurden, während die vorzüglichen literarischen Arbeiten des Geh. Oberbaurat Dr. ing. Sympher ein noch heute grundlegendes theoretisches Material bereitstellten, das in den weitesten Kreisen die Überzeugung von der Notwendigkeit des Kanalbaus begründete. Das war aber keineswegs der Fall. Zunächst fühlten sich die Gebiete, die nicht unmittelbar von den geplanten Kanalbauten berührt wurden, geschädigt bzw. zurückgesetzt und suchten ihrerseits örtliche Sonderwünsche aller Art in die Vorlagen einzuflechten. Dieses Vorgehen konnte man immerhin noch verstehen, wenn auch der tatsächliche Erfolg nur zu bedauern war, da es zweimal (1899 und 1901) erforderlich wurde, die ganze Vorlage wieder zurückzuziehen und einer durchgreifenden Umarbeitung zu unterwerfen. Was die Freunde des Kanalgedankens befürchtet hatten, trat nun ein. Als die Vorlage im Jahre 1904 wieder an das preußische Abgeordnetenhaus gelangte, war sie derartig angeschwollen auf der einen Seite, auf der andern aber durch Fortlassen des Kanalstückes Hannover-Magdeburg so arg verstümmelt, daß die Aussichten auf ihre Verwirklichung gering waren. In der Tat machten sich jetzt lebhafte Widersprüche dagegen bemerkbar, gegen die der damalige Eisenbahnminister v. Budde und seine Räte umsonst mit allen parlamentarischen Mitteln ankämpften. Die seinerzeit durch v. Budde und Sympher in Denkschriften und Parlamentsreden an die Öffentlichkeit gebrachten Materialien bilden aber noch auf lange Zeit hinaus die beste Fundgrube für Vergleiche zwischen Binnenschiffahrt und Eisenbahn. Ließen sich, wie gesagt, die Widerstände, die die alte Vorlage gefunden hatte, z. T. mit der Wahrnehmung berechtigter örtlicher Interessen erklären, so traf dies in keiner Weise mehr zu für die weit schärfere Gegnerschaft, die die neue Vorlage fand. Diese Gegnerschaft ging aus einmal von Seiten der Landwirtschaft und zweitens von gewissen unterelbischen Schiffahrtinteressenten. Die Landwirtschaft in einigen westlichen Gegenden fürchtete, daß der Kanal den Bezug ostdeutschen Getreides wesentlich erleichtern und ihr ein bis dahin sicheres Absatzgebiet in den Industriegegenden von Rheinland und Westfalen entziehen könnte. Aus demselben Grunde hatten die gleichen Kreise früher bereits die von der preußischen Eisenbahnverwaltung eingeführten Getreidestaffeltarife zu Fall gebracht, die einen billigen Versand von ostdeutschem Getreide ermöglichten und sich als eine durchaus richtige Maßnahme der Eisenbahnverwaltung erwiesen hatten.

Die ostdeutsche Landwirtschaft, die von dem Kanal ohne Zweifel einen gewaltigen Vorteil gehabt hätte, ließ sich nun leider durch eine ganz unsachliche Verhetzung blenden und kam zu einer Stellungnahme, die sie inzwischen selbst schon lange bereut hat. Die Urheber jener Verhetzung nämlich wußten nicht nur die Bevölkerung, sondern auch einflußreiche Abgeordnete in die ganz irrige und unbegreifliche Meinung zu versetzen, daß der Kanal dazu dienen könne, ausländischem Getreide einen neuen und besonders gefährlichen Weg ins deutsche Inland zu erschließen, als ob dieses nicht auf der Elbe, vielleicht sogar auf der Oder, also großen natürlichen Wasserstraßen, auch ohne den Mittellandkanal viel billigere Wege fände als auf der umständlichen Strecke den Rhein hinauf und dann auf dem mit Abgaben belasteten Kanal ins Innere Deutschlands ! Es trat ferner die Erwägung hinzu, daß, so wertvoll der Kanal auch für die Landwirtschaft war, der größte Teil seines Nutzens doch der Industrie zugute kommen würde, und dieser Vorteil wurde ihr nicht gegönnt.

Der Beschluß, der endlich zustande kam, war nun im höchsten Grad enttäuschend. Gebaut werden sollte die für größere Schiffe benutzbare Verbindung zwischen Berlin und Stettin, gebaut werden sollte der westliche Teil des Kanals, so daß eine Verbindung vom Rhein bis Hannover geschaffen wird. Gebaut wird einstweilen nicht die Verbindung zwischen Hannover und Magdeburg, an der sowohl der ostdeutschen Landwirtschaft wie der westdeutschen Industrie am meisten gelegen sein mußte, während die unterelbischen Schiffahrtinteressenten ihr aus Furcht vor dem Wettbewerb der Weserhäfen weniger freundlich gegenüberstanden. Nun ist ohne weiteres anzunehmen, daß die Unvollkommenheit und die Unhaltbarkeit des so geschaffenen Zustandes über kurz oder lang die Inangriffnahme des fehlenden Teils erzwingen wird, spätestens wohl dann, wenn mit der Vollendung des Kanals bis Hannover die auf dieser Strecke bisher verwandten Maschinen und Arbeiterscharen verfügbar werden, und man mit verhältnismäßig kleinen Mitteln die Fortsetzung des Baues in Angriff nehmen könnte. Immerhin ist es bedauerlich, daß der wirklich großzügige Gedanke seines Vorfahren, den der Kaiser so begeistert aufgegriffen hatte, und der ihm in der Geschichte des Verkehrswesens einen höchst ehrenvollen Platz gesichert hätte, zu seinem 25jährigen Jubiläum noch nicht verwirklicht war.

Im ganzen hat die große wasserwirtschaftliche Vorlage, die am 1. April des Jahres 1905 endgültig Gesetzeskraft erlangte, eine Bewilligung von 329 600 000 Mark bedeutet. Diese verteilen sich wie folgt auf die einzelnen Strecken:

Rhein-Hernekanal (40 km)..... Ergänzungen am Dortmund-Emskanal . Bevergern-Weserkanal (102 km) . . . Weser-Hannoverkanal (71,2 km) .

Kanalisierung der Lippe..... Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin (die Länge des eigentlichen Kanals zwischen Hohensaaten a. d. Oder und

Berlin beträgt etwa 100, die des gesamten Weges bis Stettin 160 km) Verbesserung der Wasserstraße Oder-Weichsel und der Warthe bis Posen Kanalisierung der oberen Oder (von der Glatzer Neisse bis Breslau) . . .







Eür die Verbesserung der mittleren Oder ist sodann, nachdem die obere Oder dem Gesetz entsprechend vertieft ist, ein Betrag von 36,7 Mill. Mark ausgeworfen worden, wovon etwa die Hälfte auf den Bau eines Staubeckens an der Glatzer Neiße entfällt, das dazu dienen soll, das überschüssige Hochwasser zurückzuhalten, um es zur Zeit von Wassermangel der Oder zuleiten zu können. Perner wird eine Regulierung der Weser und Aller demnächst in Angriff genommen (Kosten etwa 14 Mill. M.). Größere Arbeiten an der Elbe werden von den dort interessierten Kreisen zwar lebhaft gefordert, doch verlautet noch nichts von der Stellung der Regierung dazu. Im ganzen sind (bzw. werden noch) in den letzten Jahrzehnten etwa 600 Millionen Mark in Preußen für Wasserstraßen verausgabt worden.

Die gefährlichste Beigabe, die das große Wasserstraßengesetz vom 1. April 1905 indessen im Laufe der parlamentarischen Verhandlungen erfuhr, war die Bestimmung, daß die Kosten für Elußregulierungen ebenso wie die Bau- und Unterhaltungskosten der Kanäle durch Schifffahrtabgaben hereingebracht werden sollen. Soweit es sich um Abgaben auf künstlichen Wasserstraßen handelt, war das nichts neues und ist auch in gewisser Beziehung durchaus berechtigt und daher auf den meisten Kanälen üblich. Neu war dagegen das Verlangen, daß auch auf den natürlichen Wasserstraßen die Stromregulierungs- und Unterhaltungskosten durch Befahrungsabgaben aufgebracht werden sollten. Zugunsten der Schiffahrtabgaben kann man sagen, daß diese allerdings dazu führen, daß Mittel für Verbesserungen an den Wasserstraßen vorhanden sind, daß daher eine Regierung diese Verbesserungen nicht unter dem Vorwande, keine Mittel zur Verfügung zu haben, unterlassen kann.

	
	
1)    Vgl. hierzu Text des Gesetzes im letzten Abschnitt.





Dagegen läßt sich einwenden, daß der Staat in seinem eigenen Interesse verpflichtet und gezwungen ist, die Schiffahrt zu entwickeln und die Ströme zu unterhalten. Dies war auch die Ansicht der Gesetzgeber, die in die deutsche Reichs Verfassung jenen viel berufenen Satz eingeschaltet hatten, wonach Abgaben auf den natürlichen Strömen nur für besondere Anlagen erhoben werden dürften. Um das preußische Gesetz überhaupt ausführbar zu machen, war daher eine Aenderung der Reichsverfassung und der Erlaß eines besonderen Reichsgesetzes über die Erhebung von Schiffahrtabgaben 1) erforderlich, das nach langen Kämpfen und Schwierigkeiten im Jahre 1911 verabschiedet wurde. Zur Anwendung ist es bislang nicht gekommen, doch wird man auf der Weser und der Oder in absehbarer Zeit, d. h. sobald die in Aussicht genommenen Bauten vollendet sein werden, mit der Abgabenerhebung einen Anfang machen. Auf dem Rhein und der Elbe, auf welchen Strömen die Schifffahrtfreiheit durch internationale Verträge festgelegt ist, setzen Holland und Österreich der Anwendung des Gesetzes energischen und zähen Widerstand entgegen, der bislang durch Mittel der Diplomatie nicht hat gebrochen werden können.

Das Wasserstraßengesetz vom Jahre 1905 war nun noch mit einer weiteren unangenehmen Beigabe bepackt. Es war dies die Forderung nach Einführung eines Schleppmonopols auf dem Rhein-Weserkanal, eine Bestimmung, die ebenfalls den Erlaß eines besonderen Gesetzes erforderlich machte, über das in anderem Zusammenhang, wo von den Beziehungen zwischen Staat und Schiffahrt die Rede ist, mehr zu sagen sein wird.

Von sonstigen wichtigen deutschen Kanälen der Binnenschiffahrt sind noch zu nennen:

	
	
	
1.    Im Rhein gebiet:







Der Hüninger Kanal, der den Rhein bei Basel verläßt und in den Rhein-Rhöne-Kanal unterhalb Mülhausen mündet. Er ist 1824/34 erbaut, 34,2 km lang, und die Tragfähigkeit der auf ihm verkehrenden Schiffe beträgt 200 Tonnen.

Der Rhein-Rhöne-Kanal verbindet den Rhein mit der Rhone, erreicht bei Altmünsterol die deutsche Grenze und geht über Mülhausen zwischen Rhein und 111 nach Straßburg, wo er sich mit der kanalisierten 111 vereinigt. Die auf Deutschland entfallende Länge des Kanals beträgt 132,3 km, die Tragfähigkeit der Kanalschiffe 200 Tonnen. Er ist in den Jahren 1783—1834 erbaut.

Der Rhein-Marne-Kanal erreicht bei Lagarde die deutsche Grenze und zieht über Zabern zum Ill-Rhein-Kanal unterhalb Straßburg. Er ist
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1838/53 erbaut worden, seine Länge beträgt 104,5 km, die Tragfähigkeit der Kanalschiffe, wie überall in den Reichslanden, 200 Tonnen.

Der Saarkohlen-Kanal verbindet den Rhein-Marne-Kanal mit der kanalisierten Saar. Er ist 1862/66 erbaut und 63,4 km lang.

	
	
	
2.    Im Emsgebiet:







Eine Reihe von kleineren Moorkanälen von nur örtlicher Bedeutung. Es besteht aber der Plan eines großen Kanals zwischen Ems und Weser.

	
	
	
3.    Im Wesergebiet:







Die Unterweser ist durch kleine Kanäle mit den Gebieten der Ems sowohl als der Elbe verbunden, aber diese sind nur für ganz kleine Boote brauchbar.

	
	
	
4.    ImElbgebiet und in dem der märkischen Wasserstraßen (letzteres weist jetzt im ganzen eine Länge von etwa 1500 km auf):







Hier ist zu nennen der eine Verbindung der Ostsee mit der Elbe (bei Lauenburg) herstellende, 67,2 km lange Elbe-Travekanal, der von Lübeck 1895/99 mit der Absicht erbaut wurde, dem unter der Ungunst der Zeiten schwer leidenden Handel der alten Hansestadt ein auf dem Wasserwege zu erreichendes Hinterland zu schaffen. Ob die Erwartungen, die Lübeck an den Kanal geknüpft hat, sich erfüllen werden, muß freilich einstweilen dahin gestellt bleiben, denn obschon der Gedanke der Lübecker gewiß richtig war, steht der Entwicklung der Stadt doch die Nähe des übermächtigen Hamburg, das durch den Kaiser-Wilhelm-Kanal gleichfalls eine Verbindung mit der Ostsee erhalten hat, im Wege, mehr aber noch der Umstand, daß die Ostsee aus ihrer einst beherrschenden Stellung im Weltverkehr überhaupt verdrängt ist.

Ferner ist hier neben zahlreichen kleineren Kanälen in der Nähe Berlins zu erwähnen der 37,2 km lange Teltow-Kanal, erbaut auf Kosten des Kreises Teltow 1900—1906, der die Stadt Berlin im Süden umgeht, und der durchgehenden Schiffahrt von der Elbe zur Oder einen unter Umständen etwas bequemeren Weg bietet, als die Spree, vor allem aber den Zweck verfolgt, sonst wenig nutzbares Gelände industrieller Besiedelung zu erschließen, sowie die Elbewasserstraße, die das Gebiet der mecklenburgischen Seen mit der Elbe verbindet, und viele kleinere Kanäle. Es bestehen ferner Pläne, die mecklenburgischen Küstenstädte Wismar und Rostock durch Kanäle an die Elbe und die märkischen Wasserstraßen anzuschließen.

	
	
	
5.    Die Kanäle der östlichen Stromgebiete sind in anderem Zusammenhang erwähnt.







Für die deutsche Verkehrspolitik sind, wie wir sehen, höchst eigenartige Aufgaben dadurch gestellt, daß die größten Industriezentren Deutschlands nicht in seinem Herzen, sondern an seinen Grenzen liegen, und zwar das rheinisch-westfälische Kohlengebiet im Nordwesten, das oberschlesische Kohlen- und Industriegebiet im alleräußersten Südostzipfel. (Um dem letzteren Gebiet die so außerordentlich notwendige Wasserverbindung zu schaffen, erwies es sich zunächst als notwendig, die Schiffbarkeit der Oder zu erhöhen, was durch die Regulierung der oberen Oder bis Kosel bereits gelungen ist und für die mittlere Oder zurzeit vorbereitet wird. In das oberschlesische Industriegebiet selbst führt ein kleiner Kanal, der 46 km lange, nur für 100 Tonnen-Schiffe ausreichende Klodnitz-Kanal, der nach seinem Ausbau zu einer größeren Schiffahrtstraße förmlich schreit.)

Die Hauptanforderung an eine vernünftige deutsche Verkehrspolitik bleibt daher die Verbindung dieser, an den Grenzen gelegenen Industriebezirke mit der Mitte des Reiches, insbesondere mit seiner Hauptstadt zu erleichtern und anderseits die Versorgung der Industriegebiete mit ausländischen Rohstoffen und mit Erzeugnissen der deutschen Landwirtschaft zu ermöglichen. Auf diese Grundlinien sind die wichtigsten Aufgaben sowohl der Binnenschiffahrt wie der Eisenbahnen zurückzuführen, und nur diese Erwägungen können die verkehrspolitischen Bestrebungen wenigstens in Norddeutschland verständlich machen.

Außer den bisher behandelten, in vorwiegend nördlicher Richtung abfließenden Strömen besitzt Süddeutschland wenigstens einen großen Strom, der allerdings eine Verbindung in ostwestlicher Richtung darstellen könnte, nämlich die Donau. Diese verläßt aber das deutsche Gebiet schon so frühzeitig, daß ihr Oberlauf bis zu ihrem Austritt aus dem Reichsgebiet zu einer für größere Fahrzeuge schiffbaren Wasserstraße noch nicht geworden ist. Zwar verkehren größere Schiffe bis Regensburg, aber um einem beträchtlicheren Teil Süddeutschlands zu nützen, müßte die Donauschiffahrt mit einigermaßen großen Schiffen zuverlässig bis Ulm durchzuführen sein. Doch auch auf ihrer österreichischen Strecke ist die Donau keineswegs frei von Schiffahrthindernissen, so daß auch die österreichische Donaudampf Schiffahrt mit Schwierigkeiten zu kämpfen hat, unter denen die hohe Stromgeschwindigkeit der Donau (8 km) eine der größten ist. Die K. K. priv. Donaudampfschiffahrts-gesellschaft in Wien gehört übrigens mit etwa 150 Dampfern und 850 Schleppkähnen zu den größten Binnenschiffahrtunternehmungen, die es überhaupt gibt.

Nachdem im Vorstehenden die geographischen Verhältnisse und die natürlichen und künstlichen Wege der deutschen Binnenschiffahrt kurz dargestellt sind, seien nun ihre besonderen Eigentümlichkeiten und ihre Verkehrsbedeutung durch einige Zahlen erläutert.

Beginnen wir mit der unbestreitbar bedeutendsten deutschen Wasserstraße, dem Rhein, der bis Straßburg auf eine Tiefe gebracht ist, die größeren Schiffen die Befahrung ermöglicht, während unterhalb Mannheim bei nicht gar zu schlechtem Wasserstande vollbeladene Kähne bis zu 2000 Tonnen verkehren können. Dieser großen Leistungsfähigkeit, die eine tonnen-kilometrische Verkehrsdichte von fast 13 Mill, Tonnen pro Kilometer ermöglicht, gegen etwa 1 Million tonnen-kilometrischen Verkehrs im Durchschnitt der deutschen Eisenbahnen, stehen erfreulicherweise auch entsprechende Gütermengen zur Verfügung, die Bewältigung verlangen; bezifferte sich doch der Verkehr in Duisburg-Ruhrort und den umliegenden Häfen auf etwa 39 Millionen Tonnen im Jahre 1913. Dieser größte Binnenschiffahrtsplatz der Welt erreicht also eine höhere Tonnen-anzahl wie der gewaltige Seehafen Hamburg, allerdings nur der Menge, selbstverständlich nicht dem Werte nach. Denn während die in Hamburg im Seeverkehr ankommenden und abgehenden Güter vorwiegend recht hochwertig sind, handelt es sich hier um billiges Massengut wie Kohlen und Erze. Aber gerade für diese ist die Binnenschiffahrt das passendste Beförderungsmittel, da sie zwar nicht schnell, aber im Vergleich zur Eisenbahn recht billig arbeitet und den Versand geringwertiger Güter über große Entfernungen ermöglicht. Daher stellt sich denn auch im Gesamtgüterverkehr der deutschen Wasserstraßen die durchschnittliche Entfernung, die eine Tonne Gut durchlaufen hat, auf etwa 300 km, bei den Eisenbahnen nur auf ungefähr die Hälfte. Der Güterverkehr auf dem Rhein steht übrigens, wie wir sehen, vorwiegend unter dem Zeichen des Bergbaues, indem er von Duisburg nach Holland abwärts und jetzt bis nach Basel aufwärts Kohlen, in geringerem Maße auch Hüttenprodukte befördert und von Holland aufwärts vorwiegend Eisenerz bringt, dem sich bald auf dem Wege über den Rhein-Herne-Kanal von Emden kommende Erze anschließen werden.

Nachstehende Angaben bieten ein interessantes Bild des Umfangs der Rheinschiffahrt:

	
	
a)    Der Verkehr in den deutschen Rheinhäfen betrug im Jahre 1912 61189252 Tonnen, der Verkehr in den niederländischen und belgischen Häfen von und nach dem deutschen Rhein 34143 252 Tonnen, der Rhein-Seeverkehr 478 446,5 Tonnen, hierzu der Durchgangsverkehr von und nach den bedeutenderen Nebenflüssen und Seitenkanälen des deutschen Rhein 4 088 264 Tonnen.





Der Gesamtverkehr auf dem Rhein betrug sonach im Jahre 1912 99 899 205,5 Tonnen oder rund 100 Millionen Tonnen. Die Steigerung gegenüber dem Vorjahr betrug 12 Prozent und hat 1913 weitere Fortschritte gemacht.

	
	
b)    Nach den Angaben des niederländischen Grenzzollamts zu Lobith, die auch den Rhein-Seeverkehr umfassen, fuhren im Jahre 1912 über die Grenze : zu Berg 45 838 Schiffe, zu Tal 46102 Schiffe, zusammen 91940 Schiffe. Von diesen führten 58 978 = 64,15 Prozent die niederländische Flagge, 20 302 = 22,08 Prozent die Flagge deutscher Staaten, 12519 = 13,61 Prozent die belgische Flagge, 141 = 0,15 Prozent andere Flaggen, zusammen 91940 Schiffe.





Das starke Vorwiegen der Schiffe unter niederländischer Flagge beschränkt sich auf den Stromverkehr unterhalb Duisburg-Ruhrort, während auf der ganzen deutschen Strecke oberhalb Duisburg - Ruhrort die deutsche Flagge vorwiegt.

	
	
c)    Der Bestand der Rheinflotte an Schiffen von 15 Tonnen und mehr Tragfähigkeit wird in der 18. Ausgabe des Rheinschiffsregisters Ende August 1912 mit insgesamt 12453 Fahrzeugen mit 35116 Mann Bemannung nachgewiesen. Nach dem Berichte der Zentralkommissiou für die Rheinschiffahrt ist dieser Bestand bis Ende 1912 auf 12584 gestiegen. Von den obigen 12453 Fahrzeugen sind: 1671 Stück Dampfschiffe mit 354 566 indizierten Pferdestärken der Maschinen, 10 782 Stück Segelschiffe und Schleppkähne mit 4 925 764,6 Tonnen Gesamttragfähigkeit, zusammen 12453 Stück.





Von den Dampfschiffen entfallen auf Deutschland 747 Schiffe, die Niederlande 710 Schiffe, Belgien 212 Schiffe, andere Staaten 2 Schiffe, zusammen 1671 Schiffe.

Von den Segelschiffen und Schleppkähnen entfallen auf Deutschland 3187 Schiffe, die Niederlande 5 073 Schiffe, Belgien 2 437 Schiffe, andere Staaten 85 Schiffe, zusammen 10782 Schiffe.

Nicht unerwähnt soll bleiben, daß verschiedene Projekte bestehen1), einen für Seeschiffe benutzbaren Schiffahrtweg allerersten Ranges von Köln nach Emden durch deutsches Gebiet zu schaffen. So schön dieser Gedanke ist, die ungeheuren Kosten und technischen Schwierigkeiten, die ihm im Wege stehen, werden seine Ausführung wohl so bald nicht zulassen. Mehr Aussicht auf Verwirklichung hat dagegen ein anderer Gedanke, nämlich den Oberrhein zwischen Basel und dem Bodensee schiffbar zu machen, um den Bodensee nach Westen hin in verkehrsbrauchbarer Weise an den Rhein anzuschließen und anderseits vom Bodensee aus östlich die Donau durch Kanalbauten zu erreichen, um so nach gleichzeitiger Vertiefung der oberen Donau einen durchgehenden Schifffahrtweg von der Nordsee bis zum Schwarzen Meer herzustellen. Man muß sich natürlich hüten, bei derartigen Plänen daran zu glauben, daß solche Kanäle jemals auf ihrem ganzen Wege einen Durchgangsverkehr aufweisen könnten. Ein solcher kommt höchstens für Motorjachten solcher Besitzer in Frage, die sich die von dem großen Verkehrswege durchschnittenen Gegenden einmal vom Wasser aus ansehen möchten. Die wirtschaftliche Möglichkeit, Güter von Sulina nach Rotterdam auf dem Binnenschiffahrtswege zu befördern, muß durchaus bezweifelt werden, da die Konkurrenz eines Seeweges in Frage kommt, der die gleichen Aufgaben viel billiger und schneller löst.

Neben der schon erwähnten Mainschiffahrt, die nach Vollendung der geplanten Mainkanalisierung den reichen und gut bevölkerten Gegenden Frankens eine Verbindung mit der See schaffen wird, spielt eine gewisse Rolle die Moselschiffahrt, deren Interessenten lebhaft auf eine Kanalisierung dieses Flusses und seines rechtsseitigen Nebenflusses, der Saar, hinwirken. Auch ist der Verkehr auf den von der früheren französischen Verwaltung geschaffenen Kanalverbindungen nach der Marne und der Rhone, die den heutigen Anforderungen nicht mehr entsprechen, immerhin noch nicht bedeutungslos geworden.

Zu erwähnen wären im Rheingebiet nun schließlich noch der Neckar und die Lahn, deren Schiffahrtsverhältnisse den beteiligten Kreisen recht viel Kopfzerbrechen verursachen, da sie dringend Regulierungsarbeiten erhoffen, die aber aus dem Grunde nicht recht vom Fleck kommen, weil ihre Ausführung zum Teil infolge des Schiffahrtabgabengesetzes von 1911 von der Zustimmung Hollands zur Einführung von Schiffahrtabgaben abhängig ist, durch welche die Kosten für jene aufgebracht werden sollen.

Der Verkehr auf dem Dortmund-Ems-Kanal (von einem Verkehr auf der Ems kann überhaupt keine Rede mehr sein) betrug im Jahre 1910 625 Millionen Tonnenkilometer, mit etwa 2,5 Millionen Tonnen Ankünften.

Die Weser bleibt hinter diesen Zahlen erheblich zurück. Die auf ihr geleisteten Tonnenkilometer betragen etwa nur 1/4 Milliarde, die Ankünfte 1,3 Millionen. Es fehlt ihr das industrielle Hinterland. Man erhofft nun von ihrem Anschluß an das rheinisch-westfälische Industriegebiet durch den Rhein-Weser-Kanal eine durchgreifende Änderung. Allerdings wird diese Verbindung gleichzeitig für die Weser das Ende der freien Schiffahrt bedeuten, indem es notwendig wurde, ihr ohnehin ziemlich wasserarmes Bett durch Schleusen zu sperren. Eine bedeutsame Steigerung würde der Verkehr auf der Weser durch die Ausführung jenes großartigen Projektes erfahren, das eine Verbindung der Werra mit dem Main unter gleichzeitiger Vertiefung der von diesem zur Donau führenden Verbindung, Schiffbarmachung der oberen Donau und Kanalisierung der Isar bis München zum Gegenstand hat. Dieser riesenhafte Plan wird aber in allen seinen Teilen so leicht nicht zur Ausführung gelangen. Immerhin würde auch seine teilweise Ausführung (Werra-Main-Kanal) für die Weserschiffahrt schon einen beträchtlichen Aufschwung bringen. Von verhältnismäßig großer Bedeutung ist für die Weserschiffahrt die Ausfuhr von Kali, welches Material bekanntlich in großen Mengen in Hannover und dem nördlichen Thüringen gewonnen wird.

An zweiter Stelle unter den deutschen Stromgebieten steht hinter dem Rhein in ihrer Verkehrsbedeutung die Elbe mit über 4 Milliarden Tonnenkilometern und annähernd 10 Millionen Tonnen Ankünften.

Auf der Elbe finden bergwärts die Einfuhrgüter Verfrachtung, die in Hamburg angekommen sind, talwärts Braunkohlen aus den in ihrer Nähe gelegenen Bergbaubezirken, sowie Rübenzucker aus Österreich und der Provinz Sachsen. Wirtschaftlich und technisch ist die Elbschiffahrt der Rheinschiffahrt gegenüber aber in mehr als einer Beziehung benachteiligt. Durchschneidet sie auch zum Teil wohlhabende Gegenden, so fehlt ihr doch der direkte Anschluß an einen Schwerindustriebezirk wie Rheinland-Westfalen. Auch sind ihre Wasserverhältnisse bei weitem ungünstiger, wie die des Rheines; während auf dem Niederrhein Binnenschiffe bis weit über 3000 und sogar auf dem Oberrhein noch solche bis 2000 Tonnen Tragfähigkeit verkehren können, sind Kähne von 1000 Tonnen selbst auf der mittleren Elbe keineswegs zu allen Zeiten verwendbar.

Östlich an die Elbe und mit ihr durch die Havel und den Plauer und Ihlekanal verbunden, stößt das Gebiet der märkischen Wasserstraßen, das hinsichtlich seiner Verkehrsbedeutung vielfach unterschätzt wird. Es enthält nicht weniger als 1500 km Schifffahrtswege, auf denen im Jahre 1910 in Ankunft 13 Millionen, im Versand 6 Millionen Tonnen bewegt wurden, was einer Verkehrsleistung von 1,8 Milliarden Tonnenkilometern entspricht. Die Bedeutung der märkischen Wasserstraßen liegt darin, daß sie die Reichshauptstadt Berlin vorwiegend mit Brenn-und Baumaterial zu versehen haben. Außerdem sind sie wichtig als Durchgangsgebiet zwischen Elbe und Oder. Gibt es doch bereits Dampferlinien, die direkten Verkehr zwischen Breslau und Hamburg, Stettin und Hamburg, Berlin und Breslau, Berlin und Hamburg aufrecht erhalten.

Der Verkehr auf der Oder dient einerseits den Bedürfnissen des oberschlesischen Industriebezirks, wie schon erwähnt, anderseits denen der Landwirtschaft durch Beförderung der landwirtschaftlichen Erzeugnisse und Bedarfsgegenstände, wie z. B. Düngemittel, die von hervorragender Wichtigkeit für das dortige Verkehrsleben sind. Der Oderverkehr ist keineswegs unbedeutend, denn er beziffert sich in Ankunft und Versand auf etwa 10 Millionen Tonnen mit einer Verkehrsleistung von 2,5 Mil-liarden Tonnenkilometern.

Das Gebiet der Weichsel und der noch weiter östlich gelegenen Wasserstraßen ist für Deutschland nur von untergeordneter Bedeutung, da diese Ströme auf ihrer russischen Strecke in zum Teil recht bösem Zustande sind, so daß der Verkehr, der sich sonst einstellen könnte, nicht zur Entfaltung gelangt. Theoretisch ist es möglich, von Danzig aus durch Narew, Bug und Pripjet in den Dniepr und auf ihm ins Schwarze Meer zu gelangen. Tatsächlich und technisch ist ein solcher Verkehr aber ausgeschlossen, und höchstens gelangen einige Flöße aus dem Stromgebiet des Dniepr nach Deutschland. Von größerer Bedeutung wird der Flößereiverkehr aus den Deutschland näher liegenden Gebieten.

Neben der in Vorstehendem geschilderten Güterbeförderung, die im ganzen im Jahre 1910 sich auf 19 Milliarden Tonnenkilometer, 68,5 Millionen Tonnen in der Ankunft und 61 Millionen Tonnen im Versand belief, tritt die Personenbeförderung in der deutschen Binnenschiffahrt erheblich zurück. Immerhin erreicht auch sie in landschaftlich schönen Gegenden, wie auf dem Rhein, der in den berühmten Kölner und Düsseldorfer Gesellschaften die ältesten deutschen Binnenschiffahrtreedereien aufzuweisen hat, den märkischen Wasserstraßen, der oberen Elbe und Weser, sowie in der Nähe größerer Städte, z. B. bei Hamburg, Bremen und Stettin nicht unbeträchtliche Ziffern, die ihr eine nicht zu unterschätzende wirtschaftliche Bedeutung verleihen.

Über die Größe der auf den deutschen Wasserstraßen verkehrenden Schiffe findet man häufig sehr unrichtige Ansichten. Teubert (Geheimer Oberbaurat, früher Strombaudirektor der märkischen Wasserstraßen) macht darüber die folgenden als unbedingt zuverlässig zu bezeichnenden Angaben (in: Die deutsche Binnenschiffahrt 1888—1913, Schiffbau 1913):
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Flußschiffe:
								

	
1
	
Allerschiff.....
	
49,4
	
7,2
	
1,7
	
31
	
143
	
27
	
82
	
320


	
2
	
Weserschiff ....
	
60,9
	
8,7
	
2,18
	
40
	
193
	
25
	
158
	
648
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Elbschif (großes) . .
	
75
	
10,6
	
2,1
	
39
	
200
	
10
	
252
	
1094


	
4
	
Rheinschiff I . . .
	
78,3
	
10,04
	
2,38
	
49
	
238
	
10
	
305
	
1279
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„ II . . .
	
82,7
	
10,09
	
2,63
	
49
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10
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1454


	
6
	
» III ...
	
87
	
11,07
	
2,73
	
47
	
260
	
13
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Fluß- u. Kanalschiffe:
								

	
7
	
Oderschiff, Finow-Maß
	
40
	
4,6
	
2,14
	
42
	
189
	
25
	
65
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„ Breslauer-Maß
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Elbschiff, Plauer-Maß
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D ortmund-Ems-Kanal
	
67
	
8,2
	
2,5
	
45
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8
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942


		
Kanalschiff:
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Peniche, aus Holz . .
	
38,5
	
5
	
2,38
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224
	
14
	
49
	
374
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Nach derselben Quelle betragen die durchschnittlichen Schleppleistungen:


	
Nr.
	
Strom
	
Strom und Art des Schleppzugs
	
Nutzlast pr.PS. t
	
Geschwindigkeit pr. Stunde u. PS.i. km
	
Schleppleistung pr. Stunde und PS. i.

km


	
1
	
Rhein
	
Strecke Duisburg—Köln mit Maschinen von 1200—1600 PS. i. und Nutzlasten von 4500—6500 t in 3—6 guten Schiffen
	
4,1
	
4,9
	
20,1


	
2
	
Elbe
	
Strecke Wittenberge-Magdeburg mit Maschinen von 500—1100 PS. i. und Nutzlasten von 2000—5000 t in 5—10 Schiffen (mit hölzernen Böden)......
	
4,6
	
4,2
	
19,3


	
3
	
»
	
Strecke Magdeburg—Riesa mit Maschinen von 500—1000 PS. i. und Nutzlasten von 1700—2500 t in 6—9 Schiffen (wie vor.) im regelmäßigen Betriebe . . .
	
3,3
	
3,6
	
11,9


	
4
	
Weser
	
Strecke Bremen—Minden mit Maschinen von etwa 500 PS. i. und Nutzlasten von 1500 t in 4—5 eisernen Schiffen . .
	
3
	
4,2
	
12,6


	
5
	
»
	
Strecke Minden—Hameln mit gleichen Maschinen und Nutzlasten von 900 t in 3—4 eisernen Schiffen......
	
1,8
	
3,8
	
6,8




Nach einem Mitte Januar 1914 ergangenen Ministerialerlaß sind für die neuen westdeutschen Kanäle hinsichtlich der dort zuzulassenden Schiffsgrößen die folgenden Bestimmungen maßgebend: Auf dem Rhein-Hernekanal sollen Schleppkähne zulässig sein von 80 m Länge, 9,20 m Breite (mit Scheuerleisten) und 2,50 m Tiefgang. Sollte die jetzt vorhandene Wassertiefe von 3,50 m infolge ungleichmäßiger Bodensenkungen sich vermindern, so bleibt eine angemessene Beschränkung des Tiefgangs vorbehalten. Schifte von 9,50 m Breite (mit Scheuerleisten), die vor dem 1. April 1917 geeicht sind, sollen bei einer Beschränkung ihres Tiefgangs auf 2,30 m zugelassen werden. Für die Höhe der festen Teile der Fahrzeuge und der Ladung über Wasser ist maßgebend, daß der Abstand zwischen Unterkante der festen Kanalbrücken und dem Wasserspiegel bei ruhigem Wasser zunächst 5, später vielleicht nur 4 m beträgt; er kann sich durch Windstau und Schleusungswellen verringern. Den Schiffen soll gestattet werden, die tatsächliche Höhenlage der Brücken (zunächst 5, später vielleicht nur 4 m) so weit auszunutzen, wie es die Kanalverwaltung für zulässig erachten wird. Für den Dortmund-Emskanal bleibt es bei den geltenden Bestimmungen. Darnach sind Schiffe zulässig von 67 m Länge, 8,20 m Breite (einschl. Scheuerleisten) und 2 m Tiefgang. Bei Schiffen mit einem Tiefgang zwischen 1,75 m und 2 m ist die sonst zulässige Fahrgeschwindigkeit von 5 km die Stunde auf 4 km herabgesetzt. Außerdem sollen von jetzt an ausnahmsweise zugelassen werden Schiffe von 67 m Länge, 9,20 m Breite (einschl. Scheuerleisten) und 1,50 m Tiefgang. Bei Schiffen mit einer Breite zwischen 8,20 und 9,20 m ist der Tiefgang in entsprechender Weise zwischen 1,75 bzw. 2 und 1,50 m festzusetzen. Für die Höhe der festen Teile der Fahrzeuge und der Ladung über Wasser ist maßgebend, daß der Abstand zwischen Unterkante der festen Kanalbrücken und dem höchsten Wasserspiegel bei ruhigem Wasser 4m beträgt. Für den Ems-Weserkanal gelten die gleichen Bestimmungen wie für den Dortmund-Emskanal, doch wird der Tiefgang der Fahrzeuge auf höchstens 1,75 m beschränkt. Von wesentlicher Bedeutung ist, daß auf dem Dortmund-Emskanal und dem Ems -Weserkanal versuch sw eise einige Schiffe zugelassen werden sollen, die über das Maß von 67 m hinaus eine Länge bis zu 80 m besitzen. Für jedes einzelne Schiff ist hierzu eine Genehmigung erforderlich, die bei dem Minister der öffentlichen Arbeiten und dem Minister für Handel und Gewerbe durch Vermittlung der zuständigen Kanalbehörde einzuholen ist, und die u. a. von dem Nachweis abhängig gemacht werden wird, daß das Schiff gut steuert und sich gut schleppen läßt. In jedem Kanalschleppzug darf sich höchstens ein Schiff befinden, das länger als 67 m ist, und soweit für derartige Kähne das Begegnen in Bauwerken oder scharfen Krümmungen verboten wird, hat stets derjenige Schleppzug zu warten, in dem sich ein mehr als 67 m langer Kahn befindet. Für den ausnahmsweisen Verkehr von Kähnen über 67 m Länge auf der Weser bleiben Bestimmungen, insbesondere auch über die Zusammensetzung der Schleppzüge und das Begegnen derselben, vorbehalten.

Über den Betrieb der Binnenschiffahrt ist bereits in der Einleitung gesagt worden, daß dieser erfolgt unter Umständen ohne Verwendung einer anderweitigen Kraft als der des strömenden Wassers. Diese Betriebsform war in früherer Zeit, namentlich auf einigen schweizerischen Flüssen in der Weise ausgebildet, daß Schiffe in waldreichen Gegenden in roher Weise erbaut, mit zur Verfügung stehenden Waren beladen zu Tal geschafft und dann dort verkauft wurden, um entweder als Schiffe weiter verwandt oder abgewrackt zu werden, in welch letzterem Falle es sich also nur um eine besondere Form des Holztransportes gehandelt hat. In Deutschland und überhaupt in Mitteleuropa kommt diese Form der Schiffahrt wohl gar nicht mehr vor, dagegen ist sie noch an einigen ausländischen Strömen nachzuweisen. Eine andere Betriebsform, die der Binnenschiffahrt eigentümlich ist, ist die des Treidelns vom Ufer aus. Als Kraftquelle dafür kommen Menschen, Tiere und Maschinen in Frage. Bei dem hohen Preise, den in Mitteleuropa die menschliche Arbeitskraft besitzt, ist diese als Fortbewegungsmittel hier natürlich längst unmöglich geworden. Sie wird indessen noch im Auslande benutzt, z. B. in China auf dem Jang-tse-kiang, wo die stromauf gehenden Dschunken zur Überwindung der Stromschnellen gelegentlich „Vorspann“ großer Scharen Kulis erhalten. Die tierische Kraft, namentlich in Form von Pferden, wird dagegen auch in Deutschland noch hier und da angewandt. Als üblich ist sie noch auf den französischen und elsaß-lothringischen Kanälen zu bezeichnen, deren geringe Abmessungen einen ordnungsgemäßen Betrieb mit Schleppdampfern oder Motorbooten anscheinend bisher nicht gestattet haben. Soweit Nachrichten vorliegen, besteht allerdings die Absicht, neuerdings zum Motorbetrieb überzugehen. Gegenwärtig herrscht aber noch die ganz ursprüngliche Sitte, an Bord der Schiffe Pferdeställe zu unterhalten, in denen die tagsüber zum Treidelzug benutzten Pferde nachts ihre Ruhe finden. Daß dadurch ein wesentlicher Laderaum unnütz vergeudet wird, ist natürlich klar. Die Treidelei mit Maschinenkraft stellt dagegen eine recht moderne Betriebsform dar. In Anwendung steht sie, — und zwar unter Verwendung elektrischer Lokomotiven —, am Teltowkanal. Sie war auch geplant für den Mittellandkanal, doch hat man sich dort zunächst für Schleppdampfer entschieden 1). Ihre Wirtschaftlichkeit hängt ab vom Preise der elektrischen Kraft. Treidelzug mit Dampflokomotiven ist anscheinend unzweckmäßig, da man wenig davon hört.

	
2.    Im Ausland.



Die Binnenschiffahrt des Auslandes erreicht in ihrer Bedeutung und Organisation nur in Ausnahmefällen die deutsche, obschon sehr viele fremde Länder mit Wasserstraßen weit besser versehen sind, als das Deutsche Reich.

Zu besonders hoher Entwicklung ist die Fluß- und Kanalschiffahrt in unseren Nachbarstaaten Holland und Belgien gelangt, namentlich infolge der dort sehr allgemein gewordenen Einführung des Motors. Die zahlreichen natürlichen und künstlichen Wasserstraßen der Niederlande sieht man belebt von kleineren und größeren Schiffen, die teils unter Zuhilfenahme von Segeln, teils auch ohne diese sich mit Hilfe eines billigen, leicht zu handhabenden Motors zwar oft nur langsam, aber doch zuverlässig fortzubewegen vermögen. Die großen Vorteile, die ■diese Betriebsart mit sich bringt, sollten auch in der deutschen Binnenschiffahrt mehr gewürdigt werden. Allerdings ist dabei zu berücksichtigen , daß man in Holland mit seinem sehr ausgedehnten Netz von kleinen und mittleren Kanälen vielfach mit stromlosen Gewässern zu rechnen hat, daß aber die Strömung der deutschen Flüsse mit schwachen Motoren ausgerüsteten Fahrzeugen nicht immer gestattet, stromauf zu fahren. Eine Unabhängigkeit vom Schleppdampfer würde also nur erreicht werden können, wenn man vielleicht etwas stärkere Motoren nimmt, als in Holland durchweg üblich sind. Bau- und Betriebskosten ■erhöhen sich naturgemäß dadurch, und die Wirtschaftlichkeit scheint bei der wenig günstigen Lage des Frachten- und Schlepplohnmarktes in der Binnenfahrt zweifelhaft zu sein.

Die Binnenschiffahrt der Schweiz beschränkt sich heute auf Passagierverkehr auf den schweizerischen Seen, während früher auch die schweizerischen Flüsse einen nicht unerheblichen Verkehr aufzuweisen hatten. Das Bestreben der schweizerischen Volkswirte geht nun in

	
	
1)    Gleichzeitig werden am Rhein-Hernekanal Versuche mit der Koßschen Wasser-eisenbahn gemacht. Ob diese aber auch so güustig arbeitet, wie die elektrische Treidelei, bleibt abzuwarten. Am Teltowkanal hat man auf 1 Tonne Nutzlast (Ladung) 1 kg Zugkraft zu rechnen (bei 41/, km Geschwindigkeit).
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neuerer Zeit dahin, den schweizerischen Binnenschiffahrtverkehr wieder zu beleben und zu diesem Zweck Anschluß an die französischen und deutschen, möglichst auch österreichischen und italienischen Wasserstraßen zu erreichen. Der schon erwähnte Plan der Schiffbarmachung des Oberrheins, auf dem die Schiffahrt jetzt schon bis über Basel hinaus geht, nachdem noch vor wenigen Jahren selbst Straßburg kaum zu erreichen war, ferner eine Verbindung des Rheins mit der Rhone und des Bodensees mit der Donau wird in diesem Zusammenhänge von den Schweizern im Anschluß an die beteiligten deutschen und französischen Kreise sehr lebhaft betrieben.

Die österreichische Binnenschiffahrt hat als Betätigungsgebiet nur die obere Elbe mit der Moldau und das Stromgebiet der Donau. Man bemüht sich neuerdings, die Schiffbarkeit der Moldau zu verbessern und hat auch schon anerkennenswerte Erfolge dabei erreicht. Die Donauschiffahrt liegt in den Händen einiger großen Gesellschaften, unter denen die schon erwähnte Erste k. k. priv. Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft Wien mit 150 Schleppern und 850 Kähnen die weitaus bedeutendste ist. Auch die Aktien der noch heute unter deutscher Flagge fahrenden Süddeutschen Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft hat die österreichische Regierung an sich gebracht. Ebenso bestehen einige größere Gesellschaften (unter ungarischer Flagge) in Budapest. Neuerdings hat sich auch wieder unter dem Namen „Bayerischer Lloyd“ eine deutsche Donau-Schiffahrts-Gesellschaft gebildet, die vorwiegend mit Motorfahrzeugen arbeiten will.

Als Verfrachtungen auf der Donau kommen in Frage: Getreide aus den Balkanländern, Petroleum aus Rumänien usw. Die Entwicklung der Schiffahrt leidet aber unter unbefriedigender Beschaffenheit des Fahrwassers , das auf deutscher Strecke eine einigermaßen befriedigende Schiffbarkeit nur bis nach Regensburg gestattet, während weiter oben der Wasserstand sehr unzuverlässig wird. Aber auch auf der österreichischungarischen Strecke ist, wie schon gesagt, das Fahrwasser keineswegs gut. Von Bedeutung ist auch noch der Passagierverkehr auf der Donau, namentlich auf den landschaftlich schönen Strecken bei Linz, dann aber auch als Durchreiseverkehr nach den Balkanländern hin. Zu erwähnen ist schließlich, daß die ungarische Regierung Kriegsschiffe auf der Donau besitzt als eines der wenigen Beispiele für eine in Europa noch unterhaltene Binnenschiffahrt zu Kriegszwecken.

Die italienische Binnenschiffahrt beschränkt sich zurzeit auf den Po. Es bestehen aber Pläne, durch geeignete Kanalbauten z. B. Mailand eine Wasserverbindung zu geben und möglichst auch die oberitalienischen Seen in die Schiffahrt einzubeziehen. Zu erwähnen ist hierzu das etwas abenteuerliche Projekt des Ingenieurs Caminada,, die Alpen am Splügenpaß mit einem Kanal zu durchschneiden, um eine Binnenschiffahrtverbindung Italiens mit Deutschland zu schaffen.

Die schon kurz erwähnte französische Binnenschiffahrt war noch um die Mitte des neunzehnten Jahrhunderts herum infolge ihrer für damalige Zeiten ganz modernen Kanalanlagen vorbildlich für Europa. Heute sind die Kanäle im allgemeinen als für den modernen Verkehr zu klein geworden zu betrachten. Es ist aber auch auf der anderen Seite fraglich, ob die französische Volkswirtschaft bei der geringen Entwicklung ihrer Schwerindustrie das Bedürfnis hat, große Mittel für die Schaffung eines modernen Kanalnetzes aufzuwenden. So wie das französische Kanalnetz heute beschaffen ist, genügt es immerhin für die Bewältigung eines bescheidenen Verkehrs in Massengütern, der hier und da sogar noch recht lebhaft ist. Auf einigen Flüssen, z. B. der Seine, besteht auch eine lebhaftere Flußschiffahrt, die in der Nähe großer Städte auch in der Personenbeförderung eine gewisse Bedeutung erlangt, während andere Flüsse, wie die Loire, zur Schiffahrt wenig brauchbar sind.

Neuerdings ist man bestrebt, eine Verbesserung der Schiffbarkeit der unteren Rhone von Lyon abwärts im Anschluß an die von schweizerischer Seite gewünschte bessere Verbindung der Rhone mit dem Rhein, die heute nur durch den etwas veralteten Rhein-Rhönekanal bewirkt wird, herbeizuführen. Die Schiffahrt auf der Rhone befindet sich übrigens in ziemlich verwahrlostem Zustande. Ist schon das Fahrwasser alles andere eher als befriedigend, so war das bis vor kurzem zur Verfügung stehende Schiffsmaterial noch schlechter. Etwas erschwert ist die ganze Frage dadurch, daß von Marseille nach Avignon Schiffe benötigt werden, die eine gewisse Seetüchtigkeit nicht entbehren können, während von Avignon aufwärts sehr flachgehende und schmale Flußschiffe verlangt werden. Neuerdings sind nun einige moderne Fahrzeuge in Dienst gestellt worden, die direkt zwischen Lyon und Marseille verkehren sollen.

Die Gesamtleistungen der französischen Binnenschiffahrt betrugen (nach Sympher2): 1875 2 Milliarden Tonnenkilometer (in Deutschland 2,9 Milliarden), 1910 5,2 Milliarden Tonnnenkilometer (in Deutschland 56,3 Milliarden). Die deutsche Binnenschiffahrt hat in den 35 Jahren ihre Leistungen also verzwanzigfacht, die französische nur verzweieinhalbfacht.

Auf der pyrenäischen Halbinsel ist wegen des Zustandes der dortigen Flüsse nur in ganz geringem Maße von einer Binnenschiffahrt die Rede.

Auf der skandinavischen Halbinsel wird besonders auf den durch Kanäle verbundenen schwedischen Seen eine lebhaftere Schiffahrt betrieben, die ihrem Charakter nach mit der Küstenschiffahrt eng verbunden ist.

Ein für die Binnenschiffahrt besonders begünstigtes Land ist das europäische Rußland mit seinen ungeheuren, vorwiegend in der Ebene fließenden Strömen. Nachteilig ist dabei aber, daß der größte dieser Ströme, die Wolga, in der Sackgasse des Kaspischen Meeres endigt, statt in das Schwarze Meer zu fließen, wo sie Anschluß an den Weltverkehr erlangen würde. So dient die Schiffahrt auf der Wolga zum größten Teile nur dem Petroleumverkehr von den Oelplätzen am Kaspischen Meere her, für den Tankschiffe bis zu 10000 Tonnen in Dienst gestellt sind. Bei der geringen Entwicklung des russischen Eisenbahnnetzes ist auch der Personenverkehr auf der Wolga und den anderen russischen Strömen nicht unbedeutend. Auf den meisten Flüssen beeinträchtigt jedoch der traurige Zustand des Strombaues ihre Verwendbarkeit für die Schiffahrt. Es bestehen freilich große Pläne zu ihrer Ver-beserung, die aber, wie so manches andere in Rußland, wohl noch viele Jahre bis zu ihrer Ausführung brauchen werden. Das großartigste und interessanteste davon ist die Verbindung des Schwarzen Meeres mit der Ostsee durch Dnjepr und Düna. Einem Konsularbericht ist die nachstehende Mitteilung über den gegenwärtigen Stand dieser Angelegenheit entnommen:

Der Schwarzmeer-Ostseekanal.

(Übersetzung mit einigen Kürzungen aus dem Russischen.)

Im Jahre 1911 war von der Verwaltung der Binnenwasserstraßen und Chausseen eine besondere Expedition zur Untersuchung und Projektierung einer Wasserstraße zwischen dem Schwarzen Meer und der Ostsee, die den heutigen Bedürfnissen der Schiffahrt entspricht, gebildet worden, und im März 1912 brachten 44 Abgeordnete einen Antrag, betreffend die Ausarbeitung eines Gesetzentwurfes über den Bau dieser Wasserstraße ein.

Die allgemeine Richtung der Wasserstraße ist folgendermaßen in Aussicht genommen: von Cherson auf dem Dnjepr bis Orscha, alsdann soll über die Wasserscheide zwischen Dnjepr und Düna ein Verbindungskanal von Orscha bis etwa Witebsk an der Düna gegraben werden; den Rest bildet die Flußstrecke der Düna bis Riga.

Die ganze Wasserstraße soll eine Tiefe von 1 Faden (ä 2,13 m) und in den Schleusen von 1,35 Faden haben und ist berechnet auf den Durchgang von Fahrzeugen von 50 Faden Länge, 7,5 Faden Breite und einem Tiefgang von 21/2 Arschin (ä 0,71 m) bei Niederwasser und eine Ladefähigkeit von 120 000 Pud, mit der Maßgabe jedoch, daß es ohne größeren Umbau, lediglich durch Ergänzungsanlagen, möglich sein soll, erforderlichen Falles die Dimensionen der Fahrzeuge zu vergrößern bezw. die Fahrtdauer zu verringern. Außerdem sollen im Frühjahr bei Hochwasser Schiffe mit einem Tiefgang bis zu 4 Arschin passieren können.

Zur Herstellung eines solchen Schiffahrtsweges sind folgende Arbeiten in Aussicht genommen;

	
1.    Die Passage durch die Stromschnellen des Dnjepr soll hauptsächlich durch die Kanalisierung der Stromschnellen (z. T. durch Sprengungen) erreicht werden; es wird dadurch möglich sein, einen Wasserstand von 1,20 Faden über den Stromschnellen zu erhalten. Der entsprechende Plan ist bereits ausgearbeitet und dem Ministerrat vorgelegt.


	
2.    Unterhalb der Stromschnellen bis Cherson hat der Dnjepr auch gegenwärtig eine genügende Tiefe.


	
3.    Auf der Strecke von Jekaterinoslaw bis zur Einmündung der Desna soll die erforderliche Tiefe lediglich durch die Regulierung des Mittelwassers erzielt werden, indem dieses in einem Strombett, das durch Uferbefestigungen geschützt ist, konzentriert wird. An einigen Stellen werden Baggerarbeiten notwendig sein und in dem Stück von Jekaterinoslaw bis Gradishek werden Felsbänke weggesprengt werden müssen.


	
4.    Das Stück von Kiew bis zur Mündung der Beresina, 350 Werst lang, mit bedeutender Wasserführung, bietet die größten Schwierigkeiten für die Schiffbarmachung. Wenn dies bloß durch Regulierungsarbeiten, selbst in Verbindung mit Baggerung erreicht werden soll, so würde dazu sehr viel Zeit erforderlich sein. Es soll daher hauptsächlich Kanalisierung in Anwendung kommen. Dasselbe gilt von dem Stück der Beresina bis Orscha.


	
5.    Der Bau des Verbindungskanals von Orscha bis Witebsk bietet in topographischer und geologischer Hinsicht keine Schwierigkeiten. Die an die Wasserscheide angrenzenden Flußstrecken, sowohl von Seiten des Dnjepr, als der Düna lassen sich leicht kanalisieren. Der Kanal soll aus dem Dnjepr gespeist werden, wozu bei Orscha Stauwehre angelegt werden sollen, mit deren Hilfe das Wasser des Dnjepr in den Kanal gelangen wird. Die in diesem Jahr angestellten Versuche haben gezeigt, daß man das Wasser des Dnjepr bei Orscha leicht durch Wehre stauen kann, was einen hohen Wasserstand im Oberlauf des Dnjepr zur Folge haben wird. Gleichzeitig damit wird auch die Frage der Anlage einer Wasserzufuhrstraße nach Smolensk gelöst. Die Schleusen sollen elektrisch betrieben werden, wozu die Energie des Wassers durch ein System von Turbinen und Dynamomaschinen nutzbar gemacht werden soll.



Die Gesamtlänge der Wasserstraße von Cherson bis Riga wird etwa 2200 Werst betragen und kann ohne besondere Eile in 10 Jahren hergestellt werden. Unter dieser Voraussetzung berechnen sich die gesamten Kosten auf 260 Mill. Rubel.

Unabhängig hiervon ist eine Abzweigung der Wasserstraße nach St. Petersburg in Aussicht genommen, die von Surosh an der Düna ausgehen würde; von hier ginge sie durch einen Verbindungskanal in die Lowatj, die in ihrem ganzen Laufe zu kanalisieren wäre und weiter in den Ilmensee und durch den Wolchow und das Marienkanalsystem nach St. Petersburg. Der Wasserweg Cherson—St. Petersburg würde eine Länge von 2600 Werst haben und das Unternehmen einschließlich dieser Abzweigung würde sich auf 320—330 Mill. Rubel stellen.

Im laufenden Jahr sind folgende Arbeiten im Gang:

	
1.    von der Mündung des Pripjet bis Gradishek ist ein Nivellement im Gang, um die Ergebnisse früherer Untersuchungen nachzuprüfen; 2. am Oberlauf des Dnjepr, etwa 50 Werst von Orscha, wird das Gelände topographisch aufgenommen, um festzustellen, ob das Wasser für den Verbindungskanal gehoben werden kann; 3. auf der Wasserscheide zwischen Orscha und Witebsk werden einige Geländestücke aufgenommen, die bisher ungenügend untersucht worden sind; 4. an der Düna, zwischen Witebsk und Dwinsk, wird eine ergänzende Aufnahme gemacht.



Das ganze Projekt soll endgültig zum Mai 1914 und das Projekt der Abzweigung nach St. Petersburg bis 1915 fertiggestellt werden.

Auf dem Kaspischen Meer besteht ein ziemlich lebhafter Dampfer-verkehr, der allerdings darunter leidet, daß die Wolga ihre ungeheuren Wassermassen durch ein flaches und sumpfiges Delta sendet, in dem nur kleinere Schiffe verkehren können, so daß ein direkter Verkehr nach dem inneren Rußland bis zur Unmöglichkeit erschwert wird.

Die nach Norden fließenden Ströme Dwina und Petschora leiden darunter, daß sie eine allzu große Zeit des Jahres zugefroren sind. Die Petschora zeigt infolgedessen wirtschaftlichen Verkehr überhaupt nicht, und die Dwina kommt fast nur für Flößerei in Frage. Diese ist allerdings recht bedeutend und ermöglicht einen lebhaften Holzhandel in der an ihrer Mündung gelegenen Stadt Archangelsk.

Die Ströme des russischen Asiens 1), die sich in das nördliche Eismeer ergießen, sind an ihrer Mündung einen noch größeren Teil des Jahres durch Eis gesperrt, so daß es trotz vieler Versuche bislang nicht hat gelingen wollen, der auf ihnen sonst möglichen Binnenschiffahrt eine Verbindung mit einer regelmäßigen Seeschiffahrt zu geben. Um eine solche nach dem Ob und Jenissei ins Leben zu rufen, hat die russische Regierung zeitweilig die zollfreie Einfuhr von Waren nach Sibirien gestattet. Unternehmende deutsche und britische Reeder haben es dann auch zustande gebracht, mit entsprechend gebauten Schiffen unter geschickter Ausnutzung der Witterungsverhältnisse das Eismeer zu durchqueren. Sobald aber der Verkehr dann lebhafter zu werden begann, legte sich der russische Fiskalismus dazwischen, die Zollvergünstigungen wurden aufgehoben und damit entschwand dann wieder der wirtschaftliche Anreiz, den gefährlichen und schwierigen Verkehr weiter aufrecht zu erhalten, selbstverständlich zum großen Schaden des nördlichen und mittleren Sibiriens, das andernfalls große Vorteile aus einem solchen Verkehr ziehen könnte. Neuerdings scheint man in Rußland wieder Neigung zu haben, die Schiffahrt nach Nordsibirien zu fördern, da man wohl eingesehen hat, daß die sibirischen Bahnen allein die Ausfuhr der dortigen landwirtschaftlichen Erzeugnisse nicht bewirken können. In der Tat stellen Ob und Jenissei, in geringerem Maße vielleicht auch die Lena, die freilich noch schwieriger zugänglich ist, brauchbare Verbindungen bis in das Herz Asiens dar; besonders, wenn für die Förderung der Schiff-fahrtgesellschaften etwas getan würde, könnten sie zu beachtenswerten Verkehrsadern werden. Besser liegen die Verhältnisse auf dem nach Osten fließenden Amur und seinen Nebenflüssen, der von zahlreichen Dampfern befahren wird. Nur ist die Mündung auch hier ziemlich schlecht zugängig.

Auf den großen Strömen des chinesischen Reichs hat seit Jahrtausenden ein außerordentlich lebhafter Binnenschiffahrtverkehr geherrscht, und weitblickende Kaiser haben durch Anlage eines großzügig gedachten und für die damaligen Zeiten meisterhaft ausgeführten Kanalnetzes für die Verkehrsbedürfnisse des Landes auch in bewundernswerter Weise vorgesorgt. Leider sind die Anlagen aber, wie so manches im „himm-

	
1)    Vgl. hierzu: Hennig, Die Hauptwege des Weltverkehrs, Jena, 1913, S. 145 ff. lischen Reiche“ verfallen und werden seit längerer Zeit nicht mehr richtig in Stand gehalten, so daß der berühmte Kaiserkanal heute nur noch von ganz kleinen Schiffen befahren werden kann. Auf dem Ho-ang-ho ist die Schiffahrt der schwierigen Stromverhältnisse wegen recht unsicher und gefährlich. Auf dem Jang-tse-kiang dagegen, der auf weit über 1000 km von seiner Mündung aufwärts von Seeschiffen befahren werden kann, geht die Flußschiffahrt bis weit in das Innere des Landes, bis in die an Ausfuhrprodukten reiche Provinz Szetschwan hinein. Auch unter deutscher Flagge verkehren auf diesem Flusse einige Dampfer. Die Schwierigkeiten, die sich hier der Schiffahrt entgegenstellen, liegen vor allem in Stromschnellen, die nur von Schiffen mit stärkerer Maschinenkraft überwunden werden können. An erster Stelle stehen hier heute die japanische und die englische Flagge, da sich die Deutschen leider haben ins Hintertreffen bringen lassen, während die Chinesen selbst die Fahrt mit Dschunken betreiben, die vielfach mit Menschenkraft getreidelt werden, namentlich durch die Stromschnellen.



Recht lebhaft, wenn auch nur teilweise mit modernen Mitteln betrieben ist die Schiffahrt auf mehreren indischen Strömen, von denen der Ganges von einem um die Mitte des 19. Jahrhunderts erbauten Kanal zu Bewässerungs- und Schiffahrtzwecken in einer Länge von 1305 km begleitet wird. In Hinterindien wird auf dem Trawaddy ein lebhafterer Schiffahrtsbetrieb ausgeübt, der besonders der Reisausfuhr dient. Auf den übrigen hinterindischen Strömen ist vorwiegend Kleinschiffahrt mittelst sog. „Sampans“ üblich.

Von allen asiatischen Strömen aber am meisten hat der Schat-el-arab mit seinen Binnenschiffahrtfragen die Öffentlichkeit beschäftigt, handelt es sich liier doch um weltpolitische Fragen allerersten Ranges. Der Schat-el-arab, gebildet durch Zusammenfluß der beiden großen Ströme Euphrat und Tigris, ist vielleicht der erste Fluß der Welt gewesen, der in einer Zeit noch vor Entstehung der babylonischen und assyrischen Reiche eine größere Binnenschiffahrt aufzuweisen gehabt hat. Das von diesen Strömen bewässerte Land ist auch wahrscheinlich die Wiege der Wasserbaukunst gewesen, wie es denn auch bekanntlich allgemein als das Ursprungsland der Kultur überhaupt betrachtet wird. Seit Jahrhunderten aber sind die kunstvollen Bewässerungsanlagen, die noch unter der Herrschaft der arabischen Kalifen dem Lande einen großen Ertrag sicherten, verfallen. Der von deutscher Seite tatkräftig in Angriff genommene Bau einer Eisenbahn von Konstantinopel nach Bagdad rückte aber mit einem Schlage das halb vergessene Land in den Vordergrund des politischen Interesses, argwöhnte man doch in England, daß hinter dem Plan Absichten des Deutschen Reiches auf die Küste des arabischen Meerbusens ständen. Da nun die Bagdadbahn ein wirtschaftliches Ergebnis nur dann haben kann, wenn sie einen geeigneten Anschluß an die See er-langt, so war das Streben der Engländer darauf gerichtet, um den Deutschen Steine in den Weg zu werfen, entweder das Mündungsgebiet des Schat-el-arab an sich zu bringen, oder zum mindesten doch zu erreichen, daß die Bahn nicht bis zur Mündung durchgeführt, aber die dann als Verbindungsglied notwendige Flußschiffahrt auf dem Schat-el-arab unter Englands Einfluß gebracht würde. Schon früher hatte eine englische Gesellschaft (Lynch) mit einigen Dampfern einen Verkehr zwischen Bassra und Bagdad betrieben, und hieran knüpfend wurde nun versucht, ein englisches Schiffahrtmonopol zu schaffen. An der Wachsamkeit der Deutschen und der durch diese aufgestachelten türkischen Regierung ist der schöne Plan indessen gescheitert, und es ist eine Einigung zwischen den deutschen, englischen und türkischen Interessen zustande gekommen, die im großen und ganzen wohl als befriedigend bezeichnet werden darf. Allerdings haben die Engländer erreicht, daß der arabische Meerbusen so ziemlich als unter englischem Einfluß stehend betrachtet werden muß, sie haben es aber nicht hindern können, daß von der Hamburg-Amerika-Linie Dampfer nach Bassra gesandt werden, und daß ferner die Eisenbahn bis an die Küste verlängert wird, während die Schiffahrt auf dem Schat-el-arab unter türkischer Flagge betrieben werden soll.

Eine kaum weniger alte Geschichte wie die Binnenschiffahrt auf dem Schat-el-arab hat die auf dem Nil, die gleichfalls in die Zeit vor Beginn aller geschichtlichen Überlieferungen hinaufreicht. Allerdings ist der bekannten Katarakte wegen die Ausdehnung der Schiffahrt nach dem Innern Afrikas begrenzt, was zur Folge hatte, daß die Quellen des Nil bis vor kurzer Zeit ein ungelöstes Problem der geographischen Forschung geblieben waren. Dem terrassenartigen Aufbau des afrikanischen Festlandes entsprechend, müssen ja fast alle afrikanischen Ströme von den hochgelegenen Ebenen Zentralafrikas über die z. T. von Randgebirgen erfüllten Vorländer in mehr oder weniger zahlreichen Wasserfällen und Stromschnellen zur Küste stürzen, so daß nicht nur am Nil, sondern auch am Kongo, Niger, Sambesi und zahlreichen kleineren Flüssen die Notwendigkeit der Schaffung von aus Eisenbahn- und Schiffahrtstrecken zusammengesetzten Verkehrswegen besteht. Für den Nil gab den entscheidenden Anlaß dazu die planmäßige Niederwerfung des Mahdi durch Lord Kitchener, der als Ursache der früheren Mißerfolge englischer Feldzüge nach dem Sudan die mangelnden Verbindungen nach rückwärts erkannt hatte. Heute ist die Flußschiffahrt auf dem Nil hoch entwickelt. Auch deutsches Kapital ist daran, und zwar auf dem Gebiete der Personenschiffahrt, beteiligt. Von den übrigen afrikanischen Strömen hat eine höher entwickelte Schiffahrt bislang nur der Kongo aufzuweisen, nachdem diese im Jahre 1882 durch Stanley anläßlich der Gründung des Kongostaates eingerichtet wurde. Auch hier ist, wie schon gesagt, das System der Umgehungsbahnen erforderlich, um die schiffbaren Strecken des Ober- und Mittellaufs untereinander und mit dem Unterlauf zu verbinden. Auch auf dem Stromsystem des Sambesi ist ein Schifffahrtbetrieb mit Dampfern unter ähnlichen Verhältnissen seit einiger Zeit eingerichtet, der einen Verkehrsweg bis zum Nyassa-See erschließt.

Die Schiffahrt auf den Strömen der deutschen Besitzungen in Afrika ist noch durchaus unentwickelt. In Ostafrika kommen als Schiffahrt-wege in Frage der Viktoriasee, der Tanganjikasee, der Njassasee und von Strömen wohl nur der Rufidji. Auf den Seen befinden sich unter deutscher Flagge zurzeit nur einige kleine Fahrzeuge in Betrieb. Mit der Vollendung der ostafrikanischen Zentralbahn, die noch im Laufe des Januars 1914 das Seeufer erreichte, wird aber die Möglichkeit gewährt, auch größere Dampfer in zerlegtem Zustande nach dem Tanganjikasee zu befördern, wie es die Engländer über die Ugandabahn bereits vor Jahren nach dem Viktoriasee getan haben. Es sind auch bereits seitens der ostafrikanischen Eisenbahngesellschaft Schiffe in Auftrag gegeben, die voraussichtlich noch im Jahre 1914 in Fahrt gesetzt werden. Der Rufidji, der heute nur in seinem Unterlauf von kleinen Dampfern befahren wird, bedarf einiger baulicher Verbesserungen, um dann eine sehr gute Verbindung nach ertragreichen Gegenden unserer schönsten und aussichtsreichsten Kolonie herzustellen.

Mit den Strömen von Südwestafrika ist in schiffBahrtücher Beziehung leider gar nichts anzufangen. Etwas besser steht es dagegen mit Kamerun, besonders, seit es infolge der Abtretung früher französischer Gebietsteile Anschluß an den Kongo erreicht hat. Nach Vollendung einiger Verbindungbahnstrecken wird es wohl möglich sein, unter Verwendung des Njong, des für die Schiffahrt am besten geeigneten Flusses der Kolonie, bis an den Kongo und damit bis ins Herz Afrikas zu gelangen.

Der hart an der Grenze Kameruns mündende Niger wird von französischen und englischen Schiffen befahren. Seitdem sein nördlichster Punkt durch eine nach Westen gehende Eisenbahn auch mit dem Senegal, auf dem die Franzosen einen ziemlich lebhaften Dampferbetrieb eingerichtet haben, verbunden ist, stellt er eine wichtige Verkehrsstraße dar, die leider gänzlich den Engländern und Franzosen zugute [ kommt. Für die nördlichen Teile von Kamerun kann unter Umständen der dort für kurze Zeit im Jahre schiffbar werdende große Nebenfluß des Niger, der Benue, eine gewisse Bedeutung als Verbindungsweg nach jener Verkehrsstraße erlangen; vielleicht kann auch der in den flachen Tsadsee sich ergießende Logone für Schiffahrtzwecke einmal in Frage kommen.

Der für die Binnenschiffahrt vielleicht am meisten begünstigte Kontinent ist Amerika, dessen geographischer Aufbau die Entstehung der größten Flußgebiete der Erde ermöglicht hat. Leider hat die nord-amerikanische Eisenbahnpolitik aber dazu geführt, daß die Binnenschifffahrt, die einst blühte und den ersten Rang in der-Welt einnahm, stark verfallen ist. Erst neuerdings besinnt man sich auf den wirtschaftlichen Schaden, den man damit angerichtet hat, und will durch großartige Maßnahmen in echt amerikanischer Weise der Binnen- und Küstenschiffahrt wieder aufhelfen. Z. B. ist ein Küstenkanalsystem geplant, das der Küste des atlantischen Ozeans folgend, die zahlreichen Meereseinschnitte miteinander verbinden, und damit die gefährlichen Vorgebirge an der Küste der Vereinigten Staaten, die die dortige Küstenschiffahrt erschweren, abschneiden soll.

Auf den großen Kanadischen Seen verkehren heute mit einer Tragfähigkeit bis annähernd 15 000 Tonnen die größten Binnenfahrzeuge der Welt. Auf dem St. Lorenzstrom kann von Binnenschiffahrt freilich aus dem Grunde kaum die Rede sein, weil der gewaltige Wasserreichtum dieses Stromes der Seeschiffahrt ermöglicht, bis weit hinein vorzudringen und es somit zu einer Trennung zwischen Küsten- und Binnenschiffahrt eigentlich nicht kommt. Zurzeit wird beabsichtigt, durch ein großartiges Kanalsystem, dem durch zahlreiche Seen und Flußläufe schon von der Natur vorgearbeitet ist, auch die westlichen Gebiete Kanadas an das System der großen Seen anzuschließen.

Der Hudson ist für die Geschichte der Binnenschiffahrt insofern von besonderem Interesse, als hier im Jahre 1807 das erste Dampfschiff, der „Clermont“ von Fulton in Dienst gestellt wurde. Bis auf den heutigen Tag ist nun Amerika im Bau von Flußdampfern für Personenverkehr insofern vorbildlich geblieben, als nirgends sonst so große Schiffe mit einer so geschickten Raumausnutzung und einer so großen Transportfähigkeit erbaut worden sind. Es liegt freilich auch in anderen Ländern kein Bedarf vor, Personenfahrzeuge mit einer Aufnahmefähigkeit von 5—-6000 Personen in Dienst zu halten 1). In der Zeit vor Einführung der Eisenbahn bildeten derartige Fahrzeuge für viele Gegenden das einzige Verkehrsmittel, namentlich im Stromgebiet des Mississippi, bis sie dann unter den Folgen eines rücksichtslosen Konkurrenzkampfes mehr und mehr sowohl aus dem Personen- wie aus dem Frachtverkehr verdrängt wurden. Die Eisenbahnen gingen dabei so vor, daß sie den Schiffahrtunternehmern nicht nur die Erstellung von Durchfrachtentarifen verweigerten und sie durch Unterbietung der Frachtraten zugrunde richteten, sondern daß sie auch alles zur Anlage von Häfen

1) Das größte deutsche Dampfschiff der Binnenschiffahrt ist der Baddampfer „Kaiser Wilhelm II.“ der „Dampfschiffahrtsgesellschaft für den Nieder- und Mittelrhein“ zu Düsseldorf, der etwa 3000 Personen fassen kann. Er ist im Jahre 1912 von der Firma Sachsenberg in Deutz erbaut worden.

und Umschlagseinrichtungen geeignete Land, dessen sie habhaft werden konnten, ankauften und auf die Weise die Schiffahrt aushungerten. Bei der der Schiffahrt innewohnenden, der Eisenbahn überlegenen Wettbewerbsfähigkeit ist ihnen das natürlich nicht überall gelungen, so daß sich wenigstens auf dein Unterlauf des Mississippi noch eine für die Zukunft wieder entwicklungsfähige Schiffahrt gerettet hat, die sich neuerdings des Schutzes der Regierung erfreut und wohl wieder besseren Zeiten entgegengehen dürfte, da man sich von dem Joch, das die Eisenbahnen dem ganzen Lande der Vereinigten Staaten auferlegt haben, auch aus anderen Gründen zu befreien wünscht.

Die großen südamerikanischen Ströme sind nun für die von ihnen durchflossenen Länder lange Zeit die einzigen Verkehrsadern gewesen und sind es zum Teil heute noch. Dies gilt besonders von dem die Republik Columbien von Süden nach Norden durchströmenden Magda-lenenstrom, der es ermöglicht hat, daß das Land bis heute fast ohne Eisenbahnen ausgekommen ist, zu denen es seiner schlechten Finanzen wegen bisher in irgendwie nennenswertem Maße nicht gelangen konnte. Zwar ist die Schiffahrt dort der häufig schlechten Fahrwasserverhältnisse wegen nur mit flachgehenden Hinterraddampfern möglich, aber sie gibt dem Lande doch Gelegenheit zur Ausfuhr seiner Erzeugnisse und zur Verbindung seiner Hauptstadt mit dem Weltverkehr.

Von etwas geringerer Bedeutung für die von ihm durchflossene Republik Venezuela ist der Orinoco, der bis weit hinein sogar der Seeschiffahrt das Vordringen gestattet und in noch weit höherem Maße, als dies tatsächlich geschieht, für die Schiffahrt ausgenutzt werden könnte.

Aehnliches gilt vom Amazonenstrom, der mit seinen gewaltigen Nebenflüssen Rio Negro und Madeira die weitaus wichtigste Verkehrsader des ungeheuren brasilianischen Ländergebiets darstellt und sogar den benachbarten Republiken Peru und Bolivien eine Verbindung mit dem atlantischen Ozean darbietet, die nach Anlage einer Umgehungsbahn neuerdings von größerer Bedeutung für die östlichen Teile des letztgenannten Staates geworden ist. Bis nach Peru hinein können sogar seefähige Schiffe gelangen, und bis nach Manaos am Rio Negro verkehren, wie bereits an anderer Stelle erwähnt, Postdampfer der Hamburg-Amerika-Linie.

Eine ähnliche Rolle, wie der Amazonenstrom für Brasilien, spielt das La Plata-System für Argentinien, Uruguay und Paraguay. Hier ist die bemerkenswerte Erscheinung zu beobachten, daß eine große Firma, die Compania nacional de navegaciön in Buenos Aires, die ganze Schifffahrt auf dem weiten etwa 3—4 Mill. Quadratkilometer umfassenden Stromgebiet des La Plata nahezu monopolisiert hat. Die Geschichte dieser Gesellschaft entbehrt nicht des Interesses. Ein vor Jahrzehnten in das Land gekommener dalmatinischer Matrose, namens Mihanovich, der anf einem kleinen Hafenschlepper Dienst tat, hatte das Glück, daß der Führer und Besitzer dieses Schiffes starb, und daß er mit der Hand der Witwe den Dampfer bekam. Durch Fleiß und Sparsamkeit brachte er es dahin, daß er bald einen zweiten Dampfer anschaffen konnte, mit dessen Führung er seinen Bruder beauftragte. So entwickelte sich das Unternehmen ganz allmählich weiter, bis es heute zu einer gewaltigen mit englischem Kapital betriebenen Gesellschaft geworden ist, die über eine Flotte von mehr als 300 Schiffen, darunter zahlreichen großen Passagierdampfern, gebietet. Lange Jahre hindurch hat es Mihanovich verstanden, jede Konkurrenz rücksichtslos niederzukämpfen. Erst in allerletzter Zeit haben einige deutsche Unternehmer es gewagt, ihm Wettbewerb zu machen, so z. B. ganz kürzlich die unter uruguayscher Flagge fahrende Gesellschaft Teutonia in Montevideo, die von Hamburg aus gegründet wurde 3).

Über die australische Schiffahrt ist nur wenig zu sagen. Der einzige größere australische Fluß, der Murray mit dem Darling, führt nur zu kurzer Zeit im Jahre genügend Wasser, um überhaupt Schiffe tragen zu können. Allerdings genügt dies meistens, um die Ernten aus dem Innern nach der Mündung zu schaffen. Diese ist freilich durch eine so breite Barre von der See getrennt, daß ein direkter Umladeverkehr zwischen Fluß- und Seeschiff nicht möglich wird. Wie verlautet, plant die australische Regierung indessen Verbesserungsarbeiten.

In unserm Schutzgebiet Kaiser Wilhelmsland auf Neu-Guinea ist es neuerdings geglückt, das Vorhandensein einiger bis weit ins Innere des Landes schiffbarer Ströme festzustellen. Bei der bisher sehr geringen wirtschaftlichen Erschließung des Schutzgebietes wird von regelmäßiger Schiffahrt dort natürlich noch lange keine Rede sein, wiewohl es einigermaßen wundernimmt, daß 25 Jahre seit Errichtung der deutschen Herrschaft vergehen konnten, bis einmal eine Expedition die neuguineischen Flüsse, die an der Mündung längst bekannt waren, eingehender erforscht hat, wie das im Jahre 1913 dem jungen Berliner Geographen Dr. Behrmann und einigen anderen Forschern gelungen ist.

Fünfter Abschnitt.

Schiffahrtstatistik.

A. Allgemeines und Seeschiffahrt.

Die Schiffahrtstatistik, die heute von allen Kulturstaaten ziemlich gewissenhaft betrieben wird, oder für die richtiger gesagt, eine möglichst große Genauigkeit angestrebt wird, erstreckt sich auf folgende Punkte:

	
	
	
1.    wird festzustellen gesucht, wie viele Schiffe unter der Flagge eines Staates fahren, und zwar getrennt danach, ob sie Segelschiffe oder Dampfer sind, welchen Zwecken sie dienen (Handelsschiffahrt oder Fischerei usw.), sowie welchen Raumgehalt und wie viel PS. sie haben (Bestandesstatistik),


	
2.    wird festgestellt (hierfür ist in Deutschland besonders die Seeberufsgenossenschaft eine sehr gute Quelle), wie viele Mannschaften und Offiziere auf Schiffen der Handelsmarine Dienst getan haben, und was für Heuern gezahlt wurden,


	
3.    wird ermittelt, wie viele Reisen die Schiffe in beladenem oder unbeladenem Zustande ausgeführt haben (leider entzieht sich der Statistik im allgemeinen, wie viele Tonnen und auf welche Strecken die Schiffe Ladung befördert haben), und ferner wird zu erfassen gesucht, welchen Verkehr in Ankunft und Abgang die Häfen des betreffenden Staates gehabt haben, wobei von besonderer Wichtigkeit ist zu ergründen, in welchem Verhältnis an dem Verkehr der Häfen im eigenen Lande die Schiffe der eigenen Flagge und die Schiffe fremder Länder Teil gehabt haben. Dabei ist namentlich von Interesse, festzustellen, welcher Verkehr neben der Flagge des eigenen Landes auf die englische entfällt, die in den meisten Häfen der Staaten geringerer Bedeutung die erste Stelle einnimmt (Verkehrsstatistik),


	
4.    sind die Verluste von Schiffen und damit beförderten Personen und Gütern (letzteres namentlich im Versicherungsinteresse) und die Ursachen der Unglücksfälle festzustellen (Unfallstatistik) und


	
5.    bildet den Gegenstand der Statistik die Schiffbautätigkeit, wobei unterschieden wird zwischen dem Bau von Kriegsschiffen und von Handelsschiffen, und zwischen Bauten für eigene oder fremde Flagge. Ferner ist die Anzahl der für Rechnung der eigenen Flagge im Auslande erbauten oder angekauften Schiffe festzustellen.







Für die Binnenschiffahrt wird die Erreichung ähnlicher Ergebnisse angestrebt, doch ist es hierbei von besonderer Wichtigkeit, nicht nur die Anzahl der gemachten Reisen, sondern auch die Massen der beförderten Güter und die Strecken, über die diese Güter befördert sind, zu erfassen, also die tonnen-kilometrische Leistung festzustellen. Daß dies für die Statistik eine schwierige Aufgabe ist, deren Resultate nicht ganz einwandfrei werden können, bedarf keiner besonderen Erwähnung. Immerhin ist anzuerkennen, daß in Deutschland seitens des Kaiserlichen Statistischen Amtes mit außerordentlichem Fleiße an dieser Aufgabe gearbeitet wird, und daß die neuerdings erzielten Ergebnisse bereits einen hohen Grad von Genauigkeit aufweisen. (Uber die Grundsätze des Kaiserlichen Statistischen Amtes bei der Aufstellung der See- und Binnenschiffahrtstatistik siehe Anhang).

Für uns Deutsche bietet eine Beschäftigung mit der Schiffahrtstatistik nun insofern eine große Befriedigung, als seit langen Jahren ein allmähliches Vordringen der deutschen Flagge festgestellt ist, die heute unbestritten an der zweiten Stelle steht und sich einen immer größeren Anteil an der auf der Welt vorhandenen Schiffsräumte erobert, zum großen Ärger der Engländer, die, wie aus den angegebenen Zahlen ersichtlich, prozentual wenigstens langsam zurückgedrängt werden. Allerdings ist der gelegentlich geäußerten Erwartung entgegenzutreten, als werde einmal ein Zeitpunkt kommen, wo die deutsche Flagge in bezug auf die von ihr gedeckte Tonnenzahl die englische überholen könnte. Bislang ist der Abstand, der die englische von der deutschen Tonnenanzahl trennt, immer noch größer geworden, und nur das Prozentverhältnis der deutschen bzw. englischen Räumte zum Weltverkehr hat sich zugunsten der Deutschen verschoben, dies aber vorwiegend aus dem Grunde, weil die Seemächte dritten und vierten Ranges, unter diesen namentlich Japan, neuerdings auch Griechenland, ihre Handelsflotte ganz erheblich vermehrt haben, wodurch England allmählich seine absolute Majorität, die es früher inne gehabt hat, verlor.

Zur Erklärung der bei der Schiffsvermessung angewandten Zahlen ist zu bemerken, daß nach Maßgabe der Bestimmungen der Schiffsvermessungsordnung vom 1. März 1895 die Maße gegeben sind in Registertonnen (1 Registertonne = 100 engl. Kubikfuß = 2,8316 Kubikmeter) nach dem Moorsomschen System (vgl. §§ 13 u. 14 der Schiffsvermessungsordnung) :

	
§ 13.    A. In den Bruttoraumgehalt wird einvermessen:


	
a)    Der Raumgehalt aller gedeckten und geschlossenen in dauernd angebrachten Aufbauten auf oder über dem obersten Deck belegenen Räume, welche von Bedachungen und festen Schotten derart eingeschlossen sind, daß die Räume zur Stauung von Gütern oder Vorräten sowie zurUnterbringung oder sonstigen Bequemlichkeit der Schiffsbesatzung und der Passagiere dienen können;


	
b)    derjenige Teil des Gesamtraumgehalts aller frei auf oder über dem obersten Deck befindlichen Luken, welcher 1/2°/ des Bruttoraumgehalts übersteigt.


	
B.    Ausgenommen von der nach Aa vorgeschriebenen Einvermessung in den Bruttoraumgehalt sind, soweit sie in Aufbauten der dort bezeichneten Art liegen, folgende Räume:


	
a)    alle gedeckten und geschlossenen ausschließlich für die Aufnahme von Hilfsmaschinen geeigneten und von letzteren tatsächlich eingenommenen Räume, sowie das Steuerhaus zum Schutze des Mannes oder der Leute am Steuer, wenn diese Räume nicht größer sind, als es für die bezeichneten Zwecke erforderlich ist;


	
b)    jeder zum Schutze der Deckpassagiere auf kurzen Reisen gegen Unwetter und Seegang angebrachte Auf bau, wenn die Vermessungbehörde vom Schiffsvermessungsamt hierzu beauftragt wird;


	
c)    das Kochhaus (Kombüse) und der Raum für den Destillierapparat, sofern dieselben nicht größer als erforderlich sind, um dem Koch bei der Bereitung der Speisen, sowie dem Maschinisten beim Destillieren des Wassers für die Passagiere und die Schiffsmannschaft genügenden Schutz zu bieten;


	
d)    die für die Schifisoffiziere und die Schiffsmannschaft bestimmten Klosetts, falls dieselben eine angemessene Zahl und Größe nicht übersteigen. Bei hauptsächlich für den Passagiertransport bestimmten Schiffen kann außerdem für je 50 Personen ein Klosett außer Rechnung bleiben. Die Zahl der von der Vermessung ausgeschlossenen Klosetts darf indessen im ganzen 12 nicht übersteigen.







	
§ 14.    Von dem Bruttoraumgehalt kommen zur Bestimmung des Nettoraumgehalts in Abzug, jedoch nur dann, wenn diese Abzüge zuvor in den Bruttoraumgehalt einvermessen sind:



	
A.    Räume zum Gebrauch der Schiffsmannschaft und zur Navigierung des Schiffes und zwar:


	
1.    alle abgeteilten Räume sowohl über wie unter dem obersten Deck, welche ausschließlich für die Mannschaft bestimmt sind, vorausgesetzt, daß bezüglich der Logisräume den Vorschriften im § 44 Abs. 1 der Seemannsordnung vom 27. Dezember 1872 entsprochen ist;


	
2.    jeder Raum, welcher ausschließlich für den persönlichen Gebrauch des Schiffsführers bestimmt ist;


	
3.    alle Räume, welche ausschließlich verwendet werden:


	
a)    zur Handhabung des Steuers, des Gangspills und für die Einrichtung zum Ankerlichten,


	
b)    zur Aufbewahrung der Karten, Signalvorrichtungen und anderer Navigationsinstrumente sowie der Bootsmannsvorräte;



	
4.    der von der Hilfsmaschine und dem Hilfskessel eingenommene Raum, sofern diese maschinellen Einrichtungen mit den Hauptpumpen des Schiffes in Verbindung stehen;


	
5.    bei Schiffen, für welche Segel der einzige Treibapparat sind, jeder abgeteilte, ausschließlich zur Aufbewahrung der Segel verwendete Raum; jedoch darf dieser Abzug 21/2°/ des Bruttoraumgehalts nicht übersteigen.





Jeder der oben genannten Räume muß, wenn ein Abzug gemacht werden soll, eine seinem Zweck angemessene Grösse haben, dementsprechend hergestellt, eingerichtet und an gut sichtbarer Stelle mit einer Bezeichnung versehen sein, welche die Bestimmung des Raumes kennzeichnet.

Für die Vermessung gelten die im § 12 gegebenen Vorschriften.

	
B.    Bei Schiffen, welche durch Dampf oder durch eine andere künstlich erzeugte Kraft bewegt werden, erfolgt ein fernerer Abzug vom Bruttoraumgehalt für die von der Treibkraft eingenommenen Räume. Die Größe dieses Abzuges ist in nachstehender Weise zu ermitteln:



	
a)    Bei Raddampfern werden, wenn derjenige Teil des Maschinenraumes, welcher ausschließlich von der Maschine und den Dampfkesseln eingenommen wird oder für die wirksame Tätigkeit und ordnungsmäßige Bedienung derselben erforderlich ist, mehr als 20°/ und weniger als 30°/ des Bruttoraumgehalts beträgt, 37° des letzteren in Abzug gebracht.



Bei Schraubendampfern werden, wenn dieser Raum mehr als 13% und weniger als 20% des Bruttoraumgehalts beträgt, 32% des letzteren in Abzug gebracht.

	
b)    Wenn der unter a bezeichnete Teil des Maschinenraumes eines Schiffes den unter a festgesetzten Größenverhältnissen nicht entspricht, kann der Abzug auch in der Weise bewirkt werden, daß der körperliche Inhalt dieses Raumes ermittelt und bei Raddampfern unter Zuschlag von 50°/ desselben, bei Schraubendampfern unter Zuschlag von 75% von dem Bruttoraumgehalt in Abzug gebracht wird. Für die Wahl des einen oder des anderen Verfahrens im Falle b gelten folgende Grundsätze:



Beträgt die Größe des Maschinenraumes bei Raddampfern nicht mehr als 20 %, bei Schraubendampfern nicht mehr als 13% des Bruttoraumgehalts, so haben die Vermessungsbehörden den Abzug nach der unter b angegebenen Regel zu bewirken, sofern sie nicht von dem Schiffsvermessungsamt ausdrücklich angewiesen werden, in der unter a beschriebenen Weise zu verfahren und demgemäß für die von der Treibkraft eingenommenen Räume im ganzen 37 bzw. 32% des Bruttoraumgehalts in Abzug zu bringen.

Beträgt der Maschinenraum bei Raddampfern 30% oder mehr, bei Schraubendampfern 20% oder mehr des Bruttoraumgehalts, so steht es dem Reeder frei, zu wählen, nach welcher der beiden Regeln der Abzug bewirkt werden soll. Macht derselbe hiervon keinen Gebrauch, so haben die Vermessungsbehörden nach der am Schluß des vorigen Absatzes gegebenen Vorschrift zu verfahren.

Man versteht danach unter dem Bruttoraumgehalt eines Schiffes sämtliche Räume unter Deck, sowie alle fest angebrachten Aufbauten 4). Hierzu gehören Kajüten, Deckshäuser usw. Zum Nettoraumgehalt dagegen zählen grundsätzlich nur diejenigen Räume, welche wirklich zur Aufnahme von Ladung oder Passagieren dienen. Zum Nettoraumgehalt wird man also nicht rechnen den Maschinenraum, das Navigationszimmer, die Unterkunftsräume für Offiziere und Mannschaft. Im einzelnen werden bei den verschiedenen Nationen, trotzdem grundsätzlich das Moorsomsche System — und neben ihm nur noch das sog. „Antwerpener“ System — allgemein eingeführt ist, für die Berechnung des Raumgehalts doch noch recht abweichende Regeln zur Anwendung gebracht, so daß verschiedene Vermessungen eine erhebliche Fehlerquelle für die gesamte Statistik bilden. Diese Verschiedenheit liegt aber weniger in der Scheidung des Netto- vom Bruttoraumgehalt, als vielmehr in der Auslassung von Schiffsteilen (obere Decks) von der Vermessung überhaupt — worin sich mit der Zeit eine Übung herausgebildet hat, die man nur als Mißbrauch bezeichnen kann. Die Vermessungszahlen ergeben heute etwa 15% weniger, als vor etwa 20 Jahren an genau gleich großen Schiffen gefunden wurde, da die Vorschriften der meisten Länder im Interesse der Reedereien den Einbau von sog. „Vermessungsluken“ gestatten, die ermöglichen, gewisse obere Schiffsräume als „offen“ von der Vermessung auszunehmen5).

	
	
1.    Die Bestandesstatistik.





Der Zweck der Bestandesstatistik der Schiffahrt ist der, festzustellen, ob im Laufe eines größeren Zeitraumes die Handelsflotte eines Landes Fortschritte gemacht hat oder zurückgegangen ist, welche Fortschritte bestehen können 1. in einer Vergrößerung der Ladefähigkeit (wobei es von geringerer Bedeutung ist, ob diese Vergrößerung erreicht wird durch eine Zunahme der Schiffszahl oder der Tragfähigkeit des einzelnen Schiffes) und 2. in dem Ersatz der Segelschiffe durch Dampfer oder Motorfahrzeuge.

Von größter Wichtigkeit für die Beurteilung der Fortschritte oder Rückgänge ist aber der Vergleich zwischen der unter der eigenen Flagge fahrenden Flotte und der Weltflotte. Erfreulicherweise ist nun festzustellen, daß sich seit langen Jahren langsam aber sicher der prozentuale Anteil Deutschlands an der Welttonnage vergrößert, ebenso wie sich sein Anteil am Welthandel gehoben hat.

Das Verhältnis der deutschen Handelsmarine zur Welthandelsmarine ergibt sich aus der beigefügten Tabelle I, zu deren Verständnis zu bemerken ist, daß man des Vergleichs wegen, da man Dampfertonnen und Seglertonnen doch nicht ohne weiteres nebeneinanderstellen kann, den Begriff der „Leistungsfähigkeit“ eingeführt hat, wobei man eine Dampfertonne gleich, drei Seglertonnen rechnet. Gegen diese Berechnungsart läßt sich freilich einwenden, daß man die Mehrleistungsfähigkeit eines Dampfers im Vergleich zum Segler doch mit 3 : 1 für heutige Verhältnisse als zu niedrig einschätzt. Ferner wird die sehr verschiedene Leistungsfähigkeit der Dampfer untereinander nicht berücksichtigt, denn es ist natürlich klar, daß ein Dampfer von 20 Knoten Geschwindigkeit annähernd die doppelte Leistungsfähigkeit hat als ein solcher von 10 Knoten, da er ja die gleiche Reise in der halben Zeit zurücklegt und nur insofern wieder benachteiligt ist, als er mit einem im Verhältnis viel größeren Raum für Maschinen und Bunker rechnen muß.
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Man gewinnt ein im allgemeinen richtigeres Bild von der Entwicklung, wenn man nur die Dampfer und deren Entwicklung miteinander vergleicht, und die Segler vernachlässigt. Ebenso wäre es verfehlt, wenn man derartige Vergleiche mit allzu alten Zahlen vornähme, da in früherer Zeit die Vermessungen außerordentlich unsicher waren. Selbst die Zahlen aus den ersten Jahren des 20. Jahrhunderts sind noch keineswegs einwandfrei. Immerhin ermöglichen sie von dieser Zeit ab für den vorliegenden Zweck ausreichende Vergleiche. Im Jahre 1902 betrug nach Tabelle I (S. 344) die gesamte Dampferflotte der Welt an Schiffen über 100 Registertonnen 15,4 Millionen N.-R.-T. Davon waren 52,5 °/ englische und 10,6% deutsche. Im Jahre 1912 1) wies die gesamte Weltflotte an Dampfern 23,25 Millionen N.-R.-T. auf, wovon nur noch 49% Engländer, aber 11% Deutsche waren.

Wenn man indessen aus diesen Zahlen den Schluß ziehen wollte, daß bei einem derartigen Fortschreiten die deutsche Flagge die englische einmal einholen könnte, so wäre das vollständig verfehlt, denn wenn auch Deutschland eine relative Zunahme und England einen relativen Rückgang erfahren hat, so ist doch Englands absolute Zunahme mehr als dreimal so groß als die absolute Zunahme Deutschlands, und während der Vorsprung Englands an Dampferräumte im Jahre 1902 etwa 6,5 Millionen Tonnen betrug, betrug er im Jahre 1912 8,8 Millionen Tonnen. In Wirklichkeit ist also Deutschland hinter England zurückgeblieben.

Die Zunahme, die die gesamte Welthandelsflotte in bezug auf ihre Transportleistungsfähigkeit in diesen 10 Jahren erfahren hat, betrug 39 % im Durchschnitt aller Flaggen. Eine Abnahme erfuhr nur die spanische Flagge. Die geringste Zunahme mit 18% entfiel auf die Vereinigten Staaten von Nordamerika, die stärkste Zunahme mit 126% auf

	
	
	
1)    Die während der Niederschrift erschienene Statistik des Bureau Veritas, Paris, gibt die allerneuesten Zahlen für den Bestand der Welthandelsflotte im September 1913. Siehe Tabelle la (S. 347 unten). Die Tabellen Ib—Ig (S. 348—351) zeigen die Entwicklung der wichtigsten fremden Handelsflotten.







die japanische Flagge. An zweiter Stelle steht mit 74,8°/ die Flagge der Niederlande, worauf mit 61 0/0 Schweden folgt. Auffällig ist, daß England mit 32,6 0/0 Zunahme unter dem Weltdurchschnitt zurückbleibt. Dabei ist aber zu berücksichtigen, daß trotzdem die absolute Zunahme Englands immer noch größer ist, als die ganze deutsche Dampferflotte. Ferner ist als bemerkenswert festzustellen, daß die unter „Übrige Länder“ zusammengefaßten kleinen Seestaaten mit 561/2 0/ eine recht bedeutende Zunahme aufzuweisen haben. Unter diesen Ländern sind namentlich Oesterreich-Ungarn und Griechenland hervorzuheben.

Die Bestandesstatistik ermöglicht weiter zu verfolgen, wie sich der Bestand an Schiffen in bezug auf die Art seiner Zusammensetzung und die Verwendung der Schiffe verändert. Da ist zunächst auffallend der gewaltige Rückgang der Segelschiffe, und für deutsche Schiffe besonders der Rückgang der Ostseeschiffahrt im Verhältnis zur Nordseeschiffahrt. Hierüber gibt die Tabelle II genaue Auskunft6).

Im Jahre 1871 waren an der Ostsee beheimatet 2006 deutsche Segelschiffe mit 439 000 Registertonnen und einer Besatzung von über 17000 Mann; im Nordseegebiet betrug damals die Anzahl der Segler 2366 mit 461272 Nettoregistertonnen und ebenfalls etwas über 17 000 Mann Besatzung. Der Rückgang der Segelschiffahrt äußert sich nun so, daß in der Nordsee 1913 noch vorhanden waren 2057 deutsche Segelschiffe mit 383 511 Nettoregistertonnen und einer Besatzung von etwas über 12 000 Mann. Es ist also ein Rückgang und zwar ein deutlicher Rückgang vorhanden, aber immerhin ist noch ein durchaus beachtenswerter Rest übrig geblieben. Ganz anders an der Ostsee. Hier waren 1913 noch vorhanden 363 Segelschiffe mit nur 13 393 Tonnen und im ganzen 944 Mann Besatzung. Man sieht also , daß die Segelschiffahrt an der Ostsee so gut wie ganz verschwunden und zu einer bedeutungslosen Kleinschiffahrt herabgedrückt ist, denn es entfallen auf ein Schiff weniger als drei Mann Besatzung und nicht einmal 40 Nettoregistertonnen, während an der Nordsee immer noch 6 Mann Besatzung und 190 Nettoregistertonnen auf ein Schiff kommen. Ebenso haben sich die Seeleichter, die erst seit 1882 in der Statistik berücksichtigt werden, nur an der Nordsee (auf etwa 100000 Registertonnen) zu einer der Erwähnung werten Höhe entwickeln können. Ganz anders stellt sich nun aber die Sache mit den Dampfschiffen. Hier hatte schon im Jahre 1872 die Nordsee, wenn auch nicht der Zahl nach, so doch nach der Räumte ein erhebliches Übergewicht und zwar im Verhältnis von 1:7. Dieses Verhältnis hat sich für die Räumte bis heute annähernd erhalten, indem statt rund 11000 und 71 000 Tonnen 18 71, für 1913 rund 300 000 Tonnen für die Ostsee und 21/3 Millionen Netto registertonnen Dampferräumte für die Nordsee nachgewiesen sind. Der Zahl nach hat sich die Ostseedampferflotte in den 42 Jahren verachtfacht, die Nordseeflotte dagegen etwa verzweiundzwanzigfacht. Die Durchschnittsgröße eines Dampfers an der Nordsee wuchs in dem Zeitraum seit 18 71 von 1000 auf 1500 Tonnen netto und an der Ostsee von etwa 150 auf 550 Tonnen netto. Das Verhältnis der Größensteigerung ist also an der Ostsee stärker gewesen wie an der Nordsee, die schon früher zu größeren Abmessungen übergegangen war, da an der Nordsee schon immer der überseeische Passagierverkehr, an der Ostsee aber die Küstenfrachtfahrt vorherrschte.

Die Tabelle III gibt Aufschluß über die Verwendung der Schiffe. Hierbei ist besonders zu bemerken, daß die Fischereifahrzeuge, wie in dem Abschnitt über die Seefischerei näher ausgeführt wird, in den letzten dreißig Jahren eine erhebliche Vermehrung erfahren haben, wodurch die kleinen Schiffe in der Statistik eine verhältnismäßig große Ziffer erhalten, die dazu beiträgt, daß der Größendurchschnitt der Nordseeschiffe herabgedrückt wird, was den wenigen Handelsschiffen derselben Größe nicht gelingen würde. Bemerkenswert ist auch das Vorhandensein von zahlreichen Schiffen zu besonderen Zwecken, wie z. B. Kabeldampfer usw., die früher in der deutschen Handelsmarine vergeblich gesucht wurden.

Auf der Tabelle IV finden wir die Schiffe nach ihren Gattungen getrennt, wobei die zahlreichen Unterarten der Segelschiffe besonderes Interesse beanspruchen. Bei den Dampfern, die ja nur in Räder- und Schraubendampfer zerfallen, ist auffällig, wie sehr die Räderdampfer hinter den Schraubendampfern Zurückbleiben. Neuerdings erfordern die Motorschiffe auch statistisch eine besondere Behandlung.

Es mag hier der Ort sein, die Gründe kurz zu erörtern, die den außerordentlichen Kückgang der Segelschiffe veranlaßt haben.

Das Verschwinden der Segelschiffahrt, das auch aus den auf S. 343 angeführten Kurven mit erschreckender Deutlichkeit zutage tritt, hat seinen Grund selbstverständlich darin, daß sich der Dampf dem Segel als Beförderungsmittel im Laufe der Zeit nicht nur technisch, sondern auch wirtschaftlich überlegen erwiesen hat. Diese wirtschaftliche Überlegenheit des schnelleren Beförderungsmittels über ein zwar langsameres, aber doch an und für sich billigeres wird veranlaßt durch Zinsenersparnisse auf die Ladung, die dem Befrachter die Aufwendung höherer Erachten ermöglicht, und durch Ersparnisse an Versicherungsprämien, da sowohl die Zeit, während der das Versicherungsrisiko dauert, bei schnellerer Beförderung kleiner wird, als auch der Dampfbetrieb selbst größere Sicherheit als die Segelschiffahrt bietet. Es erscheint auf den ersten Blick sonderbar, daß diese beiden Momente so außerordentlich ins Gewicht fallen können, daß sie die hohen Beschaffungskosten der Maschinen, sowie den außerordentlich kostspieligen Kohlenverbrauch nicht nur auszugleichen, sondern sogar nach der Seite der Ersparnis hin zu überschreiten vermögen.

In der Tat konnte eine Überlegenheit des Dampfes über das Segel sich entscheidend erst mit der Einführung der Zwillingsmaschine anbahnen, und mit dem Erscheinen der Maschine mit dreifacher Ausdehnung durchsetzen. Die Maschine mit einfacher Dampfausdehnung, wie sie bis über die Mitte des 19. Jahrhunderts ausschließlich in Betrieb war, arbeitete nämlich mit einem derartig ungünstigen Kohlenverbrauch, daß sie nur da in Erage kommen konnte, wo es ganz besonders auf Pünktlichkeit und Schnelligkeit ankam, also namentlich im Passagier- und Postverkehr. Erst die Einführung der doppelten Ausdehnung ermöglichte wesentliche Fortschritte im Frachtdampferbau, und der dreifachen Expansionsmaschine mit ihrer starken Beschränkung des Kohlenverbrauchs und der dadurch ermöglichten Ersparnis an Bunkerraum war es vorbe-halten, den Kampf endgültig zugunsten des Dampfes zu entscheiden. Die vierfache Expansionsmaschine hat sich dagegen ein größeres Gebiet in der Schiffahrt bis heute nicht zu erobern vermocht. Sie ist auf Spezialbauarten beschränkt geblieben, wie auch die Turbine in die Erachtschiffahrt bislang noch keinen Eingang gefunden hat.

Es ist nun nicht ohne weiteres zu sagen, daß das Segelschiff unter allen Umständen langsamer wäre als der Dampfer; auch ist an anderer Stelle darauf hingewiesen, daß die großen Schnellsegler, wie sie die Firma Laeisz in Hamburg in Fahrt setzte, in ihren Durchschnittsleistungen gar nicht erheblich hinter denen gewöhnlicher Frachtdampfer zurückgeblieben sind. Indessen, das beste dieser Schiffe, die „Preußen“, die jahrelang den Ruhm hatte, das größte und schnellste Segelschiff der Erde zu sein, rostet seit einigen Jahren als zerschelltes Wrack an der englischen Küste. Ein Ersatz für sie war längere Zeit hindurch nicht gebaut worden. Um so größer ist aber die Überraschung der Schifffahrtskreise gewesen, als im Januar 1914 die Fachpresse berichtete, daß Laeisz nicht weniger als 3 große Segler hätte auf Stapel legen lassen, ein Entschluß, wozu jeder Freund des Seewesens der Firma von Herzen besten Erfolg wünschen wird. Die Verwendungsmöglichkeit des Segelschiffs ist nun freilich sehr gering geworden. In der Salpeterfahrt, in der die Segler bislang noch eine hervorragende Stellung einnahmen, ist ihnen der Wettbewerb der Dampfer auch schon reichlich mächtig geworden, und mit der Eröffnung des Panamakanals dürfte über ihr Schicksal in dem einen oder andern Sinne endgültig entschieden werden. In der Fahrt nach Ostasien begann für die Segler eine schlimme Zeit schon mit der Eröffnung des Suezkanals 1869, der wegen der Windverhältnisse des Roten Meeres von Seglern kaum zu benutzen ist, so daß diese nach wie vor auf den weiten Weg um das Kap der guten Hoffnung angewiesen blieben. Versuche, Segelschiffe mit Hilfsmotoren auszurüsten, um ihnen auf die Weise den Durchgang durch den Suezkanal zu ermöglichen, haben damals auch keine befriedigenden Resultate ergeben. Eines der besten und schönsten der in dieser Art ausgerüsteten Schiffe, die fünfmastige „Marie Rickmers“ aus Bremen ist auf der ersten Reise schon mit Mann und Maus verloren gegangen.

Nicht ganz so schwierig wie für die großen Segler, mit denen wirtschaftlich besonders günstig arbeitende große Erachtdampfer in Wettbewerb treten, bei denen der Kohlenverbrauch auf die Tonne beförderter Ladung nur sehr gering ist, ist die Lage der kleinen Küstensegler im Vergleich zur Küstendampfschiffahrt. Bis vor kurzem allerdings schien es so, als ob die Kleinsegelschiffahrt noch eher erliegen sollte, als die Großsegelschiffahrt, indessen hat hier die Einführung des Motors geradezu rettend gewirkt. Der kleine Motorsegler ist in der Lage, dem reinen Segler gegenüber den Vorteil pünktlicherer Ankunft zu bieten. Er kann an Besatzung sparen und erreicht auch eine höhere Sicherheit; dem Dampfer gegenüber hat er den Vorteil, daß er bei günstigen Winden Betriebskraft sparen und seine Segel ausnutzen kann. Ausserdem ist der kleine Dampfer sowohl in bezug auf Baukosten als auch Kohlenverbrauch im Verhältnis zur Transportfähigkeit ungünstig gestellt. So können wir denn erfreulicherweise beobachten, daß die Zahl der kleinen Küstensegler neuerdings wieder zunimmt. Leider ist dabei zu bemerken, daß der Bau dieser Schiffe vielfach in Holland erfolgt und auf die Weise dem deutschen Schiffbau an der Nordseeküste verloren geht.

In den Wettkampf zwischen Segler und Dampfer schiebt sich nun zu einer Zeit, wo die Sache eigentlich schon zugunsten des Dampfers entschieden ist, ein neues Beförderungsmittel, der Seeleichter. Schon längst hatte in der Binnenschiffahrt der mit eigenen Fortbewegungsmitteln nicht ausgerüstete Kahn, der höchstens zur Erleichterung seiner Manövrierfähigkeit noch Segel zu führen vermag, das eigentliche Segelschiff abgelöst. Nunmehr griff diese Entwicklung auf die Seefahrt über, indem man Leichter baute, die groß und fest genug waren, der See widerstehen zu können. Man ging sogar soweit, derartige Fahrzeuge für den transatlantischen Verkehr verwenden zu wollen. Diese Hoffnung erwies sich indessen als zu weitgehend, da die Gefahren eines solchen Transportes, die durch die Möglichkeit von Trossenbrüchen und deren Folgen usw. noch verstärkt wurden, sich doch als zu erheblich erwiesen. In der Küstenfahrt dagegen eroberte sich der Leichter ein recht weites Gebiet, indessen kam er auch hier nicht über das Versuchsstadium hinaus. Bald baute man nun Leichter ganz ohne Mittel zu eigener Fortbewegung, bald gab man ihnen Hilfsmaschinen. Auch behielt man hier und da, z. B. an der Odermündung, einfache Einrichtungen zum Segeln bei. Zahlreiche Leichter aller hier geschilderten Typen sind heute noch in Fahrt. Es scheint sich aber doch die Entwicklung dahin zu wenden, daß man, wie bereits ausgeführt, den kleinen Segler mit Hilfsmotor

Die Entwicklung der Welthandelsflotte.
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wieder zu Ehren kommen läßt und diesem vielfach die Aufgabe zuweist, die man einige Jahre vorher mit Hilfe der Seeleichter zu lösen versuchte. Die immer fortschreitende Konzentration des Seehandels zwingt eben dazu, billige und handliche Fahrzeuge zur Verfügung zu halten, die eine Verteilung der nach den größten Plätzen angebrachten Warenmassen auf die umliegenden Plätze übernehmen können. Dazu kommt, daß sich in den Küstengegenden mehr und mehr Industrien ansiedeln, Tabelle I. Uebersicht

Anteil der wichtigsten Reedereiländer der Erde an der Welthandelsflotte (Dampfer von über 100 Registertonnen, Segel-


	
Länder
	
August 1902


	
e Ö c S d’o

C O60

Q *
	
v. H.
	
- 34 O P’c 80 E S 0 2 80
	
v. H.
	
884 C C C 8 s o 386
	
v. H.
	
w 4

3’8

.23

O :c3

• “
	
v. H.


	
Großbritann. u. Irland
	
8 104,7
	
52,5
	
2 233,7
	
27,6
	
10 338,4
	
44,0
	
26 548
	
48,8


	
Deutschland ....

Vereinigte Staaten von
	
1631,3
	
10,6
	
527,5
	
6,5
	
2 158,8
	
9,2
	
5 421
	
10,0


	
Amerika 1) . . . .
	
1 018,6
	
6,6
	
1 434,0
	
17,8
	
2 452,6
	
10,4
	
4 490
	
8,3


	
N orwegen ....
	
538,3
	
3,5
	
807,1
	
10,0
	
1 345,4
	
5,7
	
2 422
	
4,4


	
Frankreich ....
	
563,7
	
3,6
	
467,0
	
5,8
	
1 030,7
	
4,4
	
2158
	
4,0


	
Japan......
	
333,4
	
2,2
	
172,5
	
2,1
	
505,9
	
2,1
	
1173
	
2,2


	
Italien......
	
456,6
	
3,0
	
529,4
	
6,6
	
986,0
	
4,2
	
1899
	
3,5


	
Rußland.....
	
348,9
	
2,3
	
542,1
	
6,7
	
891,0
	
3,8
	
1589
	
2,9


	
Niederlande ....
	
360,3
	
2,3
	
118,3
	
1,5
	
478,6
	
2,0
	
1199
	
2,2


	
Schweden ....
	
313,0
	
2,0
	
280,9
	
3,5
	
593,9
	
2,5
	
1220
	
2,2


	
Spanien.....
	
482,5
	
3,1
	
98,3
	
1,2
	
580,8
	
2,5
	
1546
	
2,8


	
Uebrige Länder . .
	
1 280,7
	
8,3
	
868,1
	
10,7
	
2 148,8
	
9.2
	
4 710
	
8,7


	
Gesamte Handelsflotte
	
15 432,0
	
100,0
	
8 078,9
	
100,0
	
23 510,9
	
100,0
	
54 375
	
100,0


	
der Welt
							



von denen dort früher keine Rede war. Eisenwerke, Mühlen allergrößten Stils, Olfabriken, Zementfabriken, chemische Fabriken usw. erzeugen ein nicht geringes Frachtenangebot. Dazu tritt ferner, daß die immer steigende Verwendung von künstlichem Dünger und von Kraftfuttermitteln in der Landwirtschaft auch für die küstennahe Landwirtschaft den Wunsch nach billigem Bezüge dieser Massengüter auf dem Seewege rege gemacht hat. Sicherlich wird uns aber die nächste Zukunft einen interessanten Wettkampf zwischen dem Seeleichter, dem Küstensegel-schiff mit oder ohne Hilfsmaschine und dem namentlich am Rhein eingeführten Stromseedampfer bringen.

Für uns Deutsche von größerem Interesse ist nun auch die Verteilung der Schiffe auf die einzelnen deutschen Bundesstaaten, die in engem Zusammenhang steht mit der schon erörterten Verteilung der Schiffe auf die Nord- und Ostsee.

Hierüber gibt uns die Tabelle V Aufschluß, aus der ersichtlich ist, daß der weit überwiegende Teil, etwa 9/10 aller deutschen Schiffe den Hansestädten gehören, neben denen alle anderen Küstenstaaten in weiten Abständen zurücktreten. Es hat dies seinen Grund in dem an anderer

1) Einschließlich der auf den großen Seen verwendeten Fahrzeuge.

der Welthandelsflotte.

in 1000 Netto-Registertonnen, nach Bureau „Veritas“. schiffe von über 50 Registertonnen netto.)


	
August 1912
	
Zunahme (+) oder

Abnahme (—) d. Transportleistungsfähigkeit seit 1902


	
Dampfertonnen-gehalt
	
v. H.
	
| ö ± OOc 80 3 8 c 8 60
	
v. H.
	
—s±

s SC 0 Sa &86
	
v. H.
	
00’8

3 b0 .2 8

O :c3
	
v. H.


	
brutto
	
netto


	
18 514,9
	
11 389,5
	
49,0
	
1 026,3
	
17,4
	
12 415,8
	
42,6
	
35 193
	
46,5
	
+ 32,6


	
4 160,9
	
2 562,0
	
11,0
	
432,2
	
7,3
	
2 994,2
	
10,3
	
8118
	
10,7
	
+ 49,8


	
2 033,1
	
1 356,8
	
5,8
	
1 252,2
	
21,2
	
2 609,0
	
8,9
	
5 323
	
7,0
	
+ 18,6


	
1 649,8
	
1 023,8
	
4,4
	
636,2
	
10,8
	
1 660,0
	
5,7
	
3 708
	
4,9
	
+ 53,1


	
1 627,8
	
947,2
	
hl
	
460,2
	
7,8
	
1 407,4
	
4,8
	
3 301
	
4,4
	
+ 53,0


	
1 308,5
	
828,7
	
3,6
	
168,4
	
2,8
	
997,1
	
3,4
	
2 655
	
3,5
	
+ 126,3


	
1 119,4
	
683,9
	
2,9
	
333,5
	
5,7
	
1 017,4
	
3,5
	
2 386
	
3,1
	
+ 25,6


	
865,0
	
531,1
	
2,3
	
535,0
	
9,0
	
1 066,1
	
3,7
	
2128
	
2,8
	
+ 33,9


	
1 085,0
	
674,8
	
2,9
	
70,5
	
1,2
	
745,3
	
2,6
	
2 096
	
2,8
	
+ 74,8


	
870,8
	
600,6
	
2,6
	
„ 163,2
	
2,8
	
763,8
	
2,6
	
1966
	
2,6
	
+ 61,1


	
739,8
	
457,3
	
2,0
	
46,0
	
0,8
	
503,3
	
1,7
	
1417
	
1,9
	
— 8,3


	
3 526,0
	
2 198,2
	
9,4
	
776,4
	
13,2
	
2 974,6
	
10,2
	
7 371
	
9,8
	
+ 56,5


	
37 501,0
	
23 253,9
	
100,0
	
5 900,1
	
100,0
	
29 154,0
	
100,0
	
75 662
	
100,0
	
+ 39,1




Stelle schon erwähnten Streben der Schiffahrt, sich auf einige wenige große Plätze zu konzentrieren.

Dies kommt besonders zum Ausdruck in Tabelle VI, Darstellung der Verteilung der deutschen Reederei nach den Heimatshäfen. Diese Tabelle läßt gleichzeitig erkennen, daß noch in den letzten 5 Jahren dieser Konzentrationsprozeß Portschritte gemacht hat, wozu die für die Neuzeit besonders eigentümliche Erscheinung tritt, daß einige binnenländische große Industrieplätze, wie z. B. Hamborn und Düsseldorf, plötzlich als Heimatshäfen für Seeschiffe erscheinen. Es handelt sich hier entweder um Rheinseedampfer oder um Spezialschiffe für Kohlen bzw. Erze.

Die glänzende Stellung, die die deutsche Reederei in der Welt ein-nimmt, geht aber aus den bisher angeführten Daten noch nicht mit genügender Deutlichkeit hervor. Allerdings ließen die auf der ersten Tabelle verzeichneten Angaben ja schon erkennen, daß die deutsche Flagge ihrer Transportfähigkeit nach erhebliche Eortschritte macht, daß sie aber immerhin hinter der englischen Plagge in weitem und sogar noch wachsendem Abstand zurückbleibt. Es wurde aber auch darauf hingewiesen, daß die Qualität der Schiffe in jener Zusammenstellung nicht die ihr zukommende Beachtung findet. Auch bleibt die große Präge offen, die für die Beurteilung des wirtschaftlichen Einflusses einer Handelsmarine in der Welt nicht zu unterschätzen ist, ob nämlich diese Handelsmarine in zahllosen Händen zersplittert, oder unter den Kontorflaggen einiger weniger mächtiger Gesellschaften zusammengefaßt ist, die imstande sind, durch die Geschlossenheit ihres Auftretens im Konkurrenzkämpfe ganz andere Erfolge erzielen zu können, als eine Privatreederei, und hier gibt die Tabelle VII nun die Auskunft, daß die beiden großen deutschen Reedereien der Hamburg-Amerika-Linie und des Norddeutschen Lloyd einen ganz gewaltigen Vorsprung vor den nächstgroßen englischen Gesellschaften haben. Man muß schon drei englische Gesellschaften zusammenlegen, um mehr Tonnage herauszubekommen, als die Hamburg-Amerika-Linie aufzuweisen hat und zwei, um den Lloyd zu übertreffen. Als Reederei mit über 1 Million Tonnen steht die Hamburg-Amerika-Linie in der Welt allein da, mit etwa 900 000 Tonnen der Lloyd ebenso, denn die nächstgrößte englische Reederei Ellerman erreicht noch nicht 600 000 Tonnen 7). Den 5 englischen Reedereien mit annähernd 1/2 Million Tonnen haben wir in Deutschland allerdings nichts entgegenzusetzen, wohl aber sind wir in der nächsten Klasse zwischen 300- und 500 000 Tonnen wieder vertreten.

Bemerkenswert ist, daß sich in der beigegebenen Liste, die dem Nautikus entnommen ist und die alle Reedereien der Welt mit über 200 000 Tonnen umfaßt, sich keine einzige französische, ebenso wenig eine italienische befindet, wohl aber zwei österreichische, von denen allerdings die eine, die Austro-Americana, eine Gründung des Lloyd mit der Hamburg-Amerika-Linie ist.

In Tabelle VIII gebe ich eine gleichfalls interessante Zusammenstellung wieder über die größten zurzeit bestehenden Schiffe. Diese enthält noch nicht den inzwischen vom Stapel gelaufenen Riesendampfer „Vaterland“ der Hamburg-Amerika-Linie von 55 000 Tonnen, sondern beginnt mit dem „Imperator“ von 50 000 Tonnen. Da sie aus einer englischen Quelle stammt, und zwar aus der technischen Zeitschrift „Engineering“, darf es nicht wundernehmen, daß in ihrer ursprünglichen Fassung die „Aquitania“ mit nur 47 000 Tonnen an die erste Stelle gerückt war, um auf die Weise den falschen Eindruck zu erzielen, als ob das zurzeit im Bau begriffene größte Schiff der Erde die englische Flagge führe.


00 co CM

8

2

Tabelle 1a. Welt Handelsflotte. Nach der Ende Oktober 1913 herausgegebenen Statistik des „Bureau Veritas“, die in zwei umfangreichen Nachschlagebüchern niedergelegt ist, setzte sich die Welthandelsflotte etwa Anfang September 1913 folgendermaßen zusammen:                      •
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‘) Schiffe von 50 Tonnen Netto an. — 2) Schiffe von 100 Tonnen Netto an.



Tabelle Ib.

Die Handelsflotte Großbritanniens (31. Dezember 1911)1). (Nach dem Annual Statement of the Navigation and Shipping of the United Kingdom. Berücksichtigt sind alle Schiffe, außer den Fischereifahrzeugen und den im Fluß- und Küsten dienst verwendeten Booten unter 15 Tonnen Tragfähigkeit.)


	
Nach

Heimatshäfen
	
Segler
	
Dampfer
	
Zusammen


	
Schiffe
	
N.R.T.
	
Schiffe
	
N.R.T.
	
Schiffe
	
N.R.T.


	
Liverpool.....
	
768
	
193 427
	
1371
	
2 644 205
	
2 139
	
2 837 632


	
London ......
	
1433
	
180 872
	
1867
	
2 089 795
	
3 300
	
2 270 667


	
Glasgow......
	
244
	
165 509
	
1469
	
1 885 793
	
1 713
	
2 051 302


	
Newcastle, North Shields
						

	
u. South Shields . .
	
70
	
6 582
	
700
	
691 049
	
770
	
697 631


	
Hartlepool (East u. West)
	
4
	
549
	
313
	
551 071
	
317
	
551 620


	
Cardiff'......
	
48
	
1121
	
310
	
448 132
	
358
	
449 253


	
Sunderland.....
	
9
	
3 306
	
211
	
300 095
	
220
	
303 401


	
Belfast......
	
65
	
15 293
	
157
	
270 256
	
222
	
285 549


	
Hull.......
	
547
	
43 256
	
721
	
230 011
	
1268
	
273 267


	
Greenock .....
	
62
	
20 254
	
136
	
193 446
	
198
	
213 700


	
Southampton ....
	
335
	
19 258
	
203
	
133 611
	
538
	
152 869


	
Leith.......
	
5
	
516
	
212
	
149 282
	
217
	
149 798


	
Whitby......
	
3
	
204
	
62
	
116 777
	
65
	
116 981


	
Sonstige Häfen Großbri-
						

	
tanniens.....
	
5 237
	
330 850
	
4 510
	
1 013 988
	
9 747
	
1 344 838


	
Zusammen . .
	
8 830
	
980 997
	
12 242
	
10 717 511
	
21 072
	
11 698 508




Tabellelc. D ie franz ö sis ehe Handelsfl otte. Anfang 19122). (Nach dem Tableau general du commerce et de la navigation.)

	
a) Nach Größenklassen


	
Größenklassen

Registertonnen
	
Segler
	
Dampfer
	
Zusammen
	
Besatzung3)


	
Zahl
	
N.R.T.
	
Zahi
	
N.R.T.
	
Zahl
	
N.R.T.


	
unter 50
	
14 741
	
123 447
	
1021
	
10 264
	
15 762
	
133 711
	
56 501


	
50—100
	
441
	
33 110
	
157
	
11526
	
598
	
44 636
	
4 774


	
100—300
	
497
	
83 047
	
163
	
26 122
	
660
	
109 169
	
9 673


	
300—600
	
95
	
33 282
	
65
	
30 622
	
160
	
63 904
	
2 282


	
600—800
	
5
	
3 576
	
32
	
22 527
	
37
	
26 103
	
558


	
800—1000
	
—
	
—
	
56
	
50 175
	
56
	
50 175
	
910


	
1001—1500
	
7
	
8 770
	
77
	
97 623
	
84
	
106 393
	
1513


	
1500—2000
	
102
	
192 553
	
45
	
76 827
	
147
	
269 380
	
3 624


	
über 2000
	
61
	
146 736
	
164
	
512 432
	
225
	
659 168
	
7 399


	
Zusammen
	
15 949
	
624 521
	
1780
	
838 118
	
17 729
	
1 462 639
	
87 234





	
1)    Die Fischereiflotte Großbritanniens (Vereinigtes Königreich, Insel Man und Kanalinseln) zählt 1309 Segler von 43 546 Nettoregistertonnen und 3116 Dampfer von 156 060 Nettoregistertonnen, zus. also 4425 Fahrzeuge von 199 606 Nettoregistertonnen.


	
2)    Die in den kolonialen Häfen beheimateten Schiffe sind in diesen Zahlen nicht enthalten,


	
3)    Ohne Maschinenpersonal.





	
B)    Nach Verwendung


		
Segler
	
Dampfer
	
Zusammen
	
s 5 N

cs 02 c2


	
Zahl
	
Br.R.T.
	
N.R.T.
	
Zahl
	
Br.R.T.
	
N.R.T.
	
Zahl
	
Br.R.T.
	
N.R.S.


	
Fischerei ....
	
12 340
	
185 549
	
156 024
	
364
	
45 162
	
14 170
	
12 704
	
230 711
	
170 194
	
61 354


	
Küstenfahrt . .
	
1303
	
84 336
	
74 414
	
178
	
45 096
	
21560
	
1484
	
129 432
	
95 974
	
5 262


	
Europäischer u. Mittelmeer-Verkehr . . .
	
136
	
15 637
	
12 374
	
261
	
454 544
	
264 229
	
397
	
470 181
	
276 603
	
4 714


	
Überseeischer

Verkehr . . .
	
247
	
413 679
	
361 996
	
233
	
874 076
	
515 236
	
480
	
1 287 755
	
877 232
	
11715


	
Lotsen-, Schlepp- und Hafendienst .
	
357
	
4174
	
3 395
	
533
	
42 846
	
12 536
	
890
	
47 020
	
15 931
	
3 074


	
Sonstige Verwendungsart (z.T. auch beschäftigungslose Fahrzeuge ....
	
1566
	
18 347
	
16 318
	
211
	
25 518
	
10 387
	
1777
	
43 865
	
26 705
	
1 115


	
Zusammen
	
15 949
	
721 722
	
624 521
	
1 780
	
1 487 242
	
838 11817 729
	
2 208 964
	
1 462 639
	
87 234






1

 Vgl. Herzberg-Taaks, „Der Rhein-Nordsee-Kanal". Berlin 1912. „Der Rhein-Seekanal nach den Projekten von Josef Rosemeyer“, herausgegeben vom Verein „Deutscher Rheinmündung“. Köln 1912.

2

 Zeitschrift für Binnenschiffahrt, Jahrg. 1913, Heft 1.

3

 Vgl. Schmidt u. Grotewold, Argentinien in geographischer, geschichtlicher und wirtschaftlicher Beziehung. Hahnsche Buchhandlung, Hannover 1912.

4

 Vgl. Dr. Walter Vogel, Die Grundlagen der Schiffahrtsstatistik, Veröffentlichungen des Instituts für Meereskunde an der Universität Berlin, Heft 16, 1911.

5

 Es kommt dieser Frage aber eine um so größere Bedeutung zu, als an Hafenabgaben usw., die auf Grund der Meßbriefe erhoben werden, nach dem neuen Verfahren erheblich gespart wird. Die Suezkanalverwaltung hat daher, um sich für ihre Kanalgebühren zu sichern, besondere Meßvorschriften erlassen, ebenso die des Panamakanals.

Grotewold, Die Schiffahrt.

6

 Die Grundsätze, nach denen die Statistik über Seeschiffahrt seitens des Kaiserl. Statistischen Amtes bearbeitet wird, sind im Anhang wiedergegeben.

7

 Nach einer in der „Hansa“ (7. Febr. 1914, S. 165) veröffentlichten Statistik vom 1. Januar 1914 ist an die erste Stelle der britischen Reedereien die „British India“ gerückt mit 151 Schiffen und 713087 B.-R.-T. An der Richtigkeit des oben Gesagten wird aber dadurch nicht viel geändert.


	
7)    Nach Heimatshäfen




		
Segler
	
Dampfer
	
Zusammen
	
Besatzung 1)


	
Zahl
	
N.R.T.
	
Zahl
	
N.R.T.
	
Zahl
	
N.R.T.


	
Marseille ....
	
482
	
21 092
	
345
	
350 988
	
827
	
372 080
	
5 929


	
Havre.....
	
246
	
59 063
	
223
	
266 501
	
469
	
235 564
	
4 958


	
Nantes ....
	
123
	
175 392
	
155
	
25 647
	
278
	
201 039
	
3 239


	
Dünkirchen . . .
	
215
	
107 159
	
70
	
40 869
	
285
	
148 028
	
3 475


	
Rouen.....
	
56
	
15 794
	
113
	
24 903
	
169
	
40 697
	
887


	
La Rochelle . .
	
242
	
4 417
	
57
	
30 590
	
299
	
35 007
	
1402


	
Übrige Häfen . .
	
14 585
	
241 6C4
	
817
	
98 620
	
15 402
	
340 224
	
67 344


	
Insgesamt . .
	
15 949
	
624 521
	
1 780
	
838 118
	
17 729
	
1 462 639
	
87 234




1) Ohne Maschinenpersonal.

Tabelle Id.

Entwicklung der niederländischen Handelsflotte 1900 —1912.

Lloyds Register, das nur Schiffe von und über 100 Registertonnen berücksichtigt, aber die Schiffe der niederländischen Kolonien in Ostindien mitzählt, gibt folgende Ziffern :


	
Jahr
	
Segler
	
Dampfer
	
Zusammen


	
Zahl
	
N.R.T.
	
Zahl
	
Br.R.T.
	
N.R.T.
	
Zahl
	
N.R.T.


	
1900
	
117
	
63 068
	
289
	
467 209
	
307 574
	
406
	
370 642


	
1901
	
116
	
62 579
	
307
	
515 530
	
328 959
	
423
	
391 538


	
1902
	
109
	
57 873
	
320
	
555 047
	
352 500
	
429
	
410 373


	
1903
	
98
	
45 626
	
360
	
613 219
	
387 800
	
458
	
433 426


	
1904
	
102
	
44 000
	
394
	
643 529
	
403 377
	
496
	
447 377


	
1905
	
100
	
42 345
	
405
	
659 409
	
412 271
	
505
	
454 616


	
1906
	
96
	
36115
	
426
	
683 180
	
426 350
	
522
	
452 465


	
1907
	
92
	
36 772
	
455
	
776 855
	
486 249
	
547
	
523 021


	
1908
	
87
	
34 750
	
478
	
841 870
	
527 958
	
565
	
562 708


	
1909
	
98
	
37 704
	
503
	
904 536
	
564 903
	
601
	
602 607


	
1910
	
96
	
32 144
	
532
	
983 049
	
607 822
	
628
	
639 966


	
1911
	
100
	
28 691
	
559
	
1 029 596
	
635 155
	
659
	
663 846


	
1912
	
99
	
25 686
	
602
	
1 104 220
	
681 257
	
701
	
706 943


	
1913
	
97
	
23107
	
662
	
1 286 742
	
794 840
	
759
	
817 947




Tabelle le.

Entwicklung der Norwegischen Handelsflotte 1900—1913.

Nach Lloyds Register, das nur Dampfer und Segler von und über 100 Registertonnen berücksichtigt, zeigt die norwegische Handelsflotte folgende Entwicklungsziffern:


	
Jahr
	
Segler
	
Dampfer
	
Zusammen


	
Zahl
	
N.R.T.
	
Zahl
	
Br.R.T.
	
N.R.T.
	
Zahl
	
N.R.T.


	
1900
	
1574
	
876 129
	
806
	
764 683
	
467 123
	
2380
	
1 343 252


	
1901
	
1462
	
816 885
	
859
	
810 335
	
494 533
	
2321
	
1 311418


	
1902
	
1345
	
766 003
	
905
	
866 754
	
529 286
	
2250
	
1 295 289


	
1903
	
1256
	
718 511
	
962
	
935 229
	
570 869
	
2218
	
1 289 380


	
1904
	
1180
	
700 406
	
1038
	
1 017 248
	
620 985
	
2218
	
1 301 391


	
1905
	
1134
	
694 883
	
1076
	
1 081 335
	
659 505
	
2210
	
1 354 388


	
1906
	
1076
	
692 334
	
1114
	
1 145 545
	
700 259
	
2190
	
1 329 593


	
1907
	
980
	
654 529
	
1181
	
1 264 002
	
774 065
	
2161
	
1 428 594


	
1908
	
892
	
631 231
	
1256
	
1 351 647
	
823 332
	
2148
	
1 454 563


	
1909
	
833
	
605 201
	
1292
	
1 388 423
	
841 427
	
2125
	
1 446 628


	
1910
	
753
	
592 527
	
1312
	
1 422 006
	
859 628
	
2065
	
1 452 155


	
1911
	
697
	
616 458
	
1373
	
1 537 873
	
928 084
	
2070
	
1 544 542


	
1912
	
637
	
597 275
	
1495
	
1695 321
	
1 019 987
	
2132
	
1 617 262


	
1913
	
594
	
587 097
	
1597
	
1 870 793
	
1 122 577
	
2191
	
1 709 674




Tabelle If.

Entwicklung der Handelsflotte der Vereinigten Staaten von Amerika 1900 —1913.

Nach Lloyds Register, das nur Dampfer und Segler von und über 100 Tonnen berücksichtigt, zeigte die im Seeverkehr beschäftigte Handelsflotte der Vereinigten Staaten folgende Entwicklung:


	
Jahr
	
Segler
	
Dampfer
	
Zusammen


	
Zahl
	
Nettoregistertonnen
	
Zahl
	
Bruttoregistertonnen
	
Nettoregistertonnen
	
Zahl
	
Nettoregistertonnen


	
1900
	
2130
	
1 156 498
	
690
	
878 564
	
594 237
	
2820
	
1 750 735


	
1901
	
2176
	
1 228 130
	
760
	
1 003 795
	
674 506
	
2936
	
1 902 636


	
1902
	
2155
	
1 247 125
	
776
	
1 095 788
	
729 210
	
2931
	
1 976 335


	
1903
	
2119
	
1 259 986
	
862
	
1 220 995
	
810 003
	
2981
	
2 069 989


	
1904
	
2090
	
1 279 141
	
880
	
1 311 208
	
869 563
	
2970
	
2 148 704


	
1905
	
2080
	
1 310 741
	
923
	
1 338 670
	
886 269
	
3003
	
2 197 010


	
1906
	
2014
	
1 284 051
	
974
	
1 387 991
	
917 548
	
2988
	
2 221 599


	
1907
	
1905
	
1 225 652
	
1029
	
1 503 059
	
993 932
	
2934
	
2 219 584


	
1908
	
1830
	
1 186 620
	
1090
	
1 615 767
	
1 057 646
	
2920
	
2 244 266


	
1909
	
1793
	
1 172 774
	
1106
	
1 618 508
	
1 059 002
	
2899
	
2 231 776


	
1910
	
1701
	
1 119 686
	
1073
	
1 641 919
	
1 071 645
	
2774
	
2 191 331


	
1911
	
1647
	
1 093 257
	
1115
	
1 715 427
	
1 117 446
	
2762
	
2 210 703


	
1912
	
1558
	
1 050 900
	
1171
	
1 797 929
	
1174 378
	
2729
	
2 225 278


	
1913
	
1487
	
1 026 554
	
1209
	
1 971 903
	
1 280 958
	
2696
	
2 998 457




Tabelle Ig.

Entwicklung der japanischen Handelsflotte.

Ihr Bestand betrug:


	
Ende des Jahres
	
Dampfschiffe
	
Segelschiffe


	
Schiffe
	
Brutto-

Reg.-Tonnen
	
Schiffe
	
Brutto-

Reg.-Tonnen


	
1808
	
2 304
	
1 160 440
	
5 379
	
384 481


	
1909
	
2 366
	
1 198 194
	
5 937
	
404 089


	
1910
	
2 545
	
1 233 909
	
6 392
	
413 720


	
1911
	
2 844
	
1 386 534
	
8192
	
451 520


	
1912
	
3 042
	
1 442 566
	
10 269
	
495 322




Tabelle II. Der Bestand der

Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 269. Vgl. Statistisches

Nur diejenigen Schiffe, deren Brutto-Raumgehalt 50 cbm = 17,65 Registertonnen sind Erhebungen über den Brutto-Raumgehalt der Schiffe nicht angestellt worden, rücksichtigen, daß am 1. Juli 1895 eine neue Schiffsvermessungsordnung in Kraft sich ergibt, als nach der früher geltenden Vermessungsweise. — Die aufgeführten fähig und zum Verkehr an der Küste und über See in der Regel auf Schlepp-

	
	
a) Der Bestand am 1. Januar 1913


	
Am

1. Januar der Jahre
	
Ostseegebiet
	
Nordsee-


	
Zahl
	
Raumgehalt in Registertonnen
	
Besatzung
	
Zahl
	
Raumgehalt in


	
brutto
	
netto
	
brutto


		
Segels
	
c h i f f e — 1882 und früher
	
einschl. der
	
Seeleichter:


	
1871
	
2 006
	
—
	
439 089
	
17 316
	
2 366
	
—


	
1881
	
1 710
	
—
	
388 063
	
14 023
	
2 536
	
—


	
1891
	
859
	
—
	
185 659
	
5 979
	
1816
	
—


	
1901
	
386
	
34 516
	
30 507
	
1264
	
1 884
	
533 674


	
1911
	
373
	
17 276
	
13 725
	
981
	
1 998
	
435 720


	
1912
	
366
	
17 092
	
13 633
	
959
	
2 035
	
446 103


	
1913
	
363
	
16 802
	
13 393
	
944
	
2 057
	
431 068








Seeleichter (Schleppschiffe):


	
1891

1901
	
4

5
	
977
	
373

947
	
2
	
78

218
	
71343


	
1911
	
22
	
3 722
	
3 490
	
40
	
309
	
106 714


	
1912
	
26
	
5 287
	
4 953
	
53
	
296
	
99 194


	
1913
	
25
	
4 080
	
3 794
	
50
	
307
	
103 611


			
D
	
ampfschiffe:
		

	
1871
	
76
	
—
	
10 734
	
994
	
71
	
—


	
1881
	
201
	
—
	
55 202
	
2 348
	
213
	

	
1891
	
378
	
—
	
149 130
	
4 719
	
518
	
—


	
1901
	
452
	
313 639
	
192 315
	
5 874
	
938
	
1 872 251


	
1911
	
550
	
484 570
	
292 002
	
7 497
	
1423
	
3 465 189


	
1912
	
550
	
495 648
	
298 321
	
7 492
	
1459
	
3 648 674


	
1913
	
562
	
501 803
	
301145
	
7 596
	
1536
	
3 878 545


			
Seeschiffe überhaupt 2):
		

	
1871
	
2 082
	
—
	
449 823
	
18 310
	
2 437
	
—


	
1881
	
1 911
	
—
	
443 265
	
16 371
	
2 749
	
—


	
1891
	
1 241
	
—
	
335 162
	
10 698
	
2 412
	
—


	
1901
	
843
	
349 132
	
223 769
	
7 140
	
3 040
	
2 477 268


	
1911
	
945
	
505 568
	
309 217
	
8 518
	
3 730
	
4 007 623


	
1912
	
942
	
518 027
	
316 907
	
8 504
	
3 790
	
4 193 971


	
1913
	
950
	
522 685
	
318 332
	
8 590
	
3 900
	
4 413 224




	
	
	
1)    Außerdem in den deutschen Schutzgebieten im Stillen Ozean am 1. Januar 1913: . Netto-Raumgehalt und 80 Mann Besatzung, sowie 1 Dampfer von 96 Registertonnen


	
2)    Bei den Angaben über den Gesamtraumgehalt der deutschen Seeschiffe ist berücksichtigt; im allgemeinen wird angenommen, daß eine Dampfertonne hinsichtlich







deutschen Seeschiffe (Kauffahrteischiffe).

Handbuch für das Deutsche Reich, Teil I, S. 350—382.

übersteigt, sind in dieser Nachweisung enthalten. — Für die Zeit vor dem 1. Januar 1896 Bei Vergleichung der Angaben über den Netto-Raumgehalt der Schiffe ist zu be-getreten ist, nach der besonders bei den Dampfern ein kleinerer Netto-Raumgehalt Seeleichter (Schleppschiffe) sind zu selbständiger Fortbewegung nur ausnahmsweise dampferhilfe angewiesen.

im Vergleich mit den Vorjahren.


	
gebiet
	
Deutsches Reich1)


	
Registertonnen
	
Besatzung
	
Zahl
	
Raumgehalt in Registertonnen
	
Besatzung


	
netto
	
brutto
	
netto





			
Segels
	
c h i f f e:
		

	
461 272
	
17 423
	
4 372
	
—
	
900 361
	
34 739


	
577 704
	
16 980
	
4 246
	
—
	
965 767
	
31 003


	
507 756
	
11919
	
2 675
	
—•
	
693 415
	
17 898


	
494 633
	
11658
	
2 270
	
568 190
	
525 140
	
12 922


	
389 516
	
11947
	
2 371
	
452 996
	
403 241
	
12 928


	
398 116
	
12195
	
2 401
	
463 195
	
411 749
	
13 154


	
383 511
	
12 036
	
2 420
	
447 870
	
396 904
	
12 980


	
15 973
	
Se 234
	
eleichter 82
	
(Schleppschiffe
	
):

16 346
	
234


	
67 683
	
771
	
223
	
72 320
	
68 630
	
773


	
100 106
	
1081
	
331
	
110 436
	
103 596
	
1 121


	
93 357
	
953
	
322
	
104 481
	
98 310
	
1 006


	
97 530
	
1003
	
332
	
107 691
	
101 324
	
1 053


			
Dampf
	
schiffe:
		

	
71 260
	
3 742
	
147
	
—
	
81 994
	
4 736


	
160 556
	
6 309
	
414
	
—
	
215 758
	
8 657


	
574 522
	
17 598
	
896
	
—
	
723 652
	
22 317


	
1 155 560
	
30 987
	
1 390
	
2 185 890
	
1 347 875
	
36 861


	
2 104 731
	
52 447
	
1973
	
3 949 759
	
2 396 733
	
59 944


	
2 215 345
	
53 478
	
2 009
	
4 144 322
	
2 513 666
	
60 970


	
2 354 351
	
56117
	
2 098
	
4 380 348
	
2 655 496
	
63 713


			
Seeschiffe:
		

	
532 532
	
21 165
	
4 519
	
—
	
982 355
	
39 475


	
738 260
	
23 289
	
4 660
	
—
	
1 181 525
	
39 660


	
1 098 251
	
29 751
	
3 653
	
—
	
1 433 413
	
40 449


	
1 717 876
	
43 416
	
3 883
	
2 826 400
	
1 941 645
	
50 556


	
2 594 353
	
65 475
	
4 675
	
4 513191
	
2 903 570
	
73 993


	
2 706 818
	
66 626
	
4 732
	
4 711 998
	
3 023 725
	
75 130


	
2 835 392
	
69156
	
4 850
	
4 935 909
	
3 153 724
	
77 746




7 Segelschiffe, von zusammen 549 Registertonnen Brutto- und 396 Registertonnen Brutto- und 65 Registertonnen Netto-Raumgehalt und 22 Mann Besatzung.

der Unterschied zwischen der Leistungsfähigkeit der Dampf- und Segelschiffe nicht der Leistungsfähigkeit mindestens dreimal so hoch zu bewerten ist, wie eine Seglertonne.

Grotewold, Die Schiffahrt.
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Tabelle III. Der Bestandder am 1. Januar 1913 vorhandenen deutschen Schiffe nach der Verwendung der Schiffe1):


	
Verwendung der Schiffe
	
Segelschiffe
	
Seeleichter (Schleppschiffe)
	
Dampfschiffe


	
Zahl
	
Raumgehalt in Registertonnen brutto
	
60 a

3 N

C O •
	
Zahl
	
Raumgehalt in Registertonnen brutto
	
80 p s N c (2 O 0
	
Zahl
	
Raumgehalt in Registertonnen brutto
	
60 ö 5 N & C2 O

•


	
Eigentliche Handelsschiffe . .
	
1966
	
406 596
	
8 466
	
320
	
100 169
	
991
	
1602
	
4 292 636
	
59 092


	
Fischereifahrzeuge
	
387
	
32 956
	
4 284
	
—
	
—
	
—
	
250
	
49 460
	
2 848


	
Quatzen (Fischhändlerfahrzeug.) u. sonstige Fahrzeuge zur Beförderung v. Fischen
	
27
	
732
	
68
				
1
	
77
	
9


	
Lagerschiff zu Fischereizwecken
	
1
	
1534
	
32
	
—
	
—
	
—
	
_
	
—
	
—


	
Steinfischereifahr-zeuge ....
	
19
	
727
	
62
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Lotsenfahrzeuge .
	
9
	
889
	
52
	
—
	
—
	
—
	
1
	
35
	
4


	
B ergungsfahrz euge
	
—
	
—
	
—
	
7
	
1530
	
26
	
12
	
3 530
	
137


	
Tonnenleger . .
	
7
	
164
	
14
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Kohlenhulken . .
	
4
	
4 272
	
2
	
2
	
308
	
2
	
1
	
1474
	
6


	
Wohnschiffe . .
	
—
	
—
	
—
	
2
	
5 808
	
33
	
2
	
2 483
	
3


	
Baggerfahrzeuge .
	
—
	
—
	
—
	
1
	
56
	
1
	
4
	
1754
	
33


	
Schleppdampfer .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
219
	
20 211
	
1308


	
Eisbrecher . . .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
1
	
525
	
14


	
Kabeldampfer . .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
2
	
7 321
	
221


	
Expeditionsschiff .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
1
	
598
	
26


	
Kraft- und Feuerlöschstation . .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
1
	
167
	
4


	
V ersuchs fahrzeug für Turbinen . 1
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
1
	
67
	
8


	
Hiervon sind mit Funkentelegraphenstation ausgerüstet2):
	

	
Eigentliche Handelsschiffe . .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
229
	
1 525 367
	
25 600


	
Fischerfahrzeuge.
	
4
	
582
	
72
	
—
	
—
	
—
	
2
	
425
	
20


	
Schleppdampfer .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
1
	
270
	
10


	
Kabeldampfer
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
2
	
7 321
	
221


	
Expeditionsschiff .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
1
	
598
	
26




Tabelle IV.

Der Bestand am 1. Januar 1913 nach Schiffsgattungen])


	
Gattung der Schiffe
	
Zahl
	
Raumgehalt in Registertonnen
	
60

C B N c

Q


	
brutto
	
netto


		
Segels chiff
	
e
			

	
Schiffe mit
	
mehr als 3 Masten.....  .
	
68
	
186 050
	
174 204
	
2176


			
1
	
5 548
	
4 696
	
53


	
Drei-
	
( Vollschiffe.........
	
54
	
102 292
	
96 005
	
1270


	
Barken..........
	
23
	
32 310
	
30 063
	
455


	
mastige


	
Schiffe
	
Schonerbarken, dreimastige Schoner
				

	
und Gaffelschoner......
	
39
	
7112
	
5 948
	
226


		
Schonerbriggs und Brigantinen . .
	
2
	
381
	
320
	
13


		
Schoner ..........
	
73
	
6 259
	
4 779
	
339


			
4
	
711
	
490
	
45


	
Zwei-
	
Schonergalioten, Galeassen und
				

	
Galioten.........
	
247
	
13 408
	
10 301
	
675


	
mastige <
		
1
	
76
	
51
	
2


	
Schiffe
	
Gaffelschoner und Schmacken . .
	
110
	
9 798
	
7 571
	
456


			
4
	
547
	
385
	
20


		
Andere zweimastige Schiffe . . .
	
1305
	
72 573
	
54 026
	
6 282


		
95
	
12 600
	
6 604
	
1 419


	
Einmastige Schiffe...........
	
499
	
17 687
	
13 687
	
1 088


			
8
	
365
	
199
	
37


	
Ausserdem deutsche Schutzgebiete
				

		
im Stillen Meer:
				

	
Dreimastige Schoner..........
	
1
	
225
	
162
	
21


			
1
	
225
	
162
	
21


	
Schoner .
		
3
	
161
	
99
	
28


	
Gaffelschoner.............
	
3
	
163
	
135
	
31


		
Seeleichter (Schlep
	
pschiffe)
		

	
Schiffe mit Masten...........
	
149
	
50 776
	
47 255
	
531


			
1
	
389
	
299
	
6


	
Schiffe ohne Masten..........
	
183
	
56 915
	
54 069
	
522


		
D ampfs chiff
	
e
			

	
Räderdampfer.............
	
40
	
13116
	
5 646
	
639


	
Schraubendampfer...........
	
2058
	
4 367 232
	
2 649 850
	
63 074


			
15
	
10 951
	
6 504
	
131


	
Ausserdem deutsche Schutzgebiete
				

		
im Stillen Meer:
				

	
Sehraubendampfer...........
	
1
	
96
	
65
	
22




1) Bei den Angaben über Segelschiffe und Seeleichter sind die in den Haupt-zahlen mitenthaltenen Fahrzeuge mit Hilfsmaschinen oder -motoren, bei den Dampfschiffen die in den Hauptzahlen mitenthaltenen eigentlichen Motorfahrzeuge unter der Zeile noch besonders mit nautischen Ziffern aufgeführt.
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Tabelle VI.

Verteilung der deutschen Reederei nach Heimatshäfen.


		
e c8 E •
	
1913

Registertonnen
	
PS.
	
e co L 3
	
1908

Registertonnen
	
PS.


	
Brutto
	
Netto
	
Brutto
	
Netto


	
Hamburg . .
	
657
	
2 471 967
	
1 535 407
	
1 308 144
	
582
	
2 016137
	
1 261 245
	
1 071 073


	
Bremen . .
	
331
	
1 189 734
	
720 313
	
835 849
	
316
	
1 063 163
	
643 956
	
675 541


	
Stettin . . .
	
102
	
114 255
	
69 828
	
63 194
	
80
	
95 265
	
57 671
	
57 671


	
Flensburg . .
	
71
	
113130
	
71 223
	
47 134
	
70
	
111233
	
70 273
	
45 884


	
Lübeck . .
	
51
	
82 960
	
51 859
	
36 795
	
55
	
91 845
	
58 060
	
39 345


	
Rostock . .
	
45
	
56119
	
34 083
	
26 445
	
23
	
23 409
	
13 179
	
15150


	
Bremerhaven .
	
13
	
52 055
	
32 911
	
20 900
	
8
	
32 958
	
22 203
	
12 030


	
Oldenburg
	
24
	
36 501
	
22 650
	
18150
	
21
	
27 819
	
17 553
	
12 380


	
Apenrade . .
	
14
	
24 518
	
15 399
	
10 616
	
17
	
26 407
	
16 327
	
12 391


	
Kiel . . .
	
34
	
20 656
	
11941
	
13106
	
33
	
24 978
	
14 856
	
14 726


	
Danzig . . .
	
22
	
19 466
	
11 660
	
11430
	
23
	
19 892
	
12 108
	
10 530


	
Nordenham .
	
4
	
15 713
	
9 023
	
8 500
	
5
	
19 514
	
12 019
	
9 400


	
Hamborn . .
	
4
	
11 725
	
7 353
	
4 850
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Wismar . .
	
6
	
9 499
	
5 461
	
5 135
	
13
	
15 721
	
9 744
	
7 345


	
Memel . . .
	
8
	
7 551
	
4 551
	
4 381
	
4
	
3 183
	
1958
	
1511


	
Königsberg .
	
8
	
7 109
	
4 672
	
3 300
	
11
	
8 550
	
5 502
	
3 959


	
Swinemünde .
	
5
	
4 839
	
2 824
	
3 200
	
6
	
7 053
	
4 202
	
4 200


	
Köln . . .
	
5
	
4 274
	
2 432
	
2 500
	
6
	
7 317
	
4 796
	
3 590


	
Emden . . .
	
5
	
3 677
	
2 079
	
2 358
	
2
	
1 797
	
1014
	
1520


	
Altona . . .
	
2
	
2 821
	
1652
	
1 550
	
4
	
5 705
	
3 571
	
3 707


	
Elbing . . .
	
5
	
1931
	
1 141
	
1 160
	
5
	
1874
	
1 155
	
1150


	
Blankenese
	
1
	
1 640
	
1012
	
900
	
3
	
3 998
	
2 592
	
1890


	
Schleswig . .
	
1
	
1 103
	
677
	
600
	
1
	
1 103
	
677
	
600


	
Düsseldorf
	
2
	
912
	
483
	
926
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Leer . . .
	
3
	
821
	
429
	
770
	
2
	
544
	
270
	
610


	
Stolpmünde .
	
2
	
702
	
407
	
450
	
7
	
3 091
	
1 790
	
1934


	
Korden . .
	
2
	
413
	
218
	
600
	
2
	
403
	
213
	
550


	
Demmin . .
	
1
	
257
	
121
	
200
	
1
	
257
	
121
	
200


	
Kolberg . .
	
1
	
225
	
110
	
175
	
1
	
225
	
110
	
175


	
Greifswald
	
1
	
221
	
101
	
260
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Sonderburg .
	
1
	
216
	
114
	
225
	
1
	
216
	
114
	
225


	
Stralsund . .
	
1
	
182
	
100
	
100
	
1
	
182
	
100
	
100


	
Geestemünde
	
—
	
—
	
—
	
—
	
2
	
3 226
	
2 054
	
1320


	
Tönning . .
	
—
	
—
	
—
	
—
	
2
	
2 665
	
1 521
	
1000




T ab eile VII. Es besaßen an Räumte (einschl. der im Bau befindl. Schiffe):


		
Ende 1912

Brt
	
Ende 1907 itto - Kegistertoni
	
Zunahme seit 1907

en


	
Hamburg-Amerika-Linie .
	
1 306 819
	
955 742
	
351 077


	
Norddeutscher Lloyd ....
	
889 183
	
804 060
	
85 123


	
Ellerman Lines......
	
563 136
	
306 980
	
256 156


	
British India Steam Nav. Co.1)
	
553 422
	
455 251
	
98 171


	
P. & 0. Company.....
	
538 903
	
413 955
	
124 948


	
White Star Line.....
	
491 200
	
356 324
	
134 876


	
Alfred Holt & Co......
	
481 537
	
341 036
	
140 501


	
Eurneß-Line.......
	
429 667
	
235 818
	
193 849


	
D euts ehe D ampf schiffahrts-Gesell-schaft „Hansa“.....
	
410181
	
244 985
	
165 196


	
Hamburg-Südamerikan. D ampf-schiffahrts-Gesellschaft .
	
352 111
	
197 600
	
154 511


	
Union Castle Line.....
	
332 472
	
259 666
	
72 806


	
Elder, Dempster & Co.
	
328 371
	
332 231
	
3 860


	
Th. & J. Harrison.....
	
313 982
	
215 332
	
98 650


	
Leyland-Line.......
	
28 7 900
	
248 113
	
39 787


	
Nippon Yusen Kaisha
	
360 565
	
264 335
	
96 230


	
Deutsch-Australische Dampf-

schiffs-Gesellschaft ....
	
285 432
	
141 024
	
144 408


	
Clan Line........
	
268 883
	
206 357
	
62 526


	
Cunard Line.......
	
258 534
	
243 812
	
14 722


	
Royal Mail Steam Packet & Co.
	
246 365
	
204 206
	
42 159


	
Pacific Steam Navig. Co.
	
242 871
	
182 511
	
60 360


	
Österreichischer' Lloyd
	
230 148
	
185 784
	
44 364


	
Lamport & Holt .....
	
216 948
	
184 224
	
32 724


	
Canadian Pacific Railway Co. .
	
212 395
	
155 690
	
56 705


	
Austro-Americana.....
	
216 227
	
114 570
	
101 657


	
Deutsche Dampfschiffahrts-Gesell-schaft „Kosmos“.....
	
215 043
	
167 327
	
47.716


	
City Line......  .  .
	
210 961
	
133 440
	
77 521


	
Thos. Wilson, Sons & Co. .
	
207 835
	
191 845
	
15 990


	
Allan-Line . ......
	
200 393
	
162 099
	
38 294




1) Vgl. Anmerkung auf S. 346.

Tabelle VIII. Die gegenwärtig bestellenden größten Handelsdampfer.
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1) Inzwischen ist der große Lloyddampfer „Columbus" von ca. 35 000 Tonnen vom Stapel gelaufen.

1

 Außerdem in den deutschen Schutzgebieten im Stillen Meere: 8 eigentliche

2

Handelsschiffe von 645 Registertonnen Brutto-Raumgehalt und 102 Mann Besatzung.


	
2.    Die Besatzungsstatistik.



Die Besatzungsstatistik wurde z. T. schon hei der Seeberufsgenossenschaft erwähnt. Hier seien etwas ausführlichere Angaben nachgetragen. Tabelle IX läßt erkennen, wie sich die Rekrutierung der Mannschaft zwischen den Nord- und Ostseegebieten seit den 70er Jahren verschoben hat. Danach zeigen besonders die Schiffsjungen, weniger die Vollmatrosen vom Ostseegebiet einen wesentlichen Rückgang, während anderseits das Nordseegebiet eine gewaltige Zunahme aufzuweisen hat. Es ist aber hervorzuheben, daß die Zahl der Anmusterungen nicht in Beziehung gesetzt werden darf mit der Heimat der Leute. Zum überwiegenden Teil sind diese jetzt Inländer, während sie in den 70er Jahren noch größtenteils Söhne von Küstenanwohnern waren.

Diese Entwicklung erscheint in gewissem Sinne bedauerlich, weil sie mit einer Entwurzelung des seemännischen Berufs Hand in Hand geht. Wiederum darf man aber nicht vergessen, daß durch die heutigen Verhältnisse seemännischer Geist in viel größere Bevölkerungskreise getragen wird, und daß die Küstenbevölkerung heute überhaupt nicht mehr imstande wäre, die für die Handels- und auch für die Kriegsmarine verlangten Mannschaften zu stellen. Man mag ja bedauern, daß der Typus des alten Seemanns, der in den kleinen Ortschaften an der Nordseeküste, in Ostfriesland, an der unteren Weser und Elbe, sowie auf den Nordseeinseln (namentlich an der schleswig-holsteinischen Küste) ebenso in den Fischerdörfern der Ostseeküsten sein eigenes Haus und seinen kleinen Landwirtschaftsbetrieb hatte, welch letzterer in des Mannes Abwesenheit von Frau und Kindern wahrgenommen wurde, immer mehr verschwindet, und daß der heutige Seemann in seiner Lebenshaltung an Land sich von anderen Industriearbeitern meist wenig mehr unterscheidet. Es liegt dies aber in derNatur der Verhältnisse und ist auf keine Weise zu ändern. Es sind zwar anerkennenswerte Versuche gemacht worden, so z. B. von der deutschen Dampffischereigesellschaft Nordsee in Nordenham, wenigstens einen Teil ihrer Angestellten in Beamtenwohnungen, die mit Gärten usw. versehen sind, anzusiedeln. Im größeren Umfange läßt sich das aber wohl kaum durchführen.

Aus der Tabelle X ist das ziffernmäßige Verhältnis zwischen Offizieren und Mannschaften zu ersehen, das auch recht interessante Einblicke gestattet. Wir sehen daraus, daß an der Ostsee mit ihren kleinen Schiffen durchschnittlich 1 Offizier auf 2 Mann Besatzung entfällt, während an der Nordsee mit ihren größeren Schiffen 1 Offizier etwa 4 Mann Besatzung unter sich hat. Bemerkenswert ist die außerordentlich große Zahl von 15 000 Mann, die an der Nordsee unter „übriges Personal“ entfallen. Es handelt sich hier um das sehr zahlreiche Bedienungspersonal (Stewards usw.) an Bord der großen Passagierdampfer, die das seemännische Personal an Zahl übersteigen.

Tabelle IX.

Anmusterungen von Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffsjungen für die deutsche Handelsmarine. (Vierteljahrshefte zur Statistik des Deutschen Reichs 1901, II und besondere Nachweisungen.)

Vgl. Statistisches Handbuch für das Deutsche Reich, Teil I, S. 384—386.

Die Erhebungen werden seit dem Jahre 1901 auf etwas veränderter Grundlage vorgenomm'en, doch sind die Ergebnisse mit denen der früheren Jahre immerhin vergleichbar. Bei Berechnung der Durchschnittsheuern sind die Nebeneinnahmen nicht berücksichtigt worden. Die Durchschnittsheuern für Jungen verstehen sich bis einschließlich 1900 nur für unbefahrene, vom Jahre 1901 ab für Schiffsjungen überhaupt.


	
Es wurden angemustert
	
In den Jahren
	
Ostseegebiet
	
Nordseegebiet
	
Überhaupt


		
1876/80
	
4100
	
8 499
	
12 599


	
/
	
1881/85
	
4 089
	
9 305
	
13 394


		
1886/90
	
3 724
	
10 517
	
14 241


		
1891/95
	
3 500
	
13 022
	
16 522


		
1896/1900
	
3 376
	
15 166
	
18 542


		
1901/1905
	
3 407
	
16 498
	
19 905


	
Vollmatrosen . . . .
	
1906
	
3 773
	
18 117
	
21 890


		
1907
	
3 589
	
19 539
	
23 128


		
1908
	
3 214
	
18 796
	
22 010


		
1909
	
3 056
	
18 296
	
21 352


		
1910
	
3118
	
18 570
	
21 688


		
1911
	
3 533
	
19 446
	
22 979


		
1912
	
3 609
	
20 596
	
24 205


		
1876/80
	
1 276
	
1 172
	
2 448


		
1881/85
	
1187
	
1221
	
2 408


		
1886/90
	
891
	
1 224
	
2115


		
1891/95
	
734
	
1232
	
1966


		
1896/1900
	
638
	
1 624
	
2 262


		
1901/1905
	
481
	
2 048
	
2 529


	
U nb efahreneSchiffsj ungen
	
1906
	
558
	
2 450
	
3 008


	
1907
	
566
	
2 803
	
3 369


		
1908
	
450
	
2 405
	
2 855


		
1909
	
583
	
2 298
	
2 881


		
1910
	
655
	
2 609
	
3 264


		
1911
	
565
	
2 974
	
3 539


		
1912
	
610
	
3 751
	
4 361


		
Es betrug bei freier Beköstigung die durchschnittliche


			
Monatsheuer in Mark
	

		
1876/80
	
46,92
	
51,88
	
50,27


		
1881/85
	
42,66
	
47,57
	
46,08


		
1886/90
	
42,95
	
51,43
	
49,24


		
1891/95 1896/1900
	
47,84
	
55,33
	
53,72


		
51,45
	
57,22
	
56,22


		
1901/1905
	
58,51
	
62,59
	
61,89


	
Der Vollmatrosen . . .
	
1906
	
59,67
	
64,79
	
63,78


		
1907
	
61,31
	
68,43
	
67,21


		
1908
	
62,11

62,55
	
68,27
	
67,25


		
1909
	
67,52
	
66,74


		
1910
	
62,77
	
67,31
	
66,67


		
1911
	
64,34
	
69,76
	
69,01


		
1912
	
65,34
	
70,70
	
69,99





		
Es betrug bei freier Beköstigung die durchschnittliche Monatsheuer in Mark


		
In den Jahren
	
Ostseegebiet |
	
Nordseegebiet
	
überhaupt


		
1876/80
	
18,94
	
15,31
	
17,20


		
1881/85
	
17,15
	
13,58
	
15,36


		
1886/90
	
16,76
	
14,18
	
15,29


		
1891/95
	
16,32
	
14,04
	
14,93


		
1896/1900
	
16,54
	
13,57
	
14,43


	
Der Schiffsjungen . . ..
	
1901/1905
	
18,09
	
13,73
	
. 14,58


	
1906
	
17,53
	
14,18
	
14,85


		
1907
	
17,76
	
14,07
	
14,78


		
1908
	
17,22
	
14,58
	
15,10


		
1909
	
17,33
	
14,48
	
14,99


		
1910
	
17,30
	
14,06
	
14,64


		
1911
	
17,51
	
14,49
	
15,05


		
1912
	
17,94
	
14,94
	
15,44




Tabelle X.

Das Personal der deutschen Seeschiffe am 1. Januar 19131).

(Nach Angaben der Seeberufsgenossenschaft.)


	
Dienstverhältnis
	
Ostseegebiet
	
Nordseegebiet
	
Deutsches Reich


	
o
	
8 s

28

42
	
Ö

• 8

Co

0
	
O

o 8 8
	
। • ö g & a 28

(2
	
Ö

A E

• S co (2
	
o

’n

o
	
. g ö g n “i ce C

F ©
	
•

O

3 s

L 8

Co

CD


	
Seemännisches Per-
				
Seg
	
els ch
	
iffe
			

	
sonal.....
	
367
	
575
	
942
	
2491
	
9163
	
11654
	
2858
	
9738
	
12 596


	
Maschinenpersonal .
	
—
	
—
	
—
	
97
	
30
	
127
	
97
	
30
	
127


	
Uebriges Personal .

Seemännisches Per-
	
—
	
2
	
2

See
	
4

1 ei ch
	
251

ter (Sc
	
255 ihleppsc
	
4 hiffe)
	
253
	
257


	
sonal .....
	
25
	
25
	
50
	
304
	
651
	
955
	
329
	
676
	
1005


	
Maschinenpersonal .
	
—
	
—
	
—
	
3
	
5
	
8
	
3
	
5
	
8


	
Uebriges Personal .

Seemännisches Per-
	
—
	
—
		
4

Dan
	
36

i p f s c
	
40 i i f f e
	
4
	
36
	
40


	
sonal.....
	
1186
	
2570
	
3756
	
4434
	
14 315
	
18 749
	
5620
	
16 885
	
22 505


	
Maschinenpersonal .
	
974
	
1856
	
2830
	
4237
	
18 117
	
22 354
	
5211
	
19 973
	
25 184


	
Uebriges Personal .

Seemännisches Per-
	
2
	
1008
	
1010

Se
	
528 eschi
	
14 486

ffe ül
	
15 014

erh ai
	
530 ipt
	
15 494
	
16 024


	
sonal.....
	
1578
	
3170
	
4748
	
7229
	
24 129
	
31 358
	
8807
	
27 299
	
36 106


	
Maschinenpersonal .
	
994
	
1856
	
2830
	
4337
	
18 152
	
22 489
	
5311
	
20 008
	
25 319


	
Uebriges Personal .
	
2
	
1010
	
1012
	
536
	
14 773
	
15 309
	
538
	
15 783
	
16 321




1) Außerdem in den deutschen Schutzgebieten im Stillen Meere: 11 Offiziere und 71 seemännisches Personal, 3 Offiziere, 8 Mann Maschinenpersonal und 9 Mann übriges Personal.

	
3.    Die Verkehrsstatistik (vgl. Tabelle XI).



Beginnen wir bei der Erörterung der Verkehrsstatistik der Schiffahrt mit dem Seeverkehr in den deutschen Häfen, wie dieser sich in den Jahren 1873—1911 entwickelt hat1). Damals kamen überhaupt in den deutschen Häfen an ca. 40 000 Schiffe mit 61/, Mill. Register-tonnen, 1911 hatte sich ihre Zahl annähernd verzweieinhalbfacht auf rund 113 000 Schiffe, während sich ihre Räumte verfünffacht hatte auf 311/2 Millionen. 1873 war etwa die Hälfte der angekommenen Räumte Dampfertonnage gewesen, 1911 dagegen 9/10.

Bemerkenswert ist die Steigerung des Anteils des Verkehrs mit außereuropäischen Häfen. 1873 war etwa 1/5 der angekommenen Schiffe außereuropäischer Herkunft, 1911 dagegen annähernd 1/3. Hierbei ist es nun von Wichtigkeit festzustellen, wie groß der Anteil der deutschen Flagge an diesem Schiffsverkehr gewesen ist. Darüber gibt die Tabelle XII Auskunft. Im Jahre 1873 betrug die in deutschen Häfen unter deutscher Flagge angekommene Tonnage rund 3 Mill., 1911 rund 19 Mill., was also annähernd eine Versechsfachung bedeutet. Die Tonnage der fremden Schiffe betrug 1873 rund 31/, Mill, und 1911 rund 13 Mill. Dies bedeutet nur eine Vervierfachung, also eine wesentliche Besserung des deutschen Verhältnisses.

Wie sehr sich der deutsche Anteil gehoben hat, wird aber noch klarer, wenn man nur die Dampfer miteinander vergleicht. Die angekommene Räumte betrug 1873 rund 1,3 Mill, unter deutscher Flagge und rund 2 Mill, unter fremden Flaggen, was also ein erhebliches Übergewicht der fremden Flaggen bedeutete. 1911 dagegen waren 16 Mill. Tonnen unter deutscher Flagge und nur 12 Mill. Tonnen unter fremden Flaggen angekommen, es besteht also nunmehr ein erhebliches Übergewicht der deutschen Flagge, die sich etwa auf das Zwölffache gehoben hat, während sich die fremden Flaggen nur versechsfacht haben 1).

	
	
1)    In diesem Zusammenhang ist von besonderem Interesse auch die Beteiligung der deutschen Flagge am Verkehr in den Häfen des für unsere überseeische Schiffahrt immer noch wichtigsten Landes, nämlich der Vereinigten Staaten. Hach einer Ende 1913 erschienenen Statistik stellte sich dort der Verkehr und die Beteiligung der wichtigsten Flaggen dar wie folgt, wobei die Zahlen für 1887/8 vergleichshalber gleich Hundert gesetzt sind, und die entsprechenden Ziffern für die anderen Jahre die verhältnismäßigen Verschiebungen wiedergeben.


	
In 1000 Netto-Registertonnen .
	
1887/8
	
1898/9
	
1905/6
	
1911/12


	
Angekommene Tonnage . . .
	
13 368
	
26 102
	
30 983
	
46 158


		
100
	
195
	
232
	
345


	
unter eigener Flagge . . . .
	
2 996
	
5 341
	
7 081
	
11 257


		
100
	
178
	
236
	
376


	
„ britischer Flagge . . .
	
6 906
	
14 667
	
15 773
	
22 960


		
100
	
212
	
242
	
332


	
„ deutscher Flagge . . .
	
1 114
	
2 296
	
2 982
	
3 982


		
100
	
207
	
268
	
358


	
„ norwegische Flagge . .
	
608
	
1 376
	
1 772
	
2 674


		
100
	
226
	
291
	
440


	
„ französischer Flagge . .
	
404
	
326
	
591
	
967


		
100
	
81
	
146
	
239


	
„ niederländischer Flagge .
	
148
	
278
	
628
	
985


		
100
	
188
	
424
	
665


	
„ italienischer Flagge . .
	
290
	
286
	
542
	
753


		
100
	
99
	
187
	
260








Einen günstigeren Maßstab für die Zu- bzw. Abnahme der Frequenz der einzelnen Flaggen in den Vereinigten Staaten bieten die Verschiebungen der Anteile der einzelnen Flaggen am Gesamtverkehr während dieser ganzen Zeitperiode, die sich wie folgt gestalteten:

Von je 100 Registertonnen entfielen in den bezüglichen Jahren auf die Flagge von:


	
Großbritannien . .
	
. 51,66
	
56,19
	
50,99
	
49,74


	
Vereinigte Staaten .
	
. 22,41
	
20,46
	
22,85
	
24,39


	
Deutschland . .
	
.    8,33
	
8,80
	
9,62
	
8,63


	
Norwegen ....
	
.    4,57
	
5,27
	
5,72
	
5,80


	
Frankreich ....
	
.    3,02
	
1,25
	
1,93
	
2,10


	
Italien.....
	
.    2,17
	
1,09
	
1,75
	
1,63


	
Niederlande . . .
	
. 1,11
	
1,07
	
2,03
	
2,13


	
Sonstige Staaten
	
.    6,73
	
5,87
	
5,11
	
5,58


		
100,00
	
100,00
	
100,00
	
100,00




Von großer Bedeutung ist nun auch die wirtschaftliche Ausnutzung, die die Schiffe erfahren haben, denn aus der bloßen Tatsache, daß Schiffe verkehren, ist noch nicht mit Sicherheit zu schließen, daß es auch ein nutzbringender Verkehr ist, und letzteres ist doch schließlich die Hauptsache. Finden wir, daß die Schiffe vorwiegend in Ballast verkehren, so gestattet das den Schluß, daß der wirtschaftliche Erfolg einigermaßen fraglich ist. Wir sehen nun in der einkommenden Schiffahrt zu Anfang und Ende der Vergleichsperiode zwar keinen nennenswerten Unterschied in der Ausnutzung, umsomehr aber in der ausgehenden Schifffahrt. Hier finden wir, wenn wir uns auf die Dampfschiffe beschränken, daß die deutschen Dampfer im Jahre 1873 ausgehend zu etwa 90°/ beladen waren, während dies 1911 nur zu etwa 75 °/0 der Fall war, also ergibt sich ein verhältnismäßig erheblicher Rückgang in der Ausnutzung. Aber vergleichen wir nun die fremden Schiffe, so finden wir, daß diese 1873 zu etwa 3/4 beladen waren, 1911 dagegen nur zur Hälfte; sie stehen also weit schlechter da, als die heimische Flagge. Diese Tatsachen legen die Vermutung nahe, daß die Wirtschaftlichkeit der Reederei während des zur Erörterung stehenden Zeitraumes sich nicht gerade verbessert hat, zumal auch die Frachten, wie an anderer Stelle ausgeführt, durchaus zurückgegangen sind. Anderseits aber konnten wir auch feststellen, daß die Betriebskosten zurückgegangen sind, so daß schließlich die finanziellen Erträgnisse der deutschen Reedereien, wie aus den Dividendenkurven der großen Reedereien ersichtlich ist, im großen und ganzen in den letzten Jahren gleichmäßiger geworden sind, als sie sonst waren, wenn auch so hohe Gewinne wie früher in einzelnen Jahren erzielt wurden, jetzt kaum noch vorkommen. Die Erscheinung der schlechten Ausnutzung ausgehender fremder Dampfer erklärt sich dadurch, daß sie weitaus zum größten Teil Tramps sind, die Baumwolle, Kohlen, Getreide u. dgl. Rohprodukte bringen, aber leer zurückgehen.

Von den Staaten, die Schiffe nach deutschen Häfen senden, steht selbstverständlich England an erster Stelle mit annähernd der Hälfte. Es folgen in weiten Abständen Schweden, Dänemark und Norwegen. Außerordentlich gering ist der Anteil der außereuropäischen Länder.

Die Verschiebungen betragen an Zunahmen im ganzen Zeitraum für die eigene Flagge 1,98, für die norwegische 1,23, für die niederländische 1,02 und für die deutsche 0,30; dagegen an Abnahmen für die italienische 0,54, für die französische 0,92, für sonstige Flaggen 1,14 und für die britische 1,92%. Für die letzten 5 Jahre ergibt sich indessen insofern ein etwas anderes Bild, als die Zunahme der „Stars und Stripes“ gerade auf diesen Zeitraum entfällt, während Deutschland eine empfindliche Einbusse erlitten hat, Frankreich dagegen sich wieder zu erholen scheint.

40,57 v. H. der Schiffe und 31,51 v. H. der Räumte kamen in Ballast.


T a’b eile XI. Der Seeverkehr in den deutschen Häfen.

(Statistik des Deutschen Reichs, Band 254.)

Vgl. Statistisches Handbuch für das Deutsche Reich Teil I, Seite 887 — 417.

Die Größe der Schiffe ist nach dem Netto-Raumgehalt angegeben, Schiffe, die auf einer Reise mehrere deutsche Häfen berührten, sind nur einmal als angekommen oder abgegangen gezählt.
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1) Die Häfen der deutschen Schutzgebiete sind nicht als deutsche gerechnet, sondern unter Ziffer 3 mitenthalten.




Tabelle XII.

Der Seeverkehr in den deutschen Häfen nach Flaggen.
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Davon im Seeverkehr zwischen deutschen Häfen (Küstenverkehr):
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Aus der Tabelle XIII wird der Anteil des deutschen Ostseegebiets und Nordseegebiets am deutschen Schiffsverkehr und seine Entwicklung in den letzten 40 Jahren veranschaulicht. Wir sehen hier ganz ähnlich wie bei der Bestandesstatistik, daß zu Anfang der 70er Jahre das Ostseegebiet noch nicht allzu erheblich hinter dem Nordseegebiet zurückstand, daß es aber im Laufe der Jahre gewaltig ins Hintertreffen geraten ist und zwar vor allem in der Tonnage. Im einzelnen sprechen die Zahlen für sich selber.

Auf die einzelnen deutschen Häfen verteilte sich der Verkehr, wie aus Tabelle XIV ersichtlich, in der die Häfen von Osten nach Westen aufgeführt sind und zwar für das Jahr 1911. Zu den auffällig großen Zahlen, mit denen einige sonst weniger bedeutende Häfen, wie z. B. Saßnitz und Warnemünde auftreten, ist zu bemerken, daß diese Zahlen auf regelmäßig verkehrende Passagierdampfer (Eähren) entfallen, die bei jeder Ankunft angeschrieben werden. Einen erheblicheren Wert für die Beurteilung der wirtschaftlichen Bedeutung eines Seehafens kann man dieser Tabelle daher nur sehr bedingt beilegen.

Die Tabelle XIVa zeigt im Anschluß hieran den Schiffsverkehr in den deutschen Schutzgebieten, der sich, wie ersichtlich, in den 20 Jahren seit 1893 der Schiffszahl nach auf das Fünffache, der Tonnage nach auf das Zehnfache gehoben hat, wieder ein Beweis für die glänzende Handelsentwicklung unserer früher so viel geschmähten Kolonien.

Der aus Tabelle XV ersichtliche Verkehr im Kaiser-Wilhelmskanal zeigt gleichfalls ein beträchtliches Anwachsen, was um so erfreulicher ist, als dies namentlich auf das Konto der kleinen Küstenschiffahrt zu setzen ist.

Tabelle XVI gibt schließlich Auskunft über die Zahl der von deutschen Schiffen gemachten Reisen und ihre wirtschaftliche Ausnutzung, wobei zu bemerken ist, daß die Bezeichnung „mit Ladung“ nur angibt,, daß überhaupt Ladung an Bord gewesen ist, nicht aber wie viel und zu welchen Frachtsätzen. Ob das Ergebnis der Reise genügend gewesen ist, um die Kosten zu decken, also um einen wirtschaftlichen Erfolg zu erzielen, läßt sich nach dieser Statistik nicht sagen. Immerhin beweist auch sie (ebenso wie Tabelle XII), daß das Verhältnis der in Ballast gemachten Reisen zu den mit Ladung gemachten Reisen sich seit den 70er Jahren nicht verbessert hat. Das Verhältnis ist ungefähr gleich 1: 5 geblieben.

Tabelle XIII. Der Seeverkehr des deutschen Ostseegebiets und des deutschen Nordseegebiets.


	
Flagge der Schiffe
	
8

s

H
	
Angekommene Seeschiffe
	
Abgegangene Seeschiffe


	
überhaupt

Schiffe | Rg.-Tonnen
	
davon

Schiffe |
	
beladen

Rg.-Tonnen
	
überhaupt

Schiffe | Rg.-Tonnen
	
davon beladen

Schiffe | Rg.-Tonnen


	
*
				
a)
	
Ostseegebiet.
			

		
1874
	
29 104
	
3 041 282
	
22 328
	
2 548 717
	
28 570
	
2 953 170
	
19 970
	
2 052 263


		
1883
	
26 217
	
4 005 069
	
19 876
	
3 352 241
	
26 107
	
4 057 873
	
19 946
	
2 916 386


	
S chiffe überhaup t
	
1893
	
28 041
	
5 224 833
	
23 827
	
4 711498
	
28 107
	
5 296 980
	
20 259
	
3 478 910


	
1903
	
38 983
	
6 100 089
	
34 305
	
5 551 058
	
38 707
	
6 143 692
	
29123
	
4 018 334


		
1910
	
48 225
	
9 276 556
	
42 740
	
8 453 036
	
47 858
	
9 299 348
	
36 270
	
6 383 824


		
1911
	
48 833
	
10 075 453
	
44 016
	
9 209 567
	
48 430
	
10 097 372
	
35 608
	
6 739 869


		
1874
	
5 647
	
1 496 460
	
4 996
	
1 321 250
	
5 465
	
1 441 501
	
4 354
	
1 083 889


		
1883
	
9 706
	
2 946 354
	
8 532
	
2 527 559
	
9 796
	
3 009 859
	
7 819
	
2 170 131


	
Darunter Dampf-
	
1893
	
14 577
	
4 481 242
	
13 510
	
4 073 533
	
14 634
	
4 526 365
	
11612
	
3 018 923


	
schiffe.....
	
1903
	
23 427
	
5 308 994
	
22 165
	
4 893 244
	
23 554
	
5 365 355
	
19 982
	
3 613 250


		
1910
	
34 011
	
8 395 367
	
31 689
	
7 753 629
	
33 809
	
8 431 475
	
27 507
	
5 919 039


		
1911
	
34 541
	
9 124 307
	
32 551
	
8 451 258
	
34 363
	
9 157 703
	
26 772
	
6 231231


		
1874
	
17 125
	
1 274 848
	
12 674
	
1 026 342
	
16 703
	
1 236 124
	
12 485
	
944 739


		
1883
	
16132
	
1 867 622
	
12 230
	
1 526 962
	
15 933
	
1 879 871
	
12 823
	
1 492 921


	
Deutsche Schiffe <
	
1893
	
17 053
	
2 572 854
	
14 518
	
2 276 617
	
17 038
	
2 619 425
	
13 783
	
2 018 891


	
1903
	
26 262
	
3 233 447
	
23 418
	
2 926 075
	
26 036
	
3 259 498
	
21076
	
2 294 433


		
1910
	
34157
	
4 896 008
	
30 924
	
4 492 457
	
33 889
	
4 911 413
	
27 151
	
3 562 309


		
1911
	
34 026
	
5 397 174
	
31 253
	
4 931 659
	
33 666
	
5 391 559
	
26 208
	
3 800 357


		
1874
	
2 704
	
444 306
	
2 360
	
393 091
	
2 631
	
432 512
	
2 232
	
360 671


		
1883
	
5 466
	
1 261 180
	
4 810
	
1 080 168
	
5 497
	
1 290 205
	
4 624
	
1 005 636


	
Darunter Dampf-
	
1893
	
9 564
	
2 254 461
	
8 905
	
2 023 047
	
9 606
	
2 286 376
	
8 421
	
1 758 765


	
schiffe.....
	
1903
	
18 064
	
2 917 860
	
17 301
	
2 694 586
	
18 151
	
2 955 175
	
16 062
	
2 107 201


		
1910
	
26 490
	
4 501 523
	
25 280
	
4 222 706
	
26 310
	
4 524 415
	
22 278
	
3 318 804


		
1911
	
26 505
	
4 912 851
	
25 449
	
4 589 642
	
26 266
	
4 914 170
	
21430
	
3 518 280


					
b)
	
Nordseegebiet.
		

		
1874
	
18 383
	
3 615 786
	
15 614
	
3 405 539
	
17 308
	
3 592 415
	
10 068
	
2 268 974


		
1883
	
30 784
	
5 381 998
	
26 133
	
5 027 549
	
30 877
	
5 415 384
	
23 166
	
4 017 408


	
Schiffe überhaupt <
	
1893
	
38 704
	
9 423 564
	
33 485
	
8 897 338
	
39 201
	
9 464 695
	
29 643
	
6 555 799


	
1903
	
52102
	
14 837 038
	
46 474
	
13 754 171
	
53 050
	
14 881 974
	
38 676
	
10 347 131


		
1910
	
63 870
	
20 745 542
	
57 301
	
19 209 610
	
64 998
	
21 001 837
	
44 839
	
14 020 359


		
1911
	
64 147
	
21 553 286
	
57 127
	
19 950 439
	
65 408
	
21 629 006
	
45 942
	
14 441 995


		
1874
	
3 622
	
2 269 646
	
3 410
	
2 156 645
	
3 621
	
2 254 224
	
2 621
	
1 661 991


		
1883
	
8 043
	
3 901 376
	
7 536
	
3 666 864
	
8 056
	
3 916 457
	
6 670
	
2 936 535


	
Darunter Dampf-
	
1893
	
16 527
	
7 951 427
	
16 005
	
7 593 962
	
16 627
	
7 982 613
	
13 585
	
5 580 381


	
schiffe.....
	
1903
	
30172
	
13 003 879
	
29162
	
12 228 424
	
30 247
	
13 028 410
	
22 717
	
8 908 327


		
1910
	
38 655
	
18 216 150
	
37 169
	
17188 074
	
39 008
	
18 466 916
	
27 811
	
12 192 941


		
1911
	
38 296
	
19 017 100
	
36 938
	
17 960 154
	
38 657
	
19 080 796
	
27 876
	
12 528 342


		
1874
	
12 990
	
1 791 455
	
10 495
	
1 642 678
	
11 994
	
1 799 944
	
7 126
	
1 307 173


		
1883
	
25 596
	
2 652 747
	
21 363
	
2 458 200
	
25 741
	
2 692 715
	
19 569
	
2 228 880


	
Deutsche Schiffe <
	
1893
	
32118
	
5 080 664
	
27 215
	
4 782 157
	
32 730
	
5 140 948
	
25 528
	
4 216 421


	
1903
	
43 564
	
9 100 430
	
38 712
	
8 385 702
	
44 445
	
9 169 456
	
33 114
	
7 574 662


		
1910
	
52 814
	
12 928 349
	
47 150
	
11 945 161
	
53 747
	
13 141 052
	
38 312
	
10 495 270


		
1911
	
52 991
	
13 319 721
	
46 908
	
12 239 127
	
53 983
	
13 372 247
	
39 068
	
10 771 395


		
1874
	
1346
	
993 463
	
1219
	
929 870
	
1348
	
979 697
	
1 122
	
870 770


	
Darunter Dampf-
	
1883
	
4 737
	
1 692 250
	
4 462
	
1 604 760
	
4 760
	
1 717 711
	
4 318
	
1 477 815


	
1893
	
11 700
	
4 044 948
	
11370
	
3 896 121
	
11794
	
4 080 265
	
10 559
	
3 471 188


	
schiffe.....
	
1903
	
23 656
	
7 605 607
	
23 030
	
7 140 396
	
23 705
	
7 647 100
	
18 676
	
6 365 848


		
1910
	
30 675
	
10 845 611
	
29 607
	
10 319 235
	
31 013
	
11087 863
	
23 431
	
8 957 186


		
1911
	
30 187
	
11 209 667
	
29 264
	
10 616 342
	
30 537
	
11 267 796
	
23 333
	
9 156 606




1

 Während der Drucklegung erschien noch die Statistik über den Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen und die Seereisen deutscher Schiffe im Jahre 1912.

Im Seeverkehr des Deutschen Reichs im Jahre 1912 sind zu Handelszwecken im ganzen 228 338 Schiffe mit einem Raumgehalte von 65 148 111 Registertonnen netto angekommen und abgegangen (gegen 226 270 Schiffe mit 63 182 483 Registertonnen netto im Vorjahr), also 1912 mehr als 2068 Schiffe (0,9 v. H.) und 1965 628 Registertonnen (3,1 v. H.). Auf die Dampfschiffahrt entfielen 1912 vom Gesamtverkehr 149 304 Schiffe mit 58 047 627 Registertonnen (1911: 145 326 mit 56 208 504 Registertonnen), die Segelschiffahrt 68 213 Schiffe mit 3 552 534 Registertonnen (1911: 70 521 mit 3 718 203 Registertonnen) und den Seeleichterverkehr 11021 Fahrzeuge mit 3 547 950 Registertonnen (1911: 10 423 mit 3 255 776 Registertonnen). Der deutschen Flagge gehörten von der Gesamtheit der im Jahre 1912 angekommenen und abgegangenen Schiffe 174989 Schiffe (76,6 v. H. der Gesamtzahl) mit 38 713 755 Registertonnen (59,4 v. H. des Gesamtraumgehalts) an, fremden Flaggen 53 349 Schiffe (23,4 v. H. der Gesamtzahl) und 26 434 356 Registertonnen (40,6 v. H. des Gesamtraumgehalts).

Die Gesamtzahl der Seereisen deutscher Schiffe stellte sich im Jahre 1912 auf 106 203, der dabei zur Verwendung gelangte Nettoraumgehalt auf 53 282 381 Registertonnen; hierbei ist jedes Schiff so oft gerechnet worden, als es Reisen ausführte. Von der Gesamtzahl kamen auf Reisen zwischen deutschen Häfen 60 781 mit 6 378 716 Registertonnen, auf Reisen zwischen deutschen und fremden Häfen und umgekehrt 30 963 mit 25177 912 Registertonnen und auf Reisen zwischen außerdeutschen Häfen 14 459 mit 21 726 753 Registertonnen. Von sämtlichen Seereisen deutscher Schiffe wurden 1912 84,9 v. H. mit Ladung und 15,1 v. H. in Ballast oder leer gemacht.


Tabelle XIV.

Der Seeverkehr im Jahr 1911 in den bedeutenderen deutschen Häfen.

(Häfen, in denen der Gesamt-Nettoraumgehalt der im Seeverkehre mit dem Ausland zu Handelszwecken ein- oder ausgegangenen Schiffe mindestens 25 000 Registertonnen betragen hat).


	
Häfen
	
Angekommene Seeschiffe
	
Abgegangen
	
e Seeschiffe


	
mit Ladung
	
in Ballast oder leer
	
mit Ladung
	
in Ballast oder leer


	
Schiffe
	
Rg. -Tonnen
	
Schiffe
	
Rg.-Tonnen
	
Schiffe
	
Rg.-Tonnen
	
Schiffe
	
Rg.-Tonnen


	
Memel.....
	
2 545
	
213 544
	
318
	
121 353
	
745
	
266 588
	
2 163
	
61 709


	
Pillau.....
	
296
	
114 246
	
23
	
16 056
	
131
	
31351
	
102
	
58 615


	
Königsberg . . .
	
2 051
	
581 867
	
416
	
199 194
	
2 365
	
724 189
	
212
	
92 906


	
Neufahrwasser

(Danzig) ....
	
2 822
	
759 912
	
438
	
219 809
	
2 663
	
731 668
	
589
	
248 499


	
Stolpmünde . . .
	
349
	
75 071
	
128
	
18 668
	
346
	
58 191
	
129
	
35 543


	
Kolberg ....
	
302
	
41 927
	
141
	
17 338
	
308
	
36 323
	
138
	
23 111


	
Swinemünde . . .
	
1091
	
281 851
	
48
	
15 011
	
729
	
89 312
	
170
	
134 438


	
Stettin.....
	
4 814
	
1 778 807
	
113
	
43 299
	
3 550
	
1 051 259
	
1 223
	
781 996


	
Züllchow ....
	
26
	
29 779
	
14
	
7 032
	
40
	
15 741
	
16
	
27 028


	
Gotzlow ....
	
314
	
327 318
	
—
	
—
	
57
	
38 019
	
264
	
290119


	
Stolzenhagen (Kratzwieck) . .
	
351
	
260 640
	
3
	
687
	
177
	
26 963
	
269
	
213 174


	
Stralsund ....
	
538
	
47 558
	
299
	
27 619
	
585
	
54 277
	
196
	
18 661


	
Saßnitz.....
	
4120
	
1 117 979
	
196
	
17 942
	
4175
	
1 128 617
	
144
	
7 431


	
Rostock (Warnemünde) ....
	
3 072
	
1 262 651
	
127
	
19 140
	
2 815
	
1 201 471
	
379
	
89 893


	
Wismar ....
	
625
	
132 770
	
114
	
19 629
	
446
	
47 288
	
303
	
107 973


	
Lübeck.....
	
3 047
	
852 366
	
223
	
28 883
	
2 413
	
483 328
	
857
	
400 346


	
Kiel......
	
3 197
	
587 278
	
62
	
3 169
	
2 015
	
325 885
	
965
	
231 584


	
Holtenau ....
	
337
	
73 365
	
2
	
54
	
6
	
586
	
233
	
63 209


	
Flensburg ....
	
2126
	
250 191
	
45
	
1738
	
852
	
72 055
	
960
	
164 009


	
Sonderburg . . .
	
1221
	
99 447
	
115
	
4 528
	
893
	
53 141
	
306
	
37 224


	
Apenrade ....
	
739
	
66 418
	
50
	
1123
	
146
	
6 617
	
562
	
56 479


	
Hadersleben . . .
	
979
	
58 632
	
61
	
2 240
	
591
	
19 266
	
431
	
41175


	
Rendsburg . . .
	
225
	
59 994
	
1
	
• 29
	
5
	
162
	
89
	
44 967


	
Brunsbüttel . . .
	
246
	
74 535
	
7
	
544
	
36
	
3174
	
83
	
40 748


	
Glückstadt....
	
219
	
49 252
	
8
	
376
	
110
	
8 161
	
37
	
23 538


	
Altona.....
	
3 097
	
502 771
	
98
	
14 228
	
507
	
64 218
	
2 156
	
348 577


	
Hamburg ....
	
13 617
	
12 090 148
	
2118
	
871 107
	
13 466
	
9 286 435
	
4170
	
3890 125


	
Harburg ....
	
624
	
301 248
	
95
	
8 479
	
616
	
58 883
	
264
	
235 645


	
Cuxhaven ....
	
1568
	
970 738
	
69
	
4 761
	
463
	
904 887
	
1085
	
40 976


	
Bremerhaven . . .
	
1655
	
1 860 733
	
104
	
68 112
	
1434
	
1 703 293
	
606
	
248 929


	
Geestemünde . . .
	
2 834
	
289 236
	
105
	
8 571
	
203
	
56 625
	
2 660
	
210 693


	
Blumental ....
	
204
	
100 049
	
—
	
—
	
41
	
12 635
	
13
	
4 856


	
Bremen ....
	
3198
	
1 839 212
	
563
	
154 910
	
2 869
	
1 183 846
	
773
	
773 612


	
Brake.....
	
380
	
330 697
	
60
	
2 402
	
180
	
19 492
	
268
	
265 988


	
Nordenham . . .
	
797
	
427 836
	
67
	
47 347
	
210
	
263 994
	
586
	
112 069


	
Emden.....
	
1916
	
898 585
	
546
	
281 711
	
2 167
	
683 280
	
332
	
515 356


	
Papenburg . . .
	
172
	
47 237
	
16
	
863
	
57
	
3 672
	
72
	
26 988


	
Düsseldorf ....
	
444
	
154 064
	
—
	
—
	
416
	
146 383
	
—
	
-------


	
Mülheim am Rhein
	
243
	
77 983
	
—
	
—
	
381
	
128 518
	
,—
	
—


	
Cöln......
	
494
	
171 884
	
—
	
—
	
480
	
170 362
	
—
	
—




Tabelle XIVa. Deutsche Schutzgebiete.


	
Länder der Herkunft und Bestimmung
	
Seeschiffe angekommen von
	
Seeschiffe abgegangen nach


	
den nebenbezeichneten Ländern oder Küstenstrecken


	
überhaupt
	
davon beladen
	
überhaupt
	
davon beladen


	
Schiffe
	
R.-Tonnen
	
Schiffe
	
R.-Tonnen
	
Schiffe
	
R.-Tonnen
	
Schiffe
	
R.-Tonnen


	
Togo......
	
—
	
—
	
—
	
—
	
10
	
16 145
	
10
	
16 145


	
Kamerun.....
	
32
	
81 964
	
32
	
81 964
	
32
	
84 270
	
32
	
84 270


	
Südwestafrika . . .
	
26
	
84 284
	
26
	
84 284
	
24
	
82 877
	
24
	
82 877


	
Ostafrika.....
	
3
	
9 932
	
3
	
9 932
	
6
	
21310
	
6
	
21310


	
Kiautschou ....
	
11
	
51 820
	
11
	
51820
	
5
	
23 111
	
5
	
23111


	
Karolinen, Palauinseln, Marianen ....
	
2
	
4 854
	
2
	
4 854
	
1
	
301
	
1
	
301


	
Marschallinseln . . .
	
8
	
19 867
	
8
	
19 867
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Zusammen deutsche

Schutzgebiete . .
	
82
	
252 721
	
82
	
252 721
	
78
	
228 014
	
78
	
228 014


	
Dagegen im Jahre 1910
	
65
	
197 441
	
65
	
197 441
	
79
	
223 454
	
79
	
223 454


	
„ „ „ 1903
	
55
	
135 967
	
55
	
135 967
	
68
	
169 095
	
67
	
168 941


	
„     „    „   1893
	
16
	
25 743
	
16
	
25 743
	
17
	
25 797
	
17
	
25 797




Tabelle XV. Der Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal1). (Vierteljahreshefte zur Statistik des Deutschen Reichs 1912, II und 1913, II.) Vgl. Statistisches Handbuch für das Deutsche Reich, Teil I, S. 433/434.


	
Schiffsverkehr
	
In den Jahren


	
1912
	
1896


	
Gesamter Verkehr an
	
abgabepflich-
	
i Schiffe
	
54 746
	
20 068


	
tigen Schiffen . .
	
i Registertonnen
	
9 491 428
	
1 751 065


		
Davon entfielen auf die Richtung
	

	
Brunsbüttel- Holtenau
	
.....
	
Schiffe

Registertonnen
	
26 604

4 256 776
	
9 959

828 654


	
Holtenau-Brunsbüttel
	
.....
	
Schiffe

Registertonnen
	
28 142

5 234 652
	
10109

922 411


		
Nationalität der verkehrenden Schiffe
	

	
Deutsche Schiffe . .
	
.....■
	
Schiffe Registertonnen
	
45 855

5 506 380
	
17 999

1 188 013


	
Fremde Schiffe . .
	
.....
	
Schiffe

Registertonnen
	
8 891

3 985 048
	
2 069

563 052


		
Gattung der verkehrenden Schiffe
	

	
Dampfschiffe . . .
	
.....
	
Schiffe

Registertonnen
	
25 076

7 263 702
	
8511

1 321 311


	
Darunter mit Ladung
	
.....
	
Schiffe Registertonnen
	
14 547

6 214 760
	
6 036

1 127 728


	
Segelschiffe (einschl. Schleppschiffe)
	
Schiffe Registertonnen
	
29 670

2 227 726
	
11 557

429 754


	
Darunter mit Ladung
	
.....
	
Schiffe Registertonnen
	
18 270 1414686
	
7 378

297 265




Erhobene Gebühren


	
Kanalabgaben.........
	
M. 4 078 670
	
M. 883 639


	
Schleppgebühren.........
	
„   203 474
	
„ 70 877


	
Sonstige............
	
2 033
	
„    6 851




Tabelle XVI.

Die Seereisen deutscher Schiffe.

(Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 254.)

Vgl. Statistisches Handbuch für das Deutsche Reich, Teil I, S. 418—432.

Die Fahrten der in der Hochseefischerei tätigen Schiffe, die zu Handelszwecken ohne Auslaufen eines Hafens gemachten Reisen und die Küstenfahrten in fremden Gewässern ohne Angabe der Anzahl der Reisen, sind in diesen Zahlen nicht mit enthalten. Die auf Fahrten nach oder von deutschen Häfen ausgeführten Zwischenreisen sind nicht mitgezählt.


	
Seereisen deutscher Schiffe
	
Im Jahre
	
Mit Ladung
	
In Ballast oder leer


	
Schiffe (Reisen)
	
Nettoraumgehalt in Registertonnen
	
Schiffe (Reisen)
	
Nettoraumgehalt in Registertonnen


		
1873
	
36 602
	
6 798 104
	
12 309
	
1 512 121


	
Von deutschen Seeschiffen
	
1883
	
46 886
	
9 423 485
	
13 785
	
2 420 669


	
überhaupt gemachte Fahrten
	
1893
	
53 663
	
15 713 921
	
12 786
	
3 174 851


	
(soweit ihre Zahl bekannt ge-
	
1903
	
76 035
	
30 263 670
	
15 234
	
5 696 193


	
worden)
	
1910
	
89 797
	
43 911 689
	
16 367
	
7 083 509


		
1911
	
89 410
	
44 525 317
	
16 674
	
8 140 675


		
1873
	
15 463
	
601 674
	
5 404
	
227 565


		
1883
	
25 196
	
1 102 628
	
6 959
	
292 082


	
Davon kamen auf Reisen zwischen:
	
1893
	
32 815
	
2 406 679
	
7181
	
432 284


	
a) deutschen Häfen
	
1903
	
44 400
	
3 563 600
	
6 898
	
696 899


	
1910
	
53 726
	
5 033 721
	
7 647
	
941 360


		
1911
	
53 273
	
5 134 663
	
7 529
	
1 089 875


		
1873
	
15 040
	
3 723 695
	
4 572
	
634 437


		
1883
	
15 491
	
5 494 439
	
3 499
	
801 828


	
b) deutschen und außer-
	
1893
	
14 427
	
8 380 992
	
2 915
	
1 218 176


	
deutschen Häfen
	
1903
	
19 949
	
13 668 117
	
4185
	
1 964 841


		
1910
	
24 089
	
19 837 033
	
5 384
	
3 136 903


		
1911
	
24 986
	
20 901 937
	
5 559
	
3 200 291


		
1873
	
6 099
	
2 472 735
	
2 333
	
650 119


	
c) außerdeutschen Häfen
	
1883
	
6 199
	
2 826 418
	
3 327
	
1 326 759


	
(einschließlich der deutschen.
	
1893
	
6 421
	
4 926 250
	
2 690
	
1 524 391


	
Schutzgebiete)
	
1903
	
11686
	
13 031 953
	
4151
	
3 034 453


		
1910
	
11982
	
19 040 935
	
3 336
	
3 005 246


		
1911
	
11 151
	
18 488 717
	
3 586
	
3 850 509




Tabelle XVI a. Der Seeverkehr der wichtigsten Schiffahrtsländer (außer D eutschland) und ihr er Haupthäfen sowie der Anteil der deutschen und englischen Flagge an diesem Verkehr. (Nach der Statistik des Deutschen Reiches.)


		
Jahr
	
Gesamter

Auslands-verkehr (ein-kommend u. ausgehend

N.R.T.
	
Anteil der


	
deutsch. Flagge2)
	
englisch. Flagge2)
	
Landesflagge 1)


	
N.R.T.
	
0/

/o
	
N.R.T.
	
°/

/0
	
N.R.T.
	
°/ /o


	
Rußland3) .... St. Petersburg (Kron-
	
1910
	
29 648 493
	
3 849 463
	
13,0
	
9 509 424
	
32,1
	
3 285 174
	
11,1


	
stadt) 2)  ....
	
1910
	
3 792 333
	
674 688
	
—
	
863 946
	
—
	
307 228
	
—


	
Odessa3) .....
	
1910
	
2 768 109
	
258 183
	
—
	
940 700
		
676 824
	
—


	
Riga3).....
	
1910
	
3 428 672
	
930 425
	
—
	
748 247
	
—
	
424 221
	
—


	
Schweden ....
	
1910
	
22 095 228
	
2 726 516
	
12,3
	
1 237 235
	
5,6
	
11076 217
	
50,1


	
Malmö.....
	
1910
	
3 638 419
	
66 192
	
—
	
59 359
		
2 088 633
	

	
Gothenburg . . .
	
1910
	
3 113 730
	
117 300
	
—
	
501 415
	
—
	
1 834 792
	
—


	
Stockholm ....
	
1910
	
1 734 576
	
225 666
	
—
	
133 672
	
—
	
675 263
	

	
Norwegen ....
	
1909
	
9 017 103
	
435 201
	
4,8
	
868 116
	
9,6
	
4 997 820
	
55,4


	
Kristiania ....
	
1909
	
2 430 234
						

	
Dänemark4) . . .
	
1910
	
16 503 364
	
2 071 193
	
12,6
	
818 138
	
5,0
	
9 069 923
	
55,0


	
Kopenhagen5) . . .
	
1910
	
6 374 027
	
311188
	
—
	
484 758
	
—
	
3 486 724
	

	
Großbritannien6) . .
	
1910
	
134 030 314
	
13 841 287
	
10,3
	
79 815 086
	
59,6


	
London7) ....
	
1910
	
24 596 746
	
1 125 633
	
—
	
17 412 647
	

	
Cardiff8).....

Liverpool (Birken-
	
1910
	
15 423 705
	
578 845
	
—
	
10 271 841
	

	
head)8) ....

Newcastle (North u.
	
1910
	
21 041 754
	
122 315
	
—
	
19 750 259
	

	
South Shields8)
	
1910
	
14 101 448
	
1 548 269
		
7 541 103
	

	
Southampton8) . .
	
1910
	
10 081 972
	
4 360 492
	
—
	
4 653 992
	

	
Hull8).....
	
1910
	
8 296 102
	
400 224
	
—
	
5 296 930
	

	
Glasgow8 ....
	
1909
	
5 062 886
	
44 061
	
—
	
4 375 558
	

	
Leith8) .....
	
1910
	
3 220 683
	
253 733
		
2 224 288
	

	
Niederlande9) . . .
	
1910
	
30 202 521
	
5 804 489
	
19,2
	
9 520 661
	
31,5
	
8 005 369
	
26,5


	
Rotterdam 7)   . . .
	
1910
	
20 218 683
	
3 535 797
		
6 736 528
	
—
	
4 107 264
	

	
Amsterdam 7) . . .
	
1910
	
3 974 087
	
641 387
	
—
	
1 218 229
	
—
	
1 793 634
	
—





		
Jahr
	
Gesamter

Auslands-verkehr (einkommend u. ausgehend)

N.R.T.
	
Anteil der


	
deutsch. Flagge1)
	
englisch. Flagge1)
	
Landesflagge 1)


	
N.R.T.
	
0/

/o
	
N.R.T.
	
0/

/o
	
N.R.T.
	
°/ /o


	
Belgien.....
	
1910
	
30 175 232
	
7 522 460
	
24,9
	
13 283 146
	
44,0
	
4 058 184
	
13,4


	
Antwerpen10) . . .
	
1910-
	
12 654 318
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Frankreich ....
	
1910
	
58 733 994
	
9 289 988
	
15,8
	
20 958 792
	
35,7
	
13 867 605
	
23,6


	
Marseille ....
	
1910
	
15 447 764
	
1 344 412
		
4 645 087
	
—
	
5 892 951
	
—


	
Cherbourg . . . .
	
1910
	
8 059 805
	
4 153 130
	
—
	
2 896 747
	
—
	
8 163
	
—


	
Le Havre ....
	
1910
	
6 965 837
	
1413 317
	
—
	
2 939 392
	
—
	
2 020 014
	
—


	
Spanien0) ....
	
1910
	
41 610 973
	
5 341 043
	
12,8
	
10 762 820
	
25,9
	
15 488 507
	
37,2


	
Barcelona11) ....
	
1911
	
—
	
229 940
	
—
	
323 734
	
—
	
—
	
—


	
Portugal12) ....

Lissabon12) ....
	
1908
	
35 331 795
	
10 896 500
	
30,8
	
17 649 739
	
50,0
	
747 619
	
2,1


	
1908
	
13 774 907
	
4 702 043
	
—
	
5190 215
	
—
	
396 967
	

	
Funchal12) ....
	
1908
	
12 461 641
	
3 802 066
		
7 756 506
	
—
	
215 702
	
—


	
Italien.....
	
1909
	
33 578 672
	
4 060 632
	
12,1
	
9 907 042
	
29,5
	
7 838 307
	
23,3


	
Genua.....
	
1910
	
12 098 649
	
2 371 542
	
—
	
3 455 375
	
—
	
3 336 104
	
—


	
Neapel.....
	
1910
	
10 691 289
	
3 348 873
	
—
	
3 143 056
	
—
	
2 293 693
	
—


	
Österreich13) . . .
	
1910
	
7 608 208
	
201 068
	
2,6
	
568 823
	
7,5
	
5 136 554
	
67,5


	
Triestu).....
	
1910
	
5 394 969
	
185 877
		
559 887
	
—
	
3 956 563
	
—


	
Ungarn14) . . . .
	
1910
	
7 489 570
	
179 022
	
2,4
	
733 579
	
9,8
	
4 805 784
	
64,0


	
Fiume.....
	
1910
	
4 761615
	
179 022
		
730 851
	
—
	
2 124 882
	
—


	
Griechenland 13) . .
	
1907
	
9 721 183
	
711 283
	
7,3
	
1 350 752
	
13,9
	
3 347 981
	
34,4


	
Piräus 13)   ....
	
1907
	
5 417 955
	
554 368
		
706 860
	
—
	
1 895 006
	
—


	
Türkei 14)  ....
	
1910/11

1. III. b.

28. II.
	
58 178 269
	
2 293 619
	
3,9
	
17 366 915
	
29,9
	
4 900 242
	
8,4


	
Konstantinopel 14)
	
1910/11
	
19 708 314
	
727 855
	
—
	
8 572 570
	
—
	
811 225
	
—


	
Kanada.....
	
1910/11 1. VII.

b.BO.VI.
	
22 297 186
	
365 302
	
1,6
	
16 054 335
	
72,0


	
Montreal ....

Vereinigte Staaten
	
1910/11
	
3 270 707
	
80 950
	
—
	
3 129 294
	
—


	
von Amerika 15)
	
1910/11 l.VII.b. 30. VI.
	
85 112136
	
7 983 738
	
9,4
	
42 090 552
	
49,5
	
19 446 233
	
22,8


	
Mexiko.....
	
1910/11

1.VII. b.

30. VI.
	
7 579 753
	
1 041 720
	
13,7
	
2 048 678
	
27,0
	
149 649
	
2,0





		
Jahr
	
Gesamter Auslandsverkehr (einkommend u. ausgehend)

N.R.T.
	
Anteil der


	
deutsch. Flaggel)
	
englisch. Flagge1)
	
Landesflagge 1)


	
N.R.T.
	
0/

/0
	
N.R.T.
	
0/

/o
	
N.R.T.
	
0/

/0


	
Kuba......
	
1909/10
	
8 426 679
	
877 188
	
10,4
	
2 168 301
	
25,7

48,8
	
387 851
	
4,6


	
Brasilien15) ....
	
1909
	
25 688 256
	
5 252 595
	
20,4
	
12 488 975
	
820 736
	
3,2


	
Rio de Janeiro . .
	
1909
	
8 697 128
	
1 846 152
	
—
	
3 799 699
	
—
	
117 278
	
—


	
Santos .....
	
1909
	
6 032 761
	
800 571
	
—
	
2 316 750
	
—
	
58 575
	

	
Uruguay16) ....
	
1907
	
15 511039
	
2 476 345
	
—
	
6 715 077
	
—
	
209 089
	
—


	
Montevideo15) . . .
	
1910
	
16 446 798
	
3 306 682
	
20,1
	
6 951036
	
42,3
	
805 697
	
1,9


	
Argentinien16) . . .
	
1910
	
22 994 373
	
1 620 419
	
7,0
	
7 068 816
	
30,7
	
9 649 761
	
42,0


	
Buenos Aires16) . .
	
1909
	
9 974 527
	
1 003 769
	
10,1
	
3 321 647
	
33,3
	
3 110 806
	
31,2


	
Chile......
	
1910
	
18 334 813
	
6 015 074
	
32,8
	
9 343 420
	
51,0
	
986 310
	
5,4


	
Valparaiso ....
	
1910
	
3 197 203
	
1 075 718
	
—
	
1 664 921
	
—
	
169 954
	

	
Peru Callao 18)    . .
	
1908
	
2 496 543
	
479 029
	
19.2
	
1195 602
	
47,9
	
—
	

	
Ägypten17) ....
	
1910
	
10 663 177
	
656 876
	
6,2
	
4 485 384
	
42,1


	
Brit. Südafrika . .
	
1911
	
10 856 610
	
1 272 164
	
11,7
	
8 885 060
	
81,8


	
Persien 19) ....
	
1910/11 21. Hl. b. 20.11.
	
2 887 676
	
296 594
	
10,3
	
2 303 644 | 79,8
	
109 306
	
3,8


	
Brit. Indien18) . .
	
1910/11

1. IV. b.

31. III.
	
14 854 773
	
1215 211
	
8,2
	
12 066 181
	
81,2


	
Singapore ....
	
1909
	
14 114 123
	
1 880 583
	
—
	
7 288 313
	
—


	
Hongkong19) . . .
	
1910
	
20 922 107
	
2 413 921
	
11,5
	
12 112 019
	
57,0


	
Niederländ. Indien18)
	
1910
	
8 864113
	
964 624
	
10,9
	
4 054 207
	
45,7
	
3 317 463
	
37,4


	
China20).....
	
1910
	
25 310 430
	
2 634 449
	
10,4
	
9 770 922
	
38,6
	
4115 414
	
16,3


	
Schanghai21) . . .
	
1910
	
18 554 838
	
1 623 785
	
—
	
7 105 611
	
—
	
3 511 868
	
—


	
Japan18).....
	
1910
	
40 374 811
	
2 766 334
	
6,9
	
12 264 881
	
30,4
	
18 796 004
	
46,6


	
Kobe18).....
	
1910
	
11 193 068
	
1 036 639
	
—
	
3 647 666
		
4 924 721
	

	
Moji18).....
	
1910
	
8 282 715
	
278 853
	
—
	
2 499 128
	
—
	
4 746 827
	
—


	
Yokohama18) . . .
	
1910
	
6 792 287
	
561 576
	
—
	
2 461 004
	
—
	
2 322 314
	

	
Australien ....
	
1910
	
9 333 146
	
868 263
	
9,3
	
6 989 854
	
74,9





	
Tabelle 2
	
XVIb. Schiffsverkehr in:


	
A. Kontinentalen Häfen
	
1910
	
1911
	
1912
	
Zu- bzw. Abnahme 1910 zu 1912 in °/


	
Nordeuropas
	
Nettoregistertonnen


	
Hamburg........
	
12 656 281
	
13 176 469
	
13 567 913
	
+ 7,2


	
Bremen........
	
3 468 657
	
3 903 747
	
4 210 410
	
+ 21,4


	
Emden........
	
1 218 338
	
1 286 624
	
1 627 538
	
+ 33,6


	
Amsterdam22)......
	
2 589 861
	
2 593 128
	
2 869 363
	
+ 10,8


	
Rotterdam.......
	
10 658 831
	
11052 184
	
12 094 030
	
+ 13,5


	
Antwerpen.......
	
10 756 030
	
11 347 188
	
11 697 352
	
+ 8,8


	
Dünkirchen.......
	
2 355 736
	
2 408 144
	
2 233 983
	
— 5,2


	
Havre.........
	
3 350 473
	
3 550 158
	
3 572 334
	
+ 6,6


	
Zusammen:
	
47 054 207
	
49 317 642
	
51 872 923
	
+ 10,2


	
B. Englischen Häfen der Ostküste:

London23)........
	
19 737 350
	
19 662 664
	
18 745 936
	
— 5


	
Hull23).........
	
5 514 657
	
5 165 763
	
5 469 490
	
— 0,8


	
Zusammen:
	
25 252 007
	
24 828 427
	
24 215 426
	
- 4,1


	
C. Englischen Häfen der Westküste:

Cardiff23)........
	
11054 916
	
10 738 059
	
11 493 422
	
+ 3,9


	
Glasgow23).......
	
5 633 392
	
5 695 542
	
5 529 820
	
- 1,8


	
Liverpol .........
	
14 313 514
	
14 612 751
	
15 147 198
	
+ 5,8


	
Zusammen:
	
31 001 822
	
31046 352
	
32 170 440
	
+ 3,7


	
Verkehr aller englischen Häfen ausschließl. d. Küstenschiffahrt:
	
41 618 665
	
41 946 461
	
46 348 004
	
+ H,3


	
D. Häfen des Mittelmeers:

Marseille........
	
9 441 053
	
9 807 356
	
9 682 321
	
+ 2,5


	
Triest.........
	
4 198 625
	
4 235 106
	
4 572 588
	
+ 8,9


	
Genua .........
	
7 582 057
	
7 418 632
	
7 104 904
	
— 6,3




Tabelle XVIc. Anteil am Suezkanalverkehr.


	
Flagge
	
1910
	
1911
	
1912


	
N.R.T.
	
0/

Z0
	
N.R.T.
	
0/

/o
	
N.R.T.
	
0/

lo


	
England.....
	
10 423 610
	
62,9
	
11 715 947
	
64,0
	
12 847 621
	
63,4


	
Deutschland ....
	
2 563 749
	
15,5
	
2 790 963
	
15,2
	
3 025 415
	
14,9


	
Holland.....
	
854 561
	
M
	
971 352
	
5,3
	
1 240 264
	
6,1


	
Frankreich ....
	
833 099
	
5,0
	
820 010
	
4,5
	
798 822
	
3,9


	
Osterreich-Ungarn
	
642 826
	
3,9
	
621 793
	
3,4
	
813 908
	
4,0


	
Japan.....•
	
350 937
	
2,1
	
362 235
	
2,0
	
319 626
	
1,6


	
Rußland.....
	
288 165
	
1,7
	
311 394
	
1,7
	
363 817
	
1,8


	
Italien......
	
218 322
	
1,3
	
201 573
	
1,1
	
367 801
	
1,8


	
Sonstige.....
	
406 629
	
2,5
	
529 527
	
2,8
	
497 846
	
2,5


	
Zusammen:
	
16 581 898
	
100
	
18 324 794
	
100
	
20 275 120
	
100




1

 Die hier gegebenen Zahlen beziehen sich auf das Kalenderjahr, die in den Vierteljahrsheften auf das Rechnungsjahr.

2

 Berücksichtigt wurde, soweit nichts anderes vermerkt ist, nur der Auslandsverkehr; der Küstenverkehr ist ausgeschieden worden. Vom Auslande ankommende Schiffe, die mehrere Häfen desselben Landes besuchten, wurden durchweg in den Häfen, in denen sie zuerst ein- und zuletzt ausklarierten, — angeschrieben, so daß also Doppelzählungen nach Möglichkeit vermieden wurden.

3

 Es sind nur Schiffe von mindestens 20 Netto-Registertonnen auf genommen worden.

4

 Der Verkehr der Dampffährschiffe von Kopenhagen, Helsingför und Gjedser eingeschlossen.

5

 Der Fährschiffverkehr ausgeschlossen.

6

 Schiffe, die den Hafen nur anlaufen, ohne zu löschen oder zu laden, wurden nicht mitgezählt. Zur britischen Flagge sind auch die in britischen Kolonien beheimateten Schiffe gerechnet worden.

7

im Falle des Anlaufens mehrerer niederländischer Häfen auf einer Reise. Ebenso wird nicht angegeben, welche Schiffe nicht mitgezählt wurden.

8

 Es wurden in den einzelnen Häfen auch die bereits in anderen englischen Häfen angeschriebenen Schiffe gezählt.

9

 Die niederländische Statistik enthält keine Angaben über die Art der Anschreibung

10

 Nur angekommene Schiffe.

11

 Es ist nicht angegeben, ob Netto- oder Brutto-Registertonnen gemeint sind (wahrscheinlich Brutto-Registertonnen) und ob die Ziffern nur den unmittelbaren Auslandsverkehr umfassen.

12

 Große Küstenfahrt, d. h. Verkehr Portugals mit seinen Kolonien ist eingeschlossen. Ob Brutto- oder Netto-Registertonnen ist nicht angegeben (wahrscheinlich Brutto-Registertonnen).

13

 Als Landesflagge gelten die österreichische und die ungarische Flagge.

14

 Küstenverkehr eingeschlossen. Als Landesflagge gilt lediglich die ungarische Flagge.

15

 Küstenverkehr eingeschlossen.

16

 Neuere Ziffern sind nicht erhältlich.

17

 Küstenverkehr eingeschlossen.

18

 Nur Schiffe europäischer Bauart.

19

 Nur Schiffe europäischer Bauart. Dampfer unter 60 Registertonnen sowie unregi-strierte Schiffe sind nicht mitgezählt.

20

 Auslandsverkehr der chinesischen Vertragshäfen.

21

 Auslands- und Küstenverkehr.

22

 Nach Angaben der Handelskammer Rotterdam.

23

 Einschließlich des Küstenverkehrs.


	
4.    Die Schiffsunfallstatistik.



Den Schluß dieser kurzen Darstellung der Schiffahrtstatistik bildet die Schiffsunfallstatistik.

Aus Tabelle XVII ist zu entnehmen, wie viele Schiffe im Jahre 1911 Unfälle erlitten haben, worin diese Unfälle bestanden und wäs für Arten von Schiffen betroffen wurden, während aus Tabelle XVII a hervorgeht, wie die einzelnen Größenklassen der Schiffe daran beteiligt waren, und aus Tabelle XVIII ersichtlich ist, wie sich die Unfallstatistik seit dem Jahre 1873 entwickelt hat. Diese interessante Tabelle zeigt nun die erfreuliche Erscheinung, daß die Sicherheit des Schiffsverkehrs sich in der zur Erörterung stehenden Zeit ganz ungeheuer vergrößert hat. Des Vergleichs wegen ist die Tabelle XVI, die die Reisen deutscher Seeschiffe zum Gegenstände hat, heranzuziehen. Im Jahre 1873 sind von 36 602 fahrenden Schiffen 179, also ungefähr 1/2%/0, verunglückt, 1911 sind von 89 410 Schiffen nur 92, also etwa 1/10°/0 verunglückt, gewiß ein glänzendes Ergebnis. Besonders bemerkenswert sind die außerordentlich geringen Verluste von Passagieren. Nur für das Jahr 1883 sind infolge eines besonders großen Schiffsunfalls eine größere Anzahl verloren gegangener Menschenleben nachgewiesen. Hinsichtlich der Mannschaftsverluste sind auch die Jahre 1910 und 1911 als besonders ungünstig zu betrachten, in beiden Fällen allerdings vorwiegend wegen starker Verluste der Fischereiflotte.

Tabelle XIX ermöglicht einen Vergleich der Schiffsverluste der wichtigeren seefahrttreibenden Nationen. Hierbei sehen wir, daß die deutsche Flagge durchaus günstig abschneidet, wenn sie auch von einigen kleineren Nationen übertroffen wird. Maßgebend sind die Ziffern, die die Verluste in Prozent bezogen auf die Anzahl von Schiffen zeigen. Diese Zahlen gestatten aber nicht, einen unbedingten Schluss darauf zu ziehen, dass nun bei den Nationen, die die kleineren Prozentziffern aufweisen, geschickter oder vorsichtiger navigiert wäre, denn da es sich bei diesen niedrigen Ziffern durchweg um schiffahrttreib ende Nationen geringerer Bedeutung handelt, so ist vielmehr anzunehmen, dass die hier in Betracht kommenden kleineren Zahlen in der Statistik nicht die Korrektur erfahren, die durch das bekannte Gesetz der grossen Zahlen bewirkt wird. Die Statistik für die kleineren Nationen schwankt daher in den in der Tabelle enthaltenen drei Jahren recht erheblich, während die Ziffern der größeren Nationen gleichmäßiger gestellt sind. Die für einen Vergleich mit Deutschland namentlich in Frage kommenden englischen, französischen und schwedischen Flaggen bewegen sich jedenfalls in ganz ähnlichen Ziffern, wobei Deutschland der englischen Flagge gegenüber immer noch eine Überlegenheit aufzuweisen hat, die sich gut vergleicht mit den im Abschnitt von der Seeberufsgenossenschaft angeführten Zahlen über Todesfälle unter den Besatzungen.

Tabelle XVII.

Die Unfälle deutscher Seeschiffe im Jahre 1911.

(Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 254.)

Nachgewiesen werden die Unfälle an der deutschen Küste und außerhalb der deutschen Küstengewässer. Die Größe der Schiffe ist nach dem Nettoraumgehalt angegeben. Die Zahlen für Dampfschiffe sind noch besonders mit nautischen Ziffern angeführt.


	
Gegenstand der Nachweisung
	
Art des Unfalls


	
gestrandet
	
gekentert od.gesunk.
	
zusammengestoßen
	
verschollen
	
andere

Unfälle


	
o

$

(2
	
R.T.
	
o

$

02
	
R.T.
	
o

$

©

(2
	
R.T.
	
o

$ 8

02
	
R.T.
	
o

02
	
R.T




An den Küsten selbst und auf See:


	
See-
	
200 cbm Bruttoraum- /
	
89
	
113 440
	
6
	
2 800
	
43
	
40 817
	
13
	
8191
	
95
	
124 278


	
gehalt und mehr (
	
67
	
103 658
	
3
	
2 618
	
30
	
35 100
	
4
	
5 469
	
67
	
100 821


	
schiffe


	
von
	
weniger als 200 cbm /
	
27
	
660
	
1
	
—
	
6
	
197
	
1
	
24
	
29
	
937


		
Bruttoraumgehalt I
	
2
	
12
	
1
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Seeleichter.......
	
—
	
—
	
2
	
800
	
3
	
818
	
—
	
—
	
5
	
1 730


	
Seefischereifahrzeuge -{
	
22

12
	
862

483
	
1
	
—
	
12

6
	
647

336
	
6

2
	
391

119
	
31

13
	
1 731

727


	
Zusammen .....’
	
138
	
114 962
	
10
	
3 600
	
64
	
42 479
	
20
	
8 606
	
160
	
128 676


			
81
	
104 153
	
4
	
2 618
	
36
	
35 436
	
6
	
5 588
	
80
	
101 548


			
107
	
71 954
	
8
	
1227
	
61
	
45 311
	
19
	
9 787
	
126
	
123 110


	
Dagegen im Jahre 1910 1
	
64
	
63 849
	
—
	
—
	
31
	
31 567
	
11
	
9 322
	
64
	
101 803




In Flüssen, Häfen und sonstigen Binnengewässern:


		
200 cbm Bruttoraum- /
	
33
	
43 456
	
—
	
—
	
54
	
45 224
	
—
	
—
	
41
	
57 049


	
Seeschiffe <
	
gehalt und mehr t
	
31
	
43 346
	
—
	
—
	
48
	
42 838
	
—
	
—
	
38
	
56 807


	
von
	
weniger als 200 cbm /
	
8
	
233
	
3
	
64
	
37
	
1102
	
—
	
—
	
10
	
312


		
Bruttoraumgehalt I
	
—
	
—
	
—
	
—
	
3
	
17
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Seeleichter.......
	
—
	
—
	
—
	
—
	
9
	
2 560
	
—
	
—
	
3
	
1 195


	
Seefischereifahrzeuge . . . {
	
3

1
	
91

44
	
—
	
—
	
15

7
	
568

285
	
—
	
—
	
2

1
	
91

84


	
Zusammen.....'
	
44
	
43 780
	
3
	
64
	
115
	
49 454
	
—
	
—
	
56
	
58 647


			
32
	
43 390
	
—
	
—
	
58
	
43 140
	
—
	
—
	
39
	
56 891


			
19
	
12 393
	
4
	
281
	
65
	
52 315
			
26
	
39 543


	
Dagegen 1910..
	
12
	
12 116
	
1
	
121
	
42
	
49 596
	
—
	
—
	
17
	
39 003


	
Überhaupt......
	
182
	
158 742
	
13
	
3 664
	
179
	
91 933
	
20
	
8 606
	
216
	
187 323


	
113
	
147 543
	
4
	
2 618
	
94
	
78 576
	
6
	
5 588
	
119
	
158 439


	
Dagegen im Jahre 1910 )
	
126
	
84 347
	
12
	
1458
	
126
	
97 626
	
19
	
9 787
	
152
	
162 653


			
76
	
75 965
	
1
	
121
	
73
	
81163
	
11
	
9 322
	
81
	
140 806





	
Gegenstand der Nachweisung
	
Art des Unfalls


	
gestrandet
	
gekentert od.gesunk.
	
zusammengestoßen
	
verschollen
	
andere

Unfälle


	
o $ 8 00
	
R.T.
	
g

(2
	
R.T.
	
o t

c
	
R.T.
	
g 8 02
	
R.T.
	
g

(2
	
R.T.




Von den an den Küsten selbst und auf See von Unfällen betroffenen Schiffen mit 200 cbm Bruttoraumgehalt und mehr (ohne Seefischereifahrzeuge und Seeleichter) hatten eine Grösse von:


	
71 bis unt. 500 R.T. brutto {
	
1 27

9
	
2 025

484
	
4

1
	
376

194
	
14

4
	
1363

675
	
8
	
887
	
23

7
	
1 850

469


	
500
	
» » 1000 »     »    {
	
11
	
5 497
	
1
	
365
	
9
	
3 706
			
12
	
5 386


	
11
	
5 497
	
1
	
365
	
9
	
3 706
	
—
	
—
	
12
	
5 386


	
1000
	
» » 2000 „     ”   {
	
18
	
17 690
	
—
	
—
	
10
	
10 762
	
3
	
3 646
	
22
	
22 372


	
16
	
14 441
	
—
	
—
	
7
	
5 733
	
2
	
1811
	
16
	
14 570


	
2000
	
5000
	
26
	
59 152
	
1
	
2 059
	
7
	
12 991
	
2
	
3 658
	
82
	
69 060


	
»  » V »    ”  1
	
24
	
54160
	
1
	
2 059
	
7
	
12 991
	
2
	
3 658
	
26
	
54 786


	
5000
	
„ „ 10000 „     „ J
	
6
	
22 389
	
—
	
—
	
2
	
6 833
	
—
	
—
	
6
	
25 610


			
6
	
12 389
	
—
	
—
	
2
	
6 833
	
—
	
—
	
6
	
25 610


	
10000
	
„ „ 15000 „     „ I
	
1
	
6 687
	
—
	
—
	
1
	
5162
	
—
	
—
	
—
	
—


			
1
	
6 687
	
—
	
—
	
1
	
5162
	
—
	
—
	
—
	
—


			
Von diesen
	
Schiffen waren:
					

	
Frachtdampfer.....
	
59
	
90 037
	
3
	
2 618
	
26
	
29 566
	
4
	
5 469
	
60
	
92 407


	
Personendampfer ....
	
3
	
13 575
	
—
	
—
	
3
	
5 497
	
—
	
—
	
3
	
8 369


	
Schleppdampfer .....
	
5
	
46
	
—
	
—
	
1
	
37
	
—
	
—
	
4
	
45


		
An den
	
Küsten und auf See gingen verloren
	
:
			

		
200 cbm Bruttoraum- /
	
14
	
14 291
	
4
	
2 682
	
2
	
690
	
13
	
8191
	
6
	
2 570


	
See-
	
gehalt und mehr (
	
6
	
8 974
	
3
	
2 618
	
1
	
652
	
4
	
5 469
	
2
	
2 323


	
schiffe
	
weniger als 200 cbm /
	
9
	
248
	
13
	
—
	
3
	
100
	
1
	
24
	
16
	
519


		
Bruttoraumgehalt 1
	
1
	
12
	
1
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Seeleichter.......
	
—
	
—
	
2
	
800
	
—
	
—
	
—
	
—
	
2
	
462


	
Seefischereifahrzeuge ...
	
8

2
	
280

134
	
—
	
—
	
1
	
—
	
6

2
	
391

119
	
2
	
26


		
Auf
	
Binnengewässern gingen verloren:
				




	
Seeschiffe
	
200 cbm Bruttoraum- J gehalt und mehr l

weniger als 200 cbm J Bruttoraumgehalt |
	
1
	
16
	
1
	
-
	
3
	
61
	
—
	
—
	
1

1

1
	
1151

1151

18


	
Seefischereifahrzeuge . . .
	
1
					
—
				



Tabelle XVIII.

Die verunglückten (verloren gegangenen) registrierten deutschen Seeschiffe von 50 ebm brutto und darüber.

(Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 254.)

Vgl. Statistisches Handbuch für das Deutsche Reich, Teil I, S. 435—437.


	
Gegenstand der Nachweisung
	
Im

Jahre
	
Gesamtzahl der ver-unglückten Seeschiffe
	
Darunter
	
Zahl der
	
Menschenleben gingen verloren von


	
Mit Ladung
	
Dampfschiffe


	
o

$ 8

02
	
R.T. netto
	
o

$

© 02
	
R.T. netto
	
o

$

© 02
	
R.T.

netto
	
80 a B N 83 02 O

M
	
d o s ö 8 2 OP— an PO

02

C ‘o

co O

0
	
bß Ö B

N a 00 Q 0
	
s

e Q SD

00 ä o (2
	
9 O Ö

8 2

> O

Q co 00 H _ ®

3


		
1873
	
179
	
38 591
	
155
	
33 343
	
11
	
7 077
	
1542
	
193
	
300
		
9


		
1883
	
171
	
56 976
	
149
	
51 093
	
15
	
11504
	
1596
	
505
	
480
	
3811)


		
1893
	
125
	
51 117
	
107
	
40 320
	
14
	
11353
	
1 169
	
31
	
278
		
—


		
1900
	
85
	
44 720
	
70
	
35 145
	
25
	
15 819
	
982
	
91
	
286
		
3


		
1901
	
82
	
34149
	
72
	
21 171
	
28
	
20 711
	
898
	
183
	
205
		
13


	
Ver-
	
1902
	
97
	
44 827
	
70
	
34 756
	
22
	
22 227
	
1056
	
91
	
188
		
1


	
unglückungen
	
1903
	
88
	
24 819
	
70
	
21322
	
21
	
12 589
	
733
	
38
	
218
		
—


	
überhaupt
	
1904
	
77
	
36 379
	
67
	
35 123
	
21
	
25 250
	
927
	
691
	
165
		
12


		
1907
	
58
	
38 753
	
47
	
34 497
	
29
	
29 913
	
885
	
118
	
155
		
6


		
19082)
	
52
	
38 431
	
40
	
36 970
	
23
	
27 799
	
917
	
251
	
147
		
1


		
1909
	
78
	
34 959
	
70
	
34184
	
26
	
23 357
	
904
	
141
	
123
		
10


		
1910
	
92
	
35 417
	
83
	
34 943
	
29
	
22 123
	
888
	
73
	
307
		
5


		
1911
	
92
	
32 530
	
74
	
29 625
	
22
	
21 452
	
817
	
19
	
342
		
8


			
A
	
irt der
	
Veru
	
nglückm
	
ager
	
(1911)
					

	
Gestrandet .
		
31
	
14 835
	
20
	
13 452
	
9
	
9 120
	
315
	
5
	
37
		
3


	
Gekentert
	
.      •      •
	
2
	
429
	
1
	
365
	
1
	
365
	
16
	
2
	
10
		
1


	
Gesunken
		
4
	
2 471
	
4
	
2 471
	
2
	
2 253
	
44
	
—
	
28
		
—


	
Zusammengestoßen .
	
8
	
851
	
6
	
764
	
1
	
652
	
34
	
2
	
2
		
—


	
Verschollen .
		
21
	
9 212
	
19
	
9 018
	
6
	
5 588
	
243
	
—
	
243
		
—


	
Andere Unfälle . .
	
26
	
4 732
	
24
	
3 555
	
3
	
3 474
	
165
	
10
	
22
		
4




Verwendung der verunglückten Schiffe (1911):


	
Frachtfahrzeuge . .
	
76
	
31 795
	
65
	
29 137
	
17
	
21199
	
673
	
19
	
258


	
Fischer „   ...
	
14
	
697
	
9
	
488
	
4
	
253
	
134
	
—
	
84


	
Lotsen „     . . .
	
1
	
38
	
—
	
—
	
—
	
—
	
5
	
—
	
—


	
Schleppdampfer . .
	
1
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
5
	
—
	
—




Personenfahrzeuge sind im Jahre 1911 nicht verloren gegangen.

	
1)    Die hohe Zahl erklärt sich daraus, daß ein verunglücktes Dampfschiff zahlreiche Reisende an Bord hatte, die bei dem Unfall zum größten Teil umkamen.


	
2)    Von 1908 an beziehen sich die Angaben auf die in den einzelnen Jahren gemeldeten Verunglückungen.



Allgemeines und Seeschiffahrt.


383



B. Binnenschiffahrtstatistik.

Die Binnenschiffahrtstatistik erstreckt sich äusser auf die auch von der Seeschiffahrtstatistik erforschten Tatsachen ferner auf den Bestand an nutzbaren Wasserstraßen, der aber nicht jedes Jahr neu aufgenommen zu werden braucht, da er sich nicht immer ändert, und auf die tonnenkilometrisch zu berechnenden Verkehrsleistungen.

	
1.    Wasserstraßenstatistik.



Im ganzen beziffern sich die in Deutschland zurzeit vorhandenen deutschen Binnenwasserstraßen auf etwa 15 000 km, wovon annähernd 10 000 km für einen wirtschaftlich erheblichen Verkehr in Frage kommen. Nach Teubert1) verteilt sich deren Benutzbarkeit auf Schiffe der verschiedenen Größe wie folgt:


	
Wasserstraßen für Schiffe
	
von über 1000 t Ladung etwa
	
688 km


	
»
	
»
	
»
	
bis
	
zu
	
1000 t
	
»
	
»
	
1337
	
»


	
»1
	
»
	
»
	
»7
	
»
	
600 t
	
»
	
»
	
1212
	
»


	
»
	
»
	
»
	
»
	
»
	
400 t
	
»
	
»
	
1875
	
»


	
»
	
n
	
»
	
»
	
»
	
280 t
	
»
	
»
	
1293
	
»


	
»
	
»
	
7
	
77
	
»
	
150 t
		
»
	
1349
	

		
Brauchbare
	
Wasserstraßen
	
zusammen .
		
7 754
	
km




Hierzu treten:

Seitenarme und Stichkanäle.......... 154 km

Ferner:

Rücksichtlich ihrer Abmessungen oder ihres Verkehres unbedeutende Wasserstraßen........4 619 km

Alle Binnenwasserstraßen zusammen.......12 527 km

In Frage kommen schließlich noch die Seewasserstraßen, die auch von Binnenschiffen befahren werden können, mit............1 021 km

Zusammen ... 13 548 km

Unter den Binnenwasserstraßen befinden sich: Brauchbare Kanäle............ : . 1 711 km

Unbedeutende Kanäle..........• . . 1038 km

Zusammen ... 2 749 km

Die Verteilung der nutzbaren Wasserstraßen auf die Stromgebiete ergibt sich aus den Tabellen S. 388 und 389.

	
	
1)    Teubert, Die deutsche Binnenschiffahrt von 1888 bis 1913, S. 5. (Sonderabdruck aus Schiffbau 1913.)



	
2.    Schiffsbestand.



Die Flotte der deutschen Binnenschiffahrt hat sich wie ans nebenstehender Tabelle ersichtlich, wie folgt entwickelt:

1877 waren vorhanden 17 0 8 3 Schiffe ohne eigene Triebkraft mit 1346 000 Tonnen Tragfähigkeit, was also einem Durchschnitt von 80 Tonnen entsprach. Dazu kamen 570 Dampfer (einschließlich 269 Personendampfern) mit 35 000 Pferdestärken.

1907 (die Ergebnisse der Zählung vom 31. Dez. 1912 liegen noch nicht vor, werden aber im Nachtrag noch gegeben werden, da ihre Veröffentlichung annähernd gleichzeitig mit der dieses Buches erfolgen soll) waren dagegen vorhanden: 22 923 Schiffe mit einer Tragfähigkeit von 5 725 258 Tonnen (also durchschnittlich 250 Tonnen) und 3312 Dampfer (wovon 1067 Personendampfer) mit 485 000 Pferdestärken.

Zusammen betrug 1907 die Ladefähigkeit von Schiffen mit und ohne eigene Triebkraft etwa 5,9 Millionen Tonnen. Heute wird sie 7 Millionen Tonnen mindestens erreichen.

Auffällig ist hier nun vor allem die Steigerung der Schiffsgröße. Bei einer durchschnittlichen Tragfähigkeit von 80 Tonnen waren die größten 1877 vorhandenen Lastschiffe imstande 7—800 Tonnen zu befördern. Von so großen Schiffen gab es aber nur damals zwei. 1907 gab es bei einer durchschnittlichen Tragfähigkeit von 250 Tonnen bereits 124 Schiffe über 1600 Tonnen, und im ganzen 2094 über 700 Tonnen (gegen 2 im Jahre 1877). Die Zahl sehr kleiner Schiffe unter 150 Tonnen ist dagegen von 14 957 Schiffen auf 9855 zurückgegangen. Die Zählung von 1912 wird einen noch viel stärkeren Rückgang aufweisen.

Die gewaltige Steigerung der Schiffsräumte ist aber nicht zum Segen für die Reedereien aus geschlagen. Die Betriebskosten sind im allgemeinen gestiegen, die Erachten aber gefallen, denn eine nur zu oft übertriebene Bautätigkeit hat die Erachtenmärkte nicht zu dauernder 'Gesundung kommen lassen.

	
3.    Binnenschiffahrt-Verkehrsstatistik.



Die Verkehrsstatistik der Binnenschiffahrt erstreckt sich auf ■die Ermittlung des Verkehrs auf den einzelnen Wasserstraßen und zwar nach Ankunft und Abgang der Güter, sucht weiter rechnerisch die geleisteten Tonnenkilometer und den Umlauf der Tonnen auf das Kilometer zu erfassen; ferner gelangt der Verkehr in den Hafenorten zur Dar-Stellung. Wiedergegeben sind hier nach den Zusammenstellungen von Sympher (Zeitschrift für Binnenschiffahrt 1913, Hefti) zu Vergleichs-Grotewold, Die Schiffahrt.                                                       25

zwecken die Zahlen für das Jahr 1875 (Tabelle S. 388) und 1910 (Tabelle S. 388), ferner eine Gesamtzusammenstellung (Tabelle S. 386), sodann der Verkehr in den wichtigeren Häfen im Jahre 1911 (Tabelle S. 389 und der Ortsverkehr bedeutenderer Hafenplätze von 1875 und 1910 (Tabelle S. 390). Aus der letzten Tabelle ist die gewaltige Entwicklung einiger Hafenplätze ersichtlich. Zum Beispiel wiesen Duisburg und Umgegend in Ankunft und Abgang 1875 2,9 Millionen Tonnen auf, während es 1910 ungefähr 29 Millionen Tonnen (und 1913 bereits annähernd 40 Millionen Tonnen) geworden sind. Eine solche rapide Entwicklung wie diese Städte, haben andere freilich nicht genommen. Immerhin ist auch die Entwicklung von Hamburg sehr bemerkenswert, wo sich der Verkehr von 0,8 Millionen auf 10 Millionen Tonnen gehoben hat. Es finden sich in der Tabelle auch noch andere Städte, die zum Teil wie Breslau annähernd Verzehnfachungen des Verkehrs aufweisen, oder wie Kosel früher überhaupt keinen Verkehr und 1910 solchen mit recht beträchtlichen Ziffern hatten, der sich seither noch weiter gehoben hat.

Im einzelnen betrachtet stieg der Verkehr

	
a)    auf dem Rhein:


	
von  882 000 000 tkm im Jahre 1875 auf 8 869 000 000 tkm im Jahre 1910, b)    auf der Elbe:


	
d)    auf der Weser:



von 29 000 000 tkm im Jahre 1875 auf 249 000 000 tkm im Jahre 1910.

Zusammenstellung

der auf den deutschen Binnenwasserstraßen in den Jahren 1875, 1880, 1885, 1890, 1895, 1900, 1905 und 1910 geleisteten Gütertonnenkilometer.


	
im
	
Jahre
	
1875 .
	
....  2 900 000 000
	
Güter-tkm


	
»
	
»
	
1880 .
	
....  3 600 000 000
	
»


	
»
	
»
	
1885 .
	
....  4 800 000 000
	
»


	
»
	
»
	
1890 .
	
....  6 600 000 000
	
»


	
»
	
»
	
1895 .
	
....  7 500 000 000
	
»


	
D
	
»
	
1900 .
	
.... 11500 000 000
	
»7


	
»
	
»
	
1905 .
	
. ... 15 000 000 000
	
»


	
27
	
27
	
1910 .
	
.... 19 000 000 000
	
72
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Güterverkehr auf den deutschen Binnenwasserstraßen im Jahre 1875 (ausschließlich der auch von Seeschiffen befahrenen Flußmündungen).


	
2

O ro

•

9

3 Co H
	
Bezeichnung der

Wasserstraßen

1
	
Länge der

Wasser-straßen

km
	
Güter
	
Geleistete

Netto-Tonnen-km
	
Kilometrischer V erkehr (Umlauf) t


	
angekommen

t
	
ab gegangen

t


	
1
	
A. Wasserstraßen, auf denen ein kehrs stattfindet. — Hauptzu Memelgebiet.....1 310
	
Zählung des Ver-sammenstellung.

450 000 140 000
	
96 000 000
	
211 000


	
2
	
1 Pregelgebiet.....
	
270
	
120 000
	
20 000
	
15 000 000
	
56 000


	
3
	
| Passarge-u. Elbingstromgeb.
	
70
	
150 000
	
150 000
	
10 000 000
	
70 000


	
4
	
Weichsel gebiet  ....
	
320
	
490 000
	
240 000
	
170 000 000
	
531 000


	
5
	
Odergebiet......
	
1300
	
440 000
	
410 000
	
329 000 000
	
253 000


	
6
	
Ostsee (westl. der Oder) .
	
250
	
40 000
	
30 000
	
4 000 000
	
16 000


	
7
	
Nordsee (nördl. der Elbe)
	
100
	
40 000
	
30 000
	
5 000 000
	
50 000


	
8
	
Elbegebiet (einschl. mark. Wasserstraßen ....
	
1910
	
4 570 000
	
2 800 000
	
789 000 000
	
407 000


	
9
	
Wesergebiet.....
	
710
	
220 000
	
220 000
	
35 000 000
	
49 000


	
10
	
Jadegebiet......
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
11
	
Emsgebiet......
	
270
	
30 000
	
30 000
	
3 000 000
	
12 000


	
12
	
Rheingebiet (einschl. Main-

Donaukanal) ....
	
2420
	
340 000
	
460 000
	
1 247 000 000
	
515 000


	
13
	
Bodensee......
	
—
	
160 000
	
220 000
	
7 000 000
	
—


	
14
	
Donaugebiet.....
	
1020
	
330 000
	
330 000
	
44 000 000
	
43 000


	
Zusammen u. im Durchschnitt rund |
	
9000 |
	
10 400 000
	
9 200 000 |
	
2 754 000 0001
	
306 000




Güterverkehr auf den deutschen Binnenwasserstraßen im Jahre 1910 (ausschließlich der auch von Seeschiffen befahrenen Flußmündungen).


	
2

• ro

9

s cS •
	
Bezeichnung der

Wasserstraßen
	
Länge der

Wasserstragen

km
	
Güter
	
Geleistete N etto-Tonnen-km
	
Kilometrischer Verkehr (Umlauf) t


	
angekommen

t
	
abgegangen

t


	
1
	
A. Wasserstraßen, auf der kehrs stattfindet. — E

Memel gebiet.....
	
ien eint auptzus

320
	
Zählung ammenstel

830 000
	
des Ver-ung.

190 000
	
160 000 000
	
501 000


	
2
	
Pregelgebiet.....
	
208
	
760 000
	
360 000
	
67 000 000
	
324 000


	
3
	
Passarge-u.Elbingstromgeb.
	
162
	
130 000
	
130 000
	
4 000 000
	
27 000


	
4
	
Weichselgebiet ....
	
328
	
660 000
	
460 000
	
180 000 000
	
549 000


	
5
	
Odergebiet......
	
1327
	
3 240 000
	
6 590 000
	
2 417 000 000
	
1 822 000


	
6
	
Ostsee (westl. der Oder) .
	
94
	
350 000
	
590 000
	
45 000 000
	
479 000


	
7
	
Märkische Wasserstraßen .
	
1327
	
13 080 000
	
6 050 000
	
1 825 000 000
	
1 375 000


	
8
	
Elbegebiet......
	
903
	
9 070 000
	
10 050 000
	
4 089 000 000
	
4 528 000


	
9
	
Wesergebiet.....
	
604
	
1 280 000
	
1 280 000
	
261 000 000
	
432 000


	
10
	
Jadegebiet......
	
70
	
20 000
	
—
	
2 000 000
	
33 000


	
11
	
Emsgebiet......
	
558
	
2 390 000
	
2 450 000
	
625 000 000
	
1 120 000


	
12
	
Rheingebiet (einschl. Main-

Donaukanal) ....
	
2075
	
35 910 000
	
32 050 000
	
9 384 000 000
	
4 522 000


	
13
	
Bodensee......
	
60
	
200 000
	
300 000
	
7 000 000
	
117 000


	
14 |
	
Donaugebiet.....
	
1001
	
300 000
	
200 000
	
41 000 000
	
41 000


	
Zusammen u. im Durchschnitt rund j
	
9037 |
	
68 220 000
	
60 720 000|
	
19 107 000 000
	
2114 000





Binnenschiffsverkehr in den wichtigeren Häfen1) des Deutschen Reichs im Jahre 1911.
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) Als wichtigere Häfen sind vom Bundesrat 135 Orte benannt, weil deren Ein- und Ausfuhr mehr als 100 000 Tonnen im Jahre betrug. Von 121 dieser Häfen lagen für das Jahr 1911 Angaben vor,

2) Tonnen zu 1000 kg.



Ortsverkehr der bedeutenderen Hafenplätze1) in den Jahren 1875 und 1910.


	
2

O ro

C

9

B

—
	
Hafenplatz
	
1875
	
1910


	
angekommen

1000 t
	
ab gegangen

1000 t
	
zusammen

1000 t
	
angekommen

1000 t
	
ab gegangen

1000 t
	
zusammen

1000 t


	
1
	
Duisburg und Umgegend
	
761
	
2174
	
2 935
	
11231
	
17 188
	
28 419


	
2
	
Hamburg......
	
336
	
463
	
799
	
4113
	
6 256
	
10 369


	
3
	
Berlin u. Charlottenburg
	
2 992
	
247
	
3 239
	
8 165
	
684
	
8 849


	
4
	
Mannheim.....
	
569
	
167
	
736
	
4 207
	
924
	
5 131


	
5
	
Stettin......
	
210
	
304
	
5142)
	
1236
	
1 770
	
3 006


	
6
	
Cosel.......
	
5
	
—
	
5
	
645
	
2 137
	
2 782


	
7
	
Ludwigshafen ....
	
103
	
26
	
129
	
1 678
	
822
	
2 500


	
8
	
Magdeburg.....
	
418
	
258
	
676
	
1321
	
846
	
21672)


	
9
	
Emden......
	
1
	
1
	
2
	
989
	
1 148
	
2137


	
10
	
Frankfurt a. M. . . .
	
197
	
4
	
201
	
1 490
	
351
	
1841


	
11
	
Straßburg.....
	
?
	
?
	
?
	
1347
	
434
	
1 781


	
12
	
Düsseldorf.....
	
104
	
36
	
140
	
1 528
	
214
	
1742


	
13
	
Rheinau......
	
—
	
—
	
—
	
1556
	
108
	
1 664


	
14
	
Mainz.......
	
116
	
16
	
132
	
856
	
407
	
1 263


	
15
	
Köln.......
	
160
	
98
	
258
	
930
	
326
	
1 256


	
16
	
Breslau......
	
111
	
16
	
127 2)
	
438
	
691
	
1129


	
17
	
Dortmund.....
	
—
	
—
	
—
	
870
	
259
	
1129


	
18
	
Gustavsburg ....
	
112
	
9
	
121
	
889
	
25
	
914


	
19
	
Dresden......
	
179
	
17
	
196
	
733
	
126
	
859


	
20
	
Karlsruhe.....
	
—
	
—
	
—
	
685
	
161
	
846


	
21
	
Neuß.......
	
41
	
4
	
45
	
632
	
199
	
831


	
22
	
Saarbrücken u.Umgegend
	
88
	
580
	
668
	
374
	
442
	
816


	
23
	
Schönebeck .....
	
?
	
?
	
?
	
207
	
589
	
796 2)


	
24
	
Königsberg.....
	
74
	
14
	
88
	
712
	
79
	
791


	
25
	
Danzig......
	
408
	
174
	
582
	
414
	
292
	
706


	
26
	
Niederlehme ....
	
—
	
—
	
—
	
78
	
578
	
656


	
27
	
Lübeck......
	
26
	
3
	
29
	
319
	
275
	
594


	
28
	
Bremen......
	
201
	
76
	
277
	
348
	
224
	
572


	
29
	
Riesa.......
	
85
	
1
	
86
	
483
	
85
	
568


	
30
	
Oberlahnstein ....
	
15
	
136
	
151
	
164
	
403
	
567


	
31
	
Memel......
	
309
	
65
	
374
	
429
	
135
	
564


	
32
	
Rüdersdorf.....
	
4
	
679
	
683
	
80
	
467
	
547


	
33
	
Wesel.......
	
?
	
?
	
?
	
529
	
8
	
537


	
34
	
Regensburg.....
	
27
	
14
	
41
	
91
	
78
	
169


	
35
	
Passau......
	
75
	
68
	
143
	
99
	
15
	
114


	
36
	
Konstanz .....
	
64
	
12
	
76
	
99
	
9
	
108


	
37
	
Nürnberg.....
	
64
	
30
	
94
	
25
	
2
	
27




Sechster Abschnitt.

1

 Der Verkehr auf den auch von Seeschiffen befahrenen Flußmündungen ist nicht mitgerechnet.

2

 Schätzungsweise.


Die Beziehungen der Schiffahrt zu anderen Verkehrsmitteln.

Die Beziehungen von Verkehrsmitteln verschiedener Art zueinander können derart sein, daß die einzelnen Verkehrsmittel einander ergänzen insofern, als die Beförderungsgegenstände von dem einen auf das andere übergehen, sobald die natürlichen Verhältnisse der Beförderungswege die weitere Benutzung eines zuerst gewählten Mittels nicht mehr gestatten, so daß also eine Interessengemeinschaft zwischen den verschiedenen Verkehrsmitteln entsteht1)- Die Beziehungen können aber auch den Charakter des Wettbewerbs tragen, wenn nämlich mehrere Beförderungswege nebeneinander vorhanden sind, die von verschiedenartigen Verkehrsmitteln benutzt werden können. Beide Arten von Beziehungen, die für die Entwicklung des Verkehrslebens von größter Bedeutung sind, sollen im nachstehenden Erörterung finden.

	
	
A. Der Umschlags- und Durchfrachtverkehr.





Nehmen wir zunächst den Fall an, daß die in Frage kommenden Verkehrsmittel einander ergänzen, dann haben wir den sog. Umschlagsverkehr (unter Umschlag versteht man den Übergang von einem Verkehrsmittel auf das andere). Wie bereits an anderer Stelle ausgeführt, ist ein Umschlag, sei es vom Seeschiff auf das Binnenschiff, vom Binnenschiff' auf die Eisenbahn, von der Eisenbahn auf das Seeschiff, oder umgekehrt, stets mit großen Kosten, Zeitverlust und oft mit einer Verschlechterung der Qualität der Ware (z. B. durch Grusbildung bei Steinkohlen) verbunden. Es ist daher das Streben der mit dem Verkehr in Beziehung stehenden Technik darauf gerichtet, 1. die Umschlagseinrichtungen tunlichst zu verbessern und 2. die Verkehrswege so einzurichten, daß der Umschlag möglichst vermieden wird. Die Möglichkeit der Vermeidung eines Umschlags wird sehr häufig beim Wettbewerb zwischen verschiedenen Verkehrswegen den Ausschlag geben. Wir können daher die Beobachtung machen, daß man mit großen Kosten Kanäle anlegt, die Meeresteile miteinander verbinden, wie den Suez- und Panamakanal, um den Umschlag zwischen Seeschiff und Eisenbahn zu vermeiden, und daß man aus demselben Grunde an Wegen der Binnenschiffahrt äußerst kostspielige Schleusen, Schiffshebewerke u. dgl. anbringt, um die Fortführung der Schiffahrt auch in niedrigeren oder höheren Geländen in demselben Gefässe zu ermöglichen, alles unter dem Gesichtspunkt, einen Umschlag zu vermeiden, obschon man den Umschlag selbst, namentlich für Massengüter, schon erheblich zu verbessern verstanden hat1). Als einer der größten Fortschritte auf diesem Gebiete sind die durch elektrische oder hydraulische Kraft betriebenen Kippvorrichtungen für Eisenbahnwagen zu bezeichnen, die es ermöglichen, eine ganze Wagenladung Massengut durch Umkippen entweder auf einen Lagerplatz oder in ein Schiff zu entleeren. Umgekehrter Weise dienen zur Entleerung der Schiffe in Eisenbahnwagen sehr mannigfaltige Vorkehrungen, als da sind: Greifer für Kohlen und ähnliches Gut, Becherwerke und Transportbänder, ebenso Saug- und Druckluftförderwerke für Getreide u. dgl. Eine recht durchgreifende Lösung der Umschlagsfrage hat man in den „Eisenbahnfähren“ versucht, die namentlich an der Ostsee vielfach in Betrieb stehen. Dies sind große seetüchtige Dampfer, die so eingerichtet sind, daß sie einen ganzen Eisenbahnzug an Bord nehmen können. Als hierher gehörig sind auch die namentlich für Möbeln und Umzugsgut Verwendung findenden Kastenwagen zu nennen, die ohne Umpacken ihres Inhalts auf der Straße, der Eisenbahn und im Schiffsraum befördert werden können.

1) Die Bedeutung des Umschlags im deutschen Verkehr ist gewaltig groß. Im


	
Jahre 1911
	
wurden umgeladen (im Verkehr zwischen der Eisenbahn und der Binnen-


	
Schiffahrt):
	
Von der Bahn   Vom Schiff

zum Schiff      zur Bahn

Tonnen

Östliche Wasserstraßen . . .     125 078         46 164

Gebiet der Oder..... 1 792 272        537 144

Märkische Wasserstraßen . .    140 884       301384

Gebiet der Elbe..... 1418 514      1 196 249

Wesergebiet ...... 202 347       211 174

Ems-Jadegebiet..... 476 700       438 480

Rheingebiet....... 16 759 121      8 092 141

Donaugebiet ...... 56 090       154 768


	
Auf
	
sämtlichen deutschen Wasserstraßen wurden von der Bahn zum Schiff




20 971008 Tonnen und vom Schiff zur Bahn 10 977 505 Tonnen umgeladen. Der Umschlagsverkehr erreicht also etwa 40 v. H. des gesamten Wasserstraßenverkehrs und 8 v. H. des gesamten Eisenbahnverkehrs in Deutschland.

Wo nun der Umschlag tatsächlich einzutreten hat, bestimmt sich im allgemeinen danach, daß eine möglichst lange Strecke dem Wassertransport und eine möglichst kurze Strecke der Landbeförderung zugewiesen wird, da bekanntlich der Wasserweg unter gewöhnlichen Verhältnissen der billigere ist. Nur bei hochwertigen Gütern wird man des Zinsverlustes und der Versicherungskosten wegen unter Vernachlässigung der eigentlichen Transportkosten durchweg den schnelleren Weg vorziehen, und das ist in den meisten Fällen — aber keineswegs immer — die Eisenbahn2). Wenn nun nach Lage der Sache die Eisenbahn, wie noch ausführlich zu erörtern sein wird, häufig zur Schiffahrt in Wettbewerb tritt, und ihr durch ihre Tarifpolitik oft Schaden zufügt, so greift die Eisenbahn anderseits auch — in ihrer Eigenschaft als Zubringerin von Gütern und Menschen — in vielfach entscheidender Weise in die Wettbewerbsverhältnisse verschiedener Schiffahrtwege unter einander ein. Das erfolgt meist in der Weise, daß eine Eisenbahnverwaltung, um die Häfen des eigenen Landes zu begünstigen, diesen besonders günstige Tarife bewilligt, die in Deutschland sog. Seehafen-Au s n a h m e t a r i fe.

Wegen der gewaltigen—- zuweilen, wie in diesem Falle, günstigen, meist aber für die Schiffahrt verderblichen — Wirkung der Eisenbahntarife auf die Verhältnisse der Schiffahrt ist beim Ausnahmetarifwesen etwas länger zu verweilen.

Die untere Grenze, bis wohin Ausnahmetarife in der Frachtermäßigung gehen dürfen, liegt im allgemeinen nahe den durchschnittlichen Betriebskosten für das Tonnenkilometer, also in Preußen bei 1,3 Pf. Dazu tritt für Kapitalkosten für 1 tkm abermals 1 Pf., so daß sich die Gesamtkosten des Güterverkehrs in Preußen auf etwa 2,3 Pf. für das Tonnenkilometer stellen. Wie in der Literatur3) durchweg anerkannt, darf der Betrag der gesamten Selbstkosten des Transports einschließlich Kapitalkosten (d. h. Tilgung und Verzinsung des Anlagekapitals) in der Tarifbildung ohne Gefahr unterschritten werden. Tatsächlich gibt es gewisse Fälle, wo der Tarif auch unter die Betriebskosten herabgeht, was bei Staatsbahnen dann gerechtfertigt erscheint, wenn allgemeine Wohlfahrtsinteressen von hoher Bedeutung in Betracht kommen — nur dürfen solche nicht, wie es zuweilen vorkommen soll, mit Wettbewerbsrücksichten der Bahn verwechselt und verquickt werden.

Wenn wir jetzt uns dazu wenden, einen Überblick über die Beweggründe zu den zurzeit in Deutschland geltenden Ausnahmetarifen zu suchen, so werden wir dabei die weniger bedeutsamen Tarife, die nur örtliches Interesse haben, wie auch viele der von früher her übernommenen Tarife, die nur deswegen weiter bestehen, weil man sie nicht gut aufheben kann, übergehen dürfen.

	
I.    Als wichtigsten Grund finden wir nun zunächst den gleichen, der ursprünglich der Wertklassifikation des sog. historischen Tarifsystems zugrunde lag, nämlich die Absicht der Ermöglichung des Eisenbahntransports für geringwertige Güter, und zwar für solche, für die die normale Klassifikation nicht ausreicht. Die durch dieses Motiv veranlaßten Tarife (z. B. der sog. Rohstofftarif) sind demzufolge kaum etwas anderes als eine Ausdehnung des in den Spezialtarifen zum Ausdruck gebrachten Klassifikationsgrundsatzes nach unten hin. — Ein weiterer, ebenfalls sehr bedeutender und volkswirtschaftlich vielleicht nicht weniger wichtiger Grund ist


	
II.    die Rücksicht auf die Steigerung der Wettbewerbsfähigkeit der inländischen Gewerbe gegenüber dem Auslande. Diese kann sich in drei bzw. vier Formen betätigen:



	
	
a)    Durch Verbilligung der Zufuhr inländischer Erzeugnisse nach ausländischen Märkten (Ausfuhrtarife).





Derartige Tarife wirken zwar meist günstig, können aber, wenn sie die Produzenten in den Stand setzen, ans Ausland billiger zu liefern und die Preise im Inland hochzuhalten, auch gefährlich werden. So wurden z. B. die Kohlenausfuhrtarife scharf und erfolgreich bekämpft, weil man darin mit Recht ein Mittel erblickte, das dem Kohlensyndikat die Überteuerung des deutschen Marktes gestattete, und außerdem die Rheinschiffahrt schädigte.

	
	
b)    Durch Verbilligung der Zufuhr inländischer Waren nach solchen inländischen Plätzen, deren Lage den vom Auslande kommenden Wettbewerb besonders begünstigt (Grenzgebiete, Seehäfen).


	
c)    Durch Verbilligung der Zufuhr von Rohstoffen (ausländischer oder inländischer Herkunft) nach inländischen Industrieplätzen.





Allenfalls kann man hierher auch noch d) die Begünstigung inländischer Gewerbe in entlegenen Landesgebieten durch Vorzugstarife für die Abfuhr von deren Erzeugnissen rechnen (z. B. den seinerzeit eingeführten, aber wieder aufgehobenen Getreidestaffeltarif, der dem in Ostdeutschland erzeugten Getreide einen leichten Abfluß schaffen sollte). Als

	
III.    Grund sei genannt die Wettbewerbspolitik der Eisenbahnen, die wieder in zwei Richtungen wirken kann, nämlich


	
a)    allein zugunsten des den Tarif erlassenden Bahnunternehmens oder Verbandes und


	
b)    zugunsten inländischer Häfen oder Umschlagplätze im Kampf gegen ausländische bzw. zugunsten der heimischen Schiffahrt.





Im Falle a) wurden und werden sehr häufig Tarifermässigungen zugestanden, die in sich selbst eine wirtschaftliche Berechtigung nicht besitzen, sondern nur den Zweck verfolgen, der Bahn Verkehr zuzuführen. Solange die Tarife ordnungsgemäß veröffentlicht werden4), die Interessen der Schiffahrt gewahrt bleiben, keine geheimen Vergünstigungen gewährt und die Sätze nicht so oft geändert werden, daß die Stetigkeit der Frachten dadurch leidet, kann man gegen diese Maßnahmen kaum etwas Stichhaltiges einwenden. Wo diese Voraussetzungen aber nicht bestehen oder nicht genügend sichergestellt sind, wie früher in Deutschland und jetzt noch in den meisten Privatbahnländern, führt eine zügellose Wettbewerbspolitik der Eisenbahnen oft zu schweren Schädigungen des gesamten Wirtschaftslebens, namentlich des Handels, der sich jeder Möglichkeit, zuverlässige Berechnungen anzustellen, beraubt sieht.

Im Fall b) tritt neben ein meistens auch vorhandenes Eisenbahninteresse ein nationalwirtschaftliches, das namentlich für unsere deutschen Verhältnisse recht belangreich ist. Auf drei Seiten ist Deutschland von anderen Staaten umgeben, die Mündungen seiner beiden größten Ströme, des Rheins und der Donau, liegen auf fremdem Gebiet. Nur im Norden berührt es das Meer, während seine südlichsten Teile sich schon merklich nach den in fremdländischen Händen befindlichen Häfen des Mittelmeeres (Marseille, Genua, Triest) hinneigen, und seine wichtigsten Industriebezirke (Rheinland-Westfalen im Westen und Oberschlesien im Osten) vor der Vollendung der westdeutschen Kanäle und der Oderregulierung einer ausreichenden, direkten Wasserverbindung nach den deutschen Küsten entbehrten5). Wenn nun trotzdem die deutschen Häfen an der Ost- und besonders der Nordsee sich kräftig entwickeln sollten, so mußte

1) Dies ist für Deutschland sichergestellt durch den § 6 der Eisenbahnverkehrsordnung, der wie folgt lautet:

Tarife.

ihnen vor allem eine energische und zielbewußte Eisenbahnpolitik zu Hilfe kommen, die sich nach Lage der Sache besonders in ihrer Tarifpolitik wirksam zu erzeigen hatte. Man kann nun leider nicht sagen, daß hier, wo nationale Aufgaben allergrößter Bedeutung zu lösen waren, die Eisenbahnpolitik in früherer Zeit immer ihre Schuldigkeit getan hätte, und noch heute klagt namentlich die Binnenschiffahrt recht häufig über Vernachlässigung ihrer Interessen. Es wird auf diese Fragen unten noch näher einzugehen sein, hier mag genügen, die Seehafen-Ein- und -Ausfuhrtarife, die direkten Tarife im Verbände mit Dampfergesellschaften usw., die im Nachstehenden genauere Behandlung erfahren sollen, als Beispiele für hierher gehörige Ausnahmetarife zu nennen. Als

	
IV.    Grund sind dauernde oder v orüb er gehende Notstände anzuführen. Unter „Notstandstarifen“ im engeren Sinne versteht man gewöhnlich vorübergehend in Kraft gesetzte Frachtermäßigungen auf Lebensrnittel, auch Futter- und Düngemittel, zum Zweck der Bekämpfung von Hungersnöten oder Teuerungen. Unvorsichtige Detari-fierungen dieser Art haben übrigens unter Umständen die Schiffahrt schon schwer geschädigt.



Tarife, die zur Abstellung oder Linderung einer dauernden Notlage eingeführt werden, wie solche bei Änderungen der wirtschaftlichen Verhältnisse oft ganze Industriebezirke befällt, berühren sich schon nahe mit den unter II. genannten Gruppen, wie denn überhaupt die sämtlichen aufgezählten Gründe oft in Verbindung mit einander auftreten, so daß eine reinliche Scheidung unmöglich wird.

Als beste Quelle für die Gewinnung eines Überblicks über die in Preußen bestehenden Ausnahmetarife kommt die dem Landeseisenbahnrat vom Minister der öffentlichen Arbeiten vorgelegte „Übersicht über die auf den preußisch - hessischen Staatseisenbahnen im Güter- und Tierverkehr bestehenden Ausnahmetarife“ in Betracht, deren Ausgabe vom 9. November 1910 die nachstehende Darstellung6) folgt. Diese hat jedoch, wie schon erwähnt, nicht den Zweck, den Gesamtinhalt der „Übersicht“ oder auch nur einen größeren Teil daraus wiederzugeben, sondern wird sich darauf beschränken, dem Leser die wichtigeren Ausnahmetarife im Seeverkehr vorzuführen, die zur Anwendung kommen, wenn das Endziel (oder der Ausgangspunkt) der Eisenbahnbeförderung ein Seehafen ist. Der Zweck solcher Tarife ist, wie schon angedeutet, in der Hauptsache die Erleichterung der Ausfuhr bzw. Einfuhr; indessen kommen auch Rücksichten auf die Erhaltung der Wettbewerbsfähigkeit inländischer Seehäfen gegenüber ausländischen, sowie namentlich auch Konkurrenzinteressen der Eisenbahn für die Aufstellung von Seehafentarifen — gerade so wie bei anderen Ausnahmetarifen — in Frage.


Nr. 22 angewandten Numerierung der einzelnen Tarife.



Bezwecken nun die Seehafen-Ausnahmetarife z. T. eine Förderung des Seehandels, so verkörpern sie anderseits auch hier und da Maßnahmen, die im Interesse der Eisenbahn gegen den Seeverkehr wirken sollen. Das gilt namentlich von einer Reihe von Durchfuhrtarifen zwischen verschiedenen Seehäfen.

Neben den reinen Seehafen-Ausnahmetarifen der Eisenbahn gibt es ferner Verbindungen von Eisenbahn- und Schiffstarifen (Durchtarife), eine Erscheinung der allermodernsten Entwicklung des Eisenbahntarifwesens, die in der Zukunft vielleicht berufen ist, große Umwälzungen auf dem Gebiet des Speditions- und Umschlagwesens zwischen Eisenbahn und Seeschiff herbeizuführen.

Durchweg sind die Seehafen-Ausnahmetarife weit entfernt von einheitlicher Regelung, und ihre Sätze sind oft sehr willkürlich gegriffen. Es ist deshalb äußerst schwer, sie in ein System zu bringen und dem Leser einen allgemeinen Überblick darüber zu verschaffen.

Der Charakter eines allgemeinen Ausnahmetarifs kommt von sämtlichen preußisch-hessischen Seehafentarifen wohl allein dem unter Nr. 15 des Abschnittes Nr. 22 der „Übersicht“ verzeichneten Stückgüter-Ausfuhrtarif zu, der von allen deutschen Stationen nach allen deutschen Häfen gilt und Stückgütern den Satz der allgemeinen Wagenladungsklasse A I (6,7 + 10—20) 1) einräumt. Besonders für kürzere Entfernungen ist die hierdurch gegenüber dem Normaltarif gewährte Ermäßigung keineswegs unbedeutend und wird wirtschaftlich um so nützlicher, als ein recht großer Teil der deutschen Ausfuhr aus Stückgütern besteht —- z. B. werden viele Sendungen der Web- und Kurzwarenindustrie als Stückgüter nach diesem Tarif abgefertigt, der besonders der kleineren und mittleren Ausfuhrindustrie zugute kommt.

Von Ausfuhrtarifen für Wagenladungen verdient besonders hervorgehoben zu werden Nr. 12 für thüringische und Nürnberger Kurzwaren, dessen ermäßigte Sätze sich wie folgt stellen: bis 100 km 6 Anstoß 3 Pf. und 20 bzw. 10 bei 5 Tonnen und 12 bzw. 6 bei 10 Tonnen. Ein sehr wichtiger Grundsatz ist, daß die ganz niedrigen Sätze nur im Verkehr nach deutschen Häfen (darunter auch Flußumschlagshäfen) zur Anwendung kommen, daß aber nach ausländischen Häfen zwar auch der deutschen Industrie Ermäßigungen (Sätze zwischen ca. 4,5—5,0) zu-

1) Diese Angaben bedeuten hier und im folgenden: Streckensatz (6,7 Pf. pro Tonnenkilometer) zuzüglich Abfertigungsgebühr (10—20 Pf. pro 100 kg je nach Entfernung). gestanden sind, die aber nicht so weit gehen, wie im Verkehr nach deutschen Häfen. Es ist dies ein Beispiel für die Schwierigkeit des Interessenausgleichs bei der Tarifaufstellung, auf die hier besonders hingewiesen sei. Viererlei Interessen sind dort zu vereinigen: die der Industrie an erleichterter Ausfuhr, die der deutschen Seehäfen an der Verkehrsablenkung von den konkurrierenden ausländischen Plätzen, die der Binnenschiffahrt an Mitbeteiligung am Transport und die der Eisenbahn an möglichst günstigen Frachteinnahmen. Da diese Interessen unter sich keineswegs gleichartig sind, auch durch das Dazwischentreten der Flußschiffahrt noch besonders verwickelt werden, so wird man leicht die Schwierigkeit der Bearbeitung gerade dieses Tarifs einsehen, aber darum doch die Forderung aufstellen müssen, daß mindestens ein deutscher Flußhafen nicht schlechter gestellt werden darf, als ein ausländischer Seehafen 1).

Von Einfuhrtarifen, die sich von Durchfuhrtarifen freilich nicht immer scharf scheiden lassen, weil ihre Bestimmungen oft auf ausländische Verkehrsbeziehungen übergreifen, sei Nr. 2 als ein solcher angeführt, der einer großen Anzahl von Einfuhrartikeln des Seehandels, die meistens den allgemeinen Wagenladungsklassen angehören, Sätze zwischen 3,0 und 4,0 Pfg., meistens: 3,68 und 6 bzw. 12 mit mannigfachen Sonderausnahmen zugesteht, und zwar für den Verkehr deutscher Seehäfen nach Süd- und Südwestdeutschland, sowie der Schweiz. Da nach meiner Ansicht unberechtigterweise auch niederländische und belgische Häfen an diesen Ermäßigungen Anteil haben, so zeigt sich hier deutlich jener erwähnte Übergang zum Durchfuhrtarif. Auch enthält der Tarif Ausfuhrsätze (elsässische Baumwollwaren 2,45 und 6), die eigentlich nicht hineingehören. Ein weiterer Tarif Nr. 4 regelt den Verkehr zwischen den deutschen Nordseehäfen und dem rheinisch-westfälischen Industriebezirk. Seine Sätze für Güter der allgemeinen Wagenladungsklassen halten sich gleichfalls meist zwischen 3 und 4 Pf. pro Tonnenkilometer. Bemerkenswerte niedrigere Frachtsätze bestehen für Reis 2,7 bzw. 2,6 und 12, Steinnüsse (für die Knopfindustrie) 2,8 und 12, Baumwolle 2,2 und 12, frische Seefische westliche Zone: 10 Tonnen bis 150 km-Spezialtarif I, 151—400 km Anstoß 2,2 über 400 km Anstoß 3.—, 5 Tonnen vorstehende Sätze und 10°/0, Stückgut bis 150 km Normalfracht, 151—400 km Anstoß 1, über 400 km halbe Normalfracht (östliche Zone plus M. 1.—- pro 100 kg).

Von geringerer allgemeiner Bedeutung ist ein Tarif, der „zur Unterstützung der schlesischen Textilindustrie“ ermäßigte Frachtraten für

1) Vgl. hierzu die Ausführungen des Verfassers in „Seehafen - Ausnahmetarife und Binnenschiffahrt“, Zeitschrift für Binnenschiffahrt 1914, Heft 2 u. 4.

Baumwolle von den deutschen Nord- und Ostseehäfen nach Schlesien vorsieht (bis 100 km 4,5, darüber Anstoß 2,2 und 12, gegen normal 4,5 und 12). Da diese „Unterstützung“ aber auch der russischen Textilindustrie (bei Bezügen über Herby) zuteil wird, die rheinische Baumwollindustrie bei geringen Entfernungen von den Häfen aber noch weit niedrigere Sätze genießt, so ist eigentlich nicht recht ersichtlich, wieso die schlesische Industrie durch diesen Tarif besonders „unterstützt“ wird.

Die preußische Regierung hält übrigens auch in der neuesten Zeit, wie sie mehrfach kundgetan hat, an den Seehafenausnahmetarifen fest, obschon es diesen an Gegnern nicht fehlt. Zu letzteren gehören vor allem rheinische Schiffahrtkreise, die unter einer Ablenkung des Verkehrs, der sonst vielleicht auf dem Rhein nach Rotterdam oder Antwerpen ginge, naturgemäß zu leiden haben. Besonders lebhaft ist ihre Gegnerschaft gegen einen kürzlich erlassenen Einfuhrtarif auf Rohkupfer gewesen.

Von den z. T. sehr bedeutenden und sich auf eine große Zahl von Artikeln und Verkehrsbeziehungen erstreckenden Durchfuhrtarifen ist zu erwähnen Nr. 1 des Verzeichnisses, der dem Verkehr zwischen den deutschen, holländischen und belgischen Seehäfen mit Osterreich-Ungarn dient. Für einige Warengruppen findet er auch im Verkehr der deutschen Seehäfen mit Donau-Umschlagsplätzen, sowie für die Verbindung Dänemarks, Norwegens und Schwedens mit Österreich-Ungarn Anwendung, wie er denn auch Ausdehnung erfahren hat auf einige Binnenumschlagsplätze. Seine Sätze liegen meist zwischen 3 und 4 Pfennigen.

Als Beispiel für einen schiffahrtfeindlichen Tarif ist ein solcher zu nennen, der, noch von der Privatbahnzeit herrührend, gewisse Ermäßigungen im Verkehr zwischen deutschen Nordseehäfen und schleswig-holsteinischen Küstenplätzen einführt, mit dem ausgesprochenen Zweck des Wettbewerbs der Bahn gegen den Seeweg. Da aber gerade die deutsche Küstenschiffahrt in wenig erfreulicher Lage ist, sollte die Aufrechterhaltung solcher Kampftarife besser unterbleiben, zumal für die Eisenbahn kaum wirklich erhebliche Interessen auf dem Spiel stehen dürften; überhaupt sind die meisten Durchfuhrtarife vom Standpunkt der See- und Binnenschiffahrt aus nicht unbedenklich.

Die übrigen hierher zu zählenden Tarife anzuführen, muß, da zu weitführend, unterbleiben.

Wie nun die Technik dafür gesorgt hat, durch Verbesserung des Umschlagsverkehr einen leichten Übergang zwischen Schiff und Eisenbahn zu ermöglichen, und wie die Eisenbahn durch Erstellung der oben erwähnten Seehafentarife, die in geeigneten Fällen eine weitere Ausdehnung auch auf Binnenhäfen erfahren sollten, ihrerseits wirtschaftlich mit der Schiffahrt zusammen zu arbeiten sich bereit gezeigt hat, so hat man auch juristisch in den sog. Durchfrachtverträgen ein Mittel gefunden, den Übergang von einem Verkehrsmittel aufs andere zu erleichtern. Dadurch werden die Verkehrstreibenden in den Stand gesetzt, durch Vereinbarung — sei es mit einer Speditionsfirma als vermittelndem Zwischen-gliede oder direkt mit den Verkehrsunternehmungen — einen aus verschiedenen Teilstrecken zu Wasser und zu Land zusammengesetzten Weg in einem einzigen Frachtverträge in für sie sehr einfacher Weise zu überwinden. Dieses Verfahren zwingt zu kurzem Verweilen bei der Rolle, die der Speditionshandel in den Beziehungen zwischen Schiffahrt und Eisenbahn spielt.

Seit der ersten Einführung der Eisenbahnen hat zwischen ihnen und den Spediteuren vielfach eine Art von stillem Kampfzustand geherrscht, der recht häufig zu offenem Krieg wurde, sobald die Eisenbahnen einschneidende Verbesserungen einführten und dadurch den Spediteuren, die ihren Betrieb auf die bisherigen Verhältnisse zugeschnitten hatten, Schwierigkeiten verursachten, deren diese nicht immer durch Änderung ihres Geschäfts Herr zu werden vermochten. Das Wesen des Speditionsgeschäftes und seine wirtschaftliche Daseinsberechtigung beruht ja darin, daß es durch seine Vermittlung Transporte ermöglicht, die sonst infolge der Unvollkommenheit der Verkehrsmittel oder notwendig werdenden Übergangs von einem solchen auf ein anderes entweder nur schwer (vielleicht unter Mitgabe von Transportbegleitern seitens des Absenders oder Empfängers) oder auch gar nicht zu Stande kommen könnten, und daß es auch in anderen Beziehungen die Leistungen der Verkehrsmittel ergänzt. Dadurch hat die Spedition dem Handel und der Volkswirtschaft außerordentliche Dienste geleistet und leistet solche auch noch heute.

Allein die Verbesserung der Verkehrsverhältnisse hat die Lage des Speditionsgeschäfts doch gegen früher wesentlich verändert. Kaum hatte sich in den 40er Jahren der Spediteur auf den Bahntransport eingerichtet, da wurden allmählich zahlreiche Verkehrserleichterungen geschaffen. Neben dem Betriebsmittelübergang kamen die direkten Verkehre und direkte Tarife auf. Diese raubten dem Spediteur, je mehr sie sich ausdehnten, immer mehr die Besorgung des Grüterumschlages zwischen den verschiedenen Bahnen. Er warf sich nunmehr mit voller Energie und mit einem nicht geringen Aufwand von Intelligenz und Eindigkeit darauf, durch geschickte Vereinigung von Eisenbahnen, Flußschiffen und Seeschiffen die oben erwähnten „Durchfrachten“ und „Übernahmssätze" zu erstellen. Durch diese wird dem Kaufmann ermöglicht — sobald sie ihm als festes Angebot an die Hand gegeben sind —, für Transporte mit allen möglichen Beförderungsmitteln die entstehenden Frachten in einer zuverlässigen Summe in seine Berechnung einzusetzen. So kann z. B. der sächsische Spielwarenfabrikant für den Versand seines Gutes nach England oder Amerika von seinem Hause bis in das Lager des Empfängers nur mit einer einzigen Frachtrate rechnen. Zweifellos bedeutet das für den direkten Verkehr des Fabrikanten mit dem Ausland eine gewaltige Erleichterung, zumal da der Spediteur sich hier und da auch mit dem Einziehen der Rechnungsbeträge befaßt und wohl gar Vorschüsse auf die ihm anvertrauten Waren zahlt. Zu leiden aber hat unter dieser Entwicklung der Ein- und Ausfuhrhandel in den Hafenstädten, der sich immer mehr auf Beziehungen zu unzivilisierten Ländern beschränkt sieht, deren Verhältnisse die Vertretung des europäischen Handelshaüses durch eigene Zweigstellen noch nicht entbehrlich gemacht haben. Wenn früher die Eisenbahnen der Keil waren, der den Spediteur aus dem binnenländischen Verkehr mehr und mehr verdrängte, so wirkte der Spediteur nun in ähnlicher Weise auf den Import- und Exporthandel in den Hafenorten.

Durch den Biesenaufschwung, den Handel und Verkehr im allgemeinen in den letzten 50 Jahren genommen haben, war es ferner dem Speditionsgeschäft möglich, nicht nur an gewissen Plätzen (Umschlagsstellen) seine alte Stellung zu verteidigen, sondern unter geschickter Ausnutzung aller Umstände zu einer Bedeutung zu gelangen, die früher unerhört war. Als Beispiel für diese Geschicklichkeit sei erwähnt die Einrichtung der sog. Sammelladungen, für die der Spediteur den tarifa-rischen Frachtunterschied zwischen Wagenladungen und Stückgut dazu benutzt, Stückgüter verschiedener Absender zu sammeln und sie dann als Wagenladungen zu verfrachten, wobei er den Absendern einen Teil der ersparten Frachtsumme zukommen läßt — in Form niedrigerer Übernahmesätze als die Stückgutfrachten der Eisenbahn. Häufig genug haben die Spediteure übrigens ihre Sammelladungssätze im Vertrauen auf die Tarifunkenntnis des Publikums höher bemessen als die Stückgutsätze der Bahn. (Der neue deutsche Stückguttarif mit seinen gestaffelten Sätzen hat freilich das Sammelladungsgeschäft,, durch das gelegentlich der Flußschiffahrt wesentlicher Abbruch getan wurde, erheblich beeinträchtigt.)

Die Eisenbahnverwaltungen haben nun ihrerseits den Spediteuren gegenüber keineswegs eine einheitliche Politk verfolgt. Häufig war es ihnen ganz erwünscht, wenn die Spediteure gewisse Nebenleistungen, wie Zu- und Abrollen der Güter, übernahmen. Auch kam es vor, daß Eisenbahnen ganze Betriebszweige den Speditionsfirmen zur Ausbeutung auf deren Rechnung und Gefahr überließen — wie z. B. in Amerika den gesamten Eilgutdienst an die Expreß-Gesellschaften. Namentlich Privatbahnen verstanden durchweg sehr wohl, ihre Interessen mit denen der Spediteure zu vereinigen. Anders häufig die Staatsbahnverwaltungen,

Grotewold, Die Schiffahrt. die — unabhängiger als die Privatbahnen von dem Wohlwollen oder dem Haß selbst mächtiger und einflußreicher Spediteurfirmen — sich rein von Fiskalinteressen oder auch gemein wirtschaftlichen Gesichtspunkten leiten lassen können und deshalb auf die Spediteurinteressen als solche keinerlei Rücksichten nehmen.
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Zum Teil unter Mitwirkung von Speditionsfirmen, zum Teil ohne solche sind nun schon seit langen Jahren Verträge üblich geworden zwischen Eisenbahnen und Dampfschiffsreedereien zum Zweck der Erstellung gemeinsamer Tarife nach Art der direkten Tarife der Eisenbahnen (in größtem Umfange in Nordamerika). Ursprünglich sind es wohl Spediteure selbst gewesen, die durch ihre Übernahmefrachten, Durchfrachten usw. den Gedanken der direkten Tarifbildung aufgebracht haben, indem sie hierbei die Besorgung des Umschlags aus dem Schiff in die Eisenbahn sich selbst vorbehielten, oft wohl unter Ausschluß konkurrierender Speditionsfirmen auf Grund entsprechender Verträge mit der Reederei oder der Bahn. Die auf Ausschaltung aller Zwischenglieder gerichtete Neigung unserer wirtschaftlichen Entwicklung führte dann zunächst in Einzelfällen wohl zu direkten Vereinbarungen zwischen Eisenbahnen uud Schiffahrtunternehmungen. Nach Angaben des jetzigen preußischen Eisenbahnministers v. Breitenbach, der sich für diese Sache seit Jahren lebhaft interessiert hat, in einem Aufsatz im Archiv für Eisenbahnwesen 1893, S. 813ff.: „ÜberVoraussetzungen und Zweck durchgehender Eisenbahn- und Seefrachtarife“ sind in Deutschland derartige Vereinbarungen zuerst zu stände gekommen im Verkehr zwischen Hamburg, Schleswig-Holstein und Dänemark, Schweden und Norwegen, ferner im Verkehr von Berlin über Hamburg seewärts nach inländischen Häfen, ferner aus dem Ruhrrevier nach England und Ostindien, ebenso von sächsischen Stationen aus. Zum großen Teil sind diese Tarife aber nach mehrjährigem Bestehen wieder aufgehoben worden.

Im Jahre 1890, als man in Regierungskreisen mehr und mehr einsah, daß etwas zur Förderung der deutschen Industrie und der deutschen Ausfuhr geschehen müsse, wurde dann, zuerst versuchsweise, der noch heute bestehende und inzwischen erheblich ausgebaute Deutsche Levantetarif geschaffen.

Dieser hat den Zweck, den damals ganz im argen liegenden und auch heute trotz großer Fortschritte noch nicht voll entwickelten deutschen Levantehandel dadurch zu fördern, daß er den Versendern in den Industrieplätzen des deutschen Binnenlandes direkte Frachtabfertigungen auf dem Seewege über Hamburg (später auch über Bremen) nach den Levantehäfen ermöglichte, und zwar zu billigeren Raten, als der Landweg über Ungarn oder der Seeweg mit gebrochener Abfertigung und Spediteurvermittlung in den Seehäfen bieten konnte. Ein nicht zu unterschätzender Vorteil dieses Systems für den Versender liegt allein schon in seiner großen Vereinfachung der Abfertigung. Es genügt eine Erachtbriefausstellung ganz ähnlich wie bei jeder anderen Verladung, es gibt keinen Briefwechsel mit den Spediteuren, keine Spesenrechnungen, die jeder Kontrolle trotzen, dabei Gewährleistung äußerster Zuverlässigkeit und Sicherheit, da ganz wie sonst bei der Verschiffung Seekonnossemente ausgestellt werden, über die der Absender verfügen kann, und die auch eine Verladung an Ordre ermöglichen.

Der Verfasser, der dies auf Grund langjähriger eigener Erfahrungen im Levantehandel schreibt, weiß nun aber freilich sehr wohl, daß man in Hamburg — in geringerem Maße auch in Bremen — Einwendungen gegen das System erhoben hat. Soweit diese von Spediteuren und in den Hafenstädten ansässigen Ausfuhrfirmen ausgehen, hat sie Exzellenz v. Breitenbach a. a. 0. äußerst sachgemäß und erschöpfend widerlegt. Es wird also nur nötig sein, jene Ausführungen daraufhin zu prüfen, wie weit sie heute — nach über 20 Jahren — noch zutreffend sind. Einen weiteren Einwand berücksichtigt Exzellenz v. Breitenbach aber nicht, und dieses ist vielleicht der wichtigste — nämlich das Interesse der in den Hafenstädten gerade in den letzten Jahrzehnten zu mächtiger Entwicklung gelangten Industrie. Diese hatte früher von der inländischen Konkurrenz, der gegenüber sie durch die ortsüblichen höheren Löhne benachteiligt ist, das voraus, daß sie Bahnfrachten und Speditionskosten sparen konnte. Jetzt wurden die billigeren Durchtarife geschaffen, billig infolge von Erachtermäßigungen nicht nur seitens der Bahn, sondern ganz besonders seitens der vertragschließenden Schiffsgesellschaften, die sogar so weit gehen, daß man aus dem Inlande (einschließlich der Eisenbahnfracht und Umladung) zu niedrigeren Sätzen verladen kann, als wenn in Hamburg spesenfrei an Bord des Dampfers geliefert wird. Damit verlor die hanseatische Industrie für die in Erage kommenden Gebiete plötzlich ihre bisherige Vorzugsstellung, was eine gewiß nicht wünschenswerte Begleiterscheinung war, und nur aus dem Grunde erträglich wurde, weil die betreffenden Länder damals schlechte Kunden waren, an deren teilweisem Verluste der genannten Industrie nicht allzuviel gelegen sein mochte. Wenn nun auch die Hauptursache dieser Nebenerscheinung darin zu suchen ist, daß die Schiffsgesellschaften die Erachtermäßigungen, die sie der Eisenbahn für die Erstellung des gemeinsamen Tarifs einräumten, nicht auch den seestädtischen Verladern zugestanden — in welche Beziehungen sich die Eisenbahn in keiner Weise einzumischen Gelegenheit und Veranlassung hatte —, so wird doch damit nichts an der paradoxen Tatsache geändert, daß unter Umständen an Spesen gespart werden kann, wenn hamburgische Verlader ihre Waren für die Levante oder Ostafrika auf einer der benachbarten kleinen EisenbahnStationen, die zum Teil in den Tarif aufgenommen sind, zur Verladung aufgeben, anstatt sie unmittelbar an Bord zu liefern.

Exzellenz v. Breitenbach bezeichnet als die wesentlichsten Voraussetzungen durchgehender Eisenbahn- und Seefrachttarife, daß

	
1.    alle größeren inländischen Industriereviere und Zentren in den Verkehr weitgehendst einbezogen werden,


	
2.    direkte Eisenbahntarife zwischen den betreffenden Ländern fehlen oder unzulänglich sind,


	
3.    eine Schiffahrtslinie vorhanden ist, die die nötige Gewähr für ordnungsgemäßen Betrieb bietet,


	
4.    und 5. die Seefrachten beständig sind und so festgelegt werden, daß sie gegen andere Dampferlinien wettbewerbsfähig sind,


	
6.    die Zwischenspesen auf die reinen Selbstkosten beschränkt werden.



Wenn man dazu noch ad 1 bemerkt, daß Erachtunterschiede, wodurch die Hafenorte gegenüber den Bahnstationen in vorerwähnter Weise benachteiligt werden, zu vermeiden sind, und ad 2, daß im volkswirtschaftlichen Interesse auch das Vorhandensein direkter Bahntarife unter Umständen die Erstellung von Eisenbahn-Seetarifen nicht ausschließen darf, so wird im übrigen kaum etwas gegen jene Voraussetzungen einzuwenden sein, zumal da v. Breitenbach im weiteren auf die Notwendigkeit billiger Tarifanteilsätze der Bahnen und feststehender Sätze der Reedereien hinweist. Nur sollte man auch die Binnenschiffahrt in solche Tarife einbeziehen! Tatsächlich bedeuten die auf deutschen Bahnen für kombinierte Tarife eingeführten Sätze Ermäßigungen von 48 °/ für Stückgut und 23—57°/ für Wagenladungen.

Unter den Einwendungen allgemeiner Art, die v. Breitenbach als gegen die Durchtarife vorgebracht bezeichnet, konnte seinerzeit vielleicht die Befürchtung eine gewisse Beachtung verdienen, daß durch die nur der deutschen Flagge zugestandenen Frachtermäßigungen die Staatsbahnen anderer Länder zu Repressalien veranlaßt werden und auch die in freier Fahrt beschäftigten deutschen Schiffahrtunternehmer geschädigt werden könnten. Die Tatsachen haben indessen gezeigt, daß diese Furcht wenig begründet war, weil die Gegenmaßregeln ausgeblieben sind und die sog. Trampschiffahrt, die für die deutsche Reederei ohnehin von geringer Bedeutung ist, für die Levantehäfen und Ostafrika — wofür die wichtigsten Durchtarife bestehen — an sich wenig Gelegenheit zur Betätigung findet (Getreide vom Schwarzen Meer, und ausgehend vielleicht Eisenbahnschienen und Baumaterialien, die allenfalls für Trampdampfer in Frage kommen, werden diesen auch trotz etwaiger Durchtarife zufallen). Überhaupt besitzen wir Durchtarife zur Einfuhr bislang nicht, während anderseits unsere Durchtarife bis ins Innere, z. B. der Türkei, Gültigkeit haben, so daß sie, vom dortigen Standpunkt betrachtet, als Beispiel auch für kombinierte Einfuhrtarife gelten können.

Die Endergebnisse seiner mehrfach angezogenen Untersuchung faßt Exzellenz v. Breitenbach nun wie folgt zusammen:

	
1.    Die Einrichtung durchgehender Land- und Seetarife liegt so sehr im Intereresse der Industrie und bietet der Eisenbahnverwaltung — jedenfalls der preußischen — so sichere Gewähr für die Deckung ihrer Erachtausfälle, daß die Gewährung von Erachtermäßigungen für den Seeausfuhrverkehr bei dem Vorhandensein direkter Schiffahrtslinien in Form durchgehender Tarife zu erfolgen hat, sofern die wesentlichen Voraussetzungen für die Einrichtung vorliegen.


	
2.    Sind heimische Linien vorhanden, so wird nur mit diesen der Tarif zu vereinbaren sein unter Ausschluß der ausländischen Linien.


	
3.    Die Einrichtung des durchgehenden Tarifs hat nach Art des deutschen Levantetarifs und gemäß den Eisenbahntarifgrundsätzen zu erfolgen, und im Interesse der Klein- und Mittelindustrie sowie mit Rück-sicht auf die größere Beständigkeit der Seestückgutfrachten in erster Linie den Stückgutverkehr sowie die Artikel zu begreifen, die nicht eigentlich Gegenstand des Massenverkehrs sind.


	
4.    Im direkten Verkehr gewährte Ermäßigungen sind dem indirekten Verkehr vorzuenthalten.



Diese Leitsätze zeugen von einem so sicheren Erfassen der tatsächlichen wirtschaftlichen Verhältnisse, daß sich eine eigentliche Kritik an den drei ersten von ihnen erübrigt. Namentlich Satz 3 — mit seiner weisen Beschränkung auf die Stückgutbeförderung — zeigt, daß der Verfasser des Artikels auch die Interessen der Reederei und der schweren Industrie an der vollen Ausnutzung der schwankenden Seefrachten für Massengüter vollauf zu würdigen weiß.

Einen gewissen Widerspruch fordert aber Nr. 4 heraus. Die Reedereien sollten nach Ansicht des Verfassers, — ob im Gegensatz zu der von Exzellenz v. Breitenbach erhobenen Forderung ist nicht ganz klar —- jedenfalls die in den Hafenorten erzeugten Güter zu den gleichen Raten übernehmen, wozu sie solche, wenn sie aus dem Inland kommen, auf Grund des Tarifs fahren.

Nach den Land- und Seetarifen, von denen es zurzeit in Deutschland nur drei bedeutende gibt (Hamburg—Levante, Bremen—Levante, Hamburg—Ostafrika), sind nun freilich bislang nur Gütermengen gefahren worden, die im Vergleich zu den Millionen von Tonnen, die nach anderen Tarifen behandelt werden, verhältnismäßig gering sind, wenn sie auch ständig zunehmen. Allein wir dürfen nicht vergessen, daß wir es hier mit dem Keim einer Entwicklung zu tun haben, die vielleicht berufen ist, unser ganzes Seeverkehrswesen in nicht zu ferner Zukunft umzugestalten, zumal wenn es gelingt, die Flußschiffahrt in geeigneter Weise in das Durchtarifsystem einzubeziehen.

Exzellenz v. Breitenbach sieht nun ferner die verbundenen Land- und Seetarife als eine besondere Art von Schiffahrtsubventionen an oder läßt eine solche Art der Auffassung wenigstens gelten. Zuzugeben ist, daß diese Ansicht unter Umständen zutreffen kann, wenn es sich nämlich darum handelt, durch Gewährung von Vorzugsfrachten ein nationales Schiffahrtunternehmen gegenüber fremden zu unterstützen. Das System der Durchtarife an sich hat aber mit der Subvention keinen notwendigen Zusammenhang, es läßt sich sogar viel zwangloser erklären als ein aus wohlverstandenem gegenseitigen Geschäftsinteresse zu Stande gekommenes Tarifübereinkommen zwischen zwei Verkehrsunternehmen, wie es deren zwischen Eisenbahnen allein Tausende gibt, ohne daß jemand auf den Gedanken käme, den einen Vertragschließenden in solchem Tarifübereinkommen eo ipso als „subventioniert“ zu betrachten. Lassen wir daher den Gedanken an eine „Subventionierung“ der deutschen Schiffahrt durch Land- und Seetarife ganz beiseite, so werden wir als deren wichtigsten Nutzen für die Volkswirtschaft die Vereinfachung und Verbilligung unserer Ausfuhr und damit die Steigerung unserer Wettbewerbsfähigkeit auf dem Weltmarkt zu bezeichnen haben. Dieser Vorteil kommt besonders der mittleren und kleinen Industrie zugute, wie Exzellenz v. Breitenbach schon 1893 richtig erkannt und wie die Praxis seitdem erwiesen hat. Das Fortschreiten der Aufsaugung des kleineren Zwischenhandels in den Hafenstädten ist ohnehin unvermeidlich; man wird also diese Folge als eine jener Begleiterscheinungen, die noch jedem Fortschritt angehaftet haben, in den Kauf nehmen können und die Unbequemlichkeiten, die für einzelne Industrien oder Kreise sich dabei ergeben mögen, nicht allzu tragisch auffassen, zumal der Speditionshandel wohl in der Luge wäre, sich eine Mitwirkung beim Ausbau der Durchtarife zu sichern.

Da die deutsche Einfuhr zum großen Teil aus Massengütern besteht, die mehr darauf angewiesen sind, sich die jeweils billigsten Seefrachten zu sichern, im Gegensatz zu Stückgütern, bei denen ein Interesse an schneller regelmäßiger Beförderung zu beständigen Frachtsätzen vorwaltet, so. würden in absehbarer Zeit für eine Ausdehnung der Durchtarife auf die Einfuhr nach Deutschland die wirtschaftlichen Voraussetzungen kaum gegeben sein. Höchstens könnten derartige Tarife in Frage kommen für gewisse Erzeugnisse unserer Schutzgebiete, denen man dadurch gegenüber dem fremden Wettbewerb vielleicht eine Bevorzugung auf dem deutschen Markt zuteil werden lassen könnte, die man Bedenken trägt, ihnen auf zollpolitischem Wege zn verschaffen.

Im Personenverkehr gibt es Durchtarife für Land- und Wasserverkehr übrigens in so großer Anzahl, daß es eigentlich wunderbar erscheint, weshalb die Ausdehnung dieses Grundsatzes auf den Güterverkehr überhaupt soviel Aufsehen erregen konnte, während man ihn im Personen-und Gepäckverkehr als ganz selbstverständlich betrachtet.

Im Seebäderverkehr sind solche Durchtarife beispielsweise durchaus die Regel, sogar mit wahlweiser Benutzung von Land- oder Wasserstrecken.

Naturgemäß ist ein Durchfrachtvertrag nun nicht nur zwischen Eisenbahn und Seeschiff, wie hier angedeutet, möglich, sondern auch zwischen verschiedenen Seeschiffen, zwischen See- und Binnenschiff, zwischen Binnenschiff und Eisenbahn, wie auch schließlich zwischen einer Verbindung von allen drei Verkehrsmitteln.

Ist nun, wie wir gesehen haben, der Durchfrachtvertrag Eisenbahn-Seeschiff in Deutschand durch die preußische Staatsbahnverwaltung schon besonders ausgebildet worden, so harrt der Durchfrachtvertrag Binnenschiff-Seeschiff und Binnenschiff-Eisenbahn bezw. umgekehrt noch durchaus seiner Entwicklung, die große Zukunftsmöglichkeiten in sich birgt. Ein nicht zu unterschätzender Vorteil dabei wäre für den am Ausfuhrhandel beteiligten Eabrikanten oder Kaufmann der, daß er schon bei der Verladung im Inlande ein bankfähiges Seekonnossement erhalten und dieses für seine Finanzierung benutzen könnte.

B. Wettbewerbsverhältnisse.

Um nun die Wettbewerbsverhältnisse der Schiffahrt zu anderen Verkehrsmitteln zu erläutern, so ist zunächst eine scharfe Trennung zwischen Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt zu vollziehen, weil beide Zweige der Schiffahrt hier eine gänzlich verschiedene Rolle spielen. Der Seeschiffahrt stehen Landverkehrsmittel nur selten und in ganz besonderen Fällen als Konkurrenten gegenüber, eigentlich nur da, wo sie sich der Küstenschiffahrt nähert. Die Binnenschiffahrt dagegen ist fast überall dem Wettbewerb von Landverkehrsmitteln ausgesetzt, und dieser Wettbewerb wird ihr umso schwerer, als sie nicht wie die Seeschiffahrt nach der Richtung der Ausgestaltung ihrer Transportfähigkeit unbegrenzt ist, vielmehr mit mannigfachen natürlichen Hinternissen zu rechnen hat. Die Seeschiffahrt ist denn auch das durchaus billigste aller Transportmittel. Selbst bei grossen Umwegen ist sie durch Schnelligkeit, Billigkeit und Zuverlässigkeit ihres Betriebes der Güterbeförderung der Eisenbahnen, so wie sie heute eingerichtet ist, überlegen, immer, sofern es sich um die Beförderung grösserer Massen handelt. Eine Ladung Getreide vom Schwarzen Meer nach einem Nordseehafen gelangt mit dem Seeschiff pünktlicher und billiger an ihren Bestimmungsort, als bei einer direkten Eisenbahn- oder gemischten Flußschiff- und Eisenbahnverladung.

Im Personenverkehr wird natürlich in den meisten Fällen der Eisenbahn, wo überhaupt ein Wettbewerb möglich ist, der Sieg zufallen, weil sie infolge der Begünstigung, die der Personenverkehr bei ihr gegenüber dem Güterverkehr erfährt, ihre Personenzüge sehr schnell laufen lassen kann und dadurch der Sorge um die Beköstigung der Passagiere und deren bequeme Unterbringung bei Nacht lange nicht so große Opfer zu bringen hat, als dies bei der Seeschiffahrt der Fall ist. Immerhin ist die Überlegenheit der Eisenbahn auf parallelen Strecken gegenüber der Seeschiffahrt keineswegs unbedingt. Von Nordseehäfen nach Spanien z. B., wenigstens nach Küstenplätzen, fährt man mit Postdampfern annähernd ebenso schnell, aber weit bequemer, billiger und angenehmer als mit der Eisenbahn. Selbst für den Stückgutversand ergibt sich noch ein Überwiegen der Schiffahrt, denn eine Stückgutsendung von Deutschland nach Spanien wird viel zweckmäßiger mit einem Dampfschiff als mit der Eisenbahn befördert. Die Fahrtdauer eines Reichspostdampfers von Antwerpen nach Gibraltar nimmt 5—6 Tage in Anspruch; die Beförderung einer Stückgutsendung auf derselben Strecke mit der Bahn kann unter Umständen 4 Wochen dauern.

Die Binnenschiffahrt hat sich nun, wo sie auf breiten, tiefen, natürlichen Strömen talwärts betrieben werden kann, der Eisenbahn eigentlich für alle Beförderungsgegenstände gewachsen gezeigt, mit alleiniger Ausnahme der Fälle, wo die Wasserstraßen durch Niedrigwasser, Hochwasser oder Eis gesperrt werden. Das Eis wird in Deutschland namentlich auf den östlichen Wasserstraßen unangenehm, während auf dem Rhein in den letzten Jahren überhaupt keine Winterruhe mehr geherrscht hat wegen des milden Wetters, das zu einer Regel geworden zu sein scheint, von der das Jahr 1914 allerdings eine Ausnahme bildet. Längere Sperren durch Niedrigwasser haben öfters Weser, Elbe und Oder zu verzeichnen gehabt — so 1904 und 1911. Je größer nun derartige natürliche Schwierigkeiten werden, desto geringer wird selbstverständlich die Eignung des Wasserweges für solche Güter, bei denen es auf Schnelligkeit ankommt, während er für schweres Massengut, das unter Umständen im Kahn überwintern oder übersommern darf, auch unter schwierigen Verhältnissen der Eisenbahn fast immer überlegen bleibt, d. h. also: vom Verkehr seiner größeren Billigkeit wegen bevorzugt wird.

Einige Beispiele über tatsächlich zu zahlende Frachten mögen hier folgen. Im Berliner Verkehr stellen sich nach der anläßlich der Eröffnung des Osthafens im Herbst 1913 herausgegebenen Denkschrift des Magistrats von Geh. Brt. Krause einige interessante Eisenbahn- und Binnenschiffahrtfrachten, die einen glatten Vergleich ermöglichen, wie folgt:

	
I.    1 Tonne (1000 kg) Getreide kostet an Fracht:


	
a)    in Hamburg aus dem Seedampfer in den Kahn





übergeladen und nach Berlin geschleppt .   2.50— 3.50 M.

	
	
b)    in Hamburg aus dem Seedampfer in die Schute gelöscht und aus dieser in den Bahnwagen geladen.....2.80— 3.— M.





Bahnfracht Hamburg-Berlin        13.80 „

Bahntransport-Gesamtkosten ..... 16.60—16.80 „

Mehrkosten gegenüber Schiffstransport . . 13.10—14.30 „ Bei Versand über Harburg ist der Bahntransport um 50 Pf. billiger als über Hamburg, demgemäß auch die Differenz gegenüber dem Schiffstransport um so viel geringer

	
	
a)    von Breslau im Kahn nach Berlin . . .   4.50— 6.— „ b)    von Breslau mit der Bahn nach Berlin . . 14.50 Bahn- mehr als Schiffstransport ....   8.50—10.— „





Nach Sympher, Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbe-kanals, ergibt ein Vergleich der Beförderungskosten für Massengüter zwischen Weserhäfen und Herne die folgenden Zahlen1):


	
Zwischen Herne und
	
Bremen
	
Bremerhaven
	
Hameln
	
Münden
	
Kassel


	
M.
	
°/o der

Eisen -bahn-fraeht
	
M.
	
°/0 der Eisenbahn fraeht
	
M.
	
°/o der

Eisen-bahn-fraeht
	
M.
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der Eisenbahnfracht
	
M.
	
%/ der

Eisen-bahn-fraeht


	
	
1.    Wasserstraßen


	
a) Schiffs- und Exportkohlen .....




	
4,00
	
83
	
4,35
	
91
						

	
b) Kohlen für Ortsgebrauch .....
	
4,37
	
78
	
4,72
	
84
	
3,80
	
74
	
6,52
	
103
	
6,82
	
115


	
c) Andere Massengüter nach Spezialtarif III
	
4,52
	
68
	
5,02
	
64
	
3,95
	
72
	
7,05
	
105
	
7,35
	
117


	
d) Eisen des Spezialtarifs II und Roheisen zur Ausfuhr .
	
5,07
	
96
	
5,72
	
89
						

	
e) Andere Massengüter nach Spezialtarif II
	
5,60
	
58
	
6,25
	
53
	
4,81
	
59
	
8,41
	
84
	
8,81
	
95


	
f) Andere Massengüter nach Spezialtarif I .
	
6,42
	
53
	
7,12
	
47
	
5,63
	
57
	
9,63
	
77
	
10,03
	
86


	
g) Getreide ....
	
6,79
	
56
	
7,49
	
50
	
5,78
	
58
	
9,78
	
78
	
10,08
	
87




) Hierbei sind Kanalabgaben zugrunde gelegt, wie sie

den tatsächlichen Kosten

des Betriebes auf dem im Laufe des Jahres 1914 zu eröffnenden Rhein-Weserkanals entsprechen würden.
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2. Eisenbahn.

a) Schiffs- und Exportkohlen .....
	
4,80
	
120
	
4,80
	
110
						

	
b) Kohlen für Ortsgebrauch , einschließlich Zechenanschlußfracht .....
	
5,60
	
128
	
5,60
	
119
	
5,11
	
134
	
6,31
	
97
	
5,91
	
87


	
c) Andere Massengüter nach Spezialtarif III
	
6,60
	
146
	
7,90
	
157
	
5,50
	
139
	
6,70
	
95
	
6,30
	
86


	
d) Eisen des Spezialtarifs II und Roheisen zur Ausfuhr .
	
5,30
	
104
	
6,40
	
112
						

	
e) Andere Massengüter nach Spezialtarif II
	
9,70
	
173
	
11,90
	
190
	
8,10
	
168
	
10,00
	
119
	
9,30
	
106


	
f) Andere Massengüter nach Spezialtarif I .
	
12,20
	
190
	
15,00
	
211
	
10,10
	
179
	
12,50
	
130
	
11,60
	
116


	
g) Getreide ....
	
12,20
	
180
	
15,00
	
200
	
10,10
	
175
	
12,50
	
128
	
11,60
	
115




Nun aber liegen die Verhältnisse selten so einfach, daß zum Vergleich entweder nur Schiffahrtstraßen oder nur Eisenbahnen heranzuziehen wären. In der weitaus größten Mehrzahl der Fälle handelt es sich um gemischte Beförderungen, bei denen die einmalige oder mehrmalige Umladung als ein Faktor von größter Bedeutung ins Gewicht fällt. Auch hier erweist sich die Schiffahrt wenigstens auf größeren Strecken noch als mächtig genug, selbst dann der Eisenbahn Frachten entziehen zu können, wenn ein vorheriger Herantransport mit der Eisenbahn zum Einschiffungshafen und eine Weiterbeförderung mit der Eisenbahn vom Ankunftshafen erforderlich ist. Wie weit diese Vor- und Nachstrecken sein dürfen, hängt von der Höhe der Eisenbahntarife, von der Höhe der Umladekosten und von den zu zahlenden Wasserfrachten bzw. von der Leistungsfähigkeit der Schiffahrtstraßen, am meisten aber von der Länge der Gesamtstrecke ab. Eine so leistungsfähige Schiffahrtstraße wie das Meer vermag weit aus dem Inlande derartige Transporte heranzuziehen, wie z. B. für die Verladung ostpreußischen Getreides nach Plätzen im Innern des westlichen Deutschlands meistens der Seeweg von Königsberg oder Danzig nach Hamburg und Bremen oder Rotterdam eingeschlagen wird, obschon für die ganze Strecke Eisenbahnen in viel kürzerer kilometrischer Ausdehnung und wenigstens bis Hamburg auch Binnenwasserstraßen zur Verfügung stehen.

Der schon angeführten Quelle (Sympher, Die wirtschaftliche Bedeutung des Rhein-Elbekanals) ist auch die folgende vorzügliche Beispiele für das Gesagte enthaltende Zusammenstellung der Frachtsätze nach dem Ruhrgebiet (Herne) aus den ostdeutschen Gegenden entnommen, die gleichzeitig die Seeschiffahrt zum Vergleich heranzieht, wobei sie für die Binnenschiffahrt die theoretisch errechneten Frachtsätze zugrunde legt, die sich nach einer Vollendung des Rhein-Elbe-Kanals ergeben würden.


	
Von
	
Gütergattung
	
Versand mit
	
Binnenwasserweg und Rhein-Elbekanal


	
Eisenbahn
	
Seeweg über


	
Rotterdam
	
Emden


				
Mark für
	
eine Tonne


	
Danzig.....
		
43,90
	
11,50
	
11,40
	
14,90


	
Bromberg . . .
	
$ Getreide 3
	
38,30
	
15,80
	
15,70
	
13,70


	
Danzig.....
	
0                                              (
	
27,20
	
11,50
	
11,30
	
14,80


	
Bromberg . . .
	
§ Geschnittene Hölzer i
	
24,50
	
15,10
	
14,90
	
13,60


	
Danzig.....
	
)             <
	
16,80
	
10,20
	
10,10
	
13,60


	
Bromberg . . .
	
§ Grubenholz 1)       3
	
15,00
	
13,80
	
13,70
	
12,50




Hiernach würde der Seeweg über Emden etwas billiger sein als der über Rotterdam, die Benutzung des Binnenwasserweges mit dem Rhein-«Elbekanal von Danzig ab teurer, von Bromberg ab billiger als der Seeweg über Rotterdam oder Emden — unter Voraussetzung des Ausbaues des Mittellandkanals bis zur Elbe.

In ähnlicher Weise sind Berechnungen für den Verkehr aus der Provinz Pommern nach dem Westen angestellt, wobei Stettin an die Stelle von Danzig, Oderberg-Bralitz an die Stelle von Bromberg tritt. Dabei ist vorausgesetzt, daß der Wasserweg Stettin—Berlin auf die Abmessungen des als befahrbar angenommenen Rhein-Elbekanals gebracht wird, daß aber bis zum Umbau des Plauer Kanals nur Schiffe von 450 Tonnen Tragfähigkeit zwischen der Oder und dem Mittellandkanal verkehren können, für welche die Schiffahrtkosten nach dem Satze von 90 + n • 0,38 Pf. für 1 Tonne zu berechnen sind.

1) Bemerkung: 1 Tonne wird etwa = 2 Festmeter gerechnet.

Zusammenstellung

der Frachtsätze von Pommern nach dem Ruhrgebiet (Herne).


	
Von
	
Gütergattung
	
Versand mit
	
Binnenwasserweg und Rhein-Elbekanal


	
Eisenbahn
	
Seeweg über


	
Rotterdam
	
Emden


				
Mark für eine Tonne


	
Stettin.....
		
29,20
	
11,00
	
10,90
	
8,50


	
Oderberg-
	
> Getreide........
				

	
Bralitz ....
	
)
	
26,30
	
13,90
	
13,80
	
8,20


	
Stettin.....
	
1                                        (
	
19,90
	
11,00
	
10,80
	
8,40
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Bralitz ....
		
17,90
	
13,90
	
13,70
	
8,10


	
Stettin.....
		
12,20
	
10,00
	
9,90
	
7,30


	
Oderberg-
	
J Grubenholz 1) ....
				

	
Bralitz ....
		
11,30
	
12,90
	
12,80
	
7,00




Hiernach ist wiederum der Seeweg über Emden etwas billiger, als der über Rotterdam, die Benutzung des Binnenwasserweges mit dem Rhein-Elbekanal aber sowohl von Oderberg wie von Stettin ab erheblich billiger als der Seeweg über Rotterdam oder Emden — immer unter Voraussetzung des Kanalbaues Hannover-—Magdeburg, dessen Notwendigkeit durch diese Berechnungen erwiesen werden soll und m. E. auch erwiesen wird7).

Im Lauf der Geschichte des Verkehrswesens haben übrigens die Ansichten über größere oder geringere Leistungsfähigkeit der Eisenbahnen oder Wasserstraßen erheblich gewechselt. Zuerst — in den 30er Jahren des 19. Jahrhunderts — begegnete man den Eisenbahnen mit großem Mißtrauen, das in sein Gegenteil umschlug, als man ihre ersten glänzenden Erfolge beobachten konnte. Dann setzte sich eine Ansicht fest, die die Binnenwasserstraßen für überflüssig, ja sogar schädlich erklärte.

Neuerdings hat die entgegengesetzte Meinung sich mit Recht wieder durchgesetzt, wenn sie von einigen Eisenbahnfanatikern auch noch bekämpft wird — glücklicherweise meist nur theoretisch.

Ein vielgenanntes Beispiel für einen rücksichtslosen Kampf zwischen Eisenbahn und Schiffahrt finden wir in der Geschichte des englischen Verkehrswesens. Dort haben die Eisenbahngesellschaften es fertig gebracht, die einst blühende Binnenschiffahrt völlig zu zerstören, und zwar dadurch, daß sie die verbindenden Kanalstücke zwischen verschiedenen Verkehrsgebieten ankauften, was bei der Zersplitterung der Eigentumsrechte an den englischen Wasserstraßen sehr leicht möglich war. Diese Kanalstücke wurden dann gesperrt und damit der Verkehr gezwungen, auf die Eisenbahn überzugehen. Die englische Küstenschiffahrt hat sich gegenüber der Eisenbahn dagegen leidlich zu behaupten vermocht, obschon der Kampf oft recht hart gewesen ist.

Bei uns in Deutschland, wo die Eisenbahnen Staatseigentum sind, hat es derartige Kämpfe auf Tod und Leben, die von Seiten der Eisenbahn mit der Absicht geführt wurden, die Schiffahrt zu töten, seit lange nicht mehr gegeben. Immerhin wissen auch unsere Binnenschiffahrtinteressenten von den unangenehmen Folgen ein Lied zu singen, die Tarifmaßnahmen der Eisenbahn unter Umständen für die Binnenschiffahrt haben können. Namentlich plötzliche Tarifherabsetzungen können äußerst schädlich wirken. Ein Beispiel dafür sind die sog. Notstandstarife auf Futtermittel, die in den Jahren 1912 und 1913 in Kraft gesetzt wurden, um der Landwirtschaft zur Beseitigung der Fleischnot behilflich zu sein, eine Maßnahme, die auch der Landwirtschaft den gehofften Nutzen nicht gebracht hat. Namentlich die Schiffahrt auf dem Dortmund-Emskanal und der Weser hat darunter schwer gelitten. An der Weser erlitt eine einzige mittelgroße Schleppdampferreederei einen Ausfall von 200 000 M. an Transportgebühren auf Gerste und Mais, trotz gesteigerter Einfuhr.

Die Arbeitsteilung zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt hat nun, wie schon mehrfach angedeutet, die Neigung, sich so zu vollziehen, daß der ersteren die hochwertigen, Schnelligkeit der Beförderung verlangenden Güter, der letzteren die geringwertigen Massengüter zufallen. Durchbrochen wird dieser Satz naturgemäß vor allem durch die geographischen Verhältnisse, da nicht überall Binnenwasserstraßen vorhanden oder auch nicht einmal künstlich zu schaffen sind, wo sie wünschenswert wären, während die Schiene heute tatsächlich überall hinkommt. Bei ungefähr 60 000 km Eisenbahnen in Deutschland, denen nur 10 000 km wirklich schiffbare Wasserstraßen gegenüberstehen, ist ja ohnehin nur damit zu rechnen, daß die Schiffahrt auf den letzteren 1/6 der von den Eisenbahnen bewältigten Verkehrsmenge leisten kann. Immerhin hat sie selbst im Jahre 1911, das wegen seiner schlechten Wasserstände vielfach ungünstige Verhältnisse für die Binnenschiffahrt brachte, erheblich mehr geleistet, und bei normalen Wasserständen hätte die Verkehrslage ihr wohl noch größere Gütermengen zur Verfügung gestellt. Die nachstehende Tabelle mag das zeigen.

Anteil der Warengruppen am Gesamtverkehre der Eisenbahnen und Binnenwasserstraßen des Deutschen Reichs im Jahre 1911.


	
Es wurden befördert
	
In Tonnen zu 1000 kg
	
Auf je 100 Tonnen


	
auf

der Bahn
	
auf

dem Wasser
	
des Bahnverkehrs
	
des Wasserverkehrs


	
Steinkohlen, einschließlich Bri-
				

	
ketts und Koks ....
	
135 235 441,0
	
21 870 450,0
	
32,1
	
26,8


	
Braunkohlen, einschließlich
				

	
Briketts und Koks . . .
	
33 694 725,0
	
1 517 640,0
	
8,0
	
1,9


	
Erden aller Art.....
	
24 880 511,0
	
11 109 845,0
	
5,9
	
13,6


	
Steine und Steinwaren . . .
	
44 273 977,0
	
7 045 140,0
	
10,5
	
8,6


	
Kalk.........
	
5 238 491,0
	
968 558,0
	
1,2
	
1,2


	
Zement........
	
6 608 131,0
	
1 363 505,0
	
1,6
	
1,7


	
Erze.........
	
19 730 658,0
	
10 058117,0
	
4,7
	
12,3


	
Roheisen........
	
13 020 188,0
	
1 179 267,5
	
3,1
	
1,5


	
Eisen und Stahlwaren . . .
	
20 320 990,0
	
1 970 845,5
	
4,8
	
2,4


	
Unedle Metalle.....
	
1 253 305,0
	
845 403,0
	
0,3
	
0,4


	
Holz aller Art......
	
21 246 785,0
	
6 089 772,5
	
5,0
	
7,5


	
Holzzeug und Strohmasse . .
	
1 280 826,0
	
139 136,5
	
0,3
	
0,2


	
Getreide........
	
14 169 063,0
	
6 597 297,5
	
3,4
	
8,1


	
Müllereierzeugnisse ....
	
7 889 844,0
	
877 154,0
	
1,9
	
1,1


	
Rüben aller Art.....
	
6 378 286,0
	
252 445,5
	
1,5
	
0,3


	
Kartoffeln.......
	
4 880 532,0
	
89 315,0
	
1,2
	
0,1


	
Gemüse und Obst ....
	
2 106 186,0
	
132 291,0
	
0,5
	
0,2


	
Zucker aller Art.....
	
2 810 542,0
	
1 257 022,5
	
0,7
	
1,5


	
Salz aller Art......
	
2 008 610,0
	
417 342,5
	
0,5
	
0,5


	
Lein- und Ölsamen ....
	
344 896,0
	
594 325,0
	
0,1
	
0,7


	
Öle, Fette, Tran usw. . . .
	
920 083,0
	
398 800,5
	
0,2
	
0,5


	
Ölkuchen und Ölkuchenmehl
	
1 864 488,0
	
145 834,5
	
0,4
	
0,2


	
Erdöl, andere Mineralöle usw.
	
1 924 433,0
	
885 148,5
	
0,5
	
1,1


	
Teer, Pech, Asphalt und Harz
	
1 918 728,0
	
363 914,0
	
0,4
	
0,4


	
Drogen und Chemikalien . .
	
3 974 419,0
	
602 173,5
	
0,9
	
0,7


	
Düngemittel aller Art . . .
	
14 535 175,0
	
1 871 276,5
	
3,4
	
2,3


	
Bier.........
	
2 271 803,0
	
70 930,0
	
0,5
	
o,i


	
Borke, Lohe, Gerbhölzer usw.
	
328 866,0
	
233 965,0
	
0,1
	
0,3


	
Glas, Glaswaren.....
	
1 134 139,0
	
87 779,5
	
0,3
	
[0,1


	
Papier und Pappe ....
	
2 252 017,0
	
319 587,5
	
0,5
	
0,4


	
Spinnstoffe.......
	
1 759 885,0
	
220 730,0
	
0,4
	
0,3


	
Sonstige Güter.....
	
21 462 452,0
	
2 436 088,5
	
5,1
	
3,0


	
Im ganzen . . .
	
421,718 475,0
	
81510 601,5
	
100,0
	
100,0




Im Jahre 1911 betrug demnach die Gesamtmenge der von der deutschen Binnenschiffahrt beförderten Güter (außer Vieh) 81510 601,5 Tonnen. Hiervon entfallen auf den Inlandsverkehr 44 379 653 Tonnen, auf den Versand ins Ausland 15191192,5 Tonnen und auf die Zufuhr aus dem Auslande 21 939 756,0 Tonnen.

Siebenter Abschnitt.

Nebenbetriebe und Sonderformen des Seegewerbes.

A. Die Seeversicherung.

	
1.    Allgemeines.



In einer sehr wichtigen Beziehung unterscheidet sich das in der Schiffahrt angelegte Kapital erheblich von anderweitigen Kapitalanlagen: nämlich durch die eigenartig große Möglichkeit, die gesamten, für das stehende und umlaufende Kapital beschafften Werte durch Elementarereignisse ganz oder teilweise zu verlieren. Zunächst drohen den Reederei-anlagen an Land und auf dem Meere die gleichen Gefahren wie allen andern Gebilden von Menschenhand: sie können durch Elementargewalten, wie Feuer, Erdbeben und durch menschliche Gewalt zerstört werden.

Dem Schiffahrtgewerbe eigentümlich aber ist die Gefährdung durch das Wasser, und diese ist um so größer, je ungünstiger die natürlichen Verhältnisse des betreffenden Gewässers und je weniger zum Widerstande dagegen befähigt die Schiffe und ihre Besatzungen sind. Auf Flüssen und Binnenseen wird man daher von einer besonders großen Gefahr für die Schiffahrt für gewöhnlich nicht reden können, obschon es auch gefährliche Ströme, wie z. B. den berüchtigten Jang-tse-kiang in China mit seiner gewaltigen Strömung gibt. In den großen abendländischen Kniturstaaten sind aber derartige Hindernisse der Schiffahrt fast alle beseitigt. Von einer der Schiffahrt eigentümlichen, besonders großen Gefährdung kann somit eigentlich nur im Falle der Seeschiffahrt die Bede sein, wenn auch dieser die schlimmsten Gefahren nicht auf dem offenen Meere, sondern in der Nähe der Küsten und gerade in den Flußmündungen drohen.

Es ist daher kein Wunder, daß sich in der Seeschiffahrt zuerst das Bedürfnis nach einer Versicherung der in den Schiffen angelegten großen Kapitalien zeigte. Und nachdem hierfür die Aufgabe der Versicherung allmählich gelöst war, hat man denn gelernt, über sämtliche andere Gefahrenarten gleichfalls versicherungstechnisch Herr zu werden.

Es ist nun, wie hier vorausgeschickt sein mag, nicht meine Absicht, im Rahmen dieses Buches eine ausführliche Darlegung der Versicherung, selbst nicht der Seeversicherung, zu geben, da diese allzusehr aus den dem Buche gezogenen Grenzen herausfallen würde. Ich werde mich daher darauf beschränken, nur die Grundzüge des Seeversicherungswesens an dieser Stelle kurz zu erläutern.

Eine eigentliche Seeversicherung ist dem Altertum, trotz seines hochentwickelten Schiffsverkehrs, fremd gewesen. Immerhin können wir im sog. foenus nauticum des römischen Bechts bzw. in seinen Vorläufern im griechischen Becht, namentlich im attischen Seerecht die ersten Anfänge einer Seeversicherung erkennen.

Das foenus nauticum, dessen Bechtsverhältnisse im Corpus juris zwar recht unvollkommen, aber doch in einer Art geregelt sind, die erkennen läßt, daß Prozesse aus derartigen Verträgen ziemlich häufig die römischen Gerichte beschäftigt haben müssen, war seiner Art nach ein Darlehnsgeschäft gegen Pfand und zwar in der Art, daß der Darlehnsempfänger dem Gläubiger entweder mit dem Schiff oder mit dem aus dem foenus nauticum bezahlten Gut haftete und zwar nur für den Fall, daß das Schiff den Hafen erreichte, während im Verlustfall die Forderung unterging. Es scheint üblich gewesen zu sein, daß für solche Darlehen besonders hohe Zinsen berechnet wurden. Ging nun das Schiff verloren, so traf, wie gesagt, der Verlust den Gläubiger, während der Schuldner bis zur Höhe des empfangenen Dariehns für den erlittenen Verlust der Ware oder des Schiffes gedeckt war. Im Mittelalter hat sich dann zunächst in Italien, wo ja damals die Schiffahrt auf besonderer Höhe stand, die eigentliche Seeversicherung herausgebildet, um später in Holland und in England ihre moderne Ausbildung zu erhalten.

Der heute übliche Versicherungsvertrag erinnert nun in nichts mehr an die ursprüngliche Form des Darlehns. Er ist vielmehr ein Rechts-geschäft besonderer Art geworden, das in einem Übereinkommen zwischen dem Versicherer, d. h. dem Unternehmer der Versicherung und dem Versicherten zu dem Zweck abgeschlossen wird, daß gegen eine „Prämie“ genannte Leistung des Versicherten der Versicherer die im Vertrage näher umschriebene Verpflichtung übernimmt, dem Versicherten im Verlustfalle ganz oder teilweise den Wert des verloren gegangenen Schiffes oder der verloren gegangenen Ware zu ersetzen.

Die für das Seeversicherungsgeschäft maßgebenden gesetzlichen Normen finden sich im 4. Buche des Handelsgesetzbuches im 10. Abschnitt (§§ 778—900). Grundlegend ist der § 778, der festsetzt, „daß jedes in Geld schätzbare Interesse, welches jemand daran hat, daß Schiff •oder Ladung die Gefahren der Seeschiffahrt besteht, Gegenstand der Seeversicherung sein kann.“

Wir haben uns nun daran gewöhnt, uns im allgemeinen unter dem Versicherer eine große kapitalkräftige Gesellschaft vorzustellen, weil bei der Steigerung der in den Schiffen angelegten bzw. den Schiffen anvertrauten Werte große Kapitalien erforderlich sind, um für die im Falle eines Schiffsverlustes sich ergebenden Schäden aufkommen zu können. Das ist aber keineswegs immer der Fall gewesen, vielmehr war das Ver-sicherungsgeschäft ursprünglich, und noch bis weit ins 19. Jahrhundert hinein, ein vielfach auch von Privatleuten betriebenes Gelegenheitsgeschäft. Reste davon haben sich sogar bis heute noch erhalten.

Der Hergang beim Abschluß eines Versicherungsgeschäfts war in früherer Zeit regelmäßig der (und ist es vielfach auch heute noch), daß jemand, der ein Schiff oder eine Ware zu versichern hatte, damit an die Börse ging oder einen Makler mit dem Abschluß des betreffenden Versicherungsgeschäfts betraute. Dabei wurde genau angegeben, welches Schiff mit welchem Kapitän, was für Ladung und welche Reise in Frage kam. Bei den kleineren Verhältnissen der damaligen Zeit kannten die Versicherer des betr. Platzes im allgemeinen ja jedes Schiff und jeden Kapitän, wußten also ziemlich genau, welchen Risiken sie sich aussetzten. Je nachdem es ihnen gut schien, schrieben sie dann auf eine Liste ihren Namen, den von ihnen versicherten Teilbetrag und die von ihnen geforderte Prämie. (Von diesem Zustande her leitet sich die heute noch in England für Versicherer übliche Bezeichnung „Underwriter“, d. h. Unterschreiber, ab.) Die einzelnen Unterzeichner hafteten dann im Verhältnis der von ihnen gezeichneten Summen. Ein ähnliches Verfahren ist bei größeren Risiken übrigens auch heute noch üblich, nur daß an Stelle der Privatkaufleute die Versicherungsgesellschaften zeichnen8).

Das wirtschaftliche Wesen der Versicherung besteht bekanntlich darin, daß die Gefahr, die den einzelnen vernichten würde, sich auf so viel Schultern verteilt, daß sie im Falle ihres ja sehr seltenen Eintritts zwar verlustbringend, aber nicht mehr allzu unbequem für den einzelnen sein wird. Die genaue Wahrscheinlichkeitsberechnung für Unfälle aller Art, wie sie heute den Versicherungen zugrunde gelegt wird, war natürlich in früheren Zeiten auf Seeunfälle durchaus nicht anwendbar. Es fehlte an den nötigen statistischen Unterlagen und auch an allem Material dazu.
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Das Versicherungsgeschäft trug daher in jenen Zeiten einen vorwiegend spekulativen Charakter. Das hat sich mit dem Aufkommen einer genauen Statistik natürlich erheblich geändert, so daß das Versicherungsgeschäft heute ein gerade so regelmäßiges Geschäft ist, wie jedes andere auch. Am deutlichsten zeigt sich das an dem gewaltigen Sinken und der größeren Stetigkeit der Prämien. Nicht wenig trug dazu bei das Zurücktreten der Kriegsgefahr, besonders in Verbindung mit dem tatsächlichen Aufhören der Privatkaperei und der jetzt überall bis zu gewissem Grade durchgeführten Sicherheit der neutralen Plagge gegen feindliche Maßnahmen.

Zu den wichtigsten Gefahrenarten, gegen die die Seeversicherung schützt, zählen neben dem Verlust oder der Beschädigung, die Schiffe oder Güter durch Elementarereignisse wie Sturm, Wasser, Feuer usw. erleiden können, Verluste durch sog. Baraterie, d. h. Unredlichkeit von Kapitän oder Mannschaften des Schiffes, Seeraub, Kriegsmaßnahmen (Aufbringung, Wegnahme, Konfiskation), ferner Bruch, Leckage usw. Soll Kriegsgefahr als von der Versicherung ausgeschlossen gelten, so setzt man auf die Polize die Anmerkung: „Bloß für Seegefahr“. Als von der Versicherung ausgeschlossen gilt naturgemäß Selbstverderb der Ware. Damit die Versicherer einen gewissen Schutz gegen leichtsinniges oder böswilliges Vorgehen des Versicherten haben, schließen sie gewöhnlich einen kleinen Teil, etwa 3—5 oder 10°/0 der versicherten Werte von ihrem Risiko aus, so daß sie erst zu bezahlen haben, wenn der Schaden größer ist als diese sog. „Franchise."

Es ist ohne weiteres klar, daß die Seeversicherung und alles was damit zusammenhängt, eine große Fülle von Rechtsfragen geschaffen hat, deren Behandlung eine umfangreiche Literatur in den Sprachen aller seefahrenden Völker erzeugte.

Von besonderer Wichtigkeit für den Schiffahrttreibenden ist dabei die Frage, ob ein am Schiff oder an der Ladung entstandener Schaden, dem Versicherer des Schiffs, der Ladung bzw. der Fracht oder sonstiger versicherbarer Rechte, wie sie im § 779 des H.G.B. aufgezählt sind, zugeschoben werden könne, oder ob etwa sämtliche an der Reise Beteiligten zur Tragung des Schadens heranzuziehen sind. Letzteres erscheint als. gerecht, wenn der Schaden durch eine Maßnahme veranlaßt wurde, die zum Zweck der Abwendung von Gefahren für Schiff und Ladung getroffen wurde. In einem solchen Fall, den das H.G.B. als große Haverei bezeichnet und in den §§ 700 ff. regelt, müssen sämtliche an der betr. Reise Beteiligten, also Reeder, Ladungsbeteiligte, Frachtbeteiligte usw., bzw. die hinter ihnen stehenden Versicherer zum Schaden beitragen. Grundsätzlich bestimmt das H.G.B. im § 700: daß „alle Schäden, die dem Schiff oder der Ladung oder beiden zum Zwecke der Errettung beider aus einer gemeinsamen Gefahr von dem Schiffer oder auf dessen Geheiß vorsätzlich zugefügt werden, sowie auch die durch solche Maßregeln ferner verursachten Schäden, ingleichen die Kosten, die zu denselben Zwecken aufgewendet werden, große Haverei sind. Die große Haverei wird von Schiff, Fracht und Ladung gemeinschaftlich getragen.“

Wenn z. B. ein Schiff durch Strandung an seinem Rumpfe Schaden erleidet, so muß unter gewöhnlichen Verhältnissen der sog. Kaskoversicherer, also der Versicherer, der das Schiff selbst versichert hat, den Schaden bezahlen. War das Schiff aber gezwungen, einen Nothafen anzulaufen, hatte es aus diesem Grunde seinen Kurs geändert und erfolgte die Strandung auf diesem geänderten Kurs, so trifft der Schaden nicht den Kaskoversicherer allein, sondern Schiff, Fracht und Ladung, bzw. die dahinter stehenden Versicherer gemeinsam (vgl. auch Abschnitt VIII, Seehandelsrecht).

Besondere Schwierigkeiten hat übrigens, was auch erwähnt sein mag, den Gesetzgebern namentlich früherer Zeiten die sog. „Doppelversicherung“ (H.G.B. §§ 788 ff.) gemacht, da von der Möglichkeit, ein und dasselbe Interesse mehrfach zu versichern, oft zu betrügerischen Zwecken Gebrauch gemacht wurde. Nach dem H.G.B. gilt in solchen Fällen im allgemeinen die letzte Versicherung.

Die noch heute bedeutendste Einrichtung zur Seeversicherung ist die berühmte Lloyds Institution in London. Ursprünglich war Lloyd der Besitzer eines Kaffeelokals, bei dem die Schiffahrtinteressenten und Versicherer börsenartige Zusammenkünfte zu halten pflegten, so daß also die Bezeichnung, das Schiff ist bei „Lloyds“ versichert, zunächst nur bedeutete, daß die Versicherung bei einem oder mehreren bei Lloyd gewöhnlich verkehrenden Kaufleuten gedeckt war. Mit der Zeit schlossen sich diese zu einer festeren Organisation zusammen, die von dem größten und segensreichsten Einfluß für die Ausgestaltung der Schiffs Versicherung und der damit zusammenhängenden Einrichtungen für das Versicherungswesen, die Schiffahrt und die Sicherheit des Güteraustausches geworden ist.

Mit den Fortschritten des Schiffbaues, mit der Vergrößerung der den einzelnen Schiffen anzuvertrauenden Werte und mit der bis zur Unmöglichkeit anwachsenden Schwierigkeit, die einzelnen Kapitäne und ihre nautische Befähigung persönlich zu kennen, erwies es sich mehr und mehr als notwendig, gewisse kurze, allgemein anerkannte Bezeichnungen zu schaffen, die den Versicherern einen Anhalt geben konnten, über die Art der von ihnen zu übernehmenden Gefahr. Die Versicherer erließen daher Vorschriften, nach denen neu zu erbauende Schiffe hergestellt werden mußten, überzeugten sich durch Vertrauensleute von der Tnne-haltung dieser Bedingungen und veranlaßten die Reeder, ihre Schiffe in regelmäßigen Zwischenräumen besichtigen zu lassen. Nach den beim Bau der Schiffe beobachteten Regeln und nach dem baulichen Zustande älterer Schiffe ergeben sich dann nach verhältnismäßig einfachen Vorschriften Klassen, die bestimmte Zeichen erhielten, die den Interessenten bekannt gegeben werden.

Das sind die Grundzüge der heute völlig unentbehrlichen sog. „Klassifikation“, die für England noch immer zum großen Teil in den Händen von Lloyds in London liegt, dem neuerdings freilich eine Konkurrenz in Gestalt der „British Corporation“ in Glasgow an die Seite getreten ist, während für Frankreich das Bureau Veritas, Paris, und für Deutschland der Germanische Lloyd zu Berlin die maßgebenden Klassifikationsinstitute geworden sind.

Auch auf die Binnenschiffahrt hat man dieses System, wenn auch noch nicht in vollkommener Weise, ausgedehnt, während die Versicherung in der Binnenschiffahrt zwar mit der Seeversicherung gewisse Grundzüge gemeinsam hat, sich aber in anderen Beziehungen eng an die Transportversicherung zu Lande anschließt. Ein näheres Eingehen darauf muß an dieser Stelle unterbleiben.

Für die Abwickelung der zwischen den Versicherern und dem Versicherten in Schadenfällen notwendig werdenden Auseinandersetzungen sind nun weiter besondere Dienste notwendig geworden, die geradezu zur Bildung neuer Berufsstände geführt haben. Es sind dies die Schiffs-besichtiger, Havereikommissare und Dispacheure. Aufgabe der Schiffs-besichtiger ist es, neben der Klassifikation der Schiffe, soweit diese nicht von Beamten der Institute vorgenommen wird, Entscheidungen darüber zu treffen, ob im Falle einer Haverei sich die Reparatur des Schiffes noch verlohnt, oder ob die Versicherer besser damit fahren, das Wrack als solches zu übernehmen und den versicherten Betrag ganz auszuzahlen (Abandon, Kondemnation). Die Havereikommissare haben den an Schiff und Ladung entstandenen Schaden festzustellen, was meistens unter Hinzuziehung von unparteiischen Sachverständigen geschieht, die gewöhnlich vereidigt sind. Etwas anderes ist die Tätigkeit der Dispacheure. Unter „Dispache“ versteht man die Verteilung der im Falle einer großen Haverei zu zahlenden Entschädigungen auf die Interessenten von Schiff, Fracht und Ladung.

Dem Umstande, daß die Heimat des modernenVersicherungswesens — und immer noch annähernd der Hälfte der Welthandelsflotte — England ist, entsprechend, übt dieses Land auch noch immer eine große Anziehungskraft auf die Versicherungskundschaft aller Länder — leider auch Deutschlands — aus. In der Tat gibt es kein Risiko, das nicht bei Lloyds gedeckt werden könnte, und keinen Platz auf der Welt von irgend welcher Bedeutung, wo nicht ein Agent von Lloyds wäre! Dazu kommt, daß die Schadenregulierung der Engländer durchaus glatt erfolgt und zu keinen berechtigten Klagen Anlaß gibt. Und doch muß dringend davor gewarnt werden, namentlich Seeversicherungen bei englischen Firmen zu decken: im Fall eines Krieges zwischen England und dem Land des Versicherten sind nach englischem Recht derartige Verträge null und nichtig! Streitig ist, ob das englische Recht den Versicherern überhaupt gestatten würde, im Schadenfalle die Versicherungsumme dem Versicherten in Feindesland auszuzahlen, — vorausgesetzt, daß die ersteren dazu bereit wären. Auf keinen Fall könnte ein englisches Gericht sie aber dazu zwingen — auch nicht nach erfolgtem Friedensschluß — immer unter der Voraussetzung, daß der Schadenfall während des Krieges (wenn auch nicht durch kriegerische Ereignisse) eingetreten ist.

	
2.    Statistisches.



Nachstehend seien einige statistische Angaben geboten, aus denen der Umfang des Seeversicherungsgeschäfts an den beiden wichtigsten deutschen Plätzen Hamburg und Bremen, sowie auf dem europäischen Festland ersichtlich ist. Hierzu sei bemerkt, daß die internationale Seeversicherungsstatistik sehr unvollkommen ist. Diese Zahlen können nur dazu dienen, dem Laien einen Anhalt über die in Betracht kommenden Werte und die Wirtschaftlichkeit des Versicherungsgeschäfts zu bieten.

Im Jahre 1911 waren in Hamburg 12 Versicherungsgesellschaften ansässig. Die versicherten Summen betrugen 11358 Millionen M. gegen 9 827 Millionen M. im Vorjahre. An Prämien wurden im Jahre 1911 66,60 (56,97) Millionen M. eingenommen, was einer Durchschnittsprämie von 0,59 (0,58) Prozent entspricht. Im Jahre 1900 hatte die Prämie noch 0,79 °/ betragen und war dann allmählich bis auf 0,58°/ im Jahre 1910 zurückgegangen. Dabei ist zu erwähnen, daß die Prämie im Jahre 1890 durchschnittlich 0,94%/, im Jahre 1880 = 1,14% und im Jahre 1870 = 1,21°/ betragen hat9). An Schäden hatten die 12 Gesellschaften im Jahre 1911 58,62 Millionen M. gegenüber 50,12 Millionen M. im Vorjahre zu zahlen. Der Gewinn betrug im Jahre 1911 1931 710 M. gegenüber 1055 872 M. im Jahre 1910.

Die im Seeversicherungsgeschäft in Bremen versicherten Summen betrugen sowohl bei den bremischen Gesellschaften, als auch bei den bremischen Agenturen fremder Gesellschaften im Jahre

1907 .... 1121,5 Millionen M. 1908 .... 1098,9

1909 .... 1140,9

1910             1170,2

1911 .... 1480,4

Im Jahre 1911 entfielen von den versicherten Summen 1260,2 Millionen M. = 85,1 °/0 auf 87 Agenturen fremder Gesellschaften und 220,1 Millionen M. = 14,9°/ auf vier bremische Versicherungsgesellschaften. (Wallmanns Versicherungs-Zeitschrift, 11. VIII. 12, S. 2037 und 16. VIII. 12, S. 2067.)

Betriebsergebnisse der Hamburgischen Seeversicherungs-Gesellschaften 1900—1910.


	
Jahr
	
1  •

o —

C co

O c

(b o 02
	
Versicherte Summen

M.
	
Prämien

M.
	
00

s .2

8 s o

U :0 ©

s

A
	
Schäden

M.
	
Kosten abzüglich Zinsen

M.
	
ros Als e ©02 oo e

‘o •• o :o SE 828 • a e

(2 o O Mo
	
Gewinn bzw.

Verlust

M.


	
1900
	
12
	
4 860 044 237
	
38 512 166
	
0,79
	
35 354 963
	
3 892 403
	
0,81
	
735 200


	
1901
	
11
	
4 098 517 533
	
32 187 608
	
0,78
	
27 610 202
	
3 444 406
	
0,76
	
1 133 000


	
1902
	
11
	
4 094 038 742
	
31 180 783
	
0,76
	
26 557 540
	
3 396 475
	
0,73
	
1 226 768


	
1903
	
11
	
5 014 696 490
	
33 412 433
	
0,67
	
28 711 212
	
3 731 065
	
0,65
	
970 156


	
1904
	
11
	
5 895 515 751
	
38 838 344
	
0,66
	
33 207 771
	
4 494 790
	
0,64
	
1 135 783


	
1905
	
10
	
6 706 775 467
	
41 387 506
	
0,62
	
35 323 478
	
4 729 284
	
0,60
	
1 334 744


	
1906
	
11
	
6 945 139 329
	
44 438 948
	
0,64
	
38 248 576
	
4 961 780
	
0,62
	
1 228 592


	
1907
	
11
	
7 253 983 810
	
46 256 680
	
0,63
	
41 561 291
	
5 042 845
	
0,64
	
347 456


	
1908
	
11
	
7 045 054 573
	
45 030 466
	
0,64
	
40 059 787
	
4 751 907
	
0,64
	
218 772


	
1909
	
11
	
8 117 633 404
	
50 030 699
	
0,62
	
43 848 191
	
5 108 883
	
0,60
	
1 073 625


	
1910
	
12
	
9 827 060 004
	
56 969 249
	
0,58
	
50 116 282
	
5 797 095
	
0,57
	
1 055 872




Gegenüberzustellen ist das Verhältnis der Durchschnittsprämie zu der versicherten Summe (im Jahre 1910 = 0,50%) und das Verhältnis der Schäden und Kosten zu der versicherten Summe (im Jahre 1910 = 0,57%).

Ergebnisse der Transportversicherung seit 1900.

Die nachstehende Zusammenstellung berücksichtigt die Ergebnisse von durchschnittlich 108 Transport-Versicherungsgesellschaften des europäischen Kontinents (nach Brüders, Jahrbuch für Transportversicherung).

Die Prämien dieser Gesellschaften betrugen:


	
Jahr
	
Brutto-Prämien-

Einnahme
	
Rückversicherungs-Prämien-Ausgabe
	
Netto-Prämien-Einnahme


	
1900
	
237 743 942
	
108 173 046
	
129 570 896


	
1901
	
241 068 456
	
113 041 990
	
128 026 466


	
1902
	
227 159 966
	
109 025 031
	
118134 935


	
1903
	
246 173 837
	
119 864 465
	
126 309 372


	
1904
	
262 536 336
	
126 541 896
	
135 994 440


	
1905
	
277 523 351
	
140 770 008
	
136 753 343


	
1906
	
299 272 754
	
147 693 007
	
151 579 747


	
1907
	
313 035 362
	
154 436 760
	
158 598 602


	
1908
	
300 894 382
	
150 366 366
	
150 528 016


	
1909
	
309 991 075
	
153 986 035
	
156 005 040


	
1910
	
326 459 954
	
165 415 914
	
161 044 040


	
1911
	
378 201 624
	
195 176 166
	
183 025 458




Die Ausgaben und der Geschäftsgewinn betrugen in absoluten Zahlen und in Prozenten der Netto-Prämien-Einnahme:


	
Jahr
	
Bezahlte und reservierte Schäden
	
Provision und
	
Erhöhung der Prämienreserve
	
Gewinn


	
Kosten

M.
	
0/

/0


	
M.
	
%0_
	
M.
	
%
	
M.
	
°I /o


	
1900
	
98 333 812
	
75,89
	
24 579 786
	
18,97
	
3 632 135
	
2,81
	
3 025 163
	
2,33


	
1901
	
95 935 076
	
74,93
	
24 595 758
	
19,21
	
1 801 501
	
1,41
	
5 694 131
	
4,45


	
1902
	
88 887 799
	
75,24
	
23 697 454
	
20,06
	
431 597
	
0,37
	
5 118 085
	
4,33


	
1903
	
91 594 271
	
72,51
	
24 905 658
	
19,72
	
4 254 598
	
3,37
	
5 554 845
	
4,40


	
1904
	
97 350 933
	
71,58
	
28 453 777
	
20,92
	
3 904 013
	
2,88
	
6 285 717
	
4,62


	
1905
	
100 248 685
	
73,30
	
28 313 534
	
20,71
	
1 423 969
	
1,04
	
6 767 155
	
4,95


	
1906
	
110 659 010
	
73,00
	
30 871 531
	
20,37
	
2 272 971
	
1,50
	
7 776 235
	
5,13


	
1907
	
123 980 425
	
78,17
	
31 249 423
	
19,70
	
1 900 058
	
1,20
	
1 468 696
	
0,93


	
1908
	
118156 034
	
78,49
	
31 153 189
	
20,70
	
637 488
	
0,43
	
581 305
	
0,38


	
1909
	
117 838 975
	
75,54
	
34 381 840
	
22,04
	
910 330
	
0,58
	
2 873 895
	
1,84


	
1910
	
119 607 221
	
74,27
	
33 695 903
	
20,92
	
3 914 974
	
2,43
	
3 825 942
	
2,38


	
1911
	
135 105 995
	
73,87
	
38 134 527
	
20,83
	
5 012 565
	
2,74
	
4 682 371
	
2,56




Man sieht aus diesen Zahlen also, daß das Transportversicherungsgeschäft in den letzten Jahren keineswegs glänzend gewesen ist. Das Streben der Gesellschaften nach einer Erhöhung der Prämien, das sich neuerdings schärfer bemerkbar macht, erscheint daher nicht als unberechtigt.

Mit der Änderung des ganzen Schiffahrtbetriebes, wie sie vor allem durch den Übergang vom Holzschiff zum Eisenschiff und ganz besonders vom Segel zum Dampf als fortbewegende Kraft gekennzeichnet ist, ist auch naturgemäß in den Ursachen, die Verluste oder Beschädigungen von Schiffen veranlassen, ein großer Wechsel eingetreten. Während Segelschiffe vorwiegend, außer durch die allen Betriebsformen der Schifffahrt gemeinsame Gefahr der Strandung in unbekanntem Fahrwasser, durch die Möglichkeit, infolge ungünstiger Wind-und Wetterverhältnisse manövrierunfähig zu werden, bedroht sind, sind in dieser Beziehung die Dampfer, die sich im Besitze eines von den Elementen unabhängigen Fortbewegungsmittels befinden, naturgemäß weit besser gestellt. Für Segelschiffe ist die Gefahr, in manövrierunfähigem Zustande zu scheitern, vorwiegend gegeben bei Verlust der Takelage in schweren Stürmen. Dazu treten die für Dampfer ebenfalls geringeren Möglichkeiten des Sinkens durch Leckspringen infolge schweren Arbeitens, ferner das Verschlagenwerden10). Dieses konnte unter Umständen bei ungenügender Verproviantierung den Tod der ganzen Besatzung durch Verhungern zur Folge haben, wie solches gelegentlich auch eintrat, wenn ein Schiff in eine lang andauernde Windstille geriet. Diese letzteren Gefahren können zwar auch einen Dampfer treffen, wenn die Maschine unklar wird und mit Bordmitteln nicht repariert werden kann; dann besteht auch für den Dampfer die Möglichkeit, daß er auf Strand treibt, oder als ein hilfloser Spielball der Wellen dem Untergang entgegengeht. Da indessen die heutigen Dampfer verhältnismäßig besser verproviantiert sind, als es früher üblich war, und der Schiffsverkehr in den weitaus meisten Meeresgegenden lebhafter geworden ist, als zu irgend einer früheren Zeit, so wird doch für gewöhnlich ein manövrierunfähig gewordener Dampfer in nicht allzu ferner Zeit aufgefunden und eingeschleppt werden. Auch die Gefahr von Schiffsverlusten durch Seeraub hat zum großen Teil aufgehört, wenn auch immerhin in den chinesischen Gewässern manövrierunfähig gewordene Schiffe noch gelegentlich bedroht werden.

Besonders gefährlich sind aber für Segelschiffe auf ihren langen Reisen gewisse Arten von Ladungen, die zur Selbstentzündung neigen, und hierunter sind am gefürchtetsten die Kohlen. Es gibt daher ganz genau ausgearbeitete Vorschriften, wie eine Kohlenladung zu behandeln ist. Die beigegebene Statistik läßt jedoch erkennen, daß trotzdem noch immer die Schiffs Verluste infolge Selbstentzündung von Kohlenladungen recht groß sind.

Daß auch die Schiffe mit Holzladungen große Verlustziffern aufweisen, liegt wohl darin, daß zum Holztransport mit Vorliebe alte, schlecht gebaute Schiffe verwandt werden, weil ja Holz an sich keine besondere Gefahr bietet. Dazu kommt allerdings, daß Holzladungen ihrer verhältnismäßigen Ungefährlichkeit wegen hoch auf Deck aufgestapelt werden, wodurch die Schwerpunktlage des Schiffes ungünstig beeinflußt und dadurch wieder eine neue Gefahr heraufbeschworen wird. Baumwolle ist eine Ladung, die ebenfalls durch Selbstentzündung gelegentlich die Schiffe gefährdet, während in Bulk (lose) verladenes Getreide, sowie

Ölkuchen schon dadurch gefährlich geworden sind, daß sie bei infolge Leckspringen des Schiffes notwendig gewordenem Pumpen mit dem Wasser in die Pumpen gelangt sind und diese unbrauchbar gemacht haben. Auch diese Gefahren bedrohen Dampfer mit ihren besseren Pumpeinrichtungen in geringerem Maße als Segler.

Totalverluste in den letzten 10 Jahren (Bureau Veritas).

Vgl. hierzu Unfallstatistik Tabelle XIX.


	
a) Prozentsätze der Totalverluste nach Tonnengehalt.


		
Dampfer (nach Bruttotonnen).


	
Jahr
	
o

E

C3 o

> ro o

S ro

•
	
ro

CS

•

F
	
• bo M
	
• as 8

:co

P
	
2 8 B A
	
e

o

E
	
-8

8

o

3
	
-8

•
	
•

g
	
s % 8 I-o 7
	
e

2

o
	
2 c P
	
•

O

o

o

C2
	
• .Q ’S
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0/

/0
	
%
	
°/ /o
	
°/ /o
	
/o
	
0/

/o
	
°/ /o
	
%
	
0/

/o
	
°/

/o
	
0/

/o
	
0/

/ 0
	
/o
	
°/ /o


	
1903
	
1,9
	
1,9
	
4,4
	
0,8
	
0,9
	
3,3
	
0,0
	
1,1
	
5,0
	
3,0
	
3,1
	
0,5
	
2,0
	
1,4


	
1904
	
1,5
	
1,4
	
4,1
	
2,3
	
1,5
	
1,3
	
3,2
	
0,6
	
3,2
	
1,9
	
0,0
	
2,4
	
1,1
	
1,3


	
1905
	
1,8
	
1,6
	
0,7
	
3,0
	
1,1
	
1,7
	
6,1
	
0,9
	
3,6
	
3,0
	
0,4
	
1,6
	
3,0
	
3,5


	
1906
	
1,7
	
1,5
	
2,7
	
1,7
	
1,3
	
3,0
	
1,3
	
1,2
	
6,2
	
1,8
	
0,8
	
2,2
	
1,3
	
1,4


	
1907
	
1,8
	
1,6
	
1,7
	
0,9
	
1,7
	
2,9
	
2,1
	
0,1
	
3,1
	
2,8
	
2,2
	
3,0
	
1,1
	
3,8


	
1908
	
1,8
	
1,6
	
2,6
	
0,6
	
1,9
	
2,4
	
5,2
	
0,8
	
1,2
	
2,2
	
3,2
	
1,2
	
1,6
	
2,0


	
1909
	
1,9
	
2,0
	
3,9
	
0,5
	
1,7
	
3,0
	
2,2
	
0,9
	
2,0
	
2,6
	
1,7
	
1,3
	
0,8
	
1,3


	
1910
	
2,0
	
2,0
	
3,3
	
1,2
	
0,9
	
3,3
	
2,1
	
1,3
	
1,7
	
2,8
	
1,8
	
1,3
	
2,0
	
3,0


	
1911
	
1,7
	
1,6
	
6,0
	
1,2
	
1,0
	
3,2
	
5,1
	
1,6
	
2,9
	
2,2
	
0,3
	
0,9
	
1,1
	
3,6


	
1912
	
1,6
	
1,9
	
1,5
	
0,9
	
0,9
	
1,6
	
2,9
	
0,5
	
2,4
	
1,5
	
0,3
	
°,4
	
1,7
	
2,0




Segler (nach Nettotonnen).
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%


	
1903
	
4,4
	
3,1
	
5,0
	
2,8
	
3,4
	
0,4
	
5,4
	
5,8
	
9,8
	
3,0
	
7,7
	
5,4


	
1904
	
3,6
	
3,5
	
1,6
	
2,1
	
3,7
	
0,5
	
4,3
	
4,0
	
6,7
	
l,7
	
4,5
	
2,1


	
1905
	
4,1
	
3,9
	
2,4
	
3,1
	
3,1
	
0,7
	
2,5
	
6,2
	
7,5
	
2,3
	
5,3
	
0,4


	
1906
	
4,7
	
4,2
	
2,8
	
3,0
	
3,4
	
0,9
	
1,6
	
5,2
	
10,6
	
2,3
	
5,4
	
1,4


	
1907
	
4,6
	
4,2
	
3,2
	
1,4
	
3,6
	
2,0
	
3,8
	
4,6
	
10,7
	
1,7
	
6,5
	
7,2


	
1908
	
4,4
	
3,7
	
2,3
	
2,7
	
3,5
	
0,3
	
5.1
	
5,7
	
8,8
	
1,9
	
6,5
	
2,0


	
1909
	
4,7
	
4,0
	
2,1
	
3,0
	
4,4
	
0,2
	
2,9
	
5,8
	
9,8
	
2,9
	
9,4
	
4,9


	
1910
	
5,2
	
4,8
	
3,8
	
4,9
	
1,8
	
0,9
	
1,0
	
5,0
	
11,6
	
3,8
	
7,1
	
7,0


	
1911
	
5,0
	
5,4
	
4,7
	
2,8
	
2,7
	
0,9
	
2,4
	
4,7
	
9,9
	
2,4
	
10,1
	
3,2


	
1912
	
3,6
	
3,8
	
4,7
	
1,9
	
1,9
	
0,5
	
0,2
	
7,6
	
7,3

*
	
1,7
	
7,0
	
6,4




b) Absolute Zahlen der Totalverluste und Beschädigungen von Dampfern.


		
1903
	
1904
	
1905
	
1906
	
1907
	
1908
	
1909
	
1910
	
1911
	
1912


	
Totalverluste:

Anzahl . .
	
331
	
314
	
389
	
376
	
378
	
385
	
387
	
445
	
418
	
382


	
Bruttotonnen .
	
481905
	
476 632
	
527 808
	
522 292
	
601 541
	
590 198
	
670 907
	
716 140
	
633 789
	
612450


	
Beschädigung.:

Anzahl . .
	
3 619
	
3 688
	
3 283
	
3 549
	
3 963
	
4 273
	
4194
	
4208
	
4 666
	
4 474




Totalverluste nach Schadenursachen in den letzten 10 Jahren. (Germanischer Lloyd,)

D. = Dampfer. S. = Segler.


	
Schadensursache
	
1903
	
1904
	
1905
	
1906
	
1907
	
1908
	
1909
	
1910
	
1911
	
1912


	
D.
	
s.
	
D.
	
s.
	
D.
	
S.
	
D.
	
S.
	
D.
	
S.
	
D.
	
s.
	
D.
	
s.
	
D.
	
s.


	
P
	
s.
	
D.
	
s.


	
Gestrandet . .
	
129
	
404
	
128
	
294
	
165
	
297
	
167
	
324
	
139
	
311
	
159
	
252
	
140
	
232
	
161
	
235
	
123
	
224
	
174
	
235


	
Zusammengestoßen . .
	
41
	
52
	
37
	
53
	
44
	
53
	
41
	
58
	
45
	
61
	
54
	
52
	
54
	
40
	
51
	
49
	
51
	
41
	
50
	
40


	
Nothafen . .
											
—
									

	
Maschinenschaden . .
	
3
	
—
	
1
	
—
	
3
	
—
	
5
	
—
	
4
	
—
	
2
	
—
	
3
	
—
	
4
	
—
	
3
	
—
	
—
	
—


	
Eis ....
	
—
	
2
	
1
	
2
	
2
	
4
	
3
	
1
	
2
	
3
	
5
	
5
	
1
	
5
	
1
	
—
	
2
	
4
	
2
	
4


	
Feuer . . .
	
12
	
17
	
9
	
17
	
17
	
18
	
12
	
22
	
22
	
20
	
14
	
16
	
24
	
13
	
27
	
11
	
23
	
22
	
21
	
15


	
Schwer. Wetter
	
—
	
—
	
1
	
2
	
1
	
1
	
1
	
3
	
—
	
1
	
1
	
1
	
1
	
2
	
—
	
2
	
—
	
2
	
—
	
—


	
Verschiedene Ursachen
	
1
	
5
	
4
	
6
	
4
	
7
	
5
	
18
	
4
	
5
	
4
	
8
	
—
	
9
	
4
	
5
	
2
	
1
	
2
	
2


	
Verschollen
	
24
	
66
	
7
	
39
	
33
	
53
	
13
	
45
	
19
	
41
	
18
	
36
	
13
	
28
	
19
	
26
	
23
	
39
	
30
	
42


	
Gekentert . .
	
1
	
8
	
1
	
4
	
—
	
4
	
—
	
7
	
—
	
7
	
2
	
11
	
1
	
4
	
5
	
3
	
7
	
6
	
1
	
3


	
Gesunken . .
	
32
	
64
	
46
	
62
	
43
	
54
	
39
	
55
	
29
	
55
	
50
	
52
	
41
	
46
	
41
	
49
	
54
	
62
	
50
	
50


	
Verlassen . .
	
3
	
63
	
3
	
55
	
3
	
44
	
7
	
61
	
6
	
51
	
4
	
46
	
2
	
38
	
4
	
45
	
6
	
39
	
5
	
52


	
Kondemniert .
	
2
	
62
	
2
	
41
	
3
	
38
	
1
	
48
	
—
	
34
	
3
	
30
	
3
	
36
	
7
	
34
	
—
	
30
	
2
	
21


	
Zusammen . .
	
248
	
743
	
240
	
575
	
318
	
573
	
294
	
642
	
270
	
589
	
316
	
509
	
283
	
453
	
324
	
459
	
294
	
470
	
337
	
464





(Vgl. hierzu Abschnitt: Schiffsunfallstatistik, S. 379 ff.)

1

 Dies geht bis zur Vereinigung verschiedener Verkehrsmittel in einer Hand, z. B. Schiffe im Besitz von Eisenbahnunternehmungen (Bodensee, Great Eastern Railway, Canadian Pacific und viele andere).

2

 Bei Massengütern soll im allgemeinen die Wasserfracht 15° niedriger sein als die Bahnfracht, um dem Verkehre genügenden Anreiz zur Wahl des Wasserweges zu bieten.

3

 Vgl. namentlich Rank, „Das Eisenbahntarifwesen“, Wien 1895, S. 281 ff.

4

 Die Eisenbahn hat Tarife aufzustellen, die über alle für den Beförderungsvertrag maßgebenden Bestimmungen, über die Beförderungspreise und die Nebengebühren Auskunft geben. Die Tarife bedürfen zu ihrer Gültigkeit der Veröffentlichung. Sie sind bei Erfüllung der darin angegebenen Bedingungen für jedermann in derselben Weise anzuwenden.

5

 Die Beförderungspreise müssen dem Betrage nach feststehen.

6

 Unter teilweiser Beibehaltung der in der Übersicht (Seehafentarife) unter

7

 Dagegen Rathenau und Cauer: Massengüterbahnen, Berlin 1907, worin eine ideale Eisenbahn, wie es gar keine gibt, mit den Sympherschen, absichtlich sehr sicher gerechneten Zahlen hinsichtlich ihrer Beförderungskosten verglichen wird. Aus der dort versuchten Beweisführung folgt nur das eine, daß eine Massengüterbahn unter Umständen einem Schleusenkanal für 600 Tonnenschiffe überlegen sein kann, nicht aber, daß ein entsprechend größer gebauter Kanal ebenfalls unpraktisch wäre.

8

 Warenversicherungen werden vielfach unter „offener“ (floating) Polize gedeckt. Die Versicherung besteht dann für alle Warensendungen des Versicherten — soweit diese unter den Vertrag fallen — zu Recht, einerlei, ob er oder der Versicherer von deren erfolgter Abladung Kenntnis haben oder nicht. Der Versicherer hat aber die Pflicht, von der Tatsache und vom Wert einer erfolgten Abladung sofort dem Versicherer Nachricht zu geben, wenn er selbst diese erhält. Diese Versicherungsform hat den Vorteil großer Einfachheit und Rechtssicherheit für den Versicherten, der auch gegen die Folgen fahrlässigen Unterlassens einer Versicherung dadurch völlig geschützt ist.

Grotewold, Die Schiffahrt.

9

 Diese Angaben beziehen sich anf Seeversicherungen aller Art. Kasko-Prämien allein sind natürlich wesentlich höher. Man schließt nun Kasko-Versicherungen vielfach nicht für die einzelne Reise, sondern, namentlich bei Liniendampfern, für das Jahr ab. Als Sonderbarkeit mag bemerkt werden, daß man in London für die Versicherung des „Imperator“ die verhältnismäßig recht hohe Prämie von 5% verlangt haben soll (nach Pressemeldungen). Abgeschlossen ist dann allerdings zu wesentlich niedrigeren Sätzen. Die englischen Versicherer scheinen, falls die obige Angabe zutrifit, noch sehr unter dem Eindruck der „Titanic“-Katastrophe gestanden zu haben.

10

 Im Jahre 1913 wurde in der Nähe der Magellanstraße in einer selten von Schiffen aufgesuchten Bucht das gut erhaltene Wrack eines britischen Seglers gefunden, der vor Jahren verschollen war. Man fand an Bord noch die Gerippe eines großen Teils der Mannschaft.


Totalverluste nach Ladungen in den letzten 10 Jahren. (Germanischer Lloyd.)

D. = Dampfer. S. = Segler.


		
1903
	
1904

D. | S.
	
1905

D. | S.
	
1906
	
1907
	
1908
	
1909
	
1910
	
1911
	
1912


	
D.
	
s.
	
D.
	
S.
	
D.
	
s.
	
D.
	
s.
	
D.
	
s.
	
D.
	
s.
	
D.
	
s.
	
D.
	
s.


	
Holz ....
	
10
	
144
	
1
	
99
	
12
	
82
	
12
	
120
	
12
	
103
	
10
	
77
	
10
	
67
	
14
	
60
	
5
	
77
	
19
	
77


	
Steinkohlen
	
25
	
114
	
24
	
75
	
45
	
86
	
40
	
74
	
48
	
92
	
48
	
72
	
34
	
72
	
46
	
67
	
32
	
73
	
60
	
77


	
Stückgut . .
	
62
	
13
	
62
	
14
	
60
	
14
	
53
	
14
	
60
	
23
	
62
	
9
	
58
	
19
	
62
	
9
	
59
	
10
	
57
	
9


	
Schwere

Ladungen
	
21
	
70
	
25
	
65
	
34
	
56
	
31
	
61
	
24
	
56
	
27
	
58
	
17
	
49
	
24
	
39
	
22
	
40
	
20
	
50


	
Getreide . .
	
10
	
19
	
16
	
12
	
15
	
16
	
8
	
16
	
10
	
10
	
14
	
1
	
14
	
6
	
14
	
8
	
12
	
15
	
19
	
11


	
Schmelzende Ladung . .
	
2
	
28
	
4
	
19
	
5
	
20
	
6
	
27
	
1
	
16
	
6
	
20
	
6
	
23
	
2
	
23
	
7
	
19
	
1
	
17


	
Frische u. ge-trockn.Früchte
	
1
	
3
	
1
	
2
	
—
	
2
	
—
	
6
	
2
	
3
	
1
	
—
	
4
	
2
	
1
	
5
	
1
	
1
	
5
	
2


	
LeichteLadung.
	
—
	
5
	
—
	
3
	
2
	
6
	
1
	
10
	
1
	
6
	
2
	
4
	
—
	
3
	
4
	
8
	
4
	
7
	
—
	
2


	
Ölkuchen . .
	
1
	
5
	
—
	
2
	
1
	
2
	
3
	
—
	
—
	
—
	
1
	
3
	
2
	
2
	
—
	
4
	
1
	
3
	
—
	
—


	
Fische . . .
	
39
	
35
	
22
	
45
	
30
	
42
	
40
	
35
	
40
	
40
	
49
	
41
	
41
	
31
	
40
	
24
	
36
	
26
	
45
	
34


	
Baumwolle, Wolle, Jute .
	
1
	
—
	
—
		
—
	
—
	
1
	
1
	
—
	
1
	
3
	
—
	
—
	
—
	
—
	
1
	
—
	
—
	
2
	
—


	
Petroleum . .
	
5
	
6
	
4
	
4
	
—
	
9
	
2
	
4
	
2
	
7
	
2
	
4
	
—
	
2
	
3
	
1
	
5
	
—
	
4
	
—


	
Div.Flüssigkeit.
	
1
	
4
	
2
	
5
	
—
	
1
	
—
	
7
	
2
	
2
	
1
	
5
	
1
	
4
	
1
	
—
	
—
	
4
	
3
	
6


	
Unbekannt . .
	
53
	
230
	
71
	
181
	
93
	
180
	
81
	
226
	
57
	
193
	
73
	
172
	
84
	
141
	
99
	
180
	
88
	
163
	
78
	
144


	
Ballast . . .
	
17
	
67
	
8
	
49
	
21
	
57
	
16
	
41
	
10
	
37
	
17
	
43
	
12
	
32
	
14
	
30
	
22
	
32
	
24
	
35


	
Zusammen . . |
	
248
	
743
	
240
	
575
	
318
	
573
	
294
	
642
	
269
	
589
	
316
	
509
	
283
	
453
	
324
	
459
	
294
	
470
	
337
	
464




	
3.    Rückversicherung.



Die Versicherer empfanden nun bald die Notwendigkeit, die von ihnen übernommenen Gefahren dadurch zu verringern, daß sie sich ihrerseits wieder gegen das Eintreten von Verlusten versicherten, welches Vorgehen man Rückversicherung nannte. Es gibt auch bereits seit längerer Zeit Unternehmungen, die sich vorwiegend oder ausschließlich mit dem Abschluß von Rückversicherungen befassen, was um so eher den alleinigen Gegenstand auch größerer Geschäftsbetriebe bilden kann, als die Rückversicherung bei allen Zweigen des Versicherungsgeschäfts möglich ist.

Bei der Seeversicherung gewinnt die Rückversicherung eine besondere Bedeutung dann, wenn von Schiffen, die als abgegangen gemeldet wurden, längere Zeit keine Nachrichten eingegangen sind, so daß man mit der Möglichkeit des Verlustes eines solchen Schiffes (Verschollenheit) zu rechnen beginnt. Diese Möglichkeit war früher, als es noch keine Telegraphen gab, und das Meer noch nicht so in allen Teilen von Schiffen befahren war, natürlich noch weit größer als heute. Einen weiteren Rückgang des Verschollenheitrisikos hat die drahtlose Telegraphie mit sich gebracht. Ohne diese wäre möglicherweise die schon öfter erwähnte „Titanic“, die bekanntlich im Frühjahr 1912 auf den Neufundlandbänken infolge Zusammenstoß mit einem Eisberg unterging, bei welchem größten Schiffsunglück der modernen Seegeschichte annähernd 1600 Personen den Tod fanden, als verschollen zu betrachten gewesen, da es sonst nicht möglich gewesen wäre, von der bevorstehenden Katastrophe andern Schiffen Kenntnis zu geben, die wenigstens einige der Boote mit Überlebenden aufnehmen konnten. — Besonders groß ist das Verschollenheitrisiko heute noch für Fischdampfer, die vielfach in Meeresgegenden fahren (Südküste von Island), die einerseits unwirtlich und stürmisch, anderseits nicht von bewohnten und mit Meldestationen usw. eingerichteten Küsten umgeben sind 1).

Die Rückversicherung auf das überfällig gewordene Schiff spielt sich häufig in der Weise ab, daß, wenn ein Schiff nach Erreichung einer gewissen Überfälligkeit rückversichert worden ist, nun bei weiterem Fortschreiten der Überfälligkeit der erste Rückversicherer sich weiter rückversichert usw., wobei naturgemäß die Prämien stets wachsen und schließlich annähernd den Gesamtbetrag der Versicherungsumme erreichen.

	
	
1)    Auch das Jahr 1913 war wieder reich an derartigen Unfällen. Nach einer Aufstellung der „Shipping Gazette“ wurden 1913 bei Lloyds in London 2 5 Schiffe mit einer Netto-Registertonnage von 31 426 Tons als verschollen angeschlagen. Natürlich befinden sich unter diesen Schiffen zahlreiche kleine Fahrzeuge, wie Schoner und Schlepper, doch ist auch die Anzahl der verschollenen großen Dampfer und Hochsee-segler nicht gering, und gerade diese sind es, die den großen Verlust an Menschenleben, es handelt sich um rund 500 Mann Besatzung, verursachten. Die 25 verschollenen Schiffe setzen sich zusammen aus 14 Dampfern und 11 Seglern. Was die Nationalität anbetrifft, so entfallen auf England allein 14 Schiffe, nämlich 8 Dampfer und 6 Segler. Andere Länder sind folgendermaßen vertreten: Norwegen mit 3 Seglern auf langer Reise; Deutschland mit einem großen Dampfer und einem großen Segler; Vereinigte Staaten mit einem Dampfer und einem Viermastschoner; Griechenland mit zwei Dampfern; Frankreich mit einem mittelgroßen Dampfer und Brasilien mit einem Schleppdampfer. Die folgende .Tabelle zeigt die Anzahl der verschollenen Schiffe in den Jahren 1905 bis 1913 mit der in Betracht kommenden Netto-Registertonnage.


	
1905:
	
52
	
Schiffe
	
mit
	
43 378 G
	
Pons


	
1906:
	
34
	
»
	
»
	
22 085
	
3


	
1907:
	
28
	
»
	
»
	
31000
	
9


	
1908:
	
29
	
»
	
»
	
33 960
	
»


	
1909:
	
19
	
»
	
»
	
23 874
	
»


	
1910:
	
23
	
»
	
»
	
16 980
	
»


	
1911:
	
33
	
»
	
»
	
18 559
	
»


	
1912:
	
36
	
»
	
»
	
34 232
	
»


	
1913:
	
25
	
3
	
»
	
31 426
	
»2








Die Höhe der gezahlten Rückversicherungprämien in Prozenten gibt in solchen Fällen ungefähr die Wahrscheinlichkeit an, mit der man das versicherte Schiff nicht wieder zu sehen fürchtet, wobei die durch Beobachtung ähnlich liegender früherer Fälle gewonnenen Erfahrungen die Grundlage für die Bewertung dieser Wahrscheinlichkeit liefern.

Zu den bereits erwähnten Verdiensten von Lloyds um die moderne Entwicklung des Seeverkehrs und der Seeversicherung gehört es nicht in letzter Linie, daß das Institut die ganze Erde mit einem Netz von Signalstationen überzogen hat, von denen aus sich jedes Schiff nach Lloyds Zentralbüro in London melden lassen kann. Durch die Einführung der drahtlosen Telegraphie verliert diese Einrichtung, die viele Jahrzehnte lang segensreich gewirkt hat, freilich etwas an Bedeutung, sie wird letztere aber unter allen Umständen behalten für die nicht mit drahtloser Telegraphie eingerichtetem Schiffe, zumal das Signalwesen, besonders durch Einführung der Morse-Telegraphie mittels Lichtsignalen, ganz bedeutend in seiner Leistungsfähigkeit und Zuverlässigkeit gesteigert worden ist.

B. Der Schiffbau.

	
1.    Der Seeschiffbau.



Die Herstellung des wichtigsten Werkzeuges, dessen sich die Schifffahrt zur Erfüllung ihrer Verkehrsaufgaben bedient, des Schiffes, ist bekanntlich Gegenstand eines besonderen Industriezweiges, des Schiffbaues, der in allen bedeutenderen schiffahrttreibenden Ländern zu hoher Entwicklung gelangt und so zu einem der am weitesten über die Erde verteilten Gewerbe geworden ist.

In früheren Zeiten, als das Holz das einzige für die Schiffahrt in Frage kommende Baumaterial war, befand sich der Schiffbau vielfach in örtlicher Abhängigkeit von Gegenden, in denen das Holz entweder reichlich zur Verfügung stand, oder leicht beschafft werden konnte. Damit hängt z. B. zusammen, daß die Niederländer, denen auf dem Rhein aus den deutschen Waldgebieten leicht und billig in großen Mengen Bauholz zugeführt werden konnte, schon früh im Schiffbau an eine führende Stelle traten. In ähnlicher Lage waren die deutschen Hansestädte an den Mündungen der großen deutschen Ströme. Die Verdrängung des Holzes durch das Eisen aber brachte im Schiffbau nach jeder Richtung hin die größten Umwälzungen hervor. War der Schiffbau früher ein, wenn auch bei der Größe der Gegenstände im Seeschiffbau nicht gerade in den Formen des Kleinbetriebes arbeitendes Handwerk, das an der holländischen und deutschen Küste von den sog. „Zimmerbaasen“ ausgeübt wurde, so beschleunigte die Einführung des Eisenschiffbaues den Übergang des Gewerbes zu großkapitalistischer Betriebsform in sehr scharfem Maße. Die erste Folge war, daß der Schiffbau von den Ländern des Holzschiffbaues, unter denen zuletzt die Vereinigten Staaten von Nordamerika die in technischer Beziehung führende Stelle eingenommen hatten, zumal ihnen in ihren unerschöpflich scheinenden Wäldern gewaltige Vorräte der besten Schiffbauhölzer zur Verfügung gestanden hatten, überging auf das damals alleinherrschende Land der Eisenindustrie, nämlich Großbritannien, das dem Schiffbau gleichzeitig durch die gewaltig einsetzende Entwicklung seiner eigenen Handelsflotte dauernd die beste Kundschaft sicherte. Die Führung in der Eisenindustrie hat England aber nun inzwischen aufgeben müssen. Durch die Vereinigten Staaten von Nordamerika und Deutschland ist es an die dritte Stelle gedrängt. Im Schiffbau jedoch steht es nach wie vor weitaus an erster, wenn nicht in bezug auf die technisch - qualitative Leistungsfähigkeit, so doch in bezug auf Billigkeit und Schnelligkeit, vor allem aber Massenhaftigkeit des Baues. Die schnellsten zurzeit auf dem Wasser schwimmenden Schiffe, einige neuere deutsche Torpedoboote und der russische Torpedokreuzer „Nowik“, sind auf deutschen Werften gebaut (Stettiner Vulkan und Schichau-Elbing), ebenso die größten Schiffe der Welt, „Imperator“ (Vulkan) und „Vaterland“ (Blohm & Voß, Hamburg), der Hamburg-Amerika-Linie. • Aus deutschen Werften sind auch die berühmten Schnelldampfer des Norddeutschen Lloyd hervorgegangen, die 10 Jahre lang den Ruhm, die schnellsten Schiffe zu besitzen, an die deutsche Flagge gefesselt haben.

Alles dies ändert aber leider nichts an der Tatsache, daß England doch weitaus die meisten Schiffe baut und es auch versteht, die meisten Aufträge des Auslandes für sich wegzufangen. Zuweilen erzielen freilich die englischen Werften Mißerfolge, wie bei einigen im Jahre 1912 an die argentinische Regierung zu liefernden Torpedokreuzern, als diese die vorgeschriebenen Bedingungen nicht erfüllten und der Werft zur Verfügung gestellt wurden. Infolgedessen wurde der argentinische Regierungsauftrag in erweiterter Form und zu erhöhten Preisen später deutschen Werften überwiesen, deren zur Probe gelieferte Schiffe die seitens der argentinischen Regierung gestellten Bedingungen nicht nur erfüllt, sondern übertroffen hatten. Aber das sind Ausnahmeerscheinungen. Die Mehrzahl der Auslandskunden läßt sich mehr von dem Wunsch nach Billigkeit als nach hervorragender Qualität leiten, und so muß unser Schiffbau leider damit rechnen, daß nur ein ganz kleiner Teil der auf deutschen Werften zu erbauenden Seeschiffe für ausländische Rechnung auf Stapel gelegt wird.

Die Gründe für die eigenartige Vorzugsstellung des englischen Schiffbaues sind nun sehr verschieden. Der wichtigste ist wohl der, daß die andauernd große Aufnahmefähigkeit der englischen Reedereien selbst und der andauernd große Bedarf der englischen Kriegsmarine den Werften ermöglicht, Einrichtungen für eine außerordentlich große Leistungsfähigkeit zu treffen. Die geringe räumliche Ausdehnung des Landes und die leichte Zugänglichkeit der Bergwerksbezirke vom Meere aus lassen ferner die englische Industrie mit sehr geringen Frachtkosten rechnen sowohl für Eisen wie für Kohlen. Außerdem ist die englische Industrie mit sozialen Unkosten weniger belastet als die deutsche.

Die amerikanische Schiffbauindustrie, die nach der ungeheuren Erzeugung der Vereinigten Staaten an Eisen und Kohlen und den alten Überlieferungen der Amerikaner, die einst die Meister des Segelschiffbaues waren, wohl berechtigt wäre, sich am Kampfe um die Führung im Weltschiffbau zu beteiligen, steht weit zurück und zwar wohl aus dem Grunde, weil die Lohnverhältnisse in den Vereinigten Staaten derartig hoch sind, daß Schiffe, die dort gebaut werden, heute infolge allzu großer Baukosten als unwirtschaftlich gelten müssen. Neuerdings hat drüben eine Strömung viel von sich reden gemacht, die auf gesetzgeberi-schem Wege den einheimischen Schiffbau zu fördern sucht, — ob mit Erfolg, bleibt abzuwarten.

Der französische Schiffbau, der in der Blütezeit der französischen Handels- und Kriegsmarine hoch entwickelt war, ist, wie die französische Schwerindustrie überhaupt, ins Hintertreffen gedrängt. Er fristet sein Leben durch die hohen Prämien, die in Frankreich gebaute Schiffe durch die französische Schiffahrtsubventionspolitik erhalten.

Eine sehr eigentümliche Stellung nimmt Norwegen ein. Die norwegische Reederei hat die nicht ganz einwandfreie Gepflogenheit, auf der ganzen Welt alte Schiffe aufzukaufen, und zwar vorwiegend hölzerne Segelschiffe, die für den Transport des wichtigsten norwegischen Erzeugnisses, des Holzes, noch gerade gut sind, besitzt doch das Holz die schätzbare Eigenschaft, selbst auf dem Wasser zu schwimmen, so daß schon mancher alte Kasten „auf der Ladung schwimmend“ noch geborgen werden konnte. Der Schiffbau kann sich so nicht recht entwickeln, zumal dem Lande Kohlen und Eisen fehlen.

Von den übrigen schiffahrttreibenden Nationen ist in bezug aut ihren Schiffbau Besonderes kaum zu sagen. Übereinstimmend kann von allen hervorgehoben werden, daß sie sich die größte Mühe geben, nationale Schiffbauindustrien zu schaffen. Daß dieses Streben oft von Erfolg begleitet ist, zeigt namentlich Österreich-Ungarn und vor allem Japan, während die Erfolge, die Rußland, Spanien und die südamerikanischen Staaten aufzuweisen haben, noch recht gering sind. In Spanien hat man zu dem Hilfsmittel gegriffen, daß man, um die für die Reorganisation der Kriegsmarine notwendigen Neubauten im Lande vornehmen zu können, dazu eine englische Firma herangezogen hat, die unter englischer Leitung mit englischem Kapital, aber mit vorwiegend spanischem Arbeiterpersonal arbeitet. Ein ähnliches Verfahren schlägt man auch in Kußland ein, während es Japan mit großem Geschick verstanden hat, sich die Methoden des europäischen Schiffbaues anzueignen. Dabei hat es in der Tat erreicht, daß fast alle Schiffe, sowohl für seine Kriegs- als für seine Handelsmarine, im eigenen Lande erbaut werden, wenn auch vielleicht teurer und schlechter als es in England oder Deutschland möglich wäre.

Wenden wir uns nun zum deutschen Schiffbau. Die zahlreichen kleinen Werften, die im neunzehnten Jahrhundert an allen deutschen Stromgebieten, namentlich aber an der Elbe, Weser und Ems bestanden haben, sind in jener Form nicht mehr vorhanden. Einige von ihnen haben sich in großkapitalistische Unternehmungen verwandelt, die meisten sind eingegangen, etliche fristen noch als Bootbauereien ein Dasein, das als erfreulich wohl nur in wenigen Fällen bezeichnet werden kann. Die große deutsche Schiffbauindustrie aber hat sich, in ihrer Entwicklung den deutschen Keedereien gleichend, auf wenige Großbetriebe konzentriert, die sich ihrerseits, auch hierin der Beederei folgend, an einigen großen Zentren zusammenballen. Diese Zentren der Schiffbauindustrie aber sind, der Verteilung der Reederei entsprechend, die Weser und Elbemündung, wozu neuerdings die Kieler Föhrde tritt. Die an der Odermündung befindliche grosse Werft, der Stettiner „Vulkan“, hat sich kürzlich gezwungen gesehen, in Hamburg eine Filiale zu errichten, die an Bedeutung wohl über die Stammanlage hinauswächst. An anderen deutschen Plätzen, so Papenburg an der unteren Ems, Flensburg, Rostock, Danzig und Königsberg, vor allem aber in Elbing finden sich zwar auch Werften; in Elbing (Schichau-Werke) sogar eine sehr bedeutende. Die Gründe, die jene Werften veranlassen, an diesen Plätzen zu bleiben, sind neben der Rücksicht auf die gewaltigen Kosten, die mit Verlegung großer Werke verbunden sind, wohl meist geschichtlicher Art. Es ist doch kaum anzunehmen, daß Schichau z. B. sich heute gerade in Elbing niederlassen würde, wenn er nicht seit langer Zeit da wäre, was allerdings dazu beiträgt, daß er mit sehr günstigen Arbeiterverhältnissen rechnen kann. Kiel dagegen wurde befruchtet durch seine Eigenschaft als deutsche Marinestation der Ostsee, und die dortigen Werften bauten ursprünglich fast nur für die Kaiserliche Marine. Das Vorhandensein geübter Arbeitermassen wirkte dann anziehend auf die Entstehung neuer Betriebe.

Einen Markstein in der Entwicklung des deutschen Schiffbaus bedeutet das Postdampfergesetz von 1885, das vorschrieb, daß die im Gesetz vorgesehenen Postdampferlinien, für die eine Subvention gezahlt werden sollte, nur mit in Deutschland gebauten Schiffen betrieben werden dürften. Dadurch wurde der Norddeutsche Lloyd veranlaßt, seine großen Aufträge — zunächst auf Subventionsdampfer — deutschen Werften zuzuweisen. Und er hat gute Erfahrungen dabei gemacht, so gut, daß er später auch nahezu alle sonstigen Dampfer bei deutschen Werften bauen ließ. Seinem Beispiel folgten die anderen deutschen Linienreedereien. Während früher fast gar keine großen Dampfer in Deutschland gebaut wurden und selbst die Kriegsmarine vielfach ihre Neubauten ans Ausland vergab, ist hierin, wie gesagt, längst ein vollständiger Wan del eingetreten, so daß es heute ziemlich selten geworden ist, daß eine unserer großen Reedereien Aufträge nach England gibt. Das geschieht eigentlich nur, wenn die deutschen Werften so mit Aufträgen überhäuft sind, daß sie für neue Schiffe allzu lange Lieferfristen bedingen müssen.

Die finanziellen Ergebnisse der deutschen Werften sind nun trotz in den letzten Jahren sehr guter Beschäftigung für inländische Rechnung nur zum geringen Teil befriedigend. Die deutsche Marineverwaltung versteht es in ausgezeichneter Weise, und zwar ist dies im Interesse der Reichsfinanzen und der Steuerzahler durchaus anzuerkennen, die Preise für ihre Lieferungen soweit zu drücken, daß die für sie arbeitenden Werften nicht mehr viel daran gewinnen. Die großen deutschen Reedereien pflegen auch nicht gerade etwas zu verschenken, und die Trampreedereien, die in England den Schiffbau in so ausgiebiger Weise mit Aufträgen versorgen, fehlen in Deutschland. Gerade aber an diesen Aufträgen dürfte bisweilen aus dem Grunde besonders viel zu verdienen sein, weil ein Trampreeder unter Umständen geneigt ist, um zur Ausnützung einer günstigen Konjunktur ein Schiff schnell zu erhalten, erheblich höhere Preise anzulegen, als der Marktlage eigentlich entsprechen würde. (Über die neuen Bauverträge auf der Grundlage „Selbstkosten plus festem Gewinnzuschlag“ vgl. S. 435.)

Der Seeschiffbau folgt der Aufwärts- und Abwärtsbewegung der Weltkonjunktur übrigens durchweg in weitem Abstande, da ihm zahlreiche Aufträge in Zeiten der Hochkonjunktur zufließen, die er oft erst bei deren Abflauen ausführen kann, während er zur Zeit der Aufbesserung der Wirtschaftslage noch vielfach auf Bauaufträge warten muss, wenn andere Industrien längst gut beschäftigt sind 1).

	
	
1)    Übrigens sind die finanziellen Erfolge der englischen Werften auch nicht viel besser als die der deutschen. Dazu schrieb das Hamburger Fremdenblatt vom 6. September 1913:





Nachdem im Frühjahr dieses Jahres die Abschlußziffern der deutschen Seeschiffswerften bekannt gegeben waren, sind von fachmännischer Seite in der Presse eingehende Betrachtungen über die Ursachen der unbefriedigenden finanziellen Resultate angestellt worden. In dieser Polemik, durch die sich wie ein roter Faden die Betonung der Notwendigkeit eines Zusammenwirkens oder Zusammenschlusses der Werften zieht, ist
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Es wurde in vorstehendem als eine Ursache der ungünstigen Lage des Schiffbaues bezeichnet, daß die Werften, um ihre großen, zum Teil übergroßen Anlagen überhaupt beschäftigt zu sehen, vielfach Bauaufträge zu niedrig entgegennehmen. So ist es eine allbekannte Tatsache, daß die große Vulkanwerft in Stettin an den „Dreadnoughts“ für die Reichsmarine erheblich zugesetzt hat. Auch sind bei vielen aufsehenerregenden Bauten für die großen Linienreedereien Vorteile kaum erzielt worden. unter den verschiedenen Ursachen des Mißerfolges an erster Stelle die englische Konkurrenz genannt worden, deren Überlegenheit darin zum Ausdruck kommt, daß Englands Schiffbau als ältester der Welt einen ausgedehnten Kundenkreis habe, daß es sich bei ihm um Massenaufträge und um einen Massenabsatz, vornehmlich in Gestalt des gewöhnlichen Frachtdampfers handle, dessen Bau einträglicher und weniger riskant sei als der zwar hochqualifizierte, aber weniger rentable Spezialschiffbau der deutschen Werften.

„Fairplay“ bringt in seiner letzten Nummer eine Zusammenstellung der Dividendensätze von sechzehn englischen Werften, die bis ins Jahr 1900 zurückreicht. Vergleicht man die Dividendensätze der letzten Konjunkturperiode (1907—1912) mit denen der voraufgehenden (1900—1906), so läßt sich feststellen, daß die Zahl derjenigen unter den 16 Werften, die keine Dividende zu zahlen vermochten, in der letzten Periode sehr viel größer ist als in der voraufgehenden. Man wird nicht fehlgehen, wenn man eine der Hauptursachen dieser Entwicklung in einer Verschiebung der preisdrückenden Konkurrenz der englischen Werften untereinander sucht.

Angesichts der Beachtung, die die Erörterung der Finanzgebarung der Werften neuerdings in Schiffbau- und Schiffahrtskreisen gefunden, verlohnt es sich vielleicht, die Dividendensätze der 16 englischen Werften, wenigstens für die letzten fünf Jahre, denen der deutschen Werften zum Vergleich gegenüberzustellen:

Englische Werften:


		
1908
	
1909
	
1910
	
1911
	
1912


		
%
	
0/ /0
	
0/

/o
	
°/

/o
	
0/

/o


	
Hawthorn, Leslie & Co. .........
	
61/2
	
5
	
6
	
10
	
10


	
Palmers Shipbuild I. & Engineer Co. ....
	
0
	
0
	
0
	
0
	
0


	
R. Stephenson & Co. ..........
	
0
	
0
	
0
	
0
	
0


	
Richardsons, Westcard & Co........
	
0
	
0
	
0
	
0
	
0


	
Swan, Hunter & Wigh Richardsons.....
	
21/2
	
2%
	
5
	
7'4
	
73/2


	
Wallsend Stipway...........
	
5
	
5
	
5
	
772
	
81/2


	
Smiths Dock Co...........
	
8
	
8
	
8
	
8
	
10


	
Cammell, Laird & Co..........
	
0
	
0
	
0
	
0
	
0


	
Scott & Mountain...........
	
0
	
0
	
0
	
0
	
—


	
Head, Whrightson ...».......
	
21/2
	
0
	
0
	
0
	
0


	
J. Brown & Co.............
	
10
	
73/2
	
73/2
	
73/2
	
7’/


	
Armstrong, Whitworth & Co. .......
	
10
	
10
	
10
	
121/2
	
121/2


	
Austin & Sons............
	
3
	
3
	
5
	
5
	
10


	
Vickers ...............
	
10
	
10
	
10
	
10
	
10


	
Doxford & Sons ............
	
5
	
0
	
0
	
772
	
77.


	
Mercantile Dry Dock . .........
	
772
	
7’/,
	
8
	
8
	
—


	
Durchschnitts-Dividende
	
4,37
	
3,66
	
4,0
	
5,22
	
5,22




Der Bau des „Imperator“ z. B. dürfte für die Werft in finanzieller Beziehung nicht gerade eine Quelle der Freude bilden. Da ist nun neuerdings die Hamburg-Amerika-Linie bei Erteilung von Bauaufträgen an den „Bremer Vulkan“ auf ein früher schon vom Norddeutschen Lloyd in Anwendung gebrachtes Verfahren zurückgekommen, das zum Ziel hat, auf der einen Seite die Werft davor zu schützen, daß während des Baues infolge von Steigerungen der Materialpreise oder der Löhne Verschiebungen der Berechnungsgrundlagen eintreten, die einen im voraus festgesetzten Kaufpreis unter Umständen zu einem verlustbringenden machen würden, auf der anderen Seite aber die Reederei dadurch begünstigen, daß sie am Vorteil sinkender Materialpreise Anteil gewinnen kann. Dieses doppelte Ziel wird dadurch erreicht, daß dem Bauverträge kein fester Bestellungspreis seitens der Reederei zugrunde gelegt wird, sondern nur ein Höchstpreis, der nicht überschritten werden darf, während im übrigen sich die Bezahlung an die Werft zu richten hat nach deren tatsächlich verauslagten Materialkosten und Arbeitslöhnen zuzüglich eines vereinbarten Zuschlages


	
Deutsche Werften:


	
Blohm & Voß.....
	
1908 % .......7
	
1909

0/

/o

4
	
1910 %

6
	
1911

0/ /o

4
	
1912

0/

/o

7*)


	
Bremer Vulkan.....
	
.......0
	
0
	
71/2
	
10
	
10


	
Flensburger Schiffbau-Gres.
	
........10
	
6
	
0
	
4
	
4*)


	
Frerichs S. & Co., A.-G. . .
	
........0
	
0
	
0
	
0
	
0


	
Howaldtswerke . . . .
	
.......0
	
0
	
0
	
0
	
0


	
Koch, Schiffswerft . . . .
	
.......0
	
0
	
0
	
5
	
8


	
„Neptun“, A.-G.....
	
.......4
	
4
	
0
	
0
	
4


	
Nüscke & Co., A.-G. . .
	
........5
	
4
	
0
	
0
	
0


	
Reiherstieg Schiffswerft . ,
	
........10
	
7
	
5
	
4
	
5


	
Sachsenberg Gebr. A.-G.
	
........10
	
10
	
8
	
0
	
0


	
Seebeck, A.-G......
	
.......0
	
4
	
0
	
0
	
0


	
Stettiner Oderwerke . . .
	
........6
	
6
	
5
	
6
	
8


	
Tecklenborg, A.-G.   . . .
	
.......0
	
0
	
0
	
4
	
8


	
Turbinia, Deutsche Parsons-Marine A.-G.   . .   8
	
10
	
8
	
8
	
10


	
Vulkan-Werke.....
	
........12
	
12
	
11
	
11
	
6


	
„Weser“ Aktien-Ges. . . .
	
........0
	
0
	
0
	
4
	
4


	
Durchschnitts-Dividende 4,5
	
4,19
	
3,16
	
3,75
	
4,63




*) Die Abschlüsse für 1912/13 sind in der Aufstellung noch nicht berücksichtigt. Die Red.

Aus diesen Zusammenstellungen geht unverkennbar hervor, daß die Durchschnitts-Dividendensätze der englischen wie der deutschen Werften nicht unerheblich unter dem stehen, was andere Wirtschaftszweige in Industrie, Handel und Schiffahrt zu erübrigen pflegen. Es erscheint darum begreiflich, wenn heute in Schiffbaukreisen mehr und mehr Stimmen laut werden, die einer durchgreifenden Sanierung der Geschäftspolitik der Seeschiffswerften nachdrücklich das Wort reden.

für allgemeine Geschäftsunkosten und eines weiter vereinbarten festen Prozentsatzes als Gewinn. Nun läßt sich nicht leugnen, daß dieser Gedanke manches Ansprechende hat, es fehlen ihm aber auch nicht nachteilige Seiten. Vor allen Dingen setzt er ein außerordentliches Vertrauen seitens der Reederei in ehrliche Geschäftsführung auf Seiten der Werft voraus, ein Vertrauen, das notwendigerweise gestützt werden muß durch die Möglichkeit einer ausreichenden Kontrolle der Buchhaltung und Betriebsführung auf der Werft. Derartige Einblicke, die zur Durchführung solcher Kontrolle notwendig sind, kann sich aber eine unabhängige Werft kaum auf die Dauer gefallen lassen. Die Folge wird sein, daß sich zwischen der Werft und ihren Kunden ein sehr enges Verhältnis, wenn ein solches nicht schon vorher bestand, in der Form herausbildet, daß der eine Teil vom andern finanziell abhängig wird, etwa durch Aufkäufen der Aktienmehrheit der einen Unternehmung durch die andere. Wir würden auf diese Weise wieder zu solchen zusammengesetzten Betrieben kommen, die Schiffbau und Reederei in einer Hand betreiben und damit auch vielleicht wieder alle Nachteile auftreten sehen, die in den meisten Fällen zur Trennung solcher Betriebsvereinigungen geführt haben, wo sie früher bestanden. Möglicherweise wird man aber unter den heutigen Verhältnissen, die ja überhaupt der Trustbildung sehr geneigt sind, Mittel und Wege finden, jene Schwierigkeiten zu vermeiden. Und in dem Falle würde man vielleicht die Reederei zu einem Anhängsel der Eisenindustrie werden sehen, ein Ausgang, der nicht gerade wünschenswert erscheinen kann.

Ebensowenig könnte man aber auch die gegenteilige Entwicklung gutheißen, die dahin führen würde, daß die großen Reedereien ihre eigenen Werften hätten. Das würde infolge Ausschaltung des freien Wettbewerbs im Schiffbau zu einer Verteuerung des Baues, zu einer Monopolisierung der gemachten technischen und betrieblichen Erfahrungen und damit im letzten Grunde zu einer Beschränkung der Wettbewerbsfähigkeit des deutschen Schiffbaues — und der deutschen Reederei ebenfalls — auf dem Weltmarkt führen. Es ist übrigens volkswirtschaftlich recht interessant, daß sich derartige Bestrebungen (Verkauf auf Grund der Selbstkosten zuzüglich Gewinnaufschlag in vereinbarter Höhe), die seit einiger Zeit in den Kleinhandel einzudringen suchen, nunmehr auch in der Schwerindustrie bemerkbar machen.

Heute ist es vielleicht noch zu früh, daran Schlußfolgerungen zu knüpfen — aber es mag auf diese Gleichzeitigkeit als auf eine sicherlich sehr bemerkenswerte und folgenschwere Erscheinung hingewiesen werden1).

Was die Beschäftigung des deutschen Schiffbaues betrifft, so ist diese nun in den Jahren 1912 und 1913 durchaus gut gewesen. Die im Januar 1914 erschienene Statistik des Germanischen Lloyd zählt als im Bau befindlich für das Jahr 1913 auf: 523 Dampfer mit 1355 954 Brutto-Registertonnen, 169 Motorschiffe mit 50 259 Brutto-Registertonnen und 746 Segelschiffe bzw. Schiffe ohne eigene Triebkraft mit 123 754 Brutto-Registertonnen, zusammen also 1438 Schiffe mit 1529 967 Brutto-Registertonnen. Eür deutsche Rechnung im Auslande wurden erbaut: 15 Dampfer mit 26 967 Brutto-Registertonnen, 9 Motorschiffe mit 773 Brutto-Registertonnen und 108 Segelschiffe mit 21064 Brutto-Registertonnen, so daß ein Gesamtergebnis von 1570 Schiffen mit 1578 771 Brutto-Registertonnen zu verzeichnen ist. Im Jahre 1912 betrug die Gesamtzahl 1617 Schiffe mit 1570 368 Registertonnen.

Nähere statistische Angaben finden sich in den am Schluß des Abschnittes beigefügten Tabellen. Zu diesen ist zu bemerken, daß für das Jahr 1913 nur die nicht ganz im Einklang mit anderen Quellen stehenden Zahlen für den Seeschiffbau vom Germanischen Lloyd (und für den Elußschiffbau außerdem die Statistik des Zentralvereins für deutsche Binnenschiffahrt) vorliegen. Es ergeben sich hieraus geringe Abweichungen zwischen den einzelnen, verschiedenen Quellen entnommenen Zusammenstellungen, die an sich freilich das Gesamtbild nicht beeinflussen.

Es mögen jetzt noch einige Angaben folgen über die Verteilung des deutschen Schiffbaues auf Nord- und Ostsee.

Von den im Jahre 1913 im Bau befindlichen 1438 Schiffen mit zusammen 1529 967 Brutto-Registertonnen entfielen 757 Schiffe mit 849 462 Brutto-Registertonnen auf die Werften im Nordseegebiet gegen 610 Schiffe mit 810065 Brutto-Registertonnen im Jahre 1912, d. h. der Anteil der Werften im Nordseegebiet ist von 54,6 °/0 der Gesamträumte im Jahre 1912 auf 55,5% der Gesamträumte gestiegen. Das Gesamtergebnis der Ostseewerften betrug 289 Schiffe mit 594170 Tonnen gegen 322 Schiffe mit 574 736 Brutto-Registertonnen im Jahre 1912, hier ist der Prozentsatz der Gesamträumte von 38,8 °/0 genau derselbe geblieben. Der Anteil der im Binnenlande gebauten Schiffe, der allerdings nicht identisch mit dem von Binnenfahrzeugen ist, betrug 492 Schiffe mit 86 335 Tonnen gegen 469 Schiffe mit 97 930 Tonnen im Jahre 1912 und ist von 6,6 °/0 im Jahre 1912 auf 5,7 °/0 der Gesamträumte zurückgegangen.

	
2.    Der deutsche Flußschiffbau.



Der deutsche Elußschiffbau ist in vielen seiner Betriebe insofern nicht als eine in sich abgeschlossene Industrie zu betrachten, als er vielfach mit anderen Gewerben gemeinsam betrieben wird. So beschäftigen sich z. B. viele der großen in den Küstengebieten liegenden Seeschiffswerften nebenbei auch mit dem Flußschiff bau, während im Inlande liegende Flußschiffswerften häufig den allgemeinen Maschinenbau oder sonstige verwandte Zweige der Eisenindustrie mitbearbeiten. Es ist daher sehr schwer, genau anzugeben, wieviele Betriebe in Deutschland sich mit dem Elußschiffbau befassen. Man wird sich daher auf die Angabe beschränken müssen, daß im Jahre 1913 auf etwa 90 deutschen Werften Neubauten von Flußschiffen vorgenommen worden sind. Ein Viertel davon sind größere Betriebe mit mehr als hundert Arbeitern. Daneben gibt es aber noch zahlreiche Schiffbauer, die nur Reparaturen ausgeführt haben, sowie eine wachsende Zahl von Sonderbetrieben für Boot- und Kleinschiffbau, die an dem immer mehr in Aufnahme kommenden Wassersport einen zahlungsfähigen Kunden haben. Hierher gehören schließlich auch noch die Betriebe, die den Bau von Rettungsbooten für Seeschiffe und Rettungstationen zu ihrer Aufgabe gemacht haben.

Angesichts der Tatsache, daß in den Jahren 1877—1907 die deutsche Binnenschiffahrtflotte von 17 653 Schiffen mit einer Tragfähigkeit von rund 1,4 Mill. Tonnen auf 26235 Schiffe mit rund 5,9 Mill. Tonnen ge-stiegenist2), wobei die durchschnittliche Tragfähigkeit eines Fahrzeuges von 80 auf 250 Tonnen stieg, während sich gleichzeitig die in obiger Angabe enthaltene Anzahl der Dampfer der deutschen Binnenflotte von 570 mit rund 35 000 Pferdestärken auf 3 312 mit rund 485 000 Pferdestärken hob, sollte man annehmen, daß angesichts so starker Bautätigkeit die Lage des deutschen Flußschiffbaues nun hervorragend günstig gewesen wäre. Das ist aber keineswegs der Fall, denn ein großer Teil jener Bauten wurde im Auslande ausgeführt. Zwar ist die Beschäftigung im Flußschiffbau, wie sich aus den weiter unten anzugebenden Zahlen für 1912 und 1913 ergibt, trotzdem nicht eben gering gewesen, aber die Preise und Zahlungsbedingungen, zu denen die Bauten übernommen wurden, führten oft zu Verlusten. Der Grund dafür ist darin zu erblicken, daß der namentlich am Rhein sehr empfindliche, aber auch an der Ems, der Weser und Elbe mögliche Wettbewerb des Auslandes die deutsche Fluß-Schiffbau-Industrie bislang gehindert hat, eine erfolgreiche Preispolitik zu verfolgen. Dieses Ziel ist freilich um so schwieriger zu erreichen, als es sich beim deutschen Flußschiffbau um ein sehr individualisiertes Gewerbe handelt, dem es trotz vieler noch jetzt andauernder Versuche nicht möglich gewesen ist, sich zu wirklich leistungsfähigen und in sich beständigen Vereinigungen zusammenzuschließen, die auf die Gestaltung der Preise, der Lieferungs- und Zahlungsbedingungen usw. entscheidenden Einfluß hätten gewinnen können. Dazu kommt, daß der deutsche Flußschiffbau durch die wirtschaftspolitische Gesetzgebung des Reichs lange Jahre benachteiligt war und dies trotz Beseitigung einiger krasser Ungerechtigkeiten auch heute noch insofern ist, als gerade der Flußschiffbau unter der Verteuerung der Lebensbedürfnisse der Arbeiterschaft durch unsere Schutzzollgesetzgebung schwer leidet, während letztere auf der andern Seite der Eisenindustrie früher oft ermöglicht hat, an ausländische Werften das zum Schiffbau benötigte Eisen billiger zu liefern als es im deutschen Zollgebiet verkauft wurde. Der Wettbewerb des Auslandes ist für den Flußschiff bau aber um so unbequemer, als seine Erzeugnisse ja in ihrer Eigenschaft als Verkehrsmittel an sich dazu bestimmt sind, ihren Ort zu verändern; sie können infolgedessen vielfach im Auslande mit seinen billigeren Löhnen ebenso gut gebaut werden, wie in Deutschland, wenigstens auf solchen Elüssen, die, wie der Rhein, ausländische Gebiete mit leistungsfähiger Schiffbauindustrie berühren3). Daher wird von vielen Seiten die Forderung nach einem Schutzzoll auf Flußschiffe erhoben, der bisher nur für Luxusfahrzeuge eingeführt ist.

Wenn trotzdem der deutsche Flußschiffbau auch am Rhein, zum mindesten, wenn es sich um den Bau von Dampfern oder sonstigen Fahrzeugen technisch schwieriger Konstruktion handelt, sich nicht nur behauptet hat, sondern sogar in den letzten Jahren wesentliche Fortschritte erzielen konnte, so ist das allein darauf zurückzuführen, daß die Technik der deutschen Flußschiffbau-Industrie höher entwickelt ist, als die der niederländischen, die vielfach noch in rein handwerksmäßiger Weise arbeitet, und daß der deutsche Arbeiter leistungsfähiger und besser vorgebildet ist als der holländische, so daß er seinen höheren Lohn auch durch größere und bessere Arbeitsleistung einbringt, wenigstens sofern es sich um Qualitätsarbeit handelt.

Es ist nämlich wiederholt durch Gerichtsentscheidungen und Seeamtsverhandlungen festgestellt, daß tatsächlich in der Bauausführung der deutschen Werften ganz erhebliche Vorzüge gegenüber der aufholländischen Werften beliebten zu finden sind4). An seiner technischen Leistungsfähigkeit liegt es auch, daß es dem deutschen Fluß- und Kleinschiffbau gelungen ist, verhältnismäßig viel nach dem Auslande zu liefern.

Im Ganzen sind am Rhein von den zurzeit vorhandenen eisernen Kähnen unter deutscher Flagge im Gesamtwert von etwa 102 Mill. M. für etwa 75 Mill. M. in Holland gebaut worden. In der Zeit von 1870/1899 wurden in Holland für deutsche Rechnung gebaut 689 Kähne im Werte von 261/2 Mill. M., in Deutschland in derselben Zeit 302 Kähne für 111/2 Mill. M. In Dampfern dagegen hat sich, wie schon erwähnt, die deutsche Industrie sehr erfolgreich verteidigt.

Nach einer in der „Zeitschrift für Binnenschiffahrt“ vom 1. Januar 1913 enthaltenen Statistik waren im Jahre 1912 für die deutsche Binnenflotte im Bau:

1157 Schiffe und Fahrzeuge mit insgesamt 323 004 Tonnen, darunter 418 Schiffe von zusammen 60534 Tonnen mit eigener Triebkraft. Von letzteren waren 193 Dampfer mit 47 000 Tonnen und einer Gesamt-maschinenleistung von 51196 i. PS. sowie 225 Motorschiffe von 13 534 Tonnen und 8 060 i. PS. Von der Gesamtzahl waren fürs Ausland bestimmt 149 Schiffe. Es verblieben also für Deutschland 1008.

Fertiggestellt wurden im Jahre 1912 113 Dampfer mit zusammen 23 422 Tonnen und 27 789 i. PS., 174 Motorschiffe mit zusammen 12144 Tonnen und 6471 i. PS., endlich 525 Binnenschiffe und Fahrzeuge ohne eigene Triebkraft mit einem Tonnengehalt von 190271 cbm. Insgesamt wurden also fertiggestellt 812 Schiffe und Fahrzeuge mit 225 83 7 Tonnen.

Im Bau blieben im Dezember 80 Dampfer mit 23 578 Tonnen und insgesamt 23 407 i. PS., 51 Motorschiffe von zusammen 1390 Tonnen und 1 589 i. PS. und 214 Schiffe und Fahrzeuge ohne eigene Triebkraft mit zusammen 72199 Tonnen, so dass ein Beschäftigungsstand von im ganzen 345 Schiffen mit 97167 Tonnen blieb.

Beteiligt waren hieran 12 holländische und 116 deutsche Betriebe.

Für das Jahr 1913 zeigt die Statistik5), daß der deutsche Binnenschiffbau bezüglich der Zahl der Schiffe eine geringe Zunahme verzeichnen darf, von 1157 auf 1196, während in der Tragfähigkeit ein Rückgang von 323 004 Tonnen im Jahre 1912 auf 266 386 Tonnen im Jahre 1913 eingetreten ist, d. i. ein Rückgang um ein Sechstel, und zwar sowohl bei den Schiffen ohne eigene Triebkraft, als bei den Dampf- und Motorschiffen. Für die fertiggestellten Schiffe wird das Ergebnis im Vergleich zum Vorjahr noch erheblich ungünstiger. Die Anzahl ist zwar auch von 812 Schiffen auf 842 gestiegen, dagegen hat die Gesamttragfähigkeit von 225 837 auf 166 890 Tonnen, d. h. um mehr als ein Viertel abgenommen. Hierbei stehen 572 Schiffe und Fahrzeuge ohne eigene Triebkraft mit zusammen 151938 Tonnen gegen 525 mit 190 271 Tonnen im Jahre 1912; dies ist ein Rückgang um rund 24°/, während bei den Schiffen mit eigener Triebkraft ein Rückgang von 287 Schiffen mit 35 566 Tonnen auf 270 Schiffe mit 14 952 Tonnen zu verzeichnen ist, also bezüglich der Größe der Schiffe ein Rückgang um mehr als die Hälfte.

Bei einer näheren Betrachtung der einzelnen Stromgebiete findet man nun, um mit dem Gebiet des deutschen Rheines zu beginnen, soweit die Beschäftigung des ganzen Jahres in Betracht kommt, daß im reinen Frachtschiffbau 116 Schiffe mit 51884 Tonnen gegen 99 Schiffe mit 64330 Tonnen im Jahre 1912 auf Stapel lagen. Von diesen entfällt indessen ein großer Teil auf ausländische Rechnung. (Eine Werft in Kastel hatte allein 36 Schiffe mit mehr als 20 000 Tonnen für Rechnung des Auslandes im Bau.) Dagegen waren 27 Dampfschiffe mit zusammen 11780 IHR. gegen 19 mit 10160 IHR. und 24 Motorschiffe mit 2 791 RSe. gegen nur 6 mit 280 RSe. im Jahre 1912 im Bau. Im Dezember 1913 war sowohl im Bau von Fahrzeugen ohne eigene Triebkraft als im Dampf- und Motorschiffbau der Auftragsbestand erheblich größer als im Vorjahr, nämlich 46 Binnenschiffe ohne eigene Triebkraft mit zusammen 23 737 Tonnen gegen 43 mit 18 368 Tonnen, 13 Dampfschiffe mit 5 380 IHR. gegen 9 Dampfer mit 5755 IHR. und 12 Motorschiffe mit 2172 PSe. gegen ein Motorschiff von 25 RSe. im Dezember 1912.

Der holländische Rheinschiffbau für deutsche Rechnung weist 1913 gegen das Vorjahr eine Steigerung auf im Bau von Schleppkähnen; dagegen ist der Bau von Dampfern, der 1912 noch 9 Schiffe mit einer Gesamtleistung von 5595 IHR. betrug, auf drei kleine Dampfer mit zusammen nur 385 IHR zurückgegangen.

Der Rheinschiffbau läßt also eine Weiterentwicklung in folgender Richtung deutlich erkennen: Der Bau der großen Rheinschleppkähne ist nach Holland abgewandert; an seine Stelle ist bei den deutschen Rheinwerften der Bau hochwertiger Dampfer, Tankschiffe und der Motorschiffbau getreten. Als Abnehmer der deutschen Rheinschiffswerften tritt das Ausland immer stärker auf.

Das Emsgebiet und die holländische Provinz Groningen zeigen 1913 gegen 1912 einen Rückgang im Binnenschiff bau auf ungefähr die Hälfte.

Im Wesergebiet ist der Flußschiffbau nur gering vertreten. An Fahrzeugen ohne eigene Triebkraft waren 50 mit zusammen 5119 Tonnen im Bau gegen 46 mit zusammen 5211 Tonnen im Vorjahr. Der Dampferbau hat von 4 Schiffen mit zusammen 605 IHR. auf 12 Schiffe mit 1770 IHR. zugenommen, Motorschiffe, von denen im Vorjahr 11 mit 426 RSe. im Bau waren, sind im Jahre 1913 keine verzeichnet.

Im Stromgebiet der Elbe hat in der Zahl der Neubauten eine Zunahme von mehr als 180/, in dem Gesamttonnengehalt eine Abnahme von fast 25°/ Platz gegriffen. Diese Abnahme in der Größe ist sowohl bei Schleppkähnen wie bei Motorschiffen festzustellen, während die Zahl der Dampfer von 100 mit zusammen 16 126 IHR. auf 118 mit zusammen 19549 IHR. gestiegen ist. Am größten ist der Zuwachs an reinen Frachtdampfern und Passagierdampfern. Die Zahl der Motorschiffe hat von 169 mit 5 243 PSe. auf 146 mit 3 768 PSe. abgenommen.

Am wenigsten Veränderung zeigt der. Binnenschiffbau im Stromgebiet der Oder, wenigstens soweit es sich um Schiffe ohne eigene Triebkraft handelt; auch hier kann man die allgemeine Erscheinung beobachten: Zunahme in der Zahl, Abnahme in der Größe. Der Gesamttonnengehalt der im Bau befindlichen Schiffe betrug 36 636 gegen 37 553 im Vorjahr, dagegen ist die Zahl der Schiffe von 86 auf 104 gestiegen. Der Dampferbau ist dagegen außerordentlich zurückgegangen, und zwar von 24 Dampfern mit 12 440 Tonnen Tragfähigkeit und einer Gesamtmaschinenleistung von 9175 IHP. auf 15 Schiffe mit zusammen 2 442 Tonnen und 3 415 IHP. Man dürfte wohl nicht fehl sehen, wenn man die Ursachen dieses beträchtlichen Rückganges in einer voraufgegangenen Überproduktion sucht.

Eür den Binnenschiffbau im Stromgebiet der Weichsel sind die Angaben der hier benutzten Quelle unvollständig. Soweit solche vorliegen, ist die Zahl der Schiffe ohne eigene Triebkraft dieselbe geblieben wie im Vorjahr, der Tonnengehalt dagegen von 3195 auf 4895 gestiegen. Die Zahl der Dampfer ist ebenfalls fast die gleiche geblieben, die Maschinenleistung von 1385 auf 1500 gestiegen, auch im Motorschiff bau zeigt sich nur wenig Veränderung gegen das Vorjahr, die Zahl beträgt 12 bei einer Gesamtleistung von 450 PS. gegen 10 mit 460 PS. im Vorjahr.

Das Gesamtergebnis des deutschen Binnenschiffbaues im Jahre 1913 im Vergleich mit dem des vorangegangenen Jahres ist also eine geringe Vermehrung in der Zahl der Schiffe, dagegen ein erheblicher Rückgang in der Schiffsräumte. Hervorzuheben ist ferner, daß ein nicht unerheblicher Teil der Neubauten für ausländische Rechnung bestimmt ist.

Berücksichtigt man nun, daß die ungünstige Lage in der Binnenschiffahrt auf das Überangebot an Räumte zurückgeführt wird, das andauernd schlechte Frachten bedingt, so kann man das Ergebnis des deutschen Binnenschiffbaues im Jahre 1913 als ein erstes Zeichen allmählicher Wiederkehr gesunderer Verhältnisse in der Binnenschiffahrt begrüßen, was schließlich eine Rückwirkung auf den Flußschiffbau haben wird, der weniger unter Mangel an Aufträgen als darunter litt, daß er oft mit Verlust und unter ganz unglücklichen Zahlungsbedingungen bauen mußte. Häufig war und ist der Flußschiffbauer gezwungen, 40°/ und mehr des Gesamtwertes eines Schiffes als 2. Hypothek stehen zu lassen, um schließlich genötigt zu werden — wenn der Schiffer bei der schlechten Geschäftslage seine Zinsen nicht mehr zahlen konnte —, das Schiff zu übernehmen. Dabei wurde den Schiffsleuten die Erlangung von Hypothekengeldern an erster Stelle nur allzusehr durch holländische Banken erleichtert, so daß sich der Zentralverein für deutsche Binnenschiffahrt veranlaßt gesehen hat, in einem unter den Schiffsmannschaften verteilten Flugblatt vor den Gefahren leichtsinnigen Bauens mit fremden Geldern zu warnen.

	
3.    Schiffbaustatistik.



(Nach dem „Germanischen Lloyd.)


	
Es wurden fertiggestellt:
	
1912
	
1913


	
Zahl
	
Brutto-

Register-Tonnen
	
Zahl
	
Brutto -Register-Tonnen


	
Seeschiffe über 100 Brutto-Registertonnen:
				

	
Dampfschiffe............
	
118
	
317 350
	
115
	
383 306


	
Motorschiffe............
	
9
	
6 421
	
8
	
20 627


	
Segelschiffe............
	
4
	
741
	
17
	
2 267


	
Seeschiffe von 100 Brutto-Registertonnenu. darunter:
				

	
Dampfschiffe............
	
22
	
1421
	
21
	
1155


	
Motorschiffe............
	
3
	
274
	
3
	
201


	
Segelschiffe............
	
43
	
2 765
	
35
	
2 373


	
Eluß schiffe:
				

	
Dampfschiffe ............
	
97
	
12 749
	
76
	
7 878


	
Motorschiffe............
	
35
	
2 700
	
16
	
1644


	
Fahrzeuge zu besonderen Zwecken:
				

	
Dampfschiffe............
	
42
	
6 594
	
43
	
3 415


	
Motorschiffe............
	
99
	
4 070
	
102
	
1464


	
Segelschiffe............
	
593
	
146 381
	
581
	
85 810


	
Zusammen Handelsschiffe
	
1065
	
501 466
	
1017
	
510 140


	
Kriegsschiffe
	
23
	
52 062
	
22
	
55 860


	
Fertiggestellte Schiffe zusammen
	
1088
	
553 528
	
1039
	
566 000


		
1912
	
1913


	
Es blieben im Dezember im Bau:
	
Zahl
	
Brutto-

Register-Tonnen
	
Zahl
	
Brutto-

Register-Tonnen


	
Seeschiffe über 100 Brutto-Registertonnen:
				

	
Dampfschiffe.......  .  . . .
	
129
	
753 510
	
142
	
809 254


	
Motorschiffe............
	
10
	
44 126
	
9
	
23 795


	
Segelschiffe............
	
7
	
911
	
8
	
1037


	
Seeschiffe von 100 Brutto-Registertonnenu. darunter:
				

	
Dampfschiffe............
	
6
	
360
	
10
	
676


	
Motorschiffe............
	
1
	
100
	
2
	
200


	
Segelschiffe............
	
2
	
175
	
10
	
705


	
Flußschiffe:
				

	
Dampfschiffe............
	
46
	
5 330
	
61
	
10 419


	
Motorschiffe............
	
9
	
753
	
19
	
2 773


	
Fahrzeuge zu besonderen Zwecken:
				

	
Dampfschiffe............
	
10
	
3 369
	
13
	
3 678


	
Motorschiffe..........  .
	
38
	
386
	
18
	
263


	
Segelschiffe............
	
194
	
69 203
	
178
	
47 514


	
Zusammen Handelsschiffe
	
452
	
878 223
	
470
	
900 314


	
Kriegsschiffe
	
22
	
124 470
	
32
	
105 920


	
Im Dezember im Bau befindliche Schiffe zusammen
	
474
	
1 002 693
	
502
	
1 006 234



[image: ]


Jahre 1912 wurden fertiggestellt
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Weltschiffbau im Jahre 19111).

(Nach Lloyds Register 1912/1913. Schiffe von 100 Registertonnen aufwärts.)


	
$_ “ O — 1C c3 P — 00 B C 88gä 8.82 2883

4*8
	
00

02 P
	
IGI GI O 0 I  — O  —H O —

IQE&Sc 1 IC. 1 O. CO O.. 1

— co — 10 o ci 1 C ci 1          1

G1     G1 CO r
	
o O o O


	
§r

C •

A
	
GI CO 01010 10—H (O0010 L GI 0

CLLOCQOKLCOQCOQCm © o Oio—rocos © o“
	
o O

O O


	
USAr OPHG 5508 ‘ g’e $ 80 38 8 20 s 8 • s

P H
	
Srig on‘. 8 0271 P
	
—    —      co

S|2||2|||||||l
	
— CI CO

GI


	
2 • o

CS — 6

P
	
co    o. o. 10 co    co O — (O ©    co

10    (O OOr    CO co 10  H 16   CO

CO   O C1 C O>   O N 10 00 10 I

10 GI ——IG CI I- GI ' co          — —

co
	
io o. o “I


	
8 A

> Ö O

Q T
	
2 §

60 o

2
	
——H CI co    10 0. 0    co — co

L-CT GIcO  OI 1  OOPH I

| i — o L-   "T CH  ‘ H co |

—H   os co  —

r
	
CD CO O

— co


	
ö

O

— s

C O

80 2

S .2

B bß

C3 C

P P

s
	
8 o oo t
	
GI — co 0 co co    — co    co — —

o: — co co co 00  10H   CO — CI  ,

O C 0 OL-0  H I  SOHL 1

1 —i L co co

r
	
co

co


	
8 o

CH 5 s 2 8 "
	
OI-OGO0 CIHHCOH—L 1—HHO OG —ICO COCO CI CI HT HCtOOLOOOOcOcc 10 co 00 OI--c to to tc 0 —H (OrIOGIOICOCOMMm o CIHH
	
— 10 co

00 co co

GI


	
o 8. a CS

A

8

8

& N
	
JojSog
	
QHS&t- 1 H x |“ Hi 1
	
CD os


	
Map -n oqnaq uuuoqnqst8 -x 0001 UOA
	
GI C——0 0 (O(O HC 0 c —

10     CO CO II T     T-t

co                                                       1
	
&i

IO

CD CD 10


	
oqnquuuoq -1s8x 0001 iqun
	
H CO CO O HH00 0GI H0 0 GI c COCICOCOPCI116


	
8

s c

s c

•
	
*8 * * ** ***** co                    ö

”0*8........

Q • • •    ••• •

• 8 & . s                           •

G                     • " • Q

Sc oc  9 o S _

188 .90$ 8 ‘& *888

S88H82sE8o88

2 t 8 8 s.2 888 8.8 38

SAAPEAPAÄOAap:
	
g O a a

co 3

N




1) Für Segelschiffe in Netto-, für Dampfschiffe in Bruttoregistertonnen.

2) Ausschließlich der auf den nordamerikanischen Seen fahrenden hölzernen Schiffe.

3) Davon entfallen 15 560 Registertonnen netto auf Segelschiffe und 15 478 Registertonnen brutto auf Dampfschiffe.


Vergleichstabelle 1912 der Deutschen Aktienwerften. (Nach Sally M. Mainz, Hamburg.)
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teiligungen, Effekten und Debitoren.



Zusammenstellung aller deutschen Werften überhaupt:


		
1900
	
1901
	
1902
	
1903
	
1904
	
1905
	
1906
	
1907
	
1908
	
1909
	
1910
	
1911
	
1912


	
Dividendendurchschnitt
	
10,1
	
11,0
	
10,4
	
8,0
	
7,7
	
7,4
	
6,4
	
6,7
	
4,1
	
3,5
	
4,2
	
5,1
	
5,1


	
Aktienkapital Mill. Mark
	
45
	
44
	
46
	
49
	
57
	
57
	
57
	
58
	
60
	
63
	
68
	
72
	
73


	
Produktion

Mill. Brutto-Reg.-Tonnen
	
0,29
	
0,30
	
0,29
	
0,32
	
0,27
	
0,32
	
0,80
	
0,38
	
0,28
	
0,35
	
0,27
	
0,82
	
0,89




1

 Vgl. hierzu Prof. Dr. ing. Gümbel, Uber Schifsneubauten-Kontrakte. Schiffbau XIV, 1904, ferner L. Peskett, Shipbuilding Contracts. Shipbuilding and shipping record 1913, 477.

2

 Bis 31. Dez. 1912 gar auf über 29000 Schiffe mit 7,3 Mill. Tonnen Tragfähigkeit.

3

 Eingehendes Material namentlich in bezug auf Vergleiche zwischen den Kosten der Lebenshaltung holländischer und deutscher Arbeiter finden sich in der Schrift von Theod. Metz, Der Rheinschiftbau am deutschen Rhein und in den Niederlanden. Cottasche Buchhandlung Berlin-Stuttgart 1912. Es wird darin nachgewiesen, daß die Löhne in Holland in vielen Fällen nur ein Drittel so hoch sind wie in Deutschland und diese anfällige Erscheinung mit billigerer Lebenshaltung der holländischen Schiffbauarbeiter begründet.

4

 Vgl. „Zeitschrift für Binnenschiffahrt“, Heft 22, Jahrgang 1913, S. 503. Ein interessanter Unfall eines deutschen in Holland erbauten Küstenschiffes.

5

 Vgl. Heft 1, Jahrgang 1914 der „Zeitschrift für Binnenschiffahrt“ Statistik des deutschen Binnenschiffbaues im Jahre 1918.


C. Die Seefischerei.

	
1.    Allgemeines.



Zum Verständnis der Handelsschiffahrt und ihrer sozialen Verhältnisse ist es unbedingt erforderlich, auch einen Blick auf die Lebensbedingungen jenes Zweiges des Seegewerbes zu werfen, der, wie in der Einleitung ausgeführt, sich der Schiffe nicht nur als Verkehrsmittel bedient, sondern sie unmittelbar als Werkzeuge zur Gütererzeugung benutzt. Dies ist die Seefischerei, die für die Schiffahrt aus dem Grunde von besonderer Wichtigkeit ist, weil sie für jene in vielen Fällen ihren Nachwuchs ausbildet und überhaupt einen großen Teil ihres Menschenmaterials liefert. Während die Binnenfischerei zur Schiffahrt aus dem Grunde in loseren Beziehungen steht, als sie keineswegs immer von Schiffen aus betrieben wird, ist die Seefischerei auf die Benutzung von Fahrzeugen durchaus angewiesen. Hierbei ist freilich von der sog. Wattfischerei, die sich auf die Erbeutung von Garnelen oder Krabben (Crangon vulgaris) richtet, der an einigen Küsten vom Strande aus betriebenen Fischerei mit Zugnetzen, sowie der namentlich an den russischen Meeren üblichen Eisfischerei abzusehen.

Die Seefischerei selbst kann nun eingeteilt werden in Küstenfischerei, bei der sich der Fischer nicht länger als 24 Stunden vom Lande entfernt, und eigentliche Hochseefischerei.

Die letztere zerfällt ihrerseits wieder in den Frischfischfang, in die Heringsfischerei und die Eismeerfischerei.

Die Küstenfischerei, in der in Deutschland zurzeit etwa 23 000 Personen beschäftigt sind, wird namentlich an der Ostseeküste betrieben. Die Verhältnisse der Ostsee ermöglichen nicht einen mit großkapitalistischen Mitteln betriebenen Hochseefischfang, wie ihn die Nordsee aufzuweisen hat. Es scheinen dafür weder ihre Fischbestände auszureichen, noch ist ihr steiniger Grund zum Schleppen der großen Scherbretternetze geeignet.

Hier haben sich daher noch durchaus ursprüngliche Verhältnisse erhalten. Der Fischer fährt vielfach am frühen Morgen mit seinem Boot hinaus, nimmt die am Tage vorher ausgesetzten Netze auf, setzt neue aus und kehrt vormittags wieder heim, um dann seinen Bang zu verkaufen. Der Best des Tages wird durch das Vorbereiten des Netzes für den nächsten Tag in Anspruch genommen. In dieser Weise wird z. B. vor den Odermündungen gearbeitet. Die Ergebnisse sind im allgemeinen kärglich. Erbeutet werden vorwiegend Elundern (Pleuronectes flesus). Die am meisten benutzten Eanggeräte sind Stellnetze, seltener Zugnetze.

Wesentlich ergiebiger ist die Eischerei auf den Haffs, weil dort die erheblich besser bezahlten Süßwasserfische wie Zander, Aale, Hechte anzutreffen sind. Im großen und ganzen ist die Küstenfischerei an der Ostsee ein zwar in seinen Ergebnissen vielfach wenig befriedigendes, aber nicht gerade gefährliches Gewerbe, da die Leute bei schlechtem Wetter gewöhnlich nicht hinausgehen. Oft wird diese Form der Fischerei genossenschaftlich betrieben, insofern, als sich 3 oder 4 Fischer zusammentun, von denen einer ein Boot besitzt, während die anderen ihm ihre Arbeitskraft in der Weise zur Verfügung stellen, daß sie sich alle an der Handhabung des Bootes beteiligen und gemeinsam ihre Netze auswerfen. Der Fang wird dann in der Weise verteilt, daß jedem Fischer die Fische gehören, die sich in seinen eigenen Netzen gefangen haben. Gefischt wird vielfach nur im Sommer, im Winter ruht der Betrieb. Die Entwicklung eines lebhaften Badelebens an der ganzen Ostseeküste hat den Fischern insofern einen leichteren Erwerb gebracht, als es ihnen im Sommer nicht an Gelegenheit fehlt, ihre Fische zu verkaufen. Im Frühling und Herbst sind sie dagegen auf die Vermittelung von Händlern angewiesen, die naturgemäß erheblich geringere Preise zahlen, als während der Badezeit im unmittelbaren Verkauf an zahlungsfähige Verbraucher erzielt werden können.

Sobald nun der Fischer seinen Betrieb vervollkommnete und sich von der Küste entfernte, um entweder solchen Fischarten nachzustellen, die sich nicht in küstennahen Gewässern aufzuhalten pflegen, oder um auf küstenferneren Bänken oder Gründen reichlicheren Fang zu finden, war er auch gezwungen, darüber nachzudenken, wie er seinen Fang in genießbarem Zustand an Land schaffen sollte. Es gibt ja kaum eine dem Verderben mehr ausgesetzte Ware, als frische Seefische. Solange es sich um kleine Entfernungen handelte, hatte der Küstenfischer die Fische in dem Zustande, wie er sie an Bord gebracht hatte, wohl noch zu Markte bringen können, wie es auch heute noch vielfach geschieht. Aber sobald der Fang den augenblicklichen Bedarf übersteigt, oder eine entfernt wohnende Kundschaft Befriedigung verlangt, müssen Konservierungsmittel angewendet werden. Als solche kannte man lange Zeit
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nur das Salz und den Rauch, bzw. die Trocknung. Schon vom frühen Mittelalter her ist uns die Nachricht überliefert, daß man an der südschwedischen Küste bei Schonen begonnen hat, den Hering in großen Mengen zu fangen und einzusalzen. Diese sog. Schonenfahrt soll das ganze Mittelalter hindurch von außerordentlich großer Bedeutung gewesen sein. Schiffe fast aller seefahrenden Nationen sind dort im Sund zusammengekommen, um den Hering zu holen, an dessen Fang 7—8000 Boote mit je 4 Mann Besatzung beteiligt waren. Damals, als die Fastengebote der katholischen Kirche für einen erheblichen Teil des Jahres das Fischessen zur Pflicht machten, war der Hering für viele Gegenden ganz unentbehrlich. Durch die Holländer wurde dann, wahrscheinlich im 14. Jahrhundert, die Technik des Einsalzens wesentlich vervollkommnet, indem man darauf kam, den Hering an Bord auszunehmen (zu „kaaken"), so daß sich ein ganz besonderer Zweig der Fischerei entwickeln konnte, die sog. große Heringsfischerei, die dem Hering auf dem hohen Meere nachstellt und sich von dem Frischfischfang dadurch unterscheidet, daß die für den Heringsfang bestimmten Schiffe Einrichtungen haben müssen, die gestatten, den Hering an Bord zu salzen und in- Fässer zu packen, zumal sie wochen- oder monatelang von Hause fortbleiben.

Die dem Frischfischfang obliegenden Fischer haben nun auf manche andere Weise versucht, den Ansprüchen ihrer Kundschaft an frische, gut erhaltene Fische entsprechen zu können. Das Naheliegendste war, daß man den Versuch machte, den Fisch im Seewasser lebendig zu erhalten. Man versah daher die Fischereifahrzeuge mit einer sog. „Bünn“, d. h. man bohrte die Schiffsplanken in einem kastenartig abgeschiedenen Teil des Schiffsraumes siebartig an, so daß das Außenbordwasser freien Zutritt hatte. Begreiflicherweise schadet dieses Verfahren der Seetüchtigkeit der Schiffe, trotz vielfacher Verbesserungen in der Bauart der Bünneinrichtungen, ganz erheblich. Auch war der praktische Wert der Bünneinrichtungen in dem Falle recht zweifelhaft, wenn es sich darum handelte, wie etwa in der Elbmündung, zur Erreichung der Marktplätze weite Strecken im Süßwasser segelnd zurückzulegen. Häufig, besonders wenn die Boote durch widrigen Wind aufgehalten wurden, starben die Tiere dann doch und mußten in schlechtem Zustand auf den Markt gebracht werden. Einen großen Fortschritt bedeutete daher die Einführung der Konservierung der Fische mittels Eis, die heute, namentlich auf den Fischdampfern, allgemein üblich ist, während die Bünn sich nur in der Segelfischerei für besondere Zwecke erhalten hat.

Zum Zweck der Eiskonservierung werden die Fische, so wie sie aus dem Netz kommen, geschlachtet, ausgewaschen und dann auf Eis gelegt. Dieses Verfahren ermöglichte überhaupt erst eine weitere Ausdehnung der Eeisen und die Einstellung von Dampfern mit größerer Fang- und Transportfälligkeit. Der neueste Fortschritt der Technik ist nun der Übergang von der Eiskühlung der Fische zur Mitgabe von Kältemaschinen, mittels deren die Fische durch kalte Luft bis unter den Gefrierpunkt gekühlt und also in völlig steif gefrorenem Zustande erhalten werden können. Dieses Verfahren ist aber kostspielig und noch nicht genügend erprobt. Es findet in großem Maßstabe schon jetzt Anwendung außer zum Transport des mehrerwähnten Gefrierfleisches auch zu dem von Lachsen aus Amerika und Sibirien.

	
2.    Der Frischfischfang.



Der Fang von Fischen, die zum Verkauf in frischem (ungesalzenem) Zustande bestimmt sind, wird heute von deutschen Fischern an der Nordsee — wenn wir von der schon kurz erwähnten Küstenfischerei an der Ostsee jetzt absehen — sowohl in handwerksmäßiger Form mit kleinen Segelfahrzeugen als in Form großkapitalistischer Unternehmungen mit Dampfern ausgeübt.

Die Segelfischerei beschränkt sich freilich fast ausschließlich auf die Eiborte Hamburgisch-Finkenwerder und Blankenese, befindet sich aber auch hier leider in einem unaufhaltsamen Rückgang, da Fahrzeuge, die infolge von Unfällen oder Altersschwäche ausfallen, nicht mehr ersetzt werden. Der Grund hierfür liegt darin, daß erstens die Ergebnisse der Fischerei zu gering sind, als daß die Segelfischerei dem Wettbewerb der Dampfer gewachsen wäre, und sodann in der großen Gefährlichkeit des Berufes. Die Methode des Fangs ist im allgemeinen dieselbe wie die bei den Fischdampfern näher zu beschreibende. Es wird mit Schleppnetzen gefischt, und zwar sind auch hier die früher üblichen Baumnetze in den letzten Jahren allgemein durch Scherbretternetze ersetzt worden.

Mit den Seefischern von Finkenwerder und Blankenese geht nun leider wieder ein Stück seemännischer Eomantik unwiederbringlich verloren und damit auch eine Ausbildungsgelegenheit für Mannschaften der Handels- und Kriegsmarine, die als einfach unersetzlich bezeichnet werden muß. Auch gibt es wohl kein Gewerbe, das Kaltblütigkeit, Besonnenheit, Findigkeit und Bedürfnislosigkeit im Menschen so ausbildet, wie der Betrieb der Segelfischerei, der den Fischer zwingt, auf seinem kleinen Fahrzeug, das nur 2 oder 3 Mann Besatzung an Bord hat, oft tagelang, ohne auch nur einen Augenblick zum Schlafen Gelegenheit zu haben, den schwersten Stürmen der Nordsee zu trotzen.

Die von den deutschen Segelfischern verwandten Fahrzeuge sind entweder „Ewer“ mit schrägen Vordersteven, oder „Kutter“ mit geraden Vordersteven und übergebautem Heck. Die Takelage besteht aus einem Großmast, an dem Fock, Klüver, Groß- und Gaffeltoppsegel geführt werden und einem Treibermast, an dem ein Groß- und Gaffeltoppsegel gesetzt werden kann. Die Maße der Kutter betragen etwa 18 m Länge, bei 5 1/2 m Breite und 2 m Tiefe und einem Bruttoraumgehalt von 100—120 cbm. Neuerdings sind unter Beihilfe von Reichsmitteln in einige Kutter Hilfs-motoren eingebaut worden, was ihre Widerstandsfähigkeit gegen Wind und Wetter zwar wesentlich erhöht, sie aber doch nicht genügend wettbewerbsfähig gegen die Fischdampfer macht.

Die Blütezeit der Segelfischerei fällt in die 80er Jahre des vorigen Jahrhunderts. Damals verfügte sie über eine Flotte von 407 Fahrzeugen und 1243 Mann Besatzung, 1902 wurden 310 Fahrzeuge mit 1220 Mann nachgewiesen, 1909 waren noch 244 Fahrzeuge vorhanden, von denen wohl aber nur 160—170 tatsächlich im Betrieb standen, und für 1914 sind 153 Fahrzeuge mit 414 Mann registriert, von denen aber schwerlich mehr als 100 tatsächlich die Fischerei ausüben. Hinzugekommen sind dagegen etliche neuerbaute Motorboote.

Zur Erklärung dieser raschen Abnahme genügt der Hinweis darauf, daß allein der hamburgische Ort Finkenwerder in 25 Jahren 106 Fahrzeuge mit 260 Mann Besatzung auf See verloren hat1). Der hamburgische Staat, die Reichsregierung und ganz besonders der deutsche Seefischereiverein haben es zwar an Bemühungen aller Art nicht fehlen lassen, die Segelfischerei an der Unterelbe zu unterstützen und zu fördern. Große Erfolge haben diese Bemühungen aber nicht zu verzeichnen. In Kreisen der hamburgischen Staatsverwaltung bestand sogar die Absicht, und besteht wohl auch heute noch, den ganzen Ort Finkenwerder zu enteignen, das Gelände zu Hafenanlagen zu verwenden und die Fischer bei Cuxhaven wieder anzusiedeln, um ihnen dort Beschäftigung in der Dampffischerei zu verschaffen. Die Leute hangen aber derart an ihrer freilich recht idyllischen und anziehenden Heimat, daß sie sich bislang mit allen Kräften gegen die wohlmeinenden Pläne ihrer Regierung gesträubt haben.

Auf den Nordseeinseln und an der ostfriesischen Küste, wo die Segelfischerei früher in hoher Blüte stand, ist sie leider gänzlich eingegangen — bis auf wenige kümmerliche Reste, da die Fischer beim Badeleben leichteren Verdienst finden.

Wesentlich erfreulicher als die Lage der deutschen Segelfischerei ist die der Dampffischerei. Im Jahre 1885 war zum ersten Male die deutsche Flagge auf einem Fischereidampfer gehißt worden, und zwar auf einem kleinen Schiff namens „Sagitta“ seitens der Firma Busse in Geestemünde, nachdem man in England schon einige Jahre länger Dampffischerei betrieben hatte. Obschon die Seefischer, wie die Seeleute überhaupt, im allgemeinen stark konservativ sind und sich nur höchst ungern zu einer Neuerung bequemen, hat die Einführung des Dampfes in die Eischerei doch außerordentlich schnelle Fortschritte gemacht. Schon 1890 verfügte Deutschland über eine Fischereiflotte von 130 Dampfern mit 55 000 ebm Raumgehalt und 1409 Mann Besatzung, ausschließlich der auch für Heringsfang benutzten Fahrzeuge. Seither ist die deutsche Fischdampferflotte auf 252 Fahrzeuge mit 2 798 Mann Besatzung gestiegen, hält sich aber schon etwa 6 Jahre ziemlich unverändert auf dieser Höhe, da einige ungünstige Jahre den Fischereiunternehmungen schlechte wirtschaftliche Erfolge gebracht haben. Es führte dies zum Verkauf von Fischdampfern und zu Betriebseinschränkungen, die erst in allerletzter Zeit unter der Einwirkung günstigerer Verhältnisse wieder eine Verstärkung der Fischdampferflotte zugelassen haben.

Die bedeutendste Unternehmung ist die Dampffischereigesellschaft „Nordsee“ in Nordenham mit 51/2 Millionen Mark Aktien- und Anleihekapital und 42 Dampfern, sowie großen Anlagen an Land und Verkaufsstellen in vielen größeren Städten.

Die Größe der Fischdampfer ist seit ihrer Einführung erheblich gewachsen. Die alte „Sagitta“ hatte 26 m Länge, 6 m Breite, knapp 250 ebm Bruttoraumgehalt und 120 PS. Neuere Fischdampfer sind 40—41 m lang, 7—8 m breit, 31/2—4 m tief, bei einem Bruttoraumgehalt von über 800 ebm, und verfügen über dreifache Expansionsmaschinen von 500 PS und mehr. Die Kosten eines solchen Schiffes stellen sich auf etwa 200 000 M. Einzelne von ihnen sind sogar mit drahtloser Telegraphie ausgerüstet. Diese hat für Fischdampfer den besonders großen Vorteil, daß ihre Reederei ihnen Nachrichten über die Marktbewegung der Fische an den verschiedenen Fischhandelsplätzen senden kann, so daß sie in der Lage sind, den Hafen aufzusuchen, der für die von ihnen erbeuteten Fische der vorteilhafteste ist. Dies sind nun keineswegs immer deutsche Plätze. Vielfach löschen deutsche Fischdampfer ihre Fänge auch in schottischen oder holländischen Häfen, z. B. Aberdeen oder Ymuiden.

Die Besatzung der Fischdampfer besteht meistens aus dem Schiffer, einem Steuermann, der auch Bestmann genannt wird und vielfach gleichzeitig als Netzmacher tätig ist, einem Koch, fünf Matrosen, zwei Maschinisten und zwei Heizern. Die Betriebskosten stellen sich auf etwa 70—80 000 M. im Jahre. Es ist eine Streitfrage, ob es zweckmäßiger ist, große Dampfer mit starken Maschinen in Betrieb zu setzen, die natürlich höhere Kosten verursachen, oder kleine Schiffe, die freilich auch nur kleinere Netze zu schleppen und weniger Fische aufzunehmen vermögen. Im allgemeinen neigt man in Deutschland zu größeren, in England, das eine Flotte von ungefähr 3000 Fischdampfern aufzuweisen hat, mehr zu kleineren Schiffen. Dies hat seinen Grund vor allem darin, daß die Engländer die besten Fanggründe in erheblich größerer Nähe als die Deutschen haben. Die deutschen Fischdampfer müssen daher größere Strecken unter Dampf zurücklegen und mehr Wert auf Ladefähigkeit und Fahrgeschwindigkeit legen.

Die für unsere deutschen Fischer wichtigsten Fische sind nun zunächst die Vertreter der Gadiden: Schellfisch (Gadus aeglefinus), Dorsch oder Kabeljau (Gadus morrhua), Köhler oder Seelachs (Gadus carbona-rius), und sodann die Pleuronectiden: Scholle (Pleuronectes platessa), Flunder (Pleuronectes flesus, namentlich in der Ostsee), Rotzunge (Pleuronectes microcephalus), Steinbutt (Rhombus maximus), Seezunge (Solea vulgaris), und noch viele andere Arten, darunter namentlich Clupeiden (Heringsfische), die aber für den Markt von frischen Fischen nicht so belangreich sind als die genannten. (Näheres in: Grotewold, Deutsche Hochseefischerei in der Nordsee, Stuttgart 1908.)

Die Nordsee gilt bei den Fischern heute schon als ziemlich stark abgefischt, und wenn sich diese Ansicht auch nicht gerade beweisen läßt, so spricht doch die Tatsache sehr dafür, daß nun schon seit Jahrzehnten jahraus, jahrein viele hunderte von starken Fischdampfern aller nordeuropäischen Völker die Nordsee kreuz und quer mit ihren großen Schleppnetzen durchpflügen, was für die Erhaltung des Fischbestandes selbst dann nicht günstig sein kann, wenn man annimmt, daß doch nur ein Meiner Teil der vorhandenen Fische gefangen werden kann.

Die Ziele, die die deutschen Fischdampfer aufzusuchen pflegen, sind in der Nordsee namentlich die Doggersbank und die Westküste von Jütland, auch wohl das Skagerrak, ferner die Südküste von Island und das Weiße Meer. Man hat die Fischdampferfahrten sogar schon bis nach der Westküste von Marokko ausgedehnt, wobei man dann die Fische in portugiesischen oder spanischen Häfen auf den Markt zu bringen suchte. Da die Unkosten dieser weiten Fahrten aber recht hoch sind, so sind ihre wirtschaftlichen Ergebnisse nicht immer zufriedenstellend gewesen.

Der Dienst an Bord und die Technik des Fanges spielt sich etwa in der folgenden Weise ab: Dreimal täglich wird das Schleppnetz ausgesetzt, um dann 7—8 Stunden geschleppt zu werden. Das Schleppnetz besteht aus einem oben weiten sich nach unten verengenden Sack, der 40—-45 m lang und etwa 30 m breit ist. An seiner weiten Öffnung sind zwei große Bretter von etwa 3 m Länge und 11/, m Höhe angebracht, die sog. Scherbretter, die entweder aus schweren Eichenbohlen oder aus Eisenplatten bestehen. An diesen sind Drahtseile, die sog. Kurrleinen, derart befestigt, daß bei ihrem Anziehen die Scherbretter wegen des darauf drückenden Wasserwiderstandes auseinander,,scheren“ und so das Netz öffnen, dessen unterer Teil mit dem „Grundtau“, einer mächtigen Hanftrosse, über den Meeresboden schleift und die dort befindlichen Fische aufscheucht. Der obere Teil des Netzes, der durch das straffer gespannte „Kopftau“ erheblich weiter nach vorn gezogen wird, hindert die Fische am Entweichen nach oben hin, und so gelangen sie in den hinteren Teil des Netzes, aus dem sie am Rückzug nach vorn durch die sog. „Flapper“, die in das Netz eingesetzt ist, gehindert werden. In fischreichen Meeresgegenden, z. B. bei Island, kommen gelegentlich 4—5000 kg Fische auf einmal ins Netz. Freilich sind diese meist minderwertig. In der Nordsee, wo wertvollere Fische anzutreffen sind, ist man oft schon zufrieden, wenn man 4—500 kg Fische im Netz hat. Das Einhieven der Netze geschieht unter Zuhilfenahme der Dampfwinde, die das Netz mittels eines am Mast angebrachten Blocks über das Deck hebt, worauf man nach Lösen eines Taues am Ende des Netzes die Fische auf das Deck fallen läßt. Nach der Ankunft im Hafen werden die Fische zur Auktion gebracht, und der Dampfer geht, nachdem er möglichst schnell Proviant und Kohlen übergenommen hat, zu einer neuen Reise wieder hinaus. Eine Fangreise in der Nordsee dauert etwa 8—10 Tage eine solche nach Island 3 Wochen.

	
3.    Die Heringsfischerei.



War die Dampffischerei als die modernste Betriebsforni des Seefischfanges zu bezeichnen, so lernen wir in der Heringsfischerei eine Betriebsform kennen, die, wie schon angedeutet, auf eine lange Geschichte zurückblickt. Von England aus ist nachweislich dem Hering schon im 8. Jahrhundert nachgestellt worden. Von der Schonenfischerei des Mittelalters war bereits die Rede. Die Heringsfischerei in ihrer heutigen Form, wenigstens soweit sie von Deutschland aus betrieben wird, verdankt ihren Ursprung und ihre technische Ausbildung den Holländern, von denen bereits für das Jahr 1164 nachgewiesen ist, daß sie den Heringsfang in der Nordsee betrieben haben.

Zur Zeit der höchsten Blüte, die in das 17. Jahrhundert fällt, gingen von Holland etwa 1000 Heringsfahrzeuge („Buisen“) aus, die im Jahr für etwa 20 Mill. Gulden Heringe heranbrachten. Der Erfolg war, daß durch den Heringshandel sich nicht nur der Wohlstand der holländischen Städte außerordentlich hob, sondern daß die seegewohnten Fischer das kleine Land auch in den Stand setzten, jene gewaltige Kriegsflotte auszurüsten und zu bemannen, die in jener Zeit Holland zur ersten Seemacht der Welt machte.

Es ist sehr bemerkenswert, daß die Entwicklung der englischen Seemacht durchaus parallel geht mit dem Rückgang der holländischen Fischerei, so daß man geradezu den Grundsatz aufstellen kann, daß das Vorhandensein einer hochentwickelten Fischerei die Grundlage für die Entwicklung einer leistungsfähigen Kriegsflotte ist, und dies aus dem einfachen Grunde, weil die Fischer im Falle des Ausbruches eines Krieges zur Stelle sind, während die Seeleute vielfach auf weiten Reisen nach entlegenen Ländern abwesend und daher für die Einstellung in die Marine nicht zu haben sind. Dieser Umstand erklärt auch, daß seitens der Regierung und der Marinebehörden die deutsche Hochseefischerei, namentlich der Heringsfang, sehr weitgehende Unterstützung (durch Bau- und Ausrüstungsprämien für die Fangschiffe und durch Schutz mittels der „Fischereikreuzer“ [s. Abschnitt VIII]) erfährt. Gerade die Heringsfischerei ist für die Marine insofern von großer Wichtigkeit, als durch sie sonst der See fernstehende Bevölkerungselemente zu Seeleuten ausgebildet werden.

Schon im 16. Jahrhundert hat man auch in Emden den Versuch gemacht, Schiffe auf den Heringsfang zu senden, ohne daß die Sache jedoch großen Erfolg gehabt hätte. Unter Friedrich dem Großen wurde dann aufs neue versucht, den Emdener Heringsfang in Gang zu bringen. Der König interessierte sich sogar persönlich sehr lebhaft dafür und suchte den Plan zu fördern durch die Einführung von Schutzzöllen und Fangprämien. Später ging man in Preußen soweit, daß man die Einfuhr schwedischer Heringe, die damals den gefährlichsten Wettbewerb machten, überhaupt verbot.

Unter diesen Verhältnissen entwickelte sich der Emdener Heringsfang einigermaßen günstig, so daß man bald über eine Flotte von etwa 50 Buisen verfügte. Mit dem Zusammenbruch Preußens in den napoleonischen Kriegen verfiel dann auch die Heringsfischerei, und als 1815 Emden an Hannover kam und damit sein eigentliches Absatzgebiet verlor, ging die Emdener Heringsfischerei schnell zurück. Erst, nachdem Emden wieder preußisch geworden war und das Deutsche Reich als einheitliches Zollgebiet ihm einen weiten Markt für Heringe deutschen Fanges bot, konnte man daran denken, den Heringsfang wieder aufzunehmen. So wurde im Jahre 1872 die Emdener Heringsfischerei A.-G. als erste deutsche Heringsfischereifirma gegründet. Während diese Gesellschaft nun 1872 6 Logger auf den Fang sandte, die zusammen 3 800 Tonnen Heringe fingen, hatte sich ihr Betrieb bis 1892 soweit entwickelt, daß 21 Logger ausgesandt werden konnten, die 15 000 Tonnen einbrachten. 1907 bestanden schon 11 Gesellschaften, die über 229 Fahrzeuge verfügten und 378 000 Tonnen oder „Kantjes“ zu je etwa 750—800 Stück anbrachten. Im Jahre 1913 waren vorhanden etwa 285 Fahrzeuge, die ein Fangergebnis von 456 325 Kantjes im Werte von 111/, Millionen Mark zu verzeichnen hatten.

Zur Erklärung der im vorstehenden vorgekommenen Ausdrücke „Buisen“ und „Logger“ ist folgendes zu bemerken: Die Buisen waren niederländische Fahrzeuge von einer Bauart, wie sie heute kaum noch ausgeführt wird. Gemäß dem für Holland so charakteristischen Schiffbaustil waren sie hinten und vorn rund, jedoch auf Kiel gebaut. Ihre Länge über die Steven betrug 22—23 m, ihre Breite ungefähr 5 m, ihre Tiefe 21/2—3 m. Die Takelage bestand aus einem mit Baaen getakelten Großmast und einem kleineren Treibermast. Die heute üblichen „Logger“ sind ein ursprünglich von Frankreich gekommener Schiffstyp, der jetzt mit einer Takelage ausgeführt wird, die durchaus derjenigen der unterelbischen Kutter ähnlich ist. Die Heringslogger werden indessen heute kaum noch als reine Segelfahrzeuge gebaut, sondern wohl fast immer mit Motor oder Dampfmaschine ausgerüstet; auch erhalten sie erheblich größere Abmessungen (400—500 cbm, Maschinen 100—200 PS.).

Der Hering, dem die Nachstellungen der Logger gelten, hat nun die Eigentümlichkeit, daß er in großen Schwärmen Ende Mai oder Anfang Juni an der Nordküste Schottlands erscheint, und sich dann im Laufe des Sommers immer weiter südlich zieht, um schließlich im Spätherbst durch den Englischen Kanal zu verschwinden. Dementsprechend ziehen die Logger Anfang Juni auf den Fang und bleiben solange fort, bis die mitgenommenen Fässer gefüllt sind. Da der Hering an Bord eingesalzen wird, haben sie ja im Gegensatz zu den Fischdampfern, die ihre nur eisgekühlten frischen Fische nicht unbegrenzt lange marktfähig erhalten können, keine besondere Eile, wohl aber haben sie ein Interesse daran, möglichst lange den Fang ausüben und anderseits auch möglichst viele Reisen machen zu können. Im allgemeinen machen die Logger vier bis sechs Reisen jährlich, stellen dann im November oder Dezember ihren Betrieb ein, mustern ihre Mannschaft ab und gehen in den Winterhafen. Eine Gesellschaft an der Weser betreibt den Heringsfang in der Weise, daß sie dazu Fischdampfer verwendet, die während der Winter-und Frühlingsmonate den Frischfischfang ausüben.

Das Heringsnetz unterscheidet sich von dem für den Frischfischfang üblichen nun durchaus. Da der Hering nicht wie Schellfische und Plattfische den Grund bevorzugt, sondern in ungeheuren Zügen wandert, so kommt es darauf an, das Netz schwimmend zu erhalten und zwar in einer Tiefe, die der in jenen verkehrsreichen Meeresgegenden sehr lebhaften Schiffahrt gestattet, ungehindert passieren zu können. Das Heringsnetz, die sog. Fleth, wird aus einzelnen Netzen zu einer oft mehrere Kilometer langen Wand zusammengesetzt, die durch Bojen, die sog. „Brails“, an entsprechend langen Tauen in einer Tiefe von etwa 6 m unter der Meeresoberfläche gehalten wird, während an der unteren Seite der Netze angebrachte Gewichte dafür sorgen, daß die lange Netz wand ihre senkrechte Lage im Wasser behält. Abends gegen 6 Uhr wird die Heringsfleth ausgesetzt, um morgens bei Tagesgrauen wieder hereingeholt zu werden, da nach der Meinung der Fischer nur des Nachts Fische in die Netze gehen, weil sie die Fanggeräte am Tage sähen (!). Die Heringe werden dann morgens sofort beim Anbordkommen der Netze herausgenommen und gekaakt, d. h. nach einem Schnitt in die Kehle ihrer Eingeweide beraubt und in Tonnen, sog. „Kantjes", eingesalzen. Letztere werden später an Land wieder umgepackt; da die Heringe in der Salzlake schrumpfen, lassen sich an Land etwa 20 °/0 mehr in eine Tonne packen.

Die Besatzung eines Heringsloggers besteht aus etwa 15 Mann. Diese gehen aber, wie schon erwähnt, meist nicht aus der seemännischen Bevölkerung hervor, sondern sind vielfach Inländer (namentlich Detmolder), die im Winter in ihre Heimat mit nicht unbeträchtlichen Ersparnissen zurückkehren und so zur Verbreitung von Kenntnissen und Interessen für die See im Binnenlande beitragen.

Die Entlohnung der Heringsfischer setzt sich zusammen aus einer festen Heuer und Fanganteilen, deren Eigenart auf sehr altem Herkommen beruht, wenn auch die Gesamtlohnhöhe des öfteren eine Erhöhung erfahren hat. Nachstehend sei ein Heuervertrag, wie er in Emden üblich ist, wiedergegeben.

Der Emdener Kontrakt lautet wörtlich:

„Kontrakt mit der Loggerbemannung des Loggers .... Schiffer . . . . Steuermann ....

Da Schiffer und Steuerleute, welche die übrige Bemannung anwerben, von der Gesellschaft dafür bezahlt werden, ist es den Schiffern und Steuerleuten streng verboten, das geringste in Geld für die Anwerbung oder anderer Art von den Leuten anzunehmen.

Die Unterzeichneten verpflichten sich, in der Saison 1913 den Heringsfischfang und Fischfang mit Haken und einem der Logger der Emder Heringsfischerei-Aktien-Gesellschaft unter folgenden Bedingungen ausüben zu wollen und werden an einem später von der Gesellschaft durch den Schiffer oder Steuermann kundzugebenden Tage im Monat Mai oder Juni 1913 auf deren Etablissement sich einfinden und den Dienst antreten.

Bei Zeichnung dieses Kontraktes übergibt jeder dem Schiffer oder Steuermann seine Papiere, worauf die Anmusterung in Emden erfolgen kann, zur sofortigen Sendung zur Gesellschaft.

Ein jeder verpflichtet sich, rechtzeitig in Emden zur Musterung nüchtern zu erscheinen, so daß die Anmusterung sofort ohne Störung vor sich gehen kann, derjenige, welcher nicht pünktlich zur Anmusterung erscheint, soll davon ausgeschlossen und an seine Stelle ein anderer eingestellt werden.

Übrigens haftet jeder der Gesellschaft voll und ganz für Schäden, welche durch Zögerung und Nichtbefolgung des Obengenannten verursacht werdeu.

Es ist den Schiffsleuten ausdrücklich verboten, von dem Fange, Inventar oder Proviant sich etwas, wie gering auch, anzueignen, zu verkaufen oder zu verschenken oder von dem Schiffer oder Steuermann sich schenken zu lassen.

Zuwiderhandelnde verlieren zwei Drittel ihres Verdienstes und werden nach § 70 der Seemannsordnung entlassen.

Sofort nach Ankunft des Schiffes im Hafen, auch abends und an Sonntagen, soll die Bemannung die Netze auf am Lande stehende Netzwagen holen, damit dieselben ausgefahren werden können und keine Gefahr laufen, im Schiffsraum zu verderben.

Keinem ist es gestattet, das Schiff zu verlassen, bevor dieses geschehen.

Für Beschädigung der Netze, welche augenscheinlich durch fahrlässige Behandlung an Bord entstanden ist, haftet die Mannschaft solidarisch nach Verhältnis ihres Ranges und Verdienstes.

Sollte einer der Unterzeichneten aus irgend einem Grund kontraktbrüchig werden, so unterwirft er sich ohne Widerrede der durch das Gesetz bestimmten Strafe.

Krankheit entschuldigt nur dann, wenn der von der Gesellschaft zur ernennende Arzt solche und damit die Unmöglichkeit der Kontrakterfüllung bescheinigt.

Derjenige, der sich der Kontrakterfüllung entzieht, wird nach dem Gesetz bestraft und hat außerdem der Gesellschaft Einhundert Mark Entschädigung zu zahlen.

Die Mannschaft erhält wie folgt:

Heuer- und Gewinnanteil


		
Fester Wochenlohn (Heuer)

M.
	
Tonnengeld für jede handelsüblich aufgepackte Tonne Heringe, Fische mit Ausnahme der wracken, schlechten und Strötheringe. (Gewinnanteil.)


	
Der Bestmann .....
	
13,50
	
30 Pf.


	
Jeder der Matrosen . .
	
12,—
	
25 „


	
Jeder der 2 Oudsten . .
	
9,—
	
»    für Laberdan doppeltes, für Kool-


	
Jeder der Jüngsten . .
	
6,75
	
14 » fisch und Makrelen halbes Tonnengeld.


	
Jeder der Reepschiesser .
	
5 —
	
io „


	
Jeder Reep abhalt er . .
	
4,50
	
9 »




Für den durch Fleethaussetzen am Sonnabend und Wiedereinholen am Sonntag gefangenen Hering wird das zweifache Tonnengeld vergütet, wenn auch die Fleeth am Sonntag wieder aufgesetzt wird.

Sonntagsfischen ist Pflicht der Bemannung.

Tonnengelder werden nur für gesunde Ware, welche an Bord ordnungsmäßig verarbeitet und verpackt worden ist, bezahlt.

Bei der Abmusterung wird der Bemannung der verdiente Lohn sofort ausbezahlt. Auf denselben wird bei Antritt einer jeden vollen Reise ein Vorschuß gezahlt: an den Steuermann 45 M., an jeden Matrosen 30 M., an jeden Oudsten 25 M,, an den Jüngsten 15 M., an den Reepschiesser und Reepabhalter 12 M.

Es steht jedem der Leute frei, sich von der Richtigkeit der betreffenden Abrechnung durch Einsicht in die Bücher der Gesellschaft zu überzeugen.

(Verkehrte oder falsche Eintragungen in die Bücher einer Aktiengesellschaft sind mit Gefängnisstrafe bedroht).

Für jede Reise, die der Gesellschaft 100 Tonnen und mehr einbringt, erhält die Bemannung einschließlich des Schiffers „Einundvierzig Mark 50 Pf.“ inkl. Klimmgeld zur verhältnismässigen Verteilung vergütet.

Nach Beendigung der Saison erhält der Koch eine Extravergütung von 2 M. pro Woche; er muss dagegen äusser seinen sonstigen Obliegenheiten für gute Entfernung der Heringe aus den Netzen, beim Verstauen im Netzraum sorgen und darf von der übrigen Mannschaft irgend welche Vergütung nicht beanspruchen.

Er muß aber auch die Fangzeit an Bord gewesen sein und gutes Essen kochen, für Sauberkeit und Reinlichkeit des Essens und des Geschirrs Sorge tragen und das letztere rein und sauber abliefern.

Auf jeder Hinreise wird die Fleeth gehörig ausgewässert und außerdem auf der letzten Heimreise ausgesteckt.

Jeder Schiffsmann, der die ganze Saison hindurch seinen Dienst getreulich versehen hat, soll einschließlich Gewinnanteil, Tonnengelder und einschließlich der Nebenbezüge mindestens monatlich verdient haben: der Steuermann 90 M., jeder Matrose 80 M., jeder Uudste 60 M., der Jüngste 45 M., der Reepschießer 33 1/2 M., der Reepabhalter 30 M.

Das etwa hieran Fehlende wird nach Schluß der Saison von der Emder Heringsfischerei Aktien-Gesellschaft bar hinzugezahlt.

Die Schiffsleute erhalten außerdem, wenn sie die ganze Saison an Bord waren, pro Kopf für Reisekosten von und nach Hause die Fahrkarte 4. Klasse, niemals über 16 M. insgesamt, vergütet.

Dagegen verpflichten sich die Mannschaften, ihren Obliegenheiten und Pflichten in allen Beziehungen treu und gewissenhaft nachzukommen und wird namentlich die volle Verantwortung von den Spilläufern für die sorgfältigste Salzung, Verpackung und Verküperung, von der übrigen Mannschaft für das sorgfältigste Kaaken (Schlachten) und die sorgfältigste Sortierung des Fanges an Bord hiermit ausdrücklich übernommen.

Die Mannschaft verpflichtet sich ferner, das Entlöschen und Wiederbeladen der Logger bei jeder Zwischenreise so zu beschleunigen, daß der Aufenthalt im Hafen die Zeit von 48 Stunden niemals überschreitet; die Stellung eines Stellvertreters für diese Arbeiten ist den Mannschaften bei Verlust aller Ansprüche untersagt.

Es wird hiermit speziell bestimmt, daß derjenige Schiffsmann, welcher hiergegen fehlt, insbesondere sich eines der in den Paragraphen 93—106 inkl. der Seemannsordnung vom 2. Juni 1902 bezeichneten Vergehens schuldig macht, abgesehen von der verwirkten Strafe, seines Anspruchs auf den zugesicherten Verdienst vollständig verlustig geht und dieser Anspruch zugunsten der Emder Heringsfischerei-Aktien-Gesellschaft verfallen sein soll (!!).

Außerdem haftet der betreffende Schiffsmann für alle aus seinem ordnungswidrigen Verhalten und der Vernachlässigung seiner Pflichten der Gesellschaft erwachsenen Schäden und Nachteile.

Die Bemannung verpflichtet sich, auf vorgenanntem Logger und bei vorgenanntem Schiffer oder auch auf jedem anderen Logger und bei jedem anderen Schiffer zu dienen! Die Leute sind verpflichtet, das Logis rein und proper, wie solches von ihnen bei dem Dienstantritt vorgefunden ist, bei Entlassung wieder abzuliefern.

An Beköstigung für die Dauer der Fangzeit (26 Wochen) empfängt die Bemannung Hartbrot, frisches Brot, Grütze, Reis, grüne Erbsen, braune und rote Bohnen nach Bedarf, 100 Kilo Speck, 3 Faß Pökelfleisch, 125 Kilo Margarine, 2000 Liter leichtes Bier, 80 Liter Branntwein, 20 Kilo Käse, 20 Kilo Pflaumen, 10 Kilo Rosinen, 10 Kilo Korinthen, 75 Kilo Schmalz, 10 Kilo Wurst oder 6 Kilo Schinken, 60 Liter Weinessig, 30 Kilo gebrannte Kaffeebohnen, 5 Kilo Tee, 20 Kilo Zucker, 75 Kilo Sirup, 10 Kilo Zichorien, 3 Kilo Pfeffer, 8 halbe Flaschen Elexir, 4 Kilo Senf, 50 Liter Rüböl und für jede Reise 10 M. zum Ankauf frischer Gemüse, auch soll den Schiffen Sauerkohl und Mehl mitgegeben werden.

An Kartoffeln werden für jede Reise 6 Hektoliter gewährt.

In den Zwischenreisen wird für die Liegezeit im Hafen 8 Kilo frisches Fleisch gewährt. Die Heringssootjes bleiben bestehen, doch steht es der Gesellschaft frei, den Leuten für 1/16 1,50 M., für 1/9 3 M. und für 1/4 6 M. zu bezahlen.

Es ist Pflicht des Schiffers und des Steuermanns, darauf zu achten, daß guter Proviant mit nach See genommen wird, und sind namentlich die Hülsenfrüchte und die Margarine bezüglich ihrer Güte zu probieren.

Reklamationen sind sofort dem Direkter oder dessen Stellvertreter vorzubringen, damit vom Lieferanten bessere Ware beschafft werden kann und Fälle ausgeschlossen sind, wodurch zum Schaden der Leute Fehler an Proviant auf See erst entdeckt werden.

Mit ausdrücklichem Hinweis auf § 78 und 88 der Seemannsordnung ist das Mitanbordnehmen von Tabak, mehr als eigenen Bedarf, sodann jedes Mitnehmen von geistigen Getränken verboten. Auch ist den Leuten bei Verlust ihrer Stelle und ihres Guthabens untersagt, während der Anwesenheit des Schiffes im Hafen nach Hause zu reisen.

Da es mehrfach vorgekommen ist, daß Mannschaften wegen älterer Leiden mitten in der Fangzeit vom Schiffe entlassen werden mußten, so machen wir Schiffer und Steuerleute besonders darauf aufmerksam, nur körperlich gesunde Mannschaften anzunehmen, und auch die Leute davon in Kenntnis zu setzen, daß die Reederei den Kranken für den Schaden haftbar macht, welcher ihr aus der Verheimlichung einer Krankheit erwächst.

Die Bestimmungen des Abs. 2 des § 36, § 37 Abs. 2, des § 38, Abs. 1 des § 49 und des § 133 der Seemannsordnung werden in Gemäßheit des § 139 Abs. 3 derselben außer Anwendung gesetzt.

	
Wir ermächtigen nun Sie (folgt Name) unter vorstehenden Bedingungen für uns 7    Matrosen,


	
2    Oudste (d. h. „Älteste“, nämlich von den Schiffsjungen),


	
1    Jüngste,





	
1    Reepschießer,


	
1    Reepabhalter anzuwerben und die betreffenden Leute am Fuße dieses ihren Namen zeichnen zu lassen und die eigenhändige Unterschrift durch Ihre Namensunterschrift darunter zu bestätigen.





Emden, den.......1912.

Emder Heringsfischerei-Aktien-Gesellschaft.

Im ganzen verfügt die deutsche Heringsflotte zurzeit über 162 Segellogger mit 2268 Mann und 91 Dampf- und Motorlogger mit 1458 Mann, zusammen also 253 Fahrzeuge mit 3726 Mann Besatzung.

Die geschäftlichen Ergebnisse der Fischereigesellschaften hängen nun nicht allein von der Größe der Fänge, sondern auch sehr von der Lage des Heringsmarktes ab. Da die Preise einer Tonne Heringe in verschiedenen Jahren zwischen 25 und 40 M. zu schwanken pflegen, so ist es begreiflich, daß die Heringsfischerei-Gesellschaften sehr wechselnde Betriebsergebnisse aufzuweisen haben (vgl. Tabelle S. 466).

	
4.    Die Eismeerfischerei.



Von einer unter deutscher Flagge betriebenen Eismeerfischerei kann leider seit Jahrzehnten kaum noch die Bede mehr sein. Es gab aber — im 18. und bis zur Mitte des 19. Jahrhunderts — Zeiten, wo die Kapitäne aus Sylt und Föhr einen derartigen Ruf hatten, daß ihnen Engländer und Holländer ihre Schiffe zur Grönland- sowohl wie zur Südseefahrt anvertrauten, um den Grönlands- bzw. Pottwal zu jagen. Die Hansestädte sandten damals gleichfalls zahlreiche Schiffe nach dem Eismeer aus, und noch heute erinnert in der Gegend von Bremen bei manchem älteren Häuschen ein Torbogen aus Walfischkiefern, daß hier einst ein „Kommandeur“ eines Walfischfängers gewohnt hat.

Heute wird der Walfang noch von Norwegen, den Vereinigten Staaten, Großbritannien, sowie Kanada aus im nördlichen Eismeer, und von Argentinien und Chile aus, und zwar durch norwegische Unternehmer, im südlichen Eismeer betrieben. Unter deutscher Flagge sind nur 2 Walfangdampfer mit 28 Mann Besatzung registriert. Ferner werden an der Westküste von Afrika (daher der Name der bekannten Walfischbai) noch Wale getroffen, was die portugiesische Regierung veranlaßte, kürzlich Polizeivorschriften über deren Fang herauszugeben. Auch von Deutsch-Südwestafrika aus hat man jetzt begonnen, sich am dortigen Walfang zu beteiligen.

Seinen ersten Ursprung hatte der Walfang übrigens nicht im Eismeer, sondern an der spanischen Küste, wo auch jetzt noch vielfach kleinere Walarten angetroffen werden.

	
5.    Die Seefischereistatistik.



Die Fischereistatistik erfaßt:

	
1.    den Bestand an Fischereifahrzeugen,


	
2.    deren Besatzungsstärke,


	
3.    die Fangergebnisse,


	
4.    deren Verwertung, und


	
5.    soweit dies möglich ist, die vorhandenen Fischereiunternehmungen und deren Kapital- und Ertragsverhältnisse.



Die wichtigsten Angaben der Bestandesstatistik sind vorstehend schon wiedergegeben. Zusammenfassend führe ich nach dem Deutschen Seefischerei-Almanach 1914 (Hahnsche Buchhandlung, Hannover) noch folgende Zahlen an :

An registrierten Fischereifahrzeugen waren in Deutschland (weit überwiegend an der Nordsee) im Oktober 1913 vorhanden: 855 mit 7 461 Mann Besatzung; nicht registrierte Fahrzeuge, wovon etwa 8/10 an der Ostsee (Boote für Küstenfischerei ohne Motor): 14009, desgl. mit Motor 667, zusammen mit 15 694 Mann dauernd beschäftigter und 6162 Mann vorübergehend beschäftigter Besatzung. Insgesamt 15531 Fahrzeuge mit 29317 Mann.

Die von deutschen Fischereifahrzeugen angebrachten Fänge frischer Fische betrugen im Jahre 1912


dz.




Wert Mill. M.



im Nordseegebiet  871440        21,24

im Ostseegebiet    394 752         10,55

1266192 dz.     31,79 Mill. M.

dazu traten noch Salzheringe mit brutto 374 096 dz. und 7,66 Mill. M.1) Erlös, und kleinere Posten an Hummern, Austern und sonstigen Seetieren, so daß sich der Gesamtertrag der deutschen Seefischerei (einschließlich der Küstenfischerei) auf 40639600 M. stellte, woran das Nordseegebiet mit 3/4, das Ostseegebiet mit 1/4 beteiligt war. Die Beteiligung der Ostsee entfällt nun überwiegend auf die Haffe, und zwar

Stettiner Haff


2,5 Mill. M.,

1,8 ,,     „

2,2   „    „



Frisches Haff

Kurisches Haff

zusammen Haff-Fischerei 6,5 Mill. M.

Für 1913 stellen sich die Ergebnisse der deutschen Fischerei in


runden Zahlen wie folgt:




Wert M.

34 611227

10 378 201

44 989 428



Nordseegebiet 97 Millionen Kilogramm 2    „ Stück

456 325 Kantjes Salzheringe

Ostseegebiet 35 Millionen Kilogramm

32 733 Stück

Gesamtertrag

also rund 41/, Millionen Mark mehr als im Vorjahr, wobei freilich zu berücksichtigen ist, daß sich der Erlös der Heringsfischerei 1912 doch um 1 Million Mark günstiger gestellt hat, als vorstehend angegeben 1).

Erfreulicherweise haben die Fischereierträgnisse sich in den letzten Jahren regelmäßig gesteigert (1909: 33,2 Mill. M., 1910: 36,2 Mill. M., 1911: 36,6 Mill. M.). Nur die Heringsfischerei hat 1911 und namentlich 1912 recht ungünstige Fangergebnisse gehabt, die an 1910 mit 573 918 Tonnen im Wert von 10 857 900 M. nicht heranreichen (1911: 9,7 Mill. M.). Nachstehend eine genauere

1) Nach den „Monatlichen Nachweisen über den auswärtigen Handel Deutschlands“, Dezember 1913, S. 205, stellt sich der Erlös der 1912er Heringsfischerei auf 8 592 589 M.

Statistik der deutschen Heringsfischereien für das Jahr 1912.

(Nach v. d. Laan, Elsfleth, in den Mitteilungen des Deutschen Seefischereivereins Nr .2,1913.)
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Anzahl der Kantjes
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Total
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Emder Heringsfischerei

A.-G., Emden

Logger . . .
	
26
	
85
	
19 057
	
733
	
224
	
4
	
994
	
248
	
3
	
425
	
141


	
Dampflogger .
	
6
	
24
	
6 773
	
1129
	
282
	
4
	
1293
	
323
	
4
	
971
	
243


	
Dampfer . .
	
1
	
4
	
1047
	
1047
	
262
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Fischerei-A.-G. „Neptun“, Emden

Logger . . .
	
28
	
91
	
18 139
	
648
	
199
	
3
	
937
	
312
	
3
	
402
	
134


	
Heringsfischerei „Dol-lart“, Emden

Logger . . .
	
17
	
57
	
13 047
	
767
	
-

299
	
4
	
926
	
231
	
3
	
510
	
170


	
Dampflogger .
	
2
	
8
	
2 488
	
1244
	
311
	
4
	
1320
	
330
	
4
	
1 168
	
292


	
„Großer Kurfürst“, Heringsfischerei A. - G., Emden

Logger . . .
	
19
	
60
	
13 372
	
704
	
223
	
3
	
958
	
319
	
3
	
356
	
119


	
Dampflogger .
	
2
	
9
	
1979
	
989
	
220
	
5
	
998
	
200
	
4
	
981
	
245


	
Bremen-V egesacker-Fischerei - Gesellschaft,

Vegesack

Logger . . .
	
25
	
93
	
26 880
	
1075
	
289
	
4
	
1403
	
351
	
3
	
739
	
246


	
Dampfer . .
	
16
	
70
	
30 219
	
1889
	
432
	
5
	
2 652
	
530
	
4
	
1425
	
356


	
Motorlogger .
						
—
					

	
Geestemünder Herings- u.

Hochseefischerei A.-G.

Dampfer . .
	
8
	
36
	
14428
	
1 803
	
401
	
5
	
2 296
	
459
	
4
	
1421
	
355


	
Dampflogger .
	
4
	
22
	
5 597
	
1 399
	
254
	
6
	
1 559
	
260
	
6
	
1233
	
205


	
Elsfleth. Heringsfischereigesellschaft, Elsfleth Logger . . .
	
15
	
50
	
12158
	
810
	
243
	
3
	
1031
	
344
	
3
	
551
	
184


	
Dampf logger .
	
6
	
24
	
8 178
	
1363
	
341
	
4
	
1452
	
363
	
4
	
1 224
	
306


	
Motorlogger .
	
2
	
6
	
1566
	
783
	
261
	
3
	
885
	
295
	
3
	
681
	
227


	
Fischerei-A.-G. „Weser“, Elsfleth

Logger . . .
	
4
	
64
	
4 256
	
1064
	
304
	
3
	
1196
	
398
	
3
	
974
	
324


	
Dampfer . .
	
6
	
25
	
9 613
	
1 602
	
384
	
4
	
1930
	
482
	
4
	
1 259
	
315




17 Kantjes (Seepackung) ca. 13 Tonnen (Landpackung).
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Glückstädter Fischerei-

A.-G., Glückstadt

Logger . . .
	
20
	
64
	
16 933
	
847
	
264
	
3
	
1 206
	
402
	
3
	
501
	
167


	
Dampflogger .
	
2
	
8
	
2 882
	
1441
	
360
	
4
	
1 624
	
406
	
4
	
1258
	
314


	
Braker Heringsfischerei-

A.-G., Brake

Logger . . .
	
17
	
56
	
16 069
	
945
	
287
	
4
	
1414
	
353
	
3
	
647
	
216


	
Dampflogger .
	
6
	
28
	
10 880
	
1813
	
388
	
5
	
2191
	
438
	
4
	
1386
	
346


	
Motorlogger .
	
1
	
4
	
1 196
	
1 196
	
299
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—


	
Leerer Heringsfischerei-

A.-G., Leer

Dampflogger .
	
14
	
56
	
18 895
	
1 350
	
337
	
4
	
1 578
	
394
	
4
	
942
	
235


	
Heringsfischerei - A. - G. „ V isurgis", N ordenham Logger . . .
	
9
	
29
	
7 835
	
870
	
270
	
4
	
1 185
	
296
	
3
	
628
	
209


	
Dampflogger .
	
11
	
44
	
14 535
	
1321
	
330
	
4
	
1571
	
392
	
4
	
890
	
222


	
Motorlogger ♦
	
12
	
48
	
12 742
	
1062
	
265
	
4
	
1352
	
338
	
4
	
570
	
142


	
Hochseefischerei Bremerhaven, A.-G., Bremerhaven

Dampflogger .
	
3
	
15
	
6 711
	
2 237
	
447
	
6
	
2 817
	
469
	
4
	
1664
	
416


	
Dampfer . .
	
1
	
6
	
2148
	
2184
	
364
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—




17 Kantjes (Seepackung) ca. 13 Tonnen (Landpackung).

Totalfangin 1912: 299 659 Kantjes ca. 229 500 Fass mit 180 Loggern,

72 Dampfloggern, 16 Dampfern, 15 Motorloggern zusammen..... 283 Fahrzeuge

gegen 1911: 416 922 Kantjes ca. 312 348 Fass mit 184 Loggern,

„   1908: 364 600 Kantjes ca. 279 410 Fass mit 183 Loggern,

53 Dampfloggern, 18 Dampfern, 0 Motorloggern zusammen........

Grotewold, Die Schiffahrt.
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Vorräte. 5) Einschließlich Verlustsaldo von 125 742 Mark.



D. Das Auswanderungwesen.

Bei der großen Bedeutung, die das Auswanderungwesen für die Entwicklung der deutschen Reedereien gehabt hat und noch hat, ist es wünschenswert, darüber einige Worte anzufügen. Die europäische Auswanderung entstammt erst der Zeit nach der Entdeckung Amerikas, Wanderbewegungen früherer Zeiten vollzogen sich unter Verhältnissen, die so völlig von den hier in Betracht kommenden verschieden waren, daß sie zu Vergleichen nicht herangezogen werden können. Höchstens könnte die Besiedlung der Ostseeküsten durch die Hansen erwähnt werden.

Mit der Entdeckung Amerikas wandten sich nun in Begleitung der Konquistadoren zahlreiche spanische Ansiedler nach Mittel- und Südamerika. Holländische, englische und französische Siedler zogen nach Nordamerika. Dort blieb freilich die Einwanderung während der holländischen und englischen Kolonialzeit verhältnismäßig schwach. Sie hat aber immerhin zu dem Entstehen von so dicht bevölkerten und kräftigen Gemeinwesen geführt, daß diese im letzten Viertel des 18. Jahrhunderts ihren ruhmreichen Ereiheitskrieg gegen die Engländer bestehen konnten. Mit der Erkämpfung der nationalen Unabhängigkeit aber kam das Gebiet der Vereinigten Staaten außerordentlich lebhaft als Einwanderungziel in Aufnahme. Es wandten sich dorthin, gemäß dem Gesetz, daß Wanderungen stets von Gegenden mit höherem nach solchen mit niederem sozialen Druck gerichtet sind, nunmehr auch aus Deutschland in steigendem Maße Leute, die mit den politischen, sozialen und wirtschaftlichen Verhältnissen ihrer Heimat unzufrieden waren, auch viele, die in ihrer Heimat eine Strafe zu erwarten hatten. Zur napoleonischen Zeit blieb die Auswanderung aus Deutschland gering, weil der Schiffsverkehr unterbunden war; um so lebhafter setzte sie aber ein, als nach der Wiederkehr normaler Zustände die Häfen geöffnet wurden und das Meer auch den Hamburger und Bremer Schiffen wieder offen stand.

Als Auswanderungwege kamen neben den direkten über die gesamten deutschen Seehäfen auch die über holländische, belgische und französische Häfen, sowie die indirekte Beförderung mit Umladung der Passagiere in England in Erage. Neben dieser freiwilligen Einwanderung bestand aber auch lange Zeit hindurch eine sehr erhebliche unfreiwillige Einwanderung nach den wärmeren Teilen des amerikanischen Eestlandes und den Antillen. Dies waren die berüchtigten Transporte von Negersklaven von der Westküste Afrikas, die zur Schande der Menschheit jahrhundertelang fortgesetzt worden sind, bis zu Anfang des 19. Jahrhunderts die Gesetzgebung der Vereinigten Staaten wenigstens für dieses Land der Sklaveneinfuhr (nicht der Sklavenhaltung) ein Ende machte. In den meisten Ereistaaten Süd- und Mittelamerikas wurde die Sklaverei mit der Befreiung von der spanischen Herrschaft oder kurz danach abgeschafft. In Brasilien dagegen wurde mit ihren Resten erst in den 80er Jahren aufgeräumt. Sklaventransporte freilich hatten schon seit weit längerer Zeit aufgehört, da England seit den 30er Jahren rücksichtslos jedes Schiff aufbringen ließ, das Sklaven an Bord hatte. Man würde nun allerdings fehlgreifen, wenn man den Vereinigten Staaten als alleinigen oder auch nur stärksten Beweggrund für das Verbot der Sklaveneinfuhr reine Menschenliebe zuschreiben wollte; diese ist höchstens bei einigen Befürwortern dieser in die damaligen wirtschaftlichen Verhältnisse recht bemerkbar eingreifenden Maßnahme vorhanden gewesen Die Hauptsache aber war doch das Interesse der Sklavenzüchter in Kentucky oder Ohio, die für die von ihnen gezüchteten Sklaven in den Baumwoll- und Zuckerstaaten des Südens einen besseren Markt zu finden hofften, wenn die afrikanische Konkurrenz fernblieb. Auf gehoben wurde die Sklaverei im Gebiet der Union erst infolge des Bürgerkrieges der 60er Jahre. Solange die Sklaveneinfuhr bestanden hatte, waren auch deutsche Schiffe an ihr oft mit gutem Gewinn beteiligt gewesen (so die Schiffe der afrikanischen Kompagnie des Großen Kurfürsten).

Doch nun zurück zur freiwilligen Einwanderung nach Amerika, die zu den folgenschwersten Erscheinungen der neueren Geschichte gezählt werden muß! Die unter spanischer und portugiesischer Herrschaft gewesenen und von diesen Nationen besiedelten Länder in Mittel- und Südamerika hatten sich bekanntlich in den Jahren 1810—1822 dem Beispiel der großen nördlichen Schwesterrepublik angeschlossen, und sich ebenfalls von ihren europäischen Herren befreit. Die staatenbildende Kraft jener südlichen Völker, die sich nicht wie die Nordamerikaner von einer Vermischung mit Negern und Indianern durchaus frei gehalten hatten, war aber bedeutend geringer. Es dauerte lange, bis geordnete Verhältnisse eintraten. In vielen der damals neu gegründeten Staaten sind sie bis heute noch nicht geschaffen. Die Einwanderung dorthin hielt sich deshalb trotz der großen natürlichen Reichtümer jener Länder in sehr bescheidenen Grenzen; nur Brasilien, dessen Kaiser, die in den ersten 60 Jahren seines staatlichen Bestehens das Land beherrschten, eine gewisse Ordnung aufrecht zu erhalten wußten, zog in größerem Maße europäische Einwanderer an sich. Aber auch diesen erging es dort sehr wenig nach Wunsch, so daß der preußische Minister von der Heydt durch sein berühmtes Reskript die Auswanderung nach Brasilien einfach verbot.

Große, vorwiegend von Deutschen besiedelte Gebiete im Süden Brasiliens wurden freilich auf die Weise ihres natürlichen Zuflusses von. frischem Blute aus dem Mutterlande beraubt, und es ist daher kein Wunder, wenn die Deutschen, die in der Zahl von ungefähr 300 000 in den Staaten Parana, Santa Caterina und Rio Grande do Sul angesiedelt sind, Schwierigkeiten finden, ihr Deutschtum zu behaupten. Von den übrigen Staaten kam die Mehrzahl ihres heißen Klimas wegen für germanische Ansiedler nicht in Betracht. Daher wandte sich ein stärkerer deutscher Auswandererstrom nur noch nach Chile und Argentinien. Dieses letztere Land, das in allerjüngster Zeit einen gewaltigen, wenn auch nicht ganz ohne Rückschläge verlaufenden wirtschaftlichen Aufschwung zu verzeichnen hat, kommt aber erst neuerdings als Einwanderungziel auch für größere Menschenmassen mehr in Betracht, mit einer jährlichen Einwanderung von etwa 300000 Personen, meist italienischer oder spanischer Herkunft.

Wie aus den beigefügten Statistiken ersichtlich, erreichte die Auswanderung von Deutschen ihre größte Ausdehnung in den Jahren der Reaktion. 1854 war sie am stärksten mit rund 250 000 Menschen, dann setzt der Umschwung ein; die Zahl sinkt auf die Hälfte und gegen Ende der 70er Jahre gar auf ein Zehntel jener Höchstzahl. Unter dem Einfluß ungünstigerer Wirtschaftslage steigt dann die Auswanderung aus Deutschland gegen Anfang der 80er Jahre wieder auf annähernd ihre größte Höhe mit ungefähr 220 000 Personen im Jahre 18 81. Sie senkte sich etwas bis gegen Anfang der 90er Jahre, um vom Jahre 1894 an, dem Termin der Inkraftsetzung der Caprivischen Handelsverträge , ganz bedeutend zu fallen, ein Beweis, daß diese viel verlästerte politische Maßnahme für unsere industrielle und überhaupt volkswirtschaftliche Entwicklung doch recht günstig gewesen ist. Zurzeit schwankt unsere Auswanderung um 20000. Die Einwanderung in die Vereinigten Staaten nun setzte sich in den letzten Jahren weit weniger aus Deutschen und Engländern, die früher den Hauptanteil daran hatten, als vielmehr aus Russen, Ungarn, österreichischen Slawen,, türkischen Untertanen und Süditalienern zusammen, einem Völkergemisch, das den rassestolzen Yankees keineswegs willkommen ist. Diese haben daher, wie an anderer Stelle näher ausgeführt, verwickelte Gesetze erfunden, um sich unerwünschte Einwanderung fernzuhalten, allerdings ohne volle Übereinstimmung in ihren eigenen Reihen zu finden. Im industriell entwickelten Nordosten der Vereinigten Staaten, wo es vorgeschrittene Arbeiter gibt, lehnt man am schärfsten die Einwanderung minderwertiger Elemente aus Furcht vor Lohndrückerei ab. In den landwirtschaftlichen Gebieten des Südens und Westens braucht man dagegen anspruchslose Arbeiter und hätte daher gern fleißige Hände, ohne viel danach zu fragen, ob diese einem slawischen oder türkischen Leibe angehören, wie man sich ja im Süden auch mit der Negerarbeit immer recht gut abgefunden hat, gerade weil man in. gesellschaftlicher und sozialer Beziehung von der tief er stehen den Rasse Abstand zu halten wußte. In den meisten ehemals romanischen Staaten Mittel- und Südamerikas hat man das letztere aher nicht gewußt, und so findet man denn in den meisten tropischen Gegenden Amerikas ein Bevölkerunggemisch vor, in dem nur sehr wenig weißes Blut enthalten ist. Für die kulturelle Entwicklung jener Gegenden ist das ein sehr großer Schaden, wie von einsichtigen Staatsmännern der südamerikanischen Republiken neuerdings auch eingesehen wird, freilich ohne daß an der Sache etwas geändert werden könnte.

Seit einiger Zeit erscheint nun als begehrtes Ziel für germanische Einwanderer auch Kanada auf dem Plan, ein Land, das in früherer Zeit, als es noch zu Frankreich gehörte, in erheblichem Maße französische Ansiedler aufgenommen hat, so daß in einigen Gegenden heute noch Französisch die Umgangssprache ist. Inzwischen ist das Innere des weiten Gebietes durch Eisenbahnen erschlossen und — verhältnismäßig spät — als sehr wertvoll und fruchtbar erkannt worden. Die Kanadische Pacific-Bahn-Gesellschaft suchte nun, um ihre in Eisenbahnen, Schiffen und Ländereien angelegten Kapitalien möglichst günstig zu verwerten, mit nicht ganz einwandfreien Mitteln große Scharen von Auswanderern ins Land zu ziehen, und zwar namentlich aus den auswanderunglustigen Gegenden Galiziens und Ungarns. Sie richtete zu diesem Zweck eine Dampferlinie nach österreichisch-ungarischen Häfen ein und ließ durch einen sehr geschickten Anwerbedienst große Scharen Auswanderer an Bord ihrer Schiffe nach Kanada befördern, die vielfach nicht nur keine Überfahrtgelder zu bezahlen brauchten, sondern öfters noch die Ausrüstung dazu bekamen. Im Herbst 1913 wurde man endlich bei der österreich-ungarischen Heeresverwaltung auf dieses Treiben aufmerksam, als sich herausstellte, daß ungefähr 200 000 wehrpflichtige Leute verschwunden waren. Zur Zeit, da diese Zeilen geschrieben werden, dauern die Untersuchungen der österreichischen Regierung noch an.

In Deutschland hatte man schon früher ungünstige Erfahrungen mit der Anwerbung von Auswanderern seitens ausländischer Interessenten machen müssen, denn es hatten sich bereits um die Mitte des 19. Jahrhunderts in südlichen Häfen der Vereinigten Staaten ganz böse Zustände herausgebildet. Gewissenlose Unternehmer hatten für arglose deutsche Einwanderer die Überfahrtgelder, Ausrüstungkosten usw. verauslagt, gegen die Verpflichtung der Einwanderer, durch ihre Arbeit diese Vorschüsse abzuverdienen. Bei ihrer Ankunft drüben war dann dafür gesorgt, daß dies Abverdienen nicht allzuschnell ging, und mancher ist sein Lebtag nicht damit fertig geworden. Es war sogar soweit gekommen, daß deutsche Arbeitskräfte für Rechnung dieser Einwanderungagenten öffentlich wie Sklaven feilgeboten wurden.

Die Einwanderunggesetzgebung der Vereinigten Staaten hat, wie anerkannt werden muß, ein derartiges Treiben allerdings später unmöglich gemacht, wie denn überhaupt die vorgeschrittenen Staatswesen Amerikas in ihrer Einwanderunggesetzgebung sich durchweg auf den vernünftigen und berechtigten Standpunkt stellen, daß der Einwanderer geschützt, in seinen Interessen gefördert und in dem Lande, das er aufsucht, heimisch gemacht werden soll, damit er dort so schnell wie möglich ein guter und treuer Bürger wird. Die argentinische Gesetzgebung geht sogar so weit, daß der Einwanderer, der allerdings keine Vorschüsse erhält, einige Tage auf Regierungskosten verpflegt wird und Anspruch auf Stellenvermittlung sowie auf freie Beförderung an den Ort seiner Anstellung hat. Da die Gesetzgebung der Vereinigten Staaten, Argentiniens usw. die Landung von hilfebedürftigen Personen (Alten, Schwachen, Kranken, alleinreisenden Kindern), ferner von Verbrechern usw. verbietet, so läßt es sich natürlich nicht vermeiden, daß zuweilen Härten Vorkommen, die ihre Spitzen nicht nur gegen die armen Einwanderer kehren, die wieder in die Verhältnisse zurück müssen, denen sie sich kaum entronnen glaubten, sondern auch gegen die Dampfergesellschaften, die den Rücktransport kostenlos besorgen müssen.

Die deutschen Auswanderungverhältnisse haben ihre Regelung gefunden durch das Gesetz über das Auswanderungwesen vom 9. Juni 1897, worin u. a. der Geschäftsbetrieb der Auswanderungunternehmer und Agenten genehmigungpflichtig gemacht wird, worin ferner Vorschriften vorgesehen sind für die Einrichtung der Auswandererschiffe, über ärztliche Behandlung der Auswanderer und über die Einsetzung von Auswandererkommissaren. Die Vorschriften über Auswanderungschiffe , die nach dem Gesetz über das Auswanderungwesen vom Bundesrat zu erlassen sind, sind ergangen in einer Bekanntmachung vom 14. März 1898, die recht ins einzelne gehende Bestimmungen ■enthält.

Es mögen jetzt noch einige Angaben folgen über die Richtungen der zurzeit im Gange befindlichen Wanderbewegungen, soweit sie für die deutschen Schiffe von Interesse sind. Wie gesagt, gehen aus Deutschland zahlenmässig nicht sehr bedeutende Auswandererströme nach den Vereinigten Staaten und Kanada, ferner nach den La Plata-Ländern. Die Auswanderung nach den deutschen Kolonien ist mit Ausnahme von Südwestafrika noch recht gering. Von Osteuropa, von Rußland, Österreich-Ungarn und den Balkanstaaten geht ein starker Strom nach den Vereinigten Staaten, der seinen Höhepunkt allerdings im Jahre 1907 überschritten hat. Neuerdings kommen auch die La Plata-Länder als beliebtes Reiseziel in Aufnahme. In noch weit höherem Maße sind sie dies seit Jahrzehnten für Italien und Spanien gewesen; allein nach Argentinien sind seit 1857 über 2 Millionen Italiener und 1 Million Spanier gezogen.

Da die italienische Regierung die Beförderung dortiger Auswanderer nur unter der Flagge ihres Landes gestattet, hat die Hamburg-Amerika-Linie sich mit Kapital an italienischen Schiffahrtgesellschaften beteiligt, ein Verfahren, das sie in Verbindung mit dem Norddeutschen Lloyd übrigens auch unter der österreichischen (Austro-Americana) und der holländischen Flagge (Holland-Amerika-Linie) mit Erfolg angewandt hat. Die spanische Auswanderung wird dagegen zum großen Teil von deutschen Schiffen befördert (namentlich von den Häfen Galicias: La Coruna, Villagarcia und Vigo aus).

Von den Wanderbewegungen außereuropäischer Völker interessieren in diesem Zusammenhänge vorwiegend Chinesen und Japaner. Diese anspruchslosen, vorzügliche Arbeitskräfte darbietenden Rassen haben gewaltige Scharen aus den zum Teil übervölkerten Gegenden Japans und Südchinas nach der amerikanischen Westküste gesandt. Infolgedessen hat sich hier in weit schärferer Form als im Osten gegenüber den Slawen und schon weit eher als dort der Widerstand der amerikanischen Arbeiterschaft bemerkbar gemacht. Scharfe Einwanderungsverbote sind daraufhin ergangen, die China stillschweigend hinnehmen mußte, die Japan aber, das sich als gleichberechtigte Großmacht fühlt, weniger gleichmütig einsteckt. Mehrere Male hat es bereits den Anschein gehabt, als ob Japan die Entscheidung mit den Waffen suchen wollte, und nur die Erkenntnis, daß zum Kriegführen Geld gehört, daß aber das Geld einstweilen auf Seiten der Amerikaner ist, scheint den Frieden erhalten zu haben. Deutsche Schiffahrt ist an ostasiatischen Wanderbewegungen insofern beteiligt, als chinesische Arbeiter (Kulis) in ungeheuren Scharen nach den Reisdistrikten Hinterindiens und den Tabakplantagen Niederländisch-Indiens ziehen, um dort Arbeit zu suchen und später mit ihren Ersparnissen in die Heimat zurückzukehren. Diese Bewegung, die sog. Kulifahrt, beschäftigte vielfach deutsche Schiffe, die unter deutschen Offizieren, aber mit chinesischer Mannschaft fuhren. Da die chinesische Gesetzgebung das Auswandern von Frauen verbietet, führen jene Wanderungen niemals zur Bildung von Ansiedlungskolonien. Der Chinese hat auch stets das Bestreben, in seine Heimat zurückzukehren, eine Neigung, die sich übrigens auch bei den nach Nord- und Südamerika ziehenden Italienern und Spaniern bemerkbar macht, so daß man bei diesen, die vielfach nur zur Erntearbeit nach Argentinien ziehen, geradezu von einer Sachsengängerei über den Ozean reden kann, die für die Schiffahrt natürlich nur erwünscht ist.

Wanderbewegungen über See sind neuerdings auch für die Einwohner Vorderindiens nachzuweisen, die in großen Scharen als Minenarbeiter nach Britisch-Südafrika gehen, wo man sich ebenfalls dagegen zu wehren sucht.

Die Gesamtauswanderungen Deutscher überhaupt und Fremder über deutsche Häfen hat sich in den letzten Jahren wie folgt entwickelt:


	
Jahr*)
	
Deutsche wurden befördert über
	
Fremde Auswanderer wurden befördert über


	
Bremen
	
Hamburg
	
im ganzen
	
Bremen
	
Hamburg


	
1900
	
9 0735)
	
7 6175)
	
22 309 5)
	
95 9615)
	
80 858 6)


	
1905
	
14 8435)
	
7 1235)
	
28 075 5)
	
186 854 5)
	
119 899 5)


	
1907
	
17 1305)
	
9 250 5)
	
31 696 5)
	
234 0135)
	
155 982 6)


	
1909
	
11 9626)
	
6 5335)
	
24 9215)
	
144 417 5)
	
113 5355)


	
1912
	
7 974
	
5 760
	
18 545
		



Nach einer zuverlässigen New Yorker Statistik sind dort an Zwischendeckspassagieren eingewandert in den Jahren:

über          1907 1908   1909   1910   1911   1912

Hamburg und Bremen 267781 77310 182849 176526 105657 175594 die englischen Häfen . 152153 72 358 114920 124 879 88 755 93 971 die übrigen Atlantik- und

die Ostseehäfen . . 234204 77360 163398 184436 151756 184010 die Mittelmeer- u. Adria

häfen ...... 370061 80682 203079 279969 158829 262025

sonstige Häfen . .  .7 931  2 269 8134   4 732   5 538   5 789

Zusammen 1032130 309979 771380 770542 510535 721389

Auf den nächsten Seiten folgen die amtlichen Statistiken des deutschen Reichs seit 1871. Für die frühere Zeit fehlen zuverlässige Angaben. Als Ersatz dafür seien hier Ziffern aus amerikanischer Quelle wiedergegben.

Nach den Nachweisungen der Vereinigten Staaten sind daselbst Deutsche (ohne die Österreicher) eingewandert (nach Handw. d. Staatsw.):


	
Jahr
	
Zahl
	
Jahr
	
Zahl
	
Jahr
	
Zahl


	
1853 .
	
.... 141946
	
1859 . . .
	
. .   41 784
	
1865 . .
	
. .   83 424


	
1854 .
	
.... 215 009
	
1860 . . .
	
. .    54 491
	
1866 . .
	
. . 115 892


	
1855 .
	
....  71918
	
1861 . . .
	
. .    31661
	
1867 . .
	
. . 133 426


	
1856 .
	
....  71028
	
1862 . . .
	
. .   27 529
	
1868 . .
	
. . 123 070


	
1857 .
	
....  91781
	
1863 . . .
	
. .   33162
	
1869 . .
	
. . 124 788


	
1858 .
	
....  45 310
	
1864 . . .
	
. .   57 276
	
1870 . .
	
. .    91 779




Neuere Zahlen über amerikanische Einwanderung s. S. 481.

*) Die Ziffern der Anmerkungen beziehen sich auf S. 480.
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1) Die über französische Häfen gegangenen deutschen Auswanderer konnten hier für die Jahre vor 1890 nicht nach Bestimmungs-i nachgewiesen werden, da für diese .fahre bestimmte Angaben der Reiseziele fehlen.
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• Gesamtauswanderung über deutsche Häfen (Bremen, Hamburg, Stettin) mit Unterscheidung der fremden Auswanderer nach Bestimmungsländern (1893—1912).
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Nachstehend folgen einige Zusammenstellungen über die deutsche Auswanderung in früherer. Zeit (nach Rauers)*).

Die deutsche Auswanderung (über deutsche und ausländische Häfen) in den Jahren 1819—1831.


	
Jahr
		
Zahl der beförderten Personen
	
Jahr
	
Zahl der beförderten Personen


	
1819
				
4 700 1) a)
	
1826 . . .
	
. . . 4 800 1) 4)


	
1820
				
2 200 1)a)
	
1827 . . .
	
. . . 11 000 1) a)


	
1821
				
2 200 1) a)
	
1828 . . .
	
. . . 9 500 1)4)


	
1822
				
2 400 1) a)
	
1829 . . .
	
. . . 8 000 1) 4)


	
1823
				
2 500 1) a)
	
1830 . . .
	
. . . 15 000 1) 8)


	
1824
				
2 700 1) a)
	
1831 . . .
	
. . . 15 000 1) 4)


	
1825
				
4 300 1) a)
	

	
Die
	
deutsche
	
und
	
die Gesamtauswanderung über Bremen


	
und
	
Ham
	
bürg
	
(bis
	
1854 identisch, a) und die
	
deutsche Aus-


		
warn
	
1 e r u n
	
g üb
	
erhaupt in
	
den Jahren 1832 bis 1854.


			
Jahr
		
Bremen Personen
	
Hamburg Personen
	
Gesamte deutsche Auswanderung Personen


		
1832
			
10 3442)
	
—
	
24 000 1) a)


		
1833
			
8 8912)
	
.—
	
20 000 1) a)


		
1834
			
13 0862)
	
—
	
24 000 1) 4)


		
1835
			
6 185 2)
	
—
	
17 600 1) a)


		
1836
			
14 137 2)
	
2 870 3)
	
24 000 1) a)


		
1837
			
15 087 2)
	
2 427 8)
	
33 000 1) a)


		
1838
			
9 312 2)
	
955 3)
	
20 000 1) a)


		
1839
			
12 4212)
	
1 569 3)
	
28 000 1) a)


		
1840
			
12 806 2)
	
• 1 407 3)
	
28 000 1) a)


		
1841
			
9 5942)
	
1 377 3)

1 407 4) b)
	
22 000 x) a)


		
1842
			
13 6192)
	
615 3) 4) b)
	
20 000 1) a)


		
1843
			
9 927 2)
	
1 7563) 4) b)
	
23 000 1) a)


		
1844
			
19 857 2)
	
1 774 3) 4) b)
	
43 7011) a)


		
1845
			
31 8222)
	
—
	
67 209 1) *)


		
1846
			
32 372 1) 2) a) 5 357 1) a)
	
106 662 3) a)


						
4 857 4) b)


		
1847
			
33 682 x)a)
	
8 628 1) a)
	
110 434 1) a)


					
33 370 2)
	
7 628 4) b)
	



*) Rauers, Friedrich, Bremer Handelsgeschichte im 19. Jahrhundert. Bremer Handelsstatistik vor dem Beginn der öffentlichen administrativen Statistik in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts. 1913. Verlag von Franz Leuwer, Bremen. — Geschichte des Bremer Binnenhandels im 19. Jahrhundert, namentlich unter den alten Verkehrsformen und im Übergang. 1913. Verlag von Franz Leuwer in Bremen.


	
Jahr
	
Bremen Personen
	
Hamburg Personen
	
Gesamte deutsche Auswanderung Personen


	
1848 . . .
	
. 29 947 1) a)

29 635 2)
	
7 585 1) a)

6 585 4) b)
	
83 511 1) 4)


	
1849 . . .
	
. 28 629 1) a)

28 317 2)
	
7 620 1) a)

5 6204)b)
	
85 127 1) a)


	
1850 . . .
	
. 25 776 1) a)

25 527 2)
	
11 062 1) a)

7 430 4) b)
	
89 838 1) a)


	
1851 . . .
	
. 37 943 1) a)

37 1812)
	
18 127 1) a)

12 279 •) b)
	
113 199 1) a)


	
1852 . . .
	
. 58 0012)
	
21 9164)b) (29 035)4)
	
162 3011) 4)


	
1853 . . .
	
. 57 4612)
	
29 480 1) a)

18 946 4) b) (29 457)3)
	
162 568 7)


	
1854 . . .
	
. 76 075 2)
	
50 8194) b)
	
251 931 9




Außerdem wurden über Bremen Personen befördert im Jahre:

1855: 31550, 1856: 36 417, 1857: 49 448, 1858: 23177, 1859: 22 011,

1860: 30 296, 1861: 16 540, 1862: 15187, 1863: 18175, 1864: 27 701,

1865: 44 665, 1866: 61877, 1867: 73 971, 1868: 66 433, 1869: 63 519,

1870: 46 781.

Zahl der über Hamburg beförderten Auswanderer:


	
Im Durchschnitt der Jahre
	
direkt
	
indirekt
	
zusammen


	
1846—1850   . . .
	
.   6 424
	
—
	
6 424


	
1851—1860   . . .
	
. 20 098
	
4 648
	
24 746


	
1861—1870   . . .
	
. 30125
	
4 341
	
34 466




Bremer Auswanderung im Binnenverkehr in den Jahren 1844—1855 1).

Von den über Bremen Ausgewanderten beförderte die Gesellschaft der Vereinigten Weserdampfschiffahrt in Hameln:


		
bei einer gleichzeitigen Gesamtauswanderung über Bremen


	
1844 ......
	
1 589 9
	
19 857 9


	
1845 ......
	
2 158 9
	
31 8222)


	
1846 ......
	
2 771 9
	
32 3 72 2)


	
1847 ......
	
4 680 9
	
33 370 9


	
1848 ......
	
3 063 9
	
29 635 9


	
1849 ......
	
1 776 a)
	
28 317 9


	
1850 ......
	
6 173
	
25 527 9




bei einer gleichzeitigen Gesamtauswanderung


		
über Bremen


	
1851 . . .

1852 . . .

1853 . . .

1854 . . .

1855 . . .
	
.   .   .   12 477               37 1812)

.  .  .   14 417               58 0012)

.   .   .     7 263               57 4612)

.  .  .    9 4921)             76 075 2)

.   .   .     5 175               31 000 2)




Diese Tabelle wird beigefügt als ein interessantes Beispiel von Auswandererbeförderung durch die Binnenschiffahrt, für die sich in neuerer Zeit in Deutschland kein Beispiel mehr findet, da der Passagierverkehr — mit Ausnahme eines Teils des Touristenverkehrs — durchaus von den Eisenbahnen an sich gerissen ist.

Die deutsche Auswanderung über deutsche und ausländische kontinentale Häfen und indirekt über englische Häfen in den Jahren 1844—-1854.


	
Jahr
	
Bremen
	
Hamburg
	
Altona
	
Harburg
	
Emden
	
Ostseehäfen


	
1844 ......
	
19 863 3)
	
1 774 3)
	
—
	
—
	
—
	
—


	
1846 ..... 2
	
32 372 1) a)
	
5 357 1) a)
	
—
	
—
	
—
	
329 1) a)


	
1847 ..... s
	
33 682 1) a)
	
8 628 1) a)
	
—
	
—
	
—
	
74 1) a)


	
1848 ......
	
29 947 1) a)
	
7 585 1) a)
	
—
	
—
	
—
	
—


	
1849 ..... s
	
28 629 1) a)
	
7 620 1) a)
	
—
	
—
	
—
	
—


	
1850 ..... $
	
25 776 1) a)
	
11 062 1) a)
	
—
	
—
	
—
	
223 1) a)


	
1851..... £
	
37 943 1) a)
	
18 127 1) a)
	
—
	
—
	
—
	
—


	
1852 .......
	
58 551 1) a)
	
30 541 1) a)
	
160 1) a)
	
200 1) a)
	
76 1) a)
	
272 1) a)


	
1853 direkt.....
	
58 111 1) a)
	
18 969 1)
	
2 341 1)
	
441 1)
	
—
	
—


	
indirekt über engl. Häfen
	
—
	
10 511 i)
	
—
	
—
	
—
	
—


	
1854 direkt.....
	
76 875 1)
	
32 310 J)
	
—
	
—.
	
—
	
—


	
indirekt über engl. Häfen
	
— ■
	
18 509 1)
	
—
	
—
	
—
	
—





	
Jahr
	
Rotterdam bzw.holländ. Häfen
	
Antwerpen
	
Dünkirchen
	
Havre
	
Genua


	
1844 ........
	
2 403 3)
	
2 9613)
	
—
	
16 660 3)
	
—


	
1846 ..... 3
	
9 547 1) a)
	
13 120 1) a)
	
1 475 1) a)
	
32 381 1) a)
	
—


	
1847 ..... 8
	
13 060 1) a)
	
14 613 1) a)
	
—
	
39 417 1) a)
	
—


	
1848               *
	
7 784 1) a)
	
11 073 1) a)
	
—
	
25 506 1) a)
	
—■


	
1849 ..... §
	
8 695 1) a)
	
10 260 0 a)
	
—
	
33 848 1) a)
	
—


	
1850 ......
	
5 640 1) a)
	
7 016 1) a)
	
—
	
32 687 1) a)
	
—


	
1851..... 2
	
3 000 1) a)
	
9 243 1) a)
	
—
	
44 243 1) a)
	
—


	
1852 .....
	
2 698 ’) a)
	
14 428 1) a)
	
—
	
24 289 ]) a)
	
—


	
1853 direkt.....
	
1 789 1)
	
15 562 1)
	
—
	
38 566 1)
	
132 1)


	
indirekt über engl. Häfen
	
—
	
—
	
—■
	
10 058 1)
	
—


	
1854 direkt.....
	
—
	
25 843 1)
	
—
	
95 894 1)
	
—


	
indirekt über engl. Häfen
	
—
	
—
	
—
	
—
	
—





	
Jahr
	
Andere Häfen
	
Insgesamt
	
In Prozenten


	
deutsche
	
fremde
	
deutsche
	
fremde


	
1844
		
—
	
—
	
43 655 3)
	
49
	
51


	
1846
	
* • ' * P
	
—
	
—
	
94 581 1) a)
	
40
	
60


	
1847
	
. . . . 3
	
—
	
—
	
109 531 l) a)
	
38,8
	
61,2


	
1848
		
—
	
—
	
81 895 1) a)
	
45,9
	
54,1


	
1849
	
P
	
—
	
—
	
89 102 1) a)
	
40,4
	
59,6


	
1850
	
1
	
—
	
—
	
82 404 1) a)
	
45
	
55


	
1851
	
P
	
—
	
—
	
112 547 1) a)
	
49,8
	
50,2


	
1852
	
8
	
31 086 1) a)
	
162 301 0 a)
	
55,3
	
44,7


	
1853 direkt.....
	
—
	
—
	
135 611 1)
	
—
	
—


	
indirekt über engl. Häfen
	
ca. 500 1)
	
ca. 2000 1)
	
20 569 1)
	
58
	
32


	
1854 direkt.....
	
,—
	
—
	
251 931 1)
	
—
	
—


	
indirekt über engl. Häfen
	
—
	
—
	
—
	
51,7
	
48,3




1

 Als Rückgangsursache der Segelfischerei ist auch das Ausbleiben der Herings-und Sprottenschwärme (Clupea sprattus) zu nennen, die in früheren Jahren die Elb-mündung aufsuchten. Im Februar 1914 haben sich die langersehnten Gäste aber wieder eingestellt und den Segelfischern reiche Fänge gebracht.


Die englischen Häfen hatten überhaupt an Auswanderertransporten: 1842: 128 344 3) Personen; 1843: 57 2123); 1844: 70 686 3) Personen.

Anmerkungen zu S. 473—480.

	
1)    Otto Hübners Jahrbuch für Volkswirtschaft und Statistik, I. Jahrg., 1852, S. 263ff.; II. Jahrg., S. 490ff.; III. Jahrg., 1855, S. 292ff.; IV. Jahrg., 1856, S. 289ff.


	
2)    Jahrbuch für bremische Statistik, Jahrg. 1906, zur allgemeinen Statistik der Jahre 1901—1905, S. 107, dort die bremischen Zahlen bis 1905. (Berichte des Nachweisungsbureaus für Auswanderer in Bremen, 1851—1865.)


	
3)    A. Soetbeer, Über Hamburgs Handel, Hamburg 1840, S. 92 und 93; derselbe, Über Hamburgs Handel, II., Statistik des hamburgischen Handels 1839, 1840, 1841, Hamburg, 1842, S. 119 und 120; derselbe, Über Hamburgs Handel, III., Statistik des hamburgischen Handels 1842, 1843, 1844, Hamburg 1846, S. 123 und 124.


	
4)    Tabellarische Übersicht über Hamburgs Handel und Schiffahrt, 1853, S. 130, 1854, S. 140 (Berichte des Nachweisungsbureaus für Auswanderer in Hamburg 1855 bis 1871).


	
5)    Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 227, Sonderabdruck. Die überseeische Auswanderung im Jahre 1909, S. 2 und 5.



	
a)    Nur als Auswanderer gemeldete, keine Passagiere, indirekt mit, so für Hamburg pro 1846: 500; 1847: 1000, 1848: 1000; 1849: 2000; 1850: 4000; 1851: 5000; 1852: 8625 indirekte gerechnet. Die über andere als die in obigen Tabellen genannten Häfen gegangenen fehlen, dagegen sind aber auch die wenigen Schweizer, Ungarn usw. dabei (1). Heute Deutsche nur Reichsdeutsche.


	
b)    Direkte Auswanderung (4).


	
°)    Statt der Gesamtzahl 43 655 gibt (s) 43 661 infolge anderer Berechnung der Bremer Zahl.


	
d)    Otto Gildemeister, Die Freie Stadt Bremen, die Gegenwart VIII. Bd. S. 256 schreibt 1852: Bremen ist für die Beförderung von Auswanderern der zweite Platz auf dem Kontinente; nur Havre, wo die amerikanischen Paketschiffe ihre Menschenfrachten abholen, ist noch nicht von ihm erreicht. Im vorigen Jahre (1851) beförderte Bremen 38 000 Personen (also über 100 jeden Tag) in 243 Schiffen über See, bei weitem die meisten nach den Vereinigten Staaten, Havre in derselben Zeit 44 000, Hamburg nur 13 000.“ Bremen betreibt dieses Geschäft durchgehends mit eigenen Schiffen; nur bei ganz außerordentlichem Andrang der Europamüden nimmt man auch zu englischen, amerikanischen und anderen Fahrzeugen seine Zuflucht, die sich aber dann hinsichtlich der Verproviantierung, Raumvermessung, Versicherung der Passagegelder usw. streng den bremischen Vorschriften unterwerfen müssen.



Die Einwanderung in die Vereinigten S taaten in neuester Zeit.

Die Einwanderung in die Vereinigten Staaten hat im Rechnungsjahre 1912—1913 eine erhebliche Steigerung gegenüber den vorhergehenden Jahren erfahren. Es wanderten ein:


	
im Fiskaljahre (1. Juli bis 30. Juni)
	
Personen


	
1906—1907 .....
	
. 1 285 300


	
1907—1908 .....
	
782 300


	
1908—1909 .....
	
751 800


	
1909—1910 .....
	
. 1 041 600


	
1910—1911.....
	
878 587


	
1911—1912.....
	
838 172


	
1912—1913.....
	
. 1 197 000




Die Beteiligung der beiden großen deutschen Gesellschaften an der Personenbeförderung nach und von New York ist aus folgenden Ziffern ersichtlich:


	
a) Hamburg bzw. Bremen—New York


			
I. Kajüte

ausgehend
	
II. Kajüte
	
III. Kajüte u. Zwischendeck
	
Zusammen


	
Norddeutscher Lloyd . j
	
/ 1911
	
14 898
	
23 472
	
51799
	
90 961


	
[ 1912
	
16 090
	
26 410
	
90 056
	
132 556


	
Hamburg-Amerika-Linie •
	
/ 1911
	
10 389
	
21 030
	
53 585
	
85 004


	
( 1912
	
11 232      23 989

einkommend
	
85 538
	
120 759


	
Norddeutscher Lloyd . <
	
/ 1911
	
13 999
	
13 246
	
45 923
	
73168


	
( 1912
	
14 727
	
11536
	
39 463
	
65 726


	
Hamburer-Amerika-Linie •
	
( 1911
	
9 404
	
12 082
	
30 971
	
52 457


	
t 1912

Grotewold, Die Schiffahrt.
	
10 500
	
10 594
	
28 449
	
49 543

31




b) Mittelmeer(Genua)—New York


	
Norddeutscher Lloyd .
	
1911

1912
	
I. Kajüte II. Kajüte
	
III. Kajüte u. Zwischendeck

21 746

28 747
	
Zusammen.

28 702

36167


	
ausgehend

1996

2133
	
4 960

5 287


	
Hamburg-Amerika-Linie
	
1911
	
924
	
3 873
	
8 312
	
13 109


	
1912
	
981

einkommend
	
2 831
	
12 505
	
16 317


	
Norddeutscher Lloyd .
	
1911
	
3 463
	
2 265
	
11 710
	
17 468.


	
1912
	
2 641
	
1927
	
11471
	
16 039


	
Hamburg-Amerika-Linie
	
1911
	
2 018
	
853
	
9 676
	
12 547


	
1912
	
2 328
	
823
	
8 307
	
11458




Einer Veröffentlichung des Norddeutschen Lloyd im „ Leuchtturin" seien noch folgende Daten für das Jahr 1913 entnommen:

Der Passagierverkehr nach New York hat im verflossenen Jahre Ziffern aufzuweisen gehabt, wie in keinem Jahre vorher. Die Gesamtzahl der im Jahre 1913 in New York gelandeten Passagiere übertraf die bisherige Höchstzahl, die im Jahre 1907 erreicht wurde, um 50 599. An der Bewältigung dieses außergewöhnlich lebhaften Verkehrs waren außer einer Reihe kleiner in der vom Landungsagenten William C. Moore in Ellis Island aufgestellten Statistik nicht namhaft gemachten Reedereien im ganzen 26 Linien beteiligt. Eine Gegenüberstellung der Rekordziffern von 1913 und 1907 dürfte von Intesse sein.

Es wurden in New York gelandet:


	
Jahr
	
I. Klasse
	
II. Klasse
	
Zwischendeck
	
Insgesamt


	
1913.....
	
152 416
	
230 437
	
955 363
	
1 338 216


	
1907.....
	
94 961
	
156 470
	
1 036 186
	
1287 617


	
1913.....
	
+ 57 455
	
+ 73 967
	
— 80 823
	
+ 50 599




Hiernach hat also der Kajütenverkehr im Jahre 1913 eine Steigerung um 57 455 Personen in der I. und 73 967 in der II. Klasse aufzuweisen, während der III. Klasse- und Zwischendecksverkehr die Rekordziffer des Jahres 1907 nicht erreicht hat, sondern vielmehr um 80 823 Personen gegen 1907 zurückgeblieben ist. Die Zwischendecksverkehrsziffer des Jahres 1913 steht in der Übersicht über den Verkehr der letzten zehn Jahre mit 955 363 Personen an zweiter, die des Jahres 1906 mit 940 831 Personen an dritter Stelle. Mit 776 330 folgt das Jahr 1905, mit 771380 das Jahr 1909 usw.

Den Gesamtpersonenverkehr nach New York und die Anteile des Norddeutschen Lloyd und der Hamburg-Amerikalinie daran für die Jahre 1900 bis 1913 zeigt die folgende Tabelle:


	
Jahr
	
Reisen
	
I. Klasse
	
II. Klasse
	
Zwischendeck
	
Insgesamt
	
Davon


	
N. D. L.
	
Hapag


	
1900 . . .
	
838
	
137 852
	
403 491
	
541 343
	
118 720
	
95 902


	
1901 . . .
	
887
	
128 143
	
438 868
	
567 011
	
124 344
	
99 537


	
1902 . . .
	
922
	
139 848
	
574 276
	
714 124
	
138 464
	
119 686


	
1903 . . .
	
969
	
67 808
	
93 630
	
643 358
	
804 796
	
155 050
	
138 423


	
1904 . . .
	
967
	
68 704
	
93 685
	
572 798
	
735 187
	
135 547
	
120 323


	
1905 . . .
	
1006
	
77 835
	
107 097
	
776 330
	
961 262
	
177 871
	
138 621


	
1906 . . .
	
1097
	
84 435
	
134 285
	
940 831
	
1 159 551
	
194 523
	
185 689


	
1907 . . .
	
1 182
	
94 961
	
156 470
	
1036 186
	
1 287 617
	
221 121
	
200 879


	
1908 . . .
	
1049
	
84 403
	
117 251
	
309 979
	
511 633
	
87 046
	
69 520


	
1909 . . .
	
2 044
	
130 017
	
167 252
	
771380
	
1 068 649
	
169 234
	
143 584


	
1910 . . .
	
2 230
	
146 027
	
187 783
	
770 542
	
1 104 352
	
160 824
	
154 050


	
1911 . . .
	
2 280
	
149 173
	
185 772
	
510 565
	
845 510
	
118 871
	
97 286


	
1912 . . .
	
2 235
	
146 915
	
198 041
	
721 389
	
1 066 345
	
168 723
	
137 076


	
1913 . . .
	
2 294
	
152 416
	
230 437
	
955 363
	
1 338 216
	
218 014
	
185 234




Unter den am New Yorker Passagierverkehr beteiligten Dampfschiffahrtsgesell-schatten steht der Norddeutsche Lloyd, Bremen, mit insgesamt 218014 Passagieren auch im Jahre 1913 wieder an erster Stelle, an zweiter folgt die Hamburg-Amerika-Linie. Auf beide zusammen entfällt zurzeit fast der dritte Teil des gesamten überseeischen Passagierverkehrs nach New York.

Sie beförderten:

	
	
I.    Im nordatlantischen Verkehr (Bremen — Hamburg — Kanal — New York).


	
Jahr
	
Reisen
	
I. Klasse
	
II. Klasse
	
Zwischendeck
	
Insgesamt


		
Norddeutscher
	
Lloyd (Bremen).
	

	
1913 ....
	
126
	
16 268
	
28 341
	
131 084
	
175 693


	
1912 ....
	
104
	
16 090
	
26 410
	
90 056
	
132 556


	
1911 ....
	
95
	
14 898
	
23 472
	
51 799
	
90 169


	
1910 ....
	
101
	
16 284
	
23 289
	
78 995
	
119 108


	
1909 ....
	
105
	
15 564
	
22 890
	
91692
	
130 146


	
1908 ....
	
99
	
14 255
	
18 738
	
38 755
	
71 748


	
1907 ....
	
113
	
14 004
	
26 749
	
125 765
	
166 518


		
Hamburg-Amerik
	
a-Linie (H
	
amburg).
	

	
1913 ....
	
87
	
13 308
	
26 827
	
122 802
	
162 937


	
1912 ....
	
81
	
11232
	
23 989
	
85 538
	
120 759


	
1911 ....
	
75
	
10 389
	
21030
	
53 585
	
85 004


	
1910 ....
	
86
	
12 490
	
24 603
	
97 531
	
134 624


	
1909 ....
	
79
	
11653
	
20 563
	
91157
	
123 373


	
1908 ....
	
77
	
11 644
	
14 030
	
38 555
	
64 229


	
1907 ....
	
108
	
15 411
	
17 750
	
142 016
	
175 777





	
II.    Im Mittelmeer-New York-Verkehr (Genua — Neapel — Palermo — Gibraltar — New York).


	
Jahr
	
Reisen
	
I. Klasse
	
II. Klasse
	
Zwischendeck
	
Insgesamt


		
Nor
	
ddeutscher
	
Lloyd (Bremen).
	

	
1913 ....
	
21
	
2 080
	
6 789
	
33 452
	
42 321


	
1912 ....
	
20
	
2 133
	
5 287
	
28 747
	
36167


	
1911 ....
	
25
	
1996
	
4 960
	
21746
	
28 702


	
1910 ....
	
37
	
3 542
	
6 192
	
32 522
	
42 256


	
1909 ....
	
34
	
2 736
	
5 923
	
30 429
	
39 088


	
1908 . . . .
	
30
	
6 856
	
9 083
	
13 757
	
29 696


	
1907 ....
	
38
	
3 047
	
7 091
	
45 465
	
55 603


		
Hamb u
	
rg-Amerika-Linie (Hamburg).
	

	
1913 ....
	
16
	
1460
	
4 809
	
16 028
	
22 297


	
1912 ....
	
14
	
981
	
2 831
	
12 505
	
16 317


	
1911 ....
	
15
	
924
	
2 873
	
8 316
	
12 113


	
1910 ....
	
17
	
1140
	
1794
	
16 492
	
19 426


	
1909 ....
	
20
	
1072
	
2 688
	
16 451
	
29 211


	
1908 ....
	
12
	
514
	
886
	
3 891
	
5 291


	
1907 ....
	
23
	
1580
	
2 587
	
21 505
	
25 672








Außerdem beförderte der Norddeutsche Lloyd im Jahre 1913 nach


		
Reisen
	
II. Klasse
	
III. Klasse
	
Zwischendeck
	
Insgesamt


	
Baltimore . .
	
48
	
2 783
	
3 056
	
35 922
	
41 761


	
Philadelphia
	
27
	
1596
	
203
	
16 630
	
18 429


	
Galveston . .
	
17
	
1396
	
-------
	
6 358
	
7 754


	
Boston . . .
	
4
	
143
	
—
	
1 973
	
2 116


	
New Orleans
	
4
	
171
	
—
	
52
	
223


		
100
	
a

6 089
	
3 259
	
60 935
	
70 283




Alles in allem hat hiernach der Norddeutsche Lloyd im Jahre 1913 im ganzen 288 297 Personen in den Vereinigten Staaten gelandet, das sind 74168 Personen mehr als im Jahre 1912 mit einer Beförderungsziffer von insgesamt 214 129.

	
E. Die Interessenvertretungen der Schiffahrt.



Ein Gewerbe, das so machtvoll dasteht, wie die Schiffahrt, so große Menschenmassen mit so sehr verschiedenartigen Interessen in sich vereinigt nnd selbst in so viele Zweige mit stark verschiedenartigen Interessen gespalten ist, wird natürlich zu einem recht verwickelten System von Interessenvertretungen gelangen. Über diese gewinnt man am leichtesten einen Überblick, wenn man sie einteilt nach dem geographischen Moment in solche der Seeschiffer, Küstenschiffer und Binnenschiffer und nach ihrem Wirkungsbereich in internationale, nationale und lokale Organe. Wir beobachten weiter, wie bei anderen Gewerben auch, getrennte Interessenvertretungen für Arbeitgeber, Angestellte und Arbeiter, und innerhalb der Angestellten wieder für deren verschiedene Unterarten. Schließlich aber hat fast jeder größere Hafenplatz oder bei der Binnenschiffahrt jedes Stromgebiet, ja, auch hier wieder jeder Hafenplatz, seine eigenen Interessen und schafft sich dafür Vertretungen. Diese Vertretungen ruhen nun teils auf öffentlich-rechtlichen Grundlagen, teils sind sie ganz privater Art. Soweit die Interessenvertretungen öffentlich-rechtliche Grundlagen haben, wie z. B. die Wasserstraßenbeiräte, sind sie in anderem Zusammenhang zu behandeln (siehe Abschnitt: Beziehungen zwischen Staat und Schiffahrt). Hier soll nur die Rede sein von den privaten Interessenvertretungen der Schiffahrt, die in den zwei Formen der Vereinsbildung und der fachlichen Presse auftreten, und zwar in der oben bereits auseinandergesetzten Gliederung.

	
1.    Vereine.


	
a)    Internationale Vereine.





An der Spitze der auf die Schiffahrt bezüglichen internationalen Vereinigungen ist zu nennen der „Internationale ständige Verband der Schiffahrtkongresse“ mit dem Sitz in Brüssel. Seinen Satzungen nach verfolgt er den Zweck der Förderung und Hebung der Binnenschiffahrt und Seeschiffahrt. Er ist hervorgegangen aus den bis zum Jahre 1902 abgehaltenen internationalen Schiffahrtkongressen, die bis dahin eine losere Organisation darstellten. Der Verbandszweck soll erreicht werden durch Abhaltung von Schiffahrtkongressen, durch Veröffentlichung von Abhandlungen, Berichten und sonstigen Schriftstücken. Der Verband, steht unter der Leitung einer internationalen ständigen Kommission; ihm gehören als Mitglieder an Delegierte von Staaten und Körperschaften,, die einen jährlichen Beitrag an den Verband zahlen, sowie persönliche Mitglieder. Ferner werden auch Ehrenmitglieder ernannt. Die Internationale Ständige Kommission setzt sich aus Mitgliedern zusammen, die den verschiedenen in dem Verbände vertretenen Ländern angehören. Sie bestimmt Zeit und Ort für den Zusammentritt des nächstjährigen Kongresses, die Bildung einer Kongreßleitung, stellt die Tagesordnung für die Sitzungen fest usw. Zu ihrer Unterstützung hat die Internationale Ständige Kommission ein Büro zur Seite, das ihre Beschlüsse auszuführen, über die Aufnahme von Mitgliedern zu entscheiden, den Kostenvoranschlag aufzustellen, den Geschäftsausschuß zu überwachen und zu kontrollieren hat. Der Geschäftsausschuß besteht aus zwei Präsidenten und einem Generalsekretär, dem die Erledigung der laufenden Geschäfte, die Veröffentlichung der wissenschaftlichen Untersuchungen und Arbeiten, die Verwaltung der Bibliothek und des Archivs, sowie der Briefwechsel obliegen. Gegenwärtig liegt der Vorsitz in den Händen der Herren: George Heileputte, Exz. Kgl. Belg. Staatsminister, Brüssel, Alexis Dufourny, Generaldirektor der Wasserstrassen, Brüssel. Generalsekretär ist Herr Joseph Richald, Professor an der Universität Gent, Brüssel.

Der wichtigste Teil der Tätigkeit des Verbandes ist die Vorbereitung der internationalen Schiffahrtskongresse, deren letzter im Jahre 1912 in Philadelphia stattfand, während der nächste für das Jahr 1915 in Stockholm geplant ist. Diese Kongresse umfassen zwei Abteilungen, eine für Binnenschiffahrt und eine für Seeschiffahrt, die wieder in Unterabteilungen zerlegt werden. Die Veranstaltungen bestehen aus Plenarsitzungen, Abteilungsitzungen und Ausflügen. Vorher werden Fragen und Mitteilungen veröffentlicht, über die auf dem Kongreß berichtet werden soll. Zu jeder Frage kann im allgemeinen jedes Land nur einen Berichterstatter stellen. Die internationalen Schiffahrtkongresse sind wohl als die bedeutendsten unter den zahlreichen Kongressen auf schiffahrt-lichem Gebiet zu betrachten, da sie alle drei Jahre Regierungsvertreter, Schiffahrtinteressenten, Vertreter der mit der Schiffahrt zusammenhängenden Zweige der Technik und wissenschaftlich interessierte Teilnehmer aus allen Teilen der Welt zusammenführen und unter diesen einen vielseitigen Meinungsaustausch ermöglichen.

Von gleichfalls großer internationaler, wenn auch auf Mitteleuropa beschränkter Bedeutung ist der „D eutsch-Österreichisch-Ungarisch-Schweizerische Verband für Binnenschiffahrt“ mit dem Sitz in Berlin, der auch durchschnittlich alle zwei bis drei Jahre Kongresse abhält, auf denen Fragen der Binnenschiffahrt besprochen werden. Der letzte dieser Kongresse fand im August 1913 zu Konstanz statt, der nächste ist für das Jahr 1916 in Aussicht genommen.

Ferner ist zu erwähnen das „Comite Maritimeinternational“ zu Brüssel. Der Zweck dieser Vereinigung rein wissenschaftlichen • Charakters ist die Förderung des internationalen Seerechts. Dem Komitee stehen nationale Vereinigungen in den meisten seeschiffahrttreibenden Ländern zur Seite, in Deutschland der „Deutsche Verein für internationales Seerecht“ zu Hamburg, unter dem Vorsitz des Herrn Präsidenten des hanseatischen Oberlandesgerichts Dr. Brandis.

Die International Shipping Federation, der etwa 13 Millionen Tonnen meist englischer Räumte angehören, verfolgt besonders die Interessen der Frachtreederei; ebenso eine internationale Vereinigung der Reeder von Segelschiffen.

Von erheblich engerer Bedeutung ist der „Internationale Küstenschiffer-Verband“ mit dem Sitz in Altona, der im Jahre 1910 gegründet wurde. Anlaß zu seiner Gründung gab der außerordentliche Tiefstand der Frachten in Hamburg und die Ansammlung von etwa 200 Küstenschiffern mit ihren Fahrzeugen. Der Zweck des Verbandes ist die Aufrechterhaltung von Mindestfrachttarifen im Küstenschiffahrtverkehr.

	
	
b)    Deutsche Vereine.





	
a) Vereine der Seeschiffahrt. aa) Reeder -Vereine.



Der „Deutsche Nautische Verein“ mit dem Sitz in Oldenburg (Vors.: Geh. Kommerzienrat Aug. Schultze), hat sich die Förderung aller Interessen des deutschen Seewesens zum Zwecke gesetzt und eine recht rührige Tätigkeit durch Ausgabe von Veröffentlichungen über für die Schiffahrt wichtige Angelegenheiten entfaltet. Er arbeitet vielfach zusammen mit dem „Verband Deutscher Seeschiffervereine“, und ist überhaupt weniger als Reederverein denn als allgemeiner Seeschifffahrtverein auzusprechen, der sich schon hohe Verdienste erworben hat.

Der „Zentralverein Deutscher Reeder (E. V.)“ mit dem Sitz in H a m burg (Vors.: Direktor Dr. Greve, Norddeutscher Lloyd, Bremen) verfolgt den Zweck der Vertretung der Arbeitgeberinteressen der deutschen Reeder. Er wurde gegründet im Jahre 1907 und umfaßt heute alle größeren Reedereien.

Der „Schutzverein Deutscher Reeder“ mit dem Sitz in Hamburg (Vors.: H. M. Gehrckens, Hamburg) hat insofern einen anderen Charakter als der vorstehend genannte Verein, als ihm nicht in erster Linie die Arbeitgeberinteressen der Reedereien, sondern die Förderung der Reedereiinteressen selbst als Ziel gesteckt ist. Namentlich sucht er dies auf dem Gebiete des Rechtsschutzes zu erreichen, indem er seinen Mitgliedern bei der Ordnung ihrer Streitigkeiten aus Frachtverträgen, Versicherungsverträgen, Entschädigungsansprüchen wegen Verlust oder Beschädigung der Ladung, aus Havereiansprüchen oder ähnlichen Angelegenheiten behilflich sein will. Als sein Verbandsorgan bezeichnet er die „Hansa“, Deutsche nautische Zeitung.

Der „Verb and Deuts eher Küstenschiffer“ mit dem Sitz in Hamburg sucht die Küstenschiffahrt zu fördern und eine Vertretung der allgemeinen Standesinteressen der Küstenschiffer herbeizuführen. Dieser Zweck soll erreicht werden durch Besprechung aller bezüglichen Fragen in Versammlungen, die Anstrebung gesetzlichen Schutzes der deutschen Küstenschiffer, ferner durch gemeinsame Bestellung von Maklern für die Befrachtung der Schiffe der Mitglieder und schliesslich durch die Erkämpfung günstiger Frachtsätze auf Grund eines Mindesttarifs. Ein wirtschaftlicher Geschäftsbetrieb ist ausgeschlossen. Das Vereinsorgan „Der Küstenschiffer“ erscheint monatlich in Altona.

Die Vertretung der Seefischereiinteressen ist dem sehr bedeutenden und um die deutsche Seefischerei hochverdienten „Deutschen Seefischereiverein“, Berlin anvertraut. (Vors.: Geh. Legationsrat z. D. Rose, Generalsekretär: Prof. D. Henking.)

Diesen das ganze Reichsgebiet umfassenden Vereinen treten nun solche an die Seite, deren Tätigkeitsgebiet sich auf einzelne Städte oder Küstenstrecken beschränkt. Als solche sind zu nennen:

der „Verein Hamburger Reeder“ mit dem Sitz in Hamburg (Vors.: Albert Ballin, Hamburg-Amerika-Linie);

der „Verein der Reeder des Unterwesergebiets, Bremen“ mit dem Sitz in Bremen (Vors.: Direktor H. A. Nolze, Dampfschiffahrtsgesellschaft „Neptun“), der das Vereinsorgan „Der Leuchtturm“ unterhält, und ferner

der „Reedereiverein zu Lübeck“ mit dem Sitz in Lübeck (Vors.: Konsul Herm. Warncke, Lübeck-Wiburger Dampfschiffahrts-Gesellschaft) sowie ähnliche Vereine in anderen Seestädten.

	
	
33)    Vereine für Angestellte der Seeschiffahrt.





Der „V erb and D euts cher Seeschiffer vereine“ mit dem Sitz in Hamburg (Vors.: C. Schrödter, Hamburg) umfaßt ca. 1450 deutsche Schiffskapitäne. Ihm sind die entsprechenden örtlichen Vereine in Hamburg, Bremen, Bremerhaven, Lübeck, Flensburg, Danzig usw. angeschlossen. Der Verband veranstaltet zusammen mit dem „Deutschen Nautischen Verein“ Verbandstage unter dem Namen „Deutscher Seeschiffertag“, auf denen alle Fragen, die die deutsche Seeschiffahrt interessieren, namentlich aber Standesfragen der Kapitäne, Erörterung finden.

„Verein Deutscher Kapitäne und Offiziere der Handelsmarine“ mit dem Sitz in Hamburg (Vors.: Heinrich Böhner, Hamburg), dem etwa 2100 Seeschiffskapitäne und Offiziere angehören. Der Verein wurde im Jahre 1892 gegründet. Sein Zweck ist die Pflege und Förderung der Standesinteressen und die Wahrnehmung der wirtschaftlichen Interessen der Mitglieder. Bei ihm steht die theoretische Förderung des deutschen Seewesens durch die Erörterung von einschlägigen Fragen usw. erst an zweiter Stelle. Er sucht ferner den geselligen Verkehr unter den Mitgliedern zu fördern und nimmt auch deren Rechtsschutz wahr. Dieser Verein ist im Interesse seiner Mitglieder schon oft recht energisch vorgegangen und hat sich auch vor Auseinandersetzungen mit den Reedern nicht gescheut, was ihm mancherlei Anfeindungen eingetragen hat. Er ist daher wohl als die am meisten sozialpolitisches Zielbewußtsein zeigende Organisation von Seeschiffern und Offizieren zu bezeichnen. Es ist indessen zu bemerken, daß deutsche Kapitäne und Schiffsoffiziere der Handelsmarine noch nie gestreikt haben, wogegen in England noch kürzlich bei der „Peninsular and Oriental Steam Nav. Co.“ ein Streik der Offiziere ausbrach, der mit deren glänzendem Siege endete.

„Verein Deutscher Seeschiffer auf kleiner Eahrt, Hamburg E.V.“ mit dem Sitz in Hamburg (Vors.: Kapitän Paul F. Hubert).

Die Schiffsingenieure haben sich einigermaßen in ihrer Organisation zersplittert. So gibt es den „Verband Deutscher Schiffsingenieure“ mit dem Sitz in Hamburg (Vors.: R. Ranft, Hamburg), den „Verband technischer Schiffsoffiziere E. V.“ mit dem Sitz in Hamburg (Vors.: E. Schmechel, Hamburg), den „Ingenieurverein der deutschen Handelsmarine E. V.“ (Vors.: E. Zehm, Lübeck), sowie den „Verband technischer Schiffsoffiziere“, Sitz in Hamburg.

Die Mannschaften der Seeschiffahrt haben sich, wie andere Arbeiter auch, gewerkschaftlich zu organisieren gesucht, und zwar zu einem Teil in sog. „Berufsvereinen“ die sich zu einem Verbände zusammengeschlossen haben, der als unpolitisch gelten will; zu einem anderen Teil sind sie dem „Deutschen Transportarbeiterverband“ (Sitz Berlin) beigetreten, dem man (ob mit Recht, ist hier nicht der Ort zu erörtern) enge Beziehungen zur Sozialdemokratie nachsagt. (Näheres über den letztgenannten Verband s. S. 491.)

Zu erwähnen ist im Zusammenhang der Vereine, die sich mit der Schiffahrt beschäftigen, auch der „Deutsche Flottenverein“, Berlin. DieserVerein verfolgt freilich in erster Linie das Ziel, den deutschen Flottengedanken in weitere Volkskreise zu tragen — ein Ziel, das er in glänzender Weise erreicht hat. Aber zur Erreichung seines Zweckes hat er auch bei zahllosen Gelegenheiten auf die Bedeutung der deutschen Handelsmarine hin weisen müssen, und hat so durch seine Vorträge und sein Vereinsorgan „Die Flotte“ viel dazu beigetragen, daß das Interesse für die deutsche Schiffahrt im Volk breiten Boden gewonnen hat.

Der „Deutsche Schulschiffverein“ hat bereits an anderer Stelle Erwähnung gefunden.

) Die Vereine der Binnenschiffahrt.

Der „Zentralverein für deutsehe Binnenschiffahrt“ (Vors.: Geheimer Regierungsrat Prof. Flamm, Nikolassee; stellv. Vors.: Kgl. Kommerzienrat Tonne, Magdeburg, und Kommerzienrat Kamp, Grunewald; Geschäftsführer: Dr. phil. Chr. Grotewold, Berlin-Steglitz; Geschäftsstelle: Charlottenburg 2, Kantstraße 140, Fernsprecher: Steinplatz 9118) hat eine Mitgliederzahl von etwa 385 körperschaftlichen Mitgliedern und 720 Einzelmitgliedern. Der Zweck des Zentralvereins ist die Förderung und Hebung der deutschen Binnenschiffahrt im Interesse der allgemeinen Wohlfahrt und Wirtschaft. Beitrag: Zweigvereine zahlen mindestens 0,50 M. für jedes Mitglied, sonstige körperschaftliche Mitglieder mindestens 50 M., Einzelmitglieder mindestens 10 M. für das Jahr oder einmalig mindestens 300 M. Organ: „Zeitschrift für Binnenschiffahrt“, erscheint monatlich zweimal in Berlin; Auf.: etwa 3000. Für Mitglieder kostenlos, Abonnementspreis für Nichtmitglieder 12 M. jährlich.

Der Verein wurde im Jahre 1869 unter dem Namen „Zentralverein für Hebung der deutschen Fluß- und Kanalschiffahrt“ zu Berlin gegründet, welcher Name später in den jetzigen „Zentralverein für deutsche Binnenschiffahrt“ umgeändert wurde. Er hat bei allen Bestrebungen für den Ausbau des deutschen Wasserstraßennetzes und für die Förderung der deutschen Binnenschiffahrt in erster Reihe gestanden, so namentlich bei denen für den Bau des Mittellandkanales, und tritt neuerdings auch für die Förderung der Binnenschiffahrt in den deutschen Schutzgebieten ein.

Angeschlossen sind dem Zentralverein:

	
13 Zweigvereine,


	
10 staatliche Verwaltungen und Kommunalverbände,



89 Städteverwaltungen,

71 Handelskammern,

2 Landwirtschaftskammern,

	
24 Schiffahrts-, Kanal- und Schiffervereine,



52 sonstige wirtschaftliche, technische und wissenschaftliche Verbände und Vereine,

123 Großfirmen.

Zweigvereine:

	
	
1.    Bremer Kanalverein, Bremen,


	
2.    Schlesischer Provinzialverein für Fluß- und Kanalschiffahrt zu Breslau,


	
3.    Ostdeutscher Fluß- und Kanalverein zu Bromberg,


	
4.    Verein zur Schiffbarmachung der Lippe zu Hamm,


	
5.    Verein zur Hebung der Fluß- und Kanalschiffahrt für Niedersachsen, Hannover,


	
6.    Freie Vereinigung der Weserschiffahrtsinteressenten, Kassel,





X 7. Ostpreußischer Provinzialverein für Hebung der Fluß-und Kanalschiffahrt, Königsberg,

	
8.    Lübecker Kanalverein, Lübeck,


	
9.    Nordwestdeutscher Kanalverein, Oldenburg,


	
10.    Provinzialverein zur Hebung der Fluß- und Kanalschiffahrt in der Provinz Posen,


	
11.    Mecklenburgischer Kanalverein, Rostock i. M.,


	
12.    Pommerscher Binnenschiffahrtsverein, Stettin,


	
13.    Verein zur Schiffbarmachung der Ruhr, Witten.



Der „Zentralverein für deutsche Binnenschiffahrt“ veranstaltet außer den Sitzungen seiner Organe (Vorstand, großer Ausschuß, Hauptversammlung) alljährlich eine große öffentliche Wanderversammlung (1913 Breslau, 1914 Bremen). Dem „Deutsch-Österreichisch-Ungarisch-Schweizerischen Verbände für Binnenschiffahrt“ gehört er als Mitglied an. Er ist für Deutschland die Zentralorganisation, der die örtlichen Vereine von Bedeutung, soweit sie nicht seine Zweigvereine sind, als körperschaftliche Mitglieder beitreten. Als Fürsorgeeinrichtung besteht beim Zentralverein eine Schifferunterstützungskasse, die in Not geratenen Binnenschiffern einmalige Beihilfen gewährt. Ferner ist eine Stiftung vorhanden, die nach einem früheren Vorsitzenden den Namen „Schlichting-Stiftung“ führt, aus deren Mitteln Preisausschreiben veranstaltet werden für Lösung wissenschaftlicher — meist technischer — Aufgaben aus dem Gebiet der Binnenschiffahrt.

Bei den Binnenschiffahrtvereinen ist im übrigen zu unterscheiden zwischen Schiffahrtvereinen, die sich der allgemeinen Förderung aller Schiffahrtinteressen widmen und auch in der Schiffahrt nicht selbst tätige Mitglieder haben, S chiff ervereinen, die Berufsorganisationen namentlich der Kleinschiffer sind, und Kanalvereinen, die den Ausbau neuer Wasserwege anstreben und dafür zu wirken suchen.

Der „Zentralverein für deutsche Binnenschiffahrt“ sucht tunlichst alle diese Bestrebungen zu fördern, verhält sich aber in sozialpolitischen Fragen neutral, indem er diese den Arb eit geb er vereinen 1) und den Arbeiter Organisationen überläßt.

Unter den letzteren ist die wichtigste der „Deutsche Transportarbeiterverband“ Berlin, der vor einigen Jahren den „Deutschen Seemannsverband“ in sich aufgenommen hat. Dem Verbände gehörten laut dem von ihm herausgegebenen „Jahrbuch“ am 31. Dezember 1912 225 988 Mitglieder an. Davon waren 12 793 Binnenschiffer und Flößer, 12310 Seeleute. Der Verband umfaßte also nur ein Sechstel der von den Berufsgenossenschaften ausgewiesenen Mannschaftsbestände; 28 710 Mitglieder waren Hafenarbeiter. Die Tätigkeit des Verbandes, die selbstverständlich von arbeitgeberiseher Seite nicht gern gesehen wird, ist hier keiner Kritik zu unterziehen. Es muß aber anerkannt werden, daß das „Jahrbuch“ recht interessantes Material an Zahlen und Tatsachen über die auch dem Schiffahrtgewerbe nicht erspart bleibenden sozialen Kämpfe und Gegensätze- enthält. Das vom Transportarbeiterverband herausgeb ebene Organ führt den Titel: „Schiffahrt“.

Unter den Vereinen örtlichen Charakters für die Binnenschiffahrt sind als die wichtigsten zu nennen

	
1)    Der Sitz des „Arbeitgeber-Verbandes für die Binnenschiffahrt“ ist Hamburg.



am Rhein: Der Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrts-Interessen mit dem Sitz in Duisburg (Vorsitzender: Kommerzienrat Stinnes, Mülheim, Geschäftsführer: Syndikus Dr. Schmitz, Duisburg-Ruhrort; Organ: „Der Rhein“), der Partikulier-Schifferverband „Jus et Justitia“ E. V. mit dem Sitz in Mannheim (Vorsitzende: Ernst Bassermann, Rechtsanwalt, Mitglied des Reichstages, und A. Lindeck, Rechtsanwalt, Mannheim; Organ: „Das Rheinschif") und sonstige örtliche Vereine.

an der Elbe: der Hamburger Verein für Flußschiffahrt mit dem Sitz in Hamburg (Vorsitzender: Paul Liesske, Hamburg), der Konzessionierte Sächsische Schiffer-Verein mit dem Sitz in Dresden, (Vorsitzender: Direktor Curt Fis eher, Dresden), der Magdeburger Schiffahrt-Verein u. a. m.;

an den märkischen Wasserstraßen: der Berliner Schiffahrt-Verein, mit dem Sitz in Berlin (Vorsitzender: Friedrich Rothenbücher, Berlin), der Verein der Dampfschiffsbesitzer und Führer auf den märkischen Wasserstraßen mit dem Sitz in Berlin, (Vorsitzender: Hermann Hertz er, Niederlehne, Kreis Beeskow-Storkow), der Deutsche Schifferbund in Charlottenburg (Vorsitzender: Ganskow, Schriftführer Dr. Krieger);

an der Oder: der Schiffahrt-Verein zu Breslau, der Verein selbstfahrender Schiffer zu Cosel-Oderhafen, der Bund deutscher Schifferinnungen zu Fürstenberg u. a. m.;

im Donau-Gebiet: der sehr rührige Verein für Hebung der Fluß- und Kanalschiffahrt in Bayern zu Nürnberg (Vorsitzender: Kgl. Geheimer Rat, Oberbürgermeister Dr. Georg Ritter von Schuh-Nürnberg, Geschäftsführer: Konrad Gustav Steller).

In gleicher Weise, wie der Deutsche Seefischerei-Verein für die Seefischerei, arbeitet für die Binnenfischerei der Deutsche Fischereiverein, Berlin, dem ersterer früher als eine Sektion angegliedert war. Die lokalen Fischereiinteressen finden ihre Vertretung dann in Provinzialvereinen und örtlichen Gruppen.

Die Schiffswerften haben sich zusammengeschlossen im „Verein deutscher Schiffswerften“, und im „Verein Deutscher Flußschiffwerften“, die ihre wirtschaftlichen Interessen vertreten. Der wissenschaftlichen Förderung des Schiffbaus dient die „Deutsche Schiffbautechnische Gesellschaft zu Berlin,“ Ehrenvorsitzender S. Kgl. Hoheit der Großherzog Friedrich August von Oldenburg, Vorsitzender: Geheimer Regierungsrat Busley, eine der angesehensten Körperschaften Deutschlands.

	
2.    Die Fachpresse.



An der Spitze der in Deutschland erscheinenden periodischen Veröffentlichungen über Schiffahrtsangelegenheiten sind die bei dem vom Reichsmarine amt herausgegebenen Organe zu nennen, von denen das eine, der „Nautikus" in Form eines Jahrbuches, und das andere, die „Marinerundschau“ in Form einer Monatsschrift im Verlage von E. S. Mittler & Sohn, Berlin, erscheinen.

Der „Nautikus“, der im Jahre 1899 gegründet wurde, bezeichnet sich als Jahrbuch für Deutschlands Seeinteressen. Durch Heranziehung sachkundiger Mitarbeiter hat es die Leitung des Jahrbuches verstanden, daraus ein Werk zu machen, das für jeden, der irgendwie über Schiffahrtangelegenheiten literarisch zu arbeiten hat, zu einem unentbehrlichen Handbuch geworden ist, namentlich wegen seiner guten Statistiken auf dem Gebiete der Kriegs- und Handelsmarine, als auch wegen seiner sehr übersichtlichen zusammenfassenden Darstellungen der Schiffahrtentwicklung in den einzelnen Berichtsjahren.

Die „Marinerundschau“ bringt vorwiegend Berichte über die Fortschritte fremder Kriegsmarinen, daneben aber auch Aufsätze juristischen, namentlich seerechtlichen, und geschichtlichen sowie wirtschaftlichen Inhalts.

Die übrigen Veröffentlichungen, die in Deutschland auf dem Gebiete der Schiffahrt erscheinen, haben zum großen Teil den Charakter von V ereinszeitschriften.

Soweit dies nicht durch die eigenen Preßorgane der im vorstehenden genannten Vereine geschieht, was für die bedeutenderen von ihnen zutrifft, werden die Interessen der Schiffahrt selbstverständlich auch wahrgenommen durch die in den Hafenplätzen erscheinenden Tageszeitungen, sowie durch eine Reihe von Fachorganen, die, wenn sie auch von einzelnen Vereinen für deren Veröffentlichungen benutzt werden, doch unabhängig sind. Unter den für die Schiffahrt wichtigeren Tageszeitungen ist in erster Reihe zu nennen das „Hamburger Fremdenblatt“, mit seiner Beilage „Hamburger Schiffahrts-Zeitung“, ferner die übrigen in Hamburg erscheinenden großen Blätter, wie „Korrespondent“, die „Börsenhalle“ usw. Daneben stehen die in Bremen erscheinende „Weserzeitung“ und die sonstigen seestädtischen Tagesblätter.

Ein besonderes wöchentlich erscheinendes Fachblatt, das sich mit den Interessen der Seeschiffahrt sowie den Standesfragen der Kapitäne und Offiziere beschäftigt, ist die von C. Schroedterin Hamburg geleitete „Hansa, Deutsche nautische Zeitschrift, Organ für die gesamten Interessen der deutschen Schiffahrt.“ Das Blatt, das im 51. Jahrgang erscheint, ist als das angesehenste und älteste Organ der deutschen SeeSchiffahrt zu bezeichnen und erfreut sich bei Kapitänen und Reedern großer Beliebtheit. Ähnliche Ziele verfolgt sodann die von dem Redakteur der „Weserzeitung“, Fitger, und dem Parlamentarier Patzig begründete, in Berlin-Halensee erscheinende Zeitschrift „Deutsche Schifffahrt“. Die technischen Fortschritte des Schiffbaues werden in der vom Geheimen Regierungsrat Professor Flamm in Berlin herausgegebenen Halbmonatsschrift „Schiffbau“ erörtert.

Unter den übrigen Blättern, die sich mit Schiffahrtangelegenheiten befassen, verdient besonders hervorgehoben zu werden die im Verlage von Boll & Pickardt, Berlin erscheinende und vom Fregattenkapitän Gercke geleitete Zeitschrift „Überall“, die es sich angelegen sein läßt, in vornehmer Ausstattung mit vorzüglich ausgewählten Illustrationen Aufsätze aus allen Gebieten der Schiffahrt der Weltwirtschaft und des Kriegswesens zu bringen. Ihre Tendenz zielt im allgemeinen dahin, immer wieder die Aufmerksamkeit ihrer Leser auf die Notwendigkeit eines starken Flottenschutzes für Deutschland zu lenken. Sie sucht dieses Ziel aber nicht allein durch Anstellung militärischer Erwägungen zu erreichen, sondern vor allem durch den Hinweis auf die zu schützenden wirtschaftlichen Interessen, die im besonderen Deutschland an der Seeschiffahrt im Laufe der Jahre gewonnen hat. Sonst ist der Inhalt der Zeitschrift zum großen Teil geschichtlichen Charakters. Von anderen Organen sind zu nennen die Wochenschrift „Allgemeine Schiffahrts-Zeitung“ (Redakteur Flachsbart, Berlin), ferner Veröffentlichungen der Reederkreise, wie der schon bei den Vereinen erwähnte „Leuchtturm“ und die „Hamburger Beiträge“, die in der Form von Korrespondenzen erscheinen, ferner die „Seefahrt“, die „Mitteilungen aus dem Seewesen“ u. a. m.

Auf dem Gebiete der Binnenschiffahrt ist in erster Reihe zu nennen die „Zeitschrift für Binnenschiffahrt“, die bereits Erwähnung fand als Organ des Zentral-Vereins für deutsche Binnenschiffahrt, sodann das „Schiff“ (Berlin, Schriftleiter Ingenieur Gerold) ferner der „Rhein“, als Organ des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrts-Interessen, Duisburg, das „Rheinschiff“ als Organ des Partikulier-Schifferverbandes „Jus et Justitia“, Mannheim usw. Von Tagesblättern pflegen die in Duisburg erscheinende „Rhein-Ruhr-Zeitung“ ferner die „Kölnische Zeitung“ und die „Magdeburgische Zeitung“ der Binnenschiffahrt besondere Aufmerksamkeit zuzuwenden, die übrigen großen Tageszeitungen nach Maßgabe der von ihnen vertretenen örtlichen Interessen.

Die ausländische Presse auf dem Gebiete der Schiffahrt ist naturgemäß am stärksten entwickelt in England. Von dortigen Schiffahrtblättern seien nur genannt: Fairplay, Shipping Gazette, Army and Navy Gazette, Shipbuilding and Shipping Record, The Shipping World usw.

	
F. Der Wassersport.



Arn Schluß des Abschnitts über die Sonderformen und Nebenbetriebe der Schiffahrt ist noch eines ihrer Zweige zu gedenken, der sich in den letzten Jahrzehnten, besonders unter der Förderung Kaiser Wilhelm II., auch in Deutschland zu hoher Blüte zu entwickeln im Begriff steht. Dies ist der Wassersport, die Schiffahrt zu Vergnügungszwecken, dessen eigentliche Heimat das meerbeherrschende England ist.

Alle Formen der Schiffahrt finden wir beim Wassersport wieder:

Seeschiffahrt: Dampfjachten,

große Segeljachten,

Motorfahrzeuge.

Binnenschiffahrt: Segelboote,

Motorfahrzeuge, Kuderboote.

Die Sportfahrzeuge sind nun erfreulicherweise auf unseren Ge-wässern — von der prunkvollen Dampfjacht, von der ebenfalls sehr kostbaren Kennjacht und dem größereren seegehenden Kreuzer bis zum bescheidenen Paddelboot — bereits in so großen Zahlen vertreten,, daß sie ein Faktor geworden sind, mit dem in der Volkswirtschaft ernstlich zu rechnen ist. Die Bootbauerei ist in ganz erheblichem Maße vom Wassersport abhängig, die Motorindustrie gewinnt von Jahr zu Jahr einen bessern Kunden daran, und sehr zahlreiche Menschen finden bereits ihr Brot als Angestellte von Sportvereinen, als Besatzungsmitglieder auf größeren Jachten usw. Vor allem aber erzieht der Wassersport unsere Jugend zur Liebe zum Wasser und zum Interesse für die Schifffahrt — und daher soll jeder Freund der Schiffahrt auch die Entwicklung des Wassersports freudig begrüßen, wenn sich auch gelegentlich ein alter Seebär über einen noch unerfahrenen Sportsjünger ärgern mag,, der ihm quer vor den Bug kommt 1). Auf das auch in Deutschland schon recht entwickelte wassersportliche Vereinswesen näher einzugehen, muß unterbleiben, weil es zu weitführend wäre. Genannt seien nur der Kaiserliche Yacht-Klub und der Deutsche Seglerbund, denen neuerdings, ein Kaiserlicher Motorjacht-Klub an die Seite getreten ist. In jedem größeren Ort, der an einem schiffbaren Gewässer liegt, bestehen aber zahllose Segel-, Kuder- und an vielen Stellen auch bereits Motorboot-vereine, die sich auch bereits zu einem Verbände zusammengeschlossen haben, so daß wir auf der ganzen Linie einen erfreulichen Zug nach vorwärts beobachten können.

	
	
1)    Leider fehlt es uns noch an genauen Statistiken über den Bestand an Fahrzeugen des Wassersports. Eine vom Zentralverein für Binnenschiffahrt in Angriff genommene Baustatistik war zurzeit der Drucklegung noch nicht abgeschlossen.





Achter Abschnitt.

Der Staat und die Schiffahrt.

A. Allgemeines.

Die Beziehungen des Staates zur Schiffahrt sind im Laufe der Geschichte sehr mannigfache gewesen. Sie weisen alle Zwischenstufen und fortwährenden Wechsel auf zwischen zeitweise recht tatkräftiger Benutzung der Schiffahrt zu eigenen Zwecken und ihrer völligen Vernachlässigung, zwischen Förderung und Bekämpfung. Sie sind auch heute noch weit davon entfernt, bei den verschiedenen Staaten nach übereinstimmenden Gesichtspunkten geregelt zu sein. Ja, sogar die Schiffahrt-politik des Deutschen Reiches und der deutschen Bundesstaaten ist nicht frei von Zwiespältigkeiten und Widersprüchen. Veranlassung zu dieser unsteten Behandlung der Schiffahrt durch die Staatsgewalten ist wohl vor allem der Wechsel der jeweils herrschenden wirtschaftlichen und staatstheoretischen Lehrmeinungen gewesen.

Zwar hatte die Entwicklung des Verkehrslebensund des Handels bereits zur Zeit des Merkantilismus dahin geführt, daß man die Schiffahrt, namentlich die Seeschiffahrt, als einen für das Gedeihen eines Staates durchaus unentbehrlichen Faktor betrachtete. Auch kann der Staat für die verschiedenen Zwecke des Krieges und Friedens in der Tat die Schiffahrt nicht entbehren, aber dennoch ist er vielfach geneigt gewesen, namentlich wenn es sich um die Binnenschiffahrt handelte, diese als ergiebiges Steuerobjekt und neuerdings als unangenehme Konkurrentin gegen die im Staatsbesitz befindlichen Eisenbahnen anzusehen. So ist es denn bei uns in Deutschland schon mehr als einmal dahin gekommen, daß man innerhalb gewisser Staatsverwaltungen geradezu von einem Kampf zwischen den Vertretern der auf Förderung bzw. Behinderung der Schiffahrt gerichteten Bestrebungen reden konnte.

Maßnahmen aus feindlicher, auf Unterdrückung der Schiffahrt des eigenen Volkes gerichteter Absicht werden nun in neuerer Zeit wohl von keinem Staat mehr gegen die Schiffahrt ergriffen. Früher ist derartiges aber tatsächlich vorgekommen, so z. B. vom Königreich Hannover, bei dem die Gründe für seine staatlichen Maßnahmen gegen die Schiffahrt vorwiegend in allzustarkem Fiskalismus zu suchen waren, der ihren Wettbewerb gegen die staatlichen Eisenbahnen durch Auferlegung von Abgaben und durch Kampftarife zu besiegen suchte.

Als Kriegsmaßnahmen von feindlicher Hand sind dagegen Beschlagnahmen, Zerstörungen usw. gegnerischer Schiffe leider noch heute üblich, wenn auch gegen früher in beschränktem Maße. Den größten Schlag gegen die Schiffahrt, den sie im Lauf der Geschichte erlitten hat, führte aber wohl Napoleon I. mit seiner Kontinentalsperre. Es hat lange gedauert, bis sich die davon betroffenen Länder in ihrer Seeschiffahrt wieder erholt hatten.

Der Merkantilismus huldigte bekanntlich dem Grundsatz, Gewerbebetätigungen im eigenen Staate zu fördern, das Eindringen fremder Erzeugnisse aber durch Zölle zu erschweren. Auf die Schiffahrt angewandt, bedeutete das eine Behinderung des Verkehrs fremder Flaggen, wozu sich als Mittel darboten die Erhebung von besonderen Abgaben für unter fremder Flagge (surtaxe de pavillon) oder durch Zwischenhandel nach Einlagerung oder Umladung in fremden Häfen eingeführte Waren (surtaxe de l’entrepöt). Namentlich Frankreich ist bis in unsere Zeit hinein in der Erfindung solcher Mitteichen groß gewesen. Die berühmteste hier zu erwähnende Maßnahme ging aber von England aus, und zwar von Cromwell. Dessen „navigation act“ von 1651 bestimmte — unter Aufhebung bzw. Ergänzung der von den Königen seit Richard II. und besonders durch Elisabeth erlassenen Bestimmungen — daß Waren exotischen Ursprungs nur auf englischen Schiffen, Waren europäischen Ursprungs außer auf letzteren nur auf Schiffen ihrer Heimat eingeführt werden durften, aber keinesfalls aus holländischen Niederlagen. Weiter wurde die Einfuhr von Fischereierzeugnissen nicht englischen Fanges verboten und schließlich das schon von Elisabeth erlassene Verbot der Küstenschiffahrt zwischen britischen Häfen (Cabotage) für Schiffe unter fremder Flagge erneuert.

Diese Bestimmungen sind, abgesehen von einzelnen Außerkraftsetzungen, Ausnahmebewilligungen usw., 2 Jahrhunderte in Kraft gewesen. Dann sind sie unter dem Einfluss der Freihandelsbewegung gefallen, nachdem Englands Seemacht unter ihrer Herrschaft zur ersten der Welt geworden war. Nun hatten sie aber für die Engländer keinen Wert mehr, sie behinderten vielmehr die freie Entwicklung der Handelsflotte, die erst dann mit erneutem Schwung einsetzte, als 1848 und 1850 die letzten Reste der alten Schiffahrtgesetze beseitigt waren.

Auch Staatsmonopole — wenn auch mit vielen Ausnahmen — hat es früher für die Schiffahrt gegeben, so namentlich in Italien (Venedig und Florenz). Neuerdings haben nun, wie aus der Schutzzollgesetzgebung
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fast aller Länder bekannt, merkantilistische Gedankengänge wieder großen Einfluß gewonnen, und auch die Schiffahrt ist davon betroffen worden — auf der einen Seite durch die schon besprochenen „Subventionen“, auf der andern Seite durch Erneuerung der Küstenschiffahrtverbote unter fremder Flagge und ähnliche Maßnahmen mehr. Interessant dabei ist, daß es vor allem rückständige Marinen sind, die nach derartigen Gesetzen verlangen. England ist bei der Aufhebung von Cromwells Schiffahrtakte, die im 17. und 18. Jahrhundert berechtigt gewesen war, gut gefahren; die deutsche Handelsmarine ist in freier Entwicklung ohne staatlichen Schutz die zweite der Welt geworden, während die französische trotz aller erdenklichen Schutzmaßregeln immer weiter ins Hintertreffen kommt. Diese Beispiele dürften mit genügender Klarheit zeigen, daß es andere Dinge sind als Gesetzesparagraphen, die eine Handelsflotte groß machen! Erfreulicherweise geht aber seit langer Zeit schon ein, wenn auch nicht allgemeines, so doch sehr starkes Streben dahin, durch Abschluß von Verträgen einseitige Benachteiligungen der Schiffahrt zwischen den vertragschließenden Mächten unmöglich zu machen.

Als schiffahrthindernde Maßnahme selbst müssen schließlich noch die heute freilich bei fast allen Staaten eingeführten Schutzzölle gegen das Ausland genannt werden, die erstens das Ladungsangebot vermindern , und zweitens die Reeder zwingen, die vorhandene Ladung zu schlechteren Frachten zu fahren, da ja die Einfuhr der „geschützten“ Waren nur möglich wird, wenn die Forderung des Versandlandes zuzüglich Fracht und Zoll unter dem Marktwert des Einfuhrlandes bleibt.

Die Gründe, die den Staat nun veranlassen, in die Schiffahrtver-hältnisse fördernd einzugreifen, sind nun zunächst volkswirtschaftlicher, sodann kultureller und schließlich politischer Art. Ist ein Land in der Lage, daß seine Ausfuhr unter eigener Flagge bewirkt wird, so hat es an das Ausland keine Frachten zu zahlen, und die für seine Ausfuhrgüter eingehenden Zahlungen kommen in voller Höhe der Zahlungsbilanz des betreffenden Landes zugute. Umgekehrt gilt das gleiche für die Einfuhr. Länder mit unentwickelter Handelsflotte, aber starker Ausfuhr, wie z. B. Argentinien, verschlechtern ihre Zahlungsbilanz ganz wesentlich dadurch, daß sie für die Ausfuhr ihrer Produkte fast die ganzen Frachten an das Ausland zahlen müssen, denn der Erlös für seine Ausfuhr, den ein solches Land seinem Goldbestände zuführen könnte, verringert sich eben um diese an das Ausland gezahlten Frachten, deren Betrag z. B. bei Argentinien in einem guten Erntejahr 100 Millionen Mark leicht übersteigt. Hat ein Land eine annähernd gleich hohe Ein- und Ausfuhr zur See, so wäre der Normalzustand der, daß die Hälfte des diese Ein- und Ausfuhr bedienenden Schiffsverkehrs unter eigener, die Hälfte unter fremden Flaggen erfolgte. Ein solches Normalverhältnis aber wird natürlich nur in seltenen Fällen erreicht, vielmehr wird die Flagge der Länder mit hochentwickelter Schiffahrt vorwiegen, z. B. stehen von den in deutschen Häfen verkehrenden Schiffen etwa 60 °/0 unter deutscher, 17°/ unter britischer und 23 °/0 unter anderweitigen Flaggen, von denen die schwedische an erster, die dänische an zweiter Stelle folgt.

Aus dem Gesagten ergibt sich, daß schon aus rein wirtschaftlichen Gründen jedes Land ein gewaltiges Interesse daran hat, seine Handelsflotte wenigstens so weit zu entwickeln, daß sie den Bedürfnissen des eigenen Handels zu entsprechen vermag. Gelingt es einem Lande aber, seine Flotte auf einen Stand zu bringen, daß sie auch dem Handel zwischen fremden Ländern zu dienen vermag, so verbessert sich seine Zahlungsbilanz weiter, oft in erheblichem Maße. Bekanntlich ist die Handelsbilanz von England wie von Deutschland dauernd passiv, die Zahlungsbilanz gestaltet sich aber tatsächlich aktiv, weil die Zinsen im Auslande angelegter Kapitalien und vor allen Dingen die vereinnahmten Frachten sehr günstig ins Gewicht fallen.

Bei der Binnenschiffahrt liegt der große wirtschaftliche Vorteil, den diese zu bieten vermag, in der Verringerung der Erzeugungskosten nahezu aller Güter infolge der billigeren Wasserfrachten, die ebensogut dem Industriellen für Kohlen und Erze, als dem Landmann für Futtermittel und Düngestoffe zugute kommen, und gleichzeitig die Wettbewerbsfähigkeit der eigenen Gütererzeugung auf dem Weltmarkt erhöhen.

Der wirtschaftliche Nutzen der Schiffahrt kommt nun aber ferner, abgesehen von ihrer eigentlichen Bedeutung als Verkehrsmittel, noch in sehr vielen anderen Beziehungen zum Ausdruck. Zunächst als Quelle des Gewinns und der Beschäftigung für einen Bevölkerungsteil, den wir in Deutschland auf ungefähr 200 000 Personen an Unternehmern, Angestellten und Arbeitern in der Seeschiffahrt und Binnenschiffahrt zusammen beziffern können. Rechnet man hierzu die im unmittelbaren Anschluß an die Schiffahrt beschäftigten Kaiarbeiter, Stauer usw., und ferner die Familienangehörigen, sodann die See- und Küstenfischer mit ihren Familienangehörigen, so wird man auf eine Ziffer kommen, die eine Million wahrscheinlich noch erheblich übersteigt. Bei der Fischerei kommt als volkswirtschaftlicher Nutzen vor allem in Betracht, daß sie erntet, wo sie nicht gesät hat. Ihr Ergebnis ist daher mit dem geringen Abzug von im Auslande etwa eingenommenen Kohlen- und Verpflegungsvorräten fast ganz Zuwachs an Nationalvermögen -— also jährlich über 40 Millionen Mark.

Die Schiffbauindustrie beschäftigt etwa 100000 Beamte und Arbeiter, was mit verwandten Gewerben, Familienangehörigen usw. einen Gesamtkreis von etwa einer halben Million Köpfen ausmachen wird. Hieran schließen sich nun zahlreiche Neben- und Hilfsgewerbe, die ganz oder ausschließlich von dem an der Schiffahrt beteiligten Teil der Bevölkerung die Möglichkeit ihres Bestehens ableiten. Erwähnt seien hier in erster Linie die verschiedenen Industrien und Teile des Handelsgewerbes, die an der Beschaffung des Schiffsproviants beteiligt sind. Es wurde schon gesagt, daß der Norddeutsche Lloyd allein jährlich für etwa 20 Millionen M. Proviant verbraucht, die Hamburg-Amerika-Linie annähernd ebenso viel, und die anderen großen Reedereien im Verhältnis. Leider bleiben nun diese Aufwendungen nur zum Teil in Deutschland, da im Deutschen Keich alle Lebensbedürfnisse so teuer sind, daß es sich vielfach für die Schiffahrtgesellschaften billiger stellt, ihre Schiffe im Auslande zu verproviantieren.

Sodann sind zu nennen die Gewerbe, die an der Ausrüstung der Schiffe beteiligt sind, also Fabriken nautischer Instrumente, Bootbauereien, Armaturenfabriken, die Elektrizitätsindustrie, die mit der Einführung der drahtlosen Telegraphie und vorher schon mit der elektrischen Beleuchtung an Bord gleichfalls eine vorzügliche Kundschaft an den Reede-reien gewonnen hat. Nicht zu vergessen ist auch die Möbelindustrie mit ihren verschiedenen Nebengewerben und sogar das Kunstgewerbe, das zur Einrichtung unserer großen Passagierdampfer in nicht unbeträchtlichem Maße herangezogen wird. Als selbstverständlich sei noch hinzugefügt, daß in allen Seehäfen, naturgemäß am meisten in den Ausgangspunkten großer Passagierdampferlinien, das Gastwirtschaftgewerbe besonders gute Vorbedingungen für sein Gedeihen findet, wenn durch allzu scharfen Wettbewerb sich auch die Betriebe oft das Leben recht erschweren. Besondere Formen hat das Gastwirtschaftgewerbe der Auswandererhäfen in den sog. „Auswandererwirtschaften“ angenommen, die zum Teil mit Kapital von den großen Schiffahrtlinien unterstützt werden und den Zweck haben, die Auswanderer in der Zeit zwischen der Ankunft der Auswandererzüge vom Binnenlande und der Abfertigung der Dampfer aufzunehmen.

Der große Aufschwung, den Seestädte, die sich eines lebhaften Verkehrs zu erfreuen hatten, zu allen Zeiten der Geschichte genommen haben, um mit dem Abflauen des Verkehrs wieder zur Bedeutungslosigkeit herabzusinken, zeigt im übrigen besser als alle Worte, von welcher Bedeutung die Schiffahrt für das Gedeihen eines Landes ist. Die Pflicht des Staates nun, mit allen Mitteln, die ihm seiner Natur nach zu Gebote stehen, danach zu streben, die Schiffahrt seiner Flagge auf eine möglichst große Höhe zu bringen, erscheint danach unabweisbar, und es ist ja auch schon ausgeführt worden, daß die Regierungen fast aller zivilisierten Länder sich zu unserer Zeit dieser Aufgabe mehr als je bewußt geworden sind, womit natürlich keiner „uferlosen“ Subventionspolitik, sondern mehr einem Fernhalten aller der Schiffahrt schädlichen Dinge das Wort geredet sein soll.

In volkswirtschaftlicher Beziehung nämlich darf die Schiffahrt nur beanspruchen, neben vielen anderen Erwerbszweigen als ein gleichberechtigter Faktor für das Gedeihen des Volkes betrachtet zu werden. Sie ist kein Selbstzweck, sondern nur ein freilich sehr wichtiges Mittel zum Zweck der allgemeinen wirtschaftlichen Wohlfahrt. Ihre Bedeutung für den Staat und das öffentliche Leben beschränkt sich aber nicht, wie das bei zahlreichen anderen Gewerben der Fall ist, auf die rein wirtschaftliche Seite; hinzu tritt noch eine der Schiffahrt eigentümliche ganz besonders hohe Kulturbedeutung. Die Beschäftigung in der Schiffahrt, wenigstens in der Seeschiffahrt, lehrt die Völker, den Blick von den engen heimischen Verhältnissen hinausrichten in alle Welt, sie bringt große Teile des Volkes in ständige Berührung mit dem Auslande, erzieht ihre Leute zum Ertragen von Arbeit und Gefahr und gewöhnt sie daran, auch unter fremden Verhältnissen ihren Mann zu stehen. Sie ist daher von hoher erziehlicher Bedeutung für ganze Völker. Wenn die Deutschen von heute im zweiten Jahrzehnt des zwanzigsten Jahrhunderts in ihrer ganzen Anschauungsweise vollkommen andere Menschen geworden sind, als jene romantischen Träumereien nachhängenden, nur ganz selten unter schwerstem Druck äußerer Verhältnisse einmal auf den Boden der praktischen Wirklichkeit gelangenden Leutchen von ehedem, über die man im Auslande spottete, so ist das in allererster Linie der heute schon alle Gegenden des Reiches durchdringenden Beeinflussung durch den Weltverkehr, vor allem durch die Schiffahrt, zuzuschreiben. Die Schiffahrt aber verbindet auch die Völker nicht nur materiell, sondern auch geistig mit einander, sie führt zur Anknüpfung persönlicher Beziehungen, die gegenseitiges Verstehen unter den Völkern der Erde ganz erheblich zu fördern vermögen.

Neben dieses kulturelle Interesse, das die Schiffahrt für sich beanspruchen darf, tritt nun aber das politische Interesse des Staats, das dieser an einer starken Schiffahrt hat. Zunächst äußert sich dies darin, daß ihm die Handelsmarine und besonders die Seefischerei, in zweiter Linie die Binnenschiffahrt, den notwendigen Ersatz für die Mannschaften der Kriegsmarine liefern muß. Der russisch-japanische Krieg hat deutlich genug gezeigt, daß man mit Besatzungen, die überwiegend aus Landratten bestehen, keine Seeschlachten schlagen kann. Viel wichtiger aber noch als diese unmittelbare Verstärkung der politischen Macht des Staates ist der mittelbare Gewinn an Ansehen, den ihm eine gut organisierte und machtvoll entwickelte Handelsmarine einträgt. Wenn z. B. die kleineren Staaten germanischer Rasse, wie die Niederlande, Dänemark, Schweden und Norwegen, sich heute einer weit größeren Achtung und Anerkennung im Rate der Völker erfreuen, als andere Länder gleicher Machtstellung, so ist dies zum allergrößten Teil auf die Bedeutung zurückzuführen, die diese Länder auf der See besitzen. Gilt dies in erster Linie von den Holländern, die sich auf eine besonders ruhmvolle Geschichte nicht nur ihrer Handels-, sondern auch ihrer Kriegsmarine stützen können, so haben die drei skandinavischen Völker ihren Teil daran vor allem durch die quantitative Entwicklung ihrer Handelsflotten, was namentlich von den Norwegern zu sagen ist.

Neben den Mannschaften der Schiffahrt kommen aber auch ihre Fahrzeuge selbst zur Verstärkung der militärischen Macht des Staates in Frage. Die großen Passagierschnelldampfer finden Verwendung als Hilfskreuzer, sie werden daher vielfach in ihrer baulichen Anordnung schon mit Einrichtungen versehen, die das Aufstellen von Geschützen im Bedarfsfalle ermöglichen. In England gibt man ihnen sogar neuerdings von vornherein Geschütze an Bord. Es ist auch zu einer lebhaft erörterten Frage des Völkerrechts geworden, die im russisch-japanischen Kriege Bedeutung gewann, ob und inwieweit es zulässig sein soll, ein Handelsschiff während der Fahrt in ein Kriegsschiff umzuwandeln. Andere Schiffe, namentlich solche mit großem Fassungsvermögen, wenn auch geringerer Geschwindigkeit, werden für Truppentransporte und zum Transport von Kohlen und Proviant für die Kriegsmarine beansprucht. Ebenso werden geeignete Schiffe als Lazarettschiffe in Dienst gestellt werden. Ferner findet sich für alte und sonst ziemlich wertlose Schiffe noch in der Weise eine Verwendungsmöglichkeit, daß sie versenkt und in dieser Form als Hafensperren benutzt werden. Ein glänzendes Beispiel hierfür ist der Fall des amerikanischen Dampfers „Merrimac", der im spanisch-amerikanischen Kriege 1898 mit einer kleinen, tapferen Besatzung versehen, in den Hafen von Santiago auf Cuba einlief, in dem sich die spanische Flotte verborgen hatte, in der Absicht, sich in der engen Hafeneinfahrt versenken zu lassen, um den Spaniern den Ausweg zu verlegen. Der Plan gelang freilich nur zum Teil, wobei es der braven amerikanischen Besatzung glückte, sich zu retten. Immerhin wurde die spanische Flotte gezwungen, unter sehr ungünstigen Verhältnissen auszulaufen, was zum leichten Siege der Amerikaner über das Geschwader des unglücklichen Admirals Cervera beitrug.

, Die Maßnahmen, mit denen der Staat die Schiffahrt zu fördern sucht, sind nun die folgenden:

	
	
1.    für die Seeschiffahrt: Schutz gegen Benachteiligung seitens fremder Gewalthaber;





Schutz der Rechtsverhältnisse der Schiffahrt durch Erlaß entsprechender Gesetze auf privatrechtlichem und öffentlich-rechtlichem Gebiet, Einrichtung von Behörden und Abschluß völkerrechtlicher Verträge ;

Sicherung der Schiffahrt gegen die Gefahren des Meeres durch Anlage von Seehäfen, Leuchttürmen, Seezeichen, Vermessung der Küsten, Feststellung der Meerestiefen, Herausgabe von Seekarten und Segelanweisungen, und namentlich auch durch Überwachung der Vorbildung von Offizieren und Maschinisten.

Ferner ist zu nennen die sozialpolitische Fürsorge für die Besatzungen.

Schließlich wird die Schiffahrt auch heute noch, wie gesagt, unter Umständen direkt durch jene staatlichen Maßnahmen merkantilistischen Geistes zu fördern gesucht, von welchen an anderer Stelle zu reden war.

	
	
2.    Bei der Binnenschiffahrt betätigt sich die staatliche Förderung vor allem durch die Verbesserung ihrer Wege mittels sachgemäßen Ausbaus von Flüssen, Kanälen und Häfen, ferner auch hier im Erlaß von Gesetzen zur Regelung der Rechtsverhältnisse der Binnenschiffahrt, in der Einsetzung von Behörden für ihre Angelegenheiten und in sozialpolitischer Fürsorge. Eine Benachteiligung der Binnenschiffahrt ist aber vielfach festzustellen in der Erhebung von nicht richtig tarifierten Schifffahrtabgaben und in einer den Interessen der Binnenschiffahrt zuwiderlaufenden Eisenbahntarifpolitik.





Als Selbstunternehmer tritt der Staat seit der Zeit der alten italienischen Monopole in der Seeschiffahrt zu Erwerbszwecken nur sehr selten mehr auf (Trajektfähren der Eisenbahnverwaltungen, z. B. über die Ostsee). In der Binnenschiffahrt dagegen ist ein Selbstunternehmertum des Staates weit häufiger. Auf dem Bodensee verkehren z. B. Personen- und Frachtboote, die den staatlichen Eisenbahnverwaltungen der Uferstaaten gehören (Beginn der Verstaatlichung 1863 mit dem Ankauf der Aktien einer Reederei durch den badischen Staat). Auf dem im Bau befindlichen Mittellandkanal wird der preußische Staat ein Schleppdampfermonopol innehaben (Gesetz vom 30. April 1913).

Bei Erörterung der Tätigkeit des Staates als Gesetzgeber für die Schiffahrt, werde ich, da es sich hier um ein vorwiegend volkswirtschaftliches Buch handelt, besonders die wirtschaftlichen Gründe, die die Rechtsentwicklung beherrschen, hervorzuheben suchen, unter Verzicht auf jegliches Eingehen in rein fachjuristische Streitfragen bei der Auslegung einzelner Gesetzesbestimmungen. Die sonstigen Beziehungen zwischen Staat und Schiffahrt sind großenteils schon im Vorhergehenden zur Darlegung gekommen.

B. Die rechtlichen Verhältnisse der Schiffahrt.

	
1.    Einleitung.



Karl Marx hat bekanntlich die gesamte Rechtsordnung als „Überbau“ über einem aus den „ökonomischen Phänomenen“ gebildeten Fundament dargestellt, als logische Folgerung aus seiner grundlegenden Behauptung, daß alles weltgeschichtliche Geschehen, und alle Kulturentwicklung letzten Endes durch Ursachen rein wirtschaftlicher Art bedingt sei. Das mag man als zu weitgehend mit der Begründung ablehnen, daß das Leben der Menschen und Völker doch gar zu verwickelt ist, als daß all die unzähligen Erscheinungen, die es hervorbringt, auf eine gemeinsame Wurzel, nämlich den Hunger, das nackte Nahrungsbedürfnis, zurückgeführt werden könnten. Daß aber sicherlich die Rechtsordnung, wenn nicht schon von ihren Grundlagen an durch wirtschaftliche Notwendigkeiten erzeugt, so doch wenigstens in ihrer Fortbildung ökonomisch bedingt ist, wird heute ziemlich allgemein anerkannt.

Ein glänzendes Beispiel für eine derartige Entwicklung bietet ganz besonders die deutsche Rechtsgeschichte des 19. Jahrhunderts, die zeigt, wie das Recht, ausgehend von einer heillosen Zersplitterung in unzählige Partikularrechte mit zum Teil geographisch sehr eng begrenzten Geltungsbereichen, allmählich eine immer weiter gehende Vereinheitlichung anstrebte und erreichte, welcher Prozeß allerdings noch nicht abgeschlossen ist. Und was war die eigentliche Triebfeder dieser Rechtsbildung? Einzig und allein die gewaltige Verkehrsentwicklung in Verbindung mit der technischen Vervollkommnung der Verkehrsmittel durch Dampf und Elektrizität.

Zuerst wurde das Wechsel recht von der unabweisbaren Notwendigkeit der Vereinheitlichung erfaßt. Der Wechsel, der nach Ausbau der wichtigsten Eisenbahnen in einem Tage — mittels der Briefpost — sehr große Entfernungen zurücklegen und den verschiedensten Rechtszuständen unterworfen werden konnte, diente überdies in immer steigendem Maße zum Ausgleich von Zahlungen zwischen verschiedenen Gegenden, die früher entweder gar keinen oder nur unbedeutenden Handelsverkehr mit einander hatten pflegen können. Das Wechselrecht verlangte daher am schnellsten eine Einheitlichkeit, und so kam schon im Jahre 1849 eine einheitliche deutsche Wechselordnung zustande, während man heute ein Weltwechselrecht zu schaffen sucht, dessen Durchführung bereits als gesichert gilt. Dem Wechselrecht folgte in Deutschland sehr bald das Handelsrecht, und diesem, aber erst nach der Einigung des Reiches, das Prozeß- und Straf recht.

Erst das Jahr 1900 brachte aber dem deutschen Volke ein einheitliches bürgerliches Recht. Hier hat also die tatsächliche Rechtsgestaltung hinter der schon seit Jahrzehnten herausgebildeten wirtschaftlichen Notwendigkeit in erheblichem Abstande hergehinkt — was seinen Grund in der Schwerfälligkeit der Gesetzgebungsmaschinerie und in der ungeheuren Schwierigkeit des zu bewältigenden Rechtsstoffes hatte. Leider ist neben anderen Rechtsgebieten indessen auch das Wasserrecht von der Vereinheitlichung nicht mit erfaßt worden, was als sehr bedauerlich anzusehen ist.

Ein einheitliches deutsches Recht auf allen Gebieten war schon erforderlich, seit wir von einer einheitlichen deutschen Volkswirtschaft reden konnten. Das war nun der Eall etwa seit der Mitte des 19. Jahrhunderts, als der Zollverein die wirtschaftlich wichtigsten Teile des heutigen Deutschen Reichs zu umschließen begonnen hatte. Aber die Entwicklung beschränkte sich nicht hierauf. Schon seit der Entdeckung Amerikas und des Seeweges nach Indien hatten sich Beziehungen zwischen weit von einander entfernten Ländern herausgebildet, die. man, seit sie eine gewisse Lebhaftigkeit erreichten, unter dem Begriff der „Weltwirtschaft“1) zusammenzufassen pflegt. Diese Weltwirtschaft nun beeinflußt in unserer Zeit die Rechtsbildung der ganzen zivilisierten Welt in ähnlicher Weise, wie es zur Zeit unserer Väter die werdende Volkswirtschaft Deutschlands mit der Ausgestaltung des deutschen Rechts tat — nämlich in jenem Sinne einer immer weitergehenden Vereinheitlichung.

Dieses Streben zur Vereinheitlichung nun konnte und mußte auf dem Gebiet des Schiffahrtrechtes von vornherein internationaler Art sein, und zwar hat es sich zuerst gezeigt im Entstehen von Sammlungen seerechtlicher Normen (Rolles d’Oleron, Consolato del mar, Seerecht von Wisby), die ■—-oft ohne als solche durch die Gesetzgebung der in Frage kommenden Staaten rezipiert zu sein — dennoch durch Jahrhunderte hindurch maßgebend gewesen sind, um schließlich die Grundlagen der heute gültigen Seerechte aller Kulturstaaten zu werden. Diese weisen daher verhältnismäßig geringere Verschiedenheiten grundsätzlicher Art zwischen einander auf, als dies z. B. die Agrarrechte tun.

Ferner mußte sich eine starke Vereinheitlichungsneigung auch dort zeigen, wo es sich um Rechts- (oder Gewalt-) Beziehungen handelt, die ihrer Natur nach überhaupt nur auf internationalem Gebiet denkbar sind, nämlich auf dem Gebiete des Kriegs rechts, mit seiner hier besonders in Frage kommenden Unterabteilung des Seebeuterechts. Hierüber bestehen schon seit Jahrhunderten Normen, die man bereits im Jahre 1780 (Bewaffnete Seeneutralität) in die Formen eines völkerrechtlichen Vertrages zu bringen sich bemüht hat. Die Pariser Seerechtskonferenz von 1856, die verschiedenen Konferenzen im Haag, die Londoner Seerechtsdeklaration von 1909 sind alles nur Etappen auf dem noch weiten Wege bis zu einer für alle zivilisierten Staaten einheitlichen Regelung des Seekriegsrechts. Und daß diese Normen, wenn sie erst einmal auf dem Papier vorhanden sind, auch eingehalten werden, dafür sorgen die wirtschaftlichen Interessen der am Kriege nicht beteiligten neutralen Mächte, vorausgesetzt, "daß sie stark genug sind, diese Interessen auch zu verfechten. Zu Beginn des Balkankrieges von 1912 hatte bekanntlich die Türkei eine Reihe von griechischen Schiffen beschlagnahmt, und dadurch den russischen und englischen Getreidehandel geschädigt. An sich hatte dies Vorgehen der Türken, obschon es von sehr naheliegenden militärischen Rücksichten veranlaßt und für die Türken geradezu eine Notwendigkeit war, doch im Widerspruch mit der Londoner Deklaration gestanden. Sofort erzwangen nun Rußland und England, im weiteren Verlauf auch andere Staaten, darunter sogar Deutschland, von der Türkei die Freigabe der beschlagnahmten Schiffe, obwohl jene Mächte in gleicher Lage sicherlich nicht anders hätten handeln können. Das Interesse einer kriegführenden Macht stieß hier gegen die weltwirtschaftlichen Interessen von neutralen Großmächten, die stark genug waren, diese ihre Interessen nachdrücklich zu schützen. So konnte in diesem Falle sich der Gedanke, der dem internationalen Seekriegsrecht zugrunde liegt, siegreich behaupten. Wie es geworden wäre, wenn die Türken in gleicher Weise von England oder Rußland ihr Recht gefordert hätten, — davon wollen wir lieber schweigen.

Die weltwirtschaftlichen Interessen wirken, wie unser dem Kriegsrecht entlehntes Beispiel zeigt, also nicht nur auf eine Vereinheitlichung, sondern auch auf eine Umgestaltung des Seerechts hin, im obigen Falle auf eine Milderung.

Die Entwicklung der wirtschaftlichen Verhältnisse, nicht zum mindesten auch die verbesserte Verkehrstechnik, greift aber auch noch in anderer Weise umgestaltend in das Recht der Schiffahrt ein. Ganze Rechtsinstitutionen, die früher von größter Bedeutung waren, sind heute fast belanglos geworden. Andere Stoffe, an die früher niemand dachte, heischen heute dringend gesetzliche Regelung. Zu ersteren gehört vor allem das berühmte Rechtsinstitut der Bodmerei, die jetzt in weiteren Kreisen kaum dem Namen nach bekannt ist, trotzdem ihr das Handelsgesetzbuch noch einen sehr breiten Raum widmet. Als Beispiel für das zweite mag der drahtlosen Telegraphie gedacht werden, die bereits eine ganze Flut von rechtlichen Bestimmungen über die Schiffahrt hereingeführt hat. Z. B. verbieten eine große Anzahl von Staaten (Vereinigte Staaten von Nordamerika, Argentinien usw.) Passagierdampfern die Landung, wenn sie keine oder ungenügende Apparate für drahtlose Telegraphie an Bord haben, auch das Verhältnis der Telegraphisten zum Kapitän bedurfte der Festlegung u. a. m.

Wie sehr die Überzeugung von der Notwendigkeit einer Fortbildung des Seerechts auf internationaler Basis bereits Gemeingut aller Kulturstaaten geworden ist, dafür ist wohl der beste Beweis, daß man schon in den Brüsseler Seerechtskonferenzen eine ständige Stelle geschaffen hat, deren Aufgabe die Fortbildung und Vereinheitlichung des Seerechtes, und zwar sowohl des internationalen wie des öffentlichen und auch des privaten Seerechts ist. Diese hat z. B. schon Regeln für die Rechtsfolgen von Schiffszusammenstößen und der Hilfeleistung auf See bearbeitet, die von den meisten Kulturstaaten angenommen sind. Ferner hat ihr das sehr wichtige Problem der einheitlichen Feststellung einzelner Regeln über die Bes ehränkung der Haftung der Eigentümer von Seeschiffen vorgelegen, und sie hat einen Vorentwurf eines internationalen Übereinkommens darüber aufgestellt, den das deutsche Reichsjustizamt (Berlin, 1911, Guttentag) veröffentlicht hat. Im Anschluß daran hat die Brüsseler Seerechtskonferenz auch — mit dem Vorstehenden zusammen veröffentlichte — Bestimmungen über das Schiffs hypothekenrecht ausgearbeitet.

Beide Entwürfe stehen insofern in enger Beziehung zu einander, als beide zum Gegenstand Schuldhaftungen haben, die im ersteren Falle in dem Werte von Schiff und Fracht ihre Grenze finden, im zweiten durch Verpfändung von Schiff und Fracht gesichert sind, und daher einer genauen Festsetzung ihrer Rangordnung bedürfen. Für den Zweck der vorliegenden Erörterung ist besonders interessant der Artikel I des Vorentwurfs über Hypotheken an Seeschiffen, der wie folgt lautet:

„Die Hypotheken und Pfandrechte an Schiffen, die ordnungsmäßig nach dem Rechte des Vertragsstaats, dem das Schiff angehört, begründet und in einem öffentlichen Register, sei es der für den Registerhafen des Schiffes zuständigen Behörde, sei es eines Zentralregisteramts, eingetragen sind, werden in allen andern Vertragsstaaten anerkannt und haben dort die gleiche Wirkung wie in dem Lande, dessen Flagge das Schiff f ü h r t."

Artikel II des Übereinkommens gibt „privilegierten“ Forderungen ein Vorrecht selbst vor diesen dinglich gesicherten Ansprüchen, und Artikel III bestimmt näher, welche Forderungen als privilegiert gelten sollen. Es sind dies neben öffentlich-rechtlichen Abgaben Forderungen aus den Dienstverträgen des Kapitäns und der Besatzung, Beiträge zur großen Haverei, Vergütungen für Bergung und Hilfeleistung, Bodmerei-forderungen, und Ansprüche von Beisenden oder Leuten der Besatzung für Tötung oder Körperverletzung infolge von Zusammenstößen oder Verschulden der Besatzung.

Das an erster Stelle genannte Abkommen hatte den Zweck gehabt, Einigkeit darüber zu schaffen, für welche Arten von Forderungen der Beeder nur bis zur Höhe des Wertes von Schiff und Fracht zu haften habe. Von solchen Verbindlichkeiten konnte er sich nach englischem und einigen andern Bechten früher durch Hingabe des Schiffes (abandon) befreien. Diese sehr altertümliche, aus der römischen noxae datio abgeleitete Bechtsinstitution wird durch das Abkommen beseitigt. Da der Beeder wohl stets versichert ist, bietet er durch die Möglichkeit der Beschlagnahme der Versicherungssumme ja eine viel größere Sicherheit, als das irgendwo in vielleicht unbekanntem Zustande befindliche Schiff, auf das im Fall der Ankunft in einem Hafen immer noch Beschlag gelegt werden kann, ohne daß damit im Fall ungenügender Befriedigung der Gläubiger die Forderung untergeht.

Jetzt mögen noch einige Beispiele aus dem Gebiete des öffentlichen Bechts folgen.

Eine Fülle von neuen Bechtsnormen, die in die Verhältnisse der Schiffahrt tief eingreifen, ist durch die Bestrebungen einer Beihe von Staaten veranlaßt worden, die darauf abzielen, unerwünschte Auswanderung von sich fern zu halten. Es war bekanntlich früher an der Tagesordnung, daß jemand, der sich in der Heimat unmöglich gemacht hatte, nach den Vereinigten Staaten von Nordamerika auswanderte. Solange dort Mangel an Arbeitskräften herrschte, achtete man nicht sehr darauf, welchen Persönlichkeiten die Hände gehörten, die sich der jungen Nation zur Verfügung stellten. Als das Bedürfnis nach ausländischer Arbeit aber geringer und die Nation selbstbewußter wurde, setzten der bisherigen Übung entgegenstehende Bestrebungen ein. Vor allem wehrten sich die Arbeiter, die sich durch mannigfache Wirtschaftskrisen in ihrer Lebenshaltung bedroht gesehen hatten, gegen den Zufluß minderwertigen Menschenmaterials, und unter ihrem Einfluß lehnten sich aus innerpolitischen Gründen auch die gesetzgebenden Körperschaften gegen die Einwanderung minderwertiger Elemente auf. So entstanden eine Beihe von Einwanderungsgesetzen, die mit steigender Schärfe zuerst die Einwanderung von Verbrechern, Anarchisten und Dirnen, dann die von nicht vollkommen erwerbstüchtigen Personen, die der öffentlichen Wohltätigkeit zur Last fallen konnten, sodann von sog. Kontraktarbeitern, und schließlich sogar die von Analphabeten verboten, und so weit gingen, von jeder den Vereinigten Staaten zuwandernden Person den Nachweis des Besitzes einer gewissen Geldsumme zu verlangen und für den

Eintritt eine Kopfabgabe zu erheben. Verantwortlich gemacht für richtige Angaben wurden nun die Schiffahrtgesellschaften, denen die Verpflichtung auferlegt wurde, Leute, die gegen die vorstehenden Bestimmungen verstießen, umsonst wieder in die Heimat zurückzubefördern, unter Androhung hoher Strafen. Besonders scharf traf diese Bestimmung die Schiffahrtgesellschaften in solchem Fall, wo es sich um die Einwanderung der erwähnten Kontraktarbeiter handelte, d. h. Personen, die in Europa Arbeitsverträge mit amerikanischen Arbeitgebern abgeschlossen hatten. Diese sollten an der Landung gehindert werden, weil die amerikanischen Arbeiter befürchteten, daß ihre Arbeitgeber durch Anwerbung billiger Arbeitskräfte, namentlich aus dem Osten Europas, ihnen, die als einheimische Amerikaner an höhere Ansprüche gewöhnt waren, die Löhne drücken könnten. Dieses Vorgehen der Vereinigten Staaten hat in gewisser Beziehung in andern Ländern Nachahmung gefunden, wenn man dort auch hinsichtlich der Kontraktarbeiter und Analphabeten nicht so weit ging, wie die Amerikaner dies tun.

Besonders interessant ist es auch, daß die Vereinigten Staaten, die ja im Mormonenstaate Utah selbst ein Bundesglied haben, das die Vielweiberei gestattet, grundsätzlich die Einwanderung von solchen Leuten verbieten, die aus religiösen oder sonstigen Gründen die Vielweiberei ausüben oder als berechtigt anerkennen. Es richtet sich diese so moralisch klingende Bestimmung aber in der Tat gegen mohammedanische nnd buddhistische Arbeiter, deren Wettbewerb zu niedrigeren Löhnen man sich fern halten will.

Nun ist bereits gesagt, daß diese Bestimmungen durch die Last der Verantwortlichkeit, die sie den Schiffahrtgesellschaften auf bürden, tief in die Verhältnisse der Personenbeförderung eingreifen. Dies geschieht umsomehr, als die amerikanischen Regierungen, an ihrer Spitze wieder die Vereinigten Staaten und Argentinien, sich auch veranlaßt gesehen haben, eine gewisse Sozialpolitik in der Richtung zu treiben, daß sie die ausländischen Schiffahrtgesellschaften verpflichteten, bestimmte Einrichtungen an Bord ihrer Schiffe einzuführen, die eine menschenwürdige Unterbringung der Auswanderer und deren größtmögliche Sicherheit zum Ziele hatten. Die europäischen Regierungen waren hierin lange nicht so weit gegangen, weil sie teils von den Interessen der ihrem Staate angehörenden Reeder beeinflußt waren, teils nicht mit Unrecht die von den Amerikanern verlangten Vorschriften für zu weitgehend ansahen2). Man kann nämlich sehr wohl der Meinung sein, daß den armen russischen Auswanderern, die in ihrem ganzen Leben noch keine anständige

Wohnung gehabt haben, am meisten daran liegen müsse, zu möglichst billigem Preis ihren Auswanderungplan verwirklichen zu können. Auch sonst wurden diese an Bord immer noch besser und gesünder untergebracht, als sie es an Land jemals gewesen waren. Weitgehende Vergünstigungen in bezug auf Unterkommen und Verpflegung wußten sie aber vielfach um so weniger zu würdigen, als diese naturgemäß mit einer Erhöhung der Fahrgelder Hand in Hand gehen mußten.

In den Vereinigten Staaten war nun aber, wie oben angedeutet, im Gegensatz zu Argentinien, das noch an einer möglichst großen Einwanderung interessiert ist, der Grund zu dieser Politik der Einwanderungerschwerung weniger allgemeine Menschenliebe, als das schon erwähnte Streben der amerikanischen Arbeiter, sich den Zufluß solcher Leute fernzuhalten, die möglicherweise ihre Arbeitskraft billiger anbieten würden, als sie selbst. Wir sehen also auch hier wieder, wie wirtschaftliche Verhältnisse eines fernen Landes imstande sind, auf dem Gebiete der Schiffahrt Rechtsnormen zu schaffen, die in die Verhältnisse Angehöriger ganz anderer Staaten tief eingreifen, und daß diesen Erscheinungen die Tendenz innewohnt, sich international zu verbreiten, denn unter dem Eindruck der amerikanischen Bestrebungen haben sich auch europäische Regierungen veranlaßt gesehen, ihre eigenen Vorschriften über den Bau und die Ausrüstung von Passagierschiffen zu verschärfen.

Verwandt ist auch die Entwicklung der Vorschriften über die Tiefladelinie. Unter Tiefladelinie3) versteht man bekanntlich eine Marke, die äußerlich angibt, bis zu welchem Punkte ein Schiff mit Sicherheit beladen werden kann, bzw. die Grenzen bezeichnet, bis zu der es beladen werden darf. Namentlich auf Betreiben englischer Seeleute, die sich durch das freilich oft rücksichtslose Überladen englischer Schiffe in ihrer Sicherheit bedroht fühlten, ging man zunächst in England mit der Einführung von Tieflademarken vor. Naturgemäß wird der Laderaum eines Schiffes um so weniger ausgenutzt, je niedriger die Tieflademarke angebracht ist. Infolgedessen fühlten sich die englischen Reedereien, die durch strenge und dabei nicht einmal zweckmäßige Tiefladevorschriften gebunden waren, durch ausländische Schiffe, die eine Tieflademarke nicht hatten, beeinträchtigt. Der Druck, den Reeder und Trade Unions auf die englische Regierung auszuüben in der Lage waren, erwies sich indessen stark genug, die Bestimmungen über die Tieflademarke in hohem Maße zu internationalisieren, so daß man sich auch in anderen Ländern entschloß, dazu überzugehen, und zwar unter dem Zwang englischer Vorschriften, die unter Umständen Schiffen fremder Nationen ohne Tieflademarken das Anlaufen in bzw. das Auslaufen aus englischen Häfen verboten oder erschwerten. Also auch hier wieder sofortiges Übergreifen einer für einen Staat geschaffenen Rechtsnorm auf alle andern mit diesem Staate in Handelsverbindung stehenden Länder.

Die Entwicklung geht auf dem ganzen Gebiet, wie deutlich zu sehen ist, nun dahin, neben dem autonomen staatlichen Seerechte ein überstaatliches Seerecht zu schaffen. Die Wege dazu sind, wie sich aus dem Vorstehenden ergibt, gewesen: erstens die autonome Änderung von Rechtsnormen auf Grund von Zweckmäßigkeitserwägungen der Einzelstaaten, und zweitens die internationale Vereinbarung mit nachfolgender Festlegung der getroffenen Bestimmungen durch die autonomen Gesetzgebungen. Wie gesagt, haben wir auch in den Brüsseler Seerechtskonferenzen des Seerechtsvereins bereits eine Art von ständiger Instanz, die die an zweiter Stelle genannte Entwicklung fördert4). Es ist nun eine sehr interessante Frage, ob sich diese Stelle in späterer Zukunft wohl einmal dahin ausbilden wird, daß sie die Macht erhält, für die einzelnen Vertragsstaaten (ev. unter Vorbehalt parlamentarischer Genehmigung oder auf Grund einer zu erteilenden Vollmacht) zwingendes Recht zu setzen. Eine weitere Notwendigkeit würde sich dann dahin ergeben, daß ein internationaler Gerichtshof geschaffen würde zur Entscheidung seerechtlicher Streitigkeiten zwischen Angehörigen verschiedener Nationen. Heute ist es ja trotz aller Verträge, die zwischen sämtlichen Kulturstaaten geschlossen sind und gegenseitige Gleichstellung der Angehörigen des einen mit denen des andern vertragschließenden Staates zum Ziele haben, immer noch etwas peinlich, vor den Gerichten eines fremden Staates gegen einen Angehörigen dieses Landes sein Recht suchen zu müssen. Nicht immer besitzen die Richter die nötige Unparteilichkeit, über ihre nationalen Gefühle hinwegzusehen und dem Recht des Fremden zum Siege zu verhelfen! Das Ausgleichmittel, das in diesem Falle besteht, nämlich der diplomatische und schlimmsten Falls der militärische Druck, muß nun wohl als roh und unserer modernen Kultur unwürdig bezeichnet werden, zumal es sehr häufig versagt, wenn nämlich der Staat, gegen den es angewandt werden müßte, mächtiger ist als der benachteiligte Staat, oder sich des Schutzes mächtiger Freunde zu erfreuen hat. Namentlich gewisse süd-und zentralamerikanische Kleinstaaten haben sich im Vertrauen auf den Schutz des großen Bruders in Nordamerika europäischen Staatsangehörigen gegenüber schon oftmals um die Erfüllung von Rechtsansprüchen

zu drücken versucht, während auf der andern Seite schon manche europäische Großmacht ungerechtfertigte Ansprüche ihrer Angehörigen bei einem schwächeren Staate durchzusetzen in der Lage gewesen ist. Die deutsche Regierung hat sich in den Fällen, wo sie den Schutz ihrer im Auslande lebenden Untertanen gegen Benachteiligung ihrer Rechte vor ausländischen Gerichten wahrzunehmen hatte, im allgemeinen einer großen, vielleicht allzugroßen Zurückhaltung befleißigt. Es ist natürlich für den in solchen Fällen zur Ergreifung der notwendigen Maßnahmen zuständigen Beamten des Reichs nicht leicht, das Richtige zu treffen. Es liegen ihm auf der einen Seite die Behauptungen des nach seiner vielfach subjektiv gefärbten Ansicht benachteiligten Reichsangehörigen, und auf der andern Seite die das Gegenteil bekundenden Akten der fraglichen Gerichtshöfe vor. Auch ist es meistens sehr schwer, den Nachweis zu erbringen, daß die in dem betreffenden Staate geltenden Gesetze tatsächlich durch die Gerichte gebeugt worden sind. Eines solchen Nachweises bedarf es aber, um die Ausübung eines diplomati-■sehen Druckes, der, falls er nicht zum Ziele führt, im Interesse des Ansehens des Reiches durch militärische Maßnahmen unterstützt werden muß, verantworten zu können. Im großen und ganzen darf man aber wohl sagen, daß heute, namentlich in Anbetracht der Tatsache, daß das Deutsche Reich über eine Achtung gebietende Flotte verfügt, die ausländischen Regierungen nicht mehr so leicht geneigt sind wie früher, sich über die Rechte deutscher Staatsangehöriger hinwegzusetzen. Wie mancher deutsche Kapitän hat in älterer Zeit empfindliche Geldstrafen und Nachteile aller Art auf sich nehmen müssen, weil er gegen irgendwelche willkürlichen und mit den Gesetzen des betreffenden Landes selbst in Widerspruch stehenden Anordnungen verstoßen hatte. Derartige Fälle sind, wie gesagt, erfreulicherweise in den letzten Jahren selten geworden, einesteils durch die dem Ausbau unserer Flotte zu dankende Stärkung des Ansehens der deutschen Flagge, anderseits aber auch wegen des selbst bei kleinen und halbzivilisierten Staaten mit der Zunahme ihrer Kultur gesteigerten Rechtsund Verantwortlichkeitgefühls.

	
2.    Die Schiffahrt im Völker- und Kriegsrecht.



In der Einleitung wurden bereits einige völkerrechtliche Grund--Sätze, die für die gesamten Rechtsverhältnisse der Seeschiffahrt gelten, berührt. Als grundlegend für die heutige Stellung der Schiffahrt im Völkerrecht ist festzuhalten, daß die Schiffahrt auf allen Meeren als frei anerkannt ist, daß dagegen dieser Grundsatz für die Küstenschiffahrt und die Binnenschiffahrt nur insoweit gilt, als er nicht durch Gesetzgebung der einzelnen Staaten beseitigt oder abgeändert ist. Letzteres ist hinsichtlich der Küstenschiffahrt (Cabotage) (vgl. Cromwells Navigation act S. 497) in den allermeisten Staaten der Fall. Für Deutschland gilt das Gesetz vom 22. Mai 1881, nach dessen § 1 das Recht, Güter in einem deutschen Seehafen zu laden und nach einem anderen deutschen Seehafen zu befördern, um sie daselbst zu entladen (Küstenfrachtfahrt) ausschließlich deutschen Schiffen zusteht. Ausländischen Schiffen kann dieses Recht durch Staatsvertrag oder durch Kaiserliche Verordnung mit Zustimmung des Bundesrats eingeräumt werden. Der Führer eines ausländischen Schiffes, welcher unbefugt Küstenfrachtfahrt betreibt, wird mit Geldstrafe bis zu 3000 M. bestraft. Neben der Geldstrafe kann auf Einziehung des Schiffes und der beförderten Güter erkannt werden, ohne Unterschied, ob sie dem Verurteilten gehören oder nicht. Durch Verordnung vom 29. Dezember 1881 ist den Schiffen von Belgien, Brasilien, Dänemark, Großbritannien, Italien, Schweden und Norwegen das im § 1 genannte Recht eingeräumt worden. Auf Grund anderweitiger Bekanntmachungen und abgeschlossener Verträge gilt das gleiche für Schiffe Österreich-Ungarns, Rumäniens, Siams, der jetzigen englischen Kolonie Tonga, ferner auf Grund einer Verordnung vom 1. Juni 1886 für die niederländische Flagge. Während bei den meisten der genannten Staaten die durch den Vertrag geschaffene Gleichstellung der deutschen mit der betreffenden fremden Flagge ein einseitig deutscher Vorteil ist, da z. B. die deutsche' Flagge einen sehr großen Anteil an der siamesischen Küstenfrachtfahrt, die siamesische Flagge aber keinen Anteil an der deutschen Küstenfrachtfahrt hat, so liegt die Sache anders im Verhältnis zu unseren Nachbarstaaten Holland und Dänemark, da tatsächlich die holländische und dänische Flagge der deutschen Küstenfrachtfahrt einen sehr empfindlichen Wettbewerb bereiten. Dieser Wettbewerb ist um so drückender, als die fremden Staaten mit geringeren sozialpolitischen Lasten zu rechnen haben als die deutschen, und die fremde Flagge auch in anderer Weise unter Umständen Vorteile bieten kann. Im Interesse unserer großen Seeschiffahrt, die durch Gegenmaßregeln schwer geschädigt werden könnte, ist es aber untunlich, die betreffenden Verträge zu kündigen. Die Binnenschiffahrt und namentlich ihre Abgabenfreiheit ist für viele Ströme, so für ■den Rhein, die Elbe, die Donau, gleichfalls durch Verträge geregelt. Weitere Verträge beziehen sich auf gegenseitige Verpflichtungen der vertragschließenden Staaten zur Instandhaltung des Fahrwassers, der Befeuerung und Betonnung gemeinschaftlicher Wasserstraßen, Vornahme von Flußregulierungen usw.

In den fast zwischen allen Kulturstaaten abgeschlossenen Wirtschaftverträgen (Handelsverträgen, Freundschaftverträgen, Schiffahrt-verträgen usw.) finden sich Bestimmungen, die, ähnlich wie die Meist-Grotewold, Die Schiffahrt.                                                       33 begünstigungklauseln auf dem Gebiet der Zölle, festlegen, daß die vertragschließenden Staaten die den Verkehr zwischen ihren Häfen vermittelnden Schiffe beider Flaggen nicht schlechter behandeln wollen in bezug auf Hafenabgaben usw., als entweder die Schiffe der eigenen oder irgend einer anderen Macht. Der Unterschied zwischen diesen beiden Vertragsfassungen ist außerordentlich wesentlich, da die zweite Fassung zweifellos die vertragschließenden Staaten ermächtigt, der eigenen Flagge eine Vorzugsbehandlung angedeihen zu lassen, während die erste Fassung die Flagge des Gegenkontrahenten der eigenen Flagge gleichstellt. Bisweilen geben die Fassungen der Verträge zu Zweideutigkeiten Anlaß, z. B. versuchen die Vereinigten Staaten von Amerika neuerdings wiederholt, in die von ihnen mit einer großen Anzahl anderer seefahrender Nationen abgeschlossenen Verträge die Deutung hineinzulegen, als sei es ihnen gestattet, auf fremde Schiffe oder deren Ladungen, die in amerikanischen Häfen ankommen, Sonderabgaben zu legen, von denen amerikanische Schiffe befreit bleiben sollen. Auch die beabsichtigt gewesene Erhebung von Sonderabgaben auf fremde Schiffe, die den Panamakanal benutzen wollen, würde hierunter zu rechnen sein. Es scheint allerdings, als ob der kürzlich an die Regierung gekommene demokratische Präsident Wilson diese Politik kaum unterstützen wird. Besonders ausgeprägt ist die Neigung zu derartigen Bevorzugungen der eigenen Flagge bei Frankreich.

Seit Jahrhunderten schon befaßt man sich in Kreisen der Völkerrechtsjuristen, der Seeoffiziere und Diplomaten, vor allem aber bei den Reedereien und Versicherungsgesellschaften mit der Frage, welche Behandlung im Falle eines Seekriegs die Kauffahrteischiffe der Kriegführenden und nicht weniger die der Neutralen finden sollten. Der Grundsatz des Landkrieges, daß neutrales Gebiet unter allen Umständen, Privateigentum selbst bei den Angehörigen des feindlichen Staates aber wenigstens so weit wie irgend möglich geschont werden muß, ist auf das Seekriegsrecht nicht übertragen worden. Die Ursache dafür liegt in den völlig von denen des Landkrieges verschiedenen Verhältnissen und Anforderungen der Kriegführung zur See — vor allem darin, daß eine zu Lande kriegführende Macht den Feind nach Besetzung von Teilen seines Gebietes an der Benutzung alles darin befindlichen Privateigentums für Kriegs- oder sonstige Staatszwecke zu hindern vermag. Das ist aber auf See, auf dem freien, offenen, niemandem gehörenden Ozean unmöglich. Es bleibt da nichts anderes übrig, als ein Schiff, das, auch wenn es nicht für Kriegszwecke gebaut ist, doch immer ein unter Umständen recht brauchbares Kriegswerkzeug darstellt, einfach mitzunehmen (aufzubringen oder zu kapern) oder, falls das nicht tunlich ist, zu zerstören. Geradeso pflegt ja eine Reiterabteilung auf einem Streifzuge, der keine dauernde Besetzung zur Folge hat, alles erreichbare Gut, das für Kriegszwecke brauchbar sein könnte, zu zerstören, wobei die Grundsätze der Menschlichkeit, die heute Anerkennung bei allen zivilisierten Völkern gefunden haben, verlangen, daß der Begriff der Kriegsbrauchbarkeit nicht allzu weit ausgedehnt wird. Ackerwagen und Bauernpferde z. B. wird man bei solchen Gelegenheiten, obschon sie gelegentlich zu militärischen Fuhren verwendbar sind, meistens schonen, dagegen eine Eisenbahnbrücke oder eine Telegraphenleitung, auch wenn sie Privatpersonen gehören, ja selbst wenn diese Privatpersonen Neutrale sind, rücksichtslos zerstören, wenn man das für zweckmäßig hält. So hat auch die deutsche Heeresleitung im Dezember 1870 englische Schiffe, die auf der Seine lagen, versenken lassen, weil die Möglichkeit bestand, daß die Franzosen sich ihrer irgendwie bedienen konnten. Freilich war an England Schadenersatz zu leisten, was von deutscher Seite auch geschah, allerdings unter Wahrung des Grundsatzes, daß zu diesem Schadenersatz der Besiegte verpflichtet sei, nicht der Zerstörer.

In diesen einleitenden Sätzen ist nun bereits eine ganze Anzahl von Rechtsfragen angedeutet, die für die moderne Entwicklung des Seekriegsrechts von besonderer Bedeutung gewesen sind. Dazu gehören vor allem folgende:

Bis wieweit reicht das Recht der kriegführenden Parteien in bezug auf Eingriffe in das Privateigentum zur See

	
a)    von Untertanen des Gegners?


	
b)    von Neutralen?



Diese Fragen haben schon die Verfasser der frühen mittelalterlichen Rechtsbücher, so des consolato del mare und der rolles d’Oleron beschäftigt, sie bildeten den wichtigsten Teil der Festsetzungen der bewaffneten Seeneutralität von 1780 und 1809, sowie der Pariser Seerechtsdeklaration von 1856, die bis zur jüngsten Vergangenheit für die ihr beigetretenen Staaten die wichtigste Rechtsquelle für das Seekriegsrecht gewesen ist.

Soweit nun das Seekriegsrecht, das ja an sich ein viel weitergehender Begriff ist, sich mit den hier angeschnittenen Dingen befaßt, unterscheidet man bei ihm zwischen dem Seebeuterecht, das die Normen umfaßt, die eine kriegführende Partei berechtigen, Hand an gegnerisches Privateigentum zur See zu legen und dem Prisenrecht, das eigentlich das Seebeuterecht in sich schließt, aber doch daneben noch die Normen ergreift, die eine kriegführende Macht berechtigen, unter Umständen auch Hand an Privateigentum von Neutralen zu legen. Weitere Unterabteilungen des Seekriegsrechts, die in das hier zu behandelnde Gebiet hineinspielen, sind das Blockaderecht, das die zu Kriegszwecken und mit kriegerischen Mitteln vorgenommene Sperrung von Seehäfen oder ganzer Küstenstrecken regelt, und das Visitations- oder Durchsuchungsrecht, das die Normen umfaßt, nach denen Schiffe kriegführender Mächte berechtigt sind, neutrale Schiffe anzuhalten und zu durchsuchen.

Da nun die gesamte Rechtsentwicklung getragen und geleitet wird von der Gestaltung wirtschaftlicher Verhältnisse, gerade der Seekrieg aber ganz besonders in solche eingreift — ist sein Zweck doch stets neben der Vernichtung der feindlichen Seestreitkräfte auch die Schädigung des feindlichen Handels und die Verhinderung der Zufuhr über See nach Feindesland gewesen, so haben wirtschaftliche Interessen auch schon immer Einfluß auf die Gestaltung des Seekriegsrechts zu gewinnen gesucht, und zwar mit wachsendem Erfolge in der neuesten Zeit, entsprechend der gewaltigen Zunahme der im Seeverkehrswesen und Seehandel aller Völker angelegten Kapitalien. Demgegenüber haben Politiker und Militärs ihre Ansichten nicht immer durchsetzen können — vielleicht zum Vorteil der Humanität, denn die wirtschaftlichen Interessen sind stets auf Schonung des Privateigentums, auf Anerkennung der für den Landkrieg geltenden Grundsätze der Unverletzlichkeit des Privateigentums auch auf See gerichtet, während man auf militärischer Seite daran festhält, daß man dem Feinde schaden müsse, wo immer man könne. (Vgl. hierzu die Ausführungen des Vizeadmirals a. D. Valois im Artikel „Seekriegsrechtliche Fragen“, Bd. 4 der vom Verfasser herausgegebenen „Politik des Deutschen Reiches in Einzeldarstellungen“, Leipzig, 1908, Georg H. Wigands Verlag.)

Die Pariser Deklaration vom 18. April 1856 hatte in der Hauptsache folgende Rechtslage geschaffen:

	
1.    Die Kaperei ist und bleibt abgeschafft (unter Kaperei ist die Wegnahme feindlicher Schiffe durch mit Kaperbriefen ihres Heimatlandes versehene Handelsschiffe der gegnerischen Macht, also von Schiffen, die zwar staatlich bevollmächtigt sind, aber doch keine Kriegsflagge führen, auch nicht von Marineoffizieren befehligt werden, zu verstehen).


	
2.    Die neutrale Flagge deckt das feindliche Gut, mit Ausnahme der Kriegskontrebande — (es sollen also Güter, auch die feindliches Privateigentum sind, nicht von den gegnerischen Kreuzern — im Gegensatz zu den überhaupt unzulässigen Kapern — genommen werden dürfen, wenn sie auf neutralen Schiffen verladen sind und nicht „Kontrebande“ sind. Was unter Kontrebande im Einzelfalle zu verstehen ist, bleibt zweifelhaft und wird meist durch Erklärung der kriegführenden Staaten bei Eröffnung der Feindseligkeiten festgelegt. Zur Feststellung, ob Kontrebande an Bord ist, bleibt das oben erwähnte Durchsuchungsrecht auch Neutralen gegenüber vorbehalten).


	
3.    Neutrales Gut unter feindlicher Flagge, mit Ausnahme von Kriegskontrebande, darf nicht mit Beschlag belegt werden.


	
4.    Blockaden müssen, um rechtsverbindlich zu sein (d. h. um die Aufbringung neutraler Blockadebrecher zu rechtfertigen) „effektiv“ sein, d. h. durch eine Streitmacht aufrecht erhalten werden, die genügt, um den Zugang zur feindlichen Küste wirksam zu verhindern.



Ob eine Prise nach diesen Grundsätzen rechtmäßig ist, oder frei-• gegeben werden muß, unterliegt dem Spruche des „Prisengerichts“. Diese Prisengerichte, aus Angehörigen des Nehmestaates gebildet, sprechen — selbst bei größter Unparteilichkeit und „bona fides“ ihrer Mitglieder — naturgemäß Recht nach den in ihrem Lande geltenden Rechtssätzen. Diese aber sind ursprünglich aufgestellt gemäß den Interessen wirtschaftlicher oder politischer Art, wie sie dem betreffenden Staate eigen sind. Ein interessantes Kennzeichen des Beginns der modernen Entwicklung, die unter der Wirkung schnell zunehmender internationaler Interessengemeinschaft steht, ist nun der Einfluß internationaler Verträge auf den Inhalt des von den Prisengerichten anzuwendenden materiellen Rechts, ja auf die Verfassung der Prisengerichte selbst. Die Entwicklung ist neuerdings sogar schon über die Prisengerichte hinausgegangen und man hat bereits die Einrichtung eines internationalen Oberprisengerichts beschlossen, wovon noch die Rede sein wird. Damit wäre der nationalen Rechtsentwicklung in Prisensachen praktisch überhaupt wohl ein Ende gemacht, was freilich kein großer Schaden wäre. Der Beschluß der Einrichtung eines Oberprisengerichts war das Hauptergebnis der zweiten Haager Friedenskonferenz von 1907, die sich eingehend mit der Frage der seekriegsrechtlichen Behandlung der Kauffahrteiflotten beschäftigt. Im wesentlichen wurde folgendes vereinbart :

	
1.    Kauffahrteischiffe, die bei Ausbruch der Feindseligkeiten in einem feindlichen Hafen liegen, dürfen frei auslaufen, oder wenn sie ohne Kenntnis vom Ausbruch eines Krieges in See gegangen waren, höchstens mit Beschlag belegt, aber nicht eingezogen werden. Im Fall ihrer Verwendung im Dienst der feindlichen Macht oder notwendig werdenden Zerstörung ist Ersatz zu leisten. Diese Grundsätze gelten auch für an Bord befindliche feindliche Güter (natürlich soweit es sich um Privateigentum handelt).


	
2.    Kauffahrteischiffe, die in Kriegsschiffe umgewandelt werden, müssen die Kriegsflagge führen und von Führern kommandiert werden, die in der Marinerangliste verzeichnet sind — also keine Kaperei!


	
3.    Postsendungen sind unverletzlich. Postdampfer unterliegen zwar den Gebräuchen des Seekriegs, doch sollen sie nur in Notfällen und möglichst schonend durchsucht werden.


	
4.    Von der Wegnahme befreit sind Fahrzeuge der kleineren Fischerei (keine Hochseefischereidampfer!), ferner Fahrzeuge für wissenschaftliche, humanitäre oder religiöse Zwecke.


	
5.    Mannschaften eines genommenen Schiffes dürfen nicht zu Kriegsgefangenen gemacht werden, wenn sie einem neutralen Staat angehören, und auch nicht, wenn sie zwar dem feindlichen Staat angehören, aber sich verpflichten, ihm keine Kriegsdienste zu leisten. Der Staat selbst darf derart freigelassene Leute auch nicht zur Dienstleistung heranziehen.



Alle die hier genannten Bestimmungen finden nur zwischen den Vertragsmächten Anwendung und auch nur dann, wenn die Kriegführenden sämtlich Vertragsparteien sind.

Ein besonderer Abschnitt der Haager Abmachungen ist, wie schon erwähnt, der Prisengerichtsbarkeit gewidmet. Es war schon seit langer Zeit Rechtens, daß über jede Prise Gericht gehalten wurde, und sie erst dann als in das Eigentum des Gegners übergegangen galt, wenn der Gerichtshof sie zugesprochen hatte. Der Haager Vertrag legt diesen Brauch nochmals ausdrücklich fest, und trifft dann als völlige Neuerung die Einrichtung des Rekurses an einen zu diesem Zweck zu schaffenden internationalen Prisenhof.

Der Rekurs soll zulässig sein immer dann, wenn der Prozeß neutrales Eigentum betrifft, ferner wenn er feindliches Eigentum betrifft, dann, wenn beschlagnahmte Güter auf neutralem Schiff verfrachtet waren, oder ein feindliches Schiff in neutralen Gewässern genommen wurde, oder schließlich, wenn durch die Wegnahme unter den beteiligten Mächten geltende Vertragsbestimmungen oder Rechtsnormen des Nehmestaates verletzt sein sollten.

Die Abmachungen regeln ferner das Prozeßverfahren vor dem internationalen Prisenhof, sowie dessen Verfassung. Die Richter werden von den einzelnen Vertragsmächten ernannt und sind in bestimmter Reihenfolge zur Teilnahme an den Sitzungen berufen. Sie sollen Rechtsgelehrte von anerkannter Sachkunde auf dem Gebiete des internationalen Seerechts sein. Die von Deutschland, den Vereinigten Staaten, Osterreich-Ungarn, Frankreich, Großbritannien, Italien, Japan und Rußland, ernannten Richter sind zur Teilnahme an jeder Sitzung berufen. Die Anwesenheit von 9 Richtern ist zur Beschlußfähigkeit erforderlich. Die am Prozeß interessierten Mächte haben Anrecht darauf, daß die von ihnen gestellten Richter zum Spruchkollegium gehören. Außerdem können die am Prozeß beteiligten Staaten höhere Marineoffiziere als beratende Mitglieder, ohne Stimmrecht, zum Prisenhof entsenden. Der Sitz des Gerichts ist im Haag.

Schließlich hat die Haager Konferenz auch noch die Rechte und Pflichten der Neutralen im Seekriege festzustellen gesucht. Vor allem haben die Kriegführenden sich in neutralen Gewässern aller kriegerischen Handlungen zu enthalten, was die Neutralen zu erzwingen verpflichtet sind; auf neutralem Gebiet gemachte Prisen sind, notfalls mit Gewalt, zu befreien. Neutrale dürfen Kriegführende nicht mit Material unterstützen, sind aber nicht verpflichtet, Aus- oder Durchfuhr von Kriegsmaterial für eine kriegführende Macht zu verhindern; doch dürfen sie nicht die Ausrüstung oder das Auslaufen von Kriegsschiffen in bzw. aus ihren Häfen zugunsten einer solchen gestatten, überhaupt nicht einem Kriegführenden Hechte einräumen, die dem andern verweigert werden.

Der Aufenthalt von Kriegsschiffen der kriegführenden Mächte in den Gewässern der Neutralen darf 24 Stunden nicht übersteigen. Im Zuwiderhandlungsfalle ist der Neutrale verpflichtet, durch Vornahme geeigneter Maßregeln das Schiff für die Dauer des Krieges zum Verlassen des Hafens unfähig zu machen (was etwa durch Abschrauben wesentlicher Maschinenteile geschehen kann). Läuft ein Handelsschiff unter der Plagge einer kriegführenden Macht aus einem neutralen Hafen aus, so dürfen dort befindliche gegnerische Kriegsschiffe erst mindestens 24 Stunden nach Auslaufen des Handelsschiffes Ausfahrt erhalten.

Die Bekohlung und Verproviantierung von Kriegsschiffen kriegführender Mächte in neutralen Häfen unterliegt Beschränkung. Prisen dürfen nur wegen höherer Gewalt in neutrale Häfen gebracht werden und haben sie nach Portfall der zwingenden Ursache sofort zu verlassen. Andernfalls muß die neutrale Macht die Prise befreien, doch kann der Neutrale Prisen Aufnahme gewähren, wenn sie bis zur Entscheidung des Prisengerichts in Verwahrung gehalten werden sollen.

Die Haager Konferenz von 1907 hatte in der Aufstellung von vorstehenden Grundsätzen gewiß eine sehr wertvolle Arbeit geleistet. Schon bald nach ihrer Beendigung aber entbrannte in der Pachpresse ein lebhafter Meinungsstreit darüber, was unter verschiedenen, im Protokoll der Konferenz enthaltenen Ausdrücken und Bezeichnungen denn eigentlich zu verstehen sei. Was Kontrebande und Blockade war, stand z. B. keineswegs einwandfrei fest. Viele Interessen sprachen auch stark dagegen, daß diese Begriffe durch eine jeden Zweifel ausschließende Legalinterpretation ihrer bisherigen sehr bequemen Wandelbarkeit beraubt würden. Besonders scharf prallten diese Meinungsverschiedenheiten in England aufeinander, wo schon immer die beiden Parteien der wirtschaftlichen Interessenten, die für eine möglichst humane Seekriegführung eintraten, und der rücksichtslosen Militärs sich aufs heftigste bekämpft hatten, so z. B. bei den Debatten über die Pariser Seerechtsdeklaration. Es war daher ein nicht gering anzuschlagendes Verdienst der englischen Regierung, als diese am 28. Februar 1908 die wichtigsten für Seekriegsangelegenheiten in Betracht kommenden Staaten zu einer neuen Konferenz nach London einlud, deren Programm die Erörterung nachstehender Fragen bilden sollte (nach dem Generalbericht des Redaktionsausschusses, abgedruckt im Jahrbuch des Norddeutschen Lloyd 1909/10).

	
1.    Kontrebande, sowie die Umstände, unter denen die verschiedenen Gegenstände als Kontrebande angesehen werden können, der Strafen für ihre Beförderung, der Befreiung eines unter Geleit befindlichen Schiffes von der Durchsuchung, ferner Regeln über Schadenersatz, wenn sich nach Beschlagnahme der Schiffe ergibt, daß sie tatsächlich nur erlaubte Ladung befördert haben.


	
2.    Blockade, mit Einschluß der Frage, an welchem Orte die Beschlagnahme erfolgen kann, sowie der Bekanntmachung, die erforderlich ist, bevor ein Schiff wegen Blockadebruchs beschlagnahmt werden kann.


	
3.    Die Lehre von der einheitlichen Reise (voyage continu) in Anbetracht sowohl der Kontrebande wie der Blockade. (Anm. d. Verf.: Es handelt sich hier u. a. um die Frage, ob ein Schiff, das mehrere Häfen, neutrale und feindliche, anlaufen soll, aufgebracht werden darf, wenn es Waren geladen hat, die zwar als Kontrebande gelten, aber nach neutralen Häfen bestimmt sind).


	
4.    Die Rechtmäßigkeit der Zerstörung neutraler Schiffe vor ihrer Aburteilung durch ein Prisengericht.


	
5.    Die Regeln in betreff neutraler Schiffe oder Personen, die neutralitätswidrige Dienste leisten.


	
6.    Die Rechtmäßigkeit der Umwandlung eines Kauffahrteischiffes in ein Kriegsschiff auf hoher See.


	
7.    Die Regeln betr. den Übergang von Kauffahrteischiffen von einer kriegführenden zu einer neutralen Flagge während der Dauer oder in Voraussicht der Feindseligkeiten.


	
8.    Die Frage, ob die Staatsangehörigkeit oder der Wohnsitz des Eigentümers dafür entscheidend sein soll, ob beschlagnahmtes Eigentum feindlich oder neutral ist.                                              .



Am 4. Dezember 1908 trat die Konferenz zusammen. Ihr ging von der englischen Regierung eine Zusammenstellung der von den einzelnen Mächten bisher zu den obigen Fragen vertretenen Ansichten zu, die dann als Grundlage der Verhandlungen diente und diese selbst wesentlich vereinfachte. Das wurde auch vor allem dadurch bewirkt, daß die Konferenzteilnehmer sehr bald als notwendig erkannten, aus dem oft buntscheckigen Material das wesentliche herauszuschälen und über diese wesentlichen Punkte eine Einigung auf der mittleren Linie der bisher in Übung gewesenen Rechtsanschauungen anzustreben. Das ist gelungen für sechs der erwähnten Programmpunkte. Über zwei davon, nämlich über die Frage der Umwandlung von Kauffahrteischiffen in Kriegsschiffe und umgekehrt (Punkt 6) und die der Staatsangehörigkeit oder des Wohnsitzes des Eigentümers als bestimmende Momente für die Rechtmäßigkeit einer Beschlagnahme, konnte keine Übereinstimmung erzielt werden.

Die übrigen Feststellungen kodifizieren, wie schon gesagt, die in den Grundzügen auch früher schon maßgebend gewesenen Anschauungen in präziser Form. Bemerkenswert ist darunter namentlich folgendes:

Betreffs der Blockade ist aufs neue festgestellt, daß sie wirksam sein muß, d. h. daß sie durch genügend zahlreiche und starke Schiffe aufrecht erhalten werden muß. Sie darf nicht nur „erklärt“ sein, aber die Erklärung ist nichtsdestoweniger obligatorisch, d. h. ohne solche kann ein Blockadebrecher nicht rechtskräftig eingezogen werden.

Schon früher war es üblich, daß die Waren eingeteilt wurden in solche, die „absolute Kriegskontrebande sind, wie Waffen, Munition usw.“ (nämlich Güter, die nur für den Krieg brauchbar sind) und in „relative Kriegskontrebande, wie Geld, Lebensrnittel, Eisenbahnmaterial usw.“, also Güter, die sowohl friedlichen wie kriegerischen Zwecken dienen können. Ferner sind zu unterscheiden Güter, die unter besonderen Umständen für Kriegszwecke nützlich sein und solche, die nur friedliche Verwendung finden können. Jene wurden nach Lage des Bedürfnisses von den kriegführenden Mächten durch „Erklärung“ als Kontrebande erklärt oder freigelassen. Die Deklaration hat nun Listen aufgesetzt, aus denen genau hervorgeht, welche Güter unter allen Umständen absolute und welche relative Kriegskontrebande sind, ferner welche Güter nicht als Kontrebande erklärt werden dürfen. Namentlich in letzterer Beziehung ist man einigermaßen radikal verfahren, indem man z. B. Baumwolle auf die Freiliste gestellt hat, obschon sie doch zur Herstellung von Schießbaumwolle und rauchlosem Pulver Verwendung findet. Im allgemeinen hat die Londoner Deklaration sich betr. der Kontrebande an die Beschlüsse der Haager Konferenz angelehnt.

Die absolute Kontrebande unterliegt selbstverständlich der Beschlagnahme, falls erwiesen ist, daß sie für den Feind bestimmt war, wenn auch mit Umladung (voyage continu). Auch relative Kontrebande unterliegt der Beschlagnahme, aber nur auf einem nach feindlichem Gebiet fahrenden Schiff. (Der Satz von voyage continu ist hier fallen gelassen).

Ein Kontrebande führendes Schiff unterliegt der Beschlagnahme, der Einziehung aber nur dann, wenn die Kontrebande nach Wert, Gewicht, Umfang oder Fracht mehr als die Hälfte der Ladung ausmachte. Falls die feindliche Bestimmung der Kontrebande erwiesen wird, kann ein neutrales Schiff sogar dann beschlagnahmt werden, wenn es auf der Fahrt nach einem vor seiner endlichen Bestimmung anzulaufenden neutralen Hafen begriffen ist. Unkenntnis der Feindseligkeiten oder der Kontrebandeerklärung gilt im übrigen als Schutz« Als selbstverständlich darf gelten, daß neutrale Schiffe, die dem Feinde näher bezeichnete Dienste leisten, gleichfalls der Einziehung unterliegen, nach den Regeln, die für feindliche Schiffe gelten.

Neutrale Prisen dürfen im allgemeinen nicht zerstört werden, sondern sind aufzubringen. Nur besonders gelagerte Umstände ermächtigen den nehmenden Befehlshaber zur Zerstörung, wobei ihn die Beweislast, und seine Regierung volle Entschädigungspflicht trifft, wie denn überhaupt die Fragen des Schadensersatzes einigermaßen ausführlich in der Deklaration behandelt sind.

Auch über den Flaggenwechsel hat die Deklaration, wie angedeutet, sich ausgesprochen — er wird nicht anerkannt, wenn er zum Zweck der Sicherung des Schiffes gegen die Kriegsgefahren vorgenommen ist, wobei nähere Bestimmungen über Nichtigkeit, Beweislast und Vermutung getroffen sind.

Diese Angelegenheit ist von besonderer Wichtigkeit für Staaten, die, wie Deutschland, Holland und mehrere Ostseestaaten, ihrer geographischen Lage nach gezwungen sind, ihre Schiffe gerade durch solche Meere laufen zu lassen, die wahrscheinlich Kriegsschauplatz, vielleicht sogar unter der tatsächlichen Herrschaft des Feindes sein werden, z. B. würde im Fall eines Krieges Deutschlands mit einer westlichen Macht ersteres deswegen in unangenehmer Lage sein, weil seine Schiffe notgedrungen den Kanal passieren müßten, der sich leicht sperren läßt, oder beim Wege um Schottland herum gleichfalls stark gefährdet wären. Es wäre daher sehr im Interesse des deutschen Handels gelegen, durch Verkauf oder sonstige Übereignung die wertvollen deutschen Schiffe, soweit sie nicht von der eigenen Kriegsleitung benötigt würden, unter neutrale Flagge zu bringen — was allerdings auch vor der Londoner Deklaration dem Rechtsgebrauch nicht entsprochen hätte. Es ist aber zuzugeben, daß, wenn man das Privateigentum zur See nicht freilassen will, eine scharfe Beschränkung des Flaggenwechsels unentbehrlich ist.

Das Geleits- und Durchsuchungsrecht hat in der Weise eine wohl als befriedigend zu bezeichnende Regelung erfahren, daß unter Geleit (convoy) ihrer Kriegsflagge fahrende Neutrale im allgemeinen nicht angehalten werden dürfen. Verhandlungen darüber gehen zwischen den Kriegsschiffen vor sich. Liegt Verdacht vor, daß das Geleitkriegsschif getäuscht worden ist, so hat dessen Kommandant die Durchsuchung vorzunehmen, und im Fall des Vorliegens von die Beschlagnahme rechtfertigenden Gründen dem Schiff seinen Schutz zu entziehen.

Der Durchsuchung mag sich ein neutrales Schiff, wenn es kann, durch die Flucht entziehen. Leistet es aber Widerstand, so wird es mit Recht als Feind behandelt.

War dies in ganz kurzen Zügen der materielle Inhalt der Londoner Deklaration, so ist jetzt noch in einigen Worten auf die mutmaßlichen Folgen hinzuweisen, die sie voraussichtlich in einem künftigen Seekriege zwischen Vertragsmächten haben wird. Infolge Widerspruch des Oberhauses hat sich freilich bislang England, das die Konferenz doch herbeigeführt hatte, ihr nicht angeschlossen, obschon ihre Beschlüsse, wenn auch nach harten Kämpfen, vom Unterhause angenommen würden. Damit hat sie, bei der Vormachtstellung, die England zur See nun einmal immer noch hat, eigentlich doch kein rechtes Leben gewonnen, wenn auch die meisten übrigen Staaten sie in Kriegen, an denen England nicht beteiligt ist, beachten werden. Immerhin sind auch in England mächtige Strömungen wirksam, die dessen Beitritt verlangen.

Seitdem das Segel aus der Kauffahrteiflotte größtenteils verschwunden ist, hat die Kaperei ihre Bedeutung verloren — auch ihre grundsätzliche Zulassung hätte sie nicht wieder ins Leben rufen können. Diese Kriegsform hat sich eben schon seit 100 Jahren überlebt, und es ist nicht recht verständlich, wie man auch in deutschen Kreisen ihre Abschaffung bzw. ihre Nichtwiedereinführung tadeln kann — zumal seine geographische Lage Deutschland für einen Kaperkrieg sehr ungeeignet macht.

Wichtig für uns ist, daß Schiffe mit relativer Kontrebande nach neutralen Häfen nicht beschlagnahmt werden dürfen, wenn nicht die Bestimmung der Ladung für die Staatsverwaltung des Feindes nachweislich ist. Dadurch wird die Proviantierung Deutschlands im Fall einer Blockade über holländische, belgische oder dänische Häfen ermöglicht, zumal festgestellt worden ist, daß durch Blockaden der Zugang zu neutralen Häfen nicht versperrt werden darf. Wie weit freilich diese Grundsätze im Kriege beobachtet werden, wieweit schließlich den kleineren Staaten gestattet werden wird, neutral zu bleiben, das hängt allerdings von Ereignissen ab, die stärker sind als juristische Vereinbarungen. Man kennt ja genügend Beispiele aus der Geschichte, daß das Interesse der Kriegführenden diese oft genug zu Neutralitätsbrüchen u. dgl. gezwungen hat. Dagegen ist auch mit moralisierenden Phrasen nichts auszurichten. „Das Pulver trocken halten“ — das gilt auch für die Neutralen.

Schließlich kann als endliches Ergebnis der Londoner Deklaration zusammengestellt werden: sie hat in den meisten Hauptpunkten klares Recht geschaffen. Ob dies Recht so oder so aussieht, ist schließlich gar nicht so wichtig, denn gesteigertem Schutz des Privateigentums auf der einen Seite stehen gesteigerte Verpflichtungen zur Rücksichtnahme für die Schiffskommandanten gegenüber, die unter Umständen sehr drückend sein können. Den Neutralen hätte man ja wohl etwas mehr Schutz wünschen mögen, aber schließlich wird Deutschland im nächsten europäischen Seekriege schwerlich neutral sein — und dann ist es gut, wenn noch einige Ellenbogenweite gewahrt geblieben ist, um zu hoffentlich recht kräftigen Schlägen ausholen zu können.

Die größte Bedeutung der Londoner Deklaration liegt aber darin, daß ihr Zustandekommen das Inkrafttreten des Haager Internationalen Prisenhofs zur Folge haben wird, und daß durch ihre Bestimmungen Beweislast und Verantwortlichkeit einigermaßen klar verteilt werden, woran es früher völlig fehlte.

Der Willkür oder dem bösen Willen eigenmächtiger Schiffskommandanten, die in früheren Kriegen soviel Unheil angerichtet haben, wird aber die schwere Verantwortlichkeitslast, die ihnen zugeschoben wird, um so stärkere Zügel anlegen, als die Nachprüfung ihrer Handlungen nicht mehr allein von einem oft mehr oder weniger befangenen nationalen Prisengericht, sondern unter Umständen durch den internationalen Prisenhof vorgenommen wird. Im Fall des Unterliegens der Nehmepartei aber wird, wenn dies nicht etwa nur durch eine verschiedene Rechtsauffassung bedingt war, auch die Blamage international sein, und das wird wahrscheinlich sehr erzieherisch wirken. Inzwischen hat der Verlauf des italienisch-türkischen und der beiden Balkankrieges aufs neue gezeigt, wie sehr die schleunige Ratifikation der Londoner Abmachungen zu wünschen ist — aber leider läßt diese infolge der geschilderten innerpolitischen Lage in England noch immer auf sich warten.
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 Vgl. Harms, Probleme der Weltwirtschaft. Bd. VI, Volkswirtschaft und Weltwirtschaft.
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 Eine bemerkenswerte Sonderstellung nimmt Bremen ein, das schon lange durch scharfe Gesetze für das Wohl der mit Bremer Schiffen fahrenden Auswanderer ge-.sorgt hatte.
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 Vgk hierzu den Abschnitt: Seeberufsgenossenschaft.
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 Bemerkenswert sind in diesem Zusammenhang auch die Londoner „Titanic“-Konferenzen zur Sicherung der Personendampfer vom Herbst 1913, deren — übrigens ziemlich magere — Ergebnisse gleichfalls auf dem Wege der autonomen Gesetzgebung Rechtsgültigkeit erlangen werden — wenn auch nicht bei allen Staaten in unveränderter Form.


	
3.    Die Seeschiffahrt im deutschen Recht.


	
a)    Einteilung und Zuständigkeit. .





Die Schiffahrtgesetzgebung eines modernen Staates, der so gewaltige Seeinteressen hat, wie das Deutsche Reich, ist eine außerordentlich verwickelte Sache. Nach dem „Jahrbuch für die Handelsmarine“ gibt es heute im Deutschen Reich nicht weniger als 228 Gesetze und Verordnungen, die sich allein auf die Seeschiffahrt beziehen (vgl. Verzeichnis im Anhang). Daneben stehen die an Zahl sicherlich nicht geringeren Bestimmungen über die Binnenschiffahrt, die zum großen Teil partikularrechtlicher Art und daher oft recht unübersichtlich sind. Schließlich ist auch noch das keineswegs kleine Gebiet des Fischereirechts zu berücksichtigen.

Alle diese Gesetze usw. greifen über in die Gebiete des öffentlichen, internationalen und privaten Rechts. Eine eingehende Darstellung des ganzen Gebietes ist an dieser Stelle nun zwar völlig ausgeschlossen, doch soll eine Inhaltsübersicht der wichtigsten Rechtsquellen gegeben werden.

Die Zuständigkeit der Reichsgesetzgebung für die Schiffahrt wird begründet durch die Reichsverfassung, und zwar durch Artikel 4, Abs. 2, 7 und 9, wonach der Zuständigkeit des Reichs unterstellt werden die Zoll- und Handelsgesetzgebung usw.;

die Organisation eines gemeinsamen Schutzes des deutschen Handels im Auslande, der deutschen Schiffahrt und ihrer Flagge zur See und Anordnung gemeinsamer konsularischer Vertretung, welche vom Reiche ausgestattet wird; ferner:

der Flößerei- und Schiffahrtsbetrieb auf den mehreren Staaten gemeinsamen Wasserstraßen und der Zustand der letzteren, sowie die Fluß- und sonstigen Wasserzölle, desgleichen die Seeschifffahrtszeichen (Leuchtfeuer, Tonnen, Baken und sonstige Tagesmarken).

Sodann wird in der Reichsverfassung festgesetzt, daß der Bundesrat aus seiner Mitte einen dauernden Ausschuß für das Seewesen zu bilden hat, dessen Mitglieder vom Kaiser ernannt werden. Weiter kommt von der Verfassung Artikel 53 in Frage, der von der Kriegsmarine handelt und die gesamte seemännische Bevölkerung des Reichs, einschließlich des Maschinenpersonals und der Schiffshandwerker, vom Dienste im Landheere befreit, dagegen zum Dienst in der Kaiserlichen Marine verpflichtet. Beim Mangel an Ersatzmannschaften der seemännischen Bevölkerung kann der preußische Kriegsminister nach Maßgabe der vorhandenen, zur Einstellung in den aktiven Dienst tauglichen Militärpflichtigen den Bedarf durch Hinübergreifen auf geeignete Militärpflichtige der Landbevölkerung unter Zurechnung zu den für das Landheer aufzubringenden Rekruten decken. Auf die Weise werden alljährlich zahlreiche junge Leute aus dem Binnenschifferstande, namentlich Maschinenpersonal, der Kriegsflotte überwiesen und erhalten dort eine seemännische Ausbildung, die ihnen für ihren Beruf vielfach von großem Wert ist.

Von besonderer Bedeutung für die Schiffahrt ist auch Artikel 54 der Reichs Verfassung. Dieser lautete ursprünglich wie folgt:

„Die Kauffahrteischiffe aller Bundesstaaten bilden eine einheitliche Handelsmarine.

Das Reich hat das Verfahren zur Ermittelung der Ladungsfähigkeit der Seeschiffe zu bestimmen, die Ausstellung der Meßbriefe, sowie der SchiffahrtsZertifikate zu regeln und die Bedingungen festzustellen, von welchen die Erlaubnis zur Führung eines Seeschiffes abhängig ist.

In den Seehäfen und auf allen natürlichen und künstlichen Wasserstraßen der einzelnen Bundesstaaten werden die Kauffahrteischiffe sämtlicher Bundesstaaten gleichmäßig zugelassen und behandelt. Die Abgaben, welche in den Seehäfen von den Seeschiffen oder deren Ladungen für die Benutzung der Schiffahrtsanstalten erhoben werden, dürfen die zur Unterhaltung und gewöhnlichen Herstellung dieser Anstalten erforderlichen Kosten nicht übersteigen.

Auf allen natürlichen Wasserstraßen dürfen Abgaben nur für die Benutzung besonderer Anstalten, die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind, erhoben werden. Diese Abgaben, sowie die Abgaben für die Befahrung solcher künstlichen Wasserstraßen, welche Staatseigentum sind, dürfen die zur Unterhaltung und gewöhnlichen Herstellung der Anstalten und Anlagen erforderlichen Kosten nicht übersteigen. Auf die Flößerei finden diese Bestimmungen insoweit Anwendung, als dieselbe auf schiffbaren Wasserstraßen betrieben wird.

Auf fremde Schiffe oder deren Ladungen andere oder höhere Abgaben zu legen, als von den Schiffen der Bundesstaaten oder deren Ladungen zu entrichten sind, steht keinem Einzelstaate, sondern nur dem Reiche zu.“

Durch das Gesetz über die Erhebung von Schiffahrtabgaben von 24. Dezember 1911 ist der Wortlaut des vierten Absatzes jedoch geändert worden, so daß an seiner Stelle folgende Sätze eingefügt sind:

	
	
	
a)    Auf natürlichen Wasserstraßen dürfen Abgaben nur für solche Anstalten (Werke und Einrichtungen) erhoben werden, die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind. Sie dürfen bei staatlichen und kommunalen Anstalten die zur Herstellung und Unterhaltung erforderlichen Kosten nicht übersteigen. Die Herstellungs- und Unterhaltungskosten für Anstalten, die nicht nur zur Erleichterung des Verkehrs, sondern auch zur Förderung anderer Zwecke und Interessen bestimmt sind, dürfen nur zu einem verhältnismäßigen Anteil durch Schiffahrtsabgaben aufgebracht werden. Als Kosten der Herstellung gelten die Zinsen und Tilgungsbeiträge für die aufgewendeten Kapitalien.


	
b)    Die Vorschriften des Abs. 4 finden auch Anwendung auf die Abgaben,, die für künstliche Wasserstraßen und für Anstalten an solchen sowie in Häfen erhoben werden.


	
c)    Der Bemessung von Befahrungsabgaben können im Bereiche der Binnenschiffahrt die Gesamtkosten für eine Wasserstraße, ein Stromgebiet oder ein Wasserstraßennetz zugrunde gelegt werden. •


	
d)    Auf die Flößerei finden diese Bestimmungen insoweit Anwendung, als sie auf schiffbaren Wasserstraßen betrieben wird.







Über die Bedeutung dieses Gesetzes für die Binnenschiffahrt und seinen weiteren Inhalt ist an anderer Stelle die Rede.

Artikel 55 der Reichsverfassung bestimmt, daß die Flagge der Kriegs- und Handelsmarine schwarz-weiß-rot sein soll. Das Nähere über die Reichsflagge und das Recht zu ihrer Führung bestimmt das Gesetz, betr. das Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe vom 22. Juni 1899.

Weitere Erläuterungen über das Flaggenrecht enthalten die folgenden gesetzlichen Bestimmungen:

Gesetz, betr. das Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe, vom 22. Juni 1899,

Bekanntmachung, betr. Ausführungsbestimmungen zu § 25, vom 10. November 1899,

Verordnung, betr. die (Bundes-)Flagge für Kauffahrteischiffe, vom 25. Oktober 1867,

Verordnung über die Führung der Reichsflagge vom 8. November 1892.

Verordnung, betr. Abänderung dieser Verordnung, vom 9. Oktober 1907.

Allerh. Erlaß, betr. Führung der deutschen Kriegsflagge und der Reichsdienstflagge der Marine vom 29. Oktober 1904.

Allerh. Erlaß, betr. Abzeichen auf die Handelsflagge für die als Offiziere des Beurlaubtenstandes usw. der Marine angehörigen Schiffsführer, vom 1. Juli 1896.

Allerh. Erlaß, betr. die Führung der Kriegsflagge auf Privatfahrzeugen der deutschen Fürsten, vom 2. März 1886.

Verordnung, betr. Zeigen der Nationalflagge, vom 21. August 1900.

Bemerkenswert ist hierunter besonders der Kaiserliche Erlaß vom 1. Juli 1896, betr. Abzeichen auf der Handelsflagge usw., der eine Änderung der Reichsflagge für den Fall vorsieht, daß der Schiffsführer ein Offizier des Beurlaubtenstandes der Marine ist. In diesem Fall kann ihm das Recht verliehen werden, in dem weißen Streifen der schwarz-weiß-roten Flagge ein eisernes Kreuz zu führen (bis Ende 1913 sind über 500 derartige Flaggenscheine erteilt worden). Ähnliche Vorschriften bestanden schon seit längerer Zeit bei fremden Handelsmarinen, z. B. bei der englischen.

	
	
b)    Weitere Bestimmungen aus dem öffentlichen Reichsrecht.





Die obersten Behörden des Deutschen Reiches, die mit Schiffahrtangelegenheiten befaßt werden können, sind der Bundesratsausschuß für das Seewesen, der Reichskanzler und das Reichsamt des Innern bzw. die von ihm abhängigen Kommissionen (siehe Anhang). Die örtlichen Schiffahrtbehörden sind indessen einzelstaatliche Organe. Schiffe, die sich im Auslande aufhalten, haben als die für sie zuständigen Behörden die Konsuln des Deutschen Reiches zu betrachten, auf Grund des Kon-sulargesetzes vom 8. November 1867. Als besonders wichtig kommt in Frage § 26, der die Konsuln verpflichtet, hilfsbedürftigen Deutschen beizustehen, bzw. sie in die Heimat zurückzubefördern. Der Segen dieser gesetzlichen Bestimmung ist schon häufig schiffbrüchigen Mannschäften zugute gekommen, die in irgend einem ausländischen Hafen gelandet waren. Auch haben die Konsuln eine gewisse Polizeigewalt über die Schiffe und dienen — als Ersatz der inländischen Seemannsämter — als Musterungsbehörden. Ebenso haben sie Verklarungen entgegenzunehmen und im Falle großer Haverei die Dispache aufzumachen. Ein besonderes Gesetz vom 25. März 1880, wozu noch einige Verordnungen treten, regelt die Verpflichtungen des Führers deutscher Kauffahrteischiffe, sich bei Ankunft und Abfahrt in einem fremden Hafen bei dem zuständigen Konsul zu melden, sofern der Aufenthalt länger als 48 Stunden beträgt. Es gibt auch außerdem noch eine ganze Reihe Normen, die die Zuständigkeit der Konsuln der Schiffahrt gegenüber eingehender regeln. Die Tatsache ferner, daß der Seemann oder auch der auf einem Schiff fahrende Passagier der ordnungsgemäßen staatlichen Behörde entzogen ist, macht es notwendig, für gewisse Amtsverrichtungen dem Kapitän die Eigenschaften und Vollmachten einer Behörde beizulegen. Dies geschieht z. B. in dem Gesetz über die Beurkundung des Personenstandes und die Eheschließung vom 6. Februar 1875, durch das dem Schiffer eine Reihe von standesamtlichen Verpflichtungen auf erlegt wird, da er die Anmeldung von Geburten und Sterbefällen, die sich an Bord ereignen, entgegenzunehmen und zu beurkunden hat.

Einige Gesetze und Verordnungen beziehen sich sodann auf die Verpflichtungen der Besitzer von Schiffen und Fahrzeugen, diese der Militärverwaltung zur Benutzung für Kriegszwecke zur Verfügung zu stellen, wofür natürlich eine Vergütung geleistet wird (Gesetz über die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873).

Das schon erwähnte Gesetz über das Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe enthält ferner die sehr wichtigen Bestimmungen über das Schiffsregister, in das alle zur Führung der Flagge befugten Kauffahrtei-.schiffe einzutragen sind. Diese Schiffsregister sind von den Amtsgerichten der an Seeschiffahrtstraßen gelegenen Gebiete zu führen. Die Eintragung in das Register hat zu enthalten:

	
	
	
1.    Den Namen und die Gattung des Schiffes sowie das Unterscheidungssignal.                                *


	
2.    Die Ergebnisse der amtlichen Vermessung.


	
3.    Die Zeit und den Ort der Erbauung, soweit sie festzustellen sind.


	
4.    Den' Heimathafen.


	
5.    Den Namen und die nähere Bezeichnung des Reeders; bei einer Reederei den Namen und die nähere Bezeichnung sämtlicher Mitreeder und des Korrespondentreeders, sowie die Größe der den einzelnen Mitreedern gehörenden Schiffsparten.







Bei Handelsgesellschaften, eingetragenen Genossenschaften und juristischen Personen die Firma oder den Namen und den Ort, an welchem sie ihren Sitz haben, bei offenen Handelsgesellschaften außerdem den Namen und die nähere Bezeichnung sämtlicher Gesellschafter, bei Kommanditgesellschaften und Kommanditgesellschaften auf Aktien den Namen und die nähere Bezeichnung sämtlicher persönlich haftenden Gesellschafter.

	
	
	
6.    Die Angabe, daß in Ansehung der Reichsangehörigkeit der Beteiligten die gesetzlichen Anforderungen erfüllt sind.


	
7.    Den Rechtsgrund, auf welchem die Erwerbung des Schiffes oder der einzelnen Schiffsparten beruht.


	
8.    Den Tag der Eintragung.


	
9.    Die Ordnungsnummer, unter der das Schiff eingetragen ist.







Das Schiffsregister kann in gewissem Sinne dem Grundbuch für Liegenschaften verglichen werden, wofür die §§ 1259 ff. BGB. maßgebend sind. Gewissermaßen als Ergänzung der Bestimmungen über das Schiffsregister kann man die Vorschriften über die Schiffsvermessung ansehen, wofür grundlegend ist die Schiffsvermessungsordnung vom 1. März 1895. An anderer Stelle war hiervon schon die Rede.

	
	
c)    Vorschriften zur Sicherheit der Seeschiffahrt.





Sind in Vorstehendem kurz die Gesetze erwähnt, in denen die Staatshoheit des Reiches über Schiffe deutscher Flagge zum Ausdruck kommt, so haben wir uns jetzt den Bestimmungen zuzwenden, die sich auf die Sicherheit der Schiffahrt beziehen. Diese können wir einteilen

	
1.    in Vorschriften, die darauf abzielen, daß einerseits nur solche Persönlichkeiten die Führung von Schiffen übernehmen können, die dazu geeignet sind und anderseits sich als ungeeignet erweisende Personen davon ausgeschlossen werden,


	
2.    in Bestimmungen, die sich mit strafbaren Handlungen an und auf Schiffen beschäftigen und


	
3.    in see- und strandpolizeiliche Normen, die sich auf die Vermeidung von Schiffszusammenstößen, auf das Benehmen von Schiffen nach einem erfolgten Zusammenstoß, auf die Sicherung der Rechte am Strandgut usw. beziehen, deren Besprechung hier aber zu weit führen würde.



Bekanntmachung des Reichskanzlers, betreffend die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren.

Vom 16. Juni 1903 (RGBl. S. 247).

Auf Grund des § 4 der Seemannsordnung vom 2. Juni 1902 (RGBl. S. 175) hat der Bundesrat die nachstehenden Vorschriften, betr. die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren, erlassen:

	
§ 1.    (Abgrenzung der Fahrten.) Im Sinne dieser Vorschriften ist


	
a)    Nahfahrt: die Fahrt auf Watten, Bodden, Föhrden, Flußmündungen, soweit diese zur Seefahrt gehört, sowie Tagesfahrt in See auf eine Entfernung von nicht mehr als 50 Seemeilen vom Be-
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ginne der Seegrenze (§ 1 der Ausführungsbestimmungen vom 10.    Nov. 1899 zum § 25 des Flaggengesetzes, Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 380);



	
b)    Küstenfahrt: die Fahrt





zwischen allen Plätzen der Festland- und Inselküste von Antwerpen bis Windau mit Einschluß der Insel Helgoland, jedoch ausschließlich der Strecke nördlich vom Aggerkanal und Fre-derikshavn sowie der Umfahrt um Skagen;

an der Küste der im Kattegat und südlicher gelegenen dänischen Inseln einschließlich der Insel Bornholm;

an der schwedischen Küste von Lysekil bis Kalmar mit Einschluß der Insel Öland,

soweit diese Fahrt die Grenzen des Nahverkehrs überschreitet, c) Kleine Fahrt: die Fahrt

	
	
	
in der Ostsee, in der Nordsee bis zu 61 Grad nördlicher Breite und im Englischen Kanale,


	
soweit diese Fahrt die Grenzen der Küstenfahrt überschreitet; d)    Mittlere Fahrt: die Fahrt







zwischen europäischen Häfen, nichteuropäischen Häfen des Mittelländischen und Schwarzen Meeres, Häfen der westafrikanischen Küste nördlich von 12 Grad nördlicher Breite und Häfen auf den Kapverdischen und Kanarischen Inseln sowie auf Madeira,

	
soweit diese Fahrt die Grenzen der kleinen Fahrt überschreitet; e)    Große Fahrt: diejenige Fahrt, welche die Grenzen der mittleren Fahrt überschreitet.



	
§ 2.    (Beförderung von Reisenden.) Im Sinne dieser Vorschriften gilt ein Schiff als zur Beförderung von Reisenden dienend, wenn es außer seiner Besatzung mehr als 10 Personen an Bord hat. In diese Zahl werden Seeleute und andere Personen, welche als hilfsbedürftig oder straffällig mitgenommen werden, nicht eingerechnet.


	
§ 3.    (Nahfahrt.) In der Nahfahrt muß der Kapitän eines Schiffes, welches nicht zur Beförderung von Reisenden dient, ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf Küstenfahrt besitzen.



Die Landesregierungen können bestimmen, daß die Vorschrift des Abs. 1 nicht Anwendung zu finden hat auf Personen, welche selbstgewonnene Erzeugnisse oder selbstverfertigte Waren zu Wasser anfahren, um sie zu Markte zu bringen.

Der Kapitän eines Schiffes, welches zur Beförderung von Reisenden dient, muß das Befähigungszeugnis als Schiffer auf kleiner Fahrt besitzen.

Dampfschiffe sind außerdem mit einem Maschinisten IV. Klasse zu besetzen.

	
§ 4.    (Küstenfahrt.) In der Küstenfahrt muß unbeschadet der Vorschriften in Abs. 2 der Kapitän



	
1.    auf Schiffen weniger als 250 Kubikmeter Bruttoraumgehalt, welche nicht zur Beförderung von Reisenden dienen, ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf Küstenfahrt,


	
2.    auf Schiffen von weniger als 250 Kubikmeter Bruttoraumgehalt, welche zur Beförderung von Reisenden dienen, sowie auf Schiffen von 250 bis zu 400 Kubikmeter Bruttoraumgehalt und auf Schleppdampfschiffen von 250 bis zu 600 Kubikmeter Bruttoraumgehalt ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf kleiner Fahrt,


	
3.    auf Schleppdampfschiffen von 600 bis zu 1000 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf kleiner Fahrt sowie ein Nachweis darüber, daß er die im § 7 unter b) der Bekanntmachung, betreffend die Besetzung der Seefichereifahrzeuge mit Schiffsführern und Maschinisten, vom 5. Mai 1904 (RGBl. S. 163) vorgesehene Zusatzprüfung bestanden und vor oder nach dieser Prüfung eine zwölfmonatige Seefahrtzeit als Führer oder Steuermann von Schleppdampfschiffen zurückgelegt hat,


	
4.    auf Schiffen von 400 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt, mit Ausnahme der Schleppdampfschiffe von weniger als 1000 Kubikmeter Bruttoraumgehalt, ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf großer Fahrt besitzen.



Für Seeleichter jeder Größe genügt ein Schiffer auf Küstenfahrt.

Schiffe von 400 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt, mit Ausnahme der Seeleichter, sind neben dem Kapitäne mit einem Steuermann zu besetzen. Für Schleppdampfschiffe von 400 bis zu 1000 Kubikmeter Bruttoraumgehalt genügt ein Schiffer auf kleiner Fahrt als Steuermann.

Dampfschiffe sind außerdem mit einem Maschinisten IV. Klasse, wenn sie aber zur Beförderung von Reisenden dienen, mit einem Maschinisten III. Klasse als leitenden Maschinisten zu besetzen. Dauert die Fahrt voraussichtlich mehr als 16 Stunden ohne Unterbrechung, so muß mindestens noch ein Maschinist IV. Klasse an Bord sein.

	
§    5. (Kleine Fahrt.) In kleiner Fahrt muß unbeschadet der Vorschrift im Abs. 2 der Kapitän



	
1.    auf Schiffen von weniger als 400 Kubikmeter Bruttoraumgehalt und auf Schleppdampfschiffen von weniger als 600 Kubikmeter Bruttoraumgehalt ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf kleiner Fahrt,


	
2.    auf Schleppdampfschiffen von 600 bis zu 1000 Kubikmeter Bruttoraumgehalt ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf kleiner Fahrt sowie den Nachweis darüber, daß er die im § 7 unter b) der Bekanntmachung, betr. die Besetzung der Seefischereifahrzeuge mit Schiffführern und Maschinisten, vom 5. Mai 1904 (RGBl. S. 163) vorgesehene Zusatzprüfung bestanden und vor oder nach dieser Prüfung eine zwölfmonatige Seefahrzeit als Führer oder Steuermann von Schleppdampfschiffen zurückgelegt hat;


	
3.    auf Schiffen von 400 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt mit Ausnahme der Schleppdampfschiffe bis zu 1000 Kubikmeter Bruttoraumgehalt ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf großer Fahrt



besitzen.

Für Seeleichter jeder Größe genügt ein Schiffer auf kleiner Fahrt.

Schiffe von 400 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt, mit Ausn ahme der Seeleichter, sind neben dem Kapitäne mit einem Steuermanne zu besetzen. Für Schleppdampfschiffe von 400 bis zu 100 Kubikmeter Bruttoraumgehalt genügt ein Schiffer auf kleiner Fahrt als Steuermann.

	
Dampfschiffe sind außerdem mit einem Maschinisten III. Klasse als leitendem Maschinisten und mindestens einem Maschinisten IV. Klasse, wenn sie aber zur Beförderung von Reisenden dienen, mit einem Maschinisten II.    Klasse als leitendem Maschinisten und mindestens einem Maschinisten III. Klasse zu besetzen.



Für Segelschiffe, die mit einer zur Fortbewegung dienenden Hilfs-maschine versehen sind, genügt ein Maschinist IV. Klasse.

	
	
§ 6.    (Mittlere Fahrt.) In mittlerer Fahrt muß der Kapitän ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf großer Fahrt besitzen.





Schiffe von 250 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt sind neben dem Kapitäne mit einem Steuermanne, Schiffe von 3000 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt mit zwei Steuerleuten zu besetzen.

Dampfschiffe sind außerdem mit einem Maschinisten II. Klasse als leitendem Maschinisten und mindestens einem Maschinisten III. Klasse zu besetzen.

Für Segelschiffe, die mit einer zur Fortbewegung dienenden Hilfs-maschine versehen sind, genügt ein Maschinist III. Klasse.

	
	
§ 7.    (Große Fahrt.) In großer Fahrt muß der Kapitän ein Befähigungszeugnis als Schiffer auf großer Fahrt besitzen.





Schiffe von 250 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt sind neben dem Kapitäne mit einem Steuermanne, Schiffe von 2000 Kubikmeter oder mehr Bruttoraumgehalt mit zwei Steuerleuten zu besetzen.

Dampfschiffe sind außerdem, soweit sie nicht unter die Vorschrift des Abs. 4 fallen, mit einem Maschinisten I. Klasse als leitendem Maschinisten und mindestens zwei Maschinisten II. Klasse zu besetzen.

Dampfschiffe, die zur Beförderung von mehr als 50 Reisenden dienen und mit einer Heizfläche der Hauptkesselanlage von mehr als 20 000 Quadratmeter ausgestattet sind, oder einen Bruttoraumgehalt von mehr als 25 000 Kubikmeter besitzen, sind mit einem Schiffsingenieur als leitendem Maschinisten und mindestens drei Maschinisten I. Klasse zu besetzen.

Dampfschiffe in ostasiatischer Fahrt innerhalb 11 Grad südlicher und 55 Grad nördlicher Breite und 90 Grad und 150 Grad östlicher Länge von Greenwich sowie Dampfschiffe in ostafrikanischer und westafrikanischer Küstenfahrt sind mit mindestens zwei Maschinisten II. Klasse zu besetzen.

Für Segelschiffe, die mit einer zur Fortbewegung dienenden Hilfsmaschine versehen sind, genügt ein Maschinist II. Klasse.

Ist bei Beginn der Reise anzunehmen, daß die Fahrt unter Dampf länger als 16 Stunden ohne Unterbrechung dauern werde, so muß mindestens noch ein Maschinist III. Klasse an Bord sein.

	
	
§ 8.    (Kenntnis in Gesundheitspflege.) Auf solchen Schiffen in großer Fahrt, welche nicht zur Führung eines Schiffsarztes verpflichtet sind, muß der Kapitän oder ein Steuermann ein Zeugnis über erfolgreiche Ablegung einer amtlichen Prüfung in der Gesundheitspflege besitzen. Diese Vorschrift findet keine Anwendung, wenn die Befähigungszeugnisse des Kapitäns und sämtlicher Steuerleute des Schiffes vor dem 1. Januar 1900 ausgestellt sind.


	
§ 9.    (Kapitän mit Befähigungszeugnis als Steuermann.) In allen Fällen, für welche ein Kapitän mit dem Befähigungszeugnis als Schiffer auf kleiner Fahrt oder auf Küstenfahrt vorgeschrieben ist, ist auch ein solcher mit dem Befähigungszeugnis als Steuermann zugelassen.


	
§ 10.    (Verantwortlichkeit des Kapitäns.) Unbeschadet der Verpflichtung des Reeders liegt dem Kapitän ob, sein Schiff gemäß diesen Vorschriften mit Schiffsoffizieren zu besetzen, soweit es die Umstände gestatten.


	
§ 11.    (Ausnahmen.) Der Reichskanzler ist befugt, im Einvernehmen mit der beteiligten Landesregierung Ausnahmen von diesen Vorschriften zu gestatten.


	
§ 12.    Diese Vorschriften finden auf Hochseefischereifahrzeuge und auf Lustfahrzeuge keine Anwendung.


	
§ 12a . Die Vorschriften über die Besetzung mit Maschinisten beziehen sich nur auf solche Schiffe, welche durch eine Dampfmaschine, nicht aber durch einen anderen Motor fortbewegt werden.


	
§ 13.    (Inkrafttreten.) Diese Vorschriften treten am 1. April 1904 in Kraft. Zu demselben Zeitpunkte treten alle entgegenstehenden Vorschriften außer Kraft, insbesondere werden aufgehoben:


	
§§ 1    bis 3, § 4, Abs. 2, § 15 der Bekanntmachung, betr. den Nachweis der Befähigung als Seeschiffer und Seesteuermann auf deutschen Kauffahrteischiffen, vom 6. August 1887 (RGBl. S. 395),





die Bekanntmachung, betr. die Führung von Segellustfahrzeugen, vom 9. Juni 1891 (RGBl. S. 144),

die Bekanntmachung, betr. Ergänzung der Vorschriften über die Prüfung der Seeschiffer usw., vom 2. Dezember 1885 (RGBl. S. 319),

die Bestimmung i, § 2, Abs. 1, unter a) der Bekanntmachung, betr. die Vorschriften über Befähigungsnachweis und die Prüfung der Maschinisten auf Seedampfschiffen der Deutschen Handelsflotte, soweit sie sich auf Schleppdampfschiffe beziehen sowie ferner § 2, Abs. 5, und § 7 dieser Bekanntmachung,

die Bekanntmachung, betr. die Leitung der Maschinen von Seedampfschiffen in ostasiatischer Fahrt, vom 19. Juli 1890 (RGBl. S. 281).

«) Befähigung zur Führung von Schiffen.

	
1. B estimmungen über die Persönlichkeiten der Schiffsführer. Grundlegung ist hierfür § 31 der Gewerbeordnung für das Deutsche Reich vom 26. Juli 1900, der wie folgt lautet:


	
§ 31.    „Seeschiffer, Seesteuerleute, Maschinisten der Seedampfschiffe und Lotsen müssen sich über den Besitz der erforderlichen Kenntnisse durch ein. Befähigungszeugnis der zuständigen Verwaltungsbehörde ausweisen,



Der Bundesrat erläßt die Vorschriften über den Nachweis der Befähigung. Die auf Grund dieses Nachweises erteilten Zeugnisse gelten für das ganze Reich, bei Lotsen für das im Zeugnis angeführte Fahrwasser.“

Hierzu tritt noch § 34 „.... die Landesgesetze können vorschreiben, daß .... zum Betriebe des Lotsengewerbes besondere Genehmigung erforderlich ist.“

Wie an anderer Stelle schon ausgeführt, kommt es bei der Auswahl eines geeigneten Schiffsführers nicht nur darauf an, daß dieser eine gewisse Summe theoretischer Kenntnisse besitzt, sondern vor allem auch darauf, daß er die nötige praktische Erfahrung in der Handhabung von Schiffen und auch gewisse körperliche Eigenschaften besitzt. Zu den letzteren gehören z. B. ein ausreichendes Seh- und Farbenunterscheidungsvermögen. Von welcher Bedeutung das letztere ist, geht z. B. daraus hervor, daß ein Farbenblinder, der etwa nicht rot und grün unterscheiden kann, außerstande wäre, an den Signallaternen eines Schiffes, wenn er von diesen nur eine zu sehen bekommt, zu erkennen, ob es eine rechte oder linke Laterne ist. Es wäre ihm daher unmöglich, die richtigen Ausweichmanöver anzuordnen.

Die wesentlichsten Bestimmungen über die Ablegung der Seeschifferprüfungen sind die nachstehenden (Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 16. Januar 1904)1):

	
§ 1.    Die Zulassung als Seeschiffer oder Seesteuermann wird bedingt durch eine Prüfung gemäß diesen Vorschriften sowie durch den Nachweis ausreichenden Seh- und Farbenunterscheidungsvermögens gemäß den vom Reichskanzler zu erlassenden Bestimmungen.


	
§ 2.    Die für den Umfang der Gewerbebefugnis der Seeschiffer und Seesteuerleute maßgebende Abgrenzung der Fahrten bestimmt sich nach § 1 der Bekanntmachung, betreffend die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren, vom 16. Juni 1903 (Reichs-Gesetzbl. S. 247).


	
§ 3.    In Uebereinstimmung mit der Bekanntmachung vom 16. Juni 1903 wird die Gewerbebefugnis der einzelnen Schifferklassen und der Seesteuerleute wie folgt festgesetzt:



	
1.    Ein Schiffer auf Küstenfahrt ist befugt: deutsche Kauffahrteischiffe jeder Größe, soweit sie nicht zur Beförderung von Reisenden dienen, in der Nahfahrt, Kauffahrteischiffe von weniger als 200 Kubikmeter Bruttoraumgehalt, soweit sie nicht zur Beförderung von Reisenden dienen, sowie Seeleichter jeder Größe zu führen.


	
2.    Ein Schiffer auf kleiner Fahrt ist befugt: deutsche Kauffahrteischiffe jeder Größe, auch wenn sie zur Beförderung von Reisenden dienen, in der Nahfahrt, deutsche Kauffahrteischiffe von weniger als 400 Kubikmeter Bruttoraumgehalt sowie Seeleichter jeder Größe in der Küstenfahrt und der kleinen Fahrt zu führen.


	
3.    Ein Schiffer auf großer Fahrt ist befugt: deutsche Kauffahrteischiffe jeder Art und Größe in allen Fahrten zu führen.


	
4.    Ein Seesteuermann ist befugt: auf deutschen Kauffahrteischiffen jeder Art und Größe in allen Fahrten den Steuermannsdienst zu verrichten, in dem Umfange, der dem Schiffer auf kleiner Fahrt zustehenden Befugnis (Nr. 2) deutsche Kauffahrteischiffe zu führen.


	
§    4. Die Zulassung zur Schifferprüfung für Küstenfahrt wird bedingt durch die Zurücklegung einer auf den Ablauf des fünfzehnten Lebensjahrs folgenden mindestens fünfzigmonatigen Fahrzeit zur See als Decksmann.



Als Fahrzeit zur See gilt die Fahrzeit auf Seeschiffen oder Seefischereifahrzeugen. Von der Fahrzeit müssen mindestens 12 Monate auf Segelschiffen zugebracht sein. Die Fahrt auf Seeleichtern ist nur bis zur Dauer von 20 Monaten anrechnungsfähig.

	
	
1)    Für die Führer und Maschinisten von Fischereifahrzeugen sind — teilweise unter Aufhebung der in den Allgemeinen Vorschriften enthaltenen älteren Bestimmungen — besondere Vorschriften erlassen, die in theoretischer Beziehung etwas geringere Anforderungen stellen.



	
§ 5.    Die Zulassung zur Schifferprüfung für kleine Fahrt wird bedingt durch die Zurücklegung einer auf den Ablauf des fünfzehnten Lebensjahrs folgenden mindestens sechzigmonatigen Fahrzeit zur See als Decksmann.



Von der Fahrzeit müssen mindestens 12 Monate auf Segelschiffen. — mit Ausschluß von Küstenfischereifahrzeugen — außerhalb der Küstenfahrt nach vollendetem achtzehnten Lebensjahre zugebracht sein. Die Fahrt auf Seeleichtern, auf Küstenfischereifahrzeugen oder im Trajektdienst ist nur bis zur Dauer von 30 Monaten anrechnungsfähig.

	
§ 6.    Die Zulassung zur Steuermannsprüfung wird bedingt durch die Zurücklegung einer auf den Ablauf des vollendeten fünfzehnten Lebensjahres folgenden mindestens fünfundvierzigmonatigen Fahrzeit zur See als Decksmann.



Von der Fahrt müssen mindestens 24 Monate entweder als Vollmatrose auf Kauffahrteischiffen, davon 12 Monate auf einem Segelschiff, oder als Obermatrose in der Kaiserlichen Marine, und zwar mindestens 12 Monate auf See gehenden, mit voller Takelung versehenen Schiffen zugebracht sein. Auch kann die Vollmatrosenfahrzeit auf einem ausschließlich zur Ausbildung von Seeleuten bestimmten Fahrzeuge (Schulschiff) zurückgelegt werden.

Die Fahrzeit auf Seeleichtern, auf Küstenfischereifahrzeugen oder im Trajektdienst ist nicht anrechnungsfähig.

	
§ 7.    Die Zulassung zur Schifferprüfung für große Fahrt wird bedingt durch:



	
a)    die Zurücklegung einer auf die Zulassung als Steuermann folgenden mindestens vierundzwanzigmonatigen Fahrzeit als Steuermann in mittlerer oder großer Fahrt oder auf Schiffen von mindestens 400 Kubikmetern Bruttoraumgehalt in Küstenfahrt oder in kleiner Fahrt oder als Schiffer auf kleiner Fahrt. Die Fahrzeit in Küstenfahrt ist nur bis zur Dauer von 12 Monaten anrechnungsfähig; die Fahrzeit auf Seeleichtern oder im Trajektdienst ist nicht anrechnungsfähig;


	
b)    die Ausführung von nautischen Beobachtungen und Berechnungen während dieser Fahrzeit und die Vorlegung dieser Berechnungen.



	
§ 8.    Als Schiffer auf großer Fahrt sind ohne vorgängige Ablegung der vorgeschriebenen Schifferprüfung zuzulassen:


	
a)    ehemalige Oberleutnants zur See und Seeoffiziere höherer Dienstgrade des aktiven Standes der Kaiserlichen Marine nach Zurücklegung einer auf den Ablauf des fünfzehnten Lebensjahres folgenden mindestens neunundsechzig-monatigen Fahrzeit zur See;


	
b)    ehemalige Angehörige des aktiven Standes der Kaiserlichen Marine, welche die Seeoffiziershauptprüfung bestanden haben, nach Zurücklegung einer auf den Ablauf des fünfzehnten Lebensjahres folgenden mindestens neunundsechzigmonatigen Fahrzeit zur See, von welcher mindestens 24 Monate in dem Dienstgrad als Leutnant zur See oder als Steuermann in den im § 7 unter a bezeichneten Fahrten zugebracht sind.



	
§ 9.    Als Steuermann oder Schiffer auf kleiner Fahrt ist ohne vorgängige Ablegung der Steuermannsprüfung derjenige zuzulassen, welcher in der Kaiserlichen Marine die Steuermannsprüfung oder die Seeoffizierhauptprüfung bestanden und die im § 6 verlangte Fahrzeit zur See zurückgelegt hat.


	
§ 10.    Der Fahrzeit als Steuermann (§ 7 lit. a) ist diejenige Fahrzeit zur See gleich zu achten, welche in der Kaiserlichen Marine nach der in der Marine oder vor einer staatlichen Prüfungskommission bestandenen Steuermannsprüfung als Deckoffizier oder diensttuender Steuermann zurückgelegt ist.


	
§ 11.    Anträge auf Zulassung zum Gewerbebetrieb auf Grund der §§ 8 und 9 sind unter Beifügung der Nachweise über den bekleideten Dienstgrad oder das Bestehen der Seeoffiziershauptprüfung, über die vorgeschriebene Fahrzeit und über ausreichendes Seh- und Farbenunterscheidungsvermögen an diejenige Landesregierung zu richten, in deren Gebiet das Gewerbe zuerst betrieben werden soll.



Während sich die Schifferprüfung für kleine Fahrt mit verhältnismäßig leichten Gegenständen befaßt, ist die Schifferprüfung für große Fahrt wesentlich schwieriger. Ihr hat die sog. Steuermannsprüfung vorauszugehen. Die wichtigsten Bestimmungen darüber seien hier wiedergegeben unter Fortlassung aller auf die Vorprüfungen und auf kleine Fahrt bezüglichen Vorschriften:

	
§ 32.    Am Sitze jeder öffentlichen Navigationsschule wird von der Landesregierung eine Kommission eingesetzt, welche je nach der Bestimmung der Schule Steuermannsprüfungen oder Schifferprüfungen für große Fahrt abnimmt.



Die Kommission besteht aus 5 Mitgliedern: einem Vorsitzenden; zwei an öffentlichen Navigationsschulen angestellten Navigationslehrern, von denen bei der Abhaltung von Schifferprüfungen nur einer der am Sitze der Prüfungskommission befindlichen Navigationsschule angehören' darf; zwei Seeschiffahrtskundigen, welche entweder Offiziere der Kaiserlichen Marine oder Schiffsführer auf großer Fahrt sind oder gewesen sind.

	
§ 39.    Jeder Prüfling wählt unter wenigstens zehn Paketen eines zu seiner Bearbeitung und vermerkt darauf seinen Namen. Das Paket wird durch ein Mitglied der Prüfungskommission geöffnet und auf die Richtigkeit seines Inhalts geprüft. Dem Prüflinge wird je ein Aufgabenblatt übergeben, auf welches er die vollständige Lösung der Aufgabe und seinen Namen mit Tinte einzutragen hat, ohne dabei anderes Papier zum Schreiben oder Rechnen zu benutzen.



Die Nummer jeder Aufgabe sowie die Zeit, zu welcher jede Lösung begonnen und beendet ist, wird durch ein Kommissionsmitglied in der dafür hergestellten Uebersicht vermerkt.

Nach Beendigung jeder Lösung hat der Prüfling das Aufgabenblatt an die Prüfungskommission abzugeben.

Der Vorsitzende ist befugt, einem Prüfling, welcher ungebührlich lange an einer Aufgabe arbeitet, eine Frist zu setzen, innerhalb der die Arbeit abgegeben werden muß.

Die Aufgaben aus den Fächern: Deutsche Sprache, Arithmetik, Planimetrie, Physik, mathematische Geographie, Luft- und Meeresströmungen und Schiffstagebuch sind tunlichst am ersten Tage der schriftlichen Prüfung zu bearbeiten.

Die Lösungsblätter jedes Prüflings werden zusammen mit einem von einem Kommissionsmitglied zu beglaubigenden Auszug aus den Nachweisen über die erfüllten Zulassungsbedingungen sowie den Zusammenstellungen der Ergebnisse der Prüfung zu einem Prüfungsheft vereinigt.

	
§ 41.    Während oder nach der schriftlichen Prüfung wird nach näherer Anordnung des Vorsitzenden von einem Navigationslehrer oder von dem Vorsitzenden, wenn dieser Nautiker ist, in Gegenwart eines zweiten Mitglieds der Prüfungskommission eine praktische Prüfung abgehalten. Diese hat sich auf den Gebrauch und die Berichtigung der Spiegelinstrumente, namentlich des Oktanten und Sextanten, sowie auf die Benutzung des künstlichen Horizonts zu erstrecken, bei Schifferprüfungen außerdem noch auf die Einrichtung und den Gebrauch der Barometer und Thermometer (Anlage III C 9 und C 10 sowie Anlage IV C 9, C 10 und C 21).



Jedem Prüfling müssen in der praktischen Prüfung mindestens vier verschiedene Aufgaben gestellt werden.

Ob eine Aufgabe „genügend“ gelöst worden ist, entscheidet derjenige, welcher die Prüfungen abgenommen hat. Nur die Prüflinge, welche mindestens die Hälfte der ihnen gestellten Aufgaben „genügend“ gelöst haben, erhalten für die praktische Prüfung das Prädikat „Bestanden“, die übrigen das Prädikat „Nicht bestanden“.

Anlage IV. Gegenstände der Prüfung zum Schiffer auf großer Fahrt.

	
A.    Sprachen.


	
1.    Deutsche Sprache bis zur Fähigkeit, gegebene Fragen aus dem Gebiete der Berufstätigkeit dem Inhalt und Ausdrucke nach schriftlich und mündlich genügend zu beantworten.





Die Landesregierungen können in einzelnen Fällen aus besonderen Gründen die gleiche Kenntnis einer anderen Sprache für genügend erklären.

	
	
2.    Englische Sprache, soweit sie zum Verständnis der Seefahrten, des Nautical Almanac, der Lotsenkommandos und der Segelanweisungen notwendig ist.



	
B.    Mathematik.



	
1.    Arithmetik.


	
a)    Grundrechnungsarten mit gewöhnlichen Brüchen, Dezimalbrüchen und Buchstaben.


	
b)    Lehre der Potenzen, Wurzeln und Logarithmen.


	
c)    Lösung von einfachen Gleichungen ersten Grades und Verhältnis-gleichungen.



	
2.    Planimetrie.


	
a)    Einfachere Sätze über Winkel sowie über Kongruenz, Aehnlichkeit und Gleichheit geradliniger Figuren.


	
b)    Einfachere Sätze vom Kreise.


	
c)    Einfachere Konstruktions- und Rechnungsaufgaben vermittels der Lehrsätze.


	
d)    Berechnung des Inhalts von geradlinigen Figuren und von Kreisen sowie von Schiffsquerschnitten nach der Simpsonschen Regel.



	
3.    Stereometrie.


	
a)    Einfachere Sätze über die Lage von Linien und Ebenen im Raume, über Kugeln und Kugelschnitte sowie über sphärische Winkel und Dreiecke.


	
b)    Berechnung des Inhalts von Prismen, Zylindern und Fässern sowie von Schiffsräumen nach der Simpsonschen Regel.



	
4.    Ebene Trigonometrie.


	
a)    Trigonometrische Funktionen und deren einfachste Beziehungen zu einander.


	
b)    Berechnung der Seiten und Winkel von Dreiecken.



	
5.    Sphärische Trigonometrie.


	
a)    Die Sinusregel und die Grundgleichung.


	
b)    Berechnung der Seiten und Winkel von Dreiecken.



	
6.    Physik.



Allgemeine Eigenschaften der Naturkörper, einfachere Sätze aus der Mechanik sowie aus der Lehre des Schalles, des Lichtes, der Wärme, der Elektrizität und des Magnetismus.

	
C. Nautik.


	
2.    Prüfung, Aufstellung und Gebrauch der Steuer- und Peilkompasse.





Einfachere Methoden zur Bestimmung der Ablenkung und zur Kompensation der Kompasse an Bord. Gebrauch der Steuernetze (Diagramme); Berechnung der Koeffizienten aus den Ablenkungen der acht Hauptstriche, Berechnung einer Steuertafel aus neu bestimmten Koeffizienten B und C.

	
	
4.    Besteckrechnung nach Kurs und Distanz sowie nach Koppelkurs, Berichtigung der Kurse für Abtrift des Schiffes sowie für Ablenkung und Mißweisung des Kompasses.


	
5.    Ortsbestimmung durch Peilung und Höhenwinkelmessung von Gegenständen sowie Winkelmessung zwischen denselben, wenn ihre Lage oder Höhe bekannt ist.


	
6.    Ermittelung der Richtung und Geschwindigkeit von Strömungen; Bestimmung von Kurs und Fahrt des Schiffes in Strömungen; Berichtigung des Bestecks bei Strömungen.


	
7.    Zeichnen und Gebrauch der Seekarten. Gebrauch der Steuertafel.


	
8.    Segeln im größten Kreise und Gebrauch der gnomonischen Karten, soweit sie zum Einträgen des größten Kreises in die Seekarte dienen.


	
9.    Gebrauch und Berichtigung der Spiegelinstrumente.


	
10.    Gebrauch des künstlichen Horizonts.


	
11.    Gebrauch und Behandlung der Schiffschronometer.


	
12.    Kenntnis der wichtigsten Sternbilder und Gestirne.


	
13.    Berechnung von Gestirnshöhen.


	
14.    Bestimmung der Breite.


	
a)    aus Meridianhöhen der Gestirne,


	
b)    aus Nebenmeridianhöhefi der Gestirne nach Chronometer und Länge.



	
15.    Bestimmung der Ortszeit und des Chronometerstandes aus Gestirnshöhe bei gegebener Länge und Berechnung des täglichen Ganges.


	
16.    Bestimmung der Länge aus Chronometer und Gestirnshöhen.


	
17.    Bestimmung des Chronometerstandes gegen Greenwicher Zeit aus Monddistanzen und Berechnung der Länge bei gegebener Ortszeit.


	
18.    Bestimmung der Breite und Länge aus Chronometer und zwei Gestirnshöhen.


	
19.    Bestimmung der Mißweisung und Kompaßablenkung aus Amplituden und Azimuten der Gestirne.


	
21.    Einrichtung und Gebrauch der Barometer und Thermometer.


	
22.    Kenntnis der Luft- und Meeresströmungen,.


	
23.    Führung des Schiffstagebuchs.





D. Seemannschaft.

	
1.    Kenntnis der baulichen Einrichtungen und Ausrüstung der Seeschiffe. Regeln für das Reinigen der Schiffe innen und außen, für den Anstrich ebendaselbst und besonders innerhalb der Doppelböden und Wassertanks.


	
2.    Verständnis der Vorschriften der hauptsächlichsten Institute für Klassifikation der Schiffe, soweit das zur allgemeinen.' Beurteilung der Materialstärken nötig ist.


	
3.    Grundlagen der Schiffsvermessung sowie begrifflicher Unterschied zwischen der Tragfähigkeit und dem Raumgehalt eines Schiffes.


	
4.    Auf- und Abtakelung der Seeschiffe.


	
5.    Allgemeine Kenntnis der Stabilität und ihres Einflusses auf die Bewegung und Sicherheit des Schiffes.


	
6.    Stauung der Ladung; Kenntnis der Schiffs- und Ladepapiere.


	
7.    Kenntnis der Unfallverhütungsvorschriften der Seeberufsgenossenschaft.


	
8.    Schiffsmanöver bei jedem Wetter.


	
9.    Kenntnis der Vorschriften zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe auf hoher See, über das Verhalten nach einem Zusammenstoß sowie über Not- und Lotsensignale.


	
10.    Gebrauch des Internationalen Signalbuchs.


	
11.    Kenntnis der Rettungsmaßregeln bei Strandungen und anderen Seeunfällen.



	
(9)    Befähigung zum Maschinistendienst.



Die Bestimmungen über die Befähigung zum Maschinistendienst sind enthalten in der Bekanntmachung des Reichskanzlers vom 7. Januar 1909, die an die Stelle der bis dahin geltenden vom 26. Juli 1891 getreten ist, und wichtige Änderungen gebracht hat. Diese bestehen vor allem in der Schaffung einer gehobenen Klasse, der „Ingenieure“ (vgl. S. 64—65). Die Befähigung zur Ausübung des höheren Maschinistendienstes ist im übrigen, wie aus den Bestimmungen ersichtlich, in stärkerem Maße von den praktischen Erfahrungen abhängig gemacht, die als im Borddienst und in Maschinenfabriken erworben nachzuweisen sind. Auf die Prüfungsvorschriften einzugehen, ist wegen Raummangels hier nicht möglich.

	
	
1.    Nachweis der Befähigung.


	
§ 1.    Die Zulassung als Maschinist auf Seedampfschiffen wird bedingt durch das Bestehen einer Prüfung.


	
§ 2.    Die für den Umfang der Gewerbebefugnis der Seemaschinisten maßgebende Abgrenzung der Fahrten bestimmt sich nach der Bekanntmachung, betr. die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren, vom 16. Juni 1903 (RGBl. S. 247).


	
§ 3.    In Übereinstimmung mit der Bekanntmachung vom 16. luni 1903 und dem Nachtrage hierzu vom 7. Januar 1909 wird die Gewerbebefugnis der einzelnen Seemaschinistenklassen wie folgt festgesetzt:







	
1.    Ein Maschinist IV. Klasse ist befugt zur Leitung der Maschinen in der Nahfahrt: von Dampfschiffen jeder Art und Größe,



in der Küstenfahrt: von Dampfschiffen, die nicht zur Beförderung von Reisenden dienen,

in kleiner Fahrt: von Segelschiffen, die mit einer zur Fortbewegung dienenden Hilfsmaschine versehen sind.

	
2.    Ein Maschinist III. Klasse ist befugt zur Leitung der Maschinen



in der Küstenfahrt: von Dampfschiffen jeder Art und Größe,

in kleiner Fahrt: von Dampfschiffen, die nicht zur Beförderung von Reisenden dienen,

in mittlerer Fahrt: von Segelschiffen, die mit einer zur Fortbewegung dienenden Hilfsmaschine versehen sind.

	
3.    Ein Maschinist II. Klasse ist befugt zur Leitung der Maschinen



in kleiner und in mittlerer Fahrt,

in ostasiatischer Fahrt innerhalb 11 Grad südlicher und 55 Grad nördlicher Breite und 90 Grad und 150 Grad östlicher Länge von Greenwich und

in ostafrikanischer und westafrikanischer Küstenfahrt: von Dampfschiffen jeder Art und Größe,

in großer Fahrt: von Segelschiffen, die mit einer zur Fortbewegung dienenden Hilfsmaschine versehen sind.

	
4.    Ein Maschinist I. Klasse ist befugt zur Leitung der Maschinen



in allen Fahrten: von Dampfschiffen jeder Art und Größe mit Ausnahme der zur Beförderung von mehr als 50 Reisenden in großer Fahrt dienenden Dampfschiffe mit einer Heizfläche der Hauptkesselanlage von mehr als 2000 (Quadratmeter oder von einem Bruttoraumgehalte von mehr als 25 000 Kubikmeter.

	
5.    Ein Schiffsingenieur ist befugt zur Leitung der Maschinen von Dampfschiffen jeder Art und Größe in allen Fahrten.



	
	
	
§ 4.    1. Um zur Maschinistenprüfung IV. Klasse zugelassen zu werden, ist erforderlich:







eine nach Ablauf des fünfzehnten Lebensjahres zurückgelegte sechzigmonatige Dienstzeit, entweder ganz im Maschinenpersonale von Dampfschiffen oder teilweise in diesem, teilweise in Maschinenschlossereien oder Dampfmaschinen- oder Motorwerkstätten. Mindestens 24 Monate müssen im Maschinenpersonal in Fahrt befindlicher Dampfschiffe zugebracht sein.

	
	
2.    Um zur Maschinistenprüfung III. Klasse zugelassen zu werden, ist erforderlich:





eine nach Ablauf des 15. Lebensjahres zurückgelegte sechzigmonatige Dienstzeit in einer Maschinenschlosserei oder Dampfmaschinen- oder Motorwerkstatt und im Maschinenpersonale von Seedampfschiffen. Mindestens 24 Monate müssen in Maschinenschlossereien oder Dampfmaschinen- oder Motorwerkstätten und mindestens 24 Monate im Maschinenpersonal in Fahrt befindlicher Seedampfschiffe zugebracht sein.

	
	
3.    Um zur Maschinisterprüfung II. Klasse zugelassen zu werden, ist erforderlich:


	
a)    entweder eine nach Ablauf des 15 .Lebensjahres zurückgelegte zweiundsiebzigmonatige Dienstzeit in Dampfmaschinen- oder Motorbauwerkstätten oder Dampfmaschinen- oder Motorreparaturwerkstätten und im Maschinenpersonale von Seedampfschiffen. Mindestens 36 Monate müssen in Dampfmaschinen- oder Motorwerkstätten und mindestens 24 Monate im Maschinenpersonal in Fahrt befindlicher Seedampfschiffe als Assistent oder Maschinist zugebracht sein;


	
b)    oder .eine mindestens vierundzwanzigmonatige nach Erwerb des Befähigungszeugnisses III. Klasse zurückgelegte Fahrzeit als Maschinist und eine mindestens sechsunddreißigmonatige, vor oder nach Ablegung der Maschinistenprüfung’ III. Klasse zurückgelegte Arbeitszeit in Maschinenschlossereien oder in Dampfmaschinen- oder Motorwerkstätten.



	
4.    Um zur Maschinistenprüfung I. ■ Klasse zugelassen zu werden, ist erforderlich:





eine vierundzwanzigmonatige, nach Erwerb des Befähigungszeugnisses als Maschinist II. Klasse auf in Fahrt befindlichen Seedampfschiffen zurückgelegte Fahrzeit als Maschinist in kleiner, mittlerer oder großer Fahrt.

	
	
5.    Um zur Vorprüfung für Schiffsingenieure zugelassen zu werden, ist erforderlich:





eine nach Ablauf des 15. Lebensjahres zurückgelegte sechsundsechzigmonatige Dienstzeit in den Maschinenwerkstätten einer größeren Bauanstalt für Schiffsdampfmaschinen und im Maschinenpersonale von Seedampfschiffen. Mindestens 36 Monate müssen in einer größeren Dampfmaschinenbauanstalt, davon je 6 Monate in der Schmiede und Kesselschmiede, mindestens 30 Monate im Maschinenpersonal in Fahrt befindlicher Seedampfschiffe als Assistent oder in höherer Stellung in kleiner, mittlerer oder großer Fahrt zugebracht sein. Die Fahrzeit in kleiner Fahrt ist nur bis zur Dauer von 12 Monaten anrechnungsfähig.

Außerdem ist der Besuch eines zweisemestrigen Kursus einer hierfür staatlich anerkannten technischen Lehranstalt (Seemaschinistenschule) nachzuweisen.

	
	
6.    Um zur Hauptprüfung für Schiffsingenieure zugelassen zu werden, ist erforderlich:





eine vierundzwanzigmonatige nach Erwerb des Befähigungszeugnisses I. Klasse oder nach dem Bestehen der Vorprüfung für Schiffsingenieure auf in Fahrt befindlichen Seedampfschiffen zurückgelegte Fahrzeit als Maschinist in mittlerer oder großer Fahrt.

Außerdem ist der Besuch eines zweisemestrigen Kursus der Oberklasse einer hierfür staatlich anerkannten technischen Lehranstalt (Seemaschinistenschule) nachzuweisen.

	
	
7.    Die Anerkennung der technischen Lehranstalten (Nr. 5, Abs 2, und Nr. 6, Abs. 2) erfolgt durch die Landeszentralbehörde im Einvernehmen mit dem Reichskanzler.



	
§ 5.    Als Arbeitszeit in Werkstätten wird den Prüflingen IV. und III. Klasse auch die Zeit in Maschinenschlossereien in der Beschäftigung als Schlosser, Maschinenbauer, Dreher, Schmied, Kupferschmied oder Kesselschmied angerechnet.



Den Prüflingen II. Klasse wird als Arbeitszeit in einer Dampfmaschinenwerkstatt nur diejenige Zeit angerechnet, die in einer Dampfmaschinenbauoder in einer Reparaturwerkstatt für Dampfschiffsbetriebsmaschinen in der Beschäftigung als Schmied, Kesselschmied, Schlosser, Maschinenbauer oder Monteur zugebracht ist. Die Arbeitszeit als Schmied oder Kesselschmied ist nur bis zur Dauer von je 6 Monaten anrechnungsfähig. Als Dampfmaschinenwerkstätten im Sinne des § 4, Nr. 3, gelten nur solche Maschinenfabriken, in welchen Dampfmaschinen als Hauptfabrikat hergestellt oder in welchen Dampfschiffsbetriebsmaschinen regelmäßig repariert werden. Die Vorschriften dieses Absatzes finden auf Motorwerkstätten entsprechende Anwendung.

Auf die Arbeitszeit dieser drei Klassen wird bis zu 12 Monaten diejenige Arbeitszeit angerechnet, während welcher der Prüfling mit Instandhaltungs-und Reparaturarbeiten an Bord nicht in Fahrt befindlicher Seedampfschiffe beschäftigt gewesen ist.

Welche Dampfmaschinenbauanstalten im Sinne des § 4, Nr. 5, als größere anzusehen sind, bestimmt für Deutschland der Reichskanzler im Einverständnisse mit der beteiligten Landesregierung. Die Anrechnung einer Arbeitszeit im Auslande setzt die Genehmigung des Reichskanzlers voraus.

Auf die Fahrzeit im Maschinenpersonale wird eine Fahrzeit als Heizer, Schmierer und Kesselschmied nur den Prüflingen IV. und III. Klasse angerechnet.

Die Fahrzeit im Maschinenpersonale der Kaiserlichen Marine ist für einen Maschinisten, der seiner Dienstpflicht in der Kaiserlichen Marine genügt, bei der Zulassung zur Prüfung II. und I. Klasse nur bis zur Dauer von 18 Monaten anrechnungsfähig.

	
§ 6.    Wer die Vorprüfung für Schiffsingenieur bestanden hat, erhält die Gewerbebefugnis der Maschinisten II. Klasse und nach einer Fahrzeit von 24 Monaten als Maschinist in kleiner, mittlerer oder großer Fahrt ohne weitere Prüfung die Gewerbebefugnis des Maschinisten I. Klasse.



Anträge wegen Erteilung der Gewerbebefugnis zum Maschinisten I. Klasse sind unter Beifügung des Nachweises über das Bestehen der Vorprüfung, des Befähigungszeugnisses als Maschinist II. Klasse sowie der Fahrzeitnachweise an eine zur Ausstellung von Befähigungszeugnissen zuständige Landesbehörde zu richten.

	
§ 7.    Ehemalige Angehörige des Maschinenpersonals der Kaiserlichen Marine, welche im berufsmäßigen aktiven Dienste einen der nachbenannten Dienstgrade bekleidet haben und ihre Befähigung durch eine Bescheinigung der Kaiserlichen Marinebehörde nachweisen, können ohne Ablegung der im § 1 vorgeschriebenen Prüfung die Befugnis erhalten, als Maschinisten oder Schiffsingenieure zu fahren, sofern sie eine Fahrzeit nach weisen, die der für die Maschinisten oder Schiffsingenieure vorgeschriebenen gleichkommt.



Zugelassen sind:

	
1.    ehemalige Ober-Maschinistenanwärter als Maschinisten IV. Klasse;


	
2.    ehemalige Maschinistenmaate und Ober-Maschinistenmaate, welche die Maschinistenmaatenprüfung für die Maschinistenlaufbahn bestanden haben, sowie ehemalige Marine-Ingenieur-Anwärter und Marine-Ingenieur-Ober anwärter als Maschinisten III. Klasse;


	
3.    ehemalige Maschinistenmaate, Ober-Maschinisenmaate, Maschinisten und Ober-Maschinisten, welche die Maschinistenprüfung für die Maschinistenlaufbahn oder die Maschinistenmaatenprüfung für die Marine-Ingenieurlaufbahn bestanden haben, und Marine-Ingenieur-Applikanten oder Marine-Ingenieur-Oberapplikanten als Maschinisten II. Klasse;


	
4.    ehemalige Marine-Ingenieur-Aspiranten und Marine-Ingenieur-Ober-aspiranten als Maschinisten II. Klasse mit der Vergünstigung derjenigen Maschinisten, welche die Vorprüfung zum Schiffsingenieur bestanden haben.


	
5.    ehemalige Maschinisten und Ober-Maschinisten, welche die Wachmaschinisten- oder leitende Maschinistenprüfung bestanden haben, als Maschinisten I. Klasse.


	
6.    ehemalige Obermaschinisten und Marine-Ingenieur-Oberaspiranten, welche die Marine-Ingenieurprüfung bestanden haben, und Marine-Ingenieure als Schiffsingenieure.



Personen, welche eine der vorbenannten Dienstgrade erst bei der Entlassung aus dem aktiven Dienst oder aber nach Erfüllung ihrer Dienstpflicht als Angehörige des Beurlaubtenstandes erhalten haben, kann die entsprechende Befugnis erteilt werden, wenn sie in den erworbenen Dienstgrad eine Übung bei der Kaiserlichen Marine durchgemacht haben, und demnächst ihre Befähigung durch eine Bescheinigung der Kaiserlichen Marinebehörde über das Bestehen der entsprechenden Marineprüfung nachweisen. Der Dienstgrad des Ingenieuraspiranten der Reserve steht dabei demjenigen des Maschinisten gleich.

Auf Grund der von der Marinebehörde ausgestellten Bescheinigung und der nachgewiesenen Fahrzeit wird den ehemaligen Marineangehörigen ohne Ablegung einer für das Maschinenpersonal der Handelsflotte vorgeschriebenen Prüfung seitens der zuständigen Landesbehörden ein Befähigungszeugnis der entsprechenden Klasse ausgestellt.

	
	
§ 8.    Ehemaligen Angehörigen des Maschinenpersonals der Kaiserlichen Marine, die aus dem Dienste der Kaiserlichen Marine erst zu einem späteren Zeitpunkt ausgetreten sind, als zu dem sie durch ihren Dienstgrad nach § 7 dieser Verordnung einen Anspruch auf ein Befähigungszeugnis der Handelsflotte erworben haben, wird die Fahrzeit zur See, in dem betr. Dienstgrade bis zur Hälfte, jedoch im Höchstbetrage nur bis zu 12 Monaten für die Ablegung der nächsthöheren Prüfung der Handelsflotte angerechnet.


	
§ 9.    Anträge auf Zulassung zum Gewerbebetrieb auf Grund des § 7 sind unter Beifügung der im Abs. 1 daselbst vorgesehenen Bescheinigung und der vom Stammarineteil ausgestellten Nachweise über den bekleideten Dienstgrad, über das Bestehen der Prüfung in der Kaiserlichen Marine sowie über die geforderten Fahrzeiten an eine zur Austeilung von Befähigungszeugnissen zuständige Landesbehörde (§ 40) zu richten.



	
7) Lotsendienst.



Die Ausübung des Gewerbes als Lotse ist, wie schon angegeben, von behördlicher Genehmigung abhängig. Dadurch und mehr noch durch die Art ihrer Anstellung und ihres Verhältnisses zu ihrer Aufsichtsinstanz erhalten die Lotsen den Charakter als halbe — unter Umständen auch als ganze — Staatsbeamte. Man unterscheidet zwischen Lotsen, die der Schiffer freiwillig an Bord nimmt, und solchen, die er auf Grund behördlicher Anweisung nehmen muss (Zwangslotsen). Nur ein Zwangslotse befreit den Kapitän von der Verantwortung für sein Schiff.

Die Lotsen vereinigen sich, soweit sie nicht im Beamtenverhältnis stehen, gewöhnlich zu Genossenschaften (Lotsengesellschaften), die gemeinschaftlich die für ihren Dienst nötigen Schiffe ausrüsten —• falls diese nicht vom Staate gestellt werden — und die Lotsengelder unter sich teilen. Die Lotsen eines Bezirks stehen unter der Aufsicht eines „Lotsenkommandeurs“, meist eines alten Seekapitäns, der vielfach gleichzeitig Hafenmeister oder etwas ähnliches ist.

Vom Lotsen wird vor allem verlangt, daß er das Fahrwasser seines Bezirks nach jeder Richtung und mit allen Eigentümlichkeiten gründlich kennt, aber auch mit der Seestraßenordnung, den für seinen Bezirk gültigen Polizeivorschriften usw. durchaus vertraut ist.

Dem Jahresbericht der Handelskammer für Ostfriesland und die Stadt Papenburg für das Jahr 1912, II. Teil, ist folgende Abrechnung entnommen, die einen Einblick in den Geschäftsbetrieb einer unter der Rechtsform einer Aktienunternehmung betriebenen Lotsengesellschaft gestattet:

E m s - L o t s e n w e s e n.

Im Jahre 1912/13 wurden bei den verschiedenen Agenturen der Emslotsgesellschaft an Lotsgeld folgende Beträge erhoben:


	
Agentur
	
Seelotsgeld
	
Binnenlotsgeld
	
Emder Hafenlotsgeld


	
Emden...........
	
M. 180 861,70
	
M.    69,—
	
M. 17 632,50


	
Leer............
	
„    4 459,50
	
„    6 621,95
	
»


	
Papenburg .........
	
„    4 984,50
	
„    4 569,70
	
»


	
Sonstige Agenturen......
	
„     149,-
	
„        6,75
	
»


	
zusammen
	
M. 190 454,70
	
M. 11 267,40
	
M. 17 662,50


	
1911/12...........
	
„ 179 695,85
	
„ 12 501,49
	
„   14 850,50


	
..................
	
,, 165118,75
	
„  11478,77
	
„   13 699,50


	
1909/10 ...........
	
„ 141 554,25
	
„ 11 229,88
	
„   11319,—


	
Die Gesamteinnahmen betrugen im Jahre 1912/13
	
1911/12
	
1910/11


	
an Lotsengeld........
	
M. 219 384,60
	
M. 207 047,84
	
M. 190 297,02


	
die sonstigen Einnahmen ....
	
„    3 552,92
	
„    2 423,43
	
„    2 805,19


	
zusammen
	
M. 222 937,52
	
M. 209 471,31
	
M. 193103,21


	
.als Bedürfniszuschuß des Pr. Staates
			

	
sind eingegangen.....
	
„    4 566,52
	
„    5 607,68
	
„ 18133,90


	
zusammen
	
M. 227 504,04
	
M. 214 078,99
	
M. 211236,11


	
womit die nachstehenden Ausgaben sich ausgleichen:
		

	
Die Ausgaben betrugen in den Jahren 1912/13
	
1911/12
	
1910/11


	
für Besoldungen .......
	
M. 147 882,91
	
M. 144 957,30
	
M. 140 662,13


	
„ Zinsen für das Aktienkapital
	
„    1800,—
	
„   1800,—
	
„ 1 800,—


	
„ Versicherungsprämien ....
	
„    5 866,—
	
„    6 293,27
	
„    6 419,77


	
„ Verbrauchsgegenstände . . .
	
„   22 577,23
	
„   18 802,77
	
„   19 530,28


	
„ allgemeine Verwaltungskosten .
	
„    2157,30
	
„    1451,17
	
„    1357,41


	
„ Lasten und Abgaben ....
	
„       36,96
	
„       35,28
	
„       35,28


	
„ Betriebskosten.......
	
„    4 418,23
	
„    3 583,50
	
„    3 320,35


	
„ Restitutionen auf Grund der Aus-
			

	
nahmebestimmungen des Tarifs
	
„   20 345,24
	
„   16 813,48
	
,. 14 031,42


	
„ Unfall- u. Inval.-Versicherung .
	
„    3158,39
	
„    3 414,73
	
„    3 454,40


	
„ vermischte Ausgaben ....
	
„    2 008,17
	
„      449,30
	
„    1594,46


	
„ Instandhaltung der Schiffe . .
	
„   17253,61
	
„   16 778,09
	
„ 19 030,61




Gesamtausgabe M. 227 504,04 M. 214 078,09 M. 211 236,11

	
o) Die Seeämter.



Wer nun auf Grund der im Vorstehenden auszugsweise wiedergegebenen Bestimmungen eine Gewerbebefugnis als Schiffer, Steuermann oder Maschinist erhalten hat, ist nun keineswegs in deren Besitze ein für allemal gesichert; er hat vielmehr durch seine gesamte Berufsführung sich dauernd zu bewähren, wenn er nicht im Falle eines durch sein Verschulden herbeigeführten Unfalles die Gefahr laufen will, sein Patent durch Spruch eines Seeamts zu verlieren. Diese Seeämter sind richterliche Behörden, die geschaffen sind durch das Gesetz, betr. die Untersuchung von Seeunfällen, vom 27. Juli 1877. Zunächst bezog sich ihre Zuständigkeit nur auf die Schiffer und Steuerleute, doch sind ihr später auch die Maschinisten unterstellt worden.

Von den Bestimmungen des Gesetzes sind die nachstehenden am wichtigsten:

	
	
§ 1.    Zur Untersuchung der Seeunfälle, von welchen Kauffahrteischiffe betroffen werden, sind an den deutschen Küsten Seeämter zu errichten.


	
§ 2.    Gegenstand der Untersuchung (§ 1) sind Seeunfälle:


	
1.    deutscher Kauffahrteischiffe,


	
2.    ausländischer Kauffahrteischiffe, wenn


	
a)    der Unfall sich innerhalb der deutschen Küstengewässer ereignet hat, oder


	
b)    die Untersuchung vom Reichskanzler angeordnet ist.





	
§ 3.    Das Seeamt ist verpflichtet, die Untersuchung vorzunehmen:


	
1.    wenn bei dem Unfall entweder Menschenleben verloren gegangen oder ein Schiff gesunken oder auf gegeben ist;


	
2.    wenn die Untersuchung vom Reichskanzler angeordnet ist.







Bei sonstigen Seeunfällen bleibt die Vornahme der Untersuchung dem Ermessen des Seeamts überlassen.

	
	
§ 4.    Durch die Untersuchung sollen die Ursachen des Seeunfalles sowie alle mit demselben zusammenhängenden Tatumstände ermittelt werden.





Insbesondere ist festzustellen:

	
1.    ob der Schiffer oder der Steuermann durch Handlungen oder Unterlassungen den Unfall oder dessen Verschulden verursacht hat;


	
2.    ob Mängel in der Bauart, Beschaffenheit, Ausrüstung, Beladung oder in der Bemannung des Schiffes oder


	
3.    ob Mängel des Fahrwassers oder der für die Schiffahrt bestimmten Hilfseinrichtungen (der Seezeichen, des Lotsenwesens, der Rettungsanstalten usw.) oder Handlungen oder Unterlassungen der zur Handhabung dieser Einrichtungen bestellten Personen! den Unfall oder dessen Folgen herbeigeführt haben;


	
4.    ob die zur Verhütung des Zusammenstoßens von Schiffen auf See und die über das Verhalten nach einem solchen Zusammenstößen erlassenen Vorschriften befolgt worden sind.



	
§ 5.    Zuständig für die Untersuchung ist das Seeamt:


	
1.    in dessen Bezirk der Hafen liegt, welchen das Schiff nach dem Unfall zuerst erreicht;
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2.    dessen Sitz dem Ort des Unfalls zunächst belegen ist;


	
3.    in dessen Bezirk der Heimatshafen des Schiffes liegt.





Unter mehreren hiernach zuständigen Seeämtern gebührt demjenigen der Vorzug, welches die Untersuchung zuerst eingeleitet hat. Jedoch kann die Untersuchung einem anderen der zuständigen Seeämter durch das Reichskanzleramt übertragen werden.

Entstehen Streitigkeiten oder Zweifel über die Zuständigkeit, so entscheidet das Reichskanzleramt.

	
	
§ 7.    Das Seeamt bildet eine kollegiale Behörde und besteht aus einem Vorsitzenden und vier Beisitzern.





Der Vorsitzende muß die Fähigkeit zum Richteramt besitzen. Er wird für die Dauer des zurzeit seiner Ernennung von ihm bekleideten Amts, oder, falls er zurzeit seiner Ernennung ein Amt nicht bekleidet, auf Lebenszeit ernannt. Die letztere Bestimmung findet auf einen, für den Fall der Verhinderung oder Ablehnung des Vorsitzenden ernannten Stellvertreter keine Anwendung.

Mindestens zwei der Beisitzer müssen die Befähigung als Seeschiffer besitzen und müssen als solche gefahren haben.

	
	
§ 13.    Der Reichskanzler bestellt für jedes Seeamt einen Kommissar, welcher Anträge an das Seeamt oder seinen Vorsitzenden zu stellen, den Verhandlungen des Seeamts beizuwohnen, Einsicht von den Akten zu nehmen und für den Fall, daß der Vorsitzende die Einleitung einer Untersuchung verweigert, Anträge auf Anordnung einer Untersuchung bei dem Reichskanzler zu stellen berechtigt ist. Dieselbe Person kann für mehrere Seeämter als Kommissar bestellt werden.


	
§ 14.    Die für die Aufnahme der Verklarungen zuständigen Gerichte, die Hafenbehörden, die Strandbehörden, die Seemannsämter und die Schiffsregisterbehörden sind verpflichtet, von den zu ihrer Kenntnis gelangenden Seeunfällen einem zuständigen Seeamt (§ 5) ungesäumt Anzeige zu machen.


	
§ 21.    Das Verfahren vor dem Seeamt ist öffentlich und mündlich.





Der Vorsitzende leitet die Verhandlungen, bei deren Eröffnung er eine Darstellung der bisher, über den Seeunfall veranlaßten Ermittelungen (§§ 15, 16) zu geben hat. Den Beisitzern, sowie dem Reichskommissar steht das Recht zu, an die zur Vernehmung erschienenen Personen unmittelbar Fragen zu stellen. Das Seeamt faßt seine Beschlüsse nach Stimmenmehrheit.

	
	
§ 22.    Der Schiffer und der Steuermann des Schiffes, dessen Unfall den Gegenstand der Untersuchung bildet, sind als Zeugen nur auf Beschluß des Seeamts zu beeidigen. Dieselben können Anträge stellen, über welche das Seeamt zu befinden hat, an die zur Vernehmung erschienenen Personen unmittelbar Fragen zu richten, auch sich eines rechts- oder sachkundigen Beistandes bedienen.


	
§ 25.    Nach Schluß der Verhandlungen hat das Seeamt über die Ursachen des Seeunfalls (§ 4) seinen Spruch abzugeben. Derselbe muß mit Gründen versehen sein und hat insbesondere das Ergebnis der Beweisverhandlungen festzustellen. Der Spruch ist schriftlich abzufassen und spätestens innerhalb 14 Tagen nach Schluß der Verhandlungen in öffentlicher Sitzung zu verkünden. Dem Reichskommissar, sowie auf Verlangen dem Schiffer und dem Steuermann ist Ausfertigung des Spruches mitzuteilen.


	
§ 26.    Auf Antrag des Reichskommissars kann, wenn sich ergibt, daß ein deutscher Schiffer oder Steuermann den Unfall oder dessen' Folgen infolge des Mangels solcher Eigenschaften, welche zur Ausübung seines Gewerbes erforderlich sind, verschuldet hat, demselben durch den Spruch (§ 25) zugleich die Befugnis zur Ausübung seines Gewerbes (§ 31 der Gewerbeordnung vom 21. Juni 1869) entzogen werden.





Einem Schiffer, dem die Befugnis entzogen wird, kann nach Ermessen des Seeamts auch die Ausübung des Steuermannsgewerbes untersagt werden.

	
	
§ 27.    Hat das Seeamt durch seine Entscheidung einem Schiffer oder Steuermann die Befugnis zur Ausübung des Gewerbes entzogen, oder hat es einem hierauf gerichteten Anträge des Kommissars (§ 13) keine Folge gegeben, so steht im ersteren Falle dem Schiffer oder Steuermann, im letzteren dem Kommissar gegen diese Entscheidung das Rechtsmittel der Beschwerde an das Ober-Seeamt zu. Die Beschwerde muß binnen 14 Tagen nach der Verkündung, oder, wenn diese in Abwesenheit des Beschwerdeführers erfolgt ist, nach der Zustellung des Urteils bei dem Seeamt zu Protokoll oder schriftlich eingelegt werden. Dem Beschwerdeführer, welchem das Urteil noch nicht zugestellt war, ist dasselbe nach Einlegung der Beschwerde zuzustellen.





Die Beschwerde muß bei Einlegung des Rechtsmittels oder spätestens binnen weiterer 14 Tage nach Ablauf der Frist zu dessen Einlegung, oder, wenn zu dieser Zeit das Urteil noch nicht zugestellt war, nach Zustellung desselben bei dem Seeamt zu Protokoll oder schriftlich gerechtfertigt werden.

Die Einlegung der Beschwerde hat keine aufschiebbare Wirkung.

	
	
§ 29.    Das Ober-Seeamt bildet eine kollegiale Behörde und besteht aus einem Vorsitzenden, auf welchen die Bestimmungen des § 7, Absatz 2, Anwendung finden, und sechs Mitgliedern, von welchen letzteren wenigstens drei der Schiffahrt kundig sein müssen. Der Vorsitzende und ein schiffahrtskundiger Beisitzer werden von dem Kaiser ernannt. Für das Amt der übrigen Beisitzer bringen die Regierungen der Bundes-Seestaaten je drei sachkundige Personen in Vorschlag. Der Vorschlag gilt für je drei Jahre, nach deren Ablauf ein neuer Vorschlag zu machen ist. Aus der Gesamtzahl der Vorgeschlagenen wählt der Vorsitzende für jeden Beschwerdefall fünf Beisitzer aus, beruft dieselben ein und beeidigt sie auf die Erfüllung der Obliegenheiten ihres Amts. Die Beisitzer erhalten aus der Reichskasse Ersatz ihrer Reisekosten und Tagegelder, deren Höhe der Reichskanzler bestimmt. Die Vorschriften des § 12 finden auf die Mitglieder des Ober—Seeamts entsprechende Anwendung.





Das Ober-Seeamt faßt seine Beschlüsse nach Stimmenmehrheit. Die außerhalb der Hauptverhandlung erforderlichen Verfügungen werden vom Vorsitzenden erlassen.

	
	
§ 30.    Das Ober-Seeamt kann eine Ergänzung oder Wiederholung der Beweisaufnahme vornehmen oder anordnen. Die in §§ 18—24 enthaltenen Bestimmungen über das Verfahren bei den Seeämtern finden auf das Ober-Seeamt Anwendung.





Der Vorsitzende kann ein Mitglied des Ober-Seeamts mit der Darstellung der bisherigen Verhandlungen und Ermittelungen beauftragen.

	
	
§ 31.    Das Ober-Seeamt verhandelt und entscheidet in öffentlicher Sitzung nach erfolgter Ladung und Anhörung des Beschwerdeführers und seines Gegners.





Die Entscheidung hat sich auch darüber auszusprechen, ob dem Beschwerdeführer die baren Auslagen des Beschwerdeverfahrens zur Last zu legen sind.

	
	
§ 32.    Die Entscheidung des Ober-Seeamts, welche mit Gründen versehen sein muß. ist dem Beschwerdeführer und seinem Gegner in Ausfertigung zuzustellen.


	
§ 34.    Einem Schiffer oder Steuermann, dem die Befugnis zur Ausübung seines Gewerbes entzogen ist, kann dieselbe nach Ablauf eines Jahres durch das Reichskanzleramt wieder eingeräumt werden, wenn anzunehmen ist, daß er fernerhin den Pflichten seines Gewerbes genügen wird.



	
d)    Die Seemannsordnung.



Das bedeutsame Gesetz, das die Beziehungen zwischen Arbeitgeber und Arbeitnehmer der Schiffahrt einer gesetzlichen Regelung unterwirft, ist die Seemannsordnung, die gewisse, gleichfalls zu diesem Gebiet gehörige Bestimmungen des Handelsgesetzes ergänzt und erweitert.

Die heute gültige Fassung der Seemannsordnung datiert vom 2. Juni 1902 und weist gegenüber der älteren Seemannsordnung eine Reihe von Fortschritten in sozialem Sinne auf.

Der erste Abschnitt der Seemannsordnung, die ein ziemlich umfangreiches Gesetz von 138 Paragraphen ist, enthält einleitende Vorschriften, die den Geltungsbereich des Gesetzes festsetzen. Bemerkens-wert ist, daß im zweiten Absatz des § 1 ausdrücklich gesagt wird, daß alle Vorschriften der Seemannsordnung zwingendes Recht, also der Abänderung durch Vertrag entzogen sind, soweit nicht eine anderweitige Vereinbarung ausdrücklich zugelassen ist. Durch Kaiserliche Verordnung können Teile des Gesetzes auf Binnenschiffe ausgedehnt werden. In den §§ 2 und 3 werden die Unterschiede zwischen Kapitänen, Schiffsoffizieren und Schiffsmann festgestellt, wobei § 3 die Disziplinarverhältnisse zwischen diesen drei Klassen regelt. Die Anzahl der für die Schiffe erforderlichen Schiffsoffiziere wird durch Bundesratsbestimmungen festgesetzt (§ 4). (Vgl. S. 529 ff.)

Sehr wichtig ist der § 5, der dem Institut der Seemannsämter als Rechtsgrundlage dient. Unter Seemannsämtern versteht man im Reichsgebiete landesrechtliche, in den Schutzgebieten vom Reichskanzler bestellte Behörden, an deren Stelle an Hafenplätzen im Auslande die Konsulate des Reiches treten, die befugt und verpflichtet sind, die Seefahrtbücher auszustellen, An- und Abmusterungen vorzunehmen und in gewissen Streitfällen zwischen Schiffsmann und Vertretern der Reederei vorläufige Entscheidungen (auch strafrechtlicher Art) zu treffen.

Der zweite Abschnitt der Seemannsordnung handelt von den Seefahrtbüchern und der Musterung. Niemand darf im Reichsgebiet als Schiffsmann in Dienst treten, der nicht nach erfolgtem Ausweis seiner Personalien von einem Seemannsamt ein Seefahrtbuch erhalten hat. Den

Abschluß des Arbeitsvertrages (des sog. Heuervertrages) zwischen Schiffsmann und Reederei nennt man Anmusterung. Wie schon angedeutet, hat diese unter Mitwirkung eines Seemannsamts (nicht zu verwechseln mit Seeamt) zu erfolgen. Die Anmusterung besteht in der Verlautbarung des mit dem Schiffsmanne geschlossenen Heuervertrages vor einem Seemannsamte (§ 13). Auf Grund der Anmusterungverhandlung wird vom Seemannsamt die Musterrolle ausgefertigt, die Namen und Nationalität des Schiffes, Namen und Wohnort des Kapitäns, Namen, Wohnort und dienstliche Stellung jedes Schiffsmannes, den Hafen der Ausreise, die Bestimmungen des Heuervertrages, namentlich auch den Überstundenlohnsatz und etwaige besondere Verabredungen enthalten muß. Insbesondere muß daraus hervorgehen, was dem Schiffsmann für den Tag an Speise und Trank gebührt. Die Musterrolle muß sich während der Reise an Bord befinden, auf Verlangen ist sie dem Seemannsamt vorzulegen. Diese Bestimmungen sind außerordentlich wichtig und keineswegs so selbstverständlich, als dies erscheinen mag, denn in früheren Zeiten ist es oft genug vorgekommen, daß die Schiffe derartig schlecht mit Proviant ausgerüstet waren, daß Krankheitsfälle unter der Mannschaft nur zu oft vorkamen. Die Musterrolle ist auch deswegen von rechtlicher Wichtigkeit, weil sie die Vermutung begründet, daß nur die in der Musterrolle verzeichneten Persönlichkeiten zur Mannschaft bzw. Besatzung gehören (Ausnahmen sind möglich). Personen, die sich sonst noch an Bord befinden, können durch ihre Handlungen im allgemeinen nicht eine Haftpflicht des Reeders begründen, wie dies nach § 485 HGB. durch Personen der Schiffsbesatzung geschehen kann. Nach erfülltem Vertrage wird das Dienstverhältnis durch Abmusterung beendet, wobei im Seefahrtsbuche die bisherigen Rang- und Dienstverhältnisse und die Dauer der Dienstzeit bescheinigt werden. Auf Verlangen ist dem Schiffsmann außerdem ein Führungzeugnis zu erteilen. Auch die Abmusterung hat vor dem Seemannsamte zu erfolgen und ist vom Kapitän zu unterzeichnen unter Beglaubigung seitens des Seemannsamtes. Die Kosten der Musterungverhandlungen fallen dem Reeder zur Last.

Der dritte Abschnitt der Seemannsordnung handelt vom Heuer-vertrag. Die Gültigkeit des Heuervertrages ist durch schriftliche Form und den nachfolgenden Vollzug der Anmusterung nicht bedingt, Es gelten für ihn sowohl die allgemeinen Grundsätze des BGB., als auch die einschlägigen Bestimmungen des HGB., die von der Vertretungsvollmacht des Schiffers handeln. Übrigens ist der Kapitän verpflichtet, dem Schiffsmann einen von ihm oder einem Vertreter der Reederei unterschriebenen Ausweis (Heuerschein) zu geben, der den Namen des Schiffes, Angabe der Dienststellung, Angabe der Reise oder Dauer des Vertrages, Höhe der Heuer, Zeit und Ort der Anmusterung und sonstige

Nebenbedingungen enthält. Aufkündigungfristen müssen für beide vertragschließenden Teile gleich sein. Der Heuervertrag kann für eine Reise oder auf Zeit abgeschlossen werden. Ist bei der Anheuerung das Endziel der.Reise nicht angegeben, so läuft in Ermangelung anderweitiger Vereinbarung der Vertrag bis zur Rückkehr in den Hafen der Ausreise. Bei Anheuerung auf unbestimmte Zeit soll im Heuervertrag eine Kündigungfrist angegeben werden, anderenfalls kann jeder Teil in jedem Hafen, welchen das Schiff zum Löschen oder Laden anläuft, mit 24 Stunden Kündigungfrist zurücktreten. (Diese sonderbare Bestimmung ist auf genommen mit Rücksicht auf die Verhältnisse der ostasiatischen Küstenfahrt). Enthält der Heuervertrag keine Bestimmungen über die Höhe der Heuer, so ist im Zweifel die Heuer als vereinbart angesehen, die das zuständige Seemannsamt als üblich erklärt.

Die Verpflichtung des Schiffsmanns, sich an Bord einzufinden und Schiffsdienst zu leisten, beginnt im allgemeinen mit der Anmusterung. Wer den Dienstantritt verzögert, gibt dem Kapitän oder Reeder das Recht zum Rücktritt und macht sich für deren notwendige Ausgaben zur Beschaffung eines Ersatzmannes haftbar. Außerdem kann er aber auch zwangsweise zur Erfüllung seiner Pflichten angehalten, d. h. durch die Polizei an Bord gebracht werden.

Für die Pflichten des Schiffsmannes grundlegend ist der § 34, der folgenden Wortlaut hat:

„Der Schiffsmann ist verpflichtet, in Ansehung des Schiffsdienstes . den Anordnungen des Kapitäns, der Schiffsoffiziere und seiner sonstigen Dienstvorgesetzten unweigerlich Gehorsam zu leisten und zu jeder Zeit alle für Schiff und Ladung ihm übertragenen Arbeiten zu verrichten.

Er hat diese Verpflichtung zu erfüllen, sowohl an Bord des Schiffes und in dessen Booten, als auch in den Leichterfahrzeugen und auf dem Lande, sowohl unter gewöhnlichen Umständen, als auch unter Havarie.

Ohne Erlaubnis des Kapitäns oder eines Schiffsoffiziers darf er das Schiff bis zur Abmusterung nicht verlassen, doch darf ihm in einem Hafen des Reichsgebiets in seiner dienstfreien Zeit, wenn nicht triftige Gründe vorliegen, die Erlaubnis nicht verweigert werden. Ist ihm eine solche Erlaubnis erteilt, so muß er zur festgesetzten Zeit zurückkehren.

Im Hafen oder auf der Reede soll der Schiffsmann im allgemeinen nur 10 Stunden und in den Tropen 8 Stunden arbeiten, wobei der Wachdienst in Anrechnung zu bringen ist. Auf Schiffsoffiziere finden diese Vorschriften keine Anwendung. Diese haben vielmehr im Hafen nur eine Ruhezeit von 8 Stunden zu beanspruchen.“

Der wirtschaftliche Grund für diese letzte Bestimmung liegt darin, daß die Offiziere vielfach bei der Beaufsichtigung des Löschens und des Ladens tätig sein müssen, während die Schiffsmannschaft unter heutigen Verhältnissen nicht mehr regelmäßig dazu herangezogen wird.

Der in die Seemannsordnung von 1902 neu aufgenommene § 36 regelt den Wachdienst der Mannschaft und zwar in der Weise, daß die Mannschaft Wache um Wache zu gehen hat, wie an anderer Stelle ausgeführt. Auf Dampfschiffen in transatlantischer Fahrt ist der Maschinendienst in drei Wachen geteilt und ebenso auf großen Passagierdampfern die Offizierswachen. Dies bedeutet natürlich eine beträchtliche Erleichterung.

Der ebenfalls neue § 37 gibt Vorschriften über die Sonntagsruhe; im Hafen oder auf Beeden sollen Sonntags alle Arbeiten, einschließlich des Wachtdienstes ruhen, soweit sie nicht unumgänglich notwendig oder durch den Personenverkehr bedingt sind. Nur die Dampfer, welche die deutsche Post befördern und für die zum Löschen und Laden dieser Dampfschiffe dienenden Fahrzeuge sind von dieser Bestimmung ausgeschlossen. Sonntags- und Festtagsarbeit ist im übrigen als Überstundenarbeit zu vergüten. Auf See sollen solche auch während der Wache nur vorgenommen werden, soweit sie unbedingt zur Aufrechterhaltung des Dienstes erforderlich sind.

Alle diese erleichternden Bestimmungen gelten nicht für Fahrzeuge der Hochseefischerei. Hier richtet sich der Dienst durchaus nach den Erfordernissen des Fischfangs. Es kann daher vorkommen, daß eine Fischdampfermannschaft oft tagelang kaum in ihre Kojen kommt. Dafür wird sie aber während der Reisefahrt von und nach den Fanggründen sehr wenig mit dienstlichen Arbeiten behelligt.

Der ferner wichtige § 41 stellt die Pflichten des Schiffsmannes im Falle eines Schiffbruches fest:

„Bei Seegefahr, besonders bei drohendem Schiffbruche, sowie bei Gewalt und Angriff gegen Schiff oder Ladung hat der Schiffsmann alle befohlene Hilfe zur Erhaltung von Schiff und Ladung unweigerlich zu leisten und darf ohne Einwilligung des Kapitäns, so lange dieser selbst an Bord bleibt, das Schiff nicht verlassen.

Er bleibt verbunden, bei Schiffbruch für Rettung der Personen und ihrer Sachen sowie für Sicherstellung der Schiffsteile, der Gerätschaften und der Ladung, den Anordnungen des Kapitäns gemäß, nach besten Kräften zu sorgen und bei der Bergung gegen Fortbezug der Heuer und der Verpflegung Hilfe zu leisten.“

Durch diesen Paragraphen wird der Schiffsmann in gewisser Weise Pflichten militärischer Art unterworfen. Er hat Befehlen des Kapitäns unter allen Umständen zu gehorchen, selbst wenn er dabei sein Leben einsetzen muß. Derartige Fälle kommen auch heute noch häufiger vor als es scheint.

Die nun folgenden §§ 42 bis 49 enthalten Bestimmungen über die Auszahlung der Heuer, die der Schiffsmann im allgemeinen erst verlangen kann, wenn die Reise beendet ist; jedoch stehen ihm unter gewissen Umständen Ansprüche auf Vorschuß zu.

Bemerkenswert ist § 50, der bestimmt, daß der Kapitän die Mannschaft ergänzen muß, wenn sich deren Zahl während der Reise vermindert, ohne daß eine Verminderung der Arbeitsanforderungen eintritt. Erfolgt die Ergänzung nicht, so ist die ersparte Heuer unter den Leuten der Besatzung, denen Mehrleistungen obgelegen haben, zu verteilen. Im Falle die Verminderung durch Desertion erfolgt, braucht die Verteilung der Heuer jedoch nur dann stattzufinden, wenn die entwichenen Schiffs-leute ihre Sachen an Bord zurückgelassen haben. Eine sehr weise Be-Stimmung, die die Begünstigung der Desertion verhindern soll.

Wenn ein Schiff länger als zwei Jahre auswärts verweilt, so muß nach § 52 der Seemannsordnung die Heuer der Mannschaft in einem festgesetzten Verhältnis erhöht werden. Auch haben die Schiffsjungen und Leichtmatrosen Anspruch darauf, in ihrem Range erhöht zu werden.

Die §§ 55, 56, 57' und 58 regeln die Verpflegungsverhältnisse und geben Schiffsoffizieren oder Schiffsleuten, wenn sich ihrer drei zusammenfinden, das Recht, beim Seemannsamt Beschwerde zu führen, falls das Schiff, für das sie angemustert sind, nicht seetüchtig ist oder ungenügende oder verdorbene Vorräte an Bord hat. In solchen Fällen können die Leute ihre sofortige Entlassung fordern.

Die Rechtsfragen, die sich an die Erkrankung eines Schiffsmannes knüpfen, finden ihre Erledigung in den §§ 59 bis 63.

Falls der Schiffsmann nach Antritt des Dienstes oder nach der Anmusterung erkrankt oder eine Verletzung erleidet, trägt der Reeder die Kosten der Verpflegung und Heilbehandlung. Vorbehaltlich der Vorschrift in Absatz 2 (§ 59) erstreckt sich diese Verpflichtung:

	
	
1.    wenn der Schiffsmann wegen der Krankheit oder Verletzung die Reise nicht antritt, bis zum Ablauf von 26 Wochen seit der Erkrankung oder Verletzung,


	
2.    wenn er die Reise angetreten hat, bis zum Ablauf von 26 Wochen nach dem Verlassen des Schiffes.





Die Verpflichtung des Reeders hört dem Verletzten gegenüber auf, sobald und soweit die Berufsgenossenschaft die Fürsorge übernimmt.

Ein außerhalb des Reichsgebietes wegen Krankheit oder Verletzung zurückgebliebener Schiffsmann kann mit seiner Einwilligung und der des behandelnden Arztes oder des Seemannsamts in die Heimat zurückbefördert werden und zwar auf Kosten des Reeders.

Die Heuer steht dem erkrankten Schiffsmann zu bis zu dem Tage, an welchem er das Schiff verläßt. War der Mann bei der Verteidigung des Schiffes zu Schaden gekommen, so hat er auf eine angemessene, im Streitfälle vom Seemannsamte vorläufig festzusetzende Belohnung Anspruch.

Ähnliche Bestimmungen enthält das Handelsgesetz für den Kapitän. Unter heutigen Verhältnissen hat diese Bestimmung ja einigermaßen an Bedeutung verloren, aber immerhin kommen doch heute noch, namentlich in der ostasiatischen Küstenfahrt, Fälle genug vor, wo Schiffe von Seeräubern angefallen werden und zwar namentlich Dampfer, die sich wegen Maschinenschaden in manövrierunfähigem Zustande befinden. So hatte noch vor einigen Jahren der Flensburger Dampfer „Quinta" sich eines Unfalles seitens chinesischer Piraten zu erwehren. Seither sind noch einige Fälle bekannt geworden, in denen englische Schiffe von chinesischen Piraten angegriffen wurden.

Im Falle des Todes eines Seemanns hat der Kapitän die Pflicht, für ordnungsgemäße Bestattung auf See, den Seegebräuchen entsprechend, Sorge zu tragen, die Todesbeurkundung vorzunehmen und für die Verwaltung des an Bord befindlichen Nachlasses zu sorgen.

Abgesehen von einigen besonderen Fällen endet nach § 69 der Heuervertrag, außer wenn der im Vertrage vorgesehene Termin eintritt, falls das Schiff (einerlei ob durch Unfall, Seeraub oder Aufbringung usw.) verloren geht (dann hat der Schiffsmann Anspruch auf freie Rückbeförderung nach dem Hafen der Ausreise und auf halbe Heuer) oder unter Umständen durch vorzeitige Entlassung (§ 70). Als Gründe dafür gelten, so lange die Reise noch nicht angetreten ist, Dienstuntauglichkeit des Schiffsmannes, später grobe Dienstvergehen, Unredlichkeit oder Begehung schwerer Verbrechen, Vorhandensein gewisser ansteckender Krankheiten und Eintritt der Unmöglichkeit der Fortsetzung der Reise durch Krieg oder andere Staatsmaßnahmen.

Die folgenden Paragraphen regeln die Ansprüche, die die Schiffsleute in den vorliegenden Fällen machen können.

Nach § 74 kann der Schiffsmann anderseits seine Entlassung fordern, wenn der Kapitän sich schwerer Pflichtverletzungen schuldig macht, wenn das Schiff die Flagge wechselt, wenn gewisse Änderungen der Reise eintreten, wenn das Schiff nach einem Hafen bestimmt ist, der durch Pest, Cholera oder Gelbfieber verseucht ist, sofern die Verseuchung schon bei der Anmusterung bestand und dem Schiffsmann dies nicht mitgeteilt war, ferner, wenn der Schiffsmann sich auf eine der fachlichen Prüfungen vorzubereiten gedenkt und einen geeigneten Ersatzmann stellt.

Die folgenden Paragraphen enthalten einige nähere Bestimmungen hierzu.

Im vierten Abschnitt ist die Rede von den Disziplinar Vorschriften. Der Schiffsmann ist der Disziplinargewalt des Kapitäns unterworfen. Diese Disziplinargewalt kann nur auf den ersten Offizier des Deckdienstes und den ersten Offizier des Maschinendienstes innerhalb ihres Dienstbereichs übertragen werden.

Zur Aufrechterhaltung der Ordnung ist nach § 91 der Kapitän befugt, die geeigneten Maßregeln zu ergreifen. Geldbußen, Kostschmälerung von mehr als dreitägiger Dauer, Einsperrung und körperliche Züchtigung darf er jedoch zu diesem Zwecke weder als Strafe verhängen, noch als Zwangsmittel anwenden. Nur im Falle von Widersetzlichkeit oder bei beharrlichem Ungehorsam ist der Kapitän zur Anwendung aller Mittel befugt, also auch zur Anwendung körperlicher Gewalt in dem durch die Umstände gebotenen Maße. In solchem Falle dürfen die Beteiligten auch nötigenfalls während der Reise gefesselt werden.

Jeder Schiffsmann muß dem Kapitän auf Erfordern Beistand leisten. Auch kann der Kapitän Schiffe der Kriegsmarine des Reichs um Beistand zur Aufrechterhaltung der Disziplin angehen.

Der fünfte und letzte Abschnitt der Seemannsordnung enthält Strafvorschriften, die aber nicht vom Kapitän, sondern vom Seemannsamt in Anwendung zu bringen sind, dem der Kapitän Anzeige zu machen hat. Das Verfahren vorm Seemannsamt ist durch eine besondere Bundesratsbestimmung geregelt. Gegen die Erkenntnis des Seemannsamtes kann die Entscheidung ordentlicher Gerichte angerufen werden.

	
e)    Das Privatrecht der Seeschiffahrt.



Die wichtigste Quelle des Privatrechts für die Schiffahrt ist für das deutsche Reich das Handelsgesetzbuch. Dieses gilt bekanntlich nicht für alle Deutschen, sondern nur für „Kaufleute“, und auch bei diesen nicht für alle ihre Rechtsbeziehungen. In § 343 ff. wird vielmehr der Kreis der Rechtsgeschäfte, die nach den Gesichtspunkten des Handelsgesetzes zu beurteilen sind, genau umschrieben. Es sind die „Handelsgeschäfte“, d. h. „alle Geschäfte eines Kaufmanns die zum Betriebe seines Handelsgewerbes gehören“. Nach § 1,5 gilt aber als Handelsgewerbe u. a. auch „die Übernahme der Beförderung der Güter zur See, die Geschäfte der Frachtführer oder der zur Beförderung von Personen zu Land oder auf Binnengewässern bestimmten Anstalten, sowie die Geschäfte der Schleppschiffahrtsunternehmer".

Weil nun für die Beförderung von Gütern oder Personen zu Wasser ein Schiff ein unentbehrliches Hilfsmittel ist, so ergibt sich hieraus, daß notwendigerweise das Handelsgesetz auch Normen enthalten muß, die die mit der Handelsschiffahrt zusammenhängenden Rechtsverhältnisse regeln. Da infolge der natürlichen Sachlage, sowie der geschichtlichen und wirtschaftlichen Entwicklung aber zwischen der Schiffahrt auf See und der auf Binnengewässern große Verschiedenheiten bestehen, so leuchtet es ein, daß für beide Zweige der Schiffahrt nicht genau die gleichen Rechtssätze gültig sein können. Man hat daher seit Alters für die Seeschiffahrt besondere Rechtsnormen aufgestellt. In der deutschen Gesetzgebung hat man diese, soweit sie dem Gebiet des Handelsrechts angehören, untergebracht im Vierten Buch des Handelsgesetzbuches, während für die Binnenschiffahrt ein besonderes Gesetz erlassen ist. Die Reichhaltigkeit der im 4. Buch des HGB. verzeichneten Bestimmungen zeigt ihr äußerer Umfang: 432 Paragraphen von den 905 Paragraphen des ganzen Handelsgesetzbuches.

Trotzdem ist das Privat-Seerecht nun nicht völlig im Handelsgesetzbuch geregelt — so sind z. B. einige Vorschriften über das Schiffspfandrecht im BGB. §§ 1259—1272 enthalten. Außerdem enthalten das „Gesetz über die Angelegenheiten der freiwilligen Gerichtsbarkeit“ die Zivilprozeßordnung und das Gesetz über die Zwangsversteigerung auf das Seerecht bezügliche Bestimmungen. Im Nachstehenden werde ich mich tunlichst auf den Inhalt des Handelsgesetzbuchs, 4. Buch, beschränken, ohne diesen freilich auch nur entfernt erschöpfen zu können. Zweck dieser Darstellung kann es ja ohnehin nicht sein, etwa einen Kommentar zu den Gesetzen über den Seehandel bieten zu wollen. Wohl aber möchte sie ihre Leser dahin führen, daß sie mit Verständnis die in der kaufmännischen und seemännischen Praxis vorkommenden Arbeiten mit Konnossementen, Chartepartien usw. in ihrer rechtlichen Bedeutung zu erfassen vermögen.

Die im 4. Buch des HGB. unter der Überschrift „Seehandel“ zusammengefaßten gesetzlichen Bestimmungen zerfallen in 11 Abschnitte, von denen der erste in §§ 474—483 „a 11 g e m e i n e V o r s c h r i f t e n“ enthält, die sich besonders mit dem Schiff als solchem befassen. Der zweite Abschnitt (§§ 484—510) handelt von „Reedern und Reederei“. Hier werden die Rechte und Pflichten erörtert, die sich aus dem Eigentum an einem Schiff ergeben, auch die dem Seehandel eigentümliche Form der Kapitalassoziation findet hier ihre Behandlung. Der dritte Abschnitt (§§ 511—555) hat die Rechtsverhältnisse des „Schiffers“ (Kapitäns) zum Gegenstände. Dazu gehören u. a. dessen Pflichten in bezug auf gewissenhafte Führung des Schiffes und der mit der Schiffsführung zusammenhängenden Geschäfte. Das Gesetz regelt in diesem Abschnitt daher auch die Haftpflicht des Schiffers sowie die des Reeders für den Schiffer. Für den Kaufmann, der nicht Reeder ist, erscheint wichtiger der vierte Abschnitt, der die Bestimmungen über das „Frachtgeschäft zur Beförderung von G ü -ter n“ enthält. Hierunter fallen die Rechtsnormen über Chartepartie, Konnossemente, Frachtzahlung, Fautfracht, Distanzfracht usw. Im fünften Abschnitt (§§ 664—678) ist das Passagegeschäft (Frachtgeschäft zur Beförderung von Reisenden) geregelt. Die den Gegenstand des sechsten Abschnittes (§§ 679—699) bildende Bodmerei, d. i. die seitens des Schiffers vorgenommene Verpfändung des Schiffes (ev. mit Fracht und Ladung), die früher von erheblicher praktischer Bedeutung war, hat solche zurzeit größtenteils eingebüßt und kann daher kurz behandelt werden. Um so ausführlicher wird aber auf den Inhalt des 7. Abschnittes, der von der Haverei, d. i. Beschädigung, handelt, eingegangen werden müssen, da dieser in der kaufmännischen Praxis sehr häufig in Betracht kommt. Der 8. Abschnitt beschäftigt sich mit der Bergung und Hilfeleistung in Seenot, während der 9. von den Schiffsgläubigern handelt, ein juristisch sehr interessantes und schwieriges Kapitel. Der 10. Abschnitt, räumlich der ausgedehnteste, enthält in 7 Titeln und 123 Paragraphen das Seeversicherungrecht. Der elfte und letzte Abschnitt gibt in 5 Paragraphen einige Bestimmungen über vom gewöhnlichen Recht abweichende V erjährungfristen. Da - es sich für diese Darstellung aber nicht darum handelt, die einzelnen Vorschriften des Seehandelsrechts zu erläutern, sondern vielmehr darum, einen Überblick über seine Gesamtheit zu gewinnen, so kann hier nicht überall die gleiche Einteilung des Stoffs beibehalten werden.

	
	
a) Das Schiff und seine Stellung als Rechtsobjekt.





Als „Schiff“ im Sinne des Seehandelsrechts kann nur ein solches Fahrzeug betrachtet werden, das zum Erwerb durch die Seefahrt bestimmt ist. Eine Vergnügungjacht, ein Flußschiff gehören nicht dazu, Kriegsschiffe natürlich erst recht nicht. Ein Schleppzug ist eine Vereinigung von Schiffen, aber nicht „ein Schiff“. Es gibt daher, nach einer Entscheidung des Reichsgerichts, keine Ladung eines Schleppzugs. Ein Schiff im Bau ist noch kein Schiff. (Sonderbarerweise ist die Regelung des Pfandrechts an im Bau befindlichen Schiffen den Landesgesetzgebungen der Einzelstaaten überlassen.) Ein Wrack, das tatsächlich auf-gehört hat ein Schiff zu sein, ist auch im Rechtssinne kein Schiff mehr. Was ist nun aber ein Schiff seinem, rechtlichen Charakter nach? Der Sprachgebrauch (auch der des HGB. tut dies, z. B. § 749) behandelt es seit undenklichen Zeiten als eine Person. Wir sagen z. B.: „Der Dampfer „X“ hat den „Y" angerannt, „Y" hat darauf einen Nothafen aufgesucht.“ Im Englischen gebraucht man, wenn man von einem Schiffe redet, niemals das Pronomen „it“, sondern stets „she“. Ist das Schiff nun auch im Rechtssinne eine Person? Wir werden noch sehen, daß der Schiffer befugt ist, Rechtsgeschäfte abzuschließen, sowie daß auf andere Weise Rechtsverhältnisse entstehen können, wofür nur Schiff und Fracht, nicht aber Schiffer oder Reeder persönlich haften. Bildet nun das Schiff — vielleicht zusammen mit der Fracht — eine juristische Person etwa nach Art der „Stiftung“? Tatsächlich haben einige ältere Rechte und Juristen diese Auffassung vertreten. Den modernen Gesetzen und namentlich auch dem deutschen Recht ist sie jedoch mit gutem Grunde fremd. Ist dann aber das Schiff eine bewegliche Sache, etwa wie ein Wagen? Oder entspricht es den tatsächlichen Verhältnissen und den Erfordernissen des wirtschaftlichen Verkehrs mehr, wenn man es als unbewegliche Sache, etwa als ein Haus betrachtet, was zur Folge hätte, daß es den gesetzlichen Bestimmungen über die Liegenschaften unterstellt würde? Ohne Zweifel ist ein Schiff beweglich, es ist sogar sein Zweck, auch andere Gegenstände zu bewegen. Andererseits hat es aber viele Berührungspunkte mit dem Hause. Es dient Menschen zur Wohnung und hat namentlich einen sehr hohen Wert. Aus diesen Gründen stellt das Strafgesetz das Schiff dem Hause gleich (z. B. § 243,7 schweren Diebstahl, § 306,2 Brandstiftung)1). Allein der Doppelnatur des Schiffs entsprechend, hat das deutsche Privatrecht den Mittelweg eingeschlagen. Es betrachtet das Schiff grundsätzlich als bewegliche Sache, auf die aber für gewisse Fälle die für Liegenschaften erlassenen Rechtsnormen, entweder wie sie sind oder mit der Natur der Sache entsprechenden Änderungen, ausgedehnt werden. So wird im „Heimatshafen“ (§ 480: der Hafen, von welchem aus die Seefahrt mit dem Schiffe betrieben wird) ein Schiff in das „Schiffsregister“ eingetragen, das dem Grundbuch für Liegenschaften durchaus entspricht, wenn auch das BGB. die Schiffshypothek, die grundsätzlich der Liegenschaftshypothek verwandt ist, in einigen Einzelheiten davon abweichend behandelt. Dagegen kommt die besondere Natur des Schiffes zum Ausdruck im § 474 HGB. (Eigentumsübergang): es bedarf zum Eigentumsübergang (an einem Schiffe oder einem Teil davon) nicht wie bei einer beweglichen Sache (BGB. § 929) neben der Einigung zwischen Verkäufer und Erwerber der Übergabe, noch wie bei Grundstücken eines Auflassungaktes (BGB. § 873, § 925), sondern beides kann durch die Vereinbarung zwischen Veräußerer und Erwerber ersetzt werden, dass das Eigentum sofort übergehen soll —• also eine Art von formfreier Auflassung, für die freilich nach § 475 jede Partei gerichtliche Beurkundung auf ihre Kosten verlangen kann. Natürlich muss die Eigentumsänderung eines Schiffs ins Schiffsregister eingetragen und das Schiffszertifikat entsprechend berichtigt werden

(Ges. betr. Flaggenrecht v. 22/6. 99 § 7, § 13, § 14). Ist nun das Schiff aber eine Sache (ob beweglich oder unbeweglich, kommt hier nicht in Betracht), so ist es auch ein Teil des Vermögens seines oder seiner Eigentümer, d. h. nicht selbst Rechtssubjekt, sondern Rechtsobjekt. Als solches nimmt es aber doch wieder eine eigenartige Stellung ein. Auf hoher See ist das Schiff, falls es keine drahtlose Telegraphie hat, von der bei der Abfassung des HGB. noch keine Rede war, von allen Beziehungen zum Lande losgelöst, es ist der tatsächlichen Gewalt seines Eigentümers entzogen (wenn nicht zufällig der Schiffer Eigentümer ist). Ähnliches gilt (und galt vor Erfindung des Telegraphen in noch weit höherem Maße) dann, wenn das Schiff in einem fremden Hafen liegt. Es ist daher unbedingt notwendig, daß in gewissen Fällen „das Schiff“ oder richtiger gesagt, der Schiffer für das Schiff berechtigt sein muß, Handlungen vorzunehmen, die im Interesse der Erhaltung von Schiff und Ladung oder der Besatzung geboten erscheinen, aber von schweren rechtlichen Folgen begleitet sein können. Dazu gehört z. B. das Überbordwerfen der Ladung im Fall der Seenot, Vornahme von Reparaturen usw. Es entspricht nur den Erfordernissen der Praxis, daß in solchen Fällen Forderungen, die an das Schiff entstehen, in besonderer Weise gesichert werden, indem die Rechtsordnung ihnen besondere Rechte am Schiff mit der Fracht und unter Umständen sogar der Ladung gewährt. Auf der anderen Seite würde es eine Härte sein, den Reeder mit seinem ganzen Vermögen für alle Handlungen seines Kapitäns verantwortlich zu machen. So wird denn unterschieden zwischen dem „Schiffsvermögen“ (wozu dann unter Umständen das „Ladungsvermögen“ treten kann), bestehend aus Schiff und Fracht, das im allgemeinen für Rechtsverhältnisse, auf deren Entstehen der Reeder keinen Einfluß hatte, allein haftet, und dem Gesamtvermögen des Reeders, auf das nur den Gläubigern ein Zugriff zusteht, denen der Reeder persönlich haftet. Natürlich bildet aber, wie schon gesagt, sein Recht an Schiff und Fracht, oder an einem Teil davon, einen Teil seines gesamten Vermögens. Es ist also denkbar, daß jemand eine Forderung an ein Schiff hat, für die er beim Reeder persönlich keine Befriedigung suchen kann, obwohl der Reeder doch in dem Prozeß, in dem der Gläubiger seine Ansprüche geltend macht, der Beklagte ist, da ja das Schiff keine Rechtspersönlichkeit besitzt. Anderseits kann aber ein persönlicher Gläubiger des Reeders selbstverständlich Befriedigung aus dessen gesamtem Vermögen, auch soweit es in Schiffsvermögen besteht, suchen — allerdings muß er zurückstehen hinter den Rechten der sog. „Schiffsgläubiger“.

Von Wichtigkeit ist nunmehr noch die Frage, was denn in dem Sinne zum Schiff gehört, daß es mit ihm zusammen Teil des Schiffsvermögens wird, das ja, wie wir sahen, aus „Schiff“ und „Fracht“ besteht. Zum Schiff gehören naturgemäß und im Sinne der allgemeinen Satzungen des bürgerlichen Rechts (BGB §§ 93, 94) die Teile, aus denen es zusammengefügt ist, seine Bestandteile. Diese haben mit ihrem Einbau in das Schiffsganze die Fähigkeit verloren, Träger von besonderen Rechten zu sein — so ist z. B. der Eigentumsvorbehalt einer Maschinenfabrik an der Schraubenwelle eines Dampfers nichtig, da diese mit ihrem Einbau Teil des Dampfers wird. Anders liegt die Sache mit dem Schiffszubehör (HGB. § 478), wozu u. a. die Schiffsboote und (im Zweifel) die ins Schiffsinventar aufgenommenen Gegenstände gehören. Hieran sind besondere Rechte möglich —■ z. B. ein Eigentumsvorbehalt an den nautischen Instrumenten. Andererseits wird das Zubehör von Verpfändung und Zwangsvollstreckung mit erfaßt. Da nach § 97 BGB. als „Zubehör“ bewegliche Sachen gelten, „die dem wirtschaftlichen Zweck der Hauptsache zu dienen bestimmt sind“, so werden wir zum Schiffszubehör alle an Bord befindlichen, dem Reeder gehörigen Ausrüstungsgegenstände zu rechnen haben, auch z. B. Bettwäsche, Küchengeschirr usw., nicht aber Mundvorräte und Munition. Diese gelten vielmehr als mitverladene Güter, unterliegen aber besonderer Vorschrift für den Fall großer Haverei (§ 723).

Im § 479 regelt das HGB. die Begriffe der Reparaturunfähigkeit und -unwürdigkeit eines Schiffes, wovon bei der Seeversicherung schon kurz die Rede war (Kondemnation, Abandon). § 482 verbietet die Zwangsversteigerung eines segelfertigen Schiffes.

	
B) Eigentümer, Führer und Besatzung des Schiffes.



Den Eigentümer eines Schiffes bezeichnet man im Sprachgebrauch als „Reeder“ („Rheder“ HGB. § 484). Reeder können sowohl physische als juristische Personen (Gesellschaften) sein. Letzteres ist heute in der großen Dampfschiffsreederei die Regel geworden. Unter „Reederei“ versteht § 489, Abs. 1 des HGB. eine dem Schiffahrtgewerbe eigentümliche (der bergbaulichen „Gewerkschaft“ ähnliche) Gesellschaftform sehr altertümlichen Charakters, die noch Züge des alten genossenschaftlichen Betriebes der Schiffahrt bewahrt hat. Eine Reederei besteht, wenn von mehreren Personen ein ihnen gemeinsam zustehendes Schiff zum Erwerb durch die Seefahrt für gemeinschaftliche Rechnung verwendet wird. Den einem einzelnen „Mitreeder“ zustehenden Anteil am Schiff nennt man „Schiffspart“. Die Vorschriften in § 491, 492 über das Verhältnis der Mitreeder zueinander haben nur subsidiäre Geltung (für den Fall, daß durch Vertrag zwischen ihnen keine anderweitigen Regeln festgesetzt sind, § 490). Den Geschäftsführer einer Reederei nennt man Korrespondentreeder, auch wohl Schiffsdirektor oder Schiffsdisponent.

Nach § 493 ff. besitzt er volle gerichtliche und außergerichtliche Vertretungvollmacht im Rahmen des persönlichen Geschäftsbetriebes einer Reederei. Beschränkungen dieser Vollmacht sind gutgläubigen Dritten gegenüber unwirksam (§ 495). Ohne besondere Vollmacht darf der Korrespondentreeder indessen weder Wechselverbindlichkeiten für die Reederei oder einzelne Mitreeder eingehen, noch Verkauf oder Verpfändung von Schiff oder Schiffsparten vornehmen. Sonderbarerweise verlangt das Gesetz auch eine solche besondere Vollmacht für den Korrespondentreeder, um Versicherung für Schiff oder Schiffsparten nehmen zu können.

Im übrigen ist der Korrespondentreeder gehalten, die Sorgfalt eines ordentlichen Reeders in Angelegenheiten der Reederei anzuwenden (§ 497), sich an die von den Mitreedern gefaßten Beschlüsse usw. zu halten (§ 496), abgesondert für die Reederei Buch zu führen und jederzeit Rechnung zu legen (§ 498, 499). Entlastungerteilung seitens der Mehrheit der Mitreeder hindert die Minderheit nicht, ihr Recht weiter zu verfolgen. Die Stimmrechte der Mitreeder, ihre Ansprüche auf Gewinnanteile und persönlichen Haftpflichten richten sich nach der Größe ihrer Schiffsparten. Gewöhnlich werden diese in „Hundertsteln“ ausgedrückt. A, B, C, D haben z. B. eine Reederei errichtet, um mit dem Schiffe Y Erwerb durch die Seefahrt zu treiben. Eür Ankauf des Schiffes, Ausrüstung usw. waren 100 000 M. erforderlich. A hat 25 000, B hat 50 000, C hat 15 000 und D 10 000 Mark gegeben. Dann hat A 25 „Hundertstel“. Er kann 25 von hundert Stimmen abgeben, hat Anspruch auf 1/4 des erzielten Gewinns und hat für 1/4 (aber nicht für mehr!) der Summen einzustehen, mit denen die Gesamtheit der Mitreeder in persönliche Haftung gerät. Jeder Mitreeder kann, ohne die übrigen zu fragen, jederzeit seinen Part ganz oder teilweise veräußern. Die Zustimmung aller anderen Mitreeder ist nur dann erforderlich, wenn durch die Veräußerung das Schiff sein deutsches Flaggenrecht verlieren würde —• also wenn Erwerber ein Ausländer ist (§ 2 Gesetz über Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe). Die §§ 504—508 HGB. enthalten eine Reihe von Bestimmungen hinsichtlich der Auflösung einer Reederei, während § 509 die in Betracht kommenden, vorstehend erwähnten Vorschriften (also namentlich § 490, 491, 492, 500, 505 u. a.) auch auf den Fall ausdehnt, daß sich Personen zur Erbauung eines Seeschiffs für gemeinschaftliche Rechnung vereinigen.

Im § 510 wird der „Ausrüster“ eines Seeschiffs dem Reeder in seinen Rechtsverhältnissen Dritten gegenüber gleichgestellt. Schiffsgläubigerrechten kann der Eigentümer in solchem Fall nur dann entgegentreten, wenn die Verwendung des Schiffes ihm gegenüber widerrechtlich war und der Schiffsgläubiger davon Kenntnis hatte.

Wir haben jetzt noch zu sehen, welche Haftverpflichtungen dem Eigentümer eines Schiffes aus dieser Tatsache erwachsen, bzw. erwachsen können, wobei die Pflichten, die aus Vertrags Verhältnissen, wie aus den Fracht-, Passage- und Versicherungsverträgen entstehen, vorläufig außer Betracht bleiben sollen.

Nach § 823 BGB. ist schadenersatzpflichtig, wer schuldhaft (vorsätzlich oder fahrlässig) einem andern widerrechtlich Schaden zufügt. Nach § 278 BGB. haftet man aber außerdem auch für das Verschulden von anderen Personen, deren man sich zur Ausführung geschuldeter Leistungen bedient, dem betr. der Leistung Berechtigten gegenüber.

§ 485 HGB. dehnt diese Haftung für den Reeder erheblich aus. Der Reeder ist nämlich auch für den Schaden verantwortlich, den eine Person der Schiffsbesatzung einem Dritten durch ihr Verschulden in Ausführung (das ist etwas anderes als: gelegentlich) ihrer Dienstverrichtungen zufügt. (Z. B. ein Malergehilfe beschmutzt mich mit Farbe, ohne daß sein Meister für mich arbeitet. Ich habe keinen Anspruch an den Meister wegen meiner beschädigten Kleidung. Ein Matrose, der ein Schiff anstreicht, tut das gleiche. Ist der Reeder verantwortlich? Streitfrage.) Zur Schiffsbesatzung gehören übrigens der Schiffer, die Schiffsmannschaft sowie alle übrigen auf dem Schiffe angestellten Personen (also auch Stewardesses, Küchenpersonal usw.) HGB. § 481 („auf dem Schiffe“ ist nicht „seitens des Schiffes“. Frage: Gehören Privatbediente der Schiffsoffiziere zur Schiffsbesatzung? Nicht unwichtig z. B. in der chinesischen Küstenfahrt.) (Vgl. SO. § 14 Musterrolle).

Als das Wichtigste aus dem bereits Gesagten ist nun festzuhalten, daß es zweierlei Haftung des Reeders gibt:

	
	
	
1.    die persönliche Haftung, die ihn wie jede andere geschäftsfähige Person trifft,


	
2.    die auf Schiff und Fracht beschränkte Haftung, die grundsätzlich immer dann Platz greift, wenn das betr. Schuldverhältnis zustande gekommen ist durch Rechtsgeschäfte innerhalb der gesetzlichen Befugnisse oder durch Verschulden des Schiffers oder einer anderen Person der Schiffsbesatzung, es sei denn, daß der Schiffer auf Grund besonderer Vollmachten gehandelt hätte. (HGB. § 486, vgl. auch § 529.) In solchen Fällen kann der Reeder auch persönlich verantwortlich werden.







Dem Schiffer selbst ist durch das Gesetz eine ganz eigentümliche, verantwortungsvolle Stellung zugewiesen. Mit der des Handlungsgehilfen zeigt sie sehr wenig Ähnlichkeit, obschon der Schiffer doch auch Angestellter einer Handlung ist, mehr dagegen mit der des Geschäftsführers eines Vereins (BGB. § 30).

Nach § 511 HGB. ist der Schiffer bei allen Dienstverrichtungen Grotewold, Die Schiffahrt.

verpflichtet zur Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen Schiffers. Andernfalls haftet er persönlich für entstehenden Schaden, und zwar nicht allein seinem Reeder, sondern auch den in § 512 genannten etwa geschädigten anderweitig Beteiligten. Selbst Befolgung einer dienstlichen Anweisung des Reeders befreit ihn nicht von dieser Haftung.

Im übrigen hat der Schiffer dafür zu sorgen, daß vor Antritt der Reise das Schiff sorgfältig instand gesetzt wird (§ 513), ferner für gehörige Stauung (§ 514) und Beachtung der Vorschriften ausländischer Behörden (§ 515). Auch hat er den Reeder von wichtigen Angelegenheiten in Kenntnis zu setzen und etwaige Verhaltungsmaßregeln nachzusuchen (§ 534). Sobald das Schiff segelfertig, hat der Schiffer bei erster günstiger Gelegenheit abzufahren (§ 516). Selbst Krankheit ist keine Entschuldigung für Aufschub. Zu den Obliegenheiten des Schiffers gehört auch die Führung des „Schiffstagebuchs“, § 519 ff., sowie die Ablegung der „Verklarung“ im Fall von Unfällen (§ 522 f.). Zur Vornahme der Verklarung sind im Deutschen Reich die Amtsgerichte, im Auslande die Konsulate zuständig. — Die wichtigste Bestimmung über das Verhältnis des Schiffers zum Reeder und zu Dritten finden wir im § 527 HGB. Dort heißt es: „Befindet sich das Schiff außerhalb des Heimatshafens (im Heimatshafen ist besondere Vollmacht erforderlich, § 526), so ist der Schiffer Dritten gegenüber kraft seiner Anstellung befugt, für den Reeder alle Geschäfte und Rechtshandlungen vorzunehmen, welche die Ausrüstung, die Bemannung, die Verproviantierung und die Erhaltung des Schiffes, sowie überhaupt die Ausführung der Reise mit sich bringen. Diese Befugnis erstreckt sich auch auf die Eingehung von Frachtverträgen und auf die Anstrengung von Klagen, die sich auf den Wirkungsbereich des Schiffers beziehen“, dagegen nicht auf Aufnahme von Darlehen und Käufe auf Borg — abgesehen von gewissen Umständen (Erhaltung des Schiffes, Sicherung der Ausführbarkeit der Reise). Das Nichtvorhandensein dieser Voraussetzung zerstört aber nicht die Gültigkeit solchen Geschäfts mit gutgläubigen Dritten (§ 528 HGB.). Beschränkungen des Schiffers betr. seiner gesetzlichen Befugnisse befreien den Reeder nur gegenüber Dritten, denen sie bekannt waren (§ 531). Rechtsgeschäfte des Schiffers innerhalb seiner gesetzlichen Befugnisse und in seiner Eigenschaft als Schiffsführer verpflichten den Reeder aber nicht nur (mit Schiff und Fracht), sondern sie berechtigen ihn naturgemäß auch gegenüber den Dritten. Der Schiffer persönlich wird nicht verpflichtet (vorbehaltlich Haftung aus §§ 511, 512).

Grundlegend für die Beziehungen des Schiffers zu den Ladungsbeteiligten ist neben § 512 der § 535, der dem Schiffer die Pflicht auferlegt, für das Wohl der Ladung nach Möglichkeit Sorge zu tragen, und „das Interesse der Ladungsbeteiligten als deren Vertreter wahrzunehmen“. Um dieser Aufgabe gerecht werden zu können, räumt § 535 dem Schiffer eine recht weitgehende Verfügungsmacht über die Ladung ein, die er äußersten Falles sogar ganz oder teilweise verkaufen oder „behufs Beschaffung der Mittel zu ihrer Erhaltung oder Weiterbeförderung“ verbodmen darf. §§ 538—542 enthalten weitere Regeln über die Verbodmung der Ladung, die außer im Fall des § 535 nur zusammen mit Schiff und Fracht erfolgen darf. Selbstverständlich ist der Schiffer im Fall der Not berechtigt, die Reise zu ändern oder auch umzukehren (§ 536). Eine unter Umständen etwas harte Bestimmung enthält der § 543. Danach ist der Schiffer verpflichtet, alle Vergütungen irgendwelcher Art, die er von Ladungsbeteiligten persönlich erhält, dem Reeder als Einnahme in Rechnung zu stellen. Auch darf er für seine eigene Rechnung keine Güter an Bord nehmen (§ 544). Der Schiffer soll eben nach dem Willen des Gesetzes Vertrauensperson des Reeders im weitesten Sinne des Worts sein. Daher kann er auch jederzeit des Kommandos enthoben werden —• ohne für gewöhnlich seinen Anspruch auf die Heuer für den vertragsmäßigen Zeitraum zu verlieren. Das letztere tritt dagegen im Fall seiner Enthebung wegen Untüchtigkeit oder Pflichtverletzung ein (§§ 545, 546), sowie dann, wenn wegen gewisser Fälle von höherer Gewalt die Reise nicht angetreten oder fortgesetzt werden kann (§ 547). Diese letzteren Bestimmungen sind, wenn sie auch praktisch nicht allzuoft Anwendung finden mögen, mit unserm heutigen sozialen Empfinden nicht mehr vereinbar und sollten deshalb geändert werden, wie übrigens auch die Seemannsordnung die Leute von der Besatzung günstiger stellt. Weitere Bestimmungen über Fortgewähr der Heuer, freie Rückbeförderung des Schiffers in die Heimat, Übernahme etwa im Eigentum des Schiffers befindlicher Schiffsparten im Fall unfreiwilliger Entlassung seitens der Mitreeder, ferner über Gewähr von Verpflegungs- und Heilungskosten an den erkrankten oder verwundeten Schiffer bilden den Inhalt der §§ 548—554. Wurde der Schiffer bei Verteidigung des Schiffes verwundet oder getötet, so steht ihm bzw. seinen Erben eine angemessene Belohnung zu. (Analog der Mannschaft laut Seemannsordnung § 61 und 64.) Die Erben haben natürlich unter allen Umständen die bis zum Tode verdiente Heuer einschließlich sonst bedungener Vorteile (Kaplaken, Provision usw.) zu beanspruchen.

Im Fall des Totalverlustes des Schiffes hat der Schiffer (oder notfalls der rangälteste Offizier) noch für Verklarung zu sorgen und die Interessen des Reeders, soweit erforderlich, wahrzunehmen. Für diese Zeit kann er Heuer, Beköstigung and schließlich freie Rückbeförderung oder entsprechende Vergütung dafür verlangen.

Die Rechtsverhältnisse der Schiffsmannschaft gehören nicht zum Seehandelsrecht, sondern bilden den Inhalt der Seemannsordnung (s. d.).

	
	
n) Die Fracht- und Passage vertrage.





Der wirtschaftliche Zweck der Handelsschiffahrt besteht darin, Güter (oder Personen) über See zu befördern (HGB. § 1, 5). Dadurch unterscheidet sie sich von der Schiffahrt zu Fischereizwecken, die auf „Okkupation“ gerichtet ist. Der wesentlichste Teil des Rechts der Handelsschiffahrt wird demnach der sein, in dem von den Verträgen (Frachtgeschäften) zur Beförderung von Gütern und Reisenden die Rede ist, und der das Ziel verfolgt, einesteils die Ansprüche des Schiffahrtunternehmers an den Beförderungsinteressenten hinsichtlich des vereinbarten Beförderungsgeldes sicherzustellen, und anderseits die Rechte des letzteren hinsichtlich vertragsgemäßer Durchführung der Beförderung und Auslieferung von Gütern und Reisegepäck in gutem Zustande zu regeln und zu schützen.

Verwickelt werden diese Beziehungen nun dadurch, daß durch die besonderen Verhältnisse der Seefahrt die Unternehmung der Beförderung von weit größeren Gefahren und Zufälligkeiten bedroht ist, als ein Landtransport, sowie ferner dadurch, daß die Verbindung zwischen Ablader, Empfänger, Schiffer und Reeder schwierig und bisweilen unmöglich ist, worauf der Gesetzgeber Rücksicht zu nehmen hat.

Gegenstände des Beförderungsvertrags sind also entweder Güter oder Reisende. Die Gesamtheit der einem Schiffe anvertrauten Güter nennt man Ladung. Die Ladung kann (für sich allein oder in Verbindung mit Schiff und Fracht) Trägerin von Rechtsverhältnissen sein, die nur die Ladung als solche erfassen und den Ladungeigentümer nicht über deren Wert hinaus verpflichten. Ähnlich dem schon besprochenen „Schiffsvermögen“ kommen wir so zu dem Begriff des „Ladungvermögens“, als dem Inbegriff der auf der Ladung haftenden Rechte und Verbindlichkeiten. Solche „Rechte“ können z. B. Ansprüche aus großer Haverei sein, ebenso können diese umgekehrt entsprechende Verbindlichkeiten begründen, für letztere kommen ferner Bodmereischulden usw. in Frage.

Sicherlich das wichtigste der aus dem Frachtverträge entspringenden Rechtsverhältnisse, von dem die wirtschaftliche Existenzmöglichkeit der Schiffahrt, wie schon gesagt, abhängt, ist die Verpflichtung des Befrachters zur Zahlung des Beförderunglohnes (der „Fracht“).

Um weitgehendste Sicherheit für den Beförderungunternehmer zu schaffen, gewährt ihm HGB. § 623 ein Pfandrecht an den Gütern und § 674 am Reisegepäck, neben der persönlichen Haftung des Verladers aus dem Frachtverträge (§ 626), und zwar für die Beförderunggelder und gewisse sonstige Ansprüche (§ 614) (im folgenden wird nach dem Beispiel des HGB. § 677 unter „Fracht“ auch „Überfahrtgeld", wo der Sinn es verlangt, mitverstanden). Überhaupt sind Ladungbeteiligte und Reisende insofern durch das Gesetz gleichgestellt, als eine ganze Anzahl von Bestimmungen, die sich auf Güter beziehen, sinngemäß auf Reisende ausgedehnt sind. Seinem juristischen Charakter nach ist der Beförderungvertrag ein Werkvertrag, da er auf einen bestimmten Erfolg gerichtet ist.

ad) Arten des Frachtvertrags.

Der Frachtvertrag zur Beförderung von Gütern kann nun verschiedene Formen annehmen: er kann darauf gerichtet sein, daß dem „Befrachter“ seitens des „Verfrachters“2) das ganze Schiff oder genau bezeichnete Teile davon überlassen werden (sog. „Charter“), oder es werden dem Verfrachter die einzelnen Güter zur Beförderung übergeben (Stückgut), HGB. § 556. Die Charter (vgl. S. 271—272) hat wieder zwei Formen: Die Zeitcharter, wobei dem Befrachter das Schiff für eine gewisse Zeitdauer überlassen wird, und die Reisecharter, wobei die Überlassung bis zur Erreichung eines gewissen Zieles erfolgt. Die Zeitcharter hat große Ähnlichkeit mit einem Mietverträge, von dem sie sich aber dadurch unterscheidet, daß der Reeder meist gehalten bleibt, für seine Rechnung Schiffer und Besatzung zu entlohnen und zu verpflegen. Dadurch bewahrt sie den Charakter des Werkvertrages — sie ist eben auf den Erfolg gerichtet, daß das Schiff während der Dauer des Vertrags ordnungsgemäß navigiert wird. Allerdings findet sich in der englischen Form der Chartepartie der Ausdruck: „hire“, das „mieten“ bedeutet. Zweifellos liegt aber ein reiner Mietvertrag dann vor, wenn die Absicht der Vertragschließenden dahin geht, daß das Schiff ohne Schiffer und Besatzung dem Befrachter zu freier Verfügung überlassen werden soll (vgl. § 510). Bei jeder Art der Charter kann jede Partei eine schriftliche Urkunde über den Vertrag verlangen (Chartepartie HGB. § 557).

	
33) Ausführung des Frachtvertrags.



Das Schiff ist in seetüchtigem Zustande zu liefern. Verfrachter haftet für Schaden aus mangelhaftem Zustande (Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters, § 559). Er hat das Schiff an den vertraglich festgesetzten (sonst ortsüblichen) Ladeplatz zu legen (§ 560). Ebenso beim Löschen (§ 592). Befrachter hat, falls keine anderen Abreden oder Anordnungen entgegenstehen, die Güter bis an das Schiff zu bringen; das Einladen ist Sache des Verfrachters (§ 561). Auch hier ebenso beim Löschen § 593: Verfrachter trägt die Kosten des Ausladens aus dem Schiff. Der Verfrachter muß, wenn im Frachtverträge (in praxi bei Stückgut meistens durch den Anmeldeschein oder ähnliche Papiere vertreten) die Güter nur allgemein (nicht besonders mit Marke u. No.) bezeichnet sind, an deren Stelle andere annehmen, wenn dadurch seine Lage nicht erschwert wird (§ 562). Der Ablader haftet für Schaden aus falscher Bezeichnung der Güter oder Verladung von verbotenem Gut, selbst wenn er im Einverständnis mit dem Schiffer handelte. Konfiskation des Guts befreit ihn nicht von der Frachtzahlung (§ 563). Ohne Erlaubnis des Befrachters darf Verfrachter die Güter nicht in ein anderes Schiff laden, als wofür der Vertrag geschlossen wurde (hiergegen pflegen sich die Reedereien regelmäßiger Linien durch entsprechende Konnossementklauseln zu sichern). Ebensowenig darf Verfrachter Güter ohne besondere Erlaubnis des Abladers auf Deck laden. Ist ein Schiff im ganzen verfrachtet (verchartert), so hat Verfrachter dem Befrachter anzuzeigen, wenn das Schiff ladefertig ist (§ 567). Mit dem auf die Anzeige folgenden Tage beginnt die Ladezeit, über deren Dauer gewöhnlich der Vertrag Abmachungen enthält. Ist das nicht der Fall, so entscheidet Ortsgebrauch oder Billigkeit (§ 568, 1). Nach Ablauf der Ladezeit beginnt die „Überliegezeit“, für die Befrachter „Liegegelder“ zu zahlen hat. Ist das Ende der Ladezeit nicht vertraglich bestimmt, so ist Verfrachter zu einer Erklärung verpflichtet, wann die Ladezeit abgelaufen sei (§ 569). Enthält der Vertrag keinerlei Bestimmungen über die Liegezeit, so kann Verfrachter die „Wartezeit“ (§ 579) mit dem Ende der Ladezeit als beendet ansehen, doch muß er drei Tage vorher erklären, daß das Schiff abgehen soll (§ 570). Ist Überliegezeit vertraglich vorgesehen, aber nicht deren Dauer, so beträgt letztere 14 Tage (§ 568, 2). Alle Lade- und Liegefristen werden ununterbrochen gezählt (Sonn- und Feiertage eingeschlossen, § 573). Die Liegegelder werden, falls sie nicht (was Regel ist) vertraglich vorgesehen sind, nach billigem Ermessen festgesetzt, wobei Heuerbeträge, Unterhaltskosten der Besatzung und entgangener Frachtverdienst des Verfrachters in Ansatz zu bringen sind. Für Tage, an denen Befrachter behindert ist, Ladung anzuliefern, auch wenn sie in die Ladezeit fallen, ist Liegegeld zu zahlen, dagegen nicht für solche, an denen Verfrachter behindert ist, Ladung zu übernehmen und zwar auch dann nicht, wenn es sich um Überliegetage handelt.

Wird die Ladung nicht vollständig geliefert, so hat Verfrachter die Reise auch mit unvollständiger Ladung auf Verlangen des Befrachters anzutreten, doch gebührt ihm volle Fracht und Sicherheit dafür, soweit solche nicht.durch die Teilladung gewährt wird (§ 578). Dasselbe kann Verfrachter verlangen nach Ablauf der Wartezeit (§ 579).

Die Bestimmungen über Liegegelder usw., die im Vorstehenden als für das Laden geltend erwähnt sind, finden auch grundsätzlich auf das Löschen sinngemäße Anwendung. Die Regeln dafür sind enthalten in den §§ 594—604. Dabei ist zu bemerken, daß im Falle der Empfänger mit Abnahme der Güter in Verzug kommt, der Schiffer berechtigt und verpflichtet ist, die Güter unter Benachrichtigung des Empfängers an sicherer Stelle (natürlich auf Empfängers Kosten) zu hinterlegen (§ 601, 604).

	
77)    Auflösung des Frachtvertrags.



Faut - und Distanzfracht.

Vom Frachtverträge kann der Befrachter sich vor Antritt der Reise befreien durch Zahlung der halben Fracht (Fautfracht, § 580, ebenso auch der Reisende, § 667). Die Reise gilt als angetreten, wenn der Schiffer abgefertigt ist, oder wenn auch nur ein Teil der Güter verladen und die Wartezeit abgelaufen ist. Befrachter trägt in solchem Falle die Kosten für Laden und Wiederlöschen, ebenso etwaige Liegegelder während des Löschens und Ersatz weiteren Schadens (§ 581). Ist die Reise angetreten, so ist Befrachter verpflichtet, die volle Fracht und sonstigen Forderungen des Verfrachters zu begleichen, oder Sicherheit dafür zu leisten (§ 582). Das gleiche gilt nach § 585, wenn Befrachter bis zum Ablauf der Wartezeit keine Güter geliefert hat und der Verfrachter vom Vertrage zurücktreten will. Mit 2/3 der Fracht kann sich der Befrachter im Fall des § 582 lösen, wenn das Schiff zugleich auf Rückladung verfrachtet ist oder die Ladung in einem andern Hafen einzunehmen hat, wenn der Rücktritt vor Beginn der Rückreise oder der Abfahrt aus jenem Hafen erklärt wird (§ 583). Unter besonderen Umständen können ferner bei zusammengesetzten Reisen, wenn Befrachter auf Teile davon verzichtet, Abzüge von der als Fautfracht zu zahlenden vollen Fracht gemacht werden (§ 584). In Fällen, wo nur ein Teil des Schiffes den Gegenstand des Vertrags bildete, oder wo dieses auf Stückgüter angelegt war, muß bei nicht rechtzeitiger Lieferung der Güter oder Rücktritt des Befrachters im allgemeinen die volle Fracht als Fautfracht geleistet werden, auch braucht Verfrachter auf Stückgüter bei säumiger Anlieferung nicht zu warten (Näheres siehe §§ 587—590). Bei allen Arten von Befrachtungen hat der Befrachter innerhalb der für die Ladung zur Verfügung stehenden Zeit auch für die Beschaffung der nötigen Papiere zu sorgen (§ 591). Falls wegen Fehlens solcher die Abreise verzögert wird oder unterbleiben muß, treffen den Ablader die Rechtsfolgen wie vorstehend.

Ohne Entschädigungspflicht auf irgendeiner Seite tritt der Fracht-vertrag außer Kraft (§ 628):

	
	
1.    bei Verlust des Schiffes vor Antritt der Reise (durch Zufall, näher spezifiziert im § 628, 1),


	
2.    bei Verlust der Güter, sofern diese im Frachtverträge besonders be-zeichnet waren (also nach Handelsgebrauch mit Marke u. No., nicht bloß nach Art und Gattung angegeben),


	
3.    bei Verlust auch der nicht besonders bezeichneten Güter, wenn diese schon an Bord gebracht oder vom Schiffer an Land übernommen waren. Geschah dieser Verlust innerhalb der Wartezeit, so kann Befrachter durch unverzügliche Bereiterklärung zur Lieferung anderer Güter und Beginn damit während der Wartezeit das Außerkrafttreten des Vertrages hindern. Doch treffen ihn Mehrkosten und Schadenersatz, falls die Wartezeit überschritten wird.





Ohne Entschädigungspflicht zum Rücktritt berechtigt wird jeder Teil in den im § 629 näher angegebenen Einzelfällen, wenn durch „Verfügungen von hoher Hand“ (Embargo, d. i. Beschlagnahme; Inanspruchnahme für öffentliche Dienste; Handelsverbot, Blockade, Aus- oder Einfuhrverbote u. a. m.) oder durch Gefahr der Aufbringung infolge ausgebrochenen Krieges die Ausführbarkeit der Reise oder die Versendung des Gutes für nicht unerhebliche Zeit verhindert wird (siehe auch § 634). Doch kann Befrachter nach Maßgabe des § 562 Ersatzgüter liefern (auf die sich vielleicht jene Verfügungen nicht erstrecken). Geht nun das Schiff nach Antritt der Reise unter, so endet der Frachtvertrag. Wird aber ein Teil der Güter gerettet, so hat der Befrachter dafür die verhältnismäßig auf die zurückgelegte Entfernung entfallende Fracht (Distanzfracht) zu zahlen, aber nur soweit der gerettete Wert des Gutes reicht. (§ 630—631.)

Die Entwicklung des Seeverkehrs zielt indessen dahin, die Distanzfracht überhaupt, als nicht mehr zeitgemäß, zu beseitigen und zwar ist es hier vor allem die „Fungibilisierung“ der Schiffsräumte (vgl. Wüstendörfer, Moderne Entwicklung des Seeverkehrs, Dresden 1905), die in Verbindung mit der durch sie veranlaßten börsenmäßigen Organisation des Frachtenmarktes leichten Ersatz eines Schiffes durch ein anderes ermöglicht und anderseits die Höhe der Frachtraten abhängig macht weniger von den Selbstkosten des Reeders als von Angebot und Nachfrage.

Der § 630 des Handelsgesetzbuches bestimmt also, daß, wenn das Schiff nach Antritt der Reise verloren geht, der Frachtvertrag endet, daß aber der Befrachter, soweit Güter geborgen oder gerettet sind, die Fracht im Verhältnis der zurückgelegten zur ganzen Reise zu zahlen hat, jedoch nur soweit, als der gerettete Wert der Güter reicht. § 631 besagt nun weiter, daß für die Berechnung der Distanzfracht nicht allein das Verhältnis der bereits zurückgelegten zu der noch zurückzulegenden Entfernung in Anschlag zu bringen ist, sondern auch das Verhältnis des Aufwandes an Kosten und Zeit, der Gefahren und Mühen, die durchschnittlich mit dem vollendeten Teil der Reise verbunden sind, zu denen des nicht vollendeten Teils. Es würde das, um einen praktischen Fall zu nehmen, bedeuten: daß bei einer Reise vom Mittelmeer nach Indien, die Entrichtung der Suezkanal-Gebühren die Berechnung der Distanzfracht erheblich beeinflussen würde. Nun aber stellt sich, wie schon an anderer Stelle ausgeführt, in der Tat die Sache so, daß die Höhe der Fracht ziemlich unabhängig ist von der Länge der zurückzulegenden Reise, so daß man vor einigen Jahren von Indien nach Hamburg Leinsaat verfrachten konnte zu Raten von sh. 7/6 per Tonne, während die Fracht von Indien nach Triest 55 Schilling betrug. Noch im Jahre 1911 war es möglich, vom La Plata nach der Nordsee Getreide zu verfrachten zum Satze von 6/— sh., während die Fracht von Spanien nach der Nordsee wesentlich höher war, obschon die vom La Plata kommenden Dampfer Spanien auf der Reise nach der Nordsee anzulaufen pflegen. Heute liegen die Dinge freilich infolge gänzlich geänderter Lage des Marktes wesentlich anders, doch können derartige Verhältnisse, die selbstverständlich zu dem Rechtsinstitut der Distanzfracht in einem unauflöslichen Widerspruch stehen, jeden Tag irgendwo wieder eintreten. Wie dies zweckmäßig geändert werden kann, ist nicht leicht zu sagen. Man wird wohl dahin kommen, die Gesamtfracht für verfallen erklären zu müssen, wenn das Schiff die Reise ordnungsgemäß und in gutem Zustande angetreten hat und sie infolge höherer Gewalt unterbrochen hatte.

Die Auflösung des Frachtvertrages ändert im übrigen nichts an der Pflicht des Schiffers, auch weiterhin für das Beste der Ladungsbeteiligten zu sorgen (§ 632).

Gehen nach Antritt der Reise die Güter durch Zufall verloren (§ 633, im Gegensatz dazu 618, Verlust durch Selbstverderb), so ist keine Fracht zu zahlen. Ist eine Partei im Falle von § 629, 1 nach Antritt der Reise vom Vertrage zurückgetreten und sind die Güter in einem fremden Hafen gelöscht, so ist nach Maßgabe von § 630 und 631 Distanzfracht zu zahlen (§ 634, 4). Ist in solchem Falle das Schiff umgekehrt, so wird der auf der Reise erreichte, dem Bestimmungsort nächste Punkt der Distanzfrachtberechnung zugrunde gelegt.

Einige Sonderbestimmungen, deren Erörterung für den Zweck dieses Überblickes zu weit führen würde, finden sich in den §§ 636—641.

dd) Rechtsverhältnisse aus dem Frachtverträge in bezug auf das abgeladene Gut.         >

Grundlegend ist hier der § 606: Der Verfrachter haftet für den Schaden, der durch Verlust oder Beschädigung der Güter in der Zeit von deren Annahme bis zur Ablieferung entsteht, es sei denn, daß der Verlust oder die Beschädigung auf Umständen beruhen, die durch die Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters nicht abgewendet werden konnten3).

Der nächste Paragraph beschränkt diese Haftung für Kostbarkeiten usw. auf den Fall, daß der Wert der Güter bei der Verladung dem Schiffer angegeben ist. Vor der Abnahme können sowohl Empfänger wie Schiffer durch amtlich bestellte Sachverständige die Güter auf Zustand und Beschaffenheit untersuchen lassen. Findet diese Besichtigung nicht spätestens am zweiten Werktage nach der Übernahme statt, so erlöschen alle Ansprüche gegen den Verfrachter, außer für Verluste, die durch Ersatz oder grobe Fahrlässigkeit einer Person der Schiffsbesatzung entstanden sind. Falls auf Grund des Frachtvertrags Ersatz für Güter geleistet werden muß, so dient als Grundlage der gemeine Handelswert oder ihr gemeiner Wert am Bestimmungsort zurzeit des Beginns der Löschung, bzw. an dem Ort, an den die Güter gelangen, wenn der eigentliche Bestimmungsort nicht erreicht wird (§ 611). Haben die beschädigten Güter noch einen Wert, so ist nur der Unterschied zwischen diesem und dem nach § 611 ermittelten Wert zu ersetzen. (§ 613.) Nimmt der Empfänger die Güter an, so wird er nach § 614 verpflichtet, die Fracht- und Umladegebühren sowie Auslagen des Verfrachters zu bezahlen und die ihm sonst obliegenden Pflichten zu erfüllen. Tut er das, so hat ihm Verfrachter nach Maßgabe von § 615 die Güter auszuliefern, doch steht diesem noch 30 Tage nach der Ablieferung für seine Ansprüche aus § 614 ein Pfandrecht an den Gütern zu, falls diese dann noch im Besitze des Empfängers sind und das Pfandrecht gerichtlich geltend gemacht wird. Auf das Pfandrecht des Verfrachters finden die Bestimmungen im HGB. § 366, Abs. 3 und 368 betr. Pfandrecht des Frachtführers, sowie BGB. § 1234, Abs. 1 (Pfandverkaufsandrohung), sowie §§ 1237 und 1241 sinngemäße Anwendung. (Statt des Eigentümers ist jedoch der Empfänger in diesen Fällen zu benachrichtigen.)

Im Fall von Streitigkeiten über seine Forderungen muß Verfrachter die Güter ausliefern, wenn die streitige Summe öffentlich hinterlegt wird. Nach Ablieferung darf er die Hinterlegungssumme gegen

Sicherheitsleistung abheben (§ 624). Die Ansprüche, die Verfrachter nach Auslieferung der Güter gegen den Empfänger etwa nicht erfolgreich durchsetzt, kann er gegen den Befrachter nur insoweit geltend machen, als dieser sich am Schaden des Verfrachters bereichern würde (§ 625). Hat er aber die Güter nicht ausgeliefert und ist durch den „Pfandverkauf“ nicht voll befriedigt, so kann er für seine restlichen Ansprüche aus dem Frachtverträge auf den Befrachter zurückgreifen (§ 626). Ebenso ist letzterer gehalten, den Verfrachter nach Maßgabe von §§ 592—624 zu befriedigen, wenn der Empfänger die Güter nicht abnimmt.

Diese Bestimmungen haben einen großen praktischen Wert: Der Empfänger des Guts ist dem Verfrachter oft nicht bekannt; der Befrachter, der mit ihm den Frachtvertrag geschlossen hat, ist für ihn auch meist leichter zur gerichtlichen Verantwortung zu ziehen. Es entspricht daher der Billigkeit, daß grundsätzlich der Befrachter dem Verfrachter haftet, soweit dieser durch sein Pfandrecht an den Gütern nicht befriedigt wird. Hat aber der Verfrachter oder sein Schiffer die Güter (vielleicht leichtfertig oder in übel angebrachtem Vertrauen auf die Red-lichkeit oder Kreditfähigkeit des Empfängers) aus der Hand gegeben, so erheischt die Billigkeit, daß der Befrachter nicht darunter leiden darf, es sei denn, daß dieser durch den Schaden des Verfrachters bereichert würde (wie es der Fall sein würde, wenn z. B. Empfänger eine Zweigniederlassung des Befrachters wäre).

Im übrigen ist der Verfrachter nicht verpflichtet, die Güter an Zahlungsstatt anzunehmen, wenn er auch berechtigt ist, im Falle der Nichtzahlung sich an ihnen schadlos zu halten. Nur im Fall, daß Behältnisse mit Flüssigkeiten leergelaufen sind, kann Empfänger die leeren Emballagen an Stelle von Zahlung der Fracht und anderen Ansprüchen dem Verfrachter zur Verfügung stellen (§ 616). Auch die Klausel „frei von Leckage“ im Konnossement befreit den Verfrachter hiervon nicht, sondern letztere befreit nur von Schadenersatz für die ausgelaufene Flüssigkeit (§ 657).

	
&8)    Das Konnossement.



Das Wort „Konnossement“ stammt aus dem Französischen (con-noissement, connaissement) und bedeutet eigentlich „Kenntnis“, d. h. die Kenntnis, die der Schiffer durch den Inhalt des Konnossements von der Ladung erhält. Die Franzosen und Spanier (conocimiento) brauchen denn auch die entsprechenden Worte ihrer Sprachen für beides. Der Engländer sagt „bill of lading“, d. h. Ladungschein. Mit letzterem Wort würde die deutsche Sprache übrigens den Begriff noch besser treffen, als mit dem leider auch im HGB. gebrauchten Fremdwort, das aber allgemein üblich und deshalb auch in dieser Darstellung angewendet ist.

Seiner Form und seiner rechtlichen Bedeutung nach ist das Konnossement eine Empfangsbescheinigung über die darin verzeichneten Güter, durch die der Verfrachter verpflichtet wird, solche nach Maßgabe der gesetzlichen und der im Konnossement enthaltenen besonderen Bestimmungen an den Adressaten oder bei Orderkonnossementen an den letzten Indossatar auszuliefern. Für das Rechtsverhältnis zwischen Befrachter und Verfrachter ist freilich an sich der Frachtvertrag entscheidend —• daran ändert auch das Konnossement nichts. Wohl aber wird letzteres maßgebend für das zwischen Verfrachter und Empfänger entstehende Rechtsverhältnis. Insbesondere hat die Auslieferung der Güter nach dem Inhalt des Konnossements zu erfolgen. Ferner kann der Verfrachter die Fracht vom Empfänger nur nach Maßgabe des Konnossementsinhalts verlangen. Etwa sonst vorhandene Abreden des Frachtvertrages, die nicht im Konnossement aufgenommen oder erwähnt sind, haben dem Empfänger gegenüber keine Gültigkeit (§ 651). Darin ist das Gesetz sehr folgerichtig; es bestimmt nämlich, daß, wenn im Konnossement z. B. die Klausel steht: „Fracht 1t. Chartepartie“ u. a. Liegegelder nicht als einbegriffen anzusehen sind. Bei Stückgüterverladung ist das Konnossement bekanntlich oft die einzige Urkunde über den geschlossenen Frachtvertrag. Seine größte praktische Bedeutung hat es aber dadurch erlangt, daß es — weil seine Vorzeigung den Schiffer zur Auslieferung der Güter gegen Zahlung von Fracht usw. ermächtigt und zwingt —• Verfügungen über die Güter ermöglicht, während sich das Schiff auf See befindet, und die Güter selbst also der Verfügungsmacht des Abladers und Empfängers entzogen sind.

In den §§ 642—644 sind Vorschriften über Form und Inhalt des Konnossements enthalten. Seitens des Schiffers oder eines andern Vertreters des Reeders (in praxi oft des Schiffsmaklers) sind so viel Exemplare auszufertigen, wie der Ablader verlangt, die natürlich inhaltlich alle gleich sein müssen. (§ 642.) Der wesentliche Inhalt des Konnossements besteht nach § 643 aus:

	
	
1.    Namen des Schiffers;


	
2.    Namen und Nationalität des Schiffes;


	
3.    Namen des Abladers;


	
4.    Namen des Empfängers (statt dessen auch zulässig „an Ordre“ oder Name des Schiffers als Empfängers, § 644);


	
5.    Abladungshafen;


	
6.    Löschungshafen oder Ort, an welchem Order über ihn einzuholen ist;


	
7.    Bezeichnung der übernommenen oder abgeladenen Güter; deren Menge und Merkzeichen (NB. wenn solche vorhanden sind, was z. B. bei Bulkgütern nicht der Fall ist);


	
8.    Bestimmungen betr. die Fracht;


	
9.    Ort und Tag der Ausstellung;


	
10.    Zahl der ausgestellten Stücke.





Ferner muß, wie schon gesagt, nach § 651 das Konnossement alle die Bestimmungen des Frachtvertrags enthalten, die dem Empfänger gegenüber geltend gemacht werden sollen.

Für die Richtigkeit der im Konnossement enthaltenen Bezeichnung der übernommenen Güter ist Verfrachter dem Empfänger verantwortlich — nach Maßgabe der §§ 652—654, worin diese Haftpflicht näher umgrenzt wird.

Daneben pflegen die Konnossemente noch eine große Anzahl von Klauseln zu enthalten, die oft ziemlich überflüssig sind, weil sie sich mit dem Gesetz decken und dann nur gewissermaßen eine Erinnerung an die bestehenden Vorschriften bedeuten. Bisweilen enthalten sie aber auch nicht unbedenkliche Beschränkungen der Haftpflicht des Verfrachters, die sogar unter Umständen ungesetzlich sein können. Es ist daher vor gedankenloser Verwendung vorgedruckter Konnossementsformulare, die man nicht durchgelesen hat, zu warnen —• ein Punkt, in dem viele Kaufleute einen bodenlosen Leichtsinn zu bekunden pflegen. Gehört es nun „zur Sorgfalt eines ordentlichen Kaufmanns“ (§§ 84, 384, insbesondere 408), daß jemand auch den Inhalt fremdsprachlicher Konnossemente zur Kenntnis nimmt? Dem Verfasser erscheint das nicht zweifelhaft, denn jemand, der mit rechtlich bedeutsamen Urkunden zu tun hat, soll auch Vorsorge treffen, ihren Inhalt zuverlässig kennen zu lernen, selbst wenn er die Sprache nicht persönlich beherrscht; andernfalls hat er die aus der Unkenntnis möglicherweise entstehenden Rechtsnachteile zu tragen.

Nach langen Auseinandersetzungen zwischen Kaufleuten und Reedern ist im Jahre 1913 endlich das „deutsche Einheits-Konnossement“ zustande gekommen, dessen Klauseln zunächst nur für das Gebiet des Ausfuhrhandels einen vernünftigen Ausgleich zwischen den widerstreitenden Interessen darstellen. Allerdings ist den Reedern noch ein weiter Spielraum gelassen für Einschaltung von Sonderklauseln. Nachstehend ist ein solches Einheits-Konnossement, das von der Hamburg-Amerika-Linie zu dem Zweck zur Verfügung gestellt wurde, wiedergegeben.

Übernommen in äußerlich guter Verfassung und Beschaffenheit von......... .............................zur Beförderung mit dem von..............nach ....................................bestimmten Dampfschiffe................ ............................. (oder anstatt dessen mit gleichzeitig oder später zu expedierenden eigenen oder fremden Dampfern), Kapitän ................. ...............................oder wer sonst das genannte Schiff führen wird mit Marken und Nummern wie nebenstehend, und abzuliefern unter den Bedingungen dieses Konnossements, welches den Vertrag zwischen Verlader und Reeder darstellt, in derselben äußerlich guten Verfassung und Beschaffenheit vom Deck des Schiffes, wo dessen Verantwortlichkeit aufhört, im Hafen von ........................................ oder so nahe diesem, wie das ohne Gefahr für das Schiff geschehen kann, an ................................... ........................ oder de .... Beauftragten.

Die nebenstehend angegebene Fracht für die genannten Güter ist bei Aushändigung des Konnossements zu zahlen und gilt unter allen Umständen als verdient, selbst wenn Schiff und/oder Gut während der Reise verloren gehen sollten; die Reederei trägt mit derselben nicht zur großen Havarie bei. Große Havarie ist nach den „York and Antwerp Rules“ in Hamburg zu regeln.

	
	
	
I.    Soweit nicht in den nachstehenden Regeln Ausnahmen festgesetzt sind, ist der Reeder verantwortlich







	
1.    dafür, daß das Schiff bei Antritt der Reise gehörig eingerichtet, ausgerüstet, bemannt und verproviantiert, sowie in seetüchtigen Stand gesetzt und fähig gemacht ist, die beabsichtigte Reise zu vollführen, es sei denn, daß etwaige Mängel bei Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters nicht zu erkennen waren;


	
2.    für Verschulden seiner Angestellten in betreff der ordnungsmäßigen Stauung, Verwahrung, Behandlung und Ablieferung der Ladung.


	
II.    Der Reeder ist nicht verantwortlich für Schäden, Einbußen und Verluste, die verursacht sind durch





	
1.    höhere Gewalt, die Gefahren der See, Feuer, Explosionen, Kollisionen, Strandungen und alle anderen Schiffahrtsunfälle;


	
2.    Feinde, Seeräuber, Baratterie, Beraubung, Diebstahl (es sei denn, daß die Beraubung oder der Diebstahl durch die Schiffsmannschaft begangen ist), Arrest oder Verfügungen von hoher Hand, Werfen oder Nehmen, Ausräucherung, Desinfektion oder sonstige Sanitätsmaßnahmen behördlicher Art, Meuterei, Boykott, Streik und Aussperrungen;


	
3.    Platzen oder Explosion von Dampfkesseln oder Rohrleitungen, Brechen von Schäften oder Lösch- und Ladegeschirr oder irgendeinen Fehler am Schiff, dessen Zubehör, an den Maschinen oder Kesseln und Zubehör (es sei denn, daß ein Fehler die Ursache ist, der bei Antritt der Reise unter Anwendung der Sorgfalt eines ordentlichen Verfrachters erkennbar war);


	
4.    Ungeziefer, Ratten- und Wurmfraß, Rost, Schweiß, Zersetzung, Schwinden, Bruch, Hitze, Regen, klimatische Einflüsse, Oxydation oder aus diesen Ursachen entstandene Folgen, Landbeschädigung oder irgendeinen aus der natürlichen Beschaffenheit der verladenen Güter oder der mangelhaften, schwachen oder vorschriftswidrigen Verpackung, mangelhaften oder unvorschriftsmäßigen Adressierung, Bezeichnung oder Markierung, Verwischen oder Verschwinden der Marken, Nummern, Adressen oder Bezeichnungen der verladenen Güter entstandenen Nachteil,



auch wenn zu dem Eintritt oder der Vergrößerung solcher Schäden, Einbußen oder Verluste rechtswidrige Handlungen, Nachlässigkeiten, Irrtümer oder Fehler des Lotsen, des Schiffers, der Schiffsbesatzung oder anderer Personen, deren sich der Reeder zur Erfüllung seiner Verpflichtungen bedient, mitgewirkt haben. Der Reeder ist berechtigt, die in diesen Fällen etwa entstehenden Havarie-große-Beiträge von den Beteiligten zu fordern.

	
	
III.    Für Schäden, Einbußen und Verluste, die verursacht sind durch Verderb, Fäulnis, Verbiegung, Leckage oder deren Folgen und Berührung mit oder Ausdünstung von anderen Gütern, ist der Reeder nur dann verantwortlich, wenn ein Verschulden seiner Angestellten laut Regel I, Ziffer 2, vorliegt.


	
IV,    Das Schiff darf ohne Lotsen fahren, Güter jeder Art laden, andere Schiffe schleppen oder ihnen Beistand leisten, auch von der Reise abweichen, um Menschenleben oder Eigentum zu retten.





Auch steht es dem Schiffe frei, Häfen innerhalb oder außerhalb des gewöhnlichen oder angezeigten Reiseweges in irgendeiner Reihenfolge oder zu irgendeinem Zweck anzulaufen, die Güter umzuladen, sie mit irgendeinem Schiff oder Schiffen nach ihrem Bestimmungsort weiter zu befördern, mit den Gütern zu docken, sie einzulagern, sowie sie in Leichtern nach und von dem Schiff zu befördern. Die Versicherung der Güter ist in diesen Fällen ebensowenig Angelegenheit des Reeders wie in allen anderen.

	
	
V.    Das Schiff ist nicht verantwortlich für Gold, Silber, Edelmetall, Geld, Dokumente, Juwelen, Kunstwerke und ähnliche Wertgegenstände, es sei denn, daß darüber ein ordnungsgemäßes Konnossement mit ausdrücklicher Wertangabe gezeichnet ist.





Bei der Beförderung von Waren, die mit Zustimmung des Verladers an Deck gefahren werden, ebenso bei der Übernahme, Beförderung und Ablieferung von lebenden Tieren trägt der Verlader jegliche Gefahr, es sei denn, daß der Schaden durch mangelhafte Stauung oder Unterbringung verursacht ist.

	
	
VI.    Die Verlader und Empfänger sind haftpflichtig für jegliche durch Säuren, entzündliche, explosive, stark riechende oder sonst gefährliche Güter dem Schiff, dem Reeder, der Ladung oder Personen verursachten Schäden, Einbußen oder Verluste, wenn solche Güter ohne besondere Übereinkunft und ohne genaue Angabe ihrer Natur verladen worden sind, gleichviel ob der Verlader sich dieser bewußt gewesen ist oder nicht, und ob er im eigenen oder fremden Namen gehandelt hat. Falls der Schiffer von solchen Gütern eine Gefahr befürchtet, darf er sie jederzeit ohne Entschädigungspflicht über Bord werfen oder zerstören.


	
VII.    Verlader und Empfänger sind für alle Strafen oder Schäden verantwortlich, welche für Reeder, Schiff oder Ladung durch Nichtbeachtung der Zollvorschriften sowie dadurch entstehen, daß die Einfuhr der Güter für unzulässig erklärt wird oder die Markierung der Güter oder die Bezeichnung des Gewichts, Werts oder Inhalts der Kolli, sei es auf diesen selbst oder im Konnossement, ungenau ist oder den Behörden nicht genügt. Der Reeder ist berechtigt, bei unrichtiger Angabe des Inhalts, Gewichts oder Wertes von Gütern den doppelten Betrag der bei richtiger Aufgabe zu zahlenden Fracht zu fordern und zwecks Feststellung des tatsächlichen Inhalts, Gewichts oder Wertes der Kolli bis zum Schluß des auf das Ablieferungsjahr folgenden Kalenderjahres die Vorlage der Originalfakturen des Fabrikanten vom Verlader oder Empfänger zu verlangen.


	
VIII.    Wenn der Reeder über Güter, welche noch am Kai oder in Leichtern lagern, eine Empfangsbescheinigung gegeben hat, so ist er für dieselben nur insoweit verantwortlich, als er es sein würde, wenn sie bereits an Bord genommen und die Angestellten der Mittelsperson an Bord angestellt wären. Diese Haftung soll indes den Betrag nicht überschreiten, bis zu dem die übernehmende Mittelsperson dem Reeder verantwortlich ist.


	
IX.    Der Zeitpunkt, in welchem die Haftung des Reeders für die auf dieses Konnossement verladenen Güter erlischt, und die Art, in der dem Reeder





ein Schaden angedient werden muß, werden durch die auf der Rückseite des Konnossements enthaltenen Bestimmungen festgesetzt.

	
	
X.    Wenn es dem Schiffer infolge Quarantäne, Bedrohung mit Quarantäne, Eis, Blockade, Krieg, Unruhen, Streik, Aussperrung, Boykott oder Gründen ähnlicher Art in Frage gestellt erscheint, ob er den Bestimmungshafen sicher anlaufen, dort in üblicher Weise löschen oder seine Reise von dort ungestört fortsetzen kann, so ist er befugt, die Güter in einem anderen, ihm geeignet erscheinenden Platz oder Hafen zu entlöschen, womit seine Verpflichtung erfüllt ist. Empfänger oder Verlader sind verantwortlich für alle dadurch den Gütern entstehenden Kosten und sind tunlichst zu benachrichtigen.





Können die Güter im Bestimmungshafen aus irgendeinem Grunde nicht gelöscht oder gefunden werden, so steht es dem Schiff frei, sie erst auf der Rückreise zu entlöschen oder anderweitig auf Schiffsrechnung, nicht für Schiffsgefahr, nach dem Bestimmungshafen zu befördern.

Bei Gütern in Durchfracht von und/oder nach anderen Häfen oder Plätzen ist die Verantwortung der Reederei auf ihre eigene Linie beschränkt.

	
XL    Für beschädigte oder durch Leckage verminderte Ladung ist volle Fracht zu zahlen. Auf Gewichtsvermehrung infolge Seebeschädigung ist keine Fracht zu zahlen.


	
XII.    Der Schiffer hat an allen Gütern ein Pfandrecht für die Bezahlung der Fracht, Faut- und Differenzfracht und der vor oder nach der Abladung entstandenen Unkosten einschließlich des Liegegeldes, etwaiger Ausbesserungskosten, der Kosten der Beförderung bis zum Verschiffungshafen und der Weiterbeförderung, der in diesen Regeln erwähnten Strafen, Schäden und Kosten. Auch soll das Schiff befugt sein, für den Unterschied zwischen der Gesamtsumme der ihm geschuldeten Beträge und dem Nettoerlös der Güter auf den Verlader zurückzugreifen.


	
XIII.    Bei der Regelung von Ansprüchen wegen Verlust, Beschädigung ■oder unvollständiger Ablieferung ist als Wert der Güter der Kostpreis zuzüglich vorausgezahlter Fracht und entstandener Unkosten ohne Zoll, Kommission und Zinsen zugrunde zu legen. Der Reeder haftet für jedes Kollo oder jede Maß- oder Gewichtseinheit nicht über den auf der Rückseite dieses Konnossements festgesetzten Betrag hinaus. Für irgendwelche Verluste, die durch schuldhaft verspätete oder schuldhaft unrichtige Ablieferung der Güter entstehen, haftet der Reeder bis zu der vorstehend bestimmten Höhe, falls die Ablieferung nicht innerhalb dreier Monate nach Ankunft des Schiffes im Löschhafen erfolgt.


	
XIV.    Gewicht, Maß, Marken, Nummern, Qualität, Inhalt und Wert, wenngleich im Konnossement erwähnt, gelten als dem Schiffer unbekannt, es sei denn, daß das Gegenteil ausdrücklich anerkannt und vereinbart worden wäre. Die Zeichnung des Konnossements gilt nicht als solche Vereinbarung,



XV. Etwaige große Havarie ist nach den York-Antwerp Rules nach Wahl des Reeders in Hamburg oder einem Bestimmungshafen aufzumachen. Für die Beiträge zur großen Havarie steht dem Schiffer ein Pfandrecht an den Gütern zu. Die Empfänger haben für den auf sie entfallenden Beitrag zur großen Havarie den Wert der Güter aufzugeben und nach Wahl des Schiffers einen Verpflichtungsschein zu zeichnen oder genügende Sicherheit oder Einschuß zu leisten.

	
XVI.    Soweit die Fracht am Bestimmungsort zu zahlen ist, ist sie, samt allen anderen in Regel XI aufgeführten Beträgen gegen Ablieferung der Güter ohne Abzug in bar in der im Konnossement genannten Währung oder auf Wunsch des Empfängers in Landesmünze zu dem am Tage der Einklarierung des Schiffes geltenden höchsten Sichtkurs für Bankwechsel jener Währung zu bezahlen.



Im voraus bezahlte Fracht kann nicht zurückgefordert werden, auch wenn Schiff und Ladung verloren gehen. Für die Beitragsberechnung zur großen Havarie ist die im voraus bezahlte Fracht dem Werte der Güter hinzuzurechnen.

	
XVII.    Alle Klauseln, denen vorstehende Regeln entgegenstehen, sind nichtig, es sei denn, daß im einzelnen Falle eine solche Klausel besonders vereinbart ist.


	
XVIII.    Sollten über die Auslegung der vorstehenden Bestimmungen Meinungsverschiedenheiten entstehen, so ist der deutsche Text allein maßgebend.



Alle Streitigkeiten sind nach deutschem Recht ausschließlich durch die hamburgischen Gerichte zu entscheiden.

	
XIX.    Urkundlich dessen hat der Kapitän oder sein Vertreter ........... gleichlautende Konnossemente gezeichnet, welche, sobald eines davon erfüllt ist, alle ungültig sind.



So geschehen zu................. den.............19

Zusatzklauseln.

	
A.    Allgemeine.



Zu V: Ein ordnungsmäßiges Konnossement über Verladungen von Gold, Silber, gemünztem oder ungemünztem Edelmetall, Juwelen, Uhren, Edelsteinen oder Metallen, Bildern, wertvollen Drogen, Banknoten, Wertpapieren oder anderen hochwertigen Gütern, welche den Inhalt oder einen Teil des Inhalts eines Kollos ausmachen, und deren Wert einschließlich Spesen und Fracht M. 3000.— und darüber per cbm oder 1000 kg — je nachdem die Fracht nach Maß oder Gewicht bezahlt ist — erreicht, liegt nur dann vor, wenn diese besonderen Artikel gehörig in den Schiffszetteln und Konnossementen deklariert und dem Werte nach spezifiziert angegeben sind, sowie wenn die für diese Güter vorgesehene Extrafracht bezahlt ist.

Zi. IX: Die Anzeige wegen irgendeines auf Grund dieses Konnossements entstehenden Anspruches muß durch den Empfänger dem Agenten des Reeders im Bestimmungshafen innerhalb 48 Stunden nach der Löschung oder nach der nicht erfolgten Lieferung der Güter gemacht werden. Der Anspruch selbst ist unter Vorlegung einer Bescheinigung über die erfolgte Anzeige mit der Reederei in Hamburg nach deutschem Recht unter Ausschluß jeglichen Verfahrens vor fremden Gerichten zu ordnen und muß innerhalb zweier Monate nach dem Vorfall erhoben werden, wenn nicht jedes Recht verfallen soll.

Zu XIII: Wegen ungenügender oder unterlassener Ablieferung haftet die Reederei weder für einen Wert von mehr als M. 2.— per cdcm oder Kilo — je nachdem die Fracht nach Maß oder Gewicht bezahlt ist —, noch für einen Betrag von mehr als M. 1500.— für ein einzelnes Kollo.
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B.    Besondere.



Für Venezuela, zu Regel II: Wegen vorschriftswidriger Verpackung im Sinne der Regel II lehnt die Gesellschaft jede Verantwortlichkeit ab für Verlust am Inhalt von ungepreßten und/oder unbereiften Ballen oder Bündeln; Skeleton- oder Lattenkisten, ausgenommen solche der letzteren, welche Mobilien, Marmor, Maschinen, Töpferwaren, gewöhnliches Porzellan oder gewöhnliche Glaswaren enthalten.

Die Verladung aller übrigen Güter erster bis dritter Klasse unserer Klassifikationstabelle darf nicht in der bei Sendungen nach Venezuela gebräuchlichen leichten Verpackung erfolgen, sondern muß in Überkisten beschafft werden, sofern die Gesellschaft irgendwelche Verantwortlichkeit für Beraubung übernehmen soll. Für alle Güter, welche nicht in Über-kisten verpackt zur Verladung kommen, wird jede Verantwortlichkeit abgelehnt.

Baumwollene und wollene Hosenstoffe im Stück, Leinen und Drill im Stück, Tücher im Stück, baumwollene und wollene Decken und ähnliche Artikel im Stück, sofern dieselben in gut gepreßten, mit eisernen Reifen versehenen Ballen verpackt sind, unterliegen diesen Beschränkungen nicht.

Für Cuba, zu Regel II: Wegen vorschriftswidriger Verpackung im Sinne der Regel II lehnt die Gesellschaft jede Verantwortlichkeit ab für Reis, Bohnen und Erbsen in einfachen Säcken, sowie für den Inhalt oder für Teile des Inhalts von Kisten, wenn die Kisten nicht mit eisernen Bändern beschlagen sind.

	
C.    Entlöschungsklauseln.



Vera Cruz: El consignatario pagara el lanchaje si le hubiere ä razon de • 1,— (un peso) plata mex, por tonelada de 1000 Kos. 6 metro cubico, opciön del vapor. Lanchaje efectuado por las propias lanchas de la Compania. Gabarraje y Muellaje en Veracruz, tambien todos los gastos en tierra como derechos de descarga, alijo, introduccion, corretaje maritimo etc., seran pagados por los consignatarios de los efectos.

El consignatario pagara el Lanchaje segun tarifa sobre ............metros cubicos .............kilogramos.

Tampico: Any lighterage at port of destination to be for account of consignees.

Derechos de barra ö canal at Tampico are for account of the consignees of the goods.

Progreso: Si los receptores 6 sus Agentes no levantan la carga del muelle tan pronto como el buque pueda descargarla y la demora de dicha carga en el muelle es causa de que la Aduana pare 6 entorpesca las operaciones de descarga, el Agente del buque levantara la carga por cuenta de los receptores y la conducirä ä la Aduana 6 ä sus Almacenes ü otro lugar conveniente y cobrara por tal operacion segun su Tarifa de almacenajes vigente a los receptores.

Lighterage at port of destination to be paid by consignees on weight or measurement as per tariff.

Kingston: Güter für Kingston (Jamaica) werden durch die Agenten und auf Kosten des Reeders, aber auf Gefahr des Empfängers und/oder Eigentümers der Güter gelandet, und ebenfalls auf Gefahr der letzteren in den Räumen des Reeders gelagert, von wo dieselben innerhalb 10 Tagen fortgenommen werden müssen; falls solches nicht geschieht, können dieselben auf Rechnung und Kosten des Eigentümers und/oder Empfängers irgendwo gelagert werden.

Goods destined to Kingston (Ja.) or to Jamaica outports via Kingston will, if the port of Kingston prove inaccessible to navigation, be landed either at Port Antonio or at another accessible port, according to the judgment of the commander.

Consignee must take delivery of goods immediately same are landed, otherwise same will be stored for account and risk of whom it may concern. The Hamburg-American Line reserves the option of transhipping at owner’s risk but ship’s expense the within mentioned goods to the port of destination either at Kingston or Montego Bay by railway. steamer, lighter, drogher or other craft.

C ur a? a o : Indien goederen niet binnen de in het Douane-Reglement vast-gestelde termijnen door de rechthebbenden in ontvangst zijn genomen, moeten ze onder het beheer der Douane worden opgeslagen. Door deze aflevering aan of opslag onder de Douane zijn de Maatschappij, de Gezag-voerder en hunne Agenten tegenover de afladers en geconsigneerden ter zake van de verplichtingen, uit het vervoer en het connossement voortvloeiend, ten volle gedechargeerd en gekwiteerd.

Domingo City: All expenses of lighterage, if incurred, to be paid by the receivers of the cargo.

Colon: Consignees must take their goods away immediately on their being discharged from the ship’s deck, where the Company’s liability ceases as per Bill of Lading clause, otherwise all storage, charges, loss of and damage to goods will be for account of consignees.

Bocas de Toro: The receivers to have the privilege of receiving their goods by their own lighters on condition, that a sufficient number of lighters be sent alongside the steamer on her arrival, otherwise the agent to have the liberty of providing ligthers for account of receivers.

Puerto Rico : All tonnage dues, harbour dues and Custom’s warehouse rent levied at port of destination to be paid by the receivers of the cargo.

Los derechos de descarga seran por cuenta de los receptores.

Los derechos de limpia de puerto en San Juan quedan ä cargo de y seran pagados por los consignatarios de los efectos.

Agents of the steamer to have the option of furnishing the necessary lighters for account of consignees of the goods.

In case of steamer being prevented from entering Arecibo on account of northers or other unforeseen circumstances, the within cargo to be discharged at either San Juan, Mayagüez, Ponce or at any other convenient port on the Islands, as the captain may decide.

Cuba : The goods carried Ander this B/L for Havana are to be discharged at the Paula Wharves of the Havana Railroad Co., or at the San Jose Wharves, at the carriers’ option, except only those goods of classes that under the present Havana Customs regulations must compulsorily be discharged at the General Wharf. In this latter instance the goods will be, as heretofore, discharged into lighters and dilivered at the General Wharf at the risk and expense of receivers. In case, however, steamer cannot go alongside and discharge at the Paula Wharves, same will likewise be landed in lighters at the expense and risk of shippers, receivers or owners of such goods.

The carriers reserve to themselves the right to employ the lighters and men at each port for account and risk of shippers or consignees, who shall pay the expenses according to the tariff established for said lighters and men. Lighterage at SANTIAGO DE CUBA, if any, for receivers account.

Hayti-Aux Cayes-J acmel: Consignees to take delivery of goods from alongside steamer as fast as she can deliver immediately the steamer is ready to discharge, and at their risk and expense. Consignees to send a competent representative who will sign receipts for each lighter-load before it leaves the steamer’s side, otherwise, hte steamer will not be responsible for any claim on the cargo. In default the goods may be retained on board or may be transferred to another steamer at the risk and expense of the owner or consignee of the goods. In the event of the consignee’s failing or refusing to carry out the conditions of this clause, the shipper shall be held and hereby holds himself responsible for all expenses incurred hereby.

1

 Abweichend davon einige neuere Gerichtsentscheidungen über Hausfriedensbruch (SGB. § 123) auf Binnenschiffen, die in mir nicht verständlicher Weise zu Freisprüchen führten. Der Verfasser.

2

 „Verfrachter“ braucht nicht mit dem Reeder identisch zu sein — er kann z. B. seinerseits gechartert haben.

3

 Die Verfrachter suchen begreiflicherweise durch Klauseln in den Konnossementen diese Haftung tunlichst zu beschränken, indem sie Baraterie (Diebstahl an der Ladung seitens der Besatzung) und alle sonstigen Schäden, die durch rechtswidrige Handlungen oder Fehler des Schiffers, der Mannschaft oder anderen Personen im Dienste des Verfrachters entstehen, ausschliessen. Die Rechtsprechung neigt neuerdings dazu, solchen Beschränkungen, die oft übertrieben wurden, die Anerkennung zu versagen. Die Hauptsache für die Beteiligten bleibt aber, klares Recht zu haben, um genau zu wissen, gegen welche Gefahren — da für sie der Reeder nicht haftet — Versicherung zu nehmen ist.


Für die rechtliche Bedeutung des Konnossements ist grundlegend § 645, wonach der Schiffer verpflichtet ist, im Löschunghafen dem legitimierten Inhaber auch nur eines Exemplars des Konnossements die Güter auszuliefern —• und zwar gegen Rückgabe eines Exemplars mit Ablieferungbescheinigung laut § 650. Legitimiert ist aber der Adressat oder der (letzte) Indossatar des Konnossements. Melden sich mehrere, so hat der Schiffer die Güter zu hinterlegen, sein Verfahren öffentlich beurkunden zu lassen und die verschiedenen Inhaber davon zu benachrichtigen. Wegen Kosten und Fracht kann er sich natürlich an die Güter halten. (§ 646.) Von großer praktischer Bedeutung ist auch der § 647. Danach hat die Übergabe des Konnossements an den, der dadurch zur Empfangnahme der Güter legitimiert wird, für den Erwerb von Rechten an den Gütern dieselben Wirkungen, wie die Übergabe der Güter selbst, d. h. der Besitzer des Konnossements wird mittelbarer Besitzer des Gutes, Übergabe des Konnossements ist Übergabe des Gutes — —• freilich mit allen Pfandrechten Dritter, die auf dem Gute möglicherweise lasten. In der wirtschaftlichen Wirkung besteht daher zwischen Konnossementsübergabe und Übergabe des Gutes immerhin noch ein Unterschied, der freilich praktisch von wenig Bedeutung ist. Auf den § 647 stützt sich die große Bedeutung, die dem Konnossement beinahe die Eigenschaft eines Wertpapiers verschafft hat; es kann lombardiert, bevorschußt (dokumentarische Tratten), verkauft und auch —• gefälscht werden, alles, weil es die auf ihm verzeichneten Güter, deren Besitz es bedeutet, gewissermaßen in leicht zu handhabender Form vertritt. Wenn auf Grund eines Exemplars des (Order-)Konnossements die Auslieferung schon erfolgt ist, so können Inhaber der anderen Ausfertigung zum Nachteil des tatsächlichen Empfängers ihr Recht laut § 647 nicht mehr geltend machen. Hat aber der Schiffer die Güter noch nicht ausgeliefert, so geht der zuerst Legitimierte dem anderen vor. (§§ 648, 649.)

Sind Orderkonnossemente ausgestellt, so darf der Schiffer Verfügungen über die Güter seitens des Abladers — oder vor Erreichung des Bestimmungshafens auch von sonstigen Konnossementsinhabern — nicht befolgen, wenn ihm nicht der ganze Satz Konnossemente übergeben wird. Andernfalls bleibt er dem rechtmäßigen Inhaber des Konnose-ments verpflichtet. Lautet das Konnossement nicht an Ordre (Namensoder Rektakonnossement), so ist der Schiffer zur Auslieferung der Güter — auch ohne Vorzeigung eines Konnossements — verpflichtet, wenn Ablader und Adressat einverstanden sind. (§ 659.) Im Falle der Auflösung des Frachtvertrags nach §§ 628—641 gelten gleichfalls die Regeln des § 659.

Die Stückgutfracht kann, wie S. 229 ausführlich erörtert, vereinbart werden nach Maß (Rauminhalt), Gewicht oder auch wohl nach Stückzahl der Güter. Sind nun Güter, die im Konnossement nach Zahl, Maß oder Gewicht bezeichnet sind, dem Schiffer nicht unter Feststellung dieser Eigenschaften übergeben, so kann Verfrachter sich durch die Aufnahme einer Klausel, wie „Zahl, Maß und Gewicht unbekannt“ im Konnossement von der Haftung dafür befreien (§ 650). Indessen gilt die Angabe des Konnossements nichtsdestoweniger als Grundlage für die Frachtberechnung, wenn dies nicht ausdrücklich ausgeschlosen wird. Die vorerwähnte Klausel gilt nicht als solche Ausschließung (§ 656).

Im Falle von Unterverfrachtungen (der Charterer legt z. B. das Schiff für Stückgüter an) haftet der Reeder mit Schiff und Fracht (§ 486) für die Erfüllung des Untervertrages, soweit diese zu den Obliegenheiten des Schiffers gehört. Ob im übrigen Reeder oder Unterverfrachter haften, wird hierdurch nicht berührt (§ 662). § 663 bestimmt schließlich, daß die Vorschriften dieses Abschnitts auf die Güterbeförderungen zur See durch die Post keine Anwendung finden.

	
	
9)    Beförderung von Reisenden.





Es ist bereits gesagt, daß die Bestimmungen über den Frachtvertrag zur Beförderung von Gütern auf das Passagewesen sinngemäße Anwendung finden. Zu bemerken ist, da hier auf Einzelheiten nicht weiter eingegangen werden kann, wohl nur noch, daß Übertragung von Beförderungverträgen, in denen der Reisende benannt ist, auf andere Personen verboten ist (§ 664), daß der Reisende verpflichtet ist, die Schiffsordnung zu befolgen (§ 665), sowie daß der zu spät kommende Reisende das volle Fahrgeld zu entrichten hat (§ 666).

Der letzte Paragraph des Abschnitts, 678, bestimmt schließlich, daß die auf das Auswanderungwesen sich beziehenden Landesgesetze durch die Vorschriften der §§ 664—677 nicht berührt werden sollen.

	
0) Bodmerei.



Das Recht hat die Aufgabe, allen Möglichkeiten des wirtschaftlichen Lebens gerecht zu werden. Deshalb werden nicht nur ständig, entsprechend dem Fortschritt der wirtschaftlichen Entwicklung, neue Rechtsinstitute geschaffen, sondern es werden auch alte erhalten, die von früheren Zeiten mit anderen Wirtschaftbedingungen ausgebildet waren, aber heute einen großen Teil ihrer praktischen Bedeutung, jedoch nicht die gesamte, verloren haben. Ein derartiges Rechtsinstitut ist auch die Bodmerei, das seitens des Schiffers unter Zusicherung einer Prämie und unter Verpfändung von Schiff, Fracht und unter Umständen auch der Ladung eingegangene Darlehnsgeschäft des Inhalts, daß der Gläu-biger wegen seiner Ansprüche sich nur an die verpfändeten (verbodmeten) Gegenstände nach der Ankunft des Schiffes an dem Orte halten kann, wo die Reise enden soll, für welche das Geschäft eingegangen ist (Bodmereireise), § 629.

Der wirtschaftliche Zweck der Bodmerei ist darauf gerichtet, dem Schiffer flüssige Geldmittel zu verschaffen, deren er für die Erhaltung des Schiffes oder der Ladung oder ihrer Weiterbeförderung oder zum Zweck der Fortsetzung der Reise bedarf. Solange der Schiffer infolge der Unvollkommenheit der Verkehrsmittel in früherer Zeit von seinem Reeder völlig abgeschnitten war, wenn er den Heimatshafen verlassen hatte, konnten sehr leicht Fälle eintreten, wo er etwaigen Geldbedarf nicht anders decken konnte, als durch Aufnahme eines Darlehens. Da aber der Geldgeber in solchen Fällen nicht mit dem Reeder persönlich verhandeln, sich über dessen Kreditwürdigkeit kein Bild machen, nicht einmal davon überzeugen konnte, ob er das Darlehensgeschäft überhaupt billigte, war es notwendig, Bestimmungen zu treffen, durch die erstlich der Schiffer ermächtigt wurde, mit verbindlicher Kraft auch für den Reeder (jedoch wie bei allen Geschäften des Schiffers ohne Begründung persönlicher Haftung des Reeders) das Geschäft abzuschließen, ferner den Darlehnsgeber durch Pfandrecht an Schiff, Fracht und öfters auch Ladung sicherzustellen. Schließlich durfte der Gesetzgeber dem Schiffer die Möglichkeit der Geldbeschaffung in fremden Häfen nicht dadurch erschweren, daß man den Geldgebern angesichts des immer noch erheblichen Wagnisses bei derartigen Geschäften durch Beschränkung des in Aussicht stehenden Gewinnes die Lust daran verdarb, während derartige Einschränkungen im gewöhnlichen Verkehr ja notwendig und üblich sind (siehe BGB. § 138). Demnach ist die Höhe der Bodmereiprämie grundsätzlich unbeschränkt dem Übereinkommen der Parteien überlassen (§ 681). Anderseits sind auch der Reeder und insbesondere die Ladungsbeteiligten gegen unnötige Verbodmungen seitens des Schiffers zu schützen. Dies bewirkt § 680, indem er die Zulässigkeit der Bodmerei auf folgende Fälle und auf die Zeit beschränkt, während sich das Schiff außerhalb des Heimatshafens befindet :

	
	
1.    zum Zweck der Ausführung der Reise nach §§ 528, 538—540, 542;


	
2.    im alleinigen Interesse der Ladungsbeteiligten zum Zweck der Erhaltung und Weiterbeförderung der Ladung nach §§ 535, 542, 632.





Gegenstand der Verbodmung kann sein

	
	
	
1.    das Schiff;, 2. die Fracht, 3. Schiff und Fracht, 4. Schiff, Fracht und Ladung, 5. allein im Fall des § 680, Abs. 1, Nr. 2 die Ladung. Außer im Fall des § 680, Abs. 1, Nr. 2 darf die Ladung nicht allein verbodmet werden.







Über die Verbodmung muß der Schiffer einen „Bodmereibrief“ (ev. in mehreren Exemplaren) ausstellen. Sonst hat der Gläubiger nur die ihm aus einem einfachen Kreditgeschäfte zustehenden Rechte (§ 682).

Der Bodmereigläubiger kann verlangen, daß der Bodmereibrief 12 im Gesetze (§ 683) näher bezeichnete Punkte enthält, darunter den Kapitalbetrag der Bodmereischuld und die Höhe der Bodmereiprämie, ev. den zu zahlenden Gesamtbetrag, ferner die genaue Bezeichnung der verbodmeten Gegenstände, des Schiffes und der Reise, Zahlungsort und -Termin, die Bezeichnung des Geschäfts als Bodmerei, die Ordre und die Unterschrift des Schiffers, auf Verlangen öffentlich beglaubigt (§ 683, 684, 686/1, 22). Der Bodmereibrief ist ein Orderpapier, das durch Indossament übertragen werden kann. Er gleicht einem Wechsel, der, wenn nichts anderes bestimmt ist, 8 Tage nach Ankunft des Schiffes zu bezahlen ist. Über die Zahlung gelten analoge Vorschriften wie über die Auslieferung der Güter gegen Konnossement (§ 687, 688, 689).

Jeder der verbodmeten Gegenstände haftet für die ganze Bodmereischuld; nach Ankunft im Bestimmungshafen der Bodmereireise kann der Gläubiger sie sofort ohne Glaubhaftmachung eines Arrestgrundes mit Arrest belegen lassen (§ 691).

Dem Bodmereigläubiger fällt Haverei nicht zur Last, nur hat er den Nachteil zu tragen, wenn der Wert der verbodmeten Gegenstände durch Seebeschädigung soweit vermindert wird, daß er die Bodmereischuld, für die ja der Reeder nicht persönlich haftet, nicht mehr deckt. Gegen diese Gefahr kann sich der Bodmereigläubiger aber durch Versicherung schützen (§ 779).

Naturgemäß hat der Schiffer gewissenhaft für die Erhaltung der verbodmeten Gegenstände und für die redliche Erfüllung des Bodmereivertrages Sorge zu tragen. Zuwiderhandlungen, selbst wenn sie auf Veranlassung des Reeders begangen worden, machen ihn persönlich haftbar (§§ 692—695, § 512, Absatz 2, 3).

Wird die Bodmereischuld nicht rechtzeitig beglichen, so kann sich der Gläubiger gemäß den allgemeinen Bestimmungen über die Zwangsvollstreckung aus den verbodmeten Gütern befriedigen. Dabei geht die Klage wegen der Verbodmung 1. von Schiff und Eracht gegen Schiffer oder Reeder, 2. von Ladung vor deren Auslieferung gegen den Schiffer, nach Auslieferung auch gegen den bösgläubigen Empfänger. Zum Nachteil eines Erwerbers, der ohne von der Verbodmung etwas zu wissen, in den Besitz der verbodmeten Ladung gelangt ist, kann der Bodmereigläubiger von seinen Rechten keinen Gebrauch machen (§ 696, 693).

Wird die Unternehmung vor Antritt der Bodmereireise aufgegeben, so kann der Gläubiger sofortige Befriedigung verlangen, muß sich aber einen verhältnismäßigen Abzug von der Prämie gefallen lassen. Wird aber die Bodmereireise in einem anderen als dem Bestimmungshafen (z. B. einem Nothafen) beendet, so steht ihm die ganze Prämie zu (§ 698).

Die Bestimmungen des Abschnittes über die Bodmerei gelten auch dann, wenn der Schiffer ganz oder z. T. Eigentümer des Schiffes oder der Ladung war oder wenn er auf Instruktion der Beteiligten gehandelt hat. Es wird also auch dadurch keine persönliche Haftung des Reeders oder der Ladungsbeteiligten für Bodmereischulden begründet.

	
e) Haverei.



Unter „Haverei“ versteht man jegliche Art von Beschädigung des Schiffes oder der Ladung auf der, nicht nur „durch“ die „See“, wie aus dem altgermanischen Stamm des Wortes (vgl. „Hafen, Haff“ und das dänische Wort hav = Meer) hervorgeht. Für Unfälle zu Lande wird das Wort nicht angewendet.

aa) Die Arten der Haverei.

Man unterscheidet zwei Arten von Haverei: große Haverei (Havarie große) und besondere Haverei (Havarie particulaire), und zwar muß die große Haverei von Schiff, Fracht und Ladung gemeinsam, die besondere dagegen von dem Teil getragen werden, den sie betroffen hat. Es ist daher von größter Bedeutung, daß das Gesetz unzweideutig bezeichnet, wenn ein Schadenfall große Haverei sein soll. Nach § 700 sind nun als große Haverei anzusehen alle Schäden, die dem Schiffe oder der Ladung oder beiden zum Zwecke der Errettung beider aus einer gemeinsamen Gefahr von dem Schiffer oder auf dessen Geheiß vorsätzlich zugefügt werden, sowie auch die durch solche Maßregeln ferner verursachten Schäden, ingleichen die Kosten, die zu demselben Zwecke aufgewendet werden.

Der Grund dieser schon sehr altertümlichen Bestimmung ist leicht einzusehen: die Aufwendungen für Maßnahmen, an deren Erfolg alle Beteiligten interessiert sind, sollen auch von allen getragen werden, denn es würde unbillig sein, daß die Ladungsbeteiligten oder vielleicht nur einzelne von ihnen den Schaden leiden sollten, wenn z. B. der Schiffer zur Erhaltung des Schiffes und der übrigen Ladung einen Teil von letzterer ins Meer werfen lassen muß. Es lebt hier noch ein Rest des alten genossenschaftlichen Charakters der Seefahrt fort, der alle Interessenten an einem Schiff als auf „Gedeih und Verderb“ miteinander verbunden betrachtet.

Die Anwendung der Vorschriften über große Haverei greift auch dann Platz, wenn der Schadenfall durch ein Verschulden herbeigeführt ist. Der Schuldige, wenn er selbst zu den Geschädigten gehört, kann aber keine Vergütung finden und ist — selbstverständlich — von anderen Geschädigten für allen Schaden, auch für den, den sie durch die Beitragspflicht zur großen Haverei erleiden, verantwortlich. Ist der Schuldige ein Mitglied der Besatzung, so wird der Reeder haftbar (nach § 485, 486 mit Schiff und Fracht) (§ 702). Nach § 703—705 kann eine Havereiverteilung, oder eine Heranziehung einzelner Gegenstände zur großen Haverei nur dann stattfinden, wenn Schiff und Ladung, bzw. der betr. Ladungsteil wenigstens teilweise erhalten sind, also nicht im Fall eines Totalverlustes.

Bei der großen praktischen Wichtigkeit der Sache hat sich der Gesetzgeber nun veranlaßt gesehen, im § 706 eine Reihe von Einzelfällen anzugeben, die namentlich als große Haverei anzusehen sind, unter den Voraussetzungen der §§ 700, 702 und 703. Es sind daraus hervorzuheben:

	
	
1.    Aufopferung von Waren und Schiffsmaterial. Sowohl die Aufopferung selbst als die durch solche Maßregeln verursachten Schäden gehören zur großen Havarie; (z. B. ein gekappter Mast reißt beim Fallen Decksaufbauten fort — der ganze Schaden gehört zur großen Haverei)1).


	
2.    Leichterung. Sowohl die Kosten der Leichterung als auch etw. Beschädigung der Waren an Bord des Leichterfahrzeugs gehören zur großen Haverei.


	
3.    Absichtliche Herbeiführung einer Strandung zum Zweck der Vermeidung von Untergang oder Nehmung, jedoch nur, wenn nachher die Abbringung erfolgt und das Schiff nicht reparaturunfähig wird. (Vgl. § 479.)


	
4.    Auf suchen eines Nothafens mit allen daraus entstehenden Kosten.


	
5.    Verteidigung des Schiffs gegen Seeräuber oder Feinde —• auch die im Fall von Verwundung oder Tötung von Personen der Besatzung fällig werdenden Belohnungen gehören zur großen Haverei.


	
6.    Loskaufgelder im Fall der Aufbringung.


	
7.    Verluste und Kosten bei Beschaffung der zur Deckung der großen Haverei während der Reise erforderlichen Gelder (also etwaige Bod-mcreiprämien), ferner die Kosten für die Feststellung des Schadens und die Aufmachung der Rechnung darüber (sog. „Dispache").





Als besondere Haverei gelten dagegen (§ 707):

	
1.    Die Kosten, die aus der Beschaffung von Geld während der Reise anläßlich besonderer Haverei entstehen.


	
2.    Die Reklamationskosten, auch wenn Schiff und Ladung im Fall einer nach Prisenrecht nicht haltbaren Aufbringung mit Erfolg reklamiert werden.


	
3.    Die durch Prangen verursachten Beschädigungen an Schiff oder Ladung (Prangen heißt mehr Segel führen, als die nautische Kunst bei der im Fall herrschenden Windstärke für zulässig hält).



	
33)    Die Berechnungdes Schadens bei großer Haverei.


	
a)    Bei großer Haverei bleiben (nach § 708) für die Schadenberechnung Schäden und Verluste außer Ansatz, wenn sie betreffen


	
1.    Deckladungsgüter (außer unter besonderen Umständen in der Küstenfahrt).







0 Dagegen gehört geworfene Deckladung nach den sog. „York and Ant-werp Rules" (in ihrer heutigen Fassung festgesetzt auf der Liverpooler Konferenz der Gesellschaft für Reform und Kodifikation des Völkerrechts 1900) nicht zur großen Haverei. Diese Regeln werden gewöhnlich durch Konnossementklausel zwischen Verfrachter und Befrachter als vertragsmäßige Ergänzung bzw. Änderung des HGB. vereinbart. Sie weichen von dessen Bestimmungen aber nur in Nebensachen ab (vgl. § 708 HGB.).

	
	
	
2.    Güter, über die weder Konnossemente ausgestellt noch die im Manifest oder Ladebuch verzeichnet sind. (Unter Manifest versteht man das Verzeichnis der Ladung, das durch Zusammenstellung der einzelnen Konnossemente erhalten wird.)


	
3.    Kostbarkeiten usw., die dem Schiffer nicht gehörig bezeichnet worden sind (§ 607).



	
b)    Über den am Schiff mit Zubehör entstandenen zur großen Haverei gehörigen Schaden ist tunlichst durch Sachverständige eine Taxe aufzunehmen, die maßgebend ist, wenn die Reparatur während der Reise vorgenommen und ihre Höhe durch die Reparaturkosten nicht überschritten wird. Andernfalls kommen die wirklichen Kosten zur Berechnung. War das Schiff länger als ein Jahr zu Wasser, als der Unfall eintrat, so sind von dem zur großen Haverei zu erteilenden Schadenbeträge gewisse Beträge abzusetzen, die § 710 näher bestimmt.


	
c)    Die Vergütung für aufgeopferte Güter richtet sich nach dem Marktpreise, den sie am Bestimmungsorte zu Beginn des Löschens haben (analog § 613). Sind aber die Güter nur beschädigt, so tritt an die Stelle des Gesamtwertes die Differenz zwischen diesem und dem Wert der Güter im beschädigten Zusande (§ 711—714). d)    Die Vergütung für entgangene Fracht wird bestimmt durch den Frachtbetrag, der für die auf geopferten Güter zu entrichten gewesen wäre, wenn sie mit dem Schiff, an ihrem Bestimmungsorte eingetroffen wären, oder an dem Ort, wo die Reise endet, wenn dieser nicht erreicht wird. (§ 715.)





	
77)    Die Verteilung des zurgroßenHaverei gehörigen Schadens.



Es wurde bereits ausgeführt, daß zur Deckung der großen Haverei Schiff, Fracht und Ladung gemeinsam beitragspflichtig sind und zwar regelt sich die Beitragspflicht nach dem Werte des Schiffes, der Ladung und dem Betrage der Fracht (§ 716). Dabei sind aber zahlreiche Sonderbestimmungen zu beachten, die namentlich die Art und Weise zum Gegenstand haben, wie die beitragspflichtigen Summen zu berechnen sind. Von Bedeutung ist daraus das folgende:

	
	
a)    Nicht beitragspflichtig sind (§ 723)


	
1.    Kriegs- und Mundvorräte des Schiffes.


	
2.    Heuer und Habe der Schiffsbesat-zung.


	
3.    Das Reisegut der Reisenden. (Sind derartige Sachen aufgeopfert oder in großer Haverei beschädigt, so wird dafür nach







§ 711—715 (ev. 708, 3!) Vergütung geleistet. Wird solche Vergütung geleistet, so werden die betr. Sachen in deren Höhe beitragspflichtig).

	
	
	
4.    Bodmereigelder. Die im § 708 genannten Gegenstände sind beitragspflichtig, soweit sie gerettet sind.



	
b)    Das Schiff nebst Zubehör trägt bei (§ 717)


	
1.    mit dem Werte, den es in dem Zustand, in dem es sich am Ende der Reise zu Beginn des Löschens befindet, nach Abzug des Wertes von Ausbesserungen und Anschaffungen, die nach dem Unfall erfolgt sind.


	
2.    Mit der Schadensumme, die für Schiff und Zubehör als große Haverei in Rechnung kommt.



	
c)    Die Ladung trägt bei (§ 718)


	
1.    mit den Gütern, die am Ende der Reise zu Beginn des Löschens noch vorhanden sind; falls aber die Reise im Sinne des § 714 mit Verlust des Schiffes endete, mit den in Sicherheit gebrachten Gütern.


	
2.    Mit den aufgeopferten Gütern. (Z. B. aus einer Partie von 100 Sack Kaffee, sind 50 Sack geworfen, die andern 50 Sack sind unbeschädigt gelöscht. Beitragspflichtig sind alle 100 Sack, jedoch nach § 720 die geworfenen 50 Sack nur, wenn der Eigentümer eine Vergütung verlangt, was freilich die Regel sein dürfte.) Die Ermittlung des beitragspflichtigen Wertes regelt § 719 nach Analogie der §§ 711, 712, 7141).



	
d)    Die Frachtgelder tragen bei mit zwei Dritteln (§ 721)


	
1.    des verdienten Bruttobetrags,


	
2.    des nach § 715 als große Havarie in Rechnung kommenden Betrags.



	
e)    Überfahrtgelder tragen bei mit dem Betrage, welcher im Falle des Verlustes des Schiffes nach § 670 eingebüßt wäre, nach Abzug der Kosten, die alsdann erspart sein würden.





Wenn auf einem Gegenstand eine durch späteren Notfall begründete Forderung haftet, so trägt er nur mit seinem Wert nach Abzug dieser Forderung bei (§ 722).

Geht aber ein beitragspflichtiger Gegenstand ganz oder zum Teil unter, oder ist er gemäß vorstehender Bestimmung des § 722 mit Forderungen belastet, so sind selbstverständlich die andern Gegenstände ver-

	
	
	
1)    Erleidet ein Ladungbeteiligter dadurch Schaden, daß er sich für verkaufte verbodmete Ladung nach § 540, 541, 612 nicht völlig aus Schiff oder Fracht erholen kann, so sind seine Ersatzansprüche von sämtlichen Ladungbeteiligten nach den Grundsätzen der grossen Haverei zu befriedigen (§ 732, 733).







hältnismäßig stärker heranzuziehen (§ 724). Tritt ein solches Ereignis aber erst nach der Löschung ein, so tragen die Vergütungsberechtigten den Schaden. Diese haben im übrigen die Rechte von Schiffsgläubigern (§ 725), worüber in anderem Zusammenhang noch mehr zu sagen sein wird.

Die Beitragspflichtigen sind an sich nicht persönlich haftbar. Eine persönliche Haftung tritt nur insoweit ein, als ein Empfänger von mit ihm bekannter Beitragspflicht belasteten und ihm ausgelieferten Gütern bis zum Wert der Güter für deren Beitragspflicht haften bleibt (§ 726). Übrigens haftet in solchem Falle daneben auch der Schiffer, der entgegen § 730, 731 solche Güter ohne Sicherheit für die Havereibeiträge ausgeliefert hat, ebenfalls persönlich.

Ohne Verzug hat der Schiffer im Bestimmungshafen oder wo die Reise sonst endet, durch einen öffentlich bestellten ,,D ispacheur“ die Aufmachung der Dispache vornehmen zu lassen. Geschieht das nicht, so ist jeder Beteiligte berechtigt, seinerseits die Aufmachung der Dispache herbeiführen zu lassen. Dem Dispacheur sind alle zur Aufmachung der Dispache erforderlichen Urkunden (Chartepartien, Konnossemente, Fakturen) zur Verfügung zu stellen.

0 Schaden durch Zusammenstoss von Schiffen.

Der 2. Titel des 7. Abschnitts vom 4. Buch des Handelsgesetzes enthielt in den §§ 734—739 einige Bestimmungen über die zivilrechtlichen Folgen von Schiffszusammenstößen, die mit Gesetz vom 7. Januar 1913 gemäß dem internationalen Übereinkommen vom 23. September 1910 (Brüssel) geringfügige Änderungen erfahren haben, für die sich in der Hauptsache die von den deutschen Juristen vertretenen Ansichten Geltung verschafft haben. Grundlegend sind darunter die Vorschriften der §§ 734 und 735, wonach —■ im Einklang mit § 485, 486 — im Fall der Zusammenstoß durch Verschulden einer Person der Besatzung des einen Schiffes herbeigeführt wurde, der Reeder mit Schiff und Fracht haftet, ohne daß dadurch die persönliche Haftung der schuldigen Person entfällt. Die Ladungeigentümer haften nicht. Trifft keine Seite ein Verschulden, so trägt jede ihren Schaden selbst. Sind auf beiden Seiten Fehler gemacht (konkurrierendes Verschulden), so ist der Schaden den Umständen nach, entsprechend dem Verhältnis der Schuld, auf beide Parteien zu verteilen. Dabei ist gleichgültig, ob die Schiffe fuhren, trieben oder still lagen.

Den Reeder trifft keine Haftung, wenn sich das Schiff unter Führung eines Zwangslotsen befand und dieser den Zusammenstoß verschuldete, während die Leute der Besatzung ihre Schuldigkeit taten. Die vorstehenden Bestimmungen finden auch Anwendung, wenn Binnenschiffe bei dem Zusammenstoß beteiligt waren.

Die Frage des Verschuldens ist im übrigen zu entscheiden auf Grund der bestehenden seestraßenrechtlichen und sicherheitspolizeilichen Anordnungen. Besonders verwickelt wird die Schuldfrage häufig dann, wenn ein in einem Schleppzuge befindliches Schiff an dem Zusammenstoß beteiligt war. In der Binnenschiffahrt wird aus praktischen Gründen dann vielfach die Schuld beim Schlepper zu suchen sein, beim Schleppen von Seeschiffen liegt die Sache aber häufig anders. Auch kommt ja häufig der Fall vor, daß ein großes Schiff gleichzeitig mehrere Schlepper hat!                                  *

») Bergung und Hilfeleistung in Seenot.

Unter „Bergung“ versteht man das Insicherheitbringen eines Schiffes oder von dessen Ladung, bzw. Teilen davon, wenn diese der Verfügung der Besatzung nicht mehr unterworfen waren. Unter „Hilfeleistung“ ist jede andere „Rettung“ von Schiff oder Ladung aus Seenot zu verstehen. Demnach unterscheidet das Gesetz, das gleichfalls infolge des Brüsseler Übereinkommens vom 23. September 1910 mit Gesetz vom 7. Januar 1915 geändert wurde, auch zwischen „geborgenen“ und „geretteten“ Gütern. Durch „Bergung“ oder „Hilfeleistung“ wird für Dritte (nicht für die eigene Besatzung) ein Anspruch (§ 740) auf Berge- bzw. Hilfslohn einschl. der Vergütung für etwaige Aufwendungen (§ 746) begründet, der mangels eines Vertrags „nach billigem Ermessen“ (§ 744 und 745) in Geld, jedoch ohne übereinstimmenden Antrag der Parteien nicht in Bruchteilen des Werts der Güter festzusetzen ist. Der zu zahlende Betrag darf keinesfalls den Wert des geretteten Guts übersteigen. Wird nichts gerettet, so entsteht kein Anspruch (§ 741). Ein noch während der Gefahr geschlossener Vertrag kann wegen Übermaßes der zugesicherten Vergütung (§ 741) angefochten werden. Im allgemeinen soll der Berge- oder Hilfslohn aber weniger nach Maßgabe des Werts der geborgenen Gegenstände, als nach Würdigung der Gefahren und Anstrengungen, denen die Retter ausgesetzt waren (§ 745), bemessen werden.

Wenn mehrere Personen an der Bergung oder Hilfeleistung beteiligt sind, so wird der Lohn unter sie nach Maßgabe ihrer Leistungen, im Zweifel nach der Kopfzahl, verteilt, wobei auch die teilnahmeberechtigt sind, die sich in derselben Gefahr mit der Rettung von Menschen beschäftigt haben (§ 750).

Wird die Bergung oder Hilfeleistung von einem anderen Schiffe bewirkt, so hat die Verteilung des Lohnes nach der endgültigen Fassung des § 749, der schon eine Änderung vom 2. Juni 1902 erfahren hatte, in der Weise zu erfolgen, daß der Reeder des anderen Schiffes zunächst Ersatz für Schäden am Schiffe und die Mehrkosten des Betriebes, die durch die Bergung oder Rettung entstanden sind, erhält. Vom Rest erhält der Reeder eines Dampfschiffs zwei Drittel, Schiffer und Besatzung je ein Sechstel. War aber das rettende oder bergende Schiff ein Segler, so bleibt die früher allgemein gültige Bestimmung in Kraft, wonach der Reeder die Hälfte, Schiffer und Besatzung je ein Viertel des Lohnes erhielten. Während früher unter der Besatzung aber die Heuer den Verteilungsmaßstab bildete, hat jetzt die Verteilung nach Maßgabe der Leistungen der einzelnen Teilnehmer auf Grund eines vom Kapitän während der Reise zu entwerfenden und der Mannschaft bekannt zu gebenden Verteilungplanes zu erfolgen. Gegen diesen Plan kann beim Seemannsamt Einspruch erhoben werden.

Diese Änderung des Gesetzes ist nötig geworden teils aus sozialpolitischen Gründen (Ersatz des Grundsatzes der Verteilung nach der Heuer durch den gerechteren des § 749), teils aus Rücksicht auf die besonderen Verhältnisse der Dampfschiffahrt. Bei Bergung oder Hilfeleistung seitens eines Dampfers kommt ja weit mehr der größere Kohlenverbrauch, Zeitverlust usw. in Frage, als die nautische Geschicklichkeit des Schiffers und die persönlichen Eigenschaften der Mannschaft, die eine höhere Belohnung im Fall von Bergung oder Rettung durch ein Segelschiff gerechtfertigt erscheinen lassen. Auf Bergungs- oder Schleppdampfer finden diese Bestimmungen keine Anwendung.

An den geborgenen und geretteten Gegenständen hat der Gläubiger ein Pfandrecht nach Analogie von § 696 (Schiffsgläubigerrecht § 751 ff.), an geborgenen Gegenständen auch das Zurückbehaltungrecht. Wegen Auslieferung mit Bergelohn belasteter Güter sowie hinsichtlich der persönlichen Haftung für Berge- und Hilfskosten gelten ähnliche Bestimmungen wie für die entsprechenden Verhältnisse bei Gütern, die mit Beitragspflicht zu großer Haverei belastet sind (§§ 751—753, vgl. § 726, 731).

Sehr wichtig (wegen häufiger Streitigkeiten daraus) ist auch die Bestimmung des § 742, wonach auf Berge- und Hilfslohn keinen Anspruch hat, wer seine Dienste auf drängt, insbesondere gegen Verbot des anwesenden Schiffers das Schiff betritt, es sei denn, daß das Verbot unverständig war.

Wurde von den geborgenen Gegenständen ein Teil verheimlicht oder gestohlen, oder war die Notwendigkeit der Bergung oder Rettung von den sie Ausführenden schuldhaft herbeigeführt, so kann der Lohn ganz oder teilweise versagt werden (§ 748).

	
9)    Die Schiffs- und Ladunggläubiger.



In den vorhergegangenen Aufsätzen ist bereits eine große Anzahl von seehandelsrechtlichen Schuld Verhältnissen erörtert worden, die dem Gläubiger die Rechte eines „Schiffsgläubigers“ einräumen, d. h. ihm — ungeachtet einer vielleicht nebenher bestehenden oder nicht bestehenden persönlichen Haftung des Reeders oder Schiffers — (§ 762) ein Pfandrecht am Schiff und seinem Zubehör (§ 755) gewähren, das gegen jeden dritten Besitzer des Schiffs verfolgbar ist und sich auch auf die Bruttofracht der Reise erstreckt, aus welcher die betr. Forderung entstanden ist (§ 756). Die Schiffsgläubigerpfandrechte gehen auch .anderen Pfandrechten an Schiff und Fracht vor (§ 776).

Im neunten Abschnitt des HGB. werden die Forderungen, die die Rechte eines Schiffsgläubigers gewähren, nochmals zusammengefaßt und »ergänzt, ferner wird die Rangordnung, nach der ihre Befriedigung zu erfolgen hat, festgesetzt, und der Inhalt des Schiffsgläubigerrechts näher umschrieben. Durch internationale Vereinbarung (vgl. S. 507) wird übrigens das letztere vielleicht gewisse Abänderungen erfahren, aber die Grundsätze, die hier besprochen werden, sicherlich nicht verlassen werden. In nicht eben übersichtlicher Weise trennt das HGB. die Aufzählung der Schiffsgläubigerforderungen von ihrer Rangordnung. Erstere findet sich im § 754, letztere in den §§ 766—770.

Allgemein gilt als Grundsatz, daß die im § 754, 1 genannten Forderungen allen andern vorgehen sollen (§ 766), daß aber von den unter 2—9 genannten Forderungen diejenigen den Vorzug haben sollen, die die jüngsten Reisen betreffen oder vor letzteren entstanden sind (§ 767 und 769). Es rangieren nun, und zwar nach § 769, innerhalb ihrer Nummer gleichberechtigt unter

	
	
I.    (§ 754, 1) die zu den Kosten der Zwangsvollstreckung nicht gehörenden Kosten der Bewachung und Verwahrung des Schiffs und seines Zubehörs seit der Einbringung des Schiffes in den letzten Hafen, falls das Schiff im Wege der Zwangsvollstreckung verkauft wird.


	
II.    (§ 754, 2; § 768, 1) Die öffentlichen Schiffs-, Schiffahrt- und Hafenabgaben, insbesondere die Tonnen-, Leuchtfeuer-, Quarantäne- und Hafengelder.


	
III.    (§ 754, 3; § 768, 2) Die aus den Dienst- und Heuerverträgen herrührenden Forderungen der Schiffsbesatzung, wobei gemäß § 767, Abs. 3 alle die Reisen als eine gelten, die unter einem Vertragsverhältnis gemacht sind.


	
IV.    (§ 754, 4—6; § 768, 3) Lotsengelder, Bergung-, Hilfs-, Loskaufs- und Reklamekosten, Beiträge des Schiffes zur großen Haverei, Forderungen aus Bodmerei- und sonstigen Kreditgeschäften (des Schiffers) sowie diesen gleichzuachtende, also Forderungen aus zur Erhaltung des Schiffes oder zur Fortsetzung der Reise erforderlichen Lieferungen oder Leistungen in Notfällen.


	
V.    (§ 754, 7; § 768, 4) Forderungen wegen Nichtablieferung oder Beschädigung von Ladung oder Reisegut.


	
VI.    (§ 754, 8 § 9; 2 768, 5) Forderungen aus Rechtsgeschäften des Schiffers oder aus Verschulden von ihm oder seiner Mannschaft (§ 485, § 486, Abs. 1, 1—3).


	
VII.    (§ 754, 10; § 770) Forderungen der Berufsgenossenschaft oder der Invalidenversicherunganstalten. Diese stehen allen übrigen Schiffsgläubigerrechten ohne Rücksicht auf die Zeit ihrer Entstehung nach.





Das Pfandrecht an der Fracht, das ja den Schiffsgläubigern ebenfalls zusteht, ist nun nur so lange wirksam, als die Fracht noch aussteht oder die Frachtgelder sich in Händen des Schiffers befinden (§ 771, Abs. 1), mit andern Worten: so lange die Frachtgelder noch einen Teil des Schiffsvermögens bilden. Die Vorschriften der §§ 766, 770 hinsichtlich der Rangordnung finden naturgemäß auch hier Anwendung. Ebenso wirkt das Pfandrecht gegen jeden Dritten, an den die Frachtforderungen etwa abgetreten sein könnten, gerade so, wie das Pfandrecht am Schiff gegen jeden dritten Erwerber des Schiffes.

Hat der Reeder die Fracht (oder einen Teil) eingezogen, oder sind Güter für ihn selbst ohne Frachtberechnung abgeladen, so haftet er den Schiffsgläubigern persönlich, und zwar im entsprechenden Verhältnis. Im letzteren Fall wird die Fracht nach den zur Abladungzeit im Abladunghafen üblichen Sätzen vermittelt.

Verwendet nun aber der Reeder die von ihm empfangene Fracht zur Befriedigung von Gläubigern, denen ein Pfandrecht daran zusteht, so wird er anderen Gläubigern, die ein bevorzugtes Pfandrecht hatten, nur insoweit verantwortlich, als er sie wissentlich benachteiligt hat (§ 772).

Wir sahen, daß das Pfandrecht an der Fracht untergeht, sobald die Fracht aufhört, Teil des Schiffsvermögens zu sein.

Die Pfandrechte am Schiffe selbst, sowohl diejenigen der Schiffs-als auch die etwaiger anderer Pfandgläubiger gehen unter (§ 764, 765)

	
	
1.    im Fall der Zwangsversteigerung des Schiffes im Inlande,


	
2.    im Fall des Verkaufs des Schiffes bei zwingender Notwendigkeit durch den Schiffer nach § 580. Dann tritt an Stelle des Schiffes das Kaufgeld, so lange es aussteht oder in Händen des Schiffers ist. (Haftung des Reeders wie im Fall der eingezogenen Fracht, § 773 bzw. §§ 771, 772).





Grotewold, Die Schiffahrt.


38



	
	
3.    durch Ausschließung unbekannter Schiffsgläubiger im Wege des Aufgebots, falls das Schiff auf andere Weise wie vorstehend veräußert wird.





An die Stelle des Schiffes treten den Umständen nach laut § 775 entsprechend dem Kaufgelde auch die Vergütungen für große Haverei oder Entschädigungen, falls das Schiff durch Verschulden eines Dritten zerstört oder beschädigt wurde (z. B. durch Zusammenstoß). Auch durch Einziehung dieser Zahlungen wird eine persönliche Haftung des Reeders (wie bei Einziehung von Fracht oder Kaufgeld) erzeugt.

Sendet nun der Reeder, nachdem er von einer Forderung eines Schiffsgläubigers, für die er mit Schiff und Fracht haftet, Kenntnis erhalten hat, das Schiff zu einer neuen Reise in See, ohne daß das Interesse des Schiffsgläubigers das gebietet, so wird er für den Betrag persönlich haftbar, der sich für den Gläubiger ergeben haben würde, falls der Wert des Schiffes, den es bei Antritt der Reise hatte, unter die Schiffsgläubiger ihrer Rangordnung nach verteilt worden wäre, wobei vermutet wird, daß bei dieser Verteilung der Gläubiger voll befriedigt worden wäre (§ 774). Als „neue Reise“ im Sinne der Bestimmungen über die Schiffsgläubigerrechte gilt nach § 757 eine Fahrt, zu der das Schiff von neuem ausgerüstet oder die entweder auf Grund eines neuen Frachtvertrags oder nach vollständiger Löschung der Ladung angetreten wird. (Keine „neue Reise“, ist also z. B. das Versegeln vom „Ordre“-Hafen nach dem endgültigen Bestimmungsplatz, ebensowenig die Versegelung von einem Hafen nach dem andern, wenn in jedem ein Teil der ursprünglichen Ladung zu löschen war, auch wenn Zwischenladung eingenommen wird.)

Forderungen, die die in ihrem Charakter den Schiffsgläubigerrechten ähnlichen Ladunggläubigerrechte gewähren — welchen Ausdruck des HGB. übrigens nicht anwendet, — sind nach § 777 diejenigen für Fracht, Bodmereigelder, Beiträge zur großen Haverei, Ber-gungs- und Hilfskosten. Die Gläubiger hieraus haben also Pfandrechte an den Gütern, deren Rangordnung in der Weise geregelt ist, daß die Fracht allen übrigen nachsteht. Sonst hat das später entstandene Recht auch hier den Vorrang vor den früher enstandenen. Gleichzeitig entstandene Rechte sind gleichberechigt. Als solche gelten alle, die aus Geschäften herrühren, die der Schiffer aus Anlaß desselben Notfalles abgeschlossen hat.

Wenn durch Verkauf, große Haverei oder Entschädigungleistungen Geldsummen ganz oder teilweise an die Stelle der mit dem Pfandrecht behafteten Güter getreten sind, so werden diese Geldsummen ebenso vom Pfandrecht erfaßt, bzw. wird im Fall von deren Einziehung der Empfänger gerade so persönlich, haftbar, wie dies in den §§ 764 und 773 für den Fall des Verkaufs, bzw. der Ersatzleistung für das Schiff vorgeschrieben ist.

	
f) Rechtsverhältnisse der Seefischerei.



Ein auf hohem Meere befindliches Schiff gilt juristisch als ein Teil des Staates, dessen Flagge es zu führen berechtigt ist. Diese Bestimmung hat sich als durchaus genügend erwiesen, soweit Fälle in Betracht kommen, die nicht über ein einzelnes Schiff oder mehrere, die gleiche Flagge führen, hinübergreifen. Schwieriger wird die Lage, wenn die Entscheidung von Rechtsfragen notwendig wird, an denen Schiffe zweier oder mehrerer Flaggen beteiligt sind. Besonders häufig müssen solche Fälle —- in Anbetracht der technischen und natürlichen Bedingungen, unter denen jenes Gewerbe betrieben werden muß — bei Fahrzeugen der Hochseefischerei eintreten. Diese werden, angelockt durch reiche Beute verheißende Fanggründe, oft in ganzen Flotten, die aus Häfen aller schiffahrttreibenden Nationen stammen, eine bestimmte Meeresgegend auf suchen, diese aber nicht wie Handelsschiffe mit möglichster Geschwindigkeit durcheilen, sondern sie oft für Wochen zu ihrem Standquartier machen. Dazu kommt, daß die Fanggeräte (besonders die bis zu 5 km weit gespannten Heringsnetze) einen oft sehr großen Raum bedecken, wodurch den übrigen Fischern der Platz beengt wird. Es handelt sich ja dabei keineswegs um das unendlich weit sich dehnende offene Meer, sondern um die verhältnismäßig kleinen Teile der See, die entweder mit einer gewissen Regelmäßigkeit von Wanderfischen, wie z. B. dem Hering, aufgesucht werden, oder deren Grund einerseits den Fischen die nötigen Existenzbedingungen, anderseits den Fischern die technische Möglichkeit zur Ausübung ihres Gewerbes bietet, was für die Schleppnetzfischerei keineswegs überall der Fall ist (z. B. nicht auf sehr steinigem Grunde).

So lange nun nur Fanggründe in Küstennähe in Frage kamen, war es ausreichend, auch die Fischereiangelegenheiten nach dem alten Aushilfsmittel des Seerechts zu behandeln, nämlich durch Ausdehnung der Territorialhoheit des Uferstaates auf einen Teil der Meeresoberfläche diesen der Jurisdiktion des betreffenden Landes zu unterwerfen. Da es aber keine Rechtsprechung wirksamer Art geben kann, wo die Macht zur Vollstreckung fehlt, so hatte sich bald ergeben, daß man jenen Teil des Meeres, den man der Hoheit des Uferstaates unterwerfen wollte, auf einen so schmalen Streifen beschränken mußte, wie die Machtmittel des Uferstaates tatsächlich beherrschen, wenn auch nicht zum eigentlichen Staatsgebiet machen konnten. Das war aber zuverlässig nur innerhalb der Schußweite der Strandgeschütze der Fall. „Kanonenschußweite“ galt daher für lange Zeit als die Grenze der Territorialhoheit der Meeresuferstaaten. (Damit verwandt ist das altgermanische „Hammerwurfsrecht“, worüber näheres im Artikel: „Hoheitsgrenze und Hammerwurfsrecht“ von Dr. Handtke, „Marine-Rundschau“ 1909, Novemberheft, ausgeführt ist.) Bei der rasch fortschreitenden technischen Vervollkommnung der Geschütze wurde diese Grenze aber neuerdings unsicher. Man griff daher zu dem Mittel der vertragsmäßigen oder auch einseitig-deklaratorischen Festsetzung der Seegrenzen. Von ersterem haben namentlich die Nordseeuferstaaten Gebrauch gemacht in einem Abkommen, von dem unten noch mehr die Rede sein wird.

Mit der Festsetzung der Seegrenze ist aber erst ein kleiner Teil der vom Fischereirecht zu lösenden Aufgaben erledigt. Man hat damit nur das Gebiet, auf dem Streitfragen entstehen können, die nicht nach dem Recht eines Staates allein zu entscheiden sind, verkleinert, und zwar aus dem Grunde in praxi nicht ganz unerheblich, weil die flachen, küstennahen Meeresteile häufig die besten und am stärksten besuchten Fischgründe sind. Aber es bleiben große Meeresgebiete, die regelmäßig von international zusammengesetzten Fischereiflotten besucht werden, dennoch von aller Territorialhoheit frei. Für diese erwies es sich als notwendig, durch völkerrechtliche Verträge ein besonderes, und zwar ganz eigenartiges Schutz- und Polizeirecht zu schaffen.

Ferner hat die geschichtliche Entwicklung es mit sich gebracht, daß die Fischereigerechtsamen an einigen fischreichen Küsten in andere Hände gelangt sind als die Küsten selbst, z. B. auf dem Wege, daß ein zur See übermächtiger Staat zwar imstande war, sich die Fischerei gewaltsam anzueignen, während er die angrenzenden Landstriche seinem Gegner nicht entreißen konnte. Ähnlichen Verhältnissen begegnen wir an den Küsten des russischen Nordostasiens im Hinblick auf die Japaner. Anderseits kommt es auch vor, daß ein Staat einen Küstenstrich abtreten muß, aber im Frieden die Bedingung erwirkt, daß seine Fischer dort weiter ihr Gewerbe ausüben dürfen. So sind z. B. die Verhältnisse bei Neufundland, von denen eingehend weiter unten die Rede sein wird, die, schon verwickelt durch die Rechte der Franzosen und Briten, noch mehr kompliziert werden durch das Dazwischentreten der Amerikaner.

Nach dem vorstehend Gesagten wird eine Darstellung des Rechts der Hochseefischerei am zweckmäßigsten in drei Teile zu zerlegen sein:

	
1.    Die Seegrenzen der Territorialhoheit und die Rechtsverhältnisse der Fischerei innerhalb der Territorialgewässer.


	
2.    Die Rechts- und Schutzverhältnisse der Hochseefischerei außerhalb der Territorialgewässer.


	
3.    Die Fischereiberechtigungen Dritter an fremden Küsten.


	
a) Die Seegrenzen der Territorialhoheit und die Rechtsverhältnisse der Fischerei innerhalb der Territorialgewässer.





Wie schon in der Einleitung erwähnt ist, führte das Bedürfnis, die Herrschaftsrechte, die ein Staat über einen Meeresteil bansprucht, unter allen Umständen, selbst gegen zur See übermächtige Gegner, durchsetzen zu können, zur früheren Beschränkung der Territorialhoheit auf „Kanonenschußweite“. Bei den schnellen Fortschritten der Waffen-technik wurde aber bald wieder unklar, was darunter zu verstehen sei. In der Praxis läuft nun die Bedeutung der Hoheitfrage für den Fischer darauf hinaus, daß er innerhalb fremder Hoheitgebiete nicht fischen und auch nur mit festgezurrtem Fanggeschirr fahren darf. Selbst wenn er gar nicht fischt, können ihm nach dem Recht einzelner Staaten klargemachte Fanggeräte fortgenommen werden. Es ist also von größter Wichtigkeit, daß der Fischer imstande ist, die Tatsache, ob er sich noch auf freier See oder schon in fremdem Hoheitgebiet befindet, stets einwandfrei festzustellen.

Diese Frage und noch einige andere Angelegenheiten, die später zu erörtern sind, führten dazu, daß die Nordseeuferstaaten Deutschland, Belgien, Dänemark, Frankreich, Großbritannien und die Niederlande (Schweden und Norwegen blieb der Beitritt vorbehalten) am 6. Mai 1882 einen Vertrag schlossen, der zwar den Zweck verfolgte, „die polizeiliche Regelung der Fischerei in der Nordsee außerhalb der Küstengewässer“ durchzuführen, aber dazu vor allem die Grenzen der Küstengewässer festlegen mußte. Dies geschah im Artikel 2 des Vertrages, der jene Grenze auf 3 Seemeilen außerhalb der Niedrigwasserlinie der am weitesten vorliegenden Inseln und Bänke des Uferstaates festsetzt. Innerhalb dieser Grenzlinie ist das Recht zur Fischerei ausschließlich den Angehörigen des Hoheitstaates vorbehalten. Diese Grenze mag etwas eng erscheinen, denn sie entspricht keineswegs der „Kanonenschußweite“, die bei den neuen Geschützen bekanntlich etwa dreimal so weit reicht. Wir Deutschen haben aber jedenfalls heute keinen Grund mehr, mit der Bestimmung unzufrieden zu sein, Zu einer Zeit, wo wie vor 30 Jahren englische Fahrzeuge häufig bis in die Elbemündung einliefen, um unseren Finkenwerdern die Schollen wegzufangen, und sich an den Küsten Ostfrieslands und der nordfriesischen Inseln ebenfalls als recht ungebetene Gäste einzustellen beliebten, die nicht nur Fische, sondern auch Fanggeräte einzuheimsen suchten, konnte die völkerrechtliche Festlegung jener Grenzlinie immerhin auch für uns als ein Fortschritt gelten, während England damals ein großes Interesse hatte, die Küstengewässer möglichst klein zu bemessen, eben wegen des großen Betriebes seiner eigenen Fischerei, die vielfach fremde Gewässer aufsuchte.

Inzwischen haben sich aber die Zeiten geändert. Die Einführung des Dampfes in die Fischerei ermöglicht es den Fischern, weiter entlegene Fangplätze aufzusuchen. Die deutsche Heringsfischerei, die damals nur von einer einzigen Gesellschaft mit einigen wenigen Loggern betrieben wurde, hat sich mächtig entfaltet und verfügt über mehr als 250 Fahrzeuge, die darauf angewiesen sind, in der Nähe der englischen Küste zu fischen. Diese sowohl wie die Dampffischer haben geradezu ein Lebensinteresse daran, daß die Hoheitgrenze nicht erweitert wird. Die küstennahen deutschen Gewässer anderseits sind inzwischen ziemlich abgefischt, so daß aus dem Grunde des Schutzes eigener Fisch-bestände eine Ausdehnung der Hoheitgrenze von Deutschland nicht gerade angestrebt zu werden braucht, weil es eben nicht mehr viel zu schützen gibt.

Norwegen und Schweden sind übrigens dem Vertrage nicht beigetreten und haben zum Schutz ihrer eigenen sehr wertvollen Fanggründe die Hoheitgründe auf 4 Seemeilen außerhalb der fernsten Schären bemessen. Damit halten sie sich unliebsamen Wettbewerb in der Dorsch-und Küstenheringsfischerei erfolgreich fern.

Auch Dänemark hat für einen Teil seiner Ostseegewässer (Kattegat, Sund bei Bornholm und Christiansö) in einem Vertrage mit Schweden vom 14. Juli 1899 die 4 Seemeilen-Grenze beansprucht, während es im Kleinen Belt die Fischereigrenze gegen Deutschland gleichfalls vertraglich geregelt hat.

Die meisten übrigen Vertragsstaaten erkennen die 3 Seemeilen-Grenze auch außerhalb des auf die Nordsee beschränkten Vertrags-) gebietes an.

Bemerkenswert ist, daß Rußland, das dem Vertrage nicht beizutreten in der Lage war, da es kein Nordseestaat ist, neuerdings autonom Bestimmungen erlassen will, wonach es seine Hoheitgrenze im Weißen Meere auf 12 Seemeilen Küstensaum ausdehnen wird. Es hat nämlich der Fischreichtum jenes Meerbusens in erhöhtem Maße die Beachtung fremder, namentlich englischer Fischer gefunden, so daß die Russen nicht mit Unrecht für seinen Bestand fürchten, zumal da ihre eigene Fischerei vorwiegend handwerksmäßiger Kleinbetrieb und in technischer Beziehung den fremden Fischdampfern bedeutend unterlegen ist. Argentinien bestimmt als Seegrenze die 10 Seemeilen-Linie, vom Hochwasserstand ab gerechnet (Reglement vom 18. September 1907).

Im Absatz 2 des hier behandelten 2. Artikels des Vertrages vom 6. Mai 1882 wird einesteils, um Zweifel auszuschließen, andernteils um der Küstenfischerei einen noch weiter reichenden Schutz zu gewähren, die Abgrenzung von Buchten in der Weise festgesetzt, daß „das Gebiet der 3 Seemeilen von einer geraden Linie ab zu rechnen ist, welche in dem dem Eingang der Bucht zunächst gelegenen Teile von einem Ufer zum andern da gezogen gedacht wird, wo die Öffnung zuerst nicht mehr als 10 Seemeilen beträgt. Es liegt auf der Hand, daß es für den Eischer nicht ganz leicht sein muß, besonders bei ungünstigem Wetter, auszumachen, ob er sich noch 3 Seemeilen außerhalb einer gedachten (!) Linie befindet. Zuwiderhandlungen sind daher, namentlich in der Islandfischerei, nicht eben selten.

Da der Vertrag vom 6. Mai 1882 nur für die Nordsee gelten sollte, dies aber ein ziemlich vager Begriff war, so erschien es notwendig, genauere Grenzen für die Nordsee festzusetzen, die, einmal in die Praxis eingeführt, nun auch in der Geographie als maßgebend angesehen werden.

Der Artikel 4 umschreibt demnach die Grenzen der Nordsee (unter ausdrücklicher Beschränkung auf den Gegenstand des Vertrages) wie folgt:

Artikel 4. Die Grenzen der Nordsee werden, insoweit es sich um Anwendung der Bestimmungen dieses Vertrages handelt, gebildet:

	
I.    im Norden durch den 61. Grad nördlicher Breite;


	
II.    im Osten und Süden:


	
1.    durch die norwegische Küste zwischen dem 61. Grad nördlicher Breite und dem Leuchtturm von Lindesnaes (Norwegen);


	
2.    durch eine gerade Linie, die man sich von dem Leuchtturm von Lindesnaes nach dem Leuchtturm von Hanstholm (Dänemark) gezogen denkt;


	
3.    durch die Küsten Dänemarks, Deutschlands, der Niederlande, Belgiens und Frankreichs bis zum Leuchtturm von Gris Nez; III.    im Westen:


	
1.    durch eine gerade Linie, die man sich von dem Leuchtturm von Gris Nez (Frankreich) nach dem östlichen Feuer von South Foreland (England) gezogen denkt;


	
2.    durch die Ostküsten von England und Schottland;


	
3.    durch eine gerade Linie, welche Duncansby Head (Schottland) mit der Südspitze von South Ronaldsha (Orkney-Inseln) verbindet;


	
4.    durch die Ostküsten der Orkney-Inseln;


	
5.    durch eine gerade Linie, welche das Feuer von North Ronaldsha (Orkney-Inseln) mit dem Feuer von Sumburgh Head (Shetland-Inseln) verbindet;


	
6.    durch die Ostküsten der Shetland-Inseln;


	
7.    durch den Meridian des Feuers von North Unst (Shetland-Inseln) bis zum 61. Grad nördlicher Breite.





Sind durch die vorstehend erläuterten Bestimmungen genau die Grenzen umschrieben, außerhalb deren die Küstenstaaten ihre Fischereiverhältnisse autonom zu regeln berechtigt, innerhalb deren aber die Normen des Vertrages verbindlich sein sollen, so sind nunmehr die gesetzlichen Vorschriften zu nennen, durch die das Deutsche Reich einerseits den im nächsten Abschnitt eingehender zu erörternden Vertragsbestimmungen eine auch auf die deutschen Küstengewässer sich erstreckende, erweiterte Geltung gegeben hat und anderseits die Fischerei in seinen Territorialgewässern sichert und regelt.

Zu letzteren Vorschriften gehören vor allem die beiden Paragraphen 296 und 296a des Strafgesetzbuches. § 296 verbietet für alle Gewässer des Reiches das Fischen und Krebsen zur Nachtzeit, bei Fackellicht oder unter Anwendung schädlicher oder explodierender Stoffe bei Geldstrafe bis zu 600 Mark oder Gefängnis bis zu 6 Monaten. Diese Bestimmung ist im Interesse der Erhaltung des Fischbestandes getroffen, aber für die Seefischerei von geringerer Bedeutung.

Wichtiger ist § 296a, eingefügt durch Gesetz vom 26. Februar 1876, der mit den gleichen Strafen Ausländer bedroht, die in deutschen Küstengewässern unbefugt fischen. Außerdem ist auf Einziehung der Fanggeräte zu erkennen, die der Täter bei dem unbefugten Fischen bei sich geführt hat, ferner sämtlicher im Fahrzeuge enthaltener Fische, ohne Unterschied, ob Fanggeräte oder Fische dem Verurteilten gehören oder nicht. Dieses Gesetz ist zwar schon 6 Jahre vor dem Nordseevertrage erlassen, letzterer ist für seine Anwendung aber insofern wichtig, als er die Interpretation des Begriffes ,,deutsche Küstengewässer“ auf 3 Seemeilen festlegt.

Im Vergleich zu der entsprechenden Bestimmung anderer Nationen, die zum Teil keine Freiheitstrafen, wohl aber höhere Geldstrafen kennen, sind die deutschen Strafandrohungen als ziemlich scharf zu bezeichnen. Da zurzeit des Entstehens des Gesetzes die deutsche Küstenfischerei aber recht arg durch fremde Raubfischer belästigt wurde, ist der kräftige Rechtsschutz, den das Gesetz bietet, jedoch durchaus am Platze gewesen — bester Beweis dafür ist die erhebliche Besserung der Verhältnisse, die seitdem eingetreten ist. Da immer noch Verurteilungen aus § 296a vorkommen, ist anderseits auch nicht der geringste Grund einzusehen, weshalb wir auf jene bewährten Schutzmaßregeln verzichten sollten, wie man im Auslande schon öfter gewünscht hat. Das Vergehen gegen § 296a kann naturgemäß nur von Ausländern als Selbsttätern begangen werden, Deutsche können nur als Teilnehmer oder „mittelbare Täter“ in Frage kommen (vgl. Liszt, Lehrbuch des deutschen Strafrechts). Maßgebend erscheint diesem hervorragenden Kenner des Straf-und Völkerrechts die „Staatsangehörigkeit des Unternehmers“, welche Auffassung allerdings den Eintritt des vom Gesetzgeber gewollten Erfolges — Schutz der wirtschaftlichen Interessen der deutschen Fischerei — durchaus sichergestellt. Demnach macht sich ein deutscher Fischer strafbar, wenn er mit seinem, unter deutscher Flagge fahrenden, aber an einen ausländischen Unternehmer vercharterten Fahrzeuge in deutschen Gewässern fischt. Etwas anderes ist es natürlich, wenn er in deutschen Gewässern für seine eigene Rechnung fischt und seinen Fang im Auslande an den Markt bringt. In letzterem Falle ist er natürlich selbst Unternehmer und straffrei.

Im übrigen werden die Verhältnisse der Küstenfischerei in Deutschland partikularrechtlich geregelt. Das Fischereigesetz für den Preußischen Staat vom 30. Mai 1874- traf auch für Küstenfischer und Binnenfischer schon eine Bestimmung, die später in das internationale Recht übergegangen ist, nämlich die in seinem § 19 vorgeschriebene Kennzeichnung der zum Fischfang gebrauchten Geräte, durch die deren Eigentümer ermittelt werden kann. Während aber das preußische Gesetz die Kennzeichnung nur für ohne Beisein des Fischers ausliegende Fischzeuge forderte, hat Artikel 11 des Vertrages vom 6. Mai 1882 die Bestimmung auf alle Fischereigeräte ausgedehnt.

Durch das Ausführunggesetz zum Vertrage vom 6. Mai 1882 vom 30. April 1884 sind im übrigen alle in den Artikeln 6 bis 23 enthaltenen Vorschriften des Vertrages auch auf den Aufenthalt der Seefischereifahrzeuge in deutschen Küstengewässern erstreckt und für Zuwiderhandlungen die im § 296/296a des Strafgesetzes vorgesehenen Strafen sinngemäß angedroht werden.

Mit der Durchführung der gesetzlichen Bestimmungen sind von den deutschen Uferstaaten besondere Behörden beauftragt: in Preußen die Oberfischmeisterämter (Labiau, Pillau, Neuf ahrwasser, Swinemünde, Stralsund, Kiel und Husum) und Fischmeisterämter (Stolpmünde, Rügenwaldermünde), in den übrigen Bundesstaaten die Verwaltungsbehörden. Diese Behörden haben eine Anzahl weiterer Vorschriften erlassen, z. B. über Mindestmaß von Fischen usw., deren Erörterung hier zu weit führen würde. Andere Staaten, wie z. B. Dänemark, haben ebenfalls solche Einzelheiten auf dem Wege der Gesetzgebung geregelt.

/?) Die Rechts- und Schutzverhältnisse der Hochseefischerei ausserhalb der Territorialgewässer.

Von „Rechts- und Schutzverhältnissen“ der Hochseefischerei kann man eigentlich erst seit Inkrafttreten des Vertrages vom 6. Mai 1882 reden, das am 15. Mai 1884 erfolgte.

Die wichtigsten Übelstände, die jene polizeiliche Überwachung der Fischerei durch Kriegsschiffe, wie sie der Vertrag vorsieht, bekämpfen sollte, waren häufiger Netzraub, fahrlässige oder absichtliche Beschädigung von Netzen und das Fischen in Territorialgewässern gewesen. Zur Verhinderung des letzteren hat man die genaue Abgrenzung der Hoheitsphären geschaffen, von der schon die Rede war. Um die ersteren zu beseitigen, war notwendig:

	
a)    die Feststellung eines jeden Fischers, der sich etwas zuschulden kommen ließ, zum Zweck, seine strafrechtliche Verfolgung unter allen Umständen sicherzustellen — gerade dies war bisher äußerst schwer gewesen;


	
b)    die Übergriffe selbst durch geeignete Maßnahmen tunlichst zu verhindern;


	
c)    zur Durchführung des Ganzen eine internationale Fischereipolizei zu schaffen, deren Fahrzeuge, wie sich von selbst ergab, dann weiter den Fischern auch wertvolle Hilfe in Seenot würden leisten können und


	
d)    die Zuständigkeit zu regeln für den Fall einer Strafverfolgung.



aa) Die Identifizierung der Fischereifahrzeuge. (Artikel 5 bis 13.)

Um den an erster Stelle genannten Zweck der Feststellung von Fischern zu erreichen, die gegen Bestimmungen des Vertrages verstoßen hatten, führte man laut Artikel 5 des Vertrages den Registerzwang und die bekannten Unterscheidungsbuchstaben und -Nummern der Fischereifahrzeuge ein, die in genau vorgeschriebener Größe (Artikel 8) an Bug und Großsegel beiderseits in abstechender Farbe angebracht sein müssen, damit sie auch bei schlecht sichtigem Wetter auf eine gewisse Entfernung erkennbar sind. Außerdem hat jedes Fahrzeug am Heck Namen und Heimatshafen zu verzeichnen (Artikel 7). Nach dem schon zitierten Artikel 11 müssen die Unterscheidungszeichen auch an den Fischereigeräten angebracht sein. Artikel 9 verbietet, die Bezeichnungen zu entfernen oder zu verändern, und Artikel 10 die Führung sonstiger Zeichen neben den vorgeschriebenen.

Artikel 12 und 13 bestimmen, daß jeder Fischer eine Legitimation über seine Nationalität bei sich führen muß und daß letztere nicht durch irgendwelche Mittel verheimlicht werden darf.

i In der Praxis haben diese Vorschriften sich als durchweg ausreichend erwiesen, die Identität der Fischerfahrzeuge festzustellen, und man kann wohl sagen, daß sie ihr Teil namentlich zur Bekämpfung des Netzraubes beigetragen haben.

ßß) Die Verbind eru n g v o n Netzschäden.

(Artikel 14 bis 23.)

Angriffen auf ihre Netze sind besonders die Treibnetzfischer, namentlich die Heringsfischer ausgesetzt, deren Fleeth sich bis zu einer Ausdehnung von 5 km vom Schiff aus erstreckt und einen sehr hohen Wert (15 000 bis 20 000 Mark und wohl noch darüber) darstellt. Deshalb treffen die Artikel 14, 16, 17, 19 vor allem Sondermaßnahmen zum Schutz der Treibnetzfischerei (Ankerverbot bei Nacht in der Nähe von Treibnetzfischern, Luvhalten ungedeckter Boote [16], Verbot des Festmachens von Fischereigeräten an Stellen, wo Treibnetze ausgesetzt sind [17]; im Falle von Schaden durch Grundnetze trifft Beweislast den Grundnetzfischer [19]).

Die übrigen Bestimmungen der Artikelreihe beziehen sich auf alle Betriebsarten der Seefischerei.

Grundlegend ist Artikel 15, der den Fischerfahrzeugen verbietet, „bei der Ankunft an den Fischereigründen so sich hinzulegen oder ihre Netze auszuwerfen, daß sie sich gegenseitig schaden oder den Fischern, welche bereits ihre Arbeiten begonnen haben, hinderlich werden können".

Artikel 18 verbietet das Festmachen von Fahrzeugen am Fischgerät eines anderen Fischers. Er kommt in praxi vor allem wieder den Treibnetzfischern, aber auch den Stellnetzfischern zugute.

Artikel 20 bis 22 regeln die Fälle, in denen ein Zerschneiden von Netzen oder Angelleinen verschiedener Schiffe, die miteinander unklar geworden sind, gestattet werden muß. Letzteres ist im allgemeinen nur dann zulässig — von gegenseitiger Zustimmung abgesehen —, wenn keine andere Möglichkeit zur Trennung übrig blieb. Beweislast trifft den Täter; Angelleinen sind nach dem Zerschneiden unter allen Umständen wieder zu verknoten. Die Pflicht, fremdes Eigentum zu achten, wird besonders scharf im Artikel 22 betont: „Abgesehen von den Fällen der Bergung und den in den beiden vorigen Artikeln vorgesehenen Fällen ist es jedem Fischer untersagt, ihm nicht gehörige Netze, Leinen öder sonstige Fischereigeräte zu zerschneiden, einzuholen oder aufzunehmen, unter welchem Vorwand es auch sei.“

Artikel 23 dagegen sucht die Möglichkeit, Netzschäden anzurichten, dadurch recht gründlich auszurotten, daß er verbietet, selbst bei notwendigem Zerschneiden von Netzen sich eines ausschließlich dazu bestimmten Werkzeuges zu bedienen oder ein solches auch nur mitzuführen. Der Schlußsatz dieses interessanten Artikels lautet: „Die Hohen vertragschließenden Teile verpflichten sich, die nötigen Maßregeln zu ergreifen, um das Einschiffen derartiger Geräte an Bord der Fischerfahrzeuge zu verhindern.“ Wie das gemacht werden soll, sagt der Vertrag leider nicht.

	
	
Y7) DieÜberwachung der Fischerei. (Artikel 26 bis 33.)





Nach Artikel 26 ist die Überwachung der Fischerei durch Kriegsfahrzeuge der vertragschließenden Mächte auszuführen. Nur Belgien, das keine Kriegsmarine hat, kann sonstige Staatsschiffe verwenden, deren Führer staatlich angestellte Schiffskapitäne sein müssen. (Die Mächte haben im allgemeinen Kleine Kreuzer älterer Bauart, Avisos und mit gutem Erfolge auch Torpedofahrzeuge verwendet).

Bei allen völkerrechtlichen Abmachungen besteht nun aber die große Schwierigkeit, daß die Mächte fürchten, durch Schaffung gemeinsamer Einrichtungen eine Art von überstaatlicher Gewalt, etwa als Organ einer „civitas maxima" ins Leben zu rufen, die der Souveränität der einzelnen Staaten Abbruch tun könnte; auch scheute man sich, Polizeiorganen anderer Staaten Rechte gegenüber eigenen Staatsangehörigen einzuräumen. Sonst wäre es wohl denkbar gewesen, auf gemeinsame Kosten eine internationale Fischereiaufsichtflotte mit der Hochsee-polizei zu betrauen, was in mancher Hinsicht Vorteile gebracht haben würde. Der Gedanke ist aber selbst heute, wo der Weltpostverein zu einer Einrichtung geworden ist, die kein Mensch mehr entbehren möchte, wo man internationale Schiedsgerichte, ja sogar ebensolche Prisengerichte schafft, noch nicht erörterungfähig. Viel weniger war er es vor 32 Jahren, wo der Gedanke einer Gemeinbürgschaft der Kulturmächte, die wenigstens für das Gebiet des Rechtsschutzes friedlicher Gewerbe heute durchaus anerkannt wird, sich noch nicht soweit durchgesetzt hatte, als es heute bei der gewaltigen Zunahme internationaler Beziehungen der Fall ist. Man mußte daher den einzelnen Mächten die Stellung von Schiffen überlassen und sich darauf beschränken, allgemeine Regeln für die Handhabung der Polizei aufzustellen, die auch die Grenzen festsetzen, bis zu denen die Schiffskommandanten fremden Fischern gegenüber gehen dürfen. Artikel 27 bestimmt darüber, daß die Ausführung der Vorschriften über Nationalitätsausweis, Unterscheidungzeichen und Vorhandensein verbotener Werkzeuge ausschließlich durch Kreuzer der eigenen Nation überwacht werden darf. (Inhalt der Artikel 6 bis 13 und Absatz 2 des Artikels 23.) Nur haben sich die Befehlshaber der Kreuzer derartige Übertretungen, wenn sie solche bei einem fremden Fischer bemerken, gegenseitig mitzuteilen. Dagegen sind die Kreuzer berechtigt, alle anderen Übertretungen der Vertragsbestimmungen selbst festzustellen und sich die Legitimation des betreffenden Fischers vorlegen zu lassen (Artikel 28/29). Ziemlich weitgehende Rechte aber erteilen Artikel 30/32 den Befehlshabern der Fischereikreuzer. Sie lauten:

„A rtikel 30. Die Befehlshaber der Kreuzer der Vertrags-machte haben die Erheblichkeit der zu ihrer Kenntnis gelangten, ihrer Zuständigkeit unterliegenden Tatsachen zu prüfen und, ohne Unterschied der Ursache, den Schaden festzustellen, welchen die den Hohen vertragschließenden Teilen angehörigen Fischereifahrzeuge erlitten haben.

Sie haben geeignetenfalls ein Protokoll zur Feststellung des Sachverhalts aufzunehmen, so wie derselbe einerseits aus den Erklärungen der Parteien, andererseits aus den Zeugenaussagen der anwesenden Personen sich ergibt.

Der Befehlshaber des Kreuzers hat, wenn der Fall ihm schwer genug erscheint, um diese Maßregel zu rechtfertigen, das Recht, das einer Zuwiderhandlung schuldige Fahrzeug in einen Hafen der Nation des Fischers abzuführen. Er kann selbst einen Teil der Schiffsmannschaft an Bord nehmen, um sie den Behörden der Nation des betreffenden Fahrzeuges zu überliefern.

Artikel 31. Das im vorhergehenden Artikel vorgesehene Protokoll ist in der Sprache des Befehlshabers des Kreuzers und nach den in seinem Lande gebräuchlichen Formen abzufassen.

Die Angeschuldigten und die Zeugen haben das Recht, dem Protokolle in ihrer eigenen Sprache alle Angaben und Zeugenaussagen hinzuzufügen oder hinzufügen zu lassen, welche sie für dienlich halten.

Diese Erklärungen sind ordnungsmäßig zu unterschreiben.

Artikel 32. Der Widerstand gegen die Anordnungen der Befehlshaber der mit der Fischereipolizei beauftragten Kreuzer oder derjenigen Personen, welche in deren Auftrage handeln, soll, ohne Rücksicht auf die Nationalität des Kreuzers, wie der Widerstand gegen die Staatsgewalt der Nation des Fischereifahrzeuges angesehen werden.“

Es handelt sich bei den unter diese scharfen Bestimmungen fallenden Vergehen nach Artikel 28 vor allem um solche, die die Ausübung der Fischerei betreffen (also Verursachung von Netzschäden usw.) und in das wirtschaftliche Interesse der Fischer direkt eingreifen oder (Artikel 32) die Wirksamkeit der Überwachung selbst in Frage stellen würden. Die Bestimmungen der Artikel 28/32 bilden somit das eigentliche Rückgrat des ganzen Vertrages und haben sich in einer mehr als 30jährigen Praxis glänzend bewährt. Wenn Wünsche aus Interessentenkreisen hierzu noch laut werden, dann gehen sie stets auf kräftigere Durchführung jener Vorschriften, die naturgemäß nur durch Vermehrung der Aufsichtschiffe zu erreichen ist. Die deutsche Regierung kommt diesen Wünschen in den letzten Jahren durch Verwendung von Torpedofahr-zeugen in grösserem Umfange als bisher entgegen, was um so dankenswerter ist, als die deutsche Heringsfischerei noch immer über gelegentliche Netzbeschädigungen klagt.

Ist auf See eine Handlung vorgekommen, die an sich nicht so schwer erscheint, daß das Einbringen des schuldigen Schiffes erforderlich wäre, die aber doch einem Fischer Schaden gebracht hat, so kann nach Artikel 33 durch den Kreuzerkommandanten ein Vergleich zwischen den Parteien herbeigeführt werden, der eine Entschädigung festsetzt, die tunlichst gleich an Ort und Stelle zu leisten ist, sonst aber durch die berechtigte Partei nötigenfalls auf gerichtlichem Wege im Heimatshafen des Schuldigen leicht beizutreiben ist. Kommt der Vergleich jedoch nicht zustande, so kann das schuldige Fahrzeug trotz der Verhandlungen immer noch nach einem Hafen seiner Nation abgeschleppt werden.

öd) Sonstige Bestimmungen des Haager Vertrages und Zusätze'

Es ist jetzt noch übrig zu erwähnen, daß Artikel 34 die Verfolgung der Zuwiderhandlung gegen die Vorschriften des Vertrages dem Staate selbst zur Pflicht macht (öffentliche Klage), daß Artikel 35 den Erlaß entsprechender Strafbestimmungen vorschreibt und daß Artikel 36 als zuständig für die Strafverfolgung den Staat bezeichnet, dem — im Fall Tätlichkeiten usw. zwischen Fischern verschiedener Nationalität vorgefallen sind — die schuldige Partei angehört.

Sodann ist auch auf die Artikel 24 und 25 hinzuweisen, die Vorschriften über Lichterführung usw. und das Bergungsrecht an Fischereigeräten enthalten. Aufgefundene Geräte sind demnach vom Finder im ersten Hafen, den er anläuft, abzuliefern und dem Eigentümer nach Sicherstellung eines Bergelohnes zur Verfügung zu stellen.

Nach einem Erlaß des Reichskanzlers vom 11. November 1897 hat sich weiter als wünschenswert herausgestellt, daß die Fischereikreuzer der Vertragsmächte einen einheitlichen Stander (dreieckig mit je zwei blauen und gelben Feldern) führen und daß ferner ein einfaches Signalsystem für den Verkehr zwischen Fischern und Fischereikreuzer geschaffen wurde. Neuerdings hat die Einführung der drahtlosen Telegraphie auf den Fischereiaufsichtschiffen und auch schon bei einzelnen Fischdampfern (mit Unterstützung des Reichs) zu einer bedeutsamen Steigerung der Wirksamkeit des Aufsichtdienstes geführt, die z. B. die Organisation eines Sturmwarnungdienstes ermöglichte. Daß die Kreuzer durch Aushilfe mit Lebensrnitteln im Notfälle, durch ärztlichen Beistand und durch Unterstützung in Seenot den Fischern manche wertvolle Hilfe leisten, ist bekannt genug.

Es galt indessen, die Fischer nicht nur gegen rücksichtslose Kameraden, gegen Wind und Wetter, sondern auch gegen ihren eignen Unverstand und die Ausbeutunglust profitgieriger Geschäftsleute zu sichern.

Diesem Zweck soll der Vertrag vom 16. November 1887 zur Unterdrückung des Branntweinhandels unter den Nordseefischern auf hoher See dienen, der unter den gleichen Staaten, wie der vom 6. Mai 1882 abgeschlossen wurde. Er verbietet den Verkauf von Branntwein an die Hochseefischer, macht den von Mundvorrat und Gebrauchsgegenständen genehmigungpflichtig und untersagt ferner, was sehr wesentlich ist, den Tauschhandel solcher Waren gegen gefangene Fische, Schiffs- und Fischereigeräte. Früher wurde darin ein für die Fischer höchst nachteiliger Unfug getrieben. Die zugelassenen Handelsfahrzeuge haben laut Vereinbarung vom 14. Februar 1893 eine weiße Flagge mit einem schwarzen S zu führen.

Indessen hat man nicht nur für die Fischer, sondern auch zum Schutz gegen die Fischer internationale Vereinbarungen treffen müssen: nämlich den Vertrag vom 14. März 1884 zum Schutz unterseeischer Telegraphenkabel, der schon die fahrlässige Beschädigung eines Kabels unter Strafe stellt (Artikel 2), unbeschadet zivilrechtlicher Ansprüche. Hiervon werden namentlich die Schleppnetzfischer berührt, die allerdings häufig den Kabeln recht gefährlich werden. Der Vertrag enthält auch noch einige andere für die Fischerei in Frage kommende Vorschriften geringerer Bedeutung (es muß eine Entfernung von 1 Seemeile von arbeitenden Kabellegern innegehalten werden, Artikel 5, oder von 1/4 Seemeile von mit Bojen bezeichneten Kabeln, Artikel (6).

ß) Die Fischereiberechtigungen an fremden Küsten.

Die Ursachen, die dem Entstehen fremder Fischereigerechtsamen zugrunde liegen können, sind schon in der Einleitung kurz gestreift: die wichtigsten sind Verschiebungen in den Hoheitverhältnissen, die Land und See nicht gleichmäßig treffen, oder Veränderungen der Machtverhältnisse, wobei die schwächere Partei Fischereikonzessionen zugestehen muß. Als Besonderheit kommt die Lage hinzu, die dann entsteht, wenn eine Anzahl von Nationen Fischerei treibt an den Küsten eines herrenlosen Landes, wie z. B. der Walfang in Spitzbergen im 17. Jahrhundert (Näheres darüber in Grotewold, „Seefischerei und Schiffahrt in Nordeuropa“, „Marine-Rundschau“ 1910, November- und Dezemberheft).

Ähnliche Zustände bilden sich heutzutage vielleicht auf einigen antarktischen Inselgruppen heraus, wo unter norwegischer, argentinischer und chilenischer Flagge auf Wale gejagt wird.

Anläßlich der Umgestaltungen des Völker- und staatsrechtlichen Verhältnisses von Korea hat Japan dort auch das Fischereirecht geändert. Zunächst, als nach dem russischen Kriege Korea noch dem Namen nach

unabhängig blieb, mußte es mit Japan einen Vertrag schließen, der den japanischen und koreanischen Fischern das Recht zugestand, in den Meeren beider Länder gleichberechtigt die Fischerei auszuüben — wovon natürlich nur die Japaner Vorteil hatten, da die Koreaner nicht daran dachten, an den japanischen Küsten zu fischen. Nach der völligen Einverleibung Koreas bleibt das Verhältnis natürlich jetzt dauernd so. Der Friede von Portsmouth hat Japan mit der Südhälfte von Sachalin übrigens auch dort äußerst wertvolle Fischgründe gebracht, wozu weitere Bestimmungen traten, die Japan gewisse Fischereirechte an einigen russischen Küsten einräumen.

Die interessantesten und verwickeltsten Rechtsverhältnisse der Fischerei aber finden wir an den Küsten Neufundlands, wo, wie schon einleitend gesagt, drei Großmächte mit geschichtlich begründeten Ansprüchen auf Fischereigerechtsamen einander stießen, so daß man das Haager Schiedsgericht mit der Lösung der Fragen befassen mußte.

Die geschichtliche Entwicklung der berühmten Neufundland-Frage ist in kurzen Zügen folgende:

Neufundland war ursprünglich durch Cabot an England gebracht, geriet dann an Frankreich und kam im Utrechter Frieden 1713 endgültig wieder an England, doch bedang sich dabei Frankreich das Recht aus, an einem Teil der Küsten jener Insel zu fischen, zu landen und den Fang an Land zu bearbeiten und zu trocknen. 1763 wurden im Pariser Frieden diese Abmachungen bestätigt und die beiden der Südküste Neufundlands vorgelagerten Inseln St. Pierre und Miquelon an Frankreich zurückgegeben1). Im Frieden von Versailles 1783 wurden die Grenzen des „French shore“ auf die Hälfte der Ostküste und die ganze Westküste Neufundlands festgesetzt, was 1814 und 1815 erneut bestätigt wurde.

Inzwischen aber war die Bevölkerung Neufundlands selbst und damit ihr Interesse am Wettbewerb stark angewachsen. Auch die Vereinigten Staaten von Amerika, die im Versailler Frieden ihre Fischereirechte, die ihnen als britischer Kolonie an allen damals England gehörigen Küsten Amerikas zustanden, sich zu wahren gewußt hatten, gewannen ein verstärktes Interesse an der Neufundlandfischerei, ebenso Kanada.

Frankreich anderseits suchte die Verträge dahin auszulegen, daß ihm am French shore das alleinige Recht zur Ausübung des Fischens zustände. Naturgemäß mußte dies zu Streitigkeiten mit den Neufundländern und den anderen Beteiligten führen, deren Beilegung auf vertragsmäßigem Wege zwar wiederholt versucht, aber stets durch die ablehnende Haltung des Neufundländer Parlamente vereitelt wurde.

Die Vereinigten Staaten hatten nun 1812 bis 1815 wieder , einen Krieg mit England geführt, infolge dessen England deren Fischereirechte für verfallen erklärte, sie aber 1818 doch wieder anerkannte insofern, als die Unionfischer an den Küsten Labradors und im Süden Neufundlands zum Fischen und Fisch etrocknen zugelassen wurden. Auch dieses Verhältnis war mannigfachen Schwankungen unterworfen. Von 1854 bis 1866 und dann wieder von 1873 bis 1885 gestanden sich die Union, Kanada und Neufundland gegenseitig freien Fischfang an ihren Küsten zu.

Die Interessen der fremden Fischereien an den Küsten Neufundlands erforderten nun aber nicht nur unbehinderte Ausübung des Fischfanges selbst, sondern auch Zulassung zum Ankauf von Ködern, namentlich an der Südküste der Insel, und wenigstens bei der Union auch die Anwerbung neufundländischer Mannschaften zum Dienst auf ihren Schiffen;

Dadurch kam nun unter den Neufundländern selbst ein Interessengegensatz zustande. Die Regierung hielt im allgemeinen aus nationalen Gründen an einer Politik fest, die den tunlichsten Ausschluß der Fremden anstrebte, wenn man auch geneigt war, wenigstens den Amerikanern gegen handelspolitische Vergünstigungen auf dem Gebiet der Fischerei Zugeständnisse zu machen. Auf der anderen Seite hatten manche neufundländischen Fischer ein Interesse an dem erwähnten Köderverkauf und an der Möglichkeit, auf amerikanischen Schiffen Stellung und Verdienst zu finden. Bis 1885 ging aber die Sache auf der Grundlage voller Gleichberechtigung der Amerikaner leidlich glatt. Dann belegte die Union plötzlich fremde Fische mit einem Eingangszoll, worauf die Neufundländer mit einem Verbot des Köderankaufs antworteten (Bait-Bill von 1886), das auch die Franzosen traf. Vertragsverhandlungen (Chamberlain-Bayard) verliefen ergebnislos, doch wurden die Amerikaner seit 1888 gegen eine Abgabe von 11/2 Dollar für die Registertonne wieder zum Köderankauf zugelassen. 1890 nahm nun ein sehr energischer Mann, der Neufundländer Minister Sir Robert Bond, die Regelung der nur provisorisch gelösten Frage in die Hand, erreichte aber zunächst auch nicht viel, da er mit der britischen Regierung selbst in Differenzen geriet; schließlich nahm er seine Zuflucht zu scharfen Maßnahmen, wie Verbot der Anwerbung neufundländischer Seeleute usw. Die Union trat darauf mit London direkt in Verhandlungen, die 1906 zum Abschluß eines modus vivendi führten, der die amerikanischen Ansprüche im wesentlichen zugestand, aber in Neufundland gewaltigem Widerspruch begegnete. 1907 wurde er daher auf Grund neuer Verhandlungen dahin abgeändert, daß die Anwerbung von Seeleuten aus Neufundland nur außerhalb der 3 Seemeilen-Grenze gestattet sein, daß ferner geringe Abgaben von den Amerikanern gezahlt werden und daß sie den neufundländer Vorschriften über den Zolldienst unterworfen

Grotewold, Die Schiffahrt. sein sollten. Im übrigen sollte die Angelegenheit dem Haager Schiedsgericht unterbreitet werden.
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Ganz anders ist die Entwicklung der französischen Beziehungen verlaufen. Die Bait-Bill hatte den ausgesprochenen Zweck verfolgt, auch den Franzosen die Neufundlandfischerei zu verschließen, doch wußten diese sich auf der Neufundlandbank selbst dadurch für den Köder Ersatz zu schaffen, daß sie eine dort häufige Molluskenart verwenden lernten. Aber der Hummerfang am French shore hatte zu neuen Differenzen Anlaß gegeben, die durch ein von Jahr zu Jahr verlängertes vorläufiges Abkommen, das direkt zwischen London und Paris abgeschlossen wurde, nicht aus der Welt zu schaffen waren.

Der Chauvinismus Frankreichs, der sich bisher scharf gegen England gewandt hatte, änderte nun bekanntlich zu Anfang des neuen Jahrhunderts seine Richtung. Der Minister Delcasse trug dann kein Bedenken, die alten historischen Vertragsrechte an der Neufundlandfischerei gegen einige Grenzberichtigungen in Westafrika einzutauschen (Vertrag vom 8. April 1904). Die französischen Anlagen zum Fische-trocknen usw. an der Küste Neufundlands sind dem Abkommen zufolge zu räumen, wofür die Eigentümer zu Entschädigungsansprüchen berechtigt sind, falls ihr Betrieb vor 1903 eröffnet war. Auch das Recht, zum Ankauf von Ködern gab Delcasse auf. Die Fischer auf Saint Malo, Fecamp und Granville protestierten vergeblich — sie fielen als Opfer auf dem Altar der großen Politik.

Damit hat eine der interessantesten Fragen, die seit 200 Jahren die Diplomaten und Völkerrechts-Juristen lebhaft beschäftigt hat, ihre Erledigung gefunden, nachdem zwischen den Vereinigten Staaten und Großbritannien gleichfalls eine Verständigung über die Fischerei zustande gekommen ist.

	
4. Die Rechtsverhältnisse der Binnenschiffahrt.



In weit eingreifenderem Maße als die Seeschiffahrt, deren Betrieb sich zum großen Teil auf offenem Meer vollzieht, wo das Schiff der Einwirkung der Staatsgewalt in mannigfacher Beziehung entzogen ist, während die Staatsverwaltung selbst sehr wohl darauf verzichten kann, den Betrieb des Schiffes in weitergehendem Maße, als es die Rechtssicherheit der an ihm unmittelbar beteiligten Staatsangehörigen verlangt, unter ihre Aufsicht zu nehmen, ist die Binnenschifffahrt ein Gegenstand der Gesetzgebung und Verordnungtätigkeit der Verwaltungsorgane geworden, obwohl für die Seeschiffahrt jene Tätigkeit, wie wir sahen, auch schon recht reichhaltig ist. Ein großer Teil dieser Gesetze und Verordnungen für die Binnenschiffahrt wird nun notwendig oder vom Standpunkte der Staatsverwaltung aus wünschenswert, weil der Betrieb der Binnenschiffahrt selbst sich auf Gewässern vollzieht, die unter der Hoheit des Staates und zum Teil sogar in fiskalischem Eigentum stehen. Auch besteht die Möglichkeit, daß die Binnenschiffahrt durch ihren Betrieb Schädigungen, die entweder den Staat selbst treffen, oder Rechte anderer verletzen, die der Staat zu schützen hat, herbeiführt (z. B. Rauchbelästigung der Uferanwohner, Zerstörung der Kanalsohlen durch die Dampferschrauben usw.2)). Diese Umstände zwingen dazu, zunächst einmal einen Blick auf die Verhältnisse des Rechtes an dem Wasser zu werfen, das nicht, wie das Meer, sich außerhalb der Hoheitgrenze eines Staates befindet.

	
a) Das Wasserrecht.



Die Rechte des Staats und der Staatsangehörigen an dem Wasser, das sich im Staatsgebiet befindet, gesetzlich zu regeln, ist in Deutschland in den letzten Jahrzehnten in einer Reihe von Bundesstaaten durch Erlaß sog. W assergesetze angestrebt, da man leider verabsäumt hat, die betreffenden Bestimmungen in das Bürgerliche Gesetzbuch aufzunehmen, wohin sie aus dem Grunde gehört hätten, weil am Wasser, das sich in einem Flussebefindet, der mehrere Staaten durchströmt,, jene verschiedenen Staaten nacheinander Rechte besitzen können. Von Wichtigkeit ist dies z.B.für die rechtlichen Folgen von Verunreinigungen des Wassers, die durch ein jetzt in Vorbereitung befindliches Reichsgesetz gesonderte Regelung erhalten sollen.

Das wichtigste — weil räumlich am weitesten greifende — der in den letzten Jahren zustande gekommenen Wassergesetze ist das preußische Wassergesetz vom 7. April 1913, das in 401 Paragraphen das Wasserrecht in einer Weise regelt, die man nach den jahrzehntelangen Kämpfen der verschiedensten Interessenten, um eine für sie möglichst günstige Fassung des Gesetzes herbeizuführen, im großen und ganzen als glücklich bezeichnen darf. Nun ist zwar die Schiffahrt am Wasserrecht keineswegs in erster Linie beteiligt, aber doch gibt das Wasserrecht auch für die Schiffahrt in gewisser Weise die rechtliche Grundlage für die Ausführung ihres Betriebes, und daher sind die für die Schiffahrt in Betracht kommenden Teile des Wasserrechts hier auch kurz zu erwähnen. Das Gesetz ist in 12 Abschnitte eingeteilt, die das Rechtsgebiet in folgender Weise regeln:

Erster Abschnitt. Wasserläufe.

	
	
Erster Titel. Begriff und Arten der Wasserläufe §§ 1 ff.





Zweiter Titel. Eigentumsverhältnisse bei den Wasserläufen §§ 7 ff.

Dritter Titel. Benutzung der Wasserläufe.

	
I.    Allgemeine Vorschriften §§ 19 ff.


	
IL    Gemeingebrauch §§ 25 ff.


	
III.    Benutzung durch den Eigentümer §§ 40 ff.


	
IV.    Verleihung §§ 46 ff.


	
V.    Ausgleichung §§ 87 ff.


	
VL    Stauanlagen.



	
1.    Allgemeine Vorschriften §§ 91 ff.


	
2.    Talsperren §§ 106 ff.



Vierter Titel. Unterhaltung der Wasserläufe und ihrer Ufer §§ 113 ff.

Fünfter Titel. Ausbau der Wasserläufe und ihrer Ufer §§ 152 ff.

Sechster Titel. Beteiligung des Staates und der Provinzen an dem Ausbau der Wasserläufe zweiter Ordnung §§ 176 ff.

Siebenter Titel. Wasserbücher §§ 182 ff.

Zweiter Abschnitt. Gewässer, die nicht zu den Wasserläufen gehören §§ 196 ff. Dritter Abschnitt. Wassergenossenschaften.

Erster Titel. Allgemeine Vorschriften §§ 206 ff.

Zweiter Titel. Genossenschaften mit Zuläßigkeit des Beitrittszwanges §§ 238 ff.

Dritter Titel. Zwangsgenossenschaften §§ 245 ff.

Vierter Titel. Verfahren zur Bildung von Genossenschaften §§ 248 ff.

Fünfter Titel. Änderung der Satzung §§ 275 ff.

Sechster Titel. Auflösung und Liquidation von Genossenschaften §§ 278 ff.

Siebenter Titel. Genossenschaften, die vor dem Inkrafttreten dieses Gesetzes begründet sind § 283.

Vierter Abschnitt. Verhütung von Hochwassergefahr.

Erster Titel. Polizeiliche Beschränkungen im Hochwasserabflußgebiete von Wasserläufen § 284.

Zweiter Titel. Freihaltung des Überschwemmungsgebiets von Wasserläufen §§ 285 ff.

Dritter Titel. Seedeiche an der Ostsee § 291.

Vierter Titel. Beseitigung von Hindernissen des Hochwasserabflusses §§ 292 ff.

Fünfter Titel. Deichverbände §§ 294 ff.

Sechster Titel. Deiche, die zu keinem Deichverbande gehören §§ 319 ff.

Siebenter Titel. Besondere Vorschriften für die Provinzen Hannover und Schleswig-Holstein §§ 323 ff.

Fünfter Abschnitt. Zwangsrechte §§ 330 ff.

Sechster Abschnitt. Wasserpolizeibehörden §§ 342 ff.

Siebenter Abschnitt. Schauämter §§ 356 ff.

Achter Abschnitt. Wasserbeiräte §§ 367 ff.

Neunter Abschnitt. Landeswasseramt §§ 370 ff.

Zehnter Abschnitt. Strafbestimmungen §§ 374 ff.

Elfter Abschnitt. Übergangs- und Schlußbestimmungen §§ 379—401.

Anlage (zu § 2 Abs. 1, Nr. 1) die Wasserläufe erster Ordnung.

Für die Schiffahrt von Wichtigkeit sind besonders die Bestimmungen über W asserläufe. Unter „Wasserläufen“ versteht das Gesetz „Gewässer, die in natürlichen oder künstlichen Betten beständig oder zeitweilig oberirdisch abfließen, einschließlich ihrer oberirdischen Quellen und der Seen — Teiche, Weiher und ähnlicher Wasseransammlungen —, aus denen sie abfließen, sowie ihrer etwa unterirdisch verlaufenden Strecken.“ Diese Wasserläufe werden eingeteilt in eine erste, zweite und dritte Ordnung. Als Wasserläufe erster Ordnung gelten solche, die in dem dem Gesetz beigegebenen Verzeichnis als dazu gehörig bezeichnet werden (sie sind im Schiffahrtinteresse durch den Staat zu unterhalten). Die Wasserläufe zweiter Ordnung sollen nach dem Gesetz gleichfalls in ein Verzeichnis aufgenommen werden. Zu den Wasserläufen dritter Ordnung gehören kleine Gewässer, die ohne allgemeinen wirtschaftlichen Wert sind. Das Verzeichnis der Wasserläufe erster Ordnung kann nur durch Gesetz geändert werden, dasjenige der Wasserläufe zweiter Ordnung wird dagegen durch die Verwaltungsbehörden (Oberpräsidenten) aufgestellt. Von großer rechtlicher und praktischer Bedeutung ist diese Einteilung der Wasserläufe dadurch, daß nach dieser Einteilung die Eigentumsverhältnisse an den Wasserläufen bestimmt werden. Laut § 8 des Gesetzes beansprucht an den Wasserläufen erster Ordnung der Staat das Eigentum, während an denen zweiter und dritter Ordnung das Eigentumsrecht den Anliegern zusteht, wobei vor Inkrafttreten des Gesetzes erworbene Rechte selbstverständlich ihre Berücksichtigung finden. Diese Eigentumsverhältnisse erlangen eine besondere Bedeutung durch die in den §§ 113 ff. festgelegten Verpflichtungen über die Unterhaltung der Wasserläufe. Diese liegt dem Eigentümer ob. Da nun die Wasserläufe erster Ordnung dem Fiskus gehören, hat auch der Fiskus für deren Unterhaltung zu sorgen und zwar hat gemäß § 113 bei den Wasserläufen erster Ordnung die Unterhaltung im Interesse der Schiffbarkeit und der Vorflut, bei den Wasserläufen niederer Ordnung nur für die Vorflut zu erfolgen. Von Wichtigkeit für die Schiffahrt sind auch die Bestimmungen über die Benutzung der Wasserläufe. Danach ist vor allen Dingen zum Schutz der Schiffahrt und der Vorflut das Einbringen von solchen Stoffen in das Wasser verboten, die Ablagerungen und damit ein Verderben des Fahrwassers herbeiführen können. Ebenso ist es unter gewissen Beschränkungen verboten, das Wasser zu verunreinigen. Auch hieran hat die Schiffahrt insofern ein Interesse, als es vorgekommen ist, daß durch Einleitung von scharfen chemischen Substanzen bei niedrigem Wasserstand die Beschaffenheit des Wassers derartig verändert worden ist, daß es das Eisen der Schiffe zu zerfressen begann. Grundlegend für die Schiffahrt aber ist der § 26, der bestimmt, daß die Wasserläufe erster Ordnung von jedermann für den öffentlichen Verkehr, namentlich zur Schiffahrt und zur Flößerei mit verbundenen Hölzern benutzt werden können. Ebenso ist für die Schiffahrt von Belang der § 27, der das alte deutsche Leinpfadrecht auch für die modernen Verhältnisse aufrecht erhält. Dieses Leinpfadrecht bedeutet die Verpflichtung der Uferanlieger, unter Umständen auch noch von Besitzern der weiter zurückliegenden Grundstücke, die Anlage eines Leinpfades, d. h. eines Pfades zu dulden, von dem aus die Schiffe auf der Wasserstraße mit tierischer oder menschlicher Kraft getreidelt werden können. Der § 28 des Gesetzes setzt fest, daß die Anlieger an natürlichen Wasserläufen erster Ordnung das Laden und Befestigen von Schiffen und Flößen zu gestatten haben, unter Umständen mit Anspruch auf Schadenersatz. Die §§ 31—34 regeln die Flößerei.

Ein durch das Wassergesetz neu geschaffenes Rechtsinstitut ist die Verleihung, durch die besondere Nutzungsrechte am Wasser, namentlich die Einleitung von Flüssigkeiten, die Anlage von Häfen, Stichkanälen und Anlegestellen sowie von Badeanstalten erworben werden können. Besonders die Anlage von Häfen und Stichkanälen ist hier für die Schiffahrt von größerer Bedeutung. Im Entwurf des Gesetzes war vorgesehen, daß diese Verleihung von der Entrichtung eines sog. Wasserzinses abhängig gemacht werden konnte. Das ist durch § 54 des endgültig zustande gekommenen Wortlauts ausgeschlossen. Neben anderen Interessenten hatte auch die Schiffahrt an der Vermeidung des Wasserzinses ein besonderes Interesse, denn so wie die Fassung war, die der Gesetzentwurf in der Kommission erhalten hatte, wäre es unter Umständen möglich gewesen, sogar das Kesselspeisewasser abgabenpflichtig zu machen.

Die übrigen Bestimmungen des Gesetzes sind für die Schifffahrt nur von mittelbarer Bedeutung und kommen mehr in Frage für die sonstigen Kreise, die am Wasser Interesse haben. Zu diesen gehört naturgemäß mehr oder weniger jeder Mensch, da jeder Mensch des Wassers für seinen Lebensunterhalt bedarf und insofern Wert darauf legen muß, daß reines, gesundheitlich einwandfreies Wasser zur Verfügung steht, während anderseits aber auch die Menschen, namentlich wenn sie in großen Städten beieinander wohnen, mehr als alle anderen Faktoren durch die Einleitung der städtischen Abwässer usw. eine Verunreinigung des Wassers herbeiführen. An diesem Beispiel, das namentlich für die Behandlung der wasserrechtlichen Fragen in der Kommunalpolitik von Belang ist, erkennen wir mit grosser Deutlichkeit die fast unversöhnlichen Interessengegensätze, die in bezug auf die Wassernutzung aufeinanderprallen, nämlich erstens das Interesse an der Entnahme reinen Wassers und zweitens das ebenso starke Interesse an der unumgänglich notwendigen Ableitung unreinen Wassers. In industriellen Betrieben finden wir die gleichen Gegensätze, weil eine große Anzahl von Gewerben, wie z. B. die Zuckerindustrie und Brauerei, ein großes Interesse an der Entnahme reinen Wassers haben, während andere Gewerbe, wie der Bergbau, die Zellulosefabrikation und viele Zweige der chemischen Industrie Abwässer erzeugen, deren Beseitigung für sie eine Quelle großer Sorge ist.

Diesen entgegen stehen die Interessen der Fischerei, die vorwiegend darauf gerichtet sind, daß das Wasser und die Wasserlaufe in ihrem natürlichen Zustande und frei von Verunreinigungen belassen werden, während auf der anderen Seite wieder die Schifffahrt ein Interesse daran hat, daß man die Wasserstraßen möglichst reguliert, d. h. gerade legt und frei hält. Wenn es schließlich dem Gesetzgeber gelungen ist, alle diese verschiedenartigen Interessen doch im großen und ganzen im Gesetz zu befriedigen, so ist das ein nicht geringes Verdienst. Der einzige ernstliche Vorwurf, den man dem Gesetz machen könnte, ist der, daß sein 6. Abschnitt den Polizeiverordnungen einen allzu weiten Spielraum läßt.

Es sind nun durch das Gesetz eine Reihe wichtiger Behörden geschaffen worden, die sich mit der Aufsicht über die Wasserläufe zu beschäftigen haben. Für Wasserläufe zweiter und dritter Ordnung, die ihrer Nichtschiffbarkeit wegen hier weiter nicht interessieren, sind dies die Schauämter. Wichtiger sind für die Schiffahrt die Wasserbeiräte, die nach § 367 für jede Provinz geschaffen werden und in den die Provinz berührenden wasserwirtschaftlichen Angelegenheiten seitens der zuständigen Minister gutachtlich zu hören sind. Über den Provinzialwasserbeiräten steht das Landes-Wasseramt mit dem Sitz in Berlin, dessen Mitglieder durch den König berufen werden. Nach § 367 sind die Wasserbeiräte nun nicht mit wasserwirtschaftlichen Angelegenheiten zu befassen, die zur Zuständigkeit der Wasserstraßenbeiräte gehören. Die Wasserstraßenbeiräte aber sind eine Behörde, die ihre Entstehung dem preußischen Gesetz, betr. die Herstellung und den Ausbau der Wasserstraßen vom 1. April 1905 verdanken.

Diese sehr wichtigen Gesetze, die schon öfters angeführt wurden, seien ihrer großen Bedeutung für die gesamte deutsche Binnenschiffahrt wegen hier wörtlich wiedergegeben:

	
b) Das preussische Wasserstrassengesetz vom 1. April 1905 und das Reichsgesetz über Schiffahrtabgaben vom 24. Dez. 1911.


	
a) Das Wasserstraßengesetz vom 1. April 1905.





Umfang der Wasserbauten und Kostenaufwand.

	
§ 1



Die Staatsregierung wird ermächtigt, für die nachstehend bezeichneten Bauausführungen' die folgenden Beträge nach Maßgabe der von den zuständigen Ministern festzustellenden Pläne zu verwenden:

	
	
1.    für Herstellung eines Schiffahrtkanals vom Rhein zur Weser einschließlich Kanalisierung der Lippe und Nebenanlagen und zwar für


	
a)    einen Schiffahrtkanal vom Rhein in der Gegend von Ruhrort oder von einem nördlicher gelegenen Punkte bis zum Dortmund--Ems-Kanal in der Gegend von Herne (Rhein-Herne-Kanal), einschließlich eines Lippe-Seitenkanals von Datteln nach Hamm.............74 500 000 M.







Übertrag 74 500 000 M.

	
	
	
b)    verschiedene Ergänzungsbauten bis zum Dortmund-Ems-Kanal in der Gegend von Herne, Strecke von Dortmund bis Bevergern.......... 6150000


	
c)    a. einen! Schiffahrtkanal vom Dortmund - E m s - K a n a 1 in der Ge







gend von Bevergern zur Weser in der Gegend von Bückeburg mit Zweigkanälen nach Osnabrück und Minden einschließlich der Herstellung von Staubecken im oberen Quellgebiet der Weser und der Vornahme einiger Regulierungsarbeiten in der Weser unterhalb Hameln


81000 000

39 500 000



B. einen Anschlußkanal aus der Gegend von Bückeburg nach Hannover mit Zweigkanal nach Linden d) die Kanalisierung der Lippe oder die Anlage von Lipp e - Seiten -kanälen von Wesel bis zum Dortlich der Kanalisierung der Lippe und Nebenanlagen . 5 250 750 000 M.


e)




mund-Ems -Kanal bei Datteln und von Hamm bis Lippstadt..... Verbesserung der Landeskultur in Verbindung mit den Hnternehmungen un-




44 600 000




ter a—d und dem Dortmund-Ems-Kanal




bereits unter




der Nächstbeteiligten nach bestehenden Grundsätze . . zusammen für den Kanal vom




ausgeführten Heranziehung Maßgabe der




...... 5 000 000 „

Rhein zur Weser einschließ



	
	
2.    für Herstellung eines Großschiffahrtwegs Berlin-Stettin (Wasserstraße Berlin-Hohensaathen)...... 43 000 000 ,,


	
3.    für Verbesserung der Wasserstraße zwischen Oder und Weichsel sowie der Warthe von der Mündung der Netze bis Posen.............. 21175 000 „


	
4.    für die Kanalisierung der Oder von der Mündung der Glatzer Neiße bis Breslau sowie für Versuchsbauten auf der Strecke von Breslau bis Fürstenberg a. 0. und für Anlage eines oder mehrerer Staubecken................. 19 650 000 „





zusammen . . 334 575 000 M.

(Dreihundertvierunddreißig Millionen fünfhundertfünfundsiebzigtausend Mark.)

Bedingungen der Ausführung. Heranziehung der Interessenten zur Tragung eines Teiles der Kosten.

	
a)    Kanalbauten im Westen der Monarchie.



§ 2

	
	
A.    Mit der Ausführung des im § 1 unter 1, a bis c bezeichneten Kanals vom Rhein zur Weser mit Anschluß nach Hannover ist nur dann vorzugehen, wenn vor dem 1. Juli 1906 die beteiligten Provinzen oder andere öffentliche Verbände der Staatsregierung gegenüber in rechtsverbindlicher Form nachstehende Verpflichtungen übernommen haben, und zwar:


	
1.    hinsichtlich des im § 1 unter la aufgeführten Rhein-Herne-Kanals, einschließlich des Lippe-Seitenkanals Datteln-Hamm







den durch die Schiffahrtsabgaben und sonstige laufenden Einnahmen dieser Kanäle etwa nicht gedeckten Fehlbetrag der von dem zuständigen Minister festgesetzten Betriebs- und Unterhaltungskosten dieser Kanäle bis zur Höhe von fünfhundertfünfunddreißigtausend (535 000) Mark für das Rechnungsjahr dem Staate zu erstatten,

ferner einen Baukostenanteil von vierundzwanzig Millionen achthundertdreißigtausend (24 830 000) Mark aus eigenem Mitteln in jedem Rechnungsjahre mit 3 vom Hundert zu verzinsen und vom sechzehnten Betriebsjahre ab auch mit 1/2 vom Hundert, sowie den ersparten Zinsbeträgen zu tilgen, soweit die laufenden Einnahmen dieser Kanäle nach Abzug der aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten zur Verzinsung und Abschreibung des für denRhein-Herne-Kanal und den Lippe-Seitenkanal verausgabten Baukapitals mit zusammen 31/2 vom Hundert nicht ausreichen;

	
	
	
2.    hinsichtlich des im § 1 unter 1c aufgeführten Kanals von Bevergern zur Weser mit Anschluß nach Hannover nebst den genannten Zweigkanälen sowie der Herstellung von Staubecken und einiger Regulierungsarbeiten in der Weser unterhalb Hameln,







den durch die Schiffahrtsabgaben und sonstige laufende Einnahmen dieser Wasserstraßen etwa nicht gedeckten Fehlbetrag der durch den zuständigen Minister festgestellen Betriebs- und Unterhaltungskosten derselben bis zur Höhe von achthundertsiebenundvierzigtausendfünfhundert (847 500) Mark für das Rechnungsjahr dem Staate zr erstatten,

ferner einen Baukostenanteil von siebenunddreißig Millionen dreihundertfünfzigtausend (37 350 000) Mark aus eigenen Mitteln in den ersten fünf Jahren von der Betriebseröffnung ab mit 1 vom Hundert, für die folgenden fünf Betriebsjahre mit 2 vom Hundert, von da ab in jedem Jahre mit 3 vom Hundert zu verzinsen, vom sechzehnten Jahre auch mit 1/2 vom Hundert sowie den ersparten Zinsbeträgen zu tilgen, soweit die laufenden Einnahmen aus diesen Wasserstraßen nach Abzug der auf-gewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten zur Verzinsung und Abschreibung des für diesen Kanal mit Zweigkanälen für die Staubecken und für die Regulierungsarbeiten in der Weser unterhalb Hameln verausgabten Baukapitals mit den für die vorbezeichneten Zeitabschnitte vorgesehenen Sätzen nicht ausreichen.

Die Verbindung zwischen der Weser und dem Kanal vom Rhein zur Weser bei Minden ist erst herzustellen, wenn der Bremische Staat sich verpflichtet hat, in die Weser bei Hemelingen ein Wehr mit Schiffahrtkanal zu bauen, und ein Drittel der Kosten der Talsperren im oberen Quellgebiet der Weser sowie der unterhalb Hameln auszuführenden Regulierungsarbeiten in Höhe von sechs Millionen sechshunderttausend (6 600 000) Mark zu übernehmen. Auf diesen Beitrag Bremens werden die Einnahmen des Kanals in gleicher Weise verrechnet wie auf die Verpflichtungen der Interessenten.

	
	
B.    Mit dem Grunderwerb für die im § 1 unter Id bezeichnete Kanalisierung der Lippe oder für die Anlage von Lippe-Seitenkanälen von Wesel bis zum Dortmund-Ems-Kanal bei Datteln und von Hamm bis Lippstadt ist baldmöglichst und mit dem Bau spätestens 1 Jahr nach der Betriebseröffnung des Rhein-Herne-Kanals vorzugehen, wenn vor dem 1. Juli 1906 die beteiligten Provinzen oder andere öffentliche Verbände der Staatsregierung gegenüber in rechtsverbindlicher Form die Verpflichtung übernommen haben, den durch die Schiffahrtabgaben und sonstige laufende Einnahmen der kanalisierten Lippe oder der Lippe-Seitenkanäle von Wesel bis zum Dortmund-Ems-Kanale bei Datteln und von Hamm bis Lippstadt etwa nicht gedeckten Fehlbetrag der von dem zuständigen Minister festgesetzten Betriebs- und Unterhaltungskosten für die Lippe von Wesel bis zum Dort-mund-Ems-Kanal und von Hamm bis Lippstadt, sowie für die etwa zu erbauenden Lippe-Seitenkanäle bis zur Höhe von vierhundertdreißigtausend (430 000) Mark für das Rechnungsjahr dem Staate zu erstatten,





ferner einen Baukostenanteil von vierzehn Millionen achthundertsiebzigtausend (14 870 000) Mark aus eigenen Mitteln in jedem Rechnungsjahre mit 3 vom Hundert zu verzinsen und vom sechzehnten Betriebsjahre ab auch mit 1/2 vom Hundert sowie den ersparten Zinsbeträgen zu tilgen, soweit die laufenden Einnahmen dieser Fluß- und Kanalstrecken nach Abzug der auf gewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten zur Verzinsung und Abschreibung des verausgabten Baukapitals mit zusammen 31/2 vom Hundert nicht ausreichen.

Bei Berechnung der aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten gelangt ein bisher zur Unterhaltung der Lippe von Wesel bis zum Dortmund-Ems-Kanal und von Hamm bis Lippstadt verausgabter Betrag von fünfzigtausend (50 000) Mark zur Absetzung.

Der Zeitpunkt der Betriebseröffnung der einzelnen, im § 1 unter la, c und d bezeichneten Unternehmungen wird von dem zuständigen Minister festgestellt.

Übersteigen die laufenden Einnahmen einer dieser Unternehmungen in einem Rechnungsjahre die aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten und die zur Verzinsung und Abrechnung des verausgabten Baukapitals mit 31/2 vom Hundert erforderlichen Beträge, so ist der Überschuß zu verwenden:

zunächst zur weiteren Abschreibung des Baukapitals und

nach vollendeter Abschreibung zur Zurückzahlung der vom Staate und den beteiligten Verbänden, einschließlich Bremens, in früheren Jahren geleisteten Zubußen nach dem Verhältnis dieser,

darnach zur Erstattung der vom Staate verausgabten Bauzinsen und

schließlich zur Erstattung der von den letzteren sowie von den Zubußen des Staates und der Verbände mit 3 vom Hundert zu berechnenden Zinsen nach dem Verhältnisse der beiderseitigen Zinsbeträge.

	
b)    Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin.



§ 3-

Mit der Ausführung des im § 1 unter 2 bezeichneten Großschiffahrtweges Berlin-Stettin ist nur dann vorzugehen, wenn vor dem 1. Juli 1906 die beteiligten öffentlichen Verbände der Staatsregierung gegenüber in rechtsverbindlicher Form die Verpflichtung übernommen haben, hinsichtlich der neu herzustellenden Berlin-Hohensaathener Wasserstraße und des Finow-Kanals,

den durch die Schiffahrtsabgaben und sonstige laufende Einnahmen beider Wasserstraßen etwa nicht gedeckten Fehlbetrag der durch den zuständigen Minister festgestellten Betriebs- und Unterhaltungskosten derselben bis zur Höhe von sechshundertfünfundfünfzigtausend (655 000) Mark für das Rechnungsjahr dem Staate zu erstatten,

ferner einen Anteil von vierzehn Millionen fünfhunderttausend (14 500 000) Mark an den Baukosten der neuen Wasserstraße aus eigenen Mitteln in jedem Rechnungsjahre mit 3 vom Hundert zu verzinsen und mit 1/2 vom Hundert sowie den ersparten Zinsbeträgen zu tilgen, soweit die laufenden Einnahmen aus der neuen Wasserstraße und dem Finow-Kanal nach Abzug der aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten beider Wasserstraßen zur Verzinsung und Abschreibung des gesamten für die neue Wasserstraße verausgabten Baukapitals mit zusammen 31/2 vom Hundert nicht ausreichen.

Die Verpflichtung der beteiligten Verbände, ihren Baukostenanteil mit 1/2 vom Hundert zu tilgen, beginnt mit dem sechzehnten Jahre nach dem von dem zuständigen Minister festgestellten Zeitpunkte der Betriebseröffnung des Großschiffahrtwegs.

Übersteigen die laufenden Einnahmen aus beiden Wasserstraßen in einem Rechnungsjahre die auf gewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten und die zur Verzinsung und Abschreibung des für den Bau der neuen Wasserstraße verausgabten Kapitals mit 31/2 vom Hundert erforderlichen Beträge, so ist der Uberschuß zu verwenden:

zunächst zur weiteren Abschreibung dieses Baukapitals,

sodann zur Verzinsung mit 3 vom Hundert und Tilgung des in Höhe von drei Millionen (3 000 000) Mark noch nicht getilgten Restes derjenigen Beträge, die seinerzeit zur Herstellung zweier Schleusen am Finow-Kanal erforderlich geworden sind und

nach vollendeter Abschreibung beider Baukapitalien zur Zurückzahlung der vom Staate und den beteiligten Verbänden in früheren Jahren geleisteten Zubußen, einschließlich der Ausfälle des Staates an der Verzinsung des vorbezeichneten Kapitalrestes von 3 000 000 Mark, nach dem Verhältnisse des beiderseitigen Guthabens,

darnach zur Erstattung der vom Staate verausgabten Bauzinsen und

schließlich zur Erstattung der von den letzteren, sowie von den Zubußen des Staates und der Verbände mit 3 vom Hundert zu berechnenden Zinsen nach dem Verhältnisse der beiderseitigen Zinsbeträge.

	
c)    Wasserstraße zwischen Oder und Weichsel sowie Warthe.



§ 4

Mit der Ausführung der im § 1 unter 3 bezeichneten Bauten an der Wasserstraße zwischen Oder und Weichsel sowie an der Warthe ist nur dann vorzugehen, wenn vor dem 1. Juli 1906 hinsichtlich der Unteren Netze, von der Dragemündung aufwärts, sowie des Bromberger Kanals und der Unteren Brahe die Provinz Posen oder andere öffentliche Verbände der Staatsregierung gegenüber in rechtsverbindlicher Form die Verpflichtung übernommen haben,

den durch die Schiffahrtabgaben und sonstige laufende Einnahmen etwa nicht gedeckten Fehlbetrag der von dem zuständigen Minister festgesetzten Betriebs- und Unterhaltungskosten bis zur Höhe von fünfhundertsechsundfünfzigtausend (556 000) Mark für das Rechnungsjahr dem Staate zu erstatten,

ferner einen Baukostenanteil von sechs Millionen dreihunderttausend (6 300 000) Mark aus eigenen Mitteln in den ersten fünf Jahren von dem durch den zuständigen Minister festgestellten Zeitpunkte der Betriebseröffnung ab mit 1 vom Hundert, für die folgenden fünf Betriebsjahre mit 2 vom Hundert, von da ab in jedem Jahre mit 3 vom Hundert zu verzinsen, vom sechzehnten Jahre ab auch mit 1/2 vom Hundert, sowie den ersparten Zinsbeträgen zu tilgen, soweit die laufenden Einnahmen nach Abzug der aufgewendeten Betriebs-und Unterhaltungskosten zur Verzinsung und Abschreibung des für den nunmehrigen Ausbau der Wasserstraßen verausgabten Baukapitals mit den für die vorbezeichneten Zeitabschnitte vorgesehenen Sätzen nicht ausreichen. Dem verausgabten Baukapital tritt ein Betrag von 1456 000 Mark für bereits in Angriff genommene Ergänzungs- und Erweiterungsbauten an den vorhandenen vier Staustufen der Lebhaften Netze und an der Unteren Brahe hinzu.

Übersteigen auf der Unteren Netze von der Dragemündung aufwärts, auf dem Bromberger Kanal und der Unteren Brahe die laufenden Einnahmen in einem Jahre die auf gewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten und die Beträge, welche zur Verzinsung und Abschreibung des verausgabten Baukapitals mit 31/2 vom Hundert erforderlich sind, so ist der Überschuß zu verwenden:

zunächst zur weiteren Abschreibung dieses Kapitals,

sodann zur Verzinsung eines in den letzten Jahrzehnten zur Verbesserung der Wasserstraßen der Unteren Brahe und der Unteren regulierten Netze ausgegebenen Baukapitals von acht Millionen dreihunderttausend (8 300 000) Mark mit 3 vom Hundert und zu dessen Tilgung,

sodann nach vollendeter Abschreibung beider Kapitalien zur Zurückzahlung der vom Staate und den beteiligten Verbänden in früheren Jahren seit der Eröffnung des Betriebes auf der ausgebauten Wasserstraße geleisteten Zubußen, einschließlich der Ausfälle an der Verzinsung des vorbezeichneten Kapitals von 8 300 000 Mark, nach dem Verhältnisse des beiderseitigen Guthabens,

darnach zur Erstattung der von dem Staate verausgabten Bauzinsen und schließlich zur Erstattung der von den letzteren sowie von den Zubußen des Staates und der Verbände mit 3 vom Hundert zu berechnenden Zinsen nach dem Verhältnisse der beiderseitigen Zinsbeträge.

	
d)    Kanalisierung der Oder von der Neißemündung bis Breslau.



	
§ 5



Mit der Ausführung der im § 1 unter 4 bezeichneten Bauten ist nur dann vorzugehen, wenn vor dem 1. Juli 1906 hinsichtlich der Kanalisierung der Oder von der Mündung der Glatzer Neiße bis Breslau die Provinz Schlesien oder andere öffentliche Verbände der Staatsregierung gegenüber in rechtsverbindlicher Form die Verpflichtung übernommen haben,

den durch die Schiffahrtabgaben und sonstige laufende Einnahmen dieser Flußstrecke und des Großschiffahrtweges bei Breslau etwa nicht gedeckten Fehlbetrag der durch den zuständigen Minister festgestellten Betriebs- und Unterhaltungskosten dieser Flußstrecke und des Großschiffahrtwegs bei Breslau bis zur Höhe von zweihundertfünfzehntausend (215 000) Mark für das Rechnungsjahr dem Staate zu erstatten,

ferner einen Baukostenanteil von fünf Millionen einhunderttausend (5100 000) Mark aus eigenen Mitteln in den ersten fünf Jahren von der Betriebseröffnung ab mit 1 vom Hundert, für die folgenden fünf Betriebsjahre mit 2 vom Hundert, von da ab in jedem Jahre mit 3 vom Hundert zu verzinsen, vom sechzehnten Jahre ab auch mit 1/2 vom Hundert sowie den ersparten Zinsbeträgen zu tilgen, soweit die laufenden Einnahmen aus dieser Flußstrecke und des Großschiffahrtwegs bei Breslau nach Abzug der aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten zur Verzinsung und Abschreibung des für die Kanalisierung von der Neißemündung bis Breslau verausgabten Baukapitals mit den für die vorbezeichneten Abschnitte vorgesehenen Sätzen nicht ausreichen.

Bei Berechnung der aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten gelangt ein bisher zur Unterhaltung der freien Flußstrecke verausgabter Betrag von einhundertneunzigtausend (190 000) Mark zur Absetzung.

Der Zeitpunkt der Beendigung der Kanalisierungsarbeiten wird von dem zuständigen Minister festgestellt.

Übersteigen die laufenden Einnahmen in einem Rechnungsjahre die um 190 000 Mark gekürzten Betriebs- und Unterhaltungskosten der zu kanalisierenden Flußstrecke einschließlich des Großschiffahrtwegs bei Breslau und die zur Verzinsung und Abschreibung des für die Kanalisierung verausgabten Baukapitals mit 31/2 vom Hundert erforderlichen Beträge, so ist der Überschuß zu verwenden:

zunächst zur weiteren Abschreibung des Baukapitals für die Kanalisierung,

sodann zur Verzinsung mit 3 vom Hundert des für die Erbauung des Großschiffahrtwegs bei Breslau und der Schleusenanlagen bei Brieg und Ohlau verwendeten Baukapitals von sechs Millionen fünfhunderttausend (6 500 000) Mark und zu dessen Tilgung,

sodann nach vollendeter Abschreibung beider Kapitalien zur Zurückzahlung der vom Staate und den beteiligten Verbänden in früheren Jahren seit der Beendigung der Kanalisierungsarbeiten geleisteten Zubußen, einschließlich der Ausfälle an der Verzinsung des vorbezeichneten Kapitals von 6 500 000 Mark, nach dem Verhältnisse des beiderseitigen Guthabens,

darnach zur Erstattung der vom Staate verausgabten Bauzinsen und schließlich zur Erstattung der von den letzteren sowie von den Zubußen des Staates und der Verbände mit 3 vom Hundert zu berechnenden Zinsen nach dem Verhältnisse der beiderseitigen Zinsbeträge.

	
Kompensationen für die oberschlesische Montanindustrie. § 6



Wenn und soweit durch die Inbetriebnahme des Großschiffahrtwegs Berlin-Stettin die Wettbewerbsverhältnisse der schlesischen Montanindustrie, insbesondere für Steinkohlen und Eisen, trotz der für die Orte vorgesehenen und bis dahin ausgeführten Verbesserungen gegenüber anderen (in- und ausländischen) Montanerzeugnissen ungünstig verschoben werden, sind alsbald diejenigen weiteren Maßnahmen zu treffen, welche geeignet sind, die vorher vorhanden gewesene Frachtenspannung in dem Schnittpunkte Berlin, zwischen den schlesischen Revieren einerseits und den konkurrierenden Revieren (für England ab Stettin gerechnet) andererseits, aufrecht zu erhalten.

	
Sonstige Bestimmungen über die Geldwirtschaft. § 7



Die Erlöse aus der Wiederveräußerung von Grundstücken, die über den dauernden Bedarf hinaus für Bauzwecke erworben werden, sind den Baufonds, solange diese noch offen sind, wieder zuzuführen (§ 20 des Gesetzes, betr. den Staatshaushalt vom 11. Mai 1898, Gesetz-Samml. S. 77), nach Schließung derselben aber von den aufgewendeten Baukapitalien abzuschreiben.

	
§ 8



Die Beträge, welche von den beteiligten Verbänden auf Grund der vorbezeichneten Verpflichtungen der Staatskasse oder jenen von dieser zu erstatten sind. werden für jedes Rechnungsjahr nach Anhörung von Vertretern der Verbände von dem zuständigen Minister und dem Finanzminister endgültig festgestellt.

	
§ 9



Bei der Aufbringung und Unterverteilung der aus diesen Verpflichtungen den Provinzen, Kreisen und Gemeinden erwachsenden Lasten finden die gesetzlichen Vorschriften über die Mehr- und Minderbelastung einzelner Kreise und Kreisteile sowie der §§ 9 und 20 des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Gesetz-Sammi. S. 152) Anwendung.

Ausgabe von Staatsschuldverschreiben.

	
§ 10



Der Finanzminister wird ermächtigt, zur Deckung der im § 1 erwähnten, jedoch um den nach § 2 A 2 Absatz 4 zu leistenden Beitrag Bremens verminderten Kosten im Wege der Anleihe eine entsprechende Anzahl von Staatsschuldverschreibungen auszugeben.

An Stelle der Schuldverschreibungen können vorübergehend Schatzanweisungen ausgegeben werden. Der Fälligkeitstermin ist in den Schatzanweisungen anzugeben. Der Finanzminister wird ermächtigt, die Mittel zur Einlösung dieser Schatzanweisungen durch Ausgabe von neuen Schatzanweisungen und von Schuldverschreibungen in dem erforderlichen Nennbeträge zu beschaffen.

Die Schatzanweisungen können wiederholt ausgegeben werden. Schatzanweisungen oder Schuldverschreibungen, die zur Einlösung von fällig werdenden Schatzanweisungen bestimmt sind, hat die Hauptverwaltung der Staatsschulden auf Anordnung des Finanzministers vierzehn Tage vor dem Fälligkeitstermine zur Verfügung zu halten. Die Verzinsung der neuen Schuldpapiere darf nicht vor dem Zeitpunkte beginnen, mit dem die Verzinsung der einzulösenden Schatzanweisungen aufhört.

Wann, durch welche Stelle und in welchen Beträgen, zu welchem Zinsfüße, zu welchen Bedingungen der Kündigung und zu welchen Kursen die Schatzanweisungen und die Schuldverschreibungen verausgabt werden sollen, bestimmt der Finanzminister.

Im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tilgung der Anleihe sowie wegen Verjährung der Zinsen die Vorschriften des Gesetzes vom 19. Dezember 1869 (Gesetz-Samml. S. 1197), des Gesetzes vom 8. März 1897 (Gesetz-Samml. S. 43) und des Gesetzes vom 3. Mai 1903 (Gesetz-Samml. S. 155) zur Anwendung.

Verbesserung der Landeskulturen, Verhältnisse bei den Wasserstraßenbauten.

	
§ 11



In Verbindung mit den in diesem Gesetze vorgesehenen Unternehmungen ist eine Verbesserung der Landeskulturverhältnisse nach Möglichkeit herbeizuführen.

Bei der Aufstellung, Ausarbeitung und Ausführung der Pläne haben die Organe der landwirtschaftlichen Verwaltung mitzuwirken.

Bei der Entscheidung über Beschwerden im Planfeststellungsverfahren (§ 22 des Gesetzes über die Enteignung von Grundeigentum vom 11. Juni 1874, § 13 dieses Gesetzes) ist der Minister für Landwirtschaft, Domänen und Forsten zuzuziehen, sofern Landeskulturinteressen in Betracht kommen.

	
Herstellung von Nebenanlagen zur Sicherung von Grundstücksanlieger. § 12



Dem Staate liegt bei Durchführung der in diesem Gesetze vorgesehenen Unternehmungen die Herstellung derjenigen Anlagen ob, die für die benachbarten Grundstücke oder im öffentlichen Interesse zur Sicherung gegen Gefahren und Nachteile notwendig sind, ingleichen die Unterhaltung dieser Anlagen, soweit sie über den Umfang der bestehenden Verpflichtungen zur Unterhaltung vorhandener, demselben Zwecke dienender Anlagen hinausgeht.

Wo die Herstellung der Anlagen zur Sicherung der benachbarten Grundstücke gegen Gefahren und Nachteile mit der Ausführung des Bauplanes nicht vereinbar oder wirtschaftlich nicht gerechtfertigt erscheint, ist Schadenersatz zu gewähren. Hat der Grundeigentümer nicht bereits nach geltendem Recht einen Anspruch auf Entschädigung, so ist der Schaden insoweit zu ersetzen, als die Billigkeit nach den Umständen eine Schadloshaltung erfordert.

	
Verfahren bei Feststellung der Pflichten der Staatsbauverwaltung. § 13



Soweit nicht eine Planfestsetzung im Enteignungsverfahren stattfindet, erfolgt die Festsetzung der Verpflichtungen des Staates nach folgenden Bestimmungen:

Ein Auszug aus dem von dem zuständigen Minister genehmigten Bauplane, aus dem die gemäß § 12 herzustellenden Anlagen zu ersehen sind, ist in jedem Gemeinde- oder Gutsbezirke während zwei Wochen zu jedermanns Einsicht offenzulegen. Während dieser Zeit kann jeder Beteiligte Einwendungen gegen den Plan erheben. Zeit und Ort der Offenlegung sowie die Stelle, bei welcher solche Einwendungen in Bezug auf die herzustellenden Anlagen schriftlich oder mündlich zu Protokoll erhoben werden können, ist durch das Kreisblatt und in ortsüblicher Weise bekannt

1 zu machen. Auch der Gemeinde- und Gutsvorstand hat das Recht, Einwendungen zu erheben. Nach Ablauf der Frist sind die Einwendungen durch einen Beauftragten des Regierungspräsidenten mit den Beteiligten und der Bauverwaltung, nötigenfalls unter Zuziehung von Sachverständigen, zu erörtern. Nach Abschluß der Erörterung erfolgt die Feststellung der dem Staate obliegenden Verpflichtungen durch den Bezirksausschuß.

Gegen den Beschluß steht, soweit es sich um die Höhe der Entschädigung handelt, binnen neunzig Tagen der Rechtsweg, im übrigen binnen zwei Wochen die Beschwerde an den Minister der öffentlichen Arbeiten zu. Die Frist für die Beschreitung des Rechtsweges läuft, sofern Beschwerde an den Minister der öffentlichen Arbeiten eingelegt ist, von der Zustellung der Entscheidung auf diese Beschwerde.

Sofern mit der Bauausführung eine besondere Behörde betraut ist, steht auch dieser die Beschwerde zu; ihr ist der Beschluß zuzustellen.

	
§ 14



Wegen solcher nachteiligen Folgen, welche erst nach der Erörterung vor dem Beauftragten des Regierungspräsidenten erkennbar werden, steht dem Entschädigungsberechtigten ein Anspruch auf Errichtung von Anlagen oder Schadenersatz (§ 12) bis zum Ablauf von drei Jahren nach der Ausführung des Teiles der Anlage zu, durch welchen er benachteiligt wird. Die Feststellung der Verpflichtung des Staates erfolgt sinngemäß nach den im § 13 gegebenen Vorschriften.

Anschlußanlage.

	
§ 15



Fehlt einem Grundstücke der Anschluß an den Kanal vom Rhein zur Weser, an den Anschluß nach Hannover, an den Lippe-Kanal oder an einen der Zweigkanäle oder Häfen dieser Schiffahrtstraßen und erscheint die Herstellung des Anschlusses aus Gründen des öffentlichen Wohles, insbesondere im Interesse der Förderung des Kanalverkehrs geboten, so bedarf es für die Ausführung des Anschlusses zur Enteignung einer Königlichen Verordnung nicht, vorausgesetzt, daß nicht der Eigentümer zur Abtretung des mit Gebäuden besetzten Grund und Bodens und der damit in Verbindung stehenden eingefriedigten Hofräume gegen seinen Willen angehalten werden soll. Die Zulässigkeit der Enteignung wird von dem Bezirksausschuß ausgesprochen.

Enteignung von Grundstücken für den Kanal Rhein-Hannover.

	
§ 16



Dem Staate kann an dem Kanal vom Rhein zur Weser, an den Anschluß nach Hannover, an den Lippe-Kanal oder an einen der Zweigkanäle und Häfen dieser Schiffahrtstraßen durch Königliche Verordnung das Recht zur Enteignung solcher Grundstücke verliehen werden, deren Erwerb zur Erreichung der mit dem Unternehmen in Verbindung stehenden, auf das öffentliche Wohl gerichteten staatlichen Zwecke erforderlich ist. Von dem Enteignungsrecht ist spätestens bis zum 1. Juli 1909 Gebrauch zu machen. Auch darf es zu beiden Seiten des Kanals nicht über eine Linie hinaus ausgedehnt werden, welche sich in der Entfernung von 1 km von der Kanalmittellinie hinzieht.

Wasserstraßenbeirat

	
§ 17



Zur Durchführung der in diesem Gesetz beschlossenen Arbeiten wird neben dem aus den Garantieverbänden zu bildenden Beirat ein aus Kommis-. sarien der Regierung und Vertretern der verschiedenen in Betracht kommenden Interessenten bestehender Wasserstraßenbeirat gebildet.

Der Vorsitzende und sein Stellvertreter werden vom König ernannt. Das Nähere wird durch Königliche Verordnung geregelt.

Staatlicher Schleppbetrieb auf den neuen westlichen Kanälen

	
§ 18



Auf dem Kanal vom Rhein zur Weser, auf dem Anschluß nach Hannover, auf dem Lippe-Kanal und auf den Zweigkanälen dieser Schiffahrtstraßen ist einheitlicher staatlicher Schleppbetrieb einzurichten. Privaten ist auf diesen Schiffahrtstraßen die mechanische Schlepperei untersagt. Zum Befahren dieser Schiffahrtstraßen durch Schiffe mit eigener Kraft bedarf es besonderer Genehmigung.

Die näheren Bestimmungen über die Einrichtung des Schleppmonopols und die Bewilligung der erforderlichen Geldmittel wird einem besonderen Gesetze vorbehalten.

	
§ 19



Auf den im Interesse der Schiffahrt regulierten Flüssen sind Schiffahrtabgaben zu erheben.

Die Abgaben sind so zu bemessen, daß ihr Ertrag eine angemessene Verzinsung und Tilgung derjenigen Aufwendungen ermöglicht, die der Staat zur Verbesserung oder Vertiefung jeder dieser Flüsse über das natürliche Maß hinaus im Interesse der Schiffahrt gemacht hat.

Die Erhebung dieser Abgaben hat spätestens mit Inbetriebsetzung des Rhein-Weser-Kanals oder eines Teiles desselben zu beginnen.

	
§ 20



Die Ausführung dieses Gesetzes erfolgt durch die zuständigen Minister. Urkundlich unter Unserer Höchsteigenen Unterschrift und beigedruckten Königlichen Insiegel

Gegeben Gibraltar, den 1. April 1905.

Dieses Gesetz ist nun das hoffentlich noch nicht endgültige Ergebnis jahrzehntelanger Kämpfe, die um das Zustandekommen' der großen von Westen nach Osten gerichteten Verbindungstraße zwischen Rhein, Ems, Weser und Elbe und Oder geführt wurden. Auf Grund seiner Bestimmungen wird, wie an anderer Stelle schon erwähnt, eine bessere Verbindung zwischen Elbe und Oder und eine Vertiefung der Oder und ferner eine Verbindung zwischen Rhein, Ems und Weser tatsächlich geschaffen, während der Ausbau der Wasserstraße zwischen Weser und Elbe noch der Zukunft vorbehalten bleibt. Die großen Mittel, die das Gesetz zur Verfügung gestellt hat, nämlich 334 5 7 5 000 Mark, werden aber nun nicht einfach vom Staate aufgebracht, es hat sich vielmehr, wie aus den §§ 2—5 hervorgeht, der Staat ausgiebig in der Weise gesichert, daß sog. Garantieverbände, die sich aus den beteiligten Provinzen und anderen öffentlich rechtlichen Verbänden zusammensetzen, dem Staate gewisse Betriebseinnahmen, sowie Verzinsung der Baukosten bis zu im Gesetz näher festgesetzter Höhe gewährleisten.

Im § 17 des Gesetzes wurde zur Durchführung der darin beschlossenen Arbeiten neben den aus Vertretern der Garantieverbände gebildeten Beiräten, den sog. Finanzbeiräten, die Bildung von Kommisarien der Regierung und Vertretern der verschiedenen in Betracht kommenden Interessenten bestehenden Wasserstraßenbeiräten vorgesehen. Diese Wasserstraßenbeiräte, die während der Drucklegung einer Umbildung unterworfen wurden, haben sich mit der Zeit zu einer durchweg als zweckmäßig anerkannten Einrichtung herausgebildet, an der im allgemeinen nur das ausgesetzt wird, daß ihre Zuständigkeit nicht weit genug geht. Grotewold, Die Schiffahrt.                                                       10

Aus der parlamentarischen Geschichte des Gesetzes vom 1. April 1905, auf die näher einzugehen, hier zu weit führen würde, geht nun hervor, daß die eigentliche Gegnerschaft gegen die wiederholten Regierungsvorlagen, die ursprünglich den Ausbau des Wasserweges bis zur Elbe in sich geschlossen hatte, von einseitig agra-rischen Kreisen ausging, die von der großen Wasserstraße eine Erleichterung der vom Auslande kommenden Getreideeinfuhr befürchteten, eine Befürchtung, die inzwischen als durchaus haltlos erkannt ist, was von einsichtigen und sachkundigen Leuten allerdings von Anfang an erklärt wurde. In Wirklichkeit hat die Landwirtschaft sich selbst einen schweren Schaden dadurch zugefügt, daß sie für ihr in den östlichen Gegenden Deutschlands erzeugtes Getreide und Holz den billigen Wasserweg nach den größten Absatzgebieten im rheinisch-westfälischen Industriebezirk einstweilen unterbunden hat. Wie sehr damals eine verkehrsfeindliche Strömung herrschte, erhellt vor allem aus § 18 des Gesetzes, der der Regierung gegen ihren Willen den Zwang auf erlegte, auf dem Kanal vom Rhein zur Weser, auf dem Anschluß nach Hannover, auf dem Lippe-Kanal und auf den Zweigkanälen dieser Schiffahrtstraßen einen einheitlichen staatlichen Schleppbetrieb einzurichten, und selbst die Befahrung dieser Kanäle durch Schiffe mit eigener Kraft besonderer Genehmigung unterwarf. Es ist hierüber später ein besonderes Gesetz erlassen worden, mit dem wir uns noch zu beschäftigen haben werden.

	
3)    Das Reichsgesetz über die Schiffahrtabgaben vom 24. Dezember 1911.



Zum Gegenstand eines in der deutschen parlamentarischen Geschichte an Lebhaftigkeit nur selten wieder erreichten Kampfes ist der § 19 des Wasserstraßengesetzes geworden, der bestimmt, daß auf den im Interesse der Schiffahrt regulierten Strömen Schiffahrtabgaben zu erheben sind, die so bemessen werden sollen, „daß ihr Ertrag eine angemessene Verzinsung und Tilgung derjenigen Aufwendungen ermöglicht, die der Staat zur Verbesserung oder Vertiefung jeder dieser Flüsse über das natürliche Maß hinaus im Interesse der Schiffahrt gemacht hat.“ Die Erhebung dieser Abgaben hat spätestens mit der Inbetriebnahme des Rhein-Weser-Kanals oder eines Teiles desselben zu beginnen. Diese gesetzliche Bestimmung stand nun im Widerspruch mit der damals noch in Kraft befindlichen Fassung des Artikels 54 der Reichsverfassung (siehe S. 629) und der unter den Uferstaaten der meisten deutschen Ströme abgeschlossenen „Schiffahrtsakten“, die die Beseitigung aller Schiffahrtsabgaben zum Gegenstand hatten. In Betracht kommen hier die Rheinschiffahrtsakte vom 17. Oktober 1868, der Vertrag zwischen dem Norddeutschen Bunde und Österreich über die Aufhebung des

Elbzolles vom 22. Juni 1868 und der Zollvereinsvertrag vom 8. Juli 1867. Es gab nun eine Richtung, — und diese war namentlich im Schoße der preußischen Regierung vertreten —, die den Artikel 54 der Reichsverfassung so glaubte auslegen zu können, daß unter die „besonderen Anlagen“, von denen darin die Rede ist, und wofür die Erhebung von Schiffahrtabgaben schon nach der Reichsverfassung zugelassen war, auch die Regulierungarbeiten fielen, die man zur Vertiefung der Flüsse allgemein vornimmt. Hiergegen erhob sich ein Sturm der Entrüstung von Seiten der Schiffahrtinteressenten, aber auch der Theoretiker des Staatsrechts. Schließlich kam es zu einer Verfassungänderung, die in der Weise vor sich ging, daß der Reichstag Sdas Gesetz über die Schiffahrtabgaben vom 24. Dezember 1911 annahm, das in seinem Artikel 1 ausdrücklich eine Abänderung des Artikels 54 der Reichs Verfassung enthält. Dieses Gesetz, das hier gleichfalls im Wortlaut wiedergegeben werden muß, bietet eine genaue Festlegung der Ziele, die von den Regulierungarbeiten am Rhein, der Weser und der Elbe, also den nicht rein preußischen Strömen anzustreben sind. Die Unkosten nun, die für diese Arbeiten tatsächlich aufgewandt werden, dürfen durch Schiffahrtabgaben, die sich an die Tatsache der Befahrung anknüpfen, aufgebracht werden. Zur Sicherstellung von deren richtiger Verwendung werden Verwaltungausschüsse und Strombauräte durch das Gesetz vorgesehen, in welchen Körperschaften die beteiligten Kreise nach näheren Bestimmungen des Gesetzes Sitz und Stimme haben. Der § 9 setzt fest, daß die Befahrungabgaben tarifiert sein sollen nach tonnenkilometrischen Einheitsätzen für die beförderten Güter, wobei kleine Schiffe frei bleiben. In Kraft gesetzt ist das Gesetz bislang nur für die Weser und die Oder, doch kann vor Beendigung der geplanten Arbeiten mit der tatsächlichen Erhebung der Schiffahrtabgaben nicht begonnen werden. Für den Rhein und die Elbe haben auf Grund der erwähnten internationalen Verträge Holland und Österreich sich der Durchführung des Gesetzes bislang erfolgreich widersetzt.

Von den Schiffahrtabgaben selbst kann man nun vielleicht sagen, daß sie bei vorsichtiger Tarifierung für die Schiffahrt insofern Nutzen stiften können, als sie tatsächlich dahin führen, daß für den an sich sehr notwendigen Stromausbau die erforderlichen Geldmittel bereit gestellt werden. Theoretisch kann man freilich darüber streiten, ob es nicht richtiger gewesen wäre, wie das auch bei den Landstraßen geschieht, die Mittel für den Ausbau der Ströme aus der allgemeinen Staatskasse aufzubringen, auf eine direkte Entschädigung des Staates für diese Aufwendungen aus Verkehrs abgaben zu verzichten und diese Entschädigung zu erwarten von der allgemeinen Wohlstandssteigerung und Hebung der Steuerkraft, die eine selbstverständliche Folge eines solchen Vorgehens sein würden. Die auch in Schiffahrtkreisen vorhandenen, wenn auch wenig zahlreichen Freunde der Schiffahrtabgaben stellen sich demgemäß auf den Standpunkt, daß sie sagen: ohne Schiffahrtabgaben wird an den Strömen nicht genügend gearbeitet und wir haben andauernd Schwierigkeiten mit ungenügendem Fahrwasser, lieber also schon Schiffahrtabgaben und einen energischen Ausbau der Ströme! Die Gegner der Schiffahrtabgaben, namentlich aus Kreisen der Kleinschiffahrt, sagen dagegen: die gelegentlich schlechten Wasserstände haben immerhin das Gute, daß sie uns höhere Frachten bringen; werden die Ströme nun gründlich ausgebaut und vertieft, so werden wir noch schlechtere Frachten bekommen, als sie jetzt schon durchweg der Schiffahrt das Leben schwer machen, und die Kleinschiffahrt wird überhaupt nicht mehr konkurrenzfähig bleiben. Die ganze Stromregulierung liegt also nur im Interesse des in der Schiffahrt wie überall, immer mehr vordringenden Großkapitals, und wir sollen dafür noch bezahlen!

Von diesen verschiedenen Standpunkten aus kann man keiner der beiden Richtungen ganz Unrecht geben3). Der gefährlichste und am meisten zum Widerstand gegen die Schiffahrtabgaben herausfordernde Mangel des Vorentwurfs ist übrigens bei der endgültigen Fassung des Gesetzes beseitigt worden. Dieser ging dahin, daß in dem erwähnten Entwurf des Gesetzes nicht mit genügender Sicherheit Vorkehrungen getroffen waren, daß die durch die Schiffahrtabgaben aufgebrachten Mittel nicht anderweitige Verwendung finden konnten, z. B. für Zwecke der Landesmelioration, woran die Schiffahrt unter Umständen überhaupt kein Interesse hätte. Sodann aber schuf ein begründetes Mißtrauen gegen die Schiffahrtabgaben jener verkehrsfeindliche Geist, der bei der Verstümmelung des Mittellandkanals und in den parlamentarischen Kämpfen darüber nur allzu deutlichen Ausdruck gefunden hatte, war doch auch der § 18 des Gesetzes über die Wasserstraßen vom 1. April 1905 ein Sieg jener Richtung gewesen, die das Schleppmonopol auf dem Mittellandkanal nur aus dem Grunde wollte, weil sie hoffte, mit dessen Hilfe den Verkehr darauf überhaupt verhindern zu können.

Indessen scheint es, daß diese Verkehrs feinde inzwischen sich eines Besseren haben belehren lassen. Der Widerstand ist abgeflaut, und damit die Hoffnung wieder belebt worden, daß in nicht allzu ferner Zeit der Ausbau des Mittellandkanals bis Magdeburg in Angriff genommen werden kann.

1

 Vgl. hierzu: „Mitteilungen des deutschen Seefischereivereins“, Bd. X,‘11 (Aufsatz von Dr. August Schmidt), Bd. XXIV, 6/7 und Bd. XXV, 1 (Aufsätze von Dr. Kuntzemüller).

2

 Daher werden Vorschriften erlassen, wie sie z. B. eine neue Polizeiverordnung für die Märkischen Wasserstraßen bringt, wonach die Dampfer auf Kanälen nur eine gewisse Anzahl von Pferdestärken entwickeln dürfen, bzw. mit Einrichtungen zum Sohlenschutz versehen sein müssen (Doppelruder, Flammsche Ruderplatte usw.).

3

 Es bestand auch zwischen den einzelnen Stromgebieten ein beträchtlicher Interessengegensatz: an der Weser und der (kanalisierten) oberen Oder fand man sich mit den Abgaben verhältnismäßig schnell ab. Am schärfsten war und ist der Widerstand am Rhein und an der Elbe, wo man nicht so unbedingt auf kostspielige Bauten angewiesen war, als an den von der Natur weniger begünstigten Strömen. Außerdem ist wegen der gleichfalls auf Freiheit der Schiffahrt gerichteten österreichischen bzw. holländischen Interessen der Widerstand an Elbe bzw. Rhein aussichtsvoller, als an den anderen Strömen.


Das Reichsgesetz über die Erhebung von Schiffahrtsabgaben vom 24. Dezember 1911.

Artikel I.

Im Artikel 54 der Reichsverfassung wird der Abs. 3 Satz 2 gestrichen.

Anstatt des Abs. 4 werden folgende Absätze eingerückt:

	
	
a)    Auf natürlichen Wasserstraßen dürfen Abgaben nur für solche Anstalten (Werke und Einrichtungen) erhoben werden, die zur Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind. Sie dürfen bei staatlichen und kommunalen Anstalten die zur Herstellung und Unterhaltung erforderlichen Kosten nicht übersteigen. Die Herstellungs- und Unterhaltungskosten für Anstalten, die nicht nur zur Erleichterung des Verkehrs, sondern auch zur Förderung anderer Zwecke und Interessen bestimmt sind, dürfen nur zu einem verhältnismäßigen Anteil durch Schiffahrtabgaben aufgebracht werden. Als Kosten der Herstellung gelten die Zinsen und Tilgungsbeiträge für die aufgewendeten Kapitalien.


	
b)    Die Vorschriften des Abs. 4 finden auch Anwendung auf die Abgaben, die für künstliche Wasserstraßen und für Anstalten an solchen sowie in Häfen erhoben werden.


	
c)    Der Bemessung von Befahrungsabgaben können im Bereiche der Binnenschiffahrt die Gesamtkosten für eine Wasserstraße, ein Stromgebiet oder ein Wasserstraßennetz zugrunde gelegt werden.


	
d)    Auf die Flößerei finden diese Bestimmungen insoweit Anwendung, als sie auf schiffbaren Wasserstraßen betrieben wird.





Artikel II.

	
§ 1



Zur Aufbringung von Mitteln für die Verbesserung und Unterhaltung der nachbezeichneten natürlichen Wasserstraßen im Interesse der Binnenschiffahrt werden auf den nachstehend bezeichneten Flußstrecken in den Stromgebieten des Rheines, der Weser und der Elbe Befahrungsabgaben erhoben. Zu diesem Zwecke bilden die an diesen Strömen beteiligten Staaten je einen Strombau-Verband.

Es gehören:

	
	
a)    zum Rhein -Verbände:





die Staaten Preußen, Bayern, Württemberg, Baden, Hessen und Elsaß-Lothringen, mit dem Rheine von Konstanz bis zur niederländischen Grenze, mit dem Neckar von Eßlingen bis zur Mündung in den Rhein und mit dem Main von Bamberg bis zum Rheine, mit der Lahn von Gießen bis zum Rheine, mit der Mosel von Metz bis zum Rheine und der Saar von Brebach bis zur Mosel.

	
	
b)    zum W e s e r-Verbände:





die Staaten Preußen, Oldenburg, Braunschweig, Lippe und Bremen mit der Weser von München bis zur Kaiserbrücke in Bremen, mit der Fulda von Cassel bis München, mit der Werra von der preußisch-weimarischen Grenze bei Falken bis Münden und mit der Aller von der Leine-Mündung bis zur Weser.

	
	
c)    zum E 1 b e-Verbände:





die Staaten Preußen, Sachsen, Mecklenburg-Schwerin, Anhalt und Hamburg, mit der Elbe von der österreichischen Grenze bis zu den Eisenbahnbrücken bei Hamburg und Harburg und mit der Saale von Weißenfels bis zur Elbe.

	
§ 2



Von den Strombau-Verbänden werden für ihre Zwecke Befahrungsabgaben erhoben:

	
	
a)    im Rhein-Verbande:





auf dem Rheine von Konstanz bis zur niederländischen Grenze, auf dem Neckar von Heilbronn bis zum Rheine und auf dem Maine von Aschaffenburg bis zum Rheine.

	
	
b)    im Weser-Verbande:





auf der Weser von Münden bis zur Kaiserbrücke in Bremen, auf der Fulda von Kassel bis München und auf der Aller von der Leine-Mündung bis zur Weser,

	
	
c)    im Elbe-Verbande:





auf der Elbe von der österreichischen Grenze bis zu den Eisenbahnbrücken bei Hamburg und Harburg und auf der Saale von der Leipziger Abzweigung des Leipziger Anschlußkanales bis zur Elbe.

	
• § 3


	
Die Mittel der Verbände sind vorbehaltlich der §§ 3 und 4 zur Herstellung und Unterhaltung der nachstehend genannten Anstalten zu verwenden: a)    im R h e i n -Verbände


	
1.    zur Herstellung von Fahrwassertiefen im Rheine unterhalb Straßburg, die bei dem gleichwertigen Wasserstande des Jahres 1908 zwischen Straßburg und Sondernheim 2 m sowie zwischen Mannheim und St. Goar 2,50 m betragen sollen,







la. zur Herstellung einer Schiffahrtstraße im Rheine zwischen Konstanz und Straßburg nach Maßgabe von Staatsverträgen, die zwischen den an dieser Stromstrecke und am Bodensee beteiligten Verbandsstaaten abzuschließen sind,

	
	
	
2.    zur Kanalisierung des Mains zwischen Aschaffenburg und Offenbach auf 2,50 m Fahrwassertiefe sowie zur Verbesserung und Vervollständigung der Kanalisierungszwecke zwischen Offenbach und dem Rheine,


	
3.    zur Kanalisierung des Neckars von Heilbronn bis zum Rheine auf 2,50 m Fahrwassertiefe;



	
b)    im W e s e r-Verbände zur Herstellung von Fahrwassertiefen in der Weser und Aller, die betragen sollen


	
1.    in der Weser bei erhöhtem Mittelkleinwasser für die Strecken:







Münden—Karlshafen 1,10 m,

Karlshafen—Minden 1,25 m,

Minden—Allermündung 1,50 m,

Allermündung—Bremen 1,75 m,

	
	
	
2.    in der Aller bei Mittelkleinwasser für die Strecke von der Leinemündung bis zur Mündung in die Weser 1,50 m;



	
c)    im Elbe -Verbände





	
	
1.    zur Herstellung von Fahrwassertiefen in der Elbe, die bei dem niedrigsten Wasserstande des Jahres 1904 1,10 m oberhalb und mindestens 1,25 m unterhalb der Saalemündung betragen sollen,


	
2.    zum Ausbau der Saale von der Einmündung des geplanten Verbindungskanals mit Leipzig in der Nahe von Kreypau bis Halle für Schiffe von mindestens 400 Tonnen Tragfähigkeit sowie zur Verbesserung des Fahrwassers von Halle bis zur Elbe.





Für den Beginn der Verpflichtung des Rhein-Verbandes zur Aufwendung von Mitteln für die Schiffahrtstraße zwischen Konstanz und ' Straßburg sind die in Abs. 1 unter a) la erwähnten Verträge maßgebend.

	
§ 4



Die Verwaltungs- und Erhebungskosten werden aus dem Ertrage der Abgaben vorweg bestritten.

Soweit die hiernach verbleibenden Einnahmen zur Deckung der nach § 2 zu bestreitenden Ausgaben nicht ausreichen, werden diese verhältnismäßig und in gleichem Range untereinander gedeckt.

	
§ 5



Die V erwaltungs-Ausschüsse und Strombeiräte (§§ 6 und 7) können durch übereinstimmende Beschlüsse, die mit einer Mehrheit von je zwei Dritteilen der Stimmen gefaßt sind, beschließen, daß die Mittel der Verbände verwendet werden

	
	
a)    zur Herstellung und Unterhaltung von weiteren im § 2 nicht bezeichneten Anstalten an den im § 1 Abs. 2 genannten Flußstrecken,


	
b)    zur Herstellung und Unterhaltung von Anstalten an weiteren, im § 1 Abs. 2 nicht genannten Flußstrecken, die zu dem Stromgebiete des Verbandes (§ 1 Abs. 1) gehören.





Im letzteren Falle finden auf die einbezogenen Flußstrecken die Vorschriften des Artikels II Anwendung.

Für die Herstellung und Unterhaltung von Anstalten an den in § 1 Abs. 2 genannten, zum Stromgebiete eines Verbandes gehörenden Flußstrecken haben die Verbände, wenn sie nicht nach Absatz 1b mit den beteiligten Staaten über ihre Mitwirkung bei der Herstellung und Unterhaltung der Anstalten sich verständigen, Jahresbeiträge in Höhe der den Stromkassen erwachsenden Mehreinnahmen zu leisten. Die Mehreinnahmen sind nach dem Verkehre zu berechnen, der sich zwischen der verbesserten Flußstrecke und dem für die Stromkasse abgabenpflichtigen Wasserstraßennetze entwickelt. Die Höhe der hiernach zu gewährenden Beiträge wird durch den Verwaltungsausschuß unter Zustimmung des Strombeirates festgesetzt.

Die Befahrungsabgaben, die auf den ohne Mitwirkung des Strombauverbandes verbesserten Flußstrecken erhoben werden, fließen nicht zur Stromkasse.

	
§ 6



Die Selbständigkeit der Staaten auf dem Gebiete des Strombaues bleibt unberührt. Eine Verpflichtung der Staaten zur Aufwendung von Mitteln für die Verbesserung und Unterhaltung von Wasserstraßen wird durch dieses Gesetz nicht begründet.

	
§ 7



Die Angelegenheiten der Verbände werden durch Ausschüsse verwaltet, die aus Vertretern der Staaten zusammengesetzt sind. Im Rhein verbände haben Preußen 8, Baden 5, Bayern und Hessen je 4, Württemberg und Elsaß-Lothringen je 3 Stimmen, im Weserverbande Preußen 4, Bremen 3, Braunschweig 2 Stimmen, Oldenburg und Lippe je 1 Stimme, im Elbverbande Preußen 5, Sachsen 4, Hamburg 3, Anhalt 2 Stimmen und Mecklenburg-Schwerin 1 Stimme. Den Vorsitz führt in allen Ausschüssen Preußen.

Die Verwaltungs-Ausschüsse beschließen mit einfacher Mehrheit der Stimmen, soweit in diesem Gesetze keine abweichenden Vorschriften erlassen sind. Nicht vertretene oder nicht instruierte Stimmen werden nicht gezählt. Bei Stimmengleichheit gibt die Stimme des Vorsitzenden den Ausschlag.

Die V erwaltungs-Ausschüsse beschließen insbesondere über

	
1.    die Höhe der anzurechnenden Strombau- und Unterhaltungskosten (Artikel 54 Abs. 5 der Reichsverfassung) sowie der Zins- und Tilgungsbeträge,


	
2.    die Verwendung der Mittel der Verbände für andre als die im § 2 bezeichneten Schiffahrtsverbesserungen und die Einbeziehung neuer Flußstrecken (§ 4),


	
3.    die Tarife für die Befahrungsabgaben (§ 8) sowie über die dazu erforderlichen Ausführungsbestimmungen, Erhebungs- und Kontrollvorschriften,


	
4.    den Zeitpunkt des Beginns der Abgabenerhebung (§ 11) und der Kostendeckung,


	
5.    die weiteren Beschwerden wegen unrichtiger Anwendung des gemeinsamen Tarifs (§§ 8 und 15),


	
6.    die aus Billigkeits- und Zweckmäßigkeitsgründen zu gewährenden Ausnahmen von der Anwendung des Tarifs, insbesondere durch Bewilligung von Abfindungen, Ermäßigungen oder Befreiungen,


	
7.    die Vergütungen für die Festsetzung und Einziehung der Abgaben (§§ 13 und 14),


	
8.    die Verteilung der in die gemeinsamen Stromkassen fließenden Abgaben (§ 9), die vorübergehende Anlegung von Einnahmeüberschüssen und die Bildung von Ausgleichsbeständen,


	
9.    die den Strombeiräten (§ 8) zu machenden Vorlagen.



	
§ 8



Den Verwaltungs-Ausschüssen stehen Strombeiräte zur Seite, die aus den am Ausbau der natürlichen Wasserstraßen und am Schiffsverkehr der einzelnen Stromverbände beteiligten Kreisen nach Maßgabe ihres Interesses zu wählen sind, und zwar durch die berufenen Vertretungen von Handel und Industrie und Landwirtschaft, die Hafenstädte und die Organisationen der Schiffahrttreibenden. Sie sollen bestehen:

	
	
a)    im R h e i n-Verbände: aus 92 Mitgliedern, von welchen 40 auf Preußen, 16 auf Baden, je 10 auf Bayern und Hessen und je 8 auf Württemberg und Elsaß-Lothringen entfallen,


	
b)    im W e s e r-Verbände: aus 24 Mitgliedern, von denen 9 auf Preußen, 6 auf Bremen, 4 auf Braunschweig, 2 auf Oldenburg, je 1 auf Lippe und Schaumburg-Lippe und 1 auf die thüringischen Staaten (Sachsen-Weimar, Sachsen-Altenburg, Sachsen-Coburg und Gotha, Sachsen-Meiningen, Schwarzburg-Rudolstadt, Schwarzburg-Sondershausen, Reuß älterer und jüngerer Linie) zusammen entfallen,


	
c)    im E 1 b-Verbände: aus 56 Mitgliedern, von denen 20 auf Preußen, 14 auf Sachsen, 10 auf Hamburg, 4 auf Anhalt, je 2 auf Mecklenburg-Schwerin, Braunschweig und Lübeck und 2 auf die Gesamtheit der unter b genannten thüringischen Staaten entfallen.





Für die Mitglieder der Strombeiräte sind Stellvertreter zu wählen. Die Mitglieder und ihre Stellvertreter werden auf je fünf Iahe gewählt.

Jede Landesregierung bestimmt gemäß Abs. 1 die Körperschaften und Vereinigungen, denen das Recht zur Entsendung von Vertretern zustehen soll. Den thüringischen Staaten bleibt die Verständigung hinsichtlich der Entsendung gemeinsamer Vertreter überlassen.

Die Strombeiräte wählen ihren Vorsitzenden und stellvertretenden Vorsitzenden selbst; sie fassen ihre Beschlüsse mit einfacher Stimmenmehrheit, soweit in diesem Gesetze keine abweichenden Bestimmungen getroffen sind. Zur Gültigkeit der Beschlußfassung ist die Anwesenheit der Mehrheit der gesetzlichen Mitgliederzahl erforderlich. Die Verhandlungen und Beschlußfassungen finden in öffentlicher Sitzung statt. Die Strombeiräte können in besonderen Fällen den Ausschluß der Öffentlichkeit mit einfacher Mehrheit beschließen.

Die Strombeiräte sind befugt zur Bildung ständiger Ausschüsse, welchen sie die Vorbereitung ihrer Beschlüsse und die Wahrnehmung eines Teiles ihrer Aufgaben übertragen können.

Die von den Strombeiräten zu beschließenden Geschäftsordnungen bedürfen der Zustimmung des Bundesrats. Im übrigen erläßt der Bundesrat die zur Ausführung dieses Gesetzes erforderlichen Bestimmungen über die Strombeiräte.

Die Strombeiräte haben bei Verwaltung der Angelegenheiten der Verbände mitzuwirken, und zwar in den durch diesen Artikel besonders bezeichneten Fällen (§§ 4 und 8) mit beschließender, im übrigen mit beratender Stimme. Sie sind zu hören vor der Entschließung der Verwaltungsausschüsse über

	
1.    die Höhe der anzurechnenden Strombau- und Unterhaltungskosten (Artikel 54 Abs. 5 der Reichsverfassung) sowie der Zins- und Tilgungsbeträge,


	
2.    die Tarife für Befahrungsabgaben sowie über die dazu erforderlichen Ausführungsbestimmungen, Erhebungs- und Kontrollvorschriften,


	
3.    den Zeitpunkt des Beginns der Abgabenerhebung und der Kostendeckung, 4.    gestrichen,



• 5. die Verteilung der in die gemeinsamen Stromkassen fließenden Abgaben (§ 9) und über die Bildung von Ausgleichsbeständen,

	
6.    die allgemeinen Ausnahmen, Befreiungen, Ermäßigungen, Abfindungen und Pauschalierungen von Befahrungsabgaben,


	
7.    die Vergütungen für die Festsetzung und Einziehung der Abgaben,


	
8.    die Baupläne und Kostenanschläge über die innerhalb des Stromverbandes auszuführenden Bauten.



Den Strombeiräten ist bei ihrem jedesmaligen Zusammentreten eine Nach Weisung der aus Billigkeits- und Zweckmäßigkeitsgründen gewährten Ausnahmen (§ 6 Abs. 3 Nr. 6) vorzulegen.

Ferner ist den Strombeiräten fortlaufend, und zwar mindestens einmal jährlich, von dem Fortgang der auf die Verbände übernommenen Bauten Mitteilung zu machen. Die Jahresrechnungen sind ihnen vorzulegen. Durch Beschluß der Verwaltungsausschüsse kann den Strombeiräten die beratende Mitwirkung auch in anderen als den in diesem Gesetze genannten Angelegenheiten, soweit sie auf den Ausbau, die Unterhaltung und den Verkehr des gemeinsamen Wasserstraßennetzes Bezug haben, übertragen werden.

Die Verwaltungs-Ausschüsse haben das Recht, Vertreter in die Strombeiräte zu entsenden, und diese sind befugt, die Entsendung zu verlangen.

	
§ 9



In den Verbänden werden Befahrungsabgaben für Güter nach einheitlichen Tarifen in fünf Klassen mit tonnen-kilometrischen Einheitssätzen erhoben, die nach Stromabschnitten, unter Berücksichtigung der verschiedenen Leistungsfähigkeit dieser Abschnitte für den Verkehr, abgestuft werden und für die einzelnen Klassen höchsten 0,02, 0,04, 0,06, 0,08 und 0,1 Pf. betragen sollen. Zu Änderungen des Tarifs, wonach diese Einheitssätze überschritten werden, sind übereinstimmende Beschlüsse der Verwaltungsausschüsse und Strombeiräte erforderlich, die mit einer Mehrheit von je zwei Dritteilen der Stimmen gefaßt sind. Eine Erhöhung der vorstehenden Einheitssätze auf das Doppelte oder mehr kann nur durch Reichsgesetz erfolgen.

Kohlen und Erze gehören stets in die niedrigste Tarifklasse.

Versetzungen von Gütern in eine höhere Klasse bedürfen einer Mehrheit von zwei Dritteln der Stimmen in den Verwaltungsausschüssen und den Strombeiräten, Änderungen in Bezug auf die Abgrenzung der Stromabschnitte und die Abstufung der für sie geltenden Sätze mit dem Ziel einer höheren Belastung des Verkehrs einer Mehrheit von zwei Dritteln der Stimmen in den V erwaltungsausschüssen.

Für die Herstellung und Unterhaltung von weiteren im § 2 nicht bezeichneten Anstalten an den im § 1 Abs. 2 genannten Flußstrecken, für die Herstellung und Unterhaltung von Anstalten an weiteren im § 1 Abs. 2 nicht genannten Flußstrecken (§ 4 Abs. 1) und für den Ausbau der Schiffahrtstraße im Oberrheine zwischen Konstanz und Straßburg können Zuschläge zu den allgemeinen Tarifen von den Verwaltungsausschüssen unter Zustimmung der Strombeiräte beschlossen werden.

Güter in Schiffen ohne eigene Triebkraft sind abgabenfrei bis zu einer Tragfähigkeit der Schiffe von

	
	
200 Tonnen auf dem Rhein und seinen Nebenflüssen,


	
150 Tonnen auf der Weser und Elbe und


	
100 Tonnen auf den übrigen Verbandsflüssen.





Güter in Schiffen ohne eigene Triebkraft sind abgabenfrei bis zu einer Tragfähigkeit der Schiffe von 500 Tonnen.

Personenverkehr sowie Reisegepäck und Flößerei sind abgabenfrei.

	
§ 10



Der Ertrag der Abgaben fließt, abgesehen von dem Falle des § 4 Abs. 4, in gemeinsame Stromkassen und wird von diesen an die Verbandsstaaten im Verhältnis ihrer nach den §§ 2, 3 und 4 zu deckenden Aufwendungen verteilt.

Die Verbandsstaaten haben keinen Anspruch auf vollen Ersatz ihrer im Schiffahrtsinteresse aufgewandten Strombaukosten; ihr Anspruch geht nur auf die Zuwendung eines diesen Kosten entsprechenden Anteils an den Einnahmen der Strombaukassen.

	
§ 11



Die von den Verbänden beschlossenen Tarife und Ausführungsbestimmungen (§ 6 Abs. 3 Nr. 3) erhalten verbindliche Kraft durch ihre Verkündung im „Zentralblatt für das Deutsche Reich“ mit der Wirkung, daß die beteiligten Staaten ermächtigt und verpflichtet sind, nach Ablauf von sechs Monaten seit der Verkündigung die festgesetzten Abgaben zu erheben.

	
§ 12



Die Abgabenerhebung beginnt:

	
	
a)    für den R h e i n -Verband, wenn die Regulierung zwischen Straßburg und Sondernheim, die Neckar-Kanalisierung von Heilbronn bis zum Rhein und die Main-Kanalisierung von Aschaffenburg bis zum Rhein (§ 2 Abs. la, 12, 3) fertiggestellt sind. Außerdem ist der Beginn der Abgabenerhebung auf dem Rhein oberhalb Straßburg, dem Neckar oberhalb Heilbronn, dem Main oberhalb Aschaffenburg, der Lahn und der Mosel mit der Saar-abhängig von der bergwärts fortschreitenden Vollendung der Regu-lierungs- und Kanalisierungsarbeiten. Für den Beginn der Abgabenerhebung auf der Rheinstrecke zwischen Konstanz und Basel sind die im § 2 Abs. 1 und a) I, a erwähnten Verträge maßgebend,


	
b)    für den W e s e r -Verband, wenn einschließlich der Bauzinsen drei Viertel der veranschlagten Gesamtkosten für die im § 2 Abs. 1b genannten Bauten verausgabt sind und der Weser aus dem Waldecker Sammelbecken Wasser im regelmäßigen Betriebe zugeführt wird.


	
c)    für den E1 b e-Verband, wenn einschließlich der Bauzinsen drei Viertel der veranschlagten Gesamtkosten für die im § 2 Abs. 1c genannten Bauten verausgabt sind, von der dort vorgesehenen Fahrwassertiefe unterhalb der Saale-Mündung mindestens 1,10 m, oberhalb der Saale-Mündung mindestens 1 m auf der ganzen Strecke erreicht und der in § 2 Abs. 1 c 2 vorgesehene Ausbau der Saale vollendet ist.





Für den Rhein-Verband sollen bis zur Herstellung einer Fahrwassertiefe von 2,50 m zwischen Mannheim und St. Goar (§ 2 Abs. 1 a I) und für den Elbe-Verband sollen bis zur Herstellung der vollen in § 2 Abs. 1 c I vorgesehenen Fahrwassertiefen die Abgaben höchstens drei Viertel der im § 8 angegebenen Sätze betragen.

	
§ 13



Jeder Verbandsstaat hat bei der Abgabenerhebung und Beitreibung für gemeinsame Rechnung gegen Erstattung der Kosten mitzuwirken.

	
§ 14



Die Ufergemeinden können durch die Landesregierung zur Mitwirkung bei der Abgabenerhebung gegen ein die Erhebungskosten deckendes Entgelt verpflichtet werden.

Die Abgaben sind nach den für staatliche Verwaltungsgebühren maßgebenden Bestimmungen beizutreiben. Die erhebende Dienststelle hat die Gesamtheit der Befahrungsabgaben beizutreiben, welche auf die abgabepflichtige Strombefahrung entfallen, auch wenn die Befahrung sich auf die Stromanteile mehrerer Staaten erstreckt.

Zur Entrichtung der Abgaben ist der Schiffer verpflichtet. Neben ihm haftet als Gesamtschuldner der Schiffseigner.

	
§ 15



Gegen die Festsetzung der Befahrungsabgaben ist innerhalb einer Frist von sechs Monaten vom Tage der Erhebung an gerechnet der Einspruch bei der Hebestelle zulässig. Gegen deren Bescheid findet innerhalb einer Frist von einem Monate nach der Zustellung Beschwerde an die von der Landesregierung zu bezeichnende höhere Verwaltungsbehörde des Verbandsstaates und gegen deren Bescheid in gleicher Frist die weitere Beschwerde an den Verwaltungsausschuß des Verbandes statt, welcher endgültig entscheidet.

Die Beschwerden sind bei der Stelle anzubringen, gegen deren Bescheid sie sich richten.

Artikel III.

Auf den in Artikel II § 1 Abs. 2 bezeichneten Flußstrecken dürfen von den Staaten Befahrungsabgaben nur so lange erhoben werden, bis auf solchen Flußstrecken die Abgabenerhebung für die Verbände beginnt, und auch innerhalb dieses Zeitraumes nur für die Befahrung kanalisierter Flußstrecken.

Zur Deckung der Kosten für die Herstellung und Unterhaltung älterer Anstalten, die vor der Verkündigung dieses Gesetzes auf anderen als den in Art. II § 1 Abs. 2 bezeichneten natürlichen Wasserstraßen ausgeführt sind, dürfen Befahrungsabgaben nicht erhoben werden.

Diese Vorschrift findet keine Anwendung:

	
a)    auf die Kosten der nachstehend bezeichneten Stromverbesserungen, die bei der Verkündigung dieses Gesetzes noch in der Ausführung begriffen sind:


	
1.    die Kanalisierung der Lippe von Lippstadt bis Wesel,


	
2.    die Begradigung der Ems zwischen Papenburg bis Leerort,


	
3.    die Kanalisierung der Aller von Celle bis zur Leine-Mündung,


	
4.    den Ausbau der Havel unterhalb Brandenburg und im Zuge des Großschiffahrtweges Berlin-Stettin oberhalb Spandau,


	
5.    die Kanalisierung der Oder von der Neiße-Mündung bis Breslau,


	
6.    die Verbesserung der Warthe von Posen abwärts,


	
7.    den Ausbau der Netze unterhalb der Einmündung des Bromberger Kanals;



	
b)    auf die beim Inkrafttreten des Artikels 1 bestehenden Befahrungsabgaben.



Artikel IV.

	
	
§ 1





Wer es unternimmt, Schiffahrtsabgaben, welche nach den von der zuständigen Behörde erlassenen Tarifen zu entrichten sind, ganz oder teilweise zu hinterziehen, insbesondere dadurch, daß er

	
	
	
a)    Wasserstraßen oder Schiffahrtsanstalten heimlich oder unter Umgehung der Hebestelle oder mit Unterlassung einer ihm obliegenden Meldung benutzt,


	
b)    der Leistung der Abgabe sich durch Flucht oder — abgesehen von den Fällen des § 113 des Strafgesetzbuches — durch Widerstand entzieht,


	
c)    die nach den Tarifen oder den dazu gehörigen Ausführungsbestimmungen ihm obliegenden Erklärungen über Art, Beschaffenheit und Menge von Gegenständen oder über die Zahl oder Eigenschaften von Personen unterläßt oder unrichtig abgibt,


	
d)    die nach den Tarifen oder den dazu gehörigen Ausführungsbestimmungen, yorzuzeigenden Ladungspapiere, Schiffspapiere oder sonstigen Ausweise nicht oder nicht vollständig vorzeigt,


	
e)    Fragen der mit Erhebung der Abgaben oder Sicherung ihres Einganges betrauten Personen über Tatsachen, welche für die Anwendung der Tarifbestimmungen erheblich sind, unbeantwortet läßt oder unrichtig beantwortet. wird mit einer Geldstrafe, welche dem vier- bis zwanzigfachen Betrage der hinterzogenen Abgabe gleichkommt und mindestens eine Mark beträgt, bestraft.







Soweit der hinterzogene Betrag nicht zu ermitteln ist, tritt Geldstrafe bis zu einhundertfünfzig Mark ein.

Die hinterzogene Abgabe ist neben der Strafe zu entrichten.

	
	
§ 2





Abgesehen von den Fällen des § 1 werden Zuwiderhandlungen gegen die in den Tarifen und Ausführungsbestimmungen getroffenen Anordnungen über die Erhebung der Schiffahrtsabgaben und die Sicherung ihres Einganges mit Geldstrafen bis zu einhundertfünfzig Mark bestraft.

	
	
§ 3





Wer wissentlich bei Erhebung von Schiffahrtsabgaben Beträge einzieht, die der Zahlende nicht oder in geringerer Höhe schuldet, wird — sofern nicht nach allgemeinen Strafgesetzen eine höhere Strafe verwirkt ist — mit einer Geldstrafe, welche dem zehn- bis zwanzigfachen Betrage des zuviel Erhobenen entspricht, mindestens aber zehn Mark beträgt, bestraft. Soweit der unbefugt erhobene Betrag nicht zu ermitteln ist, tritt Geldstrafe von zehn bis ein-hunderfünfzig Mark ein.

Wird die Zuwiderhandlung aus Fahrlässigkeit begangen, so verfällt der Zuwiderhandelnde in eine Geldstrafe bis zu einhundertfünfzig Mark.

	
	
§ 4





Ist die Art, Beschaffenheit und Menge von Frachtgütern für die Abgabenpflicht oder für die Höhe der Abgabe maßgebend, so sind die mit der Erhebung der Abgabe und der Sicherung ihres Einganges betrauten Beamten befugt, den Sachverhalt in geeigneter Weise festzustellen, die über Art, Beschaffenheit und Menge von Frachtgütern gemachten Angaben auf ihre Richtigkeit zu prüfen und zu diesem Zwecke die Transportgefäße sowie die auf dem Transporte befindlichen Güter, letztere sowohl innerhalb wie außerhalb der Transportgefäße, zu durchsuchen. Der Abgabepflichtige kann die Ausübung dieser Befugnisse dadurch abwenden, daß er sich bereit erklärt, die höchste Abgabe zu entrichten, die nach Lage des Falles in Betracht kommen kann. Eine Unterbrechung der Fahrt und eine Ausladung zum Zwecke der Durchsuchung dürfen nicht angeordnet werden. Die Vorschriften in Satz 2, 3 finden keine Anwendung, wenn Tatsachen vorliegen, die den Verdacht einer Hinterziehung begründen.

	
	
§ 5





Die in den Fällen der §§ 1 bis 3 gezahlten Strafen fließen, sofern es sich um Hinterziehung oder Überhebung von Abgaben, die für Rechnung eines Strombauverbandes zu erheben sind, oder um Zuwiderhandlungen gegen Tarife und Ausführungsbestimmungen eines solchen Verbandes handelt, in die beteiligte Stromkasse.

Im übrigen fließen sie, vorbehaltlich abweichender landesgesetzlicher Vorschriften über die Bestrafung der Hinterziehung von Schiffahrtsabgaben, zur Kasse desjenigen Staates, in welchem die Bestrafung erfolgt ist.

	
	
§ 6





Besteht in einem Staate ein Verwaltungsstrafverfahren für Zuwiderhandlungen gegen Vorschriften über die Erhebung von Schiffahrtsabgaben oder in Ermangelung eines solchen ein Verwaltungsstrafverfahren für Zuwiderhandlungen gegen Vorschriften über die Erhebung öffentlicher Abgaben und Gefälle, so findet das Verfahren auch auf die Zuwiderhandlungen gegen die Vorschriften dieses Gesetzes Anwendung. Die landesgesetzlich zur Entscheidung berufene Behörde ist in den Fällen des § 5 Abs. 1 auch für die Bestrafung derjenigen Zuwiderhandlungen zuständig, welche bei derselben Strombefahrung auf dem Gebiete eines anderen Staates begangen worden sind.

	
	
§ 7





Die Strafverfolgung wegen Hinterziehung und Überhebung von Schifffahrtsabgaben verjährt in drei Jahren, wegen Zuwiderhandlungen im Sinne des § 2 in drei Monaten.

	
	
§ 8





Die Bestimmungen dieses Artikels finden auf die nach dem Gesetze vom 16. März 1886 (Reichsgesetzbl. S. 58) zu erhebenden Abgaben für die Benutzung des Kaiser-Wilhelm-Kanals keine Anwendung.

Artikel V.

Landesrechtliche Vorschriften einschließlich der zwischen Bundesstaaten bestehenden Vertragsrechte treten, insoweit sie der Erhebung von Befahrungsabgaben auf Binnenwasserstraßen in den Stromgebieten des Rheines, der Weser und Elbe entgegenstehen, außer Kraft.

Artikel VI.

Den für Oesterreich, die Niederlande und die Schweiz aus dem Vertrage zwischen dem Norddeutschen Bunde und Oesterreich vom 22. Juni 1870, der Rheinschiffahrtsakte vom 17. Oktober 1868 und dem Vertrag zwischen dem Großherzogtum Baden und der Schweiz vom 10. Mai 1879 hervorgehenden Rechten wird durch dieses Gesetz nicht vorgegriffen.

Artikel VII.

Der Zeitpunkt, mit dem dieses Gesetz in Kraft tritt, wird durch Kaiserliche Verordnung mit Zustimmung des Bundesrates festgesetzt.

Dieser Zeitpunkt kann hinsichtlich der Bestimmungen des Artikels II abweichend von dem nach Abs. 1 gewählten Zeitpunkt und für die einzelnen Stromgebiete verschieden festgesetzt werden.

	
c)    Die für Binnenschiffahrtsachen in Preussen zuständigen Behörden.



Um nicht allzu sehr auf Einzelheiten eingehen zu müssen, seien die Angaben über die Behörden, die für die Binnenschiffahrt in Frage kommen, auf Preußen beschränkt.

An der Spitze aller W asserstraßen angelegenheiten steht der Minister der öffentlichen Arbeiten. (Für gewisse sonstige Schiffahrtangelegenheiten ist aber auch der Minister des Innern oder der Minister für Handel und Gewerbe zuständig.)

In den Provinzen ist die oberste Behörde in Schiffahrtsachen der Oberpräsident, dem Strombaudirektoren zur Seite stehen. Hiervon hängen wieder die einzelnen Wasserbauämter ab. Zwischenstellungen zwischen technischen und juristischen Behörden nehmen die Hafenämter ein, und die ihnen unterstellten Hafeninspektoren und Hafenmeister (auch in Seehäfen). Letztere sind, falls es sich um nichtstaatliche Häfen handelt, Kommunalbeamte.

Die durch das Gesetz vom 1. April 1905 geschaffenen Vertretungen von Interessenten an den neuen Wasserstraßen sind nach einer amtlichen Denkschrift wie folgt organisiert, und unterliegen zurzeit einer Umbildung:

In Ausführung des im Wasserstraßengesetz enthaltenen § 17 wurden durch Kgl. Verordnung vom 25. Februar 1907 der staatlichen Wasserbauverwaltung Beiräte zur Seite gestellt, die in regelmäßig wiederkehrenden Zusammenkünften die wasserwirtschaftlichen Angelegenheiten beraten sollen.

Das gegenwärtig geltende Gesetz sieht sechs örtliche Wasserstraßenbeiräte und einen Gesamt-Wasserstraßenbeirat vor. Jeder Wasserstraßenbeirat besteht aus den nach näherer Anordnung der zuständigen Minister aus den Kreisen des Handels, der Industrie, der Schiffahrt, der Land- und Forstwirtschaft und der beteiligten öffentlichen Verbände, gewählten Mitgliedern sowie aus einer beschränkten Anzahl (höchstens ein Viertel) von den zuständigen Ministern berufener Mitglieder.

Die Wasserstraßenbeiräte sind folgendermaßen abgegrenzt:

	
a)    Rhein-Herne-Kanal und Lippe,


	
b)    Dortmund-Ems-Kanal bis Papenburg,


	
c)    Ems-Weser-Kanal, sowie Weser bis Hemelingen und Fulda,


	
d)    Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin mit Oder von Hohensaathen bis Stettin, e) Oder-Weichsel-Wasserstraße mit Warthe und


	
f)    Oder von Ratibor bis Hohensaathen.



Der Gesamt-Wasserstraßenbeirat ist geschaffen zur beratenden Mitwirkung bei Fragen, deren Bedeutung nach dem Ermessen des Ministers der öffentlichen Arbeiten sich über den Geschäftsbereich eines einzelnen Wasserstraßenbeirats hinaus erstreckt. Die Mitglieder werden zu drei Vierteln von den örtlichen Wasserstraßenbeiräten entsandt, zu einem Viertel von den zuständigen Ministern berufen.

Sodann sind durch Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten im Einvernehmen mit dem Minister für Landwirtschaft, Domänen und Forsten, sowie dem Minister für Handel und Gewerbe für die Ströme, deren Verwaltung besonderen Behörden übertragen ist, einschließlich der Märkischen Wasserstraßen, Schiffahrtskommissionen eingerichtet worden. In ihnen werden alle solche Angelegenheiten besprochen, die auf die Erhaltung und Verbesserung der Schiffbarkeit und Vorflut des Wasserlaufs sowie auf die Hebung des Schiffsverkehrs von Einfluß sind. Die Kommissionen nehmen regelmäßige Bereisungen der Wasserstraßen vor. An den Beratungen und Befahrungen nehmen die beteiligten Staatsbeamten sowie Vertreter von Handel, Schiffahrt, Landwirtschaft usw. teil. Es bestehen folgende Kommissionen:

	
a)    für den Rhein (Min.-Erl. v. 5. Januar 1881),


	
b)    für die Weser (Min.-Erl. v. 5. Januar 1881),


	
c)    für die Elbe (Min.-Erl. v. 5. Januar 1881),


	
d)    für die Märkischen Wasserstraßen (Min.-Erl. v. 19. September 1904),


	
e)    für die Oder (Min.-Erl. v. 5. Januar 1881),


	
f)    für die Weichsel (Min.-Erl. v. 5. Januar 1881).



Nach § 2 des Gesetzes vom 12. August 1905 wirkt bei der Regelung der Hochwasser-, Deich- und Vorflutverhältnisse an der oberen und mittleren Oder der Oderstromausschuß zu Breslau mit. Er ist im Januar 1906 gebildet worden. Dem Ausschuß gehören außer den zuständigen Oberpräsidenten, Landeshauptleuten, dem Oderstrombaudirektor und zwei Meliorationsbeamten, sieben von den beteiligten Provinzialausschüssen gewählte Mitglieder an.

Ferner sind in Ausführung der §§ 8 und 17 des Wasserstraßengesetzes zur beratenden Mitwirkung in bezug auf die das Unternehmen berührenden finanzwirtschaftlichen Fragen vier aus Vertretern der Garantieverbände zusammengesetzte Finanzbeiräte gebildet worden. Die Einsetzung ist durch nahezu gleichlaufende Erlasse des Ministers der öffentlichen Arbeiten und des Finanzministers erfolgt. Die Mitglieder werden von den betreffenden Provinzialausschüssen, dem Senat der Freien Hansestadt Bremen und den beteiligten Städten gewählt. Es bestehen Finanzbeiräte für folgende Wasserstraßen:

	
a)    Rhein-Weser-Kanal (Min.-Erl. v. 6. November 1906),


	
b)    Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin (Min.-Erl. v. 16. November 1906),


	
c)    Untere Netze von der Travemündung aufwärts, Bromberger Kanal und untere Trave (Min.-Erl. v. 6. Dezember 1906),


	
d)    Oder von der Mündung der Glatzer Neiße bis Breslau und Großschiffahrtsweg bis Breslau (Min.-Erl. v. 16. November 1906).



Außer den bisher behandelten Einrichtungen wurde durch gesetzliche Vorschrift die Bildung weiterer Beiräte angeordnet.

Nach Artikel II § 8 des Reichsgesetzes, betreffend den Ausbau der deutschen Wasserstraßen und die Erhebung von Schiffahrtsabgaben vom 24. Dezember 1911 ist je ein Strombeirat zu bilden:

	
a)    für den Rhein-Verband,


	
b)    für den Weser verband,


	
c)    für den Elbeverband.



Die Reichsstrombeiräte, die sich von den preußischen dadurch wesentlich unterscheiden, daß sie eine zwischenstaatliche Interessenvertretung darstellen und daß wichtige Verwaltungsmaßregeln von ihrer Zustimmung abhängen, sind aus den am Ausbau der natürlichen Wasserstraßen und am Schiffsverkehre der einzelnen Strombauverbände beteiligten Kreisen nach Maßgabe ihres Interesses zu wählen, und zwar durch die berufenen Vertretungen von Handel, Industrie und Landwirtschaft, die Hafenstädte und die Organisationen der .Schiffahrttreibenden.

Für den Weserverband ist der Strombeirat bereits gebildet worden. Die Strombeiräte kommen hier nur insoweit in Betracht, als sie eine beratende, nicht auch soweit sie eine beschließende Stimme haben.

Das Wassergesetz vom 7. April 1913 schreibt dann noch in den §§ 367 bis 369 — Anlage 2 — für jede Provinz die Bildung eines W asserbeirats vor zur gutachtlichen Mitwirkung bei wichtigen wasserwirtschaftlichen Angelegenheiten, die nicht zur Zuständigkeit des Wasserstraßenbeirats gehören. Die Mitglieder werden zu einem Drittel von dem Provinziallandtage, zu den beiden anderen Dritteln von der Landwirtschaftskammer, den Handelskammern und den Handwerkskammern gewählt.

Zur Veranschaulichung der Sachlage sei darauf hingewiesen, daß nunmehr z. B. an der Weser folgende Einrichtungen bestehen:

	
a)    ein Wasserstraßenbeirat auf Grund der Verordnung vom 25. Februar 1907, b)    eine Schiffahrtskommission auf Grund des Ministerialerlasses vom 5. Januar 1881,


	
c)    ein Finanzbeirat auf Grund des Ministerialerlasses vom 6. November 1906, für die in dem Wasserstraßengesetz vorgesehenen Sammelbecken,


	
d)    ein zwischenstaatlicher Strombeirat auf Grund des Reichsgesetzes vom 24. Dezember 1911.



Dazu kommt demnächst:

	
e)    in den drei vom Strom berührten Provinzen je ein Wasserbeirat auf Grund des Wassergesetzes.



Für die Zukunft ist folgende Umgestaltung vorgesehen:

Bei Beratung des Schiffahrtsabgabengesetzes trat das Verlangen nach allgemeiner Einführung von Wasserstraßenbeiräten für sämtliche Schiffahrtswege hervor. Von preußischer Seite wurde diesem Wunsche insofern Entgegenkommen bezeigt, als die Verallgemeinerung der in dem preußischen Wasserstraßengesetz vom 1. April 1905 für einzelne Wasserstraßen vorgeschriebenen Beiräte in Aussicht gestellt wurde. Die Ausgestaltung der Wasserstraßenbeiräte, die übrigens bereits im Artikel 19 der Einsetzungsverordnung vom 25. Februar 1907 vorgesehen war, soll nach Anhörung des Gesamtwasserstraßenbeirats und der Finanzbeiräte nunmehr durch Königliche Verordnung erfolgen. Bei dieser Gelegenheit ist es notwendig, um eine ersprießliche Tätigkeit der verschiedenen Beiräte zu sichern, die Einrichtungen in eine gewisse Übereinstimmung zu einander zu bringen und ihre Aufgaben gegen einander entsprechend abzugrenzen. Andernfalls sind Zweifel über die Zuständigkeit oder mehrmalige Beratungen einer und derselben Angelegenheit nicht zu vermeiden.

Die Umgestaltung wird eine Vereinheitlichung und Vereinfachung der Einrichtung der Wasserstraßenbeiräte unter Berücksichtigung der inzwischen durch die zwingenden Vorschriften des Schiffahrtsabgabengesetzes und des Wassergesetzes geschaffenen Lage zum Ziele haben müssen. Sämtliche preußischen Wasserläufe erster Ordnung, soweit sie für den Verkehr von größerer Bedeutung sind, werden, abgesehen von den vorwiegend von Seeschiffen befahrenen Mündungsstrecken der großen Ströme, einzubeziehen sein. Die Gruppierung geschieht zweckmäßig derart, daß die einzelnen Arbeitsgebiete über einen ausreichenden Beratungsstoff verfügen, anderseits möglichst nur gleichartige Interessen umfassen. Gleichzeitig muß das Augenmerk darauf gerichtet werden, daß die Mitglieder für die Verhältnisse an den ihnen unterstellten Wasserstraßen wirkliche Sachkenntnis und praktisches Urteil haben. Auch ist dafür Sorge zu tragen, daß durch Anhörung der Wasserstraßenbeiräte bei den ihnen zugewiesenen weitgehenden Aufgaben Verzögerungen in der Erledigung wichtiger Angelegenheiten nicht entstehen. Zur Vereinfachung der Organisation wird es erheblich beitragen, wenn — wie geplant — die Schifffahrtskommissionen und die Finanzbeiräte als selbständige Organe in Fortfall kommen.

Grotewold, Die Schiffahrt.
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Es werden neun Bezirkswasserstraßenbeiräte gebildet, und zwar:

	
a)    Rhein-Beirat. Vorsitzender: Chef der Rheinstrombauverwaltung. Der Beirat besteht lediglich aus den nach Artikel II § 8 des Schiffahrtsabgabengesetzes auf Preußen entfallenden 40 Mitgliedern des Strombeirats im Rhein-verbände.


	
b)    Wasserstraßenbeirat zu Münster. Vorsitzender: Chef der Kanalver-waltung zu Münster (Westf.). 28 Mitglieder.


	
c)    Wasserstraßenbeirat zu Hannover. Vorsitzender: Chef der Strombau-und Kanalverwaltung zu Hannover. 20 Mitglieder, einschließlich der nach Artikel II § 8 des Schiffahrtsabgabengesetzes auf Preußen entfallenden 9 Mitglieder des Strombeirats im Weserverbande.


	
d)    Elbe-Beirat. Vorsitzender: Chef der Elbstrombauverwaltung. Der Beirat besteht aus den nach Artikel II § 8 des Schiffahrtsabgabengesetzes auf Preußen entfallenden 20 Mitgliedern des Strombeirats im Elbverbande, denen weitere Vertreter der Landwirtschaft und der Deichverbände hinzutreten.


	
e)    Märkischer Wasserstraßenbeirat. Vorsitzender: Oberpräsident der Provinz Brandenburg. Dem Beirat gehören die Mitglieder des Wasserbeirats für die Provinz Brandenburg an, zu denen Vertreter der Schiffahrt sowie außerbrandenburgischer Handelskammern, der Stadt Stettin und der Landwirtschaftskammer für Sachsen treten.


	
f)    Oder-Beirat. Vorsitzender: Chef der Oderstrombauverwaltung. 20 Mitglieder:


	
g)    Wasserstraßenbeirat für Posen. Vorsitzender: Oberpräsident der Provinz Posen. Dem Beirat gehören die Mitglieder des Wasserbeirats für die Provinz Posen an, zu denen Vertreter der Schiffahrt sowie außerposenscher Handelskammern und der Landwirtschaftskammer für Brandenburg hinzukommen; die Städte Posen und Bromberg werden bereits in dem Wasserbeirate Sitz und Stimme haben.


	
h)    Weichsel-Beirat. Vorsitzender: Chef der Weichselstrombauverwaltung. Dem Beirat gehören die Mitglieder des Wasserbeirats für die Provinz Westpreußen an, zu denen Vertreter der Schiffahrt kommen.


	
i)    Ostpreußischer Wasserstraßenbeirat. Vorsitzender: Oberpräsident der Provinz Ostpreußen. Dem Beirat gehören die Mitglieder des Wasserbeirates für die Provinz Ostpreußen an, zu denen Vertreter der Schiffahrt und der Handelskammer Elbing treten.



Die jetzigen Finanzbeiräte werden in eine organische Verbindung mit der neuen Einrichtung gebracht durch Bildung von Finanzausschüssen. Jeder Finanzausschuß besteht aus einem Staatsbeamten als Vorsitzenden und aus je einem Vertreter der beteiligten Gewährverbände. Es sind zu bilden 1. in den Beiräten zu Münster und Hannover ein gemeinsamer Finanzausschuß für den Rhein-Weser-Kanal, 2. im Märkischen Wasserstraßenbeirat ein Finanzausschuß für den Großschiffahrtsweg Berlin-Stettin, 3. im Oder-Beirat ein Finanzausschuß für die Oder von der Mündung der Glatzer Neiße bis unterhalb Breslau, 4. im Wasserstraßenbeirat zu Posen ein Finanzausschuß für die untere Netze von der Dragemündung aufwärts sowie den Bromberger Kanal und die untere Brahe. Den Vorsitzenden des Finanzausschusses bestimmt der Vorsitzende des Wasserstraßenbeirats, beim Rhein-Weser-Kanal (Nr. 1) derjenige zu Münster. Dem Finanzausschüsse sind zur Kenntnisnahme und etwaigen gutachtlichen Äußerung vorzulegen:

	
	
	
1.    Die Abrechnung des garantierten Unternehmens, 2. die Grundzüge der Bestimmungen über die Schiffahrtsabgaben und sonstigen Gefälle, 3. der jährliche Verwendungsplan über die nach dem Staatshaushalt für die Unterhaltung und Verwaltung des Unternehmens zur Verfügung stehenden Mittel, 4. die alljährliche Gesamtabrechnung des Unternehmens und die Berechnung der Beträge, die von den beteiligten Verbänden der Staatskasse oder jenen von dieser zu erstatten sind; der Finanzausschuß hat das Recht, zur Prüfung der Abrechnungen die Rechnungsbelege einzusehen.







Über die ihm zugewiesenen Angelegenheiten, abgesehen von den unter 2 genannten Abgaben und Gefällen, äußert sich der Finanzausschuß selbständig, ohne daß sie in der Vollversammlung des Wasserstraßenbeirats erörtert werden.

Der Landes-Wasserstraßenbeirat besteht wie bisher aus einem Vorsitzenden und dessen Stellvertreter sowie aus Vertretern, welche die Bezirks-Wasserstraßenbeiräte nach näherer Bestimmung der zuständigen Minister aus den Kreisen des Handels, der Industrie, der Schiffahrt sowie der Land- und Forstwirtschaft entsenden, und endlich aus einer beschränkten Anzahl von den zuständigen Ministern berufener Mitglieder. In den Landes-Wasserstraßenbeirat dürfen nur solche Personen seitens der Bezirks-Wasserstraßenbeiräte gewählt werden, die eines der genannten Gewerbe als Hauptberuf ausüben oder ausgeübt haben. Die seitens der zuständigen Minister berufenen Mitglieder können im Landes-Wasserstraßenbeirat als ein zwischen den voneinander abweichenden Interessen vermittelndes Element nach wie vor nicht entbehrt werden, zumal sie etwaige Lücken, die in der Zusammensetzung der gewählten Mitglieder geblieben sind, auszugleichen imstande sind.

Für die Zusammensetzung des L a n d e s-Wasserstraßenbeirats werden folgende Vorschläge gemacht.


	
Wahlberechtigter

Bezirks -Wasserstraßenbeirat
	
V erteilung

der zu wählenden Mitglieder auf


	
ro

•
	
Industrie
	
8 t

© (2
	
Land-

und Forstwirtschaft


	
1.
	
2.
	
3.
	
4.
	
5.


	
Rhein-Beirat........
	
2
	
2
	
1
	
1


	
Wasserstraßenbeirat zu Münster
	
1
	
1
	
1
	
1


	
Wasserstraßenbeirat zu Hannover .
	
1
	
—
	
1
	
1


	
Elbe-Beirat.........
	
1
	
1
	
1
	
1


	
Märkischer Wasserstraßenbeirat . .
	
1
	
1
	
1
	
1


	
Oder-Beirat.........
	
1
	
1
	
—
	
1


	
Wasserstraßenbeirat zu Posen . .
	
—
	
—
	
1
	
1


	
Weichsel-Beirat.......
	
1
	
—
	
—
	
1


	
Ostpreuß. Wasserstraßenbeirat . .
	
1
	
—
	
—
	
1


	
Zusammen
	
9
	
6
	
6
	
9




Im ganzen:

Gewählte Mitglieder.......30

Berufene Mitglieder.......10

Insgesamt 40.

	
	
d) Das preussische Schleppmonopol auf dem Rhein-Weser-Kanal und seinen Anschlüssen.





Mit der Eröffnung des Rhein-Weser-Kanals und des Lippe-Kanals nimmt für die preußische Staatsverwaltung ein Tätigkeitszweig seinen Anfang, der ihr bisher ziemlich fern gelegen hat, nämlich der eines gewerbsmäßigen Schleppdampferbetriebes. Sie hat sich die Sache freilich insofern bequem gemacht, als sie durch Erlaß eines Monopolgesetzes sich fremden Wettbewerb vom Halse zu schaffen gewußt hat.

In richtiger Erkenntnis der Schwierigkeiten, die ein derartiger Betrieb für eine Staatsverwaltung mit sich bringt, hat es ursprünglich nicht in der Absicht der Regierung gelegen, sich mit dem Schleppen zu befassen und am wenigsten war sie wohl geneigt, einen Schleppdampferbetrieb einzurichten. Der ganze Schleppbetriebsgedanke ist ihr durch das Wasserstraßengesetz vom 1. April 1905 aufgedrängt worden und zwar war die ratio legis die, daß die nicht gerade schiffahrtfreundliche Partei, die das Schleppmonopol verlangte, daran die Hoffnung knüpfte, es ließen sich die Schlepptarife so gestalten, daß man damit die freie Verkehrsentwicklung auf dem Kanal unterbinden könnte. Diese Hoffnung wird sich voraussichtlich nicht erfüllen, denn die Regierung wird schon aus Finanzinteressen doch gezwungen sein, den Kanal wirtschaftlich zu betreiben, um eine Verzinsung der hineingebauten Gelder zu ermöglichen.

Auch über die Frage der rechtlichen Zulässigkeit des Gesetzes selbst sind große Streitigkeiten entstanden. So erging ein Gutachten des Justizrats Gordon-Berlin dahin, daß die tatsächliche Durchführung des Schleppmonopols den für den Mittellandkanal gebildeten Garantieverbänden die Möglichkeit gäbe, ihre Garantieverpflichtungen zu ändern. Von Seiten der Regierung aber wurde das Schleppmonopol damit begründet, daß ein freier Schleppdampferbetrieb mit der für später zur Einführung in Aussicht genommenen elektrischen Treidelei nicht vereinbar wäre. Hierzu erging ein Gutachten des Professors an der Kgl. Technischen Hochschule zu Charlottenburg, Geh. Regierungsrats Flamm, der die Durchführbarkeit des Betriebes mit freien Schleppern sogar neben einer vielleicht behördlich einzuführenden Treidelei durchaus für möglich erklärte.

Vom Standpunkte des Verkehrsinteressenten aus spitzt sich die Frage dahin zu: Ist der Staatsbetrieb oder der Privatbetrieb auf dem Kanal für den Verkehr förderlicher? Der Verkehrsinteressent wird ja vielleicht geneigt sein, über die berechtigten Interessen der Schiffahrt hinwegzusehen, wenn er zu der Überzeugung gelangt, daß die Einführung des Staatsbetriebs tatsächlich ein Vorteil sein würde. Nun wäre diese Frage unter Umständen nicht ohne weiteres zu verneinen bei der elektrischen Treidel ei (die sich am Teltow-Kanal durchaus bewährt), aber auch dies kann nur sehr bedingt angenommen werden. Die Regierung selbst scheint nicht der Meinung zu sein, dass dieses modernste Betriebssystem der Binnenschiffahrt auf dem Mittellandkanal besondere Vorteile bieten würde, jedenfalls erwartet sie zunächst nicht den dafür wünschenswerten regelmäßigen Verkehr. Daß ein Monopolbetrieb mit freifahrenden Schleppdampfern aber keine besonderen Vorteile in irgend einer Richtung bieten könnte, darüber war man sich eigentlich allgemein einig, und ganz besonders waren auch die Väter jener gesetzlichen, zunächst der Regierung gar nicht einmal willkommenen, Bestimmungen dieser Ansicht — daher ja überhaupt das ganze Gesetz. Daß ein Freund der freien Entwicklung unserer Schiffahrt dem Schleppmonopol ohne weiteres nicht günstig gesinnt sein kann, ist klar, und selbst, wenn man zugeben will, daß ein Staatsbetrieb unter Umständen einheitlicher, billiger und zuverlässiger arbeiten kann, als ein Privatbetrieb, so folgt daraus noch lange nicht, daß er dies auch dann tun wird, wenn ihm der Wettbewerb der Privatbetriebe fehlt. Vielleicht wird man es daher als eine wesentliche Verbesserung zu begrüßen haben, nämlich wegen des darin enthaltenen Antriebes für die Staatsverwaltung, ihren Betrieb auf größere Höhe zu bringen, daß mit eigener Betriebskraft ausgerüstete Schiffe für die Fahrt auf dem Kanal zu gelassen werden. Welche Stimmungen übrigens auch im Gesamtwasserstraßenbeirat, der sich mit dieser Angelegenheit zu befassen hatte, zum Ausdruck kamen, mag daraus hervorgehen, daß in dieser hoch angesehenen Körperschaft ein Antrag ergehen konnte, die Zulassung von Selbstfahrern von einer für jede Reise neu zu erteilenden Genehmigung abhängig zu machen. Das Gesetz hat schließlich die Frage so geregelt, daß die Fahrzeuge mit eigener Triebkraft einer zwar widerruflichen, aber sonst dauernd gültigen Genehmigung für jedes einzelne Fahrzeug bedürfen. Mit dieser Bestimmung (§ 2 des Gesetzes) kann man sich aus dem Grunde notfalls einverstanden erklären, weil die Kanalverwaltung immerhin ein Mittel haben muß, solche Schiffe von der Befahrung des Kanals fern zu halten, die durch ihre Bauart dem Kanal Schäden verursachen könnten. Nachstehend der Wortlaut des Gesetzes:

Das Gesetz, betr. das Schleppmonopol auf dem Rhein-Weser-Kanal und dem Lippe-Kanal vom 30. April 1913.

	
§ 1



Fahrzeuge (Schiffe und Flöße), die nicht von Menschen oder Tieren getreidelt werden oder nicht mit eigener Kraft fahren (§ 2), dürfen auf dem Rhein-Weser-Kanal und dem Lippe-Kanal nur mit der vom Staate vorzuhaltenden Schleppkraft fortbewegt werden. Zum Rhein-Weser-Kanal im Sinne dieses Gesetzes gehören der Anschluß nach Hannover, die Zweigkanäle nach Herne, Dortmund, Osnabrück, Minden (Weserabstieg) und Linden mit Leineabstieg, ferner der Duisburg-Ruhrorter Hafen, dieser jedoch nur bezüglich des durchgehenden Verkehrs zwischen Rhein und Kanal. Das Verlegen eines Fahrzeugs von einem Lösch- und Ladeplatz zu einem anderen innerhalb einer Kanalhaltung, jedoch höchstens auf 10 Kilometer Entfernung, kann ohne Inanspruchnahme staatlicher Schleppmittel zugelassen werden.

Die Staatsregierung wird ferner ermächtigt, Fahrzeuge, die auf einer Fahrt zwischen dem Rhein und Mülheim an der Ruhr lediglich die untere Haltung des Rhein-Herne-Kanals benutzen, vom staatlichen Schleppbetriebe freizulassen.

Fahrzeuge, die lediglich den Dortmund(Herne)-Emshafen-Kanal benutzen, sind in den ersten fünfzehn Jahren seit Inbetriebnahme des Rhein-Weser-Kanals von dem staatlichen Schleppbetriebe freizulassen. Nach Ablauf dieser Zeit, oder wenn eine zusammengefaßte mechanische Schleppeinrichtung eingeführt wird, die ein Nebeneinanderbestehen des staatlichen und privaten Schleppzugs untunlich macht, kann durch Kgl. Verordnung der staatliche Schleppbetrieb eingeführt werden. In diesen Fällen wird die Frage etwaiger Entschädigung einem besonderen Gesetz vorbehalten.

Auf der Strecke Dortmund-Henrichenburg kann vorübergehend zu Versuchen mechanischer Schleppeinrichtung private Schlepperei ausgeschlossen werden, insoweit dieses für die Versuche notwendig ist.

	
§ 2



Fahrzeuge mit eigener Triebkraft dürfen die Wasserstraßen, soweit diese dem staatlichen Schleppmonopol unterliegen, nur mit besonderer Genehmigung der Kanalverwaltung befahren. Diese Genehmigung ist für das einzelne Schiff widerruflich zu erteilen.

	
§ 3



Die Tarife, nach denen der Schlepplohn zu entrichten ist, bedürfen zu ihrer Gültigkeit der Veröffentlichung im Amtsblatte. Ist in dem Tarife nicht ein anderer Zeitpunkt für das Inkrafttreten angeordnet, so beginnt die Anwendung mit dem achten Tage nach dem Ablaufe desjenigen Tages, an welchem das letzte die Bekanntmachung enthaltende Amtsblatt ausgegeben ist. Die Tarife sind bei Erfüllung der darin angegebenen Bedingungen für jedermann in der gleichen Weise anzuwenden.

	
§ 4



Der staatliche Schleppbetrieb erfolgt auf Grund einer Schleppordnung, die von dem Minister der öffentlichen Arbeiten zu erlassen ist.

	
§ 5



Die Staatsregierung wird ermächtigt, für die Einrichtung des staatlichen Schleppbetriebs einen Betrag von 9 900 000 Mark (Neunmillionenneunhunderttausend Mark) zu verwenden.

	
§ 6


	
Die öffentlichen Verbände, welche die im § 2 des Wasserstraßengesetzes vom 1. April 1905 genannten Garantieverpflichtungen übernommen haben, werden an dem staatlichen Schleppbetriebe beteiligt, wenn sie sich vor dem 1.    Juli 1913 der Staatsregierung gegenüber verpflichten, vom Tage der Betriebseröffnung (§ 15) an ein Viertel der für den Betrieb verausgabten Anlagekosten aus eigenen Mitteln in jedem Rechnungsjahre mit 4 vom Hundert zu verzinsen und mit 1/2 vom Hundert zu tilgen, soweit die laufenden Einnahmen des Schleppbetriebes nach Abzug der aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten und angemessener Rücklage (§ 9) zur Verzinsung und Tilgung des verausgabten Anlagekapitals mit zusammen 41/2 vom Hundert nicht ausreichen.





Will ein Verband die Verpflichtung nicht übernehmen, so können die anderen Verbände für dessen Anteil mit eintreten.

Im Falle der Übernahme der im Abs. 1 genannten Verpflichtungen gelten für das Verhältnis zwischen dem Staate und den Verbänden die §§ 7 bis 13.

	
§ 7



Bei der Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals (§ 6) werden nicht nur die auf Grund des § 5 verausgabten Beträge berücksichtigt, sondern auch die Kosten von Änderungen oder Ergänzungen des Schleppbetriebes, die von dem zuständigen Minister etwa später für erforderlich gehalten werden, um den Verkehr in einer dem öffentlichen Interesse entsprechenden Weise durchführen zu können. Bei wesentlichen Änderungen und Ergänzungen sind die Vertreter der Garantieverbände zu hören.

	
§ 8



Die laufenden Einnahmen aus dem Schleppbetriebe sind in jedem Rechnungsjahr in nachstehender Reihenfolge zu verwenden:

	
	
a)    zur Deckung der aufgewendeten Betriebs- und Unterhaltungskosten;


	
b)    zur Bildung eines Erneuerungsfonds für die einer besonderen Abnutzung unterliegenden Einrichtungen (§ 9);


	
c)    zur Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals mit 41/2 vom Hundert; d) zur Bildung eines Ausgleichsfonds für die Deckung etwaiger Fehlbeträge (§ 10).





Der verbleibende Reinüberschuß wird an den Staat und die Garanten nach Verhältnis der übernommenen Kostenanteile verteilt.

Außergewöhnliche Einnahmen fließen, soweit sie nicht dem Baufonds zuzuführen sind, dem Ausgleichsfonds (§ 10) zu.

	
§ 9



Zum Zwecke der Erneuerung der einer besonderen Abnutzung unterliegenden Teile der Schleppeinrichtung wird ein Erneuerungsfonds (§ 8b) gebildet, dem alljährlich ein angemessener Satz vom Hundert der für diese Teile aufgewendeten Kosten aus den nach Deckung der Betriebs- und Unterhaltungskosten verbleibenden Reineinnahmen zuzuführen ist. Reichen die Reineinnahmen eines Jahres zur Abführung des erforderlichen Betrags nicht aus, so ist der Fehlbetrag in den folgenden Jahren zu ergänzen, bevor Beträge zur Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals verwandt werden.

	
§ 10



Zur Deckung unvorhergesehener Ausfälle und Ausgaben wird ein Ausgleichsfonds (§ 8d) gebildet. Diesem Fonds fließen — abgesehen von den außergewöhnlichen Einnahmen (§ 8 Abs. 3) — 20 vom Hundert des nach Verzinsung und Tilgung des Anlagekapitals mit 41/2 vom Hundert verbleibenden Reinüberschusses zu, bis der Fonds 10 vom Hundert des verausgabten Anlagekapitals erreicht hat.

§

Die Beträge, welche von den beteiligten Verbänden auf Grund der übernommenen Verpflichtung, der Staatskasse oder jenen von dieser zu erstatten sind, ebenso die Beträge, die den Erneuerungs- und Ausgleichsfonds zuzuführen oder zu entnehmen sind, werden nach Anhörung von Vertretern der Garantieverbände für jedes Rechnungsjahr von dem zuständigen Minister und dem Finanzminister endgültig festgestellt.

	
§ 12



Bei der Aufbringung und Unter Verteilung der aus dieser Verpflichtung den Provinzen, Kreisen und Gemeinden erwachsenden Lasten finden die gesetzlichen Vorschriften über die Mehr- und Minderbelastung einzelner Kreise und Kreisteile sowie der §§ 9 und 20 des Kommunalabgabengesetzes vom 14. Juli 1893 (Gesetzsamml. S. 152) Anwendung.

	
§ 13



Die Urkunden, durch welche die im § 6 genannten Verpflichtungen übernommen werden, sind stempelfrei.

	
§ 14



Die Staatsregierung wird ermächtigt, zur Deckung der im § 5 erwähnten Kosten eine Anleihe durch Veräußerung eines entsprechenden Betrags von Schuldverschreibung aufzunehmen.

An Stelle der Schuldverschreibungen können vorübergehend Schatzanweisungen ausgegben werden. Der Fälligkeitstermin ist in den Schatzanweisungen anzugeben. Die Staatsregierung wird ermächtigt, die Mittel zur Einlösung dieser Schatzanweisungen durch Ausgabe von neuen Schatzanweisungen und von Schuldverschreibungen in dem erforderlichen Nennbeträge zu beschaffen. Die Schatzanweisungen können wiederholt ausgegeben werden. Schatzanweisungen oder Schuldverschreibungen, die zur Einlösung von fällig werdenden Schatzanweisungen bestimmt sind, hat die Hauptverwaltung der Staatsschulden auf Anordnung des Finanzministers 14 Tage vor dem Fälligkeitstermine zur Verfügung zu halten.

Die Verzinsung der neuen Schuldpapiere darf nicht vor dem Zeitpunkte beginnen, mit dem die Verzinsung der einzulösenden Schatzanweisungen, aufhört.

Wann, durch welche Stelle und in welchen Beträgen, zu welchem Zinsfüße, zu welchen Bedingungen der Kündigung und zu welchen Kursen die Schatzanweisungen und die Schuldverschreibungen verausgabt werden sollen, bestimmt der Finanzminister.

Im übrigen kommen wegen Verwaltung und Tilgung der Anleihe die Vorschriften des Gesetzes vom 19. Dezember 1869 (Gesetzsamml. S. 1197), des Gesetzes vom 8. März 1897 (Gesetzsamml. S. 43) und des Gesetzes vom 3. Mai 1903 (Gesetzsamml. S. 155) zur Anwendung.

	
§ 15



Die Vorschriften der §§ 1 und 2 des Gesetzes treten für die einzelnen Wasserstraßen mit dem Zeitpunkt in Kraft, an dem der zuständige Minister den Betrieb auf ihnen für eröffnet erklärt. Im übrigen tritt das Gesetz sofort in Kraft.

	
§ 16.



Die Ausführung dieses Gesetzes erfolgt durch die zuständigen Minister.

Urkundlich, usw.

Zur Ausführung des Gesetzes war nun noch der Erlaß einer Schleppordnung und eines Schlepplohntarifs erforderlich, wozu Entwürfe inzwischen veröffentlicht sind.

Der Schlepplohntarif wird voraussichtlich folgende Gestalt erhalten: Es ist zu zahlen:

	
	
I.    A. von jedem geschleppten Fahrzeug für jede Tonne Tragfähigkeit und für jedes Kilometer


	
a)    wenn die Schleppleistung nur zwischen dem Rhein und Bevergern oder Hamm erfolgt:







oder

	
	
	
	
1.    auf der Strecke Rhein-Herne 0,18 Pf.


	
2.    auf den anderen Kanalstrecken 0,19 Pf.



	
b)    in allen übrigen Fällen durchgängig 0,09 Pf.







Zusätzliche Bestimmung:

Mindestens ist jedoch ein Schlepplohn für 30 Kilometer zu entrichten1); tatsächlich nicht durchfahrene Kilometer sind dabei, wenn die Schleppleistung nur auf der Strecke Rhein-Herne erfolgt ist, mit 0,18 Pf., in allen übrigen Fällen mit 0,09 Pf. in Ansatz zu bringen.

	
B.    für jede Tonne Ladung zu 1000 Kilogramm und jedes Kilometer


	
a)    solcher Transporte, welche ausschließlich auf der Strecke Dortmund-Herne





Bevergern in der Richtung von oder nach Emden befördert werden, ein Zuschlag von 60 v. H. zu den Kanalabgaben, welche für die Verkehrsrelation Dortmund-Emden für die Tonne Ladung und Herne

jedes Kilometer zu entrichten sind,

	
	
b)    von allen übrigen Transporten ein Zuschlag von 10 v. H. zu den auf dem Rhein-Weser-Kanal zu erhebenden Abgabensätzen;





	
II.    für einen auf Antrag besonders gestellten Schleppdampfer und für Schleppleistungen über die festgesetzten Betriebsstunden hinaus neben den Abgaben zu I A und B ein Zuschlag von 50 v. H.



Außerdem ist für die besondere Leerfahrt des Dampfers von seiner jeweiligen Liegestelle bis zum Anfangspunkte der Schleppfahrt eine Abgabe von 30 Pf. für jedes Kilometer Leerfahrt zu entrichten.

	
III.    a) von Fischerkähnen, Fischerdröbeln, Gondeln, Sportfahrzeugen und ähnlichen kleinen Schiffsgefäßen mit höchstens 3 Tonnen Tragfähigkeit für jedes Kilometer 0,20 Mk.,



jedoch mindestens 2,00 Mk.,

	
	
b) von allen übrigen Schwimmkörpern und nicht geeichten Fahrzeugen, wenn die Schleppkraft eines Dampfers erforderlich ist, für jedes Kilometer 1,00 Mk., jedoch mindestens 10,00 Mk.,





wenn dies nicht der Fall ist, die Hälfte der vorstehenden Sätze.

Ausnahme: Handkähne, welche zu einem abgabenpflichtigen Lastfahrzeuge gehören, sind abgabenfrei.

Zusätzliche Bestimmungen:

	
1.    Bei Berechnung der Entfernungen werden angefangene 5 Kilometer für voll2) gerechnet. Im übrigen gelten angefangene Tarifeinheiten für voll.


	
2.    Die Abgabenbeträge sind auf volle 10 Pf. nach oben abzurunden.



Befreiungen :

Vom Schlepplohn sind befreit:

	
1.    Fahrzeuge, welche sich beim Ablassen oder Füllen der Kanäle an einen von der Verwaltung angewiesenen Platz legen und demnächst an den früheren Liegeplatz zurückkehren.


	
2.    Leichterfahrzeuge, wenn sie auf dem Kanal von anderen Schiffen, welche den Schlepplohn entrichtet haben, in Fällen der Not oder wegen niedrigen Wasserstandes die Ladung übernehmen mußten.


	
3.    Fahrzeuge und Ladungen des Staates, soweit sie Aufsichts-, Strombau- oder ähnlichen Zwecken dienen.


	
e) Sicherheitvorschriften für die Binnenschiffahrt.





Für den Erlaß von Sicherheitvorschriften sind auf den Binnenwasserstraßen die die Territorialhoheit ausübenden Uferstaaten zuständig, die sich, an den deutschen, mehrere Gebiete berührenden Stromläufen in den sog. Schiffahrtsakten dahin geeinigt haben, daß sie Schifffahrtkommissionen einsetzten, die die zu erlassenden Polizeiverordnungen vorbereiten konnten (in Ausführung der Wiener Kongreßakte vom 9. Juni 1815). Auf den nur einem Staat gehörenden Flußläufen ist die gewöhnliche Verwaltungbehörde zuständig.

Diese Organe haben nun — und zwar in keineswegs einheitlicher Weise — für die deutschen Wasserstraßen eine große Anzahl von Vorschriften erlassen, die die Befähigungsnachweise der Schiffer, das Straßenrecht, die Lichterführung, den Schutz der Ufer usw. regeln, und zwar zum Teil in recht tief in den Betrieb eingreifender Weise, indem die Fahrgeschwindigkeiten und Maschinenstärken beschränkt werden usw. Eine ganz neue Verordnung schreibt z. B. für die Rheindampfer eine Beschränkung ihrer Rauchentwicklung vor, um die Belästigung der Uferanlieger und namentlich Schädigungen des Weinbaues zu verhüten.

Die Aufgaben, die für die Seeschiffahrt den Navigationsschulen obliegen, nämlich die Schiffer mit den für die Ausübung ihres Berufs nötigen Kenntnissen auszurüsten, suchen auf dem Gebiete der Binnenschiffahrt die sog. Schifferschulen zu lösen, von denen es zurzeit etwa 50 gibt. Freilich erreichen diese weder in bezug auf ihr

Lehrziel noch auf ihre Organisation ähnliche Ergebnisse. Auch kann der Zwang, sie zu besuchen, nicht mit so scharfen Bestimmungen durchgeführt werden, wie in der Seeschiffahrt, und das erscheint als ein großer Übelstand. Der Lehrplan der Schifferschulen, die meist nur im Winter besucht werden, ist sehr beschränkt. Er erstreckt sich auf Lesen, Schreiben und Rechnen, einige praktische Unterrichtsgegenstände, auch etwas Gesetzeskunde u. dgl. Die Lehrer müssen aber damit rechnen, daß ihre Schüler über sehr geringe Vorkenntnisse verfügen, da die Schulbildung der binnenschiffahrttreibenden Volkskreise, wie an anderer Stelle ausgeführt, aus dem Grunde sehr gering ist, weil die an Bord lebenden Eltern tatsächlich keine Möglichkeit haben, ihre Kinder regelmäßig in die Schule zu schicken. Die ersten Schifferschulen an der Elbe entstanden 1855 im Königreich Sachsen und hatten den Charakter gewerblicher Fortbildungsschulen. Der Besuch war daher auf Grund der sächsischen Bestimmungen obligatorisch. An der preußischen Elbe bestehen etwa seit 25 Jahren Schifferschulen. In diesen sind 5620 Schiffer unterrichtet, wovon 1562 die Prüfung bestanden haben (nach Düsing, „Das 25jährige Bestehen der Schifferschulen an der preußischen Elbe“, Zeitschrift für Binnenschiffahrt 1913, Heft 14).

Die Bestimmungen, auf Grund deren die Patente an Schiffer erteilt werden können, finden sich in der Elbschiffahrtakte, in der Weserschifffahrtakte und in der Rheinschiffahrtakte. Die einschlägigen Bestimmungen der Elbschiffahrtakte vom 23. Juni 1821, Art. 4, lauten wie folgt:

„Die Ausübung der Elbschiffahrt ist einem Jeden gestattet, welcher mit geeigneten Fahrzeugen versehen, von seiner Landesobrigkeit nach vorhergegangener Prüfung hierzu die Erlaubnis erhalten hat. Jede Regierung wird die nötigen Maßregeln ergreifen, um sich der Fähigkeiten derjenigen zu vergewissern, welchen sie die Elbeschiffahrt gestattet, der Erlaubnisschein (Patent), der hierüber dem Schiffer von seiner Landesobrigkeit durch die hierzu beorderten Behörden ausgefertigt wird, gibt ihm das Recht, auf der ganzen Strecke von Melnik bis in die offene See, und aus der offenen See bis Melnik die Schiffahrt auszuüben, sowie es sich von selbst versteht, daß Schiffer und Schiffe, welche aus der Elbe ins Meer oder zurückfahren, diejenigen Eigenschaften haben müssen, welche zu Seefahrten erforderlich sind.

Der Staat allein, auf dessen Gebiet ein Schiffer wohnt, hat das Recht, das ihm einmal erteilte Schifferpatent wieder zu entziehen.

Diese Bestimmung schließt aber das Recht anderer Staaten nicht aus, den Schiffer, der eines auf ihrem Gebiete begangenen Vergehens beschuldigt wird, falls sie seiner habhaft werden, oder sie sonst an ihm eine Strafe vollstrecken können, zur Verantwortung und Strafe zu ziehen, auch nach Beschaffenheit der Umstände bei der Behörde zu veranlassen, daß sein Patent eingezogen werde.

In der Additionalakte zu dieser Elbschiffahrtakte vom 13. April 1844 ist an Stelle des Artikel 4 bezüglich der Schifferpatente verordnet worden:

	
	
	
§ 7.    „Die Befugnis, Schiffe zur Befahrung der Elbe nach Maßgabe dieser Akte zu benutzen, sowie die Befugnis, Holzflößerei auf der Elbe zu betreiben, steht allen denjenigen zu, welche von der Regierung, deren Untertanen sie sind, zur selbständigen Betreibung dieser Gewerbe zugelassen werden.“


	
§ 12.    „Das Schifferpatent ist von einer der zu jedem Staate hierzu ermächtigten Behörden nach den hierzu besonders bestimmten Mustern auszufüllen, nachdem der Empfänger sich bei dieser Behörde sowohl über seine Unbescholtenheit und sonstigen persönlichen Verhältnisse, als auch darüber ausgewiesen hat, daß er in einer durch namentlich bestellte Sachverständige nach den in demselben Staate geltenden Vorschriften vorgenommenen Prüfung seine Fähigkeit zu dem fraglichen Geschäft bewährt habe.“







Das Schifferpatent für Segel- und Dampfschiffe ermächtigt den Inhaber zur Führung jedes Elbefahrzeuges, welches der im Patent bezeichneten Gattung und der Reederei des Staates, in welchem das Patent ausgefertigt wurde, angehört, sowie das Patent für Flößer zur Führung jedes Holzfloßes, welches von einem Uferplatz dieses Staates abgeht.

Ein Patent zur Führung von Dampfschiffen ermächtigt zugleich zur Führung von Segelschiffen, nicht aber umgekehrt.“

Die weiteren Paragraphen regeln die Wiedereinziehung des Patentes und anderes.

In dem Schlußprotokoll der fünften Elbschiffahrtsrevisionskom-mission vom 4. April 1863 ist weiter gesagt:

„Im Falle der Übersiedelung eines Schiffes oder Schiffsführers aus einem Elbuferstaat in den andern hat derselbe zwar, an Stelle seines nach § 13 der Additionalakte erlöschenden bisherigen Schifferpatents, in demjenigen Staate, in welchem er sich wieder niederläßt, die Erteilung eines neuen Schifferpatents nachzusuchen; dabei soll aber in der Voraussetzung, daß aus dem älteren Patente die vorausgegangene betreffende Prüfung des Inhabers (§ 12 der Additionalakte) sich ergibt, und, falls nicht aus besonderen Gründen eine nochmalige Prüfung sich als angemessen darstellen sollte, von der letzteren abgesehen werden.“

Dem schon angezogenen Aufsatz der Zeitschrift für Binnenschiff-fahrt (1913, Heft 14) über die Schilferschulen an der Elbe sei weiter das folgende entnommen:

Nach Maßgabe der vorstehenden Bestimmungen haben sodann die einzelnen Elbuferstaaten für ihren Bereich besondere Vorschriften, für Preußen zunächst durch Bekanntmachung des Finanzministers vom 6. Dezember 1844, erlassen. Von diesen Vorschriften ist in der Hauptsache der Erwähnung wert, daß sich der Bewerber um ein Schifferpatent zur Prüfung seiner gewerblichen Befähigung bei dem Wasserbaubeamten des Bezirkes, welchem er angehört, zu melden hatte. Die von diesem angestellte Bescheinigung wurde an die Kreisbehörde (Landrat) abgegeben, welche das Patent ausstellte.

Diese Bestimmungen wurden im weiteren durch die Vorschriften über die Zulassung (Patentierung) als Elbschiffer vom 27. Dezember 1890 ersetzt. Durch diese neuen Bestimmungen, die noch jetzt gültig sind, wurde die Zulassung als Elbschiffer (Schiffs- oder Floßführer) bedingt durch die Ablegung einer Prüfung vor einer Prüfungskommission, deren im Laufe der Jahre eine ganze Reihe an verschiedenen Orten eingerichtet sind. Es sind dies:

	
I.    Elbegebiet: Torgau, Wittenberg, Magdeburg, Tangermünde, Wittenberge, Hitzacker, Lauenburg, Hamburg und Lübeck.


	
II.    Saalegebiet: Klein-Rosenburg, Alsleben, Wettin.


	
III.    Märkische Wasserstraßen: Berlin, Rathenow, Zehdenick, Fürstenwalde, Köpenick, Eberswalde, Neu-Ruppin, Neu-Zittau, Friedersdorf, Genthin, Ketzin.


	
IV.    Odergebiet: Breslau, Fürstenberg, Groß-Neuendorf, Niemaschkleba, Crossen.


	
V.    Warthegebiet: Posen, Landsberg.


	
VI.    Netzegebiet: Bromberg.


	
VII.    Weichselgebiet: Thorn, Danzig.



Jede solche Prüfungskommission besteht aus drei Mitgliedern, dem Bezirkswasserbauinspektor — jetzt Vorstand des Wasserbauamts — als Vorsitzenden und zwei Schiffahrtskundigen, die bei den Strombauverwaltungen von dem Chef derselben, in den anderen Stromgebieten von dem Regierungspräsidenten, widerruflich bestellt werden. Hat der Prüfling die Prüfung bestanden, so wird ihm von dem Vorsitzenden das Schifferpatent nach den von früher her beibehaltenen Mustern ausgefertigt und nach Entgegennahme der darin vorgesehenen Angelobung behändigt.

Auf die Gegenstände der Elbschiffer hier im Einzelnen einzugehen, dürfte zu weit führen; sie erstreckt sich für Segelschiffsführer auf Kenntnis der deutschen Sprache, Rechnen, Münzen, Maße und Gewichte, Geographie der Elbe und der angrenzenden schiffbaren Wasserläufe, Kenntnis der Fahrbahn der Elbe und Häfen, Anlage-, Ein- und Ausschiffungsplätzen, Kenntnis der ström- und schiffahrtspolizeilichen und der Reichsversicherungsvorschriften sowie der verschiedenen Arten der Schiffe und ihrer Ausrüstung, der Anordnung und Handhabung der Segel und des Steuers, des Umhaltens, Anlegens und Ankerns der Schiffe, des Verstauens der Ladung, der Sicherungs- und Rettungsmaßregeln in Notfällen und bei Unfällen. Für Dampfschiffsführer treten zu den vorher angeführten Gegenständen hinzu: Allgemeine Kenntnis der Rad-, Schrauben- und Kettendampfschiffe, der Schiffskessel, ihrer Wartung und wesentlichen Ausrüstungsstücke, der bezüglich ihrer geltenden sicherheitspolizeilichen Vorschriften, der Zusammensetzung und des Gebrauchs der Schiffsmaschinen.

Für Floßführer: Alle für Segelschiffsführer erforderlichen Kenntnisse im allgemeinen, sowie außerdem: Kenntnis der Zusammensetzung von Prahmen und Flößen, ihrer Fortbewegung, sowie des Steuerns und Stellens derselben.

Mit den Anmeldungen zur Prüfung ist das polizeiliche Führungszeugnis, das Dienstbuch über die im Schiffahrtsbetriebe zugrundegelegte Beschäftigung und ein Zeugnis des Schiffsführers, bei welchem der Antragsteller zuletzt beschäftigt gewesen ist, spätestens acht Tage vor dem Prüfungstermin dem Vorsitzenden der Prüfungskommission vorzulegen.

Im Jahre 1889 richtete der Magdeburger Schifferverein an den Minister für Handel und Gewerbe in Berlin ein Schreiben wegen Errichtung weiterer Schifferschulen neben den bereits bestehenden und bat darum, daß den Schulvorständen der Schifferschulen die Berechtigung eingeräumt werde, Schülern, welche einen ein- oder mehrjährigen Kursus mit Erfolg besucht, durch die Prüfung den Nachweis des erforderlichen Wissens beigebracht haben, und sich über ihre praktische Befähigung auszuweisen vermögen, eine Bescheinigung zur Ausfolgung des Steuermannspatentes durch die Landespolizeibehörde sie in. der ähnlichen Art ausstellen zu dürfen, wie es bisher den Lokalwasserbauinspektoren zustand.

Hierauf behielt sich der Minister für Handel und Gewerbe zunächst die Entscheidung vor, gelegentlich der bereits oben erwähnten Vorschriften über die Zulassung (Patentierung) als Elbschiffer vom 27. Dezember 1890 wurde diesem Anträge indessen insoweit entsprochen, als bestimmt wurde, daß die Elb-Schifferprüfungskommissionen außer den regelmäßigen Elbschifferprüfungen auch Prüfungen behufs Erlangung des Patents, wenn angängig, am Sitze der Elbschifferschulen am Schlüsse der Unterrichtskurse vornehmen sollten.

Für die Weser sind die bezüglichen Bestimmungen in der Weserschiffahrtakte vom 10. September 1823 (ratifiziert am 22. November 1823), der Additionalakte zur Weserschiffahrtakte vom 3. September 1857 und der zugehörigen Genehmigungsurkunde der Ergänzungen und Abänderungen der Bestimmungen der Additionalakte zur Weserschifffahrtakte vom 19. August 1862 niedergelegt, welche mit den Bestimmungen für die Elbe nahezu übereinstimmen.

Die Polizeiverordnung über die Schiffahrt und Flößerei auf der W,e s e r von Hannoversch-Minden bis zur Kaiserbrücke in Bremen, in Kraft getreten am 27. Februar 1907, bestimmt in § 5:

„Jeder Schiffs- und Floßführer bedarf eines gemäß Artikel VI der Additionalakte zur Weserschiffahrtsakte nach vorgeschriebenem Muster ausgefertigten Schifferpatentes, jeder Maschinist auf einem Dampfschiff, welches zur Beförderung von Personen dient, eines von der zuständigen Behörde nach vorgeschriebenem Muster ausgefertigten Befähigungsnachweises.“

Das Muster für das Schifferpatent entspricht dem Muster für die Elbe, ebenso finden für die Weser auch die Vorschriften vom 27. Dezember 1890 sinngemäß Anwendung.

In der revidierten Rheinschiffahrtakte vom 17. Oktober 1868 lautet Artikel 15:

„Die Befugnis zur Führung eines Segel- oder Dampfschiffs auf dem Rhein in seiner ganzen Ausdehnung von Basel bis in das offene Meer oder auf einer mehreren Uferstaaten zugehörigen Strecke steht nur denjenigen zu, welche den Nachweis liefern, daß sie die Schiffahrt auf diesem Strome längere Zeit ausgeübt haben, und von der Regierung des Uferstaates, in welchem sie ihren Wohnsitz genommen haben, mit einem Patente über die Befugnis zum selbständigen Betriebe dieses Gewerbes (Rheinschifferpatent) versehen worden sind.

In dem Patente ist anzugeben, ob der Inhaber zur Befahrung des Rheins in seiner ganzen Ausdehnung oder nur einer Strecke desselben und ev. welcher, befugt ist.

In der Verordnung, die Erteilung der Rheinschifferpatente betreffend (Erlaß des Ministers für Handel und Gewerbe vom 12. Oktober 1904), heißt es:

	
	
§ 1.    „Wer das in Artikel 15 der revidierten Rheinschiffahrtsakte vom 17. Oktober 1868 vorgeschriebene Patent über die Befugnis zum selbständigen Betriebe des Gewerbes als Rheinschiffer erwerben will, hat nachzuweisen:


	
a) Zur Führung von Dampfschiffen die praktische Ausübung des Schiffahrtsgewerbes während mindestens 7 Jahren, wovon mindestens ein Jahr der praktischen Erlernung der Dampf Schiffahrt gewidmet war, und die Vollendung des 25. Lebensjahres; b) zur Führung von sonstigen Schiffen die praktische Ausübung des Schiffahrtsgewerbes während mindestens 6 Jahren und die Vollendung des 23. Lebensjahres. Denjenigen, welche die Abgangsprüfung an einer von der Zentralkommission für die Rheinschiffahrt als dazu geeignet erklärten Schifferschule bestanden haben, ist das Patent zu erteilen, wenn sie mindestens vier Jahre, oder bei der Führung von Dampfschiffen fünf Jahre, die Schiffahrt praktisch ausgeübt und das 21. Lebensjahr vollendet haben.“







Zwischen den Vorschriften für Elbe und Rhein bestehen also sehr wesentliche Unterschiede. Für den Rhein ist keine Prüfung vorgeschrieben, aber eine längere Fahrzeit und ein bestimmtes Lebensalter. Auch wird das Patent nur für die wirklich gefahrenen Stromstrecken erteilt. Für die Elbe dagegen ist eine Prüfung, aber keine bestimmte Fahrzeit und kein bestimmtes Lebensalter vorgesehen. Auch wird das Patent nicht nur für das Elbegebiet, sondern für die wirklich befahrenen Strecken erteilt. Die Bestimmungen der Elbe nähern sich also den für die See geltenden Bestimmungen mehr, als dies die für den Rhein gültigen Anordnungen tun. Im Februar 1914 sind vom Reichsamt des Innern neue Vorschläge veröffentlicht worden, die für das ganze Reich gültige Grundsätze für die Befähigungnachweise für Schiffer und Maschinisten der Binnenschiffahrt aufstellen. Die Schifferpatente (Kahn-und Dampferpatente) werden natürlich immer nur für die Wasserstraße gelten können, für die die Prüfung bestanden ist, während die Maschinisten auf allen Wasserstraßen zugelassen werden können. Von Maschinisten sind 3 Klassen vorgesehen: Motormaschinisten, Bootsmaschinisten, Flußmaschinisten. Die Anforderungen sind vernünftigerweise viel geringer als die an Seemaschinisten zu stellenden. Ein Seemaschinist IV. Klasse soll daher befähigt sein, ohne Ablegung einer weiteren Prüfung als Bootsmaschinist, ein Seemaschinist III. Klasse als Flußmaschinist zu fahren.

Der Entwurf wird voraussichtlich noch starke Änderungen erfahren.

	
f) Das Privatrecht der Binnenschiffahrt.



Im Gegensatz zu den — mit Ausnahme des Schiffahrtabgabengesetzes — durchweg partikularrechtlichen Regelungen, die das öffentliche Recht der Binnenschiffahrt erfahren hat, sind ihre privatrechtlichen Verhältnisse analog denen der Seeschiffahrt reichsrechtlich geregelt durch das Gesetz, betr. die privatrechtlichen Verhältnisse der Binnenschifahrt vom 15. Juni 1895, bzw. 20. Mai 1898, dem das Gesetz, betr. die privatrechtlichen Verhältnisse der Flößerei vom 15. Juni 1895 an die Seite tritt. Wie bei der- Erörterung der rechtlichen Verhältnisse der Seeschiffahrt schon erwähnt, greifen auch für die Binnenschiffahrt verschiedene Bestimmungen des BGB. auf deren Gebiet über, so namentlich die Bestimmungen über das Pfandrecht an Schiffen.

Die Binnenschiffahrt rechnet nun mit einfacheren Verhältnissen als die Seeschiffahrt. Sie entfernt sich vor allem nur selten aus dem Hoheitgebiet des Reiches, und wenn dies der Fall ist, so begibt sie sich nicht, wie das aufs hohe Meer steuernde Seeschiff, auf internationales Gebiet, sondern sofort in den Hoheitbereich einer anderen Macht. Hieraus ergibt sich, daß eine ganze Reihe von Rechtsnormen, die das Handelsgesetzbuch für die Seeschiffahrt vorgesehen hat, für die Binnenschifffahrt ungeeignet sein würden. Sehr bemerkenswert ist z. B., daß das Versicherungwesen der Binnenschiffahrt nicht unter das Handelsgesetz fällt, sondern unter das Reichsgesetz über den Versicherungvertrag vom 30. Mai 1908, und darin der Landtransportversicherung gleichgestellt wird. Ebenso ist das Frachtrecht der Binnenschiffahrt in wichtigen Teilen dem des Landtransportes gleich.

Das Binnenschiffahrtgesetz regelt nun folgende Rechtsverhältnisse: In den ersten drei Abschnitten wird das Recht des Schiffseigners, des Schiffers und der Schiffsmannschaft festgesetzt, wobei Normen in das Binnenschiffahrtgesetz übernommen sind, denen im Gebiete des Seerechtes entsprechende Bestimmungen im Handelsgesetzbuch und in der Seemannsordnung gegenüberstehen. Abschnitt 4 handelt vom Frachtgeschäft, während in Abschnitt 5 die Haverei behandelt wird; Ab-schnitt 6 enthält Bestimmungen über Zusammenstoß von Schiffen, Bergung und Hilfeleistung, Abschnitt 7 solche über Schiffsgläubiger, Abschnitt 8 handelt von der Verjährung und Abschnitt 9 enthält Bestimmungen über das Schiffsregister, die für die Seeschiffahrt durch ein besonderes Gesetz geregelt sind. Abschnitt 10 enthält Schlußbestimmungen.

«) Schiffseigner.

Schiffseigner, im Sinne des Binnenschiffahrtgesetzes, ist der Eigentümer eines zur Schiffahrt auf Flüssen oder sonstigen Binnengewässern bestimmten und hierzu von ihm verwendeten Schiffes. Die Begriffsbestimmung ist also anders, als im Handelsgesetz. Nach § 484 HGB. gilt nur der Eigentümer eines von ihm zum Erwerb mittels der Seefahrt benutzten Schiffes als ,,Reeder“. Im Sinne des BSG. ist also z. B. auch der Besitzer einer Lustjacht oder eines größeren Motorbootes Schiffseigner. Was unter ,,Flüssen, oder sonstigen Binnengewässern" zu verstehen ist, ist festgesetzt durch die Vorschriften über die Registrierung der Kauffahrteischiffe vom 13. November 1873. Hinsichtlich seiner Pflichten Dritten gegenüber dem Schiffseigner gleichgestellt wird durch § 2 des Binnenschiffahrtsgesetzes jeder, der ein ihm auch nicht gehöriges Schiff zur Binnenschiffahrt verwendet, mag er es selbst führen, oder die Führung einem Schiffer anvertrauen. Von Wichtigkeit ist diese Bestimmung namentlich in Bezug auf die Schadenhaftung Dritten gegenüber, die durch § 3 in derselben Weise geregelt wird, wie dies § 485 HGB. für die Seeschiffahrt tut. Auch in der Binnenschiffahrt ist der Schiffseigner für den Schaden verantwortlich, den eine Person der Schiffsbesatzung einem Dritten durch ihr Verschulden in Ausführung ihrer Dienstverpflichtung zufügt. Von besonderer Bedeutung wird dies bei dem in der Binnenschiffahrt so häufigen .Schleppbetrieb, indem der Schleppunternehmer für die Schäden haftet, die dem geschleppten Schiff oder dessen Ladung durch Verschulden der Besatzung des Schleppdampfers zugefügt werden. Der Ausschluß der persönlichen Haftung des Schiffseigners und ihr Ersatz durch seine Haftung mit Schiff und Fracht ist den entsprechenden Bestimmungen des HGB. nachgebildet.

•) Der Schiffer.

Die Stellung des Schiffers nach dem Binnenschiffahrtgesetz ist zwar ähnlich derjenigen, die dem Seeschiffer durch das HGB. angewiesen wird, doch ist seine Selbständigkeit wesentlich beschränkter. Z. B. ist ein bemerkenswerter Unterschied darin zu erblicken, daß der Schiffer von der Haftung befreit ist, wenn er auf Anweisung des Schiffseigners gehandelt hat, vorausgesetzt, daß keine unerlaubten Handlungen in Frage kommen. Diese und einige andere Abweichungen finden ihre Begründung darin, daß der Binnenschiffer nicht derartig unerreichbar für den Schiffseigner ist, als dies der Schiffer auf hoher See beim Entstehen des HGB., d. h. vor Erfindung der drahtlosen Telegraphie zu sein pflegte.

Unter den Pflichten des Schiffers, die den Vorschriften des HGB. nachgebildet sind, findet sich auch die zur Verklarung (§ 11—14). Die Vertretungmacht des Schiffers, die dieser Dritten gegenüber im Namen des Schiffseigners geltend machen kann, ist durch §§ 15 ff. des BSG. bedeutend enger gefaßt, als die entsprechenden Bestimmungen des HGB. und zwar wieder aus dem Grunde, weil der Schiffer auf Binnengewässern von dem Schiffseigner weniger getrennt ist. Das Dienstverhältnis des Schiffers gegenüber dem Schiffseigner wird durch § 20 des BSG. unter die Gewerbeordnung gestellt.

Grotewold, Die Schiffahrt.
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7)    Schiffsmannschaft.









Zur Schiffsmannschaft gehören nach § 21 des BSG., mit Ausnahme des Schiffers, die zum Schiffahrtdienste auf dem Schiff’ angestellten Personen der Schiffsbesatzung, also nicht Aufwärter usw. Im übrigen sind die Paragraphen dieses Abschnittes, wie schon angedeutet, der Seemannsordnung nachgebildet, doch gelten für die Kündigung und Auflösung des Dienstverhältnisses die Bestimmungen der §§ 122—124a der Gewerbeordnung mit der Maßgabe, daß die sofortige Entlassung des Schiffsmannes auch stattfinden kann, wenn die Reise durch den Eintritt des Winters verhindert wird.

	
	
	
0) Das Frachtengeschäft.







Der grundlegende § 26 bestimmt, daß auf das Frachtgeschäft zur Beförderung von Gütern auch für die Binnenschiffahrt die Bestimmungen aus §§ 425—427, 430—436, 439—443, 445—451 des HGB. Anwendung finden sollen. Die Bestimmungen über die Lade- und Liegezeit sind grundsätzlich denen des HGB. ähnlich, ebenso die der Faut-und Distanzfracht, indessen sind große Teile dieser Bestimmungen, namentlich die Fristbestimmungen bei den Liegetagen heute kaum noch als zeitgemäß zu betrachten.

Die Haftung des Frachtführers, die durch § 59 festgestellt ist, ähnelt in ihrer Art der Haftung der Eisenbahn. § 60 setzt fest, daß eine „Franchise“, d. h. ein Mindestgewicht oder ein Mindestmaß, daß 1/2 v. H. nicht übersteigt, durch die Verwaltungsbehörden von der Haftung des Frachtführers ausgeschlossen werden kann. Von besonderer Bedeutung ist § 61, der wie folgt lautet:

Nach der Annahme des Gutes durch den Empfangsberechtigten können wegen einer Beschädigung oder Minderung des Gutes, die bei der Annahme äußerlich erkennbar ist, Ansprüche nur geltend gemacht werden, wenn vor der Annahme der Zustand des Gutes durch amtlich bestellte Sachverständige festgestellt ist.

Wegen einer Beschädigung oder Minderung des Gutes, die bei der Annahme äußerlich nicht erkennbar ist, kann der Frachtführer auch nach der Annahme des Gutes in Anspruch genommen werden, wenn der Mangel in der Zeit zwischen der Übernahme des Gutes durch den Frachtführer und der Ablieferung entstanden ist und die Feststellung des Mangels durch amtlich bestellte Sachverständige unverzüglich nach der Entdeckung und spätestens binnen einer Woche nach der Annahme beantragt wird. Ist dem Frachtführer der Mangel unverzüglich nach der Entdeckung und binnen der bezeichneten Frist angezeigt, so genügt es, wenn die Feststellung unverzüglich, nach dem Zeitpunkte beantragt wird, bis zu welchem der Eingang einer Antwort des Frachtführers unter regelmäßigen Umständen erwartet werden darf.

Die Kosten einer von dem Empfangsberechtigten beantragten Feststellung sind von dem Frachtführer zu tragen, wenn ein Verlust oder eine Beschädigung ermittelt wird, für welche derselbe Ersatz leisten muß.

Der Frachtführer kann sich auf die Vorschriften der Absätze 1,2 nicht berufen, wenn er den Schaden durch Vorsatz oder grobe Fahrlässigkeit herbeigeführt hat.“

und ebenso § 62, der eine Haftung des Frachtführers für verspätete Ablieferung festsetzt.

§ 66 bestimmt, daß in Ermangelung einer besonderen Vereinbarung die Unkosten der Schiffahrt, insbesondere die Hafen-, Schleusen-, Kanal- und Brückengelder, die Lotsengebühren sowie die im regelmäßigen Verlaufe der Reise auf gewendeten Kosten für Schlepplohn und Ableichterung dem Frachtführer zur Last fallen sollen, dagegen Ufer-, Kran- und Wiegegelder, ferner die Kosten einer auf Verlangen der Ladungsbeteiligten vorgenommenen Übernahme oder Ablieferung der Güter, sowie eine Reihe von besonderen Aufwendungen, die durch die Übernahme oder Abnahme der Güter unter gewissen erschwerenden Umständen entstehen, den Ladungsbeteiligten zur Last fallen.

In der Binnenschiffahrt ist es nicht immer üblich, daß ein Ladeschein (Konnossement) ausgestellt wird. Vielfach begnügt man sich mit dem Frachtbrief, wie bei der Eisenbahn. Werden aber Konnossemente ausgestellt, wozu dringend zu raten ist, so gelten dafür die gleichen Grundsätze, wie im Seerecht.

Wegen der Verschiedenheit der Verhältnisse auf den einzelnen Wasserstraßen hat sich eine große Zahl von Konnossementen mit abweichenden Bedingungen eingebürgert. Bestrebungen auf Vereinheitlichung sind zwar schon öfters unternommen, aber bislang stets erfolglos geblieben.

0 Haverei.

Die Bestimmungen hierüber entsprechen durchaus den einschlägigen Vorschriften des HGB., ebenso die Regelung der Dispache. Den kleineren Verhältnissen der Binnenschiffahrt entsprechend, bestimmt § 87, daß für gewöhnlich der Schiffer selbst die Dispache aufmacht, daß er jedoch befugt und auf Verlangen eines Beteiligten auch verpflichtet ist, die Aufstellung einem Dispacheur zu übertragen.

§) Schiffsgläubiger.

Auch die Bestimmungen über die Schiffs gläubiger sind, abgesehen von Einzelheiten, durchaus den entsprechenden Bestimmungen des HGB. nachgebildet und werden daher hier nicht näher erörtert.

») Das Schiffsregister.

	
	
	
§ 129 des BSG. bestimmt für Dampfschiffe und andere Schiffe mit eigener Triebkraft, deren Tragfähigkeit mehr als 15 000 Kilogramm beträgt, sowie für sonstige Schiffe mit einer Tragfähigkeit von mehr als 20 000 Kilogramm, daß diese in die Schiffsregister einzutragen sind3). Das Schiffsregister wird gewöhnlich bei dem zur Führung des Handelsregisters zuständigen Gerichte geführt. Im übrigen sind die Bestimmungen im großen und ganzen ähnlich den für Seeschiffe erlassenen.



	
9) Schlussbestimmungen.





In den Schlußbestimmungen des 10. Abschnitts wird festgesetzt, daß Klagen aus dem Binnenschiffahrtgesetz in letzter Instanz vom Reichsgericht zu entscheiden sind. § 135 und 131 enthalten einige Ausnahmen vom Binnenschiffahrtgesetz, unter denen besonders bemerkenswert ist, daß auf Schiffahrtbetriebe, welche im Anschluß an den Eisenbahnverkehr geführt werden, oder der staatlichen Eisenbahnaufsichtsbehörde unterstellt sind, die vorstehenden Bestimmungen des Gesetzes keine Anwendung finden. § 132 ermächtigt den Bundesrat, Bestimmungen über den Befähigungsnachweis der Schiffer und Maschinisten für Binnenschiffe zu treffen. (Diese sind zurzeit in Vorbereitung, nachdem man bislang von einheitlicher Regelung Abstand genommen hatte.)

0 Grundzüge des Schlepprechts4).

Das wichtige Recht des Schleppvertrags ist durch die Reichsgesetzgebung nicht geregelt, vielmehr ist den Parteien weitgehende Vertragsfreiheit gelassen. Der Schleppvertrag kann nach dem Willen der Parteien gefaßt werden als

	
	
	
1.    Charter (der Kahnbesitzer mietet den Schleppdampfer und wird dadurch Herr des Transports),


	
2.    Werkvertrag (der Kahnbesitzer bestellt die Schlepparbeit mit der Absicht, Gegenstand eines Transports zu werden, dessen Herr der Schleppunternehmer ist),


	
3.    Dienstvertrag (der Kahnbesitzer mietet den Schlepper zur Leistung eines Vorspanndienstes).







Nur im 2. Falle wird ein dem Frachtvertrag ähnliches Rechtsverhältnis begründet, doch besteht — irn Fall der Nichterreichung des verabredeten Ziels der Schleppreise infolge höherer Gewalt — kein dem auf Distanz-f r a c h t ähnlicher Rechtsanspruch des Schleppers auf „Distanzschlepplohn“, wenn ein solcher nicht ausdrücklich durch den Vertrag geschaffen wird.

Die Schleppordnung für das preußische Schleppmonopol auf dem Rhein-Hannover-Kanal schließt ausdrücklich die Deutung des Schleppvertrags als Frachtvertrag aus, um der aus letzterer Auffassung entspringenden scharfen Haftung als Frachtführer zu entgehen.

Im allgemeinen ist die Rechtsprechung über Streitigkeiten aus dem Schlepprecht sehr unsicher, und das ganze Gebiet noch wenig geklärt. Daher sind klare Abmachungen zwischen den Parteien hier besonders notwendig.

	
	
	
	
g) Schiedsgerichte für schiffahrtrechtliche Fragen.









Das Seerecht sowohl wie das Binnenschiffahrtrecht sind ziemlich alleinstehende und in sich abgeschlossene Rechtsgebiete, die auch Juristen, die nicht ständig damit zu tun haben, nur wenig bekannt sind. Die Objekte, die bei Rechtsstreitigkeiten in der Schiffahrt in Frage kommen, sind aber oft recht groß. So erklärt es sich, daß Schiffahrtprozesse sehr häufig bis ans Reichsgericht gehen, wodurch ungeheure Kosten entstehen. Um diese zu vermeiden, hat man daher zuerst in der Binnenschiffahrt, seit kurzem aber auch für die Seeschiffahrt (Hamburg) Schiedsgerichte mit ständiger Besetzung geschaffen, die vielfach recht gut arbeiten und von Sachkenntnis getragene Urteile fällen. Die Einrichtung ist freilich noch nach manchen Richtungen hin verbesserungsfähig — und bedürftig.

Das bekannteste Schiedsgericht der Binnenschiffahrt ist wohl das der Schifferbörse zu Duisburg-Ruhrort.

	
IX. Schlußwort



Im vorhergehenden Abschnitt war davon die Rede, wie der Staat auf dem Wege der Gesetzgebung die Schiffahrt beeinflußt, ihre Rechtsverhältnisse regelt, auch selber als Betriebsunternehmer auf tritt, anderseits gelegentlich durch erschwerende Bestimmungen die Schiffahrt in ihrer freien Entwicklung hemmt, — denn es geschieht ja leider noch immer häufig genug, daß verfehlte Gesetze dem Gedeihen der Schiffahrt hinderlich werden. Indessen wird heute die Schiffahrt wohl nirgends mehr absichtlich unterbunden in der Weise, wie seinerzeit ein Hannoverscher Minister sagen konnte: „Jede Tonne Gut, die auf der Weser transportiert wird, ist ein Verlust für Hannover.“

Alle seefahrttreibenden Nationen halten sich besonders für verpflichtet, ihrer Schiffahrt dem Ausland gegenüber jeden möglichen Schutz zuteil werden zu lassen. Zunächst sucht man dies, wie wir gesehen haben, zu erreichen auf dem Wege des Abschlusses internationaler Verträge. Leider aber genügen derartige Verträge nicht immer. Sie fallen besonders in Kriegszeiten gar zu leicht der Nichtbeachtung anheim. Da gibt es dann kein anderes Mittel, als Übergriffen mit Gewalt entgegenzutreten. Es kommt z. B. in Kriegsfällen nicht gerade selten vor, daß die Vorschriften, die das Durchsuchungrecht regeln, übertreten werden, namentlich in der Richtung, daß neutrale Schiffe, auf denen Konterbande nicht gefunden ist, trotzdem festgehalten werden, daß Schiffe gezwungen werden, für eine kriegführende Partei Transporte oder militärische Dienstleistungen zu übernehmen, die, abgesehen davon, daß das Schiff der Verwendung des Reeders entzogen wird, einen Neutralitätsbruch bedeuten würden, usw. In früherer Zeit haben leider die deutschen Schiffe besonders unter derartigen Übelständen zu leiden gehabt, da ihnen das einzige Hilfsmittel, das es dagegen gibt, nämlich eine kräftige Flotte des Heimatstaates, nicht zur Seite stand. Die Erkenntnis der Notwendigkeit eines wirksamen Schutzes der Handelsschiffahrt war denn auch einer der stärksten Beweggründe, die seinerzeit für die Schaffung einer machtvollen deutschen Kriegsmarine angeführt wurden.

Der Zweck einer Kriegsflotte ist aber ein doppelter. Einerseits soll sie, wenn die endgültige Entscheidung eines Krieges auf dem Meere allein auch nur selten oder nie gesucht werden kann, der allgemeinen Landesverteidigung dienen. Sie soll somit im Kriegsfälle die Tätig- 1 keit des Landheeres dadurch unterstützen, daß sie die feindliche Streitkraft zur See von den eigenen Küsten fern hält, sie in deren eigenen Häfen aufsucht, dort möglichst vernichtet und die sog. Seeherrschaft erkämpft, wie das z. B. den Japanern in ihrem Krieg gegen die Russen in so hervorragender Weise gelungen ist. Der Sieger wird so instand gesetzt, ungestört seine Truppentransporte und die Verproviantierung seiner Truppen über See bewirken zu können, den Einfuhr- und Ausfuhrhandel seines Landes aufrecht zu erhalten und auf diese Weise den Krieg mit weit größerem Nachdruck zu führen, als es dem zur See besiegten Gegner möglich ist. Für die Widerstandsfähigkeit einer im Kriege befindlichen Nation hat nicht nur ihre militärische, sondern vor allem auch ihre wirtschaftliche Leistungfähigkeit zu allen Zeiten eine große Rolle gespielt, ein Umstand, der für die Zukunft noch ganz erheblich an Gewicht gewinnen wird. Von ganz außerordentlicher Bedeutung dafür aber ist die Offenhaltung der Handelswege, und das in einem zukünftigen Kriege noch mehr als je zuvor.

Getrennt von den rein militärischen Aufgaben der Flotte ist ihr zweiter Zweck zu erörtern, nämlich der, die eigene Handelsmarine zu schützen. Es wurde bereits bei der Erörterung der völkerrechtlichen Verhältnisse darauf hingewiesen, wie wichtig es für eine Nation ist, ständig in der Lage zu sein, auf die Innehaltung der völkerrechtlichen Verträge über Handel und Schiffahrt durch Machtentfaltung zur See hinzuwirken. Wenn dies aber schon im Frieden der Fall ist, so noch vielmehr in einem Kriege, an dem die betreffende Nation selbst beteiligt ist. Da das Seebeuterecht immer noch gilt, so hat sich dieser Schutz zunächst gegen den Feind zu richten, der, selbst wenn ihm die eigentliche Seeherrschaft entwunden ist, doch immer noch bestrebt sein wird, einzelne Handelsschiffe des Feindes aufzubringen. Bekanntlich war im deutsch-französischen Kriege 1870/71 die Lage so, daß zu Anfang des Krieges Frankreich unbedingt die Seeherrschaft besaß, da die noch gänzlich unentwickelte Flotte des Norddeutschen Bundes es nicht wagen konnte, der weit überlegenen französischen Flotte in offener Seeschlacht entgegenzutreten. Erst als die Franzosen gezwungen waren, zur Verteidigung ihrer Festungen ihre Marinetruppen und Marinegeschütze heranzuziehen, konnte die deutsche Flotte daran denken, einzelne Unternehmungen gegen die französische Handelsmarine auszuführen. Bekannt ist hier namentlich die berühmte Kreuzfahrt der „Augusta“, unter dem Kommando des nachmaligen Admirals Valois, die einige Prisen fast aus dem Hafen von Bordeaux herausholte.

Vielfach wird der Schutz der Handelsmarinen kriegführender oder auch neutraler Mächte in der Weise durchgeführt, daß man die Handelsschiffe zu Geschwadern vereinigt, denen man ein oder mehrere Kriegsschiffe beigibt. Eine derartige unter der Führung eines Kriegsschiffes stehende Handelsflotte nennt man Konvoi. Auch neutrale Mächte schreiten gelegentlich zu Konvoibildungen, da die unter Konvoi fahrenden Schiffe von der Durchsuchung durch die Schiffe der kriegführenden Mächte befreit sind. Früher, als der Satz, daß die neutrale Flagge feindliches Gut deckt, noch nicht anerkannt war, hatten neutrale Konvoischiffe öfters harte Kämpfe gegen kriegführende Kreuzer oder Kaperschiffe zu bestehen, ein Umstand, der noch im 18. Jahrhundert die Freie Stadt Hamburg zum Halten einer Kriegsflotte veranlaßte. Bekannt sind die erfolgreichen und tapferen Kämpfe des Hamburger Konvoikapitäns Karpfanger auf der unter seinem Befehl stehenden Fregatte „Wappen von Hamburg“.

Als eine weitere Aufgabe der Marine ist schließlich der Schutz der Kolonien einer kriegführenden Macht gegen Besetzung durch den Feind zu betrachten. Wenn auch die Verteidigung des Besitzes an Kolonien zu unserer Zeit nicht mehr von örtlichen Kolonialkämpfen abhängt, sondern der Ausfall des Krieges auf dem Hauptschauplatze auch über das Schicksal der Kolonien entscheidet, so ist es doch für die Kriegsführung selbst nicht nebensächlich, ob die Häfen der Kolonien der eigenen oder der gegnerischen Macht offen stehen, und ob die Hilfsmittel der Kolonien von der eigenen oder der feindlichen Macht ausgenutzt, werden, ganz abgesehen von dem moralischen Eindruck auf Freund, Feind und Neutrale, den die Besetzung wichtiger Kolonien durch den Feind machen muß.

Für ein Land aber, das, wie das Deutsche Keich, für die Ernährung seiner Bürger und Soldaten zu einem großen Teil auf den Weg der überseeischen Einfuhr angewiesen ist, ist das Vorhandensein einer starken Flotte ein Lebensbedürfnis, das leider lange Zeit hindurch als solches nicht richtig erkannt wurde. Ganz unzweifelhaft wird die Geschichte es als ein bleibendes Verdienst Kaiser Wilhelm II. anerkennen, daß dieser durch seine persönlichen Anregungen es erreicht hat, die lange vernachlässigte deutsche Flotte auf eine achtunggebietende Höhe zu bringen, wobei er in den Staatssekretären des Reichsmarineamts von Hollmann und von Tirpitz verständnisvolle und energische Berater und Helfer fand. Zwar kann das Deutsche Reich, das seiner geographischen Lage wegen keinesfalls seine Landmacht vernachlässigen darf, nicht so große Aufwendungen für seine Marine machen, wie Großbritannien zu tun in der Lage ist, wohl aber hat es die Pflicht, dafür zu sorgen, daß seine Marine stark genug bleibt, die deutschen Küsten und die deutschen Häfen von feindlicher Blockade frei zu halten, vor allem jede Möglichkeit von feindlichen Truppenlandungen an den deutschen Küsten auszuschließen, und überhaupt das Wagnis, mit Deutschland zur See anzubinden, als ein so großes erscheinen zu lassen, daß in der Überlegung eines möglichen Gegners zur See die vielleicht in einem Seekrieg mit Deutschland erreichbaren Vorteile gegen die sicher damit verbundene Gefahr zurücktreten. Die deutsche Flotte soll daher — und dies ist ja durch das jetzt geltende Flottengesetz größtenteils verwirklicht —, einige aus modernsten Schlachtschiffen zusammengesetzte Linienschiffsgeschwader haben, die eine Schlacht auf dem hohen Meere wagen dürfen. Sie soll aber, —• und dies ist heute noch nicht erreicht —, ferner über eine genügend große Anzahl von Kreuzern für den Auslandsdienst verfügen, die den deutschen Seehandel auf allen Gebieten der Erde gegen Vergewaltigungen zu schützen vermögen. Es genügt nicht, daß, wenn einmal einem deutschen Schiff oder einer deutschen Handelsniederlassung Unbilden zugefügt wurden, nach einigen Wochen ein Kreuzer erscheint, um nachträglich Abhilfe oder Schadenersatz zu fordern. Es ist vielmehr unbedingt zu verlangen, daß genügend viele und schnelle Schiffe zur Verfügung stehen, um sofort beim Auftreten irgend einer bedrohlichen Erscheinung an Ort und Stelle entsandt werden zu können. Dazu sind bei den heute bereits erreichten Fahrgeschwindigkeiten, die schnellen Ortswechsel der Schiffe ermöglichen, gar nicht einmal so viele Kreuzer erforderlich. Bei guter Organisation des Auslandsdienstes genügt eine beschränkte Anzahl von mittleren und selbst kleineren Schiffen für diesen Zweck, nur müssen diese dauernd in Dienst gehalten werden und dürfen ihrem Verwendungszweck nicht durch Einreihung unter die Aufklärungschiffe der Heimatflotte entzogen werden, wie das heute bei den meisten unserer kleinen Kreuzer noch aus allgemeinen Gründen geschehen muß.

Über die Entwicklung unserer Handelsflotte —• und in den letzten Jahren auch unserer Kriegsflotte — können wir Deutschen uns mit Recht freuen.

Wir müssen uns aber auch darüber klar sein, daß unter den heutigen Verhältnissen, wo alle Regierungen die Schiffahrt ihrer Länder mit Mitteln aller Art zu fördern suchen, unsere Reederei einen sehr schweren Stand im Wettbewerb der Nationen hat. Trotzdem ist sie stolz darauf, nicht nach dem Beispiel anderer Völker Staatshilfe mit dem Gelde der Steuerzahler zu fordern. Was sie aber erwarten kann, ist kräftiger Schutz mit den Machtmitteln des Reiches, wie er jedem Reichsangehörigen zusteht, vor allem aber freie Bahn für ihre Entwicklung nach außen und innen, auf dem Meere und den Binnengewässern — unter dem Segen weiser Gesetze, die sie fördern, aber sie nicht beengen.

Unter diesen Voraussetzungen wird die deutsche Schiffahrt auch weiter ihren Platz behaupten und sich als einer der stärksten Hebel unseres wirtschaftlichen, politischen und kulturellen Aufschwungs erweisen.

Nachtrag.

Ergebnisse der Bestandesaufnahme der deutschen Binnen- und Küstenschiffe vom 31. Dezember 1912.

Das Kaiserliche Statistische Amt veröffentlicht im ,,Reichsanzeiger“ vom 16. Februar 1914 einen vorläufigen Auszug aus den Ergebnissen der am 31. Dezember unternommenen Bestandsaufnahme der Binnen- und Küstenschiffe in nachstehender Form (s. S. 668—671), woraus bereits sehr interessante Veränderungen ersichtlich sind. Ferner wird daran erkennbar, daß die Behörde in dieser Statistik eine äußerst schwierige Arbeit in anerkennenswerter Weise bewältigt hat.

Das Ergebnis zeigt, daß die Gesamtzahl der Schiffe von 26 235 im Jahre 1907 auf 29 533 am 31. Dezember 1912 gestiegen ist, was einer Zunahme von 3298 Stück = 122/3% entspricht. Der Tonnengehalt wuchs von 5 914 020 auf 7 394 657, also um 1 480 637 Tonnen = 221/,%. Davon waren Schiffe ohne eigene Triebkraft 25 042 mit 7 133 602 Tonnen. Es entfielen also auf ein Schiff etwa 285 Tonnen. An Schiffen mit eigener Triebkraft waren vorhanden 4 491 mit 611 185 PS. Besonders nachgewiesen sind elektrisch betriebene Schiffe, von denen 127 mit 23 753 Tonnen und 693 Kilowatt vorhanden waren, wovon 9 Personenschiffe. Die Zahl der Kilowatt hat sich seit 1907 genau verdoppelt.

An der gesamten Zunahme der Tragfähigkeit von 11/2 Millionen Tonnen ist absolut am stärksten beteiligt die Elbe, die mit einem Bestände von 15 316 Schiffen, rund 3 Millionen Tonnen und 1/4 Million PS. den Rhein (9 574 Schiffe, 21/, Millionen Tonnen, 214 193 PS.) nicht nur, wie auch bisher schon, nach Schiffszahl und Räumte, sondern auch nach den PS. überflügelt hat. Hier war der Rhein 1907 noch mit etwa 6000 im Vorsprung. (Leider bedeutet diese starke Bautätigkeit an der Elbe aber keineswegs einen wirtschaftlichen Fortschritt.) — Den im Verhältnis ziemlich gleich starken Zunahmen der Räumte an der Elbe von 550 000 (= ca. 22%), am Rhein von 437 000 (= ca. 23%), an der Oder von 2 22 000 (= ca. 22%), steht die absolut stärkste Zunahme an der Ems mit 9 5 000 = 92% gegenüber. Auffällig sind auch die verhältnismässig starken Zunahmen an den östlichen Gewässern und zwar an der Weichsel von 41 000 Tonnen = 50% und östlich der Weichsel von rund 70 000 Tonnen = ca. 58%. Eine eingehendere Würdigung muß bis zur Veröffentlichung des gesamten Materials unterbleiben — immerhin ist darauf hinzuweisen, daß das ungeheure Anwachsen der Schiffsgrößen sein Ende erreicht zu haben scheint. Die Zunahme der Durchschnittstragfähigkeit ist nur für bestimmte Bezirke von Bedeutung (Ems!).
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1

 Die hier angegebenen Mindestsätze werden in der endgültigen Fassung des Tarifs wohl stark ermäßigt werden.

2

 Die hier angegebenen Mindestsätze werden in der endgültigen Fassung

des Tarifs wohl stark ermäßigt werden.

3

 Diese Tragfähigkeit entspricht einem Bruttoraumgehalt von annähernd 50 Kubikmetern.

4

 Vgl. hierzu die scharfsinnigen Ausführungen von Eckstein: Wichtige Fragen des Schlepprechtes. (Zeitschrift für Binnenschiffahrt 1914, Heft 3, S. 70 ff.)


Anhang.

	
I.    Verzeichnis der auf die Seeschiffahrt bezüglichen Reichsgesetze, -Verordnungen usw. 1)



A. Das Privatrecht.

	
1.    Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897 (Reichs-Gesetzblatt S. 219). — Viertes Buch.


	
2.    Einführungsgesetz zum Handelsgesetzbuch vom 10. Mai 1897 (Reichs-Gesetzblatt S. 437).


	
3.    Gesetz, betr. Abänderung seerechtlicher Vorschriften des Handelsgesetzbuches, vom 2. Juni 1902 (Reichs-Gesetzblatt S. 218).


	
4.    Gesetz, betr. Abänderung der Seemannsordnung und des Handelsgesetzbuches, vom 12. Mai 1904 (Reichs-Gesetzblatt S. 307).


	
5.    Gesetz, betr. Änderung der Vorschriften des Handelsgesetzbuches über die Seeversicherung, vom 30. Mai 1908 (Reichs-Gesetzblatt S. 167).


	
6.    Gesetz über den Zusammenstoß von Schiffen sowie über die Bergung und Hilfsleistung in Seenot vom 7. Januar 1913 (Reichs-Gesetzblatt S. 90). — Durch dieses Gesetz wird das vierte Buch des Handelsgesetzbuches abgeändert.


	
7.    Gesetz über die Angelegenheiten der freiwilligen Gerichtsbarkeit, vom 17. Mai 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 189). Sechster Abschnitt, §§ 100—124.


	
B.    Öffentliches Recht.



	
1.    Zuständigkeit des Reichs in Seeschiffahrtsangelegenheiten.


	
8.    Verfassung des Deutschen Reichs (Reichs-Gesetzblatt für 1871 S. 64), Artikel 4 (Nr. 7) und Artikel 53—55.


	
9.    Gesetz, betr. einen Zusatz zu dem Artikel 4 Nr. 9 der Reichsverfassung, vom 3. März 1873 (Reichs-Gesetzblatt S. 47).


	
10.    Gesetz, betr. die Reichskriegshäfen, vom 19. Juni 1883 (Reichs-Gesetzblatt S. 105).


	
11.    Verordnung, betr. Anwendung der Vorschriften in den §§ 2, 3, 4, 7, 8 des Gesetzes, betr. die Reichskriegshäfen, vom 19. Juni 1883 für die Insel Helgoland und ihre Gewässer. Vom 28. Juni 1909 (Reichs-Gesetzblatt S. 925).



	
2.    Nationalität der Kauffahrteischiffe, Flaggenrecht und Registrierung.



	
12.    Gesetz, betr. das Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe vom 22. Juni 1899 (Reichs-Gesetzblatt S. 319).


	
13.    Gesetz zur Abänderung des Gesetzes, betr. das Flaggenrecht der Kauffahrteischiffe, vom 29. Mai 1901 (Reichs-Gesetzblatt S. 184).


	
1)    Nach dem „Handbuch für die deutsche Handelsmarine auf das Jahr 1913“. Herausgegeben im Reichsamt des Innern.



	
14.    Bekanntmachung, betr. Ausführungsbestimmungen zum § 25 des Flaggengesetzes, vom 22. Juni 1899, vom 10. November 1899 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 380).


	
15.    Bekanntmachung, betr. die Untersuchungen der in britischen Hafen-plätzen in deutsches Eigentum übergehenden Schiffe auf Seetüchtigkeit, für welche die Ausstellung eines Flaggenzeugnisses beantragt wird (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1875 S. 520, 1891 S. 176).


	
16.    Verordnung, betr. das Flaggenrecht deutscher Binnenschiffe, die ausschließlich auf ausländischen Gewässern verkehren, vom 1. März 1900 (Reichs-Gesetzblatt S. 41).


	
17.    Bekanntmachung, betr. das Flaggenrecht deutscher Binnenschiffe, die ausschließlich auf ausländischen Gewässern verkehren, vom 11. April 1900 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 270).


	
18.    Verordnung, betr. die Bundesflagge für Kauffahrteischiffe, vom 25. Oktober 1867 (Bundes-Gesetzblatt S. 39).


	
19.    Gesetz, betr. die Befugnis von Seefahrzeugen, welche der Gattung der Kauffahrteischiffe nicht angehören, zur Führung der Reichsflagge, vom 15. April 1885 (Reichs-Gesetzblatt S. 89).


	
20.    Verordnung, betr. die Erstreckung der für Kauffahrteischiffe geltenden Vorschriften auf die Gouvernementsfahrzeuge der Schutzgebiete, vom 5. Juli 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 257).


	
21.    Schutzgebietsgesetz. — Bekanntmachung vom 10. September 1900 (Reichs-Gesetzblatt S. 813) — § 10.


	
22.    Verordnung über die Führung der Reichsflagge vom 8. November 1892 (Reichs-Gesetzblatt S. 1050).


	
23.    Verordnung, betr. Abänderung der Verordnung über die Führung der Reichsdienstflagge, vom 8. November 1892 (Reichs-Gesetzblatt S. 1050), vom 9. Oktober 1907 (Reichs-Gesetzblatt S. 753).


	
24.    Verordnung, betr. Zeigen der Nationalflagge durch Kauffahrteischiffe, vom 21. August 1900 (Reichs-Gesetzblatt S. 807 und Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 516).


	
25.    Bekanntmachung, betr. die Reichsdienstflagge, vom 20. Januar 1893 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 9).


	
26.    Bekanntmachung, betr. die durch Allerhöchsten Erlaß vom 29. Oktober 1904 genehmigten Bestimmungen über die Führung der deutschen Kriegsflagge und der Reichsdienstflagge der Marine (Marineverordnungsblatt 1904 S. 419).


	
27.    Allerhöchster Erlaß, betr. die Führung der Reichsdienstflagge auf den Regierungsfahrzeugen und den Regierungsgebäuden einzelner Verwaltungen in den Deutschen Schutzgebieten, vom 13. August 1893 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 273).


	
28.    Bekanntmachung, betr. das durch Allerhöchsten Erlaß vom 27. Januar 1893 dem Kaiserlichen Jachtklub in Kiel verliehene in der Nationalflagge (Klubflagge) zu führende Abzeichen (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1893 S. 89).


	
29.    Bekanntmachung, betr. das durch Allerhöchsten Erlaß vom 14. Juni 1905 dem Segelklub (Rhe) in Königsberg i. Pr. verliehene in der Nationalflagge (Klubflagge) zu führende Abzeichen (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1905 S. 208).
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30.    Bekanntmachung, betr. das durch Allerhöchsten Erlaß genehmigte, dem Großherzoglich Mecklenburgischen Jachtklub zu Rostock von Seiner Königlichen Hoheit dem Großherzog von Mecklenburg-Schwerin verliehene in der Nationalflagge (Klubflagge) zu führende Abzeichen (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1911 S. 746).


	
31.    Allerhöchster Erlaß, betr. Abzeichen auf der Handelsflagge für die als Offiziere des Beurlaubtenstandes usw. der Marine angehörigen Schiffsführer, vom 1. Juli 1896 (Reichs-Gesetzblatt S. 181).


	
32.    Allerhöchster Erlaß, betr. die Führung des Eisernen’ Kreuzes auf der Handelsflagge, vom 7. Februar 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 199).


	
33.    Bekanntmachungen, betr. das Abzeichen auf der Handelsflagge für die als Offiziere des Beurlaubtenstandes usw. der Marine angehörigen Schiffsführer, vom 16. August 1896 und 6. November 1901 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1896 S. 461, 1901 S. 404).


	
34.    Ausführungsbestimmungen mit Allerhöchstem Erlasse, betr. die Führung des Eisernen Kreuzes auf der Handelsflagge, vom 7. Februar 1903, vom 26. März 1903 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 143).


	
35.    Gerichtsverfassungsgesetz nach der Bekanntmachung vom 20. Mai 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 369) — §§ 74 (Nr. 2), 101 (Nr. 3f), 114.


	
36.    Gesetz, betr. Änderungen des Gerichtsverfassungsgesetzes, vom 5. Juni 1905 (Reichs-Gesetzblatt S. 533).


	
37.    Gesetz, betr. Änderungen des Gerichtsverfassungsgesetzes, der Zivilprozeßordnung, des Gerichtskostengesetzes und der Gebührenordnung für Rechtsanwälte, vom 1. Juni 1909 (Reichs-Gesetzblatt S. 475).



3. Schiffsvermessung.

	
38.    Bekanntmachungen, betr. die Abänderung der Schiffsvermessungsordnung, vom 20. Juni 1888 und betr. den Wortlaut der Schiffsvermessungsordnung,, vom 1. März 1895 (Reichs-Gesetzblatt S. 153 und 160).


	
39.    Bekanntmachungen, betr. die Abänderung der Schiffsvermessungsordnung, vom 1. März 1895, vom 22. Mai 1899 und 12. April 1908 (Reichs-Gesetzblatt 1899 S. 310 und 1908 S. 149).


	
40.    Bekanntmachung, betr. die Übertragung der in den Absätzen 4 und 5 des § 24 der Schiffsvermessungsordnung, vom 1. März 1895 bezeichneten Obliegenheiten (Ausfertigung der Meßbriefe usw.) für die Gebiete des preußischen Staates und der Freien und Hansestadt Lübeck an das Kaiserliche-Schiffsvermessungsamt, vom 7. September 1899 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 311).


	
41.    Instruktion zur Schiffsvermessung vom 26. März 1895, — Die Instruktion,, welche sich wegen ihres Umfanges und der Beschaffenheit ihrer Anlagen zur Aufnahme in das Reichs-Gesetzblatt nicht eignete, ist in einem besonderen Abdruck und zwar zusammen mit der Schiffsvermessungsordnung' vom 1. März 1895 und den Vorschriften, betr. die Vermessung der Schiffe für die Fahrt durch den Suezkanal, vom 30. März 1895 und 7. Mai 1906 im Kommissionsverlage von Julius Springer in Berlin erschienen.


	
42.    Vorschriften, betr. die Vermessung der Schiffe für die Fahrt durch den Suezkanal, vom 30. März 1895 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 96).


	
43.    Bekanntmachungen, betr. Abänderung der Vorschriften über die Vermessung der Schiffe für die Fahrt durch den Suezkanal, vom 30. März: 1895, vom 7. Mai 1906 und 12. April 1908 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1906 S. 564 und 1908 S. 156).


	
44.    Bekanntmachung, betr. Schiffsvermessung in Ostasien, vom 25. Juli 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 1017).


	
45.    Bekanntmachungen, betr. die Gebühren für die ohne vorgängige Neuvermessung erfolgende Erteilung wiederholter Ausfertigungen von Meßbriefen für Seeschiffe, vom 19. Juli 1890 und 21. September 1900 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1890 S. 281, 1900 S. 523).


	
46.    Bestimmungen über die gegenseitige Anerkennung der Schiffsmeßbriefe in Deutschland und


	
a)    Dänemark vom 11. November 1895 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 385),


	
b)    Österreich-Ungarn vom 24. Juni 1896 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 173 — Berichtigung S. 571),


	
c)    Großbritannien vom 28. Juli 1896 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 415),


	
d)    Norwegen vom 20. November 1896 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 583),


	
e)    Belgien vom 7. Dezember 1896 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 624), Nachtrag vom 10. Dezember 1898 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 479),





f) Griechenland vom 13. Februar 1897 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 61),

g) Vereinigte Staaten von Amerika vom 20. Februar 1897 (Zentralbl. f. d.

	
D. R. S. 62),


	
h)    Japan vom 2. Juli 1900 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 414),


	
i)    den Niederlanden vom 1. Dezember 1900 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 619),





k) Rußland vom 23. März 1902 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 74),

	
	
1)    Frankreich vom 10. Juni 1905 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 152),


	
m)    Italien vom 20. April 1909 (Zentralbl. f. d. D. R. S. 190),


	
n)    Schweden vom 30. Dezember 1911 (Zentralbl. f. d. D. R. 1912 S. 28),


	
o)    Spanien vom 13. Juni 1912 (Zentralbl. f. d. D. R. 1912 S. 538).



	
4. Vorrechte der deutschen Flagge.



	
47.    Gesetz, betr. die Küstenfrachtfahrt, vom 22. Mai 1881 (Reichs-Gesetzblatt S. 97).


	
48.    Verordnung, betr. die Berechtigung fremder Flaggen zur Ausübung der deutschen Küstenfrachtfahrt, vom 29. Dezember 1881 (Reichs-Gesetzblatt S. 275).


	
49.    Bekanntmachung, betr. die durch das Gesetz vom 22. Mai 1881 über die Küstenfrachtfahrt nicht berührten vertragsmäßigen Bestimmungen, vom 29. Dezember 1881 (Reichs-Gesetzblatt S. 276).


	
50.    Verordnung, betr. die Berechtigung der niederländischen Flagge zur Ausübung der deutschen Küstenfrachtfahrt, vom 1. Juni 1886 (Reichs-Gesetzblatt S. 179).


	
5.    Verpflichtungen der Schiffseigentümer im militärischen Interesse.



	
51.    Gesetz über die Kriegsleistungen vom 13. Juni 1873 (Reichs-Gesetzblatt S. 129) — §§ 23 und 24.


	
52.    Verordnung, betr. die Ausführung des Gesetzes vom 13. Juni 1873 über die Kriegsleistungen, vom 1. April 1876 (Reichs-Gesetzblatt S. 137) — Abschnitt IV Nr. 12.


	
53.    Gesetz über die Naturalleistungen für die bewaffnete Macht im Frieden nach der Bekanntmachung vom 24. Mai 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 361) - § 10.



	
	
' 54. Allerhöchster Erlaß, betr. die Verordnung zur Ausführung des Gesetzes über die Naturalleistungen für die bewaffnete Macht im Frieden in der Fassung des Gesetzes vom 24. Mai 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 361), vom 13. Juli 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 921) — II. Abschnitt.


	
55. Allerhöchster Erlaß, betr. die Abänderung der Verordnung vom 13. Juli 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 921) zur Ausführung des Gesetzes über die Naturalleistungen für die bewaffnete Macht im Frieden, vom 6. August 1907 (Reichs-Gesetzblatt S. 417).



	
6.    Anhaltung und Aufbringung von Schiffen.


	
56.    Gesetz, betr. die Prisengerichtsbarkeit, vom 3. Mai 1884 (Reichs-Gesetzblatt S. 49).


	
57.    Generalakte der Brüsseler Antisklavereikonferenz nebst Deklaration vom 2. Juli 1890 (Reichs-Gesetzblatt von 1892 S. 605). — Insbesondere Artikel VII, XXI—XXIII, XXV, XXIX—LXI und LXVI.


	
58.    Allerhöchste Verordnung, betr. Ausführungsbestimmungen zu der Generalakte der Brüsseler Antisklavereikonferenz, vom 17. Februar 1893 (Reichs-Gesetzblatt S. 13).


	
59.    Internationales Abkommen über die Behandlung der feindlichen Kauffahrteischiffe beim Ausbruch der Feindseligkeiten, vom 18. Oktober 1907 (Reichs-Gesetzblatt 1910 S. 181).



	
7.    Rechtsverhältnisse der Seeleute.



	
a)    Wehrpflicht.


	
60.    Gesetz, betr. die Verpflichtung zum Kriegsdienste, vom 9. November 1867 (Bundes-Gesetzblatt S. 131) — §§ 13—15.


	
61.    Gesetz, betr. die Ausübung der militärischen Kontrolle über die Personen des Beurlaubtenstandes, die Übungen derselben, sowie die gegen sie zulässigen Disziplinarstrafmittel, vom 15. Februar 1875 (Reichs-Gesetzblatt S. 65).


	
62.    Gesetze, betr. Änderungen der Wehrpflicht, vom 11. Februar 1888 und 15. April 1905 (Reichs-Gesetzblatt 1888 S. 11, 1905 S. 249).


	
63.    Gesetz, betr. die Ersatzverteilung, vom 26. Mai 1893 (Reichs-Gesetzblatt S. 186).


	
64.    Deutsche Wehrordnung nach der Fassung vom 22. Juli 1901 (Beilage zu Nr. 32 des Zentralblatts für das Deutsche Reich für 1901), — insbesondere Anlage 4.


	
65.    Änderungen der Deutschen Wehrordnung vom 22. Juli 1901, vom 25. März 1904, 6. Mai 1905, 7. November 1906 und 18. Mai 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1904 S. 85, 1905 S. 119, 1906 S. 1297, 1912 S. 528).



	
b)    Dienstverhältnis.


	
66.    Seemannsordnung vom 2. Juni 1902 (Reichs-Gesetzblatt S. 175).


	
67.    Gesetz, zur Abänderung der Seemannsordnung vom 23. März 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 57).


	
68.    Gesetz, betr. Abänderung der Seemannsordnung und des Handelsgesetzbuches, vom 12. Mai 1904 (Reichs-Gesetzblatt S. 167).


	
69.    Bekanntmachung, betr. die Mitanwendung von Bestimmungen der Seemannsordnung auf kleinere Fahrzeuge, vom 16. Juni 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 252).


	
70.    Bekanntmachung, betr. die Untersuchung von Schiffsleuten auf Tauglichkeit zum Schiffsdienste, vom 1. Juli 1905 (Reichs-Gesetzblatt S. 561).


	
71.    Bekanntmachung, betr. die Logis-, Wasch- und Baderäume sowie die Aborte für die Schiffsmannschaft auf Kauffahrteischiffen, vom 2. Juli 1905 (Reichs-Gesetzblatt S. 563).


	
72.    Bekanntmachungen, betr. Krankenfürsorge auf Kauffahrteischiffen, vom 3. Juli 1905, 21. Mai 1909 und 7. April 1911 (Reichs-Gesetzblatt 1905 S. 568, 1909 S. 446, 1911 Seite 171).


	
73.    Bekanntmachung, betr. das Strafverfahren vor den Seemannsämtern, vom 13. März 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 42).


	
74.    Dienstanweisung, betr. das Strafverfahren vor den Kaiserlichen Konsulaten als Seemannsämtern, vom 30. Mai 1903 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 604).


	
75.    Bekanntmachung, betr. die Einrichtung des Seefahrtbuchs und der auf deutschen Kauffahrteischiffen zu führenden Musterrolle, vom 20. März 1903 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 120).


	
76.    Bekanntmachung, betr. den Tarif der Kosten, welche für die Musterungsverhandlungen von den Seemannsämtern innerhalb des Bundesgebiets zu erheben sind, vom 22. Februar 1873 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 62).


	
77.    Bekanntmachungen, betr. die Musterungsgebühren für Hochseefischereifahrzeuge, vom 24. November 1885 und 17. November 1899 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1885 S. 525, 1899 S. 395).


	
78.    Bekanntmachung, betr. die Errichtung eines Seemannsamts in Kiautschou, vom 12. September 1899 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 410).


	
79.    Einführungsgesetz zur Strafprozeßordnung vom 1. Februar 1877 (Reichs- -Gesetzblatt S. 346 — § 5 Abs. 2).


	
80.    Bekanntmachung, betr. die Vereinbarung mit Frankreich wegen Auslieferung von Heuerguthaben und Effekten deutscher auf französischen Schiffen und französischer auf deutschen Schiffen angemusterter Seeleute, vom 10. April 1885 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 148).



	
c)    Hilfsbedürftigkeit, Versicherung, Stellenvermittlung.


	
81.    Gesetz, betr. die Verpflichtung der Kauffahrteischiffe zur Mitnahme heimzuschaffender Seeleute, vom 2. Juni 1902 (Reichs-Gesetzblatt S. 212).


	
82.    Bekanntmachung, betr. den Abschluß von Übereinkommen wegen gegenseitiger Unterstützung hilfsbedürftiger Seeleute mit Großbritannien, Frankreich, Schweden-Norwegen, Dänemark und Österreich-Ungarn, vom 12. Juli 1890 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 263).


	
83.    Reichsversicherungsordnung vom 19. Juli 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 509. — Insbesondere: I. Buch §§ 42, 47, 72, 90, 91, 94, 128, 129, 163; II. Buch § 165; III. Buch §§ 540 Nr. 2, 1046—1225; IV. Buch: §§ 1226 Abs. 1 Nr. 6, 1243 Abs. 1 Nr. 1, 1246 Abs. 2 Nr. 2, 1254 Abs. 2, 1265, 1266, 1310, 1321, 1372 II. Nr. 10, 1376—1380, 1486, 1486; VI. Buch §§ 1745—1770. — Am 1. Januar 1912 sind die Bestimmungen des IV. Buches in Kraft getreten.


	
84.    Einführungsgesetz zur Reichsversicherungsordnung vom 19. Juli 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 839). — Insbesondere Artikel 6, 87, 91).


	
85.    Verordnung, betr. die Inkraftsetzung von Vorschriften der Reichsver-sicherungsordnung, vom 5. Juli 1912 (Reichs-Gesetzblatt S. 439).


	
86.    Bekanntmachung über die Einrichtung der Quittungskarten für die Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung, sowie das Entwerten und Vernichten der Beitragsmarken und der Zusatzmarken, vom 10. November 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 937).


	
87.    Bekanntmachung, betr. die Einrichtung von Sammelkarten und Vernichtung von Quittungskarten, vom 8. Juni 1912 (Reichs-Gesetzblatt S. 367). 88.    Bekanntmachung, betr. Übergangsbestimmungen für die Invaliden- und Hinterbliebenenversicherung nach der Reichsversicherungsordnung, vom 21. Dezember 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 1130).


	
89.    Bekanntmachungen, betr. Übergangsbestimmungen zur Reichsversicherungsordnung, vom 22. Dezember 1911, 24. Juni und 24. Oktober 1912 (Reichs-Gesetzblatt 1911 S. 1132, 1912 S. 403 und 527).


	
90.    Bekanntmachung, betr. Übergangsbestimmungen für die Unfallversicherung nach der Reichsversicherungsordnung, vom 10. Juli 1912 (Reichs-Gesetzblatt S. 444).


	
91.    Bekanntmachung über die Einführung neuer Muster für die Unfallanzeigen, für die Beschreibung und für die Nach Weisung der Unfälle (§§ 1555, 1751, 1752 der Reichsversicherungsordnung), vom 19. Dezember 1912 (Amtliche Nachrichten des Reichsversicherungsamts S. 1110). — Unfallverhütungsvorschriften siehe Nr. 127.


	
92.    Bekanntmachung, betr. die Unfallversicherungspflicht der Besatzung von Hochseefischereidampfern, vom 14. Juni 1895 (Reichs-Gesetzblatt S. 351). 93.    Bekanntmachung, betr. die Ausdehnung der Unfallversicherung auf die große Heringsfischerei, vom 6. Februar 1896 (Reichs-Gesetzblatt S. 53). 94.    Bekanntmachung, betr. die Unfallversicherung der Seefischer, vom 1. Juli 1908 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 259).


	
95.    Bekanntmachung, betr. die Beiträge zur Deckung der Entschädigungslasten, welche durch die Ausdehnung der Unfallversicherung auf die Kleinbetriebe der Seeschiffahrt und auf die See- und Küstenfischerei erwachsen, vom 23. Januar 1903 (Amtliche Nachrichten des Reichsversicherungsamts S. 255).


	
96.    Bekanntmachung, betr. den auf Grund der §§ 1068 und 1069 der Reichsversicherungsordnung festgesetzten Durchschnittssatz des monatlichen Entgelts (Heuer), welcher bei der Bemessung des Jahresarbeitsverdienstes der zur Besatzung deutscher Seefahrzeuge gehörenden Personen zugrunde zu legen ist, vom 19. Dezember 1912 (erste Beilage zum Deutschen Reichs- und Königlich Preußischen Staatsanzeiger Nr. 305 vom 24. Dezember 1912).


	
97.    Versicherungsgesetz für Angestellte vom 20. Dezember 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 989). — Insbesondere § 1 Abs. 1 Nr. 6, §§ 365—372.


	
98.    Abkommen zwischen dem Deutschen Reiche und dem Königreich Italien über Arbeiterversicherung vom 31. Juli 1912 (Reichs-Gesetzblatt 1913 S. 171). — Insbesondere Artikel 9.


	
99.    Bekanntmachung, betr. die Ausführung des Artikels 3 Abs. 2 des deutschitalienischen Abkommens über Arbeiterversicherung vom 31. Juli 1912 (Reichs-Gesetzblatt 1913 S. 171), vom 31. März 1913 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 465).


	
100.    Bekanntmachung, betr. die örtliche Zuständigkeit und die Bezirke der italienischen Konsularbehörden für das deutsch-italienische Abkommen über Arbeiterversicherung vom 31. Juli 1912 (Reichs-Gesetzblatt 1913 S. 171), vom 31. März 1913 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 465).


	
101.    Abkommen zwischen dem Deutschen Reiche und Belgien über Unfallversicherung vom 6. Juli 1912 (Reichs-Gesetzblatt 1913 S. 23).


	
102.    Stellenvermittlergesetz vom 2. Juni 1910 (Reichs-Gesetzblatt S. 860).



	
d)    Schiffsoffiziere. Besondere Obliegenheiten derselben.


	
103.    Bekanntmachung, betr. die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren, vom 16. Juni 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 247).


	
104.    Bekanntmachungen, betr. Ergänzung und Änderung der Vorschriften über die Besetzung der Kauffahrteischiffe mit Kapitänen und Schiffsoffizieren, vom 16. Juni 1903, vom 7. Januar 1909, 21. Mai 1909 und 3. Juni 1910 (Reichs-Gesetzblatt 1909 S. 247 und 445, 1910 S. 865).


	
105.    Bekanntmachung, betr. die Dreiteilung des Wachdienstes auf Kauffahrteischiffen, vom 15. Juni 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 251).


	
106.    Gewerbeordnung für das Deutsche Reich. — §§ 6, 31, 34, Abs. 3 §§ 40, 147 Ziffer 1. — Bekanntmachung vom 26. Juli 1900 (Reichs-Gesetzblatt S. 871).


	
107.    Gesetz, betr. die Änderung der §§ 14a, 120, 120e, 134, 139b, 139h, 146, 146a, 147m, 150, 154a der Gewerbeordnung, vom 27. Dezember 1911 (Reichs-Gesetzblatt 1912 S. 139).


	
108.    Bekanntmachung, betr. den Befähigungsnachweis und die Prüfung der Seeschiffer und Seesteuerleute auf deutschen Kauffahrteischiffen, vom 16. Januar 1904 (Reichs-Gesetzblatt S. 3).


	
109.    Bekanntmachungen, betr. Abänderung der Vorschriften über den Befähigungsnachweis und die Prüfung der Seeschiffer und Seesteuerleute auf deutschen Kauffahrteischiffen, vom 16. Januar 1904, vom 14. März 1906, 24. Juli 1909 und 3. Juni 1910 (Reichs-Gesetzblatt 1906 S. 427, 1909 S. 892, .   1910 Seite 867).


	
110.    Bekanntmachungen, betr. die Formulare zu den Prüfungs- und Befähigungszeugnissen der Seeschiffer und Seesteuerleute, vom 30. April 1904 und 18. Juni 1910 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1904 S. 125, 1910 S. 259). — Berichtigung S. 415.


	
111.    Bekanntmachung, betr. die Untersuchung der Seeleute auf Seh- und Farbenunterscheidungsvermögen, vom 9. Mai 1904 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 142).


	
112.    Bekanntmachung, betr. die Besetzung der Seefischereifahrzeuge mit Schiffsführern und Maschinisten, vom 5. Mai 1904 (Reichs-Gesetzblatt S. 163).


	
113.    Bekanntmachung, betr. die Formulare zu den Prüfungs- und Befähigungszeugnissen der Führer von Hochseefischereifahrzeugen, vom 6. Juli 1904 (Zentralblat für das Deutsche Reich S. 254).


	
114.    Gesetz, betr. den Gewerbebetrieb der Maschinisten auf Seedampfschiffen, vom 11. Juni 1878 (Reichs-Gesetzblatt S. 109).


	
115.    Bekanntmachung, betr. den Befähigungsnachweis und die Prüfung der Maschinisten auf Seedampfschiffen der deutschen Handelsflotte, vom 7. Januar 1909 (Reichs-Gesetzblatt S. 210). — Berichtigung S. 320.


	
116.    Bekanntmachung, betr. diejenigen Dampfmaschinenbauanstalten im Reichsgebiete, welche im Sinne des § 4 Nr. 5 der Bekanntmachung, betr. den Befähigungsnachweis und die Prüfung der Maschinisten auf Seedampfschiffen der deutschen Handelsflotte, vom 7. Januar 1909 (ReichsGesetzblatt S. 210). als größere Dampfmaschinenbauanstalten anzusehen sind, vom 8. Juni 1910 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 242).


	
117.    Bekanntmachungen, betr. Änderung des mit der Bekanntmachung unter Ifd. Nr. 116 veröffentlichten Verzeichnisses der größeren Dampfmaschinenbauanstalten, vom 19. April 1911, 1. Februar und 29. Oktober 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1911 S. 176, 1912 S. 31 und 801).


	
118.    Bekanntmachung, betr. die als technische Lehranstalten im Sinne des § 4 Nr. 5 und 6 Abs. 2 der Bekanntmachung, betr. den Befähigungsnachweis und die Prüfung der Maschinisten auf Seedampfschiffen der deutschen Handelsflotte, vom 7. Januar 1909 (Reichs-Gesetzblatt S. 210), für die Vorbereitung zur Vor- und Hauptprüfung zum Schiffsingenieur anerkannten Anstalten, vom 26. Januar 1911 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 27).


	
119.    Ergänzung der Bekanntmachung, betr. das Verzeichnis der staatlich anerkannten technischen Lehranstalten für die Vorbereitung zur Vor- und Hauptprüfung zum Schiffsingenieur, vom 26. Januar 1911, vom 1. September 1911 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 468).


	
120.    Bekanntmachung, betr. die Anerkennung der Schiffsingenieur- und Seemaschinistenschule in Stettin auch als technische Lehranstalt im Sinne des § 4 Ziffer 6 Abs. 2 der unter Ifd. Nr. 118 aufgeführten Bekanntmachung für die Vorbereitung zur Hauptprüfung zum Schiffsingenieur, vom 11. Dezember 1911 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 739).


	
121.    Bekanntmachung, betr. die zur Abnahme der Prüfungen zum Schiffsingenieur und zum Maschinisten auf Seedampfschiffen in Deutschland eingerichteten Kommissionen, vom 11. Dezember 1911 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 739).


	
122.    Bekanntmachung, betr. die Formulare zu den Prüfungs- und Befähigungszeugnissen der Maschinisten auf Seedampfschiffen der deutschen Handelsflotte, vom 30. März 1910 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 100 und 107).


	
123.    Gesetz über die Beurkundung des Personenstandes und die Eheschließung vom 6. Februar 1875 (Reichs-Gesetzblatt S. 23). — Sechster Abschnitt.





	
8.    Sicherung der Schiffahrt. Seeunfälle.


	
124.    Gesetz, betr. die Deutsche Seewarte, vom 9. Januar 1875 (Reichs-Gesetzblatt S. 11).


	
125.    Verordnungen, betr. den Geschäftskreis, die Einrichtung und die Verwaltung der Deutschen Seewarte, vom 26. Dezember 1875 und vom 4. Februar 1895 (Reichs-Gesetzblatt 1875 S. 385, 1895 S. 151).


	
126.    Bekanntmachung, betr. die Bezeichnung der Fahrwasser und Untiefen in den deutschen Küstengewässern, vom 13. Mai 1912 (Reichs-Gesetzblatt S. 302).                                                                                   :


	
127.    Unfallverhütungsvorschriften der See-Berufsgenossenschaft (Ausgabe 1909) vom 7. Oktober 1909.


	
128.    Bekanntmachung, betr. allgemeine polizeiliche Bestimmungen über die Ablegung von Schiffsdampfkesseln, vom 17. Dezember 1908 (Reichs-Gesetzblatt 1909 S. 51).


	
129.    Bekanntmachung, betr. Ergänzung der Materialvorschriften für Land-Schiffsdampfkessel, vom 2. März 1912 (Reichs-Gesetzblatt S. 188).


	
130.    Bekanntmachungen, betr. Vorschriften über Auswandererschiffe, vom 14. März 1898, 18. Februar 1903, 26. Februar 1904, 20. Dezember 1905 und


	
3.    August 1909 (Reichs-Gesetzblatt 1898 S. 57 — Berichtigung S. 917 —, 1903 S. 37, 1904 S. 136 und 138, 1905 S. 779, 1909 S. 904).



	
131.    Bekanntmachung, betr. Ausnahmen von den Vorschriften über Auswandererschiffe, vom 14. März 1898 (Reichs-Gesetzblatt S. 57), für die zur Auswandererbeförderung nach einem großbritannischen Hafen bestimmten Schiffe, vom 22. Juni 1898 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 338).


	
132.    Bekanntmachung, betr. Änderung zu § 32 der Ausnahmen von den Vorschriften über Auswandererschiffe für die zur Auswandererbeförderung nach einem großbritannischen Hafen bestimmten Schiffe, vom 22. Juni 1898, vom 20. Dezember 1905 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 389).


	
133.    Strafgesetzbuch für das Deutsche Reich (Reichs-Gesetzblatt für 1876 S. 40) — §§ 31, 34, 145, 243 (Nr. 7), 265, 297, 298, 305—311, 322, 323, 325, 326, 360 (Nr. 3 und 10), 370 (Nr. 3).


	
134.    Verordnung, betr. Ergänzung und Abänderung der Verordnung zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe auf See vom 9. Mai 1897, vom 5. Februar 1906 (Reichs-Gesetzblatt S. 115).


	
135.    Bekanntmachung, betr. die Seestraßenordnung, vom 5. Februar 1906, vom 10. Februar 1906 (Reichs-Gesetzblatt S. 120).


	
136.    Verordnung, betr. das Ruderkommando, vom 18. Oktober 1903 (Reichs-Gesetzblatt S. 283).


	
137.    Verordnung über die Abblendung der Seitenlichter und die Einrichtung der Positionslaternen auf Seeschiffen vom 16. Oktober 1900 (Reichs-Gesetzblatt S. 1003).


	
138.    Bekanntmachung, betr. die Einrichtung der Positionslaternen auf Seeschiffen, vom 8. Dezember 1900 (Reichs-Gesetzblatt S. 1036).


	
139.    Verordnung über das Verhalten der Schiffer nach einem Zusammenstöße von Schiffen auf See vom 15. August 1876 (Reichs-Gesetzblatt S. 189).


	
140.    Verordnung, zur Ergänzung der Verordnungen über das Verhalten der Schiffer nach einem Zusammenstöße von Schiffen auf See vom 15. August 1876 und zur Verhütung des Zusammenstoßens der Schiffe auf See vom 7. Januar 1880, vom 29. Juli 1889 (Reichs-Gesetzblatt S. 171).


	
141.    Übereinkommen zur einheitlichen Feststellung von Regeln über den Zusammenstoß von Schiffen vom 23. September 1910 (Reichs-Gesetzblatt für 1913 S. 49).


	
142.    Übereinkommen zur einheitlichen Feststellung von Regeln über die Hilfsleistung und Bergung in Seenot vom 23. September 1910 (Reichs-Gesetzblatt für 1913 S. 66).


	
143.    Bekanntmachung, über die Ratifikation der am 23. Dezember 1910 in Brüssel unterzeichneten seerechtlichen Übereinkommen und die Hinterlegung der Ratifikationsurkunden sowie über den Beitritt Deutschlands für seine Schutzgebiete und den Beitritt Großbritanniens für eine Anzahl seiner Kolonien, auswärtigen Besitzungen und Protektorate, vom 9. Februar 1913 (Reichs-Gesetzblatt S. 89).


	
144.    Gesetz über den Zusammenstoß von Schiffen sowie über die Bergung und Hilfsleistung in Seenot vom 7. Januar 1913 (Reichs-Gesetzblatt S. 90).


	
145.    Lotsensignalordnung vom 7. Februar 1907 (Reichs-Gesetzblatt S. 27).


	
146.    Strandungsordnung vom 17. Mai 1874 (Reichs-Gesetzblatt S. 73).


	
147.    Gesetz zur Abänderung der Strandungsordnung vom 30. Dezember 1901 (Reichs-Gesetzblatt 1902 S. 1).


	
148.    Instruktion zur Strandungsordnung vom 17. Mai 1874, vom 24. November 1875 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 750).


	
149.    Verordnung, betr. die Einführung der Strandungsordnung in Helgoland, vom 20. Juli 1895 (Reichs-Gesetzblatt S. 421).


	
150.    Betriebsordnung für den Kaiser-Wilhelm-(Nord-Ostsee-)Kanal vom 23. Februar 1911 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 265).


	
151.    Gesetz, betr. die Untersuchung von Seeunfällen, vom 27. Juli 1877 (Reichs-Gesetzblatt S. 549).


	
152.    Bekanntmachungen, betr. die Seeamtsbezirke, vom 1. Dezember 1877, 6.    November 1887, 2. November 1891 und 19. März 1896 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1877 S. 621, 1887 S. 545, 1891 S. 303, 1896 S. 87).


	
153.    Geschäftsordnung für das Ober-Seeamt vom 3. Mai 1878 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 276).


	
154.    Nachtrag zur Geschäftsordnung für das Ober-Seeamt vom 3. Mai 1878, vom 10. Mai 1879 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 371).


	
155.    Zirkularerlaß an die Kaiserlichen Konsulate zur Ausführung des Gesetzes, betr. die Untersuchung von Seeunfällen, vom 23. November 1877 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 634).



	
9.    Verkehr mit den Konsulaten.


	
156.    Gesetz, betr. die Organisation der Bundeskonsulate sowie die Amtsrechte und Pflichten der Bundeskonsuln, vom 8. November 1867 (Bundes-Gesetzblatt S. 137). — §§ 1, 30—37.


	
157.    Konsulatsgebührengesetz vom 17. Mai 1910 (Reichs-Gesetzblatt S. 847) — insbesondere Nr. 8, 9, 10, 11, 12, 15, 19, 23, 30, 33, 35 des Tarifs.


	
158.    Gesetz, betr. die Schiffsmeldungen bei den Konsulaten des Deutschen Reichs, vom 18. Juni 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 253).



	
10.    Zoll- und Steuerwesen. Statistik.


	
159.    Vereinszollgesetz vom 1. Juli 1869 (Bundes-Gesetzblatt S. 317 — Abschnitt VIII).


	
160.    Zolltarifgesetz vom 25. Dezember 1902 — insbesondere § 5, § 6 Ziffer 2, .6, 7, 12 und § 10 — (Reichs-Gesetzblatt 1902 S. 303). Durch das Einführungsgesetz zur Reichsversicherungsordnung vom 19. Juli 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 839) ist der § 15 des Zolltarifgesetzes aufgehoben.


	
161.    Verordnung, betr. die Inkraftsetzung des Zolltarifgesetzes, vom 25. Dezember 1902, vom 27. Februar 1905 (Reichs-Gesetzblatt S. 155).


	
162.    Normativbestimmungen für die Hafenregulative vom 25. Juli 1888 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 761).


	
163.    Bundesratsbeschluß, betr. die Ergänzung der Anweisung zur Ausführung des Vereinszollgesetzes sowie der Normativbestimmungen für die Hafenregulative wegen Verhütung von Unfällen bei Zollabfertigungen von Schiffen, vom 17. Dezember 1903 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1904 S. 19).


	
164.    Bundesratsbeschlüsse, betr. das Zollregulativ für die Unterelbe, vom 28. Juni 1888 und 26. März 1903 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1888 S. 430, 1903 S. 162).


	
165.    Bundesratsbeschluß, betr. Änderungen des Zollregulativs für die Unterelbe vom 28. Juni 1888, vom 27. Juni 1895 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 291).


	
166.    Bundesratsbeschluß, betr. die Zollordnung für den Kaiser-Wilhelm-Kanal, vom 12. Februar 1903 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 73).


	
167.    Bekanntmachung, betr. die durch den Bundesratsbeschluß vom 22. Oktober 1904 genehmigte Änderung der Zollordnung für den Kaiser-Wilhelm-Kanal, vom 24. März 1905 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 79).


	
168.    Änderung der Zollordnung für den Kaiser-Wilhelm-Kanal und der Zollregulative für die Unterelbe und die Unterweser, vom 3. Juni 1908 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 224).


	
169.    Bundesratsbeschluß, betr. die Zollbehandlung von Strandgütern, vom 7. Mai 1903 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 172).


	
170.    Bundesratsbeschluß, betr. Befreiung der in der Flensburger Förde und im Alsensund mit bestimmten Flaggen und Leuchten versehenen Schiffe von der Verpflichtung zur Anmeldung der Zollbehörde, vom 10. April 1913 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 492).


	
171.    Seefischerei-Zollordnung vom 11. Januar 1906 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 257).


	
172.    Bundesratsbeschluß, betr. einen Zusatz zu § 7 der Seefischerei-Zollordnung, vom 20. Juni 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 661).


	
173.    Schiffbau-Zollordnung vom 11. Januar 1906 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 265).


	
184.    Bundesratsbeschluß, betr. Änderung der Anlagen A und C zur Schiffbau-Zollordnung, vom 3. Mai 1907 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 581).


	
175.    Warenverzeichnis zum Zolltarif vom 11. Januar 1906 — insbesondere S. 767 unter „Wasserfahrzeuge“ — und Anleitung für die Zollabfertigung vom 11. Januar 1906 — insbesondere Teil II, Nr. 1, betr. den Gewichtsabzug bei der Verzollung seebeschädigter Waren, Teil II Nr. 11, betr. die Seefischerei-Zollordnung, Teil II Nr. 14, betr. Reisegerät, Teil II Nr. 15, betr. Verzehrungsgegenstände von Reisenden, und Teil II Nr. 21, betr. die Schiffbau-Zollordnung. — (Das Warenverzeichnis und die Anleitung für die Zollabfertigung sind im Zentralblatt für das Deutsche Reich nicht abgedruckt. Eine käufliche Ausgabe beider ist in R. von Deckers Verlag in Berlin erschienen. Im Zentralblatt für das Deutsche Reich von 1906, auf S. 31 und 242 ist lediglich auf die Feststellung des Warenverzeichnisses und der Anleitung durch den Bundesrat hingewiesen. Der Text der Seefischerei-Zollordnung und der Schiffbau-Zollordnung ist im Zentralblatt für das Deutsche Reich 1906 S. 257 und 265 abgedruckt).


	
176.    Bekanntmachungen, betr. Änderungen und Ergänzungen des Warenverzeichnisses zum Zolltarif und der Anleitung für die Zollabfertigung, vom 26. November 1908, 24. Juli 1909, 19. Dezember 1909, 21. Mai 1910, 18. Juni 1910, 26. Oktober 1910, 15. April, 16. Mai, 16. Juli, 19. Oktober, 16. November 1911, 26. April, 3. Juli und 14. November 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1908 S. 499, 1909 S. 407 und 1469, 1910 S. 208, 255 und 546, 1911 S. 165, 223, 421, 558, 615 und 1912 S. 297, 565, 574, 577 und 826).


	
177.    Bekanntmachung, betr. Änderungen und Ergänzungen des Warenverzeichnisses zum Zolltarif, der Anleitung für die Zollabfertigung und der Postzollordnung, vom 29. April 1910 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 137).


	
178.    Gesetz, betr. die Statistik des Warenverkehrs mit dem Ausland, vom 7. Februar 1906 (Reichs-Gesetzblatt S. 109). — (Eine Ausgabe des Textes des





Gesetzes vom 7. Februar 1906 und der dazu ergangenen Ausführungsbestimmungen und Dienstvorschriften ist in R. von Deckers Verlag in Berlin erschienen.)                                                   - ar

	
	
179.    Ausführungsbestimmungen und Dienstvorschriften zu dem Gesetze, betr. die Statistik des Warenverkehrs mit dem Ausland, vom 7. Februar 1906 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 137). — (Vgl. die Bemerkung zu ]fd. Nr. 178.)


	
180.    Änderung des § 44 der Ausführungsbestimmungen zum Gesetze, betr. die Statistik des Warenverkehrs mit dem Ausland, vom 7. Februar 1906, vom 18. März 1909 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 80).


	
181.    Änderungen des § 20 der Ausführungsbestimmungen zum Gesetz, betr. die Statistik des Warenverkehrs mit dem Ausland, vom 7. Februar 1906 und der Anlagen A und C des Statistischen Warenverzeichnisses, vom 5. April 1909 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 141).


	
182.    Neues Statistisches Warenverzeichnis nebst Anlagen und Verzeichnis der Massengüter von 1911. — (Das neue Statistische Warenverzeichnis und das Verzeichnis der Massengüter sind im Zentralblatt für das Deutsche Reich nicht abgedruckt, sondern es ist nur auf sie verwiesen. — Zentralblatt für das Deutsche Reich 1911 S. 680. — Eine käufliche Ausgabe ist in R. von Deckers Verlag in Berlin erschienen.)


	
183.    Bekanntmachung, betr. Änderung des Verzeichnisses der Massengüter und des Statistischen Warenverzeichnisses, vom 21. Mai 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 420).                                               « r


	
184.    Alphabetisches Verzeichnis zum neuen Statistischen Warenverzeichnis von 1911. — (Das alphabetische Verzeichnis zum neuen Statistischen Warenverzeichnis beruht auf § 1 Abs. 2 der Ausführungsbestimmungen zum Gesetze, betr. die Statistik des Warenverkehrs mit dem Ausland, vom 7. Februar 1906. Eine käufliche Ausgabe ist in R. von Deckers Verlag in Berlin erschienen.)


	
185.    Bundesratsbeschluß, betr. Ausführungsbestimmungen zu § 4 des Zolltarifgesetzes vom 25. Dezember 1902 über die Beschränkung der Abfertigungsbefugnisse, vom 11. Januar 1906 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 413).


	
186.    Bestimmungen über den Fang und die Einfuhr von Hummern, Austern, Fischen und sonstigen Seetieren Von der Insel Helgoland aus, vom 4. Juli 1907 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 306).


	
187.    Bestimmungen über die Statistik der Seeschiffahrt, vom 27. Juni 1907 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 371).


	
188.    Bekanntmachung, betr. Änderungen der Bestimmungen über die Statistik der Seeschiffahrt, vom 27. Juni 1907, vom 21. Juni 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 547).


	
189.    Reichsstempelgesetz vom 15. Juli 1909 (Reichs-Gesetzblatt S. 833). — Insbesondere IV. §§ 37—45.


	
190.    Ausführungsbestimmungen zum Reichsstempelgesetz vom 15. Juli 1909, vom 5. Februar 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 36). —■ Insbesondere §§ 79—91.


	
191.    Bundesratsbeschluß, betr. Fortbestehen der Wirksamkeit des § 127w der Ausführungsbestimmungen zum Reichsstempelgesetz, vom 8. Juli 1911 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 411).



	
11.    Telegraphenangelegenheiten.


	
192.    Telegraphenordnung für das Deutsche Reich vom 16. Juni 1904 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 229) — § 15.


	
193.    Änderung der Telegraphenordnung vom 16. Juni 1904, vom 27. Mai 1909 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 228).


	
194.    Gesetz über das Telegraphenwesen des Deutschen Reichs vom 6. April 1892 (Reichs-Gesetzblatt S. 467).


	
195.    Gesetz, betr. die Abänderung des Gesetzes über das Telegraphenwesen des Deutschen Reichs, vom 6, April 1892, vom 7. März 1908 (Reichs-Gesetzblatt S. 79).


	
196.    Bekanntmachung, betr. Auswechselung der Funkentelegramme zwischen dem Reichstelegraphennetz und den mit Funkentelegraphenstationen ausgerüsteten Seeschiffen, vom 30. März 1905 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 84).


	
197.    Bekanntmachungen, betr. den Verkehr der Funkentelegraphenstation auf





5 Borkumriff-Feuerschiff, vom 19. Juli (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 189).

	
	
198.    Internationaler Funkentelegraphenvertrag nebst Zusatzabkommen vom 3. November 1906 (Reichs-Gesetzblatt 1908 S. 411).


	
199.    Bekanntmachungen, betr. die Ratifikation des Internationalen Funkentelegraphenvertrages, vom 3. November 1906 durch Frankreich, Österreich, Ungarn, Portugal, Rußland, die Türkei, Monaco, Argentinien, Persien, die Vereinigten Staaten von Amerika, Griechenland, Italien und Uruguay und den Beitritt von Curacao, Tunis, Zanzibar, der französischen Kolonien, Niederländisch Indiens, der Südafrikanischen Union, von Egypten, Bosnien, der Herzegowina, der belgischen Kongokolonie, der portugiesischen Kolonien, von San Marino, Siam, der japanischen Besitzungen, der spanischen Gebiete am Golf von Guinea, der italienischen Kolonie Erythrea und des Somalilandes zu demselben Vertrage, vom 16. April 1910, 20. März 1911, 26. April, 18. Juli und 26. Dezember 1912 (Reichs-Gesetzblatt 1910 S. 601, 1911 S. 101 und 963, 1912 S. 263 und 447, 1913 S. 13).


	
200.    Bekanntmachung, betr. den Beitritt Persiens zum Zusatzabkommen zum Internationalen Funkentelegraphenvertrage, vom 3. November 1906 und den Beitritt der belgischen Kongokolonie, zu beiden Abkommen, vom 21. November 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 963).


	
201.    Bekanntmachung, betr. den Beitritt Marokkos zum Internationalen Funkentelegraphenvertrage, vom 3. November 1906, vom 31. Mai 1911 (Reichs-Gesetzblatt S. 245).


	
202.    Anweisung für den Funkentelegraphendienst vom 12. August 1909 (Zentral-1 blatt für das Deutsche Reich S. 753).


	
203.    Abänderungen der Anweisung für den Funkentelegraphendienst vom 12. August 1909 (Zentralblatt für das Deutsche Reich S. 753), vom 15. Dezember 1910, 26. Juni 1911 und 9. Juli 1912 (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1910 S. 688, 1911 S. 396, 1912 S. 581).


	
204.    Internationaler Vertrag zum Schutze der unterseeischen Telegraphenkabel vom 14. März 1884 (Reichs-Gesetzblatt 1888 S. 151).


	
205.    Gesetz zur Ausführung des internationalen Vertrags zum Schutze der I unterseeischen Telegraphenkabel vom 14. März 1884, vom 21. November 1887 (Reichs-Gesetzblatt 1888 S. 169).


	
206.    Bekanntmachung, betr. den Beitritt der britischen Kolonien und Besitzungen in Canada, Neufundland, Cap, Natal, Neu-Südwales, Tasmanien, West-Australien und Neu-Seeland zum internationalen Vertrage zum Schutze der unterseeischen Telegraphenkabel, vom 14. März 1884 (Reichs-Gesetzblatt 1888 S. 151), vom 26. November 1888 (Reichs-Gesetzblatt S. 292). 207.    Bekanntmachung, betr. den Beitritt von Tunis zum internationalen Vertrage zum Schutze der unterseeischen Telegraphenkabel, vom 14. März 1884 (Reichs-Gesetzblatt 1888 S. 151 ff.), vom 6. September 1889 (Reichs-Gesetzblatt S. 194).


	
208.    Bekanntmachung, betr. die Schiffstelegraphie, vom 16. Juli 1908 (Reichs-Gesetzblatt S. 476).


	
209.    Bestimmungen über den Betrieb von Telegraphenanlagen auf fremden Schiffen und deutschen Hoheitsgewässern, vom 12. Dezember 1909 (Reichs-Gesetzblatt S. 977).



	
12.    Fischereipolizei.


	
210.    Internationaler Vertrag, betr. die polizeiliche Regelung der Fischerei in der Nordsee außerhalb der Küstengewässer, vom 6. Mai 1882 (Reichs-Gesetzblatt 1884 S. 25).


	
211.    Gesetz zur Ausführung des internationalen Vertrags vom 6. Mai 1882, betr. die polizeiliche Regelung der Fischerei in der Nordsee außerhalb der Küstengewässer, vom 30. April 1884 (Reichs-Gesetzblatt S. 48).


	
212.    Erklärung zu Artikel 8 Abs. 5 des internationalen Vertrags vom 6. Mai 1882, betr. die polizeiliche Regelung der Fischerei in der Nordsee außerhalb der Küstengewässer (Reichs-Gesetzblatt 1884 S. 25), vom 1. Februar 1889 (Reichs-Gesetzblatt 1890 S. 5).


	
213.    Internationaler Vertrag zur Unterdrückung des Branntweinhandels unter den Nordseefischern auf hoher See vom 16. November 1887, vom 14. Februar 1893 (Reichs-Gesetzblatt 1894 S. 427).


	
214.    Gesetz, betr. die Ausführung des internationalen Vertrags vom 16. November 1887, vom 14. Februar 1894 zur Unterdrückung des Branntweinhandels unter den Nordseefischern auf hoher See, vom 4. März 1894 (Reichs-Gesetzblatt S. 151).


	
215.    Gesetz, betr. die Schonzeit für den Fang von Robben, vom 4. Dezember 1876 (Reichs-Gesetzblatt S. 233).


	
216.    Verordnung, betr. die Schonzeit für den Fang von Robben, vom 29. März 1877 (Reichs-Gesetzblatt S. 409).



	
13.    Medizinalpolizei.


	
217.    Internationale Übereinkunft, betr. Maßregeln gegen Pest, Cholera und Gelbfieber, vom 3. Dezember 1903 (Reichs-Gesetzblatt 1907 S. 425).


	
218.    Bekanntmachungen, betr. den Beitritt des Australischen Bundes, von Britisch Indien, Mexico, Neu-Seeland, Dänemark, der Fijikolonie, des Königreichs Norwegen und Zanzibars zu der internationalen Übereinkunft über Maßregeln gegen Pest, Cholera und Gelbfieber, vom 3. Dezember 1903 (Reichs-Gesetzblatt 1907 S. 425), vom 26. Mai 1909, 15. Juni 1909, 8. Juli 1909, 19. April 1910, 6. August 1910, 5. September 1910, 30. Juni und 11* Dezember 1911 (Reichs-Gesetzblatt 1909 S. 468, 514 und 769, 1910 S. 663, 961 und 991, 1911 S. 274 und 971).


	
219.    Bekanntmachungen, betr. den Austritt der niederländischen Kolonien in Westindien, von Jamaica, Niederländisch Ostindien und der Südafrikanischen Union aus dem Verbände der internationalen Übereinkunft über Maßregeln gegen Pest, Cholera und Gelbfieber, vom 3. Dezember 1903 (Reichs-Gesetzblatt 1907 S. 425), vom 7. Juni 1909, 19, April 1910, 23. Dezember 1912 und 8. Januar 1913 (Reichs-Gesetzblatt 1909 S. 512, 1910 S. 663, 1912 S. 570, 1913 S. 14).


	
220.    Gesetz, betr. die Bekämpfung gemeingefährlicher Krankheiten, vom 30. Juni 1900 (Reichs-Gesetzblatt S. 306). — Insbesondere §§ 3, 24, 25, 26, 40. 221.    Bekanntmachungen, betr. Bestimmungen zur Ausführung des Gesetzes über die Bekämpfung gemeingefährlicher Krankheiten, vom 30. Juni 1900, vom 6.    Oktober 1900 und 21. Februar 1904 (Reichs-Gesetzblatt 1900 S. 849, 1904 S. 67).


	
222.    Bekanntmachung, betr. Desinfektionsanweisungen für gemeingefährliche Krankheiten, vom 11. April 1907 (Reichs-Gesetzblatt S. 95).


	
223.    Bekanntmachung, betr. Vorschriften über die gesundheitliche Behandlung der Seeschiffe in den deutschen Häfen nebst Desinfektionsanweisung, vom 29. August 1907 (Reichs-Gesetzblatt S. 563).


	
224.    Bekanntmachung, betr. gesundheitspolizeiliche Behandlung der Fährschiffe der Linie Saßnitz—Trelleborg bei etwa eintretender Choleragefahr (Zentralblatt für das Deutsche Reich 1910 S. 589).


	
225.    Abkommen über die Lazarettschiffe, vom 21. Dezember 1904 (Reichs-Gesetzblatt 1907 S. 722).


	
226.    Bekanntmachung, betr. die Ratifikation des am 21. Dezember 1904 im Haag unterzeichneten Abkommens über die Lazarettschiffe durch Persien und den Beitritt Schwedens zu diesem Abkommen, vom 11. März 1909 (Reichs-Gesetzblatt S. 333).


	
227.    Abkommen über die Umwandlung von Kauffahrteischiffen in Kriegsschiffe vom 18. Oktober 1907 (Reichs-Gesetzblatt 1910 S. 207).


	
228.    Bekanntmachung über die Ratifikation des Abkommens über die Umwandlung von Kauffahrteischiffen in Kriegsschiffe (Reichs-Gesetzblatt 1910 S. 207), durch Spanien vom 30. April 1913 (Reichs-Gesetzblatt S. 293).





	
II.    Die Seebehörden innerhalb des Reichsgebiets und der deutschen Schutzgebiete.



(Die Reichsbehörden unterstehen, soweit nichts anderes vermerkt, dem Reichsamt des Innern.)

	
	
A.    Technische Kommission für Seeschiffahrt Berlin (W. 8, Wilhelmstraße 74).


	
B.    Reichskommissare für das Auswanderungswesen.


	
1.    Für das Unterwesergebiet.


	
2.    Für das Unterelbegebiet.



	
C.    Reichs-Prüfungsinspektoren, Berlin (NW. 6, Luisenstraße 33—34).


	
1.    Reichsinspektoren für die Seeschiffer- und Seesteuermannsprüfungen.


	
2.    Reichsinspektor für die Schiffsingenieur- und Seemaschinistenprüfungen.







D. Kommissionen für die Prüfung der Seeschiffer, Seesteuerleute, Schiffsinge-nieure und Seemaschinisten.

	
	
a)    Kommissionen für die Prüfung der Seesteuerleute und der Seeschiffer auf großer Fahrt.


	
I.    In Preußen.







Pillau (nur für die Prüfung von Seesteuerleuten),

Danzig,

Stettin,

Stralsund,

Barth,

Flensburg,

Altona,

Apenrade (nur für die Prüfung von Seesteuerleuten),

Geestemünde,

Leer,

Timmel (nur für die Prüfung von Seesteuerleuten),

Papenburg.

	
	
	
II.    In Mecklenburg-Schwerin.







Wustrow auf dem Fischlande,

Rostock.

	
	
	
III.    In Oldenburg, Elsfleth.


	
IV.    In Lübeck, Lübeck.


	
V.    In Bremen, Bremen.


	
VI.    In Hamburg, Hamburg.



	
b)    Kommissionen für die Prüfung der Seeschiffer auf kleiner Fahrt.





I. in Preußen.

Pillau,

Danzig,

Stettin,

Stralsund,

Barth,

Flensburg,

Altona,

Apenrade,

Geestemünde,

Grünendeich b. Steinkirchen,

Emden,

Timmel,

Leer,

Papenburg.

	
	
	
II.    In Mecklenburg-Schwerin.







Wustrow auf dem Fischlande,

Rostock.

	
	
	
III.    In Oldenburg, Elsfleth.


	
IV.    In Lübeck, Lübeck.


	
V.    In Bremen, Bremen.







VI. In Hamburg, Hamburg.

	
	
c)    Kommissionen für die Prüfung der Seeschiffer auf Küstenfahrt.





I. In Preußen.

Memel,

Pillau,

Danzig,

Stolpmünde,

Stettin,

Swinemünde,

Stralsund,

Barth,

Prerow,

Apenrade,

Flensburg,

Altona,

Husum,

Tönning,

Itzehoe,

Geestemünde,

Grünendeich b. Steinkirchen,

Emden,

Timmel,

Leer,

W estrhauderfehn,

Papenburg.

	
	
	
II.    In Mecklenburg-Schwerin.







Wustrow auf dem Fischlande,

Rostock.

	
	
	
III.    In Oldenburg, Elsfleth.


	
IV.    In Lübeck, Lübeck.


	
V.    In Bremen, Bremen.


	
VI.    In Hamburg, Hamburg.



	
d)    Kommissionen für die Vor- und Hauptprüfung zum Schiffsingenieur.


	
III.    In Oldenburg, Elsfleth.







Stettin,

Flensburg (nur für die Vorprüfung zum Schiffsingenieur), Rostock,

Bremen,

Bremerhaven,

Hamburg.

	
	
e)    Kommissionen für die Prüfung der Seemaschinisten.





Königsberg i. Pr. (nur für die Prüfung zum Maschinisten IV. und III. Klasse),

Danzig (für die Prüfung zum Maschinisten IV., III., II. und L Klasse), Stettin (für die Prüfung zum Maschinisten IV., III., II. und I. Klasse), Flensburg (für die Prüfung zum Maschinisten IV., III., II. und I. Klasse), Geestemünde (nur für die Prüfung zum Maschinisten IV. und III. Klasse), Rostock,

Lübeck,                                                              »

Bremen,

Bremerhaven,

Hamburg.

	
E.    Untersuchungsstellen und Untersuchungskommissionen für die Untersuchung der Seeleute auf Seh- und Farbenunterscheidungsvermögen.



Grotewold, Die Schiffahrt.                                                           . .

	
	
a)    Untersuchungsstellen für die erste Untersuchung.


	
I.    In Preußen.







Pillau,

Memel,

Danzig,

Stettin (Grabow),

Swinemünde,

Stralsund,

Barth,

Seedorf,

Prerow,

Flensburg,

Apenrade,

Altona,

Kiel,

Tönning,

Husum,

Itzehoe,

Geestemünde,

Grünendeich b. Steinkirchen,

Leer,

Timmel,

Emden,

W estrhauderfehn,

Papenburg.

	
	
	
II.    In Mecklenburg-Schwerin.







Wustrow,

Kostock,

Wismar.

	
	
	
III.    In Oldenburg.







Elsfleth,

Brake.

	
	
	
IV.    In Lübeck, Lübeck.







V. In Bremen.

Bremen,

Bremerhaven.

	
	
	
VI.    In Hamburg.



	
b)    Untersuchungskommissionen für die zweite und für wiederholte Prüfungen.



	
F.    Die zur Ausfertigung der Befähigungszeugnisse für Seeschiffer, Seesteuerleute, Schiffsingenieure und Seemaschinisten zuständigen Behörden.



	
A.    In Preußen, t


	
1.    Zur Ausfertigung aller Befähigungszeugnisse für Seeschiffer, Seesteuerleute und Führer auf Hochseefischereifahrzeugen: die Regierungspräsidenten in Danzig, Stettin, Stralsund, Schleswig, Stade, Aurich und Osnabrück.


	
2.    Zur Ausfertigung der Befähigungszeugnisse für Seesteuerleute, Schiffer auf kleiner und auf Küstenfahrt und für Führer von Hochseefischereifahrzeugen: der Regierungspräsident in Königsberg.


	
3.    Zur Ausfertigung von Befähigungszeugnissen für Schiffer auf Küstenfahrt und für Führer in der kleinen Hochseefischerei: der Regierungspräsident in Köslin.


	
4.    Zur Ausfertigung von Befähigungszeugnissen für Seemaschinisten IV., III., II. und I. Klasse und für Schiffsingenieure: der Regierungspräsident in Stettin.


	
5.    Zur Ausfertigung von Befähigungszeugnissen für Seemaschinisten IV., III.,





II. und I. Klasse: die Regierungspräsidenten in Danzig und Schleswig.

	
	
6.    Zur Ausfertigung von Befähigungszeugnissen für Seemaschinisten IV. und III. Klasse: die Regierungspräsidenten in Königsberg und Stade.



	
B.    In Mecklenburg-Schwerin.


	
7.    Der Magistrat zu Rostock (nur zur Ausfertigung der Befähigungszeugnisse für Seeschiffer und Seesteuerleute zuständig).


	
8.    Das Großherzogliche Amt zu Ribnitz (nur zur Ausfertigung der Befähigungszeugnisse für Seeschiffer und Seesteuerleute zuständig).


	
9.    Das Großherzogliche Amt Toitenwinkel zu Rostock (nur zur Ausfertigung der Befähigungszeugnisse für Seemaschinisten zuständig).





	
	
G.    See-Berufsgenossenschaft (siehe ds.).


	
H.    Die Seemannsämter und die denselben vorgesetzten Landesbehörden. Bezeichnung und Sitz der Seemannsämter



	
A.    In Preußen.



Musterungsbehörde Memel,

„           Pili au,

„          Königsberg i. Pr.,

„          Elbing,

»         Danzig, Stolpmünde, Rügenwaldermühle,

»          Kolberg, Swinemünde, Stettin,

»         Uckermünde, Anklam, Wolgast,

»          Greifswald, Stralsund, Barth,

»          Saßnitz, Seedorf a. R., Neustadt i. Holstein,

»          Burg a. F., Heiligenhafen, Labö,

»          Kiel, Eckernförde,

„          Schleswig, Arhis, Kappeln,

Kaiserlicher Hafenmeister Holtenau,

Musterungsbehörde Flensburg, Eckensund, Sonderburg, Apenrade,

»         Hadersleben, Hoyer, Keitum auf Sylt, Wyk auf Föhr,

Amtsvorsteher Pellworm, Nordstrand,

Musterungsbehörde Husum, Tönning, Friedrichstadt, Rendsburg, Pahlhude, Büsum,

Amtsvorsteher Meldorf, Marne,

Hafenkapitän Brunsbüttelkoog,

Musterungsbehörde Helgoland, Burg in Diethmarschen, Itzehoe, Glückstadt, Amtsvorsteher Klein-Kollmar, Haseldorf,

Musterungsbehörde Elmshorn, Ütersen, Blankenese, Wedel, Altona, Harburg, Cranz Kreis Jork, Jork, Stade, Freiburg a. d. E., Neuhaus a. d. 0., Bremervörde, Geestemünde, Fischereihafen Geestemünde, Blumenthal, Wilhelmshaven, Carolinensiel, Neuharlingersiel, Norden, Emden, Oldersum, Leer. Westrhauderfehn, Weener, Papenburg,

Hafenkommissar Düsseldorf,

Musterungsbehörde Duisburg-Ruhrort, Cöln a. Rhein.

	
B.    In Mecklenburg-Schwerin.



Das Gewitt Rostock,

das Hafenamt Wismar.

	
C.    In Oldenburg.



Seemannsamt Brake, Varel. Jever, Friesoythe, Nordenham.

	
D.    In L ü b e c k.



Polizeiamt Lübeck.

	
E.    In Bremen.



Seemannsamt Bremen, Bremerhaven, Vegesack.

	
F.    In H a m b u r g.



Seemannsamt Hamburg, Cuxhaven.

	
	
I.    Behörden für die Vermessung der Kauffahrteischiffe.


	
a)    Kaiserliches Schiffsvermessungsamt Berlin (NW. 6, Luisenstraße 32).


	
b)    Schiffsvermessungs- und Ausfertigungsbehörden.







	
K.    Die Schiffsregisterbehörden.



A. In Preußen.

Bezeichnung und Sitz der Schiffsregisterbehörden.

Amtsgericht Memel,, Königsberg i. Pr., Elbing, Danzig, Stettin, Wolgast, Greifswald, Stralsund, Barth, Kiel, Altona, Itzehoe, Schleswig, Flensburg, Harburg, Geestemünde, Emden, Düsseldorf, Cöln a. Rh.

	
L.    Deutsche Seewarte zu Hamburg.


	
a)    Zentralstelle,


	
b)    Nebenstellen: 1. Hauptagenturen,





	
2.    Agenturen,


	
3.    Normal-Beobachtungsstationen,


	
4.    Sturmwarnungsstellen mit vollständigen Tagessturmsignalen (nur Signalball),



	
6.    Semaphorstationen,


	
7.    Sturmwarnungs-Nebenstellen,


	
8.    Eisbeobachtungsstationen.



M. Küstenbezirksämter (unterstehen dem Reichsmarineamt).

	
	
N.    Behörden für die Untersuchung von Seeunfällen.


	
1.    Kaiserliches Ober-Seeamt Berlin (W. 8, Wilhelmstraße 74).


	
2.    Seeämter.







Sitzung und Amtsbezirk der Seeämter.

Königsberg i. Pr.: Die ostpreußische Küste.

Danzig: Die westpreußische Küste.

Stettin: Die Küste der Regierungsbezirke Köslin und Stettin.

Stralsund: Die Küste des Regierungsbezirks Stralsund.

Rostock: Die mecklenburgische Küste von der pommerschen Grenze bis Klein-Klützerhövd.

Lübeck: Die Küste von Klein-Klützerhövd bis Damshöft.

Flensburg: Die schleswig-holsteinische Ostküste von Damshöft bis zur dänischen Grenze, einschließlich des Kaiser-Wilhelm-Kanals.

Tönning: Die schleswig-holsteinische Westküste von der dänischen Grenze bis zur Eidermündung mit Dove tief Faden.

Hamburg: die Küste von Dove tief Faden bis zur Westgrenze des Amtes Ritzebüttel und einer Linie von dort bis zur Wester Till-Tonne.

Bremerhaven: Die Küste von der Westgrenze des Amtes Kitzebüttel und der Wester Till-Tonne bis zur Weser, einschließlich des westlichen Ufers derselben von Blexen abwärts.

Brake: Das westliche Ufer der Weser oberhalb Blexen und die Küste vom Westrand der Wesermündung bis zur ostfriesischen Grenze.

Emden: Die ostfriesische Küste und das deutsche Rheinstromgebiet, soweit letzteres von Seeschiffen befahren wird.

	
	
0.    Die Strandbehörden.



	
III. Grundsätze für die deutsche Seeschiffahrtstatistik.



In Band 201, 249 ff. der Statistik des Deutschen Reiches entwickelt das Kaiserliche statistische Amt die bei der Aufstellung dieser sehr mühsamen Statistik maßgebenden Grundsätze.

Da ihre Kenntnis für das Verständnis der Statistik wünschenswert ist, seien sie hier im Auszug wiedergegeben.

Vor der Begründung des Deutschen Reichs gab es keine einheitliche amtliche Statistik der deutschen Seeschiffahrt. Für die dem deutschen Zollverein angehörigen Staaten wurde in den Kommerzial-Ubersichten alljährlich nur die Schiffsbewegung nach den Ländern der Herkunft und der Bestimmung und nach den Flaggen der angekommenen und abgegangenen Schiffe dargestellt. Dagegen wurde weder der Verkehr der einzelnen Häfen oder auch nur einzelner Gebietsteile berücksichtigt, noch auch eine Gesamtübersieht für den ganzen Zollverein gegeben. Die in der Spezialstatistik einzelner Küstenstaaten oder in periodischen Schriften, z. B. in dem preußischen Handelsarchiv, enthaltenen Veröffentlichungen waren nicht vollständig und, weil sie nicht nach einem einheitlichen System bearbeitet waren, auch nur sehr schwer miteinander vergleichbar. (Vgl. hierüber und über die sonstigen Quellen für die frühere Zeit Statistik des Deutschen Reichs 1. R., Bd. 8, III.) Erst auf Grund der von der Kommission für weitere Ausbildung der Statistik des Zollvereins gemachten Vorschläge (vgl. 1. R. Bd. 1, S. 229), die mit geringen Abänderungen vom Bundesrat angenommen wurden (Bundesratsbeschluß vom 7. Dezember 1871, 1. R. Bd. 1, S. 465), war es möglich, eine das ganze deutsche Küstengebiet umfassende einheitliche Statistik der deutschen Seeschiffahrt zu geben. Die Statistik behandelte sowohl den Bestand und die Bestandsveränderungen der deutschen Seeschiffe, als auch den Seeverkehr (Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen und Reisen deutscher Seeschiffe zwischen außerdeutschen Häfen); daneben fanden auch regelmässige Erhebungen statt über die Unfälle deutscher und fremder Schiffe an der deutschen Küste und über die Verunglückungen, d. s. Totalverluste deutscher Schiffe außerhalb der deutschen Küstengewässer. Nachdem durch Bundesratsbeschluß vom 6. Dezember 1872 (1. R. Bd. 1, S. 481) noch ausgesprochen war, daß für den Begriff der in der Bestandesstatistik nachzuweisenden Seeschiffe die Eintragung in die nach dem Gesetze vom 25. Oktober 1867, B.G.B1. 1867, S. 35, zu führenden Schiffsregister maßgebend sein solle, wurde die Statistik erstmalig für das Jahr 1873 veröffentlicht.

Bis zum Jahre 1907 einschließlich bildete der Bundesratsbeschluß vom 7. Dezember 1871 im wesentlichen die Grundlage für die deutsche Seeschiff-fabrtstatistik. Änderungen, jedoch nur in einzelnen Punkten, wurden allerdings im Laufe der Jahre vorgenommen. So wurde, nachdem durch die Schiffsvermessungsordnung vom 5. Juli 1872 die Angabe der Größe der Seeschiffe in Kubikmetern und britischen Registertons festgesetzt war (1. R. Bd. 8, S. I 4), durch Bundesratsbeschluß vom 21. Dezember 1873 (1. R. Bd. 8, S. I, 5—6) angeordnet, daß in der Statistik des Bestandes und der Bestandsveränderungen der Seeschiffe die Ladefähigkeit der Schiffe in diesen beiden Maßen und zwar außer nach dem Netto- auch nach dem Bruttoraumgehalte zu verzeichnen sei (diese Vorschrift gelangte jedoch nicht zur Ausführung, weil der Bruttoraumgehalt nicht für alle Schiffe bekannt war), für die übrigen Nachweise über die Seeschiffahrt wurde die Angabe der Größe der Schiffe nur nach dem Nettoraumgehalt in Registertons verlangt; gleichzeitig wurde bestimmt, daß sich die vom Kaiserlichen Statistischen Amte zu veröffentlichenden Nachweisungen des Bestandes der Seeschiffe auf Fahrzeuge von mehr als 50 ebm Bruttoraumgehalt beschränken sollte. Im Jahre 1879 machte die Teilung der Provinz Preußen in Ost- und Westpreußen ebenfalls eine Änderung der Bestimmungen notwendig (Bundesratsbeschluß vom 14. Januar 1879, 1. R. Bd. 43, S. 137). Der Bundesratsbeschluß vom 19. März 1885 (M. H. 1886, S. I. 13) ordnete an, daß in den Spezialverzeichnissen der deutschen Seeschiffe die Maschinenkraft der Dampfschiffe, statt wie bisher in effektiven, in indizierten Pferdestärken anzugeben, von der Veröffentlichung aber Abstand zu nehmen sei. (Der Unsicherheit wegen waren Angaben über die Leistungsfähigkeit der Schiffsmaschinen schon vom 1. Januar 1881 an nicht mehr veröffentlicht worden.)

Eine wesentliche Vereinfachung der Veröffentlichungen bedeutet der Bundesratsbeschluß vom 9. Dezember 1887 (M. H. 1888, S. 1, 2): er brachte über die zu fertigenden Zusammenstellungen neue Vorschriften und bestimmte, daß die Größe der Schiffe durchweg lediglich nach dem Nettoraumgehalt und nur nach britischen Registertons anzugeben sei. Im Gegensätze hierzu mußte nach dem Bundesratsbeschluß vom 29. Oktober 1896 (V.-H. 1897, S. I. 3), vom 1. Januar 1897 an in den Bestandsübersichten neben dem Netto- auch der Bruttoraumgehalt der deutschen Seeschiffe nachgewiesen werden, und die Abstufungen nach den Größenklassen sollten nach dem Bruttoraumgehalt erfolgen. Gleichzeitig wurde bestimmt, daß die Spezialverzeichnisse der Seeschiffe nicht mehr alljährlich, sondern nur in Zeitabschnitten von 3 Jahren aufzustellen seien, und daß diese Frist im Einvernehmen mit den Regierungen der Bundesseestaaten bis zu 5 Jahren erstreckt werden könne. In den dazwischen liegenden Jahren waren lediglich Veränderungsnachweisungen nach dem Muster der Spezialverzeichnisse einzureichen. In den Nach Weisungen über die Schiffsunfälle sollten statt der Ladefähigkeit der Brutto- und Nettoraumgehalt der Schiffe angegeben werden.

In dem Wortlaut der Vorschriften, wie er in N. F. Bd. 101, S. 130 abgedruckt ist, sind diese Änderungen, soweit sie im Jahre 1897 noch in Geltung waren, berücksichtigt worden.

Im Hinblick auf die Entwicklung, die die deutsche Seeschiffahrt und der Handelsverkehr zur See seit der Gründung des Deutschen Reichs erfahren hatte, erschien es angezeigt, die deutsche Seeschiffahrtstatistik daraufhin zu prüfen, ob sie den veränderten Verhältnissen noch genüge. Das Ergebnis dieser Prüfung, an der auch die Technische Kommission für Seeschiffahrt besonders beteiligt wurde, war ein Neuentwurf der Bestimmungen, der gegenüber den bisher geltenden Vorschriften einige Erweiterungen, dafür aber auch Vereinfachungen, vorschlug, und der mit einigen unwesentlichen Änderungen die Zustimmung des Bundesrats fand (Beschluß vom 27. Juni 1907, § 608 der Bundesratsprotokolle — Z.-Bl. f. d. D. R. 1907, S. 371, V.-H. 1908, S. I. 24). Am 1. Januar 1908 sind die neuen Bestimmungen in Kraft getreten. Sie behandeln zunächst den Bestand der deutschen Seeschiffe (Abschnitt A), dann den Seeverkehr (Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen und Statistik der selbständigen Reisen deutscher Seeschiffe zwischen außerdeutschen Hafenplätzen — Abschnitt B und C) und die Schiffsunfälle (Unfälle von Schiffen aller Flaggen an der deutschen Küste und Unfälle deutscher Seeschiffe außerhalb der deutschen Küstengewässer (Abschnitt D und E).

	
1.    Bestandesstatistik. (Abschnitt A der Bundesratsbestimmungen.)



Die Bestimmungen brachten vor allem insofern eine Erleichterung, als die Neuaufstellung der Spezialverzeichnisse nur mehr alle 5 Jahre zu erfolgen hat. Ferner wurden die Spezialverzeichnisse auch vereinfacht. Die Angaben über die Verbolzung und den Beschlag, über die Zahl der Schiffs-Chronometer und die regelmäßige Besatzung sind als entbehrlich weggefallen und die Angaben über die Art des Hauptbaustoffs sind gekürzt worden. Es ist nur mehr zu unterscheiden zwischen Schiffen nur aus Holz oder nur aus Eisen (Stahl) oder aus Eisen (Stahl) und Holz. Die Unterscheidung zwischen Eisen und Stahl und zwischen hartem und weichem Holze ist fortgefallen. Maßgebend hierfür war die Erwägung, einerseits, daß selbst Wissenschaft und Technik zwischen Eisen und Stahl nicht mehr genau unterscheiden, anderseits, daß Holz als Schiffbaustoff sehr an Bedeutung verloren hat und namentlich weiches Holz zum Bau von Schiffskörpern kaum mehr benutzt wird. Dagegen schien es erwünscht, in den Spezialverzeichnissen Angaben über die Verwendung der Schiffe und den Ort der Erbauung (letztere Angabe weniger für die Statistik als für das Handbuch der deutschen Handelsmarine) aufzunehmen und bezüglich der Schiffsgattung die nicht durch eigene Maschinenkraft bewegten Schiffe zu trennen zwischen eigentlichen Segelschiffen und Seeleichtern, d. s. Schiffe, welche in der Regel durch andere mit Maschinenkraft versehene Schiffe fortbewegt werden. Den Dampfschiffen sind die sonstigen Motorschiffe, den Segelschiffen auch die Schiffe mit sog. Hilfsmaschinen zugezählt worden.

Diese Bestimmungen haben, soweit sie in dem Spezialverzeichnisse die Angabe des vorwiegenden Verwendungszwecks des Fahrzeugs fordern, durch den Bundesratsbeschluß vom 13. Juni 1912 — Z.-Bl. f. d. D. R. 1912, S. 547 — eine Änderung erfahren. Die Schwierigkeit, bei gewissen Fahrzeugen, die sowohl zur Frachtfahrt als auch zur Personenbeförderung verwendet werden, zu entscheiden, welcher der beiden Zwecke als der ausschlaggebende anzusehen ist, hat zu einer ungleichmäßigen Behandlung geführt; Schiffe, von offenbar ganz gleicher Verwendungsart sind in dem einen Hafen als Personen-, in dem andern Hafen als Frachtfahrzeuge nachgewiesen worden. Um diesen unerwünschten Zustand zu beseitigen, ist nunmehr bestimmt worden, daß Schiffe, welche in erheblichem Maße sowohl der Frachtfahrt als auch der Personenbeförderung dienen, ohne nähere Feststellung, welche Verwendungsart etwa überwiegt, als „Fracht- und Personenfahrzeuge“ nachzuweisen sind.

Die Bundesratsbestimmungen beziehen sich nur auf die in den deutschen Häfen beheimateten Schiffe. Die in der Veröffentlichung weiter gegebenen Nachweisungen des Bestandes und der Bestandsveränderungen der in Häfen der deutschen Schutzgebiete beheimateten Schiffe beruhen auf Angaben, die von den Behörden auf Grund besonderer Anordnungen der Reichsverwaltung mitgeteilt werden.

	
2.    Seeverkehr.



Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen. (Abschnitt B der Bundesratsbestimmungen.)

In den Bestimmungen über die Statistik des Verkehrs in den deutschen Hafenplätzen ist vor allem der Kreis der Fahrzeuge, deren Verkehr von der Statistik erfaßt wird, genauer bestimmt worden, indem gewisse Arten von Fahrzeugen, die nicht zum Erwerb durch die Seefahrt dienen und deren Verkehr schon bisher zum Teil unberücksichtigt geblieben ist, ausdrücklich von der Anschreibungspflicht ausgenommen wurden. Anderseits sind Fahrzeuge, die außerhalb der Seegrenzen das Steinzangen-, Muschel- oder Sandfischen betreiben und, ohne einen fremden Hafen anzulaufen, nach dem Ausgangshafen zurückkehren, in die Statistik einbezogen worden. In den Anschreibungen ist wie bisher ersichtlich zu machen, ob ein Schiff zu Handels- oder zu anderen Zwecken einen Hafen angelaufen hat. Dabei ist jedoch der Begriff „zu. Handelszwecken“ genau bestimmt und ausdrücklich hervorgehoben worden, daß Schlepper, die lediglich als Zugkraft für andere Fahrzeuge dienen, nicht als „zu Handelszwecken“ angekommen oder abgegangen anzuschreiben sind. Wie in der Bestandsstatistik sind auch in den Nach Weisungen über den Seeverkehr die Schiffe zu trennen nach Dampfschiffen, Segelschiffen und Seeleichtern.

Die Seegrenze, deren Überschreitung dafür entscheidend ist, ob ein Fahrzeug als im Seeverkehr angekommen oder abgegangen gezählt werden muß, ist durch die neuen Bestimmungen etwas anders festgelegt worden. Es wurde ausdrücklich hervorgehoben, daß auch der Verkehr auf der Schlei außerhalb der Schleimündung der Lotseninsel, der schon bisher in der Statistik berücksichtigt wurde, zum Seeverkehre gehöre und außerdem wurde, da der Wattenverkehr allgemein als Seeverkehr gilt, bestimmt, daß auch der Verkehr zwischen der Insel Nordstrand und dem Festland in der Statistik anzuschreiben sei, obwohl in den Ausführungsbestimmungen zu § 25 des Flaggengesetzes, vom 22. Juni 1899, als Seefahrt nur die Fahrten außerhalb der Insel Nordstrand gelten.

Besonders wichtig ist die Änderung des Begriffs des Herkunfts- und Bestimmungshafens und im Zusammenhang damit die Anordnung, daß auch der sog. Zwischenverkehr besonders nachzuweisen ist. Hierunter wird der Verkehr der deutschen Hafenplätze mit denjenigen deutschen und fremden Häfen verstanden, die auf einer Schiffsreise unterwegs angelaufen werden, ohne daß sie im Sinne der Bestimmungen für die betreffende Reise als Herkunfts- oder Bestimmungshäfen gelten.

Nach den bis 1907 einschließlich geltenden Bestimmungen waren Schiffe, die auf ihrer Reise mehrere Häfen berührten oder berühren sollten, mit demjenigen Hafen als Herkunfts- oder Bestimmungshafen anzuschreiben, in dem sie nach den Schiffspapieren ihre Hauptladung eingenommen hatten, bzw. in. dem sie ihre Ladung hauptsächlich löschen sollten. Abgesehen davon, daß der Begriff Hauptladung vieldeutig war und zu Zweifeln und mißverständlichen Anschreibungen Veranlassung gab, wurde durch diese Anschreibungsart immer nur der Verkehr mit einem einzigen Hafen nachgewiesen, nicht aber die durch Staffelreisen geschaffenen Verkehrsverbindungen mit allen angelaufenen Zwischenhäfen. Der Hauptzweck der Statistik, einen Überblick über die vorhandenen Verkehrsmöglichkeiten zu geben, konnte durch diese Anschreibungen eines einzigen Hafens nicht erreicht werden. Andererseits konnte ein Schiff, das verschiedene Häfen angelaufen hat oder anlaufen sollte, nicht so oft als angekommen oder abgegangen angeschrieben werden, als Häfen in Betracht kamen, weil alsdann die Zahl der in den Häfen angekommenen oder abgegangenen Schiffe nicht der Wirklichkeit entsprochen hätte. Um sämtliche Zwischenhäfen zu erfassen, ist deshalb vorgesehen worden, daß die Schiffe mit demjenigen Hafen als Herkunfts- oder Bestimmungshafen anzuschreiben sind, der von dem deutschen Hafen, in dem. die Anschreibung erfolgt, am weitesten entfernt liegt, und daß auf den Zählkarten sämtliche Zwischenhäfen zu verzeichnen sind. Hierbei wird, nach dem Zwecke der Bestimmung nicht der geographisch, sondern der nach dem eingeschlagenen Reiseweg am weitesten entfernt liegende Hafen in Betracht gezogen. Schiffe, die auf einer Reise zugleich löschen und laden, werden bei ihrer Ankunft als von demjenigen Hafen angekommen angeschrieben, in dem sie die erste Ladung für die Heimreise eingenommen haben. Geht ein Schiff von dem Bestimmungshafen der Ausreise leer oder mit Ballast nach einem anderen Hafen, um erst dort Ladungen für einen deutschen Hafen einzunehmen, so wird dieser Landungshafen als Herkunftshafen für die Anschreibung der Ankunft betrachtet.

Endlich wurde bei der Neugestaltung der Seeschiffahrtstatistik auch das Verzeichnis der außerdeutschen Länder und Verkehrsgebiete der Herkunft und Bestimmungen, nach dem die Übersichten aufzustellen sind, wesentlich erweitert; statt 48 werden nunmehr 135 Verkehrsgebiete unterschieden. Um die Ergebnisse der Seeschiffahrtsstatistik bei Handelsverträgen usw. mit möglichstem Nutzen verwenden zu können, wurde bei dieser Unterscheidung die politische Zugehörigkeit der einzelnen Küstenstrecken besonders berücksichtigt. In dem Anhang zu dem Länderverzeichnis ist für die Nach Weisung der Hochseefischerei eine etwas veränderte Gruppierung, vor allem die besondere Nach Weisung des Herings- und Frischfischfanges vorgesehen und dabei eine genaue Begriffsbestimmung darüber gegeben, was unter Hochseefischerei zu verstehen ist (Fischerei außerhalb der Küstengewässer, d. i. in mehr als 20 Seemeilen Entfernung von der Küste).

Durch den oben bei den Ausführungen über die Bestandesstatistik erwähnten Bundesratsbeschluß vom 13. Juni 1912 wurden die den Bundesratsbestimmungen von 1907 beigegebenen Muster für die von den Bundesstaaten aufzustellenden Übersichten über den Seeverkehr nicht unwesentlich vereinfacht.

Selbständige Reisen deutscher Seeschiffe zwischen ausserdeutschen Häfen. (Abschnitt C der Bundesratsbestimmungen.)

Da nach den Bestimmungen über den Seeverkehr in den deutschen Hafenplätzen die Zwischenhäfen bei der Ankunft und dem Abgang der Schiffe anzuschreiben sind, blieb nur übrig, auch noch die von deutschen Schiffen ausgeführten Seereisen zu erfassen, deren Ausgangs- und Endpunkt in außerdeutschen Häfen liegt. Abschnitt C der Bestimmungen enthält hierfür die entsprechenden Anordnungen.

	
3.    Schiffsunfälle.



Unfälle von Schiffen aller Flaggen an der deutschen Küste. (Abschnitt D der Bundesratsbestimmungen.)

Nach den bis zum Jahre 1907 geltenden Bestimmungen waren grundsätzlich alle Unfälle, sowohl der Handels- als auch der Kriegsschiffe und sonstiger Fahrzeuge, die sich innerhalb 20 Seemeilen Entfernung von der deutschen Küste ereigneten, zu zählen, ohne daß darüber Bestimmung getroffen war, was unter Unfällen im Sinne der Statistik zu verstehen ist. Infolgedessen nahm die nachzuweisende Zahl der Unfälle einen sehr großen Umfang an. Besonders zahlreich waren die nachgewiesenen Strandungen, da alle Fälle berücksichtigt wurden, bei denen ein Schiff festgeriet und zum Abkommen entweder fremder Hilfe bedurfte oder Ladung über Bord werfen mußte. Darauf, ob das Schiff einen Schaden erlitt und ob der Verlust, den das Überbordwerfen von Ladung verursachte, von Bedeutung war oder nicht, wurde nicht geachtet. Die Strandung war nachzuweisen, auch wenn, um los zu kommen, nur ein paar an sich wertlose Steine über Bord geworfen wurden. Um diesem Übelstand abzuhelfen, wird in den neuen Bestimmungen genau gesagt, was als nachweisungspflichtiger Unfall anzusehen ist. Unbedeutende Unfälle werden von der Anschreibung überhaupt ausgeschlossen, ebenso gelangen nicht zur Erhebung die Unfälle der Kriegs- und der sonstigen im Dienste des Reichs oder der Bundesstaaten stehenden Fahrzeuge, desgleichen die der offenen Fahrzeuge, die den örtlichen Waren- und Personenverkehr vermitteln.

In der bisherigen Statistik erschien die Gefährlichkeit der deutschen Küste auch deshalb größer, als sie tatsächlich war, weil die Grenze, innerhalb deren Unfälle als Küstenfälle nachzuweisen waren, auf 20 Seemeilen Ent-nung von der Küste festgesetzt war. Dieser Abstand erschien nach Anschauung sachverständiger Kreise zu groß. Es wurde mit Recht hervorgehoben, daß Unfälle, die sich in so großer Entfernung von der Küste abspielten, durchaus den Charakter eines Unfalls auf hoher See trügen. In den neuen Vorschriften ist in Übereinstimmung mit der englischen Seeunfallstatistik die Grenze auf 10 Seemeilen von der Niedrigwasserlinie festgesetzt. Die Vergleichbarkeit mit den Ergebnissen früherer Jahre wird durch die Änderung wenig beeinträchtigt, weil tatsächlich als Seeunfälle an der deutschen Küste auch früher nur wenige Unfälle nachgewiesen wurden, die sich außerhalb der nunmehr festgesetzten 10 Meilengrenze ereignet hatten. Über die Art der Zusammenstellung der nachgewiesenen Unfälle für die Veröffentlichung war bis zum Inkrafttreten der neuen Bestimmungen dem Kaiserlichen Statistischen Amte völlig freie Hand gelassen. Nunmehr ist vorgeschrieben, daß in den aufzustellenden Übersichten zu trennen sind: Seeschiffe (ausschließlich Seeleichter) von 200 ebm Bruttoraumgehalt und darüber und solche von geringerem Bruttoraumgehalt, dann Seeleichter, Seefischerei-Fahrzeuge und Fluß- und andere Fahrzeuge. Maßgebend für diese Trennung war die Erwägung, daß die Voraussetzungen für den Eintritt von Unfällen bei Fluß-, Binnen- und Fischereifahrzeugen, ebenso wie bei den kleinen, vorwiegend in der Küstenfahrt verwendeten Schiffen, die alle in ihrem Bau sich den örtlichen Verhältnissen ihrer Verkehrsgebiete anpassen, ganz andere sind, als bei den gegen Gefahren aller Art naturgemäß widerstandsfähigeren Hochseeschiffen. Die Unfälle jener kleinen Fahrzeuge, unter die an der Küste verunglückten Hochseefahrzeuge aufzu-nehmen, rechtfertigt sich nicht, insbesondere, weil dieses Verfahren zu Schlüssen Anlaß gibt, auf Mängel der Schiffahrtseinrichtungen, die diese gar nicht benutzen.

Von den einzelnen Fragen, die bei den Erhebungen über die Schiffs-Unfälle zu beantworten sind, sind weggefallen die Frage nach der Verbolzung und dem Beschlage, sowie die Fragen nach der Zahl der Schiffsanker, der Boote und der Schiffschronometer. Dafür ist die Frage neu aufgenommen, ob zur Zeit des Unfalls ein zuständiger Lotse an Bord war. Die Frage, ob der Führer eines deutschen Kauffahrteischiffes eine Steuermanns- oder Schifferprüfung abgelegt hat, ist durch die Frage nach den Befähigungszeugnissen ersetzt worden. In der Frage nach der Zahl der Besatzung mit Ausnahme des Schiffsführers ist die getrennte Aufführung der Leichtmatrosen und der Jungen, des Maschinisten- und des Aufwartepersonals vorgesehen. Hinsichtlich der Zahl der ums Leben gekommenen oder beschädigten Menschen werden getrennte Angaben verlangt über männliche und weibliche Personen, sowohl bezüglich der Besatzung wie der Reisenden. Die Frage nach der Versicherung des Schiffes ist nur mehr im Falle des vollständigen Verlusts zu beantworten. Die Frage nach der Versicherung der Ladung ist weggefallen.

Schiffsunfälle deutscher Seeschiffe ausserhalb der deutschen Küstengewässer.

(Abschnitt E der Bundesratsbestimmungen.)

Bis zum Jahre 1907 waren die von deutschen Schiffen außerhalb der deutschen Küstengewässer erlittenen Unfälle nur insoweit nachzuweisen, als „Verunglückungen“, d. s. Totalverluste vorlagen. In den Veröffentlichungen des Kaiserlichen Statistischen Amtes sind diese Verunglückungen zusammen mit den Verunglückungen deutscher Schiffe innerhalb der deutschen Küstengewässer zu einem besonderen Abschnitt zusammengestellt worden. Ein wirkliches Bild von den Gefahren, denen die deutsche Schiffahrt ausgesetzt ist, bekam man jedoch hierdurch nicht, da alle Unfälle außer Betracht gelassen waren, die keinen Verlust des Schiffes im Gefolge hatten, mochten sie auch sonst für Schiff oder Ladung noch so schwer gewesen sein. Dieser Mißstand wird in den neuen Bestimmungen durch die Anordnung beseitigt, daß alle von deutschen Schiffen außerhalb der deutschen Küstengewässer erlittenen erheblicheren Unfälle nachzuweisen sind. Der Begriff des nachweisungspflichtigen Unfalls ist in Übereinstimmung mit den Vorschriften über die Erhebung der Schiffsunfälle an der deutschen Küste festgelegt worden. Auf diese Weise ist es möglich geworden, einen Überblick über alle wesentlichen Unfälle zu erhalten, die deutsche Seeschiffe im Laufe eines Jahres durchzumachen hatten.

Die Veröffentlichung über die Schiffsunfälle erlitt vom Jahre 1909 an dadurch eine bedeutende Einschränkung, daß das „Beschreibende Verzeichnis der Unfälle“ in Wegfall kam.

Die gegenwärtig geltenden Bestimmungen über Seeschiffahrtsstatistik — Bundesratsbeschlüsse vom 27. Juni 1907 und 13. Juni 1912 __ sind nachstehend abgedruckt.

	
	
A. Statistik des Bestandes und der Bestandsveränderungen der deutschen Seeschiffe (Kauffahrteischiffe).





	
I.    Spezialverzeichnisse.


	
§ 1.    Über alle Seeschiffe, die nach dem Gesetze vom 22. Juni 1899 (R.-G.-Bl. 1899, S. 319) in die Schiffsregister eines Bundesstaats eingetragen sind, sind von fünf zu fünf Jahren Spezialverzeichnisse aufzustellen1).


	
§ 2.    Die Spezialverzeichnisse sind nach dem anliegenden Muster 1 ein-zurichten und haben den Bestand am Anfang des betr. Jahres, sowie die im Laufe des Jahres in die Schiffsregister eingetragenen Veränderungen anzugeben.


	
§ 3.    Für die Jahre, für welche keine Spezialverzeichnisse auf gestellt werden. sind Veränderungsnachweisungen nach dem Muster der Spezialverzeichnisse aufzustellen, in denen die nach den Schiffsregistern im Vorjahr eingetretenen Änderungen in 3 Gruppen verzeichnet werden, nämlich





	
	
1.    Abgang von Schiffen.


	
2.    Zugang von Schiffen.


	
3.    Änderungen an den im Bestände verbleibenden Schiffen.


	
§    4. Alljährlich bis zum 1. März sind die Spezial Verzeichnisse oder die Veränderungsnachweisungen für das Vorjahr an die Redaktion für nautische Veröffentlichungen im Reichsamte des Innern einzusenden, welche sie alsbald dem Kaiserlichen Statistischen Amte mitteilen wird.



	
II. Zusammenstellungen.


	
§ 5.    In den vom Kaiserlichen Statistischen Amte alljährlich aus den Spezialverzeichnissen oder Veränderungsnachweisungen anzufertigenden und zu veröffentlichenden Übersichten, die, soweit möglich, mit den bisher veröffentlichten Übersichten vergleichbar sein müssen, sind nur die Schiffe von mehr als 50 Kubikmeter Bruttoraumgehalt nachzuweisen.





Muster 1 Spezialverzeichnis der Seeschiffe für das Jahr 190. . . in

Ordnungsnummer,

	
	
	
1.    Unterscheidungssignal,


	
2.    Name des Schiffes,


	
3.    Heimathafen,


	
4.    Art der Verwendung,


	
5.    Gattung (Bauart),







	
6a . Raumgehalt in Kubikmetern, brutto, netto, 6b,


	
6b . Raumgehalt in Registertons, brutto, netto, 6d,


	
7.    Indizierte Pferdestärken der Fortbewegungsmaschinen,


	
8.    Jahr der Erbauung,


	
9.    Ort der Erbauung,


	
10.    Hauptbaustoff,


	
11.    Name und Wohnort des Rheeders (der Reeder), des Korrespondent-Reeders.


	
12.    Name und Wohnort des Schiffsführers (Kapitäns),


	
13.    Bemerkungen.


	
B.    Statistik des Seeverkehrs in den deutschen Hafenplätzen. I.    Die Anschreibungen.





	
	
§ 1.    In jedem deutschen Hafenplatze sind die im Seeverkehr angekommenen und abgegangenen Schiffe anzuschreiben, unterschieden nach Segelschiffen, Dampfschiffen und Seeleichtern (Schleppschiffen). Ausgeschlossen von der Anschreibung sind Kriegsschiffe, Regierungs-, Zoll-, Lotsenfahrzeuge, Lustjachten und sonstige nicht zum Erwerb durch die Seefahrt bestimmte Fahrzeuge sowie offene Fahrzeuge (ohne festes Deck) von weniger als 10 Registertons Bruttoraumgehalt.





Es bleibt der Bestimmung der einzelnen Küstenstaaten überlassen, inwieweit benachbarte kleine Häfen und Schiffsliegeplätze in bezug auf die Anschreibung des Verkehrs als ein Hafenplatz zu behandeln sind. Geschieht eine solche Zusammenfassung, so ist zu bezeichnen, für welche Hafenplätze sie gilt.

	
	
§ 2.    In den an Flüssen, Kanälen, Haffen, Föhrden und anderen Binnengewässern liegenden Hafenplätzen sind diejenigen Schiffe als im Seeverkehr angekommen oder abgegangen anzusehen, deren Herkunfts- oder Bestimmungshafen jenseits der in Anlage A angegebenen Grenze gegen die offene See liegt, oder welche behufs der Hochseefischerei oder zu anderen Handelszwecken ohne Anlaufen eines Hafens (Steinzangen, Muschel- oder Sandfischen u. dgl.) diese Grenzen überschreiten.


	
§ 3.    Schiffe, welche wegen niedrigen Wasserstandes oder aus anderen örtlichen Ursachen einen Hafenplatz nicht erreichen können und durch Vermittelung von Leichterfahrzeugen außerhalb eines Hafenplatzes entlöscht oder beladen werden, sind für denjenigen Hafenplatz anzuschreiben, für den sie bestimmt sind.





Dagegen sind passierende Schiffe, welche nur vorübergehend auf der Reede ankern, ohne Waren zu laden, zu löschen, Reisende aufzunehmen oder zu landen, gar nicht anzuschreiben.

	
	
§ 4.    Bei jedem anzuschreibenden Schiffe ist der Herkunfts- und Bestimmungshafen nachzuweisen.





Haben ankommende Schiffe mehrere deutsche oder außerdeutsche Häfen berührt, oder sollen abgehende Schiffe mehrere — deutsche oder außerdeutsche — Häfen anlaufen, so sind als Herkunfts- und Bestimmungshäfen diejenigen Häfen zu betrachten, die vom Anschreibungshafen am weitesten entfernt liegen.

Wenn zu Handelszwecken angekommene oder abgehende Schiffe mehrere — deutsche oder außerdeutsche — Häfen angelaufen haben oder anlaufen sollen, so sind in der Zählkarte auch die von ihnen auf der Reise vom Herkunftshafen nach dem Anschreibungshafen und vom Anschreibungshafen nach dem Bestimmungshafen zu Handelszwecken angelaufenen oder anzulaufenden deutschen und außerdeutschen Zwischenhäfen zu vermerken.

	
	
§ 5.    Die Verzeichnisse der angekommenen und abgegangenen Schiffe sind entweder in Form von Zählkarten (Anlage B, Muster l2)) oder als Listen, deren Spalten die Fragen der Zählkarten enthalten müssen, zu führen.


	
§ 6.    Bei der Anschreibung des Ein- oder Ausganges ist ersichtlich zu machen, ob das Schiff angekommen oder abgegangen ist:


	
a)    zu Handelszwecken, d. h. zum Löschen oder Einnehmen von Ladung (falls nicht bloß ein Löschen lediglich zum Zwecke der Leichterung oder ein Einnehmen von Ladung aus Leichterschiffen, die mit dem zu beladenden Fahrzeuge von demselben anderen Hafen kommen, stattfindet oder zu dem Zwecke gelöscht und wieder eingeladen wird, um die Ladung zu trocknen oder das Schiff auszubessern), zur Personenbeförderung, zu Zwecken der Hochseefischerei oder zu anderen Handelszwecken ohne Anlaufen eines Hafens (Steinzangen, Muschel- oder Sandfischen u. dgl.);


	
b)    zu anderen Zwecken, und zwar unterschieden, ob lediglich zu dem Zwecke der Leichterung oder der Übernahme von Ladung aus mit dem Fahrzeug ankommenden Leichterfahrzeugen, ob wegen Havarie, Ausbesserung, widrigen Windes, niedrigen Wasserstandes oder ungünstiger Eisverhältnisse, um Schutz zu suchen, wegen Einnahme von Kohlen, Ballast oder Lebensrnitteln zum eigenen Gebrauche, wegen Quarantäne, als Orderschiff, um den Hafen als Liegeplatz zu benutzen, lediglich als Zugkraft (Schlepper) für andere von ihm geschleppte Fahrzeuge usw.





	
II.    Die von den Bundesstaaten aufzustellenden Übersichten.


	
§ 7.    Aus den Zählkarten oder Listen sind in jedem in der Anlage D unter 1 genannten deutschen Verkehrsgebiet am Jahresschluß Übersichten3) nach den aus der Anlage C ersichtlichen Mustern 2, 3, 4 und 5 aufzustellen, welche bis zum 1. Juni des folgenden Jahres an das Kaiserliche Statistische Amt einzusenden sind. In die Übersichten nach den Mustern 3, 4 und 5 sind nur diejenigen Schiffe aufzunehmen, welche zu Handelszwecken angekommen oder abgegangen sind.


	
§ 8.    Für die Unterscheidung der Länder und Verkehrsgebiete der Herkunft und der Bestimmung, sowie der Hochseefischerei und der anderen Handelszwecke ohne Anlaufen eines Hafens (Steinzangen, Muschel- oder Sandfischen u. dgl.) ist das Verzeichnis der Anlage D maßgebend.


	
§ 9.    Die Angaben bezüglich des Raumgehalts sind in Registertons und Nettoraumgehalt zu machen.


	
§ 10.    Für jedes Verkehrsgebiet (Anlage D unter I) sind den Übersichten Zählkarten (Muster B) für diejennigen zu Handelszwecken angekommenen und abgegangenen Schiffe beizufügen, die auf der Reise vom Herkunftshafen bis zum Bestimmungshafen mehrere — deutsche oder außerdeutsche — Zwischenhäfen (§ 4) angelaufen haben oder anlaufen sollen.



	
III.    Die Veröffentlichungen.


	
§ 11.    Das Kaiserliche Statistische Amt hat die Übersichten in geeigneten Zusammenstellungen zu veröffentlichen. Hierin sind Schiffe, welche auf ihrer Fahrt mehrere deutsche Häfen berührt haben (vgl. §§ 4 und 10), für das betr. Gebiet nur als einmal angekommen und abgegangen zu rechnen.





	
C. Statistik der selbständigen Reisen deutscher Seeschiffe zwischen ausserdeutschen Hafenplätzen.


	
§ 1.    In jedem Bundesstaate sind die Reisen, welche die in seinem Gebiete heimatberechtigten Seeschiffe zwischen außerdeutschen Hafenplätzen selbständig, d. h. nicht als Zwischenfahrten auf einer Reise nach und von deutschen Hafenplätzen gemacht haben, nach Angabe der Reeder unter Benutzung des im Muster 1 beigefügten Anschreibevordrucks alljährlich zu verzeichnen, wobei jede Reise, die von einem zum anderen ausserdeutschen Hafenplatze zum Zwecke des Ladens und Löschens sowie der Personenbeförderung' stattfindet, als eine selbständige Reise anzusehen ist.


	
§ 2.    Jeder Bundesstaat hat aus den im § 1 genannten Verzeichnissen eine Übersicht nach Maßgabe des im Muster 2 beigefügten Vordrucks zusammenstellen zu lassen und bis zum 1. August jedes Jahres an das Kaiserliche Statistische Amt einzusenden.


	
§ 3.    Das Kaiserliche Statistische Amt hat aus den im § 2 genannten Übersichten alljährlich eine Hauptübersicht zusammenzustellen und zu veröffentlichen.





	
0. Statistik der Schiffsunfälle von Schiffen aller Flaggen an der deutschen Küste.


	
§    1. In den deutschen Küstengewässern sind die Schiffsunfälle nachzuweisen, welche sich in den Küstengewässern einschließlich der von Seeschiffen befahrenen, mit der See in Verbindung stehenden Binnengewässern im Laufe des Kalenderjahrs ereignet haben, soweit diese Schiffsunfälle zur Kenntnis der Strand- und Hafenbehörden, der Amtsgerichte und der Seeämter gelangt sind. Hierbei sind als Küstengewässer die Wasserflächen innerhalb einer in 10 Seemeilen Abstand von der Niedrigwasserlinie gezogenen Linie anzusehen.





Die Nachweisungen erstrecken sich ohne Unterschied der Flagge auf die Unfälle aller Fahrzeuge mit Ausnahme der Schiffe und Fahrzeuge der Kriegsmarine und der im Dienste der Bundesseestaaten stehenden Fahrzeuge sowie der im örtlichen Waren- und Personenverkehr stehenden offenen Fahrzeuge, In der Nachweisung sind getrennt aufzuführen:

	
	
1.    die Seeschiffe (ausschließlich der Seeleichter) von 200 ebm Bruttoraumgehalt und darüber,


	
2.    die Seeschiffe (ausschließlich der Seeleichter) von weniger als 200 ebm Bruttoraumgehalt,


	
3.    die Seeleichter,


	
4.    die Seefischereifahrzeuge,


	
5.    die Fluß- und anderen Fahrzeuge.





Nachzuweisen sind nur solche Unfälle, bei denen ein Verlust von Menschenleben vorgekommen, Schiffe oder deren Ladungen verloren gegangen oder nicht unerheblich beschädigt worden sind, oder bei denen eine Bergung oder Hilfeleistung im Sinne der §§ 740 ff. des Handelsgesetzbuches vorgelegen hat,

	
§ 2.    Für jedes Schiff sind die näheren Umstände des Unfalls in einen Vordruck nach anliegendem Muster einzutragen.


	
§ 3.    Die ausgefüllten Vordrucke sind bis zum 1. März des auf den Unfall folgenden Jahres an das Kaiserliche Statistische Amt einzusenden, welches daraus alljährliche Übersichten zusammenzustellen und zu veröffentlichen, geeignetenfalls auch mit sog. Wrackkarten zu begleiten hat.



Erhebungsvordruck für Schiffsunfälle von Schiffen aller Flaggen an der deutschen Küste.

Jahr:

Staat:

Provinz:

Einsendende Behörde:

	
	
1.    Zeit des Unfalls (Tag, Tageszeit und Stunde):


	
2.    Ort des Unfalls:


	
3.    Flagge (Staatsangehörigkeit) des Schiffes:





bei einem deutschen Schiffe auch dessen Heimathafen:

	
	
4.    Unterscheidungssignal des Schiffes:


	
5.    Name des Schiffes:


	
6.    Verwendung des Schiffes (ob es vorwiegend als Fracht-, Personen-, Lotsen-, Seefischereifahrzeug, Lustj acht, oder zu Bergungszwecken, zum Schleppen anderer Schiffe oder zu sonstigen besonders namhaft zu machenden Zwecken verwendet wird):


	
7.    Gattung (Bauart) des Schiffes:


	
8.    Brutto- und Nettoraumgehalt des Schiffes:


	
9.    Alter des Schiffes:


	
10.    Hauptbaustoff, aus welchem das Schiff gebaut ist (Eisen oder Holz):


	
11.    1. Bei welcher Gesellschaft ist das Schiff klassifiziert und welche Klasse hat es?


	
2.    Welcher Berufsgenossenschaft gehört das Schiff an?



	
12.    Name und Staatsangehörigkeit des Schiffsführers:





bei deutschen Kauffahrteischiffen mit der Angabe, welches Befähigungszeugnis der Schiffsführer besessen hat:

	
	
13.    Zahl der übrigen Besatzung zurzeit des Unfalls:





darunter waren befindlich 1. Leichtmatrosen und Jungen:

	
	
	
2.    Maschinenpersonal (auf Dampfschiffen):


	
3.    Aufwartepersonal (auf Dampfschiffen):



	
14.    Zahl der an Bord gewesenen, nicht zur Besatzung gehörigen Personen (Reisende, Arbeiter, Lotsen, Angehörige des Schiffsführers): davon waren männlich:                   , weiblich:


	
15.    Angabe, ob zurzeit des Unfalls ein zuständiger Lotse an Bord war:


	
16.    Art der geladenen Güter:


	
17.    Angabe, ob das Schiff voll, halb bis voll, weniger als halb beladen oder ob es in Ballast oder leer war:


	
18.    Letzter Abgangsort des Schiffes:


	
19.    Bestimmungsort des Schiffes:


	
20.    Richtung des Windes zurzeit des Unfalls:


	
21.    Stärke des Windes zurzeit des Unfalls (nach den Zahlen der Beaufor-Skala):


	
22.    Wetter zurzeit des Unfalls (ob: heiter, trübe, Nebel, Regen, Schnee, Hagel, Gewitter usw.):


	
23.    Stärke des Seegangs zurzeit des Unfalls (nach den Zahlen der dafür bestehenden internationalen Skala):


	
24.    Angabe, ob zurzeit des Unfalls Hoch- oder Niedrigwasser, Ebbe oder Flut stattfand:


	
25.    Art des Unfalls:


	
26.    Ursache des Unfalls, mit der Angabe, ob sie erwiesen ist oder nur gemutmaßt wird:


	
27.    Beschreibung der näheren Umstände und des Hergangs des Unfalls:


	
28.    Ausgang des Unfalls für das Schiff:


	
29.    Ausgang des Unfalls für das Schiffszubehör:


	
30.    Ausgang des Unfalls für die Ladung:


	
31.    Zahl der ums Leben gekommenen Menschen:





von der Besatzung männlich:

weiblich:

von den nicht zur Besatzung gehörenden Personen männlich:

weiblich:

	
	
32.    Zahl der beschädigten Menschen:





von der Besatzung männlich:

weiblich:

4. von den nicht zur Besatzung gehörenden Personen männlich:

weiblich:

	
	
33.    Art der Rettung oder des Rettungsversuchs und deren Erfolg für Schiff, Schiffszubehör, Ladung und Menschen:


	
34.    Angabe: durch wen die Rettung oder der Rettungsversuch geschah:


	
35.    Bei vollständigem Verlust des Schiffes: Angabe, ob, wie hoch und wo das Schiff gegen vollständigen Verlust gesichert war:


	
36.    Angabe, ob und wo eine gerichtliche Untersuchung in betreff des Unfalls eingeleitet worden ist:



	
E. Statistik der Schiffsunfälle deutscher Seeschiffe ausserhalb der deutschen Küstengewässer.



	
§ 1.    In den Bundesstaaten sind alljährlich über die darin heimatberechtigten Seeschiffe, die im Laufe des verflossenen Kalenderjahrs außerhalb der deutschen Küstengewässer Unfälle erlitten haben, Erhebungen zu veranstalten. Nachzuweisen sind nur solche Unfälle, bei denen ein Verlust von Menschenleben vorgekommen, Schiffe oder deren Ladungen verloren gegangen oder nicht unerheblich beschädigt worden sind, oder bei denen eine Bergung oder Rettung von Schiffen oder deren Ladungen durch Hilfe dritter Personen stattgefunden hat.


	
§ 2.    Über jedes Schiff, das verloren gegangen oder verschollen ist, ist vom Reeder eine Zählkarte nach nachstehendem Muster, soweit möglich, auszufüllen. Über die Unfälle anderer Art ist die Zählkarte von dem Schiffsführer auszufertigen und alsbald dem Reeder zu übersenden. Die Zählkarten sind vom Reeder an die zuständige Behörde seines Heimatstaates abzuliefern.


	
§ 3.    Die Landesregierungen senden die Zählkarten alljährlich bis zum 1. März an das Kaiserliche Statistische Amt ein. Gleichzeitig sind etwa eingegangene weitere Nachrichten über bereits in früheren Jahren nachgewiesene Schiffsunfälle unter Angabe des Jahres des Unfalls mitzuteilen.


	
§ 4.    Das Kaiserliche Statistische Amt hat unter Mitberücksichtigung des Inhalts der Spezialverzeichnisse der Seeschiffe aus diesen Übersichten Zusammenstellungen zu fertigen und zu veröffentlichen.



Erhebungsvordruck für Schiffsunfälle deutscher Seeschiffe außerhalb der deutschen Küstengewässer.

Ordnungsnummer der Zählkarte                   Jahr:

Staat:

Provinz:

Einsendende Behörde:

	
1.    Zeit des Unfalls oder der Verunglückung (Tag, Tageszeit und Jahr):


	
2.    Ort des Unfalls oder der Verunglückung:


	
3.    Name, Heimatshafen und Unterscheidungssignal des Schiffes:
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4.    1. Bei welcher Gesellschaft ist das Schiff klassifiziert und welche Klasse hat es?


	
2.    Welcher Berufsgenossenschaft gehört das Schiff an:



	
5.    Zahl der Besatzung einschließlich des Schiffsführers zurzeit des Unfalls oder der Verunglückung:



darunter waren befindlich 1. Leichtmatrosen und Jungen:

	
2.    Maschinenpersonal (auf Dampfschiffen):


	
3.    Auf wartepersonal (auf Dampfschiffen):



	
6.    Zahl der an Bord gewesenen, nicht zur Besatzung gehörigen Personen (Reisende, Arbeiter, Lotsen, Angehörige des Schiffsführers): davon waren männlich:                   weiblich:


	
7.    Art der geladenen Güter:


	
8.    Angabe, ob das Schiff voll, halb bis voll, weniger als halb beladen, oder ob es in Ballast oder leer war:


	
9.    Letzter Abgangsort des Schiffes:


	
10.    Bestimmungsort des Schiffes:


	
11.    Art des Unfalls oder der Verunglückung:


	
12.    Ursachen des Unfalls oder der Verunglückung mit der Angabe, ob sie erwiesen sind oder nur gemutmaßt werden:


	
13.    Was über sonstige Umstände zu bemerken ist: (Bemerkungen.)


	
14.    Ausgang des Unfalls oder der Verunglückung für das Schiff oder das Schiffszubehör:


	
15.    Ausgang des Unfalls oder der Verunglückung für die Ladung:


	
16.    Zahl der umgekommenen Menschen:



von der Besatzung:

davon waren männlich:                  weiblich:

von den nicht zur Besatzung gehörigen Personen:

davon waren männlich:                  weiblich:

	
17.    Art der Rettung oder des Rettungsversuchs und deren Erfolg für das Schiff, Schiffszubehör, Ladung und Menschen:


	
18.    Bei vollständigem Verlust des Schiffes: Angabe, ob, wie hoch und wo das Schiff gegen vollständigen Verlust gesichert war:


	
19.    Angabe, ob und wo eine gerichtliche Untersuchung in betreff des Unfalls, oder der Verunglückung eingeleitet worden ist:



Ort und Zeit der Ausfertigung:

Name des Ausstellers: (Schiffsführers oder Reeders.)

	
4.    Die deutsche Flagge in den ausserdeutschen Häfen.



Seit dem Jahre 1904 erscheint außer der Statistik des Seeverkehrs in den deutschen Hafenplätzen und der Seereisen deutscher Schiffe eine Veröffentlichung: „Die deutsche Plagge in den außerdeutschen Häfen“. (.1904 nur „Europäische Häfen“, 1905 „Außereuropäische Häfen“, seit 1906 beide Teile zusammen.) Es wird in ihr der Anteil der deutschen Schiffahrt an dem Seeverkehre der außerdeutschen Länder und ihrer wichtigsten Häfen nachgewiesen. Die Grundlage bilden die von den außer deutschen Staaten veröffentlichten Seeschiffahrtsstatistiken, soweit sie im Kaiserlichen Statistischen1 Amte vorliegen. In Ermangelung solcher ist auf veröffentlichte Konsulatsberichte zurückgegriffen worden. Zur Würdigung des Anteils der deutschen Schiffahrt am Verkehr eines Landes oder Hafens wird zunächst der Gesamt* verkehr angegeben, sodann der Anteil der Landes-, der deutschen und der britischen Flagge. Der Anteil der letzteren ist zum Vergleiche gewählt worden, weil sie am Gesamtweltverkehr am stärksten beteiligt ist. Wenn die britische zugleich die Landesflagge ist, wird die außer der deutschen am meisten vertretene Flagge herangezogen. Der Verkehr ist getrennt dargestellt nach An+ kunft und Abgang; soweit es die Quellen zulassen, wird der Verkehr mit be-ladenen Schiffen und mit Dampfern besonders hervorgehoben. In Vorbemer-kungen werden die Quellen angegeben und soweit als möglich die Grundsätze dargelegt, nach denen die benutzten Statistiken aufgestellt sind.

	
5.    Der Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal.



Uber den Verkehr im Kaiser-Wilhelm-Kanal stellt das Kaiserliche Kanalamt in Kiel monatliche Nachweise auf, die im Kaiserlichen Statistischen Amte gesammelt und nach Rechnungsjahren (1. April bis 31. März) in den Vierteljahrsheften zur Statistik des Deutschen Reichs veröffentlicht werden. Die Übersichten enthalten für jeden einzelnen Monat, getrennt nach Dampfern, Segelschiffen sowie Leichtern und Schuten und unter Hervorhebung der be-ladenen Schiffe, einen Nachweis über den Gesamtverkehr des Kanals — Zahl und Raumgehalt der Schiffe — und daneben einen Nachweis über den sog. Durchgangsverkehr, d. i. der Verkehr, bei dem der Kanal seiner ganzen Länge nach befahren wird, also unter Ausschluß des Verkehrs zwischen den Häfen des Kanals, die Ober- und Untereider sowie desjenigen Verkehrs zwischen Ost-und Nordsee, bei dem die Schiffe auf dem Wege von Meer zu Meer statt der Kanalstrecke zwischen Brunsbüttel und dem Audorfer See das Fahrwasser der Eider zwischen ihrer Mündung und diesem See benutzen. Gesamt- und Durchgangsverkehr werden für jede der drei Schiffsgattungen auch nach Größenklassen - der Schiffe dargestellt. Weitere Übersichten enthalten Angaben über die Staatsangehörigkeit und über die Herkunft und Bestimmung der Schiffe. In letzterer Beziehung wird gekämpft zwischen Schiffen, die in der Richtung Brunsbüttel—Holtenau und Schiffen, die in umgekehrter Richtung den Kanal befahren. Für den Nachweis der Herkunft und Bestimmung werden im ganzen 13 Hafengruppen unterschieden. Angaben über die Art der Ladung der den Kanal befahrenden Schiffe sowie über den Ertrag der Kanal-abgaben (eigentliche Kanalabgaben, Schleppgebühren und Miete für Zollzeichen usw.) bilden den Schluß.

Die Nachweise erschienen erstmals für die Zeit vom 1. Juli 1895 bis 30. Juni 1896 im V.-H. 1896, IV. Die folgenden Veröffentlichungen beziehen sich auf die einzelnen Rechnungsjahre. Seit 1896 erscheint jeweils nach Schluß des Rechnungsjahres die Veröffentlichung im V.-H. II.

	
6.    Anmusterungen und Entweichungen von Seeleuten der deutschen Handelsflotte.



Veranlaßt durch die Klagen über den Mangel an einer genügenden Zahl von Matrosen zur Bemannung der deutschen Kauffahrteiflotte wurde im Jahre 1874 von dem damaligen Reichskanzleramt angeordnet, daß von den deutschen Seemannsämtern im Inland regelmäßig Erhebungen zu veranstalten sind über die Anmusterungen von Vollmatrosen und unbefahrenen Schiffsjungen sowie über die dabei gezahlten Monatsheuern. Gleichzeitig sollten auch bei einer Reihe deutscher Seemannsämter im Ausland (Konsulaten) Ermittelungen stattfinden über die in außerdeutschen Häfen vorkommenden Entweichungen von Mannschaften der deutschen Handelsmarine.

Die Erhebungen der letzteren Art wurden in vereinfachter Form Im Jahre 1880 auf sämtliche deutsche Seemannsämter — im In- und Ausland — ausgedehnt. Das Ergebnis wurde bis zum Jahre 1889 teils in den Jahresbänden der Statistik des Deutschen Reichs, teils in den Monatsheften veröffentlicht. Seit dem Jahre 1890 werden die Übersichten nunmehr für die inneren Verwaltungszwecke auf gestellt; von einer Veröffentlichung wird abgesehen.

Die Ermittelungen über die Anmusterungen von Vollmatrosen und Schiffsjungen wurden 1880 ebenfalls wesentlich vereinfacht, vom Jahre 1901 an aber wieder bedeutend erweitert. Seit diesem Jahre beziehen sie sich nicht nur auf die Anmusterungen von Vollmatrosen, sondern auf die Anmusterungen des gesamten seemännischen Personals, soweit dieses dem Seeunfallversicherungsgesetz untersteht. Zu den Nach Weisungen haben die. See-mannsämter ein Muster mit nachstehendem Kopfvordruck zu verwenden.

Nachweisung der im Kalenderjahre . . . . angemusterten Seeleute und der ihnen gezahlten Heuern.

(Die Nach Weisung ist bis zum 1. April des auf das Jahr der Erhebung folgenden Jahres von den Seemannsämtern an das Kaiserliche Statistische Amt in Berlin einzusenden.)

	
1.    Laufende Nummer.


	
2.    Stellung der angemusterten Seeleute.


	
3.    Zu einer Monatsheuer von . . . Mark.


	
4.    Wurden angemustert (Zahl der Personen).


	
5.    Gesamte Fahrzeit der angemusterten Personen (Zahl der Monate).


	
6.    Gesamtbetrag der auf diese Zeit fallenden Heuern . . . Mark.


	
7.    Bemerkungen.



Die Anmusterungen sind getrennt nachzuweisen für die Kauffahrtei-und die Hochseefischereiflotte, sowie für die Kabeldampfer und die Schulschiffe; das Personal ist nach den unten angebenen einzelnen Gruppen und Klassen aufzuführen, für welche die Festsetzung einer Durchschnittsheuer gemäß § 10 des Seeunfallsversicherungsgesetzes (R.-G.-Bl. 1900, S. 716) erforderlich ist. Die Anleitung zur Aufstellung der Nach Weisungen und Gruppen-und Klasseneinteilung sind nachstehend abgedruckt.

Zusammenstellung

der Gruppen und Klassen der Schiffsbesatzungen, für welche die Festsetzung einer Durchschnittsheuer gemäß § 10 des Seeunfallversicherungsgesetzes (R.-G.-Bl. 1900, S. 716) erforderlich ist.

	
I.    Kauffahrteiflotte.



Gruppe A. Kapitäne.

	
	
1.    Kapitäne auf Dampfern in langer oder in atlantischer Fahrt,


	
2.    Kapitäne auf Dampfern in großer Küstenfahrt,


	
3.    Kapitäne auf Passagierdampfern in kleiner Küstenfahrt,


	
4.    Kapitäne auf Frachtdampfern in kleiner Küstenfahrt,


	
5.    Kapitäne auf Dampfern in der Wattfahrt,


	
6.    Kapitäne auf Segelschiffen mit Hilfsmaschine,


	
7.    Kapitäne auf anderen Segelschiffen in langer oder in atlantischer Fahrt,


	
8.    Kapitäne auf anderen Segelschiffen in großer Küstenfahrt,


	
9.    Kapitäne auf anderen Segelschiffen in kleiner Küstenfahrt,





10. Kapitäne auf anderen Segelschiffen in der Wattfahrt.

Gruppe B. Steuerleute

auf Passagierdampfern in langer oder in atlantischer Fahrt:

	
11.    Erste Offiziere,


	
12.    Zweite Offiziere,


	
13.    Dritte Offiziere,


	
14.    Vierte Offiziere,


	
15.    Gepäckoffiziere; -1-1,2"



auf Passagierdampfern in großer Küstenfahrt:

	
16.    Erste Offiziere,


	
17.    Zweite Offiziere,


	
18.    Dritte Offiziere;



auf Passagier dampfern in kleiner Küstenfahrt:

	
19.    Erste Offiziere,


	
20.    Zweite Offiziere;



auf Frachtdampfern sowie auf Segelschiffen mit Hilfsmaschine von 4000 ebm Bruttoraumgehalt und darüber:

	
21.    Erste Offiziere,


	
22.    Zweite Offiziere,


	
23.    Dritte Offiziere,                                                               : •


	
24.    Vierte Offiziere;



auf Frachtdampfern sowie auf Segelschiffen mit Hilfsmaschine von weniger als 4000 ebm Bruttoraumgehalt:

	
25.    Erste Offiziere (auch Einzelsteuerleute),


	
26.    Zweite Offiziere,


	
27.    Dritte Offiziere;



auf anderen Segelschiffen von 3000 ebm Bruttoraumgehalt und darüber außerhalb der kleinen Küstenfahrt:

	
28.    Erste Offiziere (Obersteuerleute),


	
29.    Zweite Offiziere,


	
30.    Dritte Offiziere;



auf anderen Segelschiffen von weniger als 3000 ebm Bruttoraumgehalt außerhalb der kleinen Küstenfahrt:

	
31.    Erste Offiziere und Einzelsteuerleute,


	
32.    Zweite Offiziere,


	
33.    Steuerleute auf anderen Segelschiffen in kleiner Küstenfährt.          1 »



Gruppe C. Maschinisten

auf Passagierdampfern in langer oder in atlantischer Küstenfahrt:

, 34. Erste Maschinisten,

	
35.    Zweite Maschinisten,


	
36.    Dritte Maschinisten auf Dampfern mit mehr als drei Maschinisten,


	
37.    Dritte Maschinisten auf Dampfern mit drei Maschinisten,


	
38.    Vierte Maschinisten;



auf Passagierdampfern in großer Küstenfahrt:

	
39.    Erste Maschinisten,


	
40.    Zweite Maschinisten,


	
41.    Dritte Maschinisten;



auf Passagierdampfern in kleiner Küstenfahrt:

	
42.    Erste Maschinisten,


	
43.    Zweite Maschinisten,                                       . .             «


	
44.    Dritte Maschinisten;



auf Frachtdampfern sowie auf Segelschiffen mit Hilfsmaschine in langer oder in atlantischer Fahrt:

	
45.    Erste Maschinisten,


	
46.    Zweite Maschinisten,


	
47.    Dritte Maschinisten,                                                   ;


	
48.    Vierte Maschinisten;



auf Frachtdampfern sowie auf Segelschiffen mit Hilfsmaschinen in großer Küstenfahrt:

	
49.    Erste Maschinisten,


	
50.    Zweite Maschinisten,


	
51.    Dritte und vierte Maschinisten;



auf Frachtdampfern sowie auf Segelschiffen mit Hilfsmaschine in kleiner Küstenfahrt:

	
52.    Erste Maschinisten und Einzelmaschinisten,


	
53.    Zweite Maschinisten,


	
54.    Maschinisten auf Dampfern in der Wattfahrt.



Gruppe D. Deckpersonal ohne Offiziersrang.

	
55.    Erste und (Einzel-)Bootsleute,


	
56.    Zweite Bootsleute,


	
57.    Führer von Beibooten (Barkassen),


	
58.    Erste und (Einzel-)Zimmerleute,


	
59.    Zweite Zimmerleute,


	
60.    Bestmänner4),


	
61.    Steurer (Quartiermeister),                                         ——


	
62.    Segelmacher,


	
63.    Klampenhauer,


	
64.    Vollmatrosen,


	
65.    Leichtmatrosen,


	
66.    Jungmänner,


	
67.    Halbmänner,


	
68.    Jungen (Kochjungen)5),


	
69.    Schmiede,


	
70.    Donkeyleute auf Segelschiffen,


	
71.    Kahnknechte.



Gruppe E. Maschinenpersonal ohne Offiziersrang.

	
72.    Kesselschmiede,


	
73.    Elektriker,


	
74.    Maschinisten-Assistenten,


	
75.    Eismaschinenwärter (Eismaschinisten),


	
76.    Oberheizer,


	
77.    Schlosser und Mechaniker,                                             er:


	
78.    Lagermeister (Storekeeper),


	
79.    Schmierer,                >                         ...


	
80.    Hydrauliker,


	
81.    Heizer,


	
82.    Kohlenzieher, Trimmer,


	
83.    Maschinenjungen,


	
84.    Donkeyleute.



Gruppe F. Küchenpersonal.

Köche auf Passagierdampfern.

	
85.    Oberköche (auf Dampfern mit großem Küchenpersonal),


	
86.    Köche mittlerer Ordnung (auch Erste Köche),


	
87.    Dampfköche,


	
88.    Kochvolontär,


	
89.    Köche niederer Ordnung,


	
90.    Kochmaate,



Köche auf Frachtdampfern außerhalb der kleinen Küstenfahrt:

	
91.    Erste (und Einzel-)Köche,


	
92.    Zweite Köche,


	
93.    Kochmaate,                                     r


	
94.    Köche auf Frachtdampfern in kleiner Küstenfahrt und in der Wattfahrt,


	
95.    Köche auf Segelschiffen außerhalb der kleinen Küstenfahrt,


	
96.    Köche auf Segelschiffen in kleiner Küstenfahrt,


	
97.    Köchinnen.



(Koch jungen vgl. Nr. 68.)

Gruppe G. Aufwartepersonal

auf Passagierdampfern:

	
98.    Oberstewards,


	
99.    Oberstewards-Assistenten,


	
100.    Zweite Stewards (Stewards mittlerer Ordnung),


	
101.    Proviantstewards (Proviantaufseher),


	
102.    Kapellmeisterstewards,


	
103.    Musikerstewards,


	
104.    Stewards (Unterstewards),


	
105.    Zwischendeck-Oberstewards,


	
106.    Zwischendeckstewards,


	
1)    Siehe vorstehend 2).



	
107.    Messestewards,


	
108.    Wäschestewards,                                                         |


	
109.    Pantryleute,


	
110.    Pantrygehilfen,


	
111.    Oberaufwäscher,


	
112.    Aufwäscher,


	
113.    Waschmänner,


	
114.    Waschfrauen,


	
115.    Stewardessen, Auf Wärterinnen;



auf Frachtdampfern:

	
116.    Erste oder Einzelstewards auf Dampfern außerhalb der großen Küstenfahrt,


	
117.    Stewards auf Dampfern der großen und kleinen Küstenfahrt sowie der Wattfahrt,


	
118.    Zweite Stewards (Unterstewards),


	
119.    Pantryleute,


	
120.    Aufwäscher,


	
121.    Stewardessen, Aufwärterinnen;



auf Segelschiffen:

	
122.    Stewards.



(Steward und Koch in einer Person wird als Koch (Gruppe F) gezählt.)

Gruppe H. Sonstiges Personal.

	
123.    Ärzte,


	
124.    Arztgehilfen, Heildiener,


	
125.    Auskunftsbeamte,


	
135.    Bäcker,


	
136.    Schlächter,


	
137.    Klempner, Lampenwärter (Porter),


	
138.    Telegraphisten, Signalisten,


	
139.    Silber- und Kupferputzer,


	
140.    Maler,


	
141.    Tischler,


	
142.    Taucher,                                                                       ä


	
143.    Pumpenmann,


	
144.    Küper,


	
145.    Gepäckmeister,


	
146.    Restaurationskontrolleure,


	
147.    Proviantkontrolleure.



	
II.    Hochseefischereiflotte.


	
1.    Kapitäne auf Hochseefischereidampfern,


	
2.    Kapitäne auf Heringsloggern,


	
3.    Erste Maschinisten,


	
4.    Zweite Maschinisten,


	
5.    Maschinisten auf Dampfloggern,


	
6.    Steuerleute (Bestmänner) auf Hochseefischereidampfern,


	
7.    Zweite Steuerleute auf Hochseefischereidampfern,


	
8.    Bestmänner auf Heringsloggern,


	
9.    Netzmacher,


	
10.    Matrosen (Wanteinnehmer, Spilläufer, Wantsteher),


	
11.    Leichtmatrosen (Ältester),


	
12.    Jungmänner (Jüngster),


	
13.    Halbmänner (Reepschießer),


	
14.    Jungen (Abholer1)),


	
15.    Köche (Stewards).



	
III.    Kabeldampfer.


	
1.    Kapitäne,


	
2.    Erste Offiziere,


	
3.    Zweite Offiziere,


	
4.    Dritte Offiziere,


	
5.    Vierte Offiziere,


	
6.    Erste Maschinisten,


	
7.    Zweite Maschinisten,


	
8.    Dritte Maschinisten,


	
9.    Vierte Maschinisten,


	
10.    Kabelingenieure,


	
11.    Assistenten der Kabelingenieure,


	
12.    Erste Elektriker,


	
13.    Zweite Elektriker,


	
14.    Kabelvorarbeiter,


	
15.    Erste Kabellöter,


	
16.    Zweite Kabellöter,


	
17.    Kabellagermeister,


	
18.    Kabelschlosser,


	
19.    Kabelmatrosen,


	
20.    Verwaltungsbeamte,


	
21.    Oberstewards (Erste Stewards) und Provintstewards,


	
22.    Stewards.



	
IV.    Schulschiffe.



	
1.    Kapitäne,


	
2.    Erste Offiziere,


	
3.    Zweite Offiziere,


	
4.    Dritte Offiziere,                                                                      :


	
5.    Vierte Offiziere,


	
6.    Kadettenoffiziere,


	
7.    Navigationslehrer,


	
8.    Musikmeister,


	
9.    Wachtmeister,


	
10.    Köche für die Messen,


	
11.    Köche für die Mannschaft, .


	
12.    Stewards,                                           .


	
13.    Schneider.



Diese Erweiterung der Erhebungen blieb, da sie nur durch die Versicherunggesetzgebung veranlaßt war, auf die Veröffentlichungen des Kaiserlichen Statistischen Amtes über die Anmusterungen ohne Einfluss. Diese Veröffentlichungen enthalten nur Angaben über die Anmusterungen von Vollmatrosen und Schiffsjungen und sind für die Jahre 1874—1901, ebenso wie die Mitteilungen über die Entweichungen von Seeleuten, zuerst in den Jahresbänden der Statistik,des Deutschen Reichs, dann in den Monats- und Vierteljahrsheften erschienen. Seit dem Jahre 1902 ist die Veröffentlichung in den Vierteljahrsheften eingestellt. Die Hauptergebnisse werden jeweils im Statistischen Jahrbuch mitgeteilt.

Derartige Nachweise hat das Kaiserliche Statistische Amt erstmals für die Jahre 1898—1905 im V.-H. 1906, I. von da ab für jedes abgelaufene Jahr im V.-H. I. des folgenden Jahres veröffentlicht.

Die Nachweise beruhen auf Mitteilungen der ersten deutschen Schiffsklassifikationsgesellschaft „Germanischer Lloyd“. Von den Nach Weisungen über die Bestandsveränderungen der deutschen Kauffahrteiflotte weichen die Angaben über die „Neubauten“ ab. Es beruht dies darauf, daß in den Bestandsveränderungen nur die Neubauten von Schiffen mit mehr als 50 cbm = 17,65 Registertons Bruttoraumgehalt berücksichtigt werden und zwar erst dann, wenn die Schiffe in die amtlichen Schiffsregister eingetragen sind, mögen sie auch schon früher fertiggestellt sein. In die die Grundlage für die „Neubauten“ bildenden Listen des „Germanischen Lloyd“ werden die Schiffe dagegen ohne Rücksicht auf eine bestimmte Mindestgröße und schon bei der Klassifizierung aufgenommen.

1

 In Preußen sind die Spezialverzeichnisse oder die Veränderungsnachweisungen für die Provinzen Ost- und Westpreußen, die Provinz Pommern, das schleswig-holsteinische Ostseegebiet, das schleswig-holsteinische Nordseegebiet, das hannoversche Eibund Wesergebiet (einschließlich des Regierungsbezirks Aurich) und das Rheingebiet getrennt zu halten.

2

 Die Muster von Zählkarten usw., auf die im Text Bezug genommen wird, sind hier nicht zum Abdruck gebracht (Ausnahme auf S. 700).

3

 Vordrucke hierzu sind vom Kaiserlichen Statistischen Amte zu beziehen.

4

 Als Bestmänner sind von den unter dieser Bezeichnung Angemusterten nur

5

diejenigen zu zählen, deren Heuer höher ist als die ortsübliche Heuer für Vollmatrosen. Die übrigen sind in denjenigen Klassen mitzuzählen, welchen sie ihrem Alter und ihrem Lohne nach eigentlich anzugehören hätten (also z. B. bei den Vollmatrosen, Leichtmatrosen, Jungen usw.).


	
	
IV. Grundsätze für die deutsche Binnenschiffahrtstatistik.





Es haben auf Veranlassung des Kaiserlichen Statistischen Amtes im Jahre 1912 sehr eingehende Erhebungen darüber stattgefunden, in welcher Weise die Statistik der Binnenschiffahrt am zweckmäßigsten und unter möglichst geringer Belästigung der Beteiligten ausgestaltet werden könne. Die Sache selbst beschäftigt die maßgebenden Stellen schon seit langen Jahren.

In der Zeit vor Errichtung des Deutschen Reichs wurden zwar hier und da Anschreibungen über den Binnenschiffahrtverkehr veranstaltet, allein diese wurden von den einzelnen deutschen Staaten in so verschiedener Weise gehandhabt, daß vergleichbare Ergebnisse nicht herauskamen. Eine einheitliche Reichsstatistik der Binnenschiffahrt wurde erst mit Bundesratsbeschluß vom 7. Dezember 1871 eingeführt. Nach diesen Bestimmungen sollte der Verkehr von Fahrzeugen und Gütern auf den deutschen Binnenwasserstraßen, der Bestand der deutschen Binnenschiffe festgestellt sowie ein beschreibendes Verzeichnis der deutschen Binnenwasserstraßen angelegt werden. Ebenso sollten die an den verschiedenen Orten gemachten regelmäßigen Pegelbeobachtungen gesammelt werden. Die Erhebungen über den Verkehr sollten jährlich, die Aufnahme des Schiffsbestandes und die Beschreibung der Binnenwasserstraßen alle fünf Jahre stattfinden. Auf Grund dieser Bestimmungen ist im Jahre 1873 eine Veröffentlichung über den Stand der deutschen Binnenwasserstraßen seitens des Kaiserlichen Statistischen Amtes herausgegeben worden, die dreimal Neubearbeitungen erfahren hat, zuletzt im Jahre 1907. Da nun inzwischen vom Königlich preußischen Ministerium der öffentlichen Arbeiten die Herausgabe des bekannten „Führers auf den deutschen Schiffahrtsstraßen“ in Angriff genommen war, der allen Anforderungen genügt, hat das Kaiserliche Statistische Amt die weitere Herausgabe dieser Beschreibungen fortfallen lassen. Die Bestandesaufnahme der deutschen Binnenschiffe wird dagegen regelmäßig alle fünf Jahre vorgenommen und fand zuletzt am 31. Dezember 1912 statt. Die Ergebnisse dieser Aufnahme werden zurzeit bearbeitet und demnächst an die Öffentlichkeit gebracht werden (S. 667). Der Entwicklung der technischen Verhältnisse der Binnenschiffahrt entsprechend, sind die Bestimmungen über die Ausführung der Statistik einige Male geändert- worden. Die gegenwärtig geltenden Bestimmungen haben folgenden Wortlaut:

Bestimmungen, betreffend die Statistik des Bestandes der deutschen Binnenschiffe.

	
§ 1



Der Bestand der deutschen Binnenschiffe ist in Zeitabschnitten von 5 Jahren festzustellen. Die Aufnahme des Bestandes soll sich auf den Schluß des Erhebungsjahrs beziehen und die zu gewerbsmäßiger Frachtbeförderung dienenden Schiffe ohne eigene Triebkraft von 10 Tonnen (die Tonne zu 1000 Kilogramm, entsprechend einem Raumgehalte von 2,12 Kubikmetern oder */a britischen Registertons) und mehr sowie die Schiffe mit eigener Triebkraft, mit Ausnahme der Regierungs-, Zoll- und Lustfahrzeuge, begreifen.

	
§ 2



Neben den eigentlichen Binnenschiffen sind zu zählen:

	
	
a)    an den unteren W asserläufen, den Haffen und den meerähnlichen Binnengewässern diejenigen Schiffe von der im § 1 genannten Art, die in das Verzeichnis der Seeschiffe nicht aufgenommen sind (vgl. § 1 der Bestimmungen, betr. die Statistik des Bestandes und der Bestandsveränderungen der deutschen Seeschiffe, vom 27. Juni 1907),


	
b)    die seegehenden Fahrzeuge, auf denen der den Übergang zwischen See-und Binnenschiffahrt darstellende, auf Binnenschiffahrtswegen stattfindende Verkehr sich vollzieht (Rhein-See-Dampfer, Seeleichter usw.).



	
§ 3



Für die Zählung der Schiffe ist der Heimatsort entscheidend.

Schiffe, die nur zum Zwecke einer Talfahrt gebaut sind, und Fähren, die als solche benutzt werden, sind nicht aufzunehmen.                       :

	
§ 4



Über jedes der zu zählenden Schiffe ist eine Fragekarte nach dem anliegenden Muster 1 oder 2 auszufüllen, je nachdem das Schiff eigene Triebkraft besitzt oder nicht. Sind mehrere nach diesen Bestimmungen zu zählende? Fahrzeuge in einer Hand vereinigt, dann hat der Eigentümer der Schiffe noch einen Sammelbogen nach beiliegendem Muster 3 auszufertigen.

	
§ 5



Fragekarten und Sammelbogen sind spätestens bis zu dem auf den Zeitpunkt der Erhebung folgenden 1. April oder, falls eine Aufarbeitung der Fragekarten seitens der Landesregierungen stattfindet, bis zum 15. Mai dem Kaiserlichen Statistischen Amte zuzusenden.

Die Vordrucke dieser Fragekarten und Sammelbogen werden von dem Kaiserlichen Statistischen Amte geliefert.

Die Art der Erhebung bleibt den Bundesstaaten überlassen.

	
§ 6



Das Kaiserliche Statistische Amt hat für geeignete Zusammenstellung und Veröffentlichung der Ergebnisse Sorge zu tragen.

Was den für die Binnenschiffahrtstatistik wichtigsten Teil, nämlich den jährlich festzustellenden Verkehr auf den Binnenwasserstraßen anbetrifft, so ist deren Erfassung bekanntlich mit den denkbar größten Schwierigkeiten verbunden, zumal die Schiffer mit Schreibarbeiten nicht allzu sehr beschäftigt werden sollen und wollen.

Zunächst hat man auf Grund der Bundesratsbestimmungen vom 7. Dezember 1871 versucht, an allen Grenzdurchgangsstellen, allen Haupthafenplätzen, den wichtigeren Schleusen und sonstigen wichtigeren Durchgangsstellen Anschreibungen vorzunehmen auf Grund eines Güterverzeichnisses von 141 Nummern. Die Ergebnisse dieser mühsamen Arbeit waren aber unbefriedigend, besonders waren die Angaben über Herkunft und Bestimmung der Fahr-zeuge mangelhaft. Am 30. Juni 1881 wurden daher neue Bestimmungen er-lassen, in denen von der Erhebung des Herkunfts- und Bestimmungsorts der Fahrzeuge abgesehen, die Zahl der Anschreibestellen vermindert war. Auch wurden die Nummern des Güterverzeichnisses von 141 auf 62 herabgesetzt.

Als Endzweck der ganzen Verkehrsstatistik ist selbstverständlich, in Verbindung mit der Eisenbahnstatistik ein Gesamtbild der deutschen Binnenhandel sbewegung zu geben. Dazu war aber erforderlich, daß das der Statistik zugrunde zu legende Verzeichnis bei Eisenbahn und Binnenschiffahrt gleich war.

Der Zentral-Verein für deutsche Binnenschiffahrt hat sich wiederholt um eine Verbesserung der Binnenschiffahrtstatistik nach der Richtung der kleinsten Belästigung der Schiffahrttreibenden und der größten Zweckmäßigkeit der Statistik selbst bemüht. Zuerst im Jahre 1889. Hier verlangte der Zentral-Verein, daß Plätze, die einen Verkehr von weniger als 1000 Tonnen hätten, von der Statistik ausgeschlossen sein sollen, dagegen wünschte das preußische Ministerium der öffentlichen Arbeiten eine möglichst genaue Anpassung der Binnenschiffahrtstatistik an die der Eisenbahn und erreichte auch eine wesentliche Erweiterung der Binnenschiffahrtstatistik im Jahre 1903. Grundsätzlich wurde beschlossen, der Binnenschiffahrt das Güterverzeichnis zugrunde zu legen, das für die Eisenbahn maßgebend ist und eine geeignete Scheidung zwischen See- und Binnenschiffahrt vorzunehmen. Zurzeit gelten Bestimmungen, die am 25. Juni 1908 erlassen und am 1. Januar 1909 in Kraft getreten sind. Diese bezwecken

	
	
1.    die Feststellung des Verkehrsumfanges auf den einzelnen Wasserstraßen und ihrer Leistungsfähigkeit (Schiffahrtsbetriebsstatistik) und


	
2.    die Darstellung der Güterbewegung auf den Wasserstraßen zwischen den einzelnen Verkehrsbezirken (Binnenhandelsstatistik).





Dies soll dadurch erreicht werden, daß alle Ausladungen unter Angabe des Einladeorts anzuschreiben sind; soweit Versendungen nach dem Ausland in Frage kommen, bei denen naturgemäß die Erhebungen am Ausladeort unmöglich sind, ist der Einladeort bei der Anschreibung an der Grenzausgangsstelle festzuhalten. So wird es möglich, festzustellen, welche Gütermengen auf den verschiedenen Binnenwasserstraßen befördert worden und unter Berücksichtigung der zurückgelegten Entfernungen, welche Verkehrsleistungen in Tonnenkilometern sich für die Binnenschiffahrt im ganzen oder für die verschiedenen Wasserstraßen im einzelnen ergeben. Die Trennung der tonnenkilometrischen Berechnungen nach Flaggen gibt Anhaltspunkte dafür, welches Interesse die deutschen und fremden Staaten an der deutschen Binnenschiffahrt haben. Das der Binnenschiffahrt zugrunde liegende Güterverzeichnis sowohl wie die für die Binnenschiffahrtsstatistik gebildeten Verkehrsbezirke sind derartig angelegt, daß sie zwar mit dem für die Eisenbahnstatistik geschaffenen Grundlagen nicht ganz übereinstimmen, aber doch ohne besondere Schwierigkeiten Vergleiche ermöglichen. Der Umschlag von Massengütern zwischen Eisenbahn und Wasserstraßen, der für die Binnenschiffahrt besondere Bedeutung hat, wird statistisch besonders erfaßt. Die Bestimmungen, betr. die Statistik des Verkehrs und der Wasserstände auf den deutschen Binnenwasserstraßen vom 25. Juni 1908 haben folgenden Wortlaut (von der Wiedergabe der Zählkarten und Übersichten sowie des Güterverzeichnisses wird Abstand genommen):

	
I.    Die Anschreibungen.



Über den Verkehr von Fahrzeugen und Gütern auf den deutschen Binnenwasserstraßen (Strömen, Flüssen, Kanälen, Binnenseen, Haffen u. dgl.) • sind von den Landesregierungen Erhebungen vorzunehmen. Die Anschreibungen haben stattzufinden:

	
	
a)    beim Ein- und Ausgang von Fahrzeugen über die Zollgrenze,


	
b)    bei der Ankunft von Fahrzeugen in Hafenplätzen, Lösch- und Umschlagstellen, bei den Ausladungen am freien Ufer außerhalb der Häfen und Löschstellen,


	
c)    beim Durchgang von Fahrzeugen durch die wichtigeren Schleusen,





d) beim Angang von Fahrzeugen von den wichtigeren Hafenplätzen, Lösch-und Umschlagstellen.

Welche Schleusen, Hafenplätze, Lösch- und Umschlagstellen zu den wichtigeren zu rechnen sind, bestimmt der Reichskanzler.

An minder wichtigen Hafenplätzen, Lösch- und Umschlagstellen sowie bei den Ausladungen am freien Ufer außerhalb der Häfen und Löschstellen sind nur die zum Zwecke der Aus- oder Umladung angekommenen Fahrzeuge und die aus- oder umgeladenen Güter nachzuweisen.

Ausgeschlossen von der Anschreibung sind die Fahrten von Fahrzeugen, die zum Fischfang, zu Baggerarbeiten und Strombauten oder sonst zu einem anderen Zwecke als zur Vermittlung des Güter- und Personenverkehrs zwischen zwei oder verschiedenen Uferplätzen ein- und ausgehen, und die Fahrten der Fähranstalten, die Leichterungen im Binnenverkehre sowie die Fahrten der im Seeverkehr angekommenen und abgegangenen Fahrzeuge und die so beförderten Güter, auch wenn der Ort der Ein- und Ausladung der Güter binnenseitig der in den Bestimmungen über die Statistik der Seeschiffahrt vom 27. Juni 1907 (Z.-Bl. f. d. D. R. 1907, S. 371) angenommenen Grenzlinie liegt. Der Leichterverkehr aus der Unterelbe und der Unterweser gilt im Sinne dieser Bestimmungen als Seeverkehr. Dagegen ist der den Übergang zwischen. See- und Binnenschiffahrt darstellende Verkehr mit seegehenden Fahrzeugen auf dem Rhein (Rhein-Seeverkehr) und dem Dortmund-Ems-Kanal, besonders anzuschreiben. Der Ausschluß von der Anschreibung erstreckt sich nicht auf Fahrten von Baggereifahrzeugen, welche Baggergut (Sand, Kies u. dgl.) führen, das Gegenstand des Handels ist.

	
§ 2



Von jedem ausgeladenen, umgeladenen oder ausgeführten Gut ist der Einladeort, von jedem ausgeführten Gut außerdem der Ausladeort nachzuweisen.

Als Einladeört ist derjenige Ort anzusehen, an dem das Gut in das Fahrzeug gebracht worden ist, und als Ausladeort beim Grenzausgangsverkehr derjenige Ort, wohin das Gut mit dem Fahrzeug unmittelbar, d. h. ohne Umladung, befördert werden soll. Liegt der Einladeort im Deutschen Reiche, so ist die Wasserstraße zu bezeichnen, an der er gelegen ist. Kommt das Fahrzeug aus dem Ausland, so kann an Stelle des Einladeorts das Land treten, in dem der Einladeort liegt; geht das Fahrzeug nach dem Ausland, so kann an Stelle des Ausladeorts das Land angegeben werden, in dem der Ausladeort sich befindet. In beiden Fällen ist bei der Angabe des Landes das Verzeichnis der Verkehrsbezirke (Anl. D) zu berücksichtigen.

Befindet sich das einzuladende oder auszuladende Gut in einem Leichter-J fahrzeuge, so ist als Einladeort der Ort anzusehen, an dem das Gut in das Hauptfahrzeug (geleichterte Fahrzeug) eingeladen wurde.

Für Flöße als solche gilt als Ausladeort der Ort der Auflösung des Bestandes und als Einladeort der Platz, wo das Floß zusammengebunden worden ist.

	
§ 3



Uber jedes nachzuweisende Fahrzeug ist nach Angabe des Schiffsführers eine Zählkarte nach dem Muster 1 oder 2 der Anlage A auszufertigen.

Über den Verkehr von Fahrzeugen, die eine häufig wiederkehrende Verbindung zwischen bestimmten Orten unterhalten, können anstatt der Zählkarten Übersichten über einen Zeitraum von höchstens drei Monaten nach den in der Anlage A bezeichneten Mustern 3 und 4 aufgestellt werden.

Mit Genehmigung des Reichskanzlers können Änderungen der Muster für Zählkarten und Übersichten vorgenommen und an Stelle der Zählkarten beim Durchgangsverkehr an der Zollgrenze Abschriften der Ladungsverzeichnisse oder sonst geeignete Papiere verwendet werden.

	
§ 4



Findet eine unmittelbare Umladung von Massengütern in ganzen Wagenladungen von der Eisenbahn zur Binnenwasserstraße (Schiff, Floß) und umgekehrt statt, so ist dieser Verkehr von den Organen der Eisenbahnverwaltung

noch besonders anzuschreiben. Hierzu sind Listen nach Muster 5a oder 5b der Anlage A zu verwenden. Als eine unmittelbare Umladung. ist es auch anzusehen, wenn das Gut vorübergehend auf dem Ufer gelagert hat.

Die Listen sind monatlich abzuschließen und bis zum 20. folgenden Monats an das Kaiserliche Statistische Amt einzusenden.

In der Zählkarte (Muster 1) oder den an ihre Stelle tretenden Papieren (§ 3 Abs. 3) und in der Übersicht (Muster 3) ist ferner die unmittelbare Umladung von Massengütern in ganzen Wagenladungen zur oder von der Eisenbahn anzugeben.

Die zu den Massengütern zu rechnenden Güter sind in dem Güterver-L zeichnis (Anlage B 1) durch ein Kreuz (+) kenntlich gemacht und in dem Verzeichnis der Massengüter (Anlage B 2) besonders zusammengestellt.

	
§ 5



Die Bezeichnung der Güter in den Zählkarten, Übersichten und Listen hat nach den in dem anliegenden Güterverzeichnis (Anlage B 1) aufgeführten Gattungen zu erfolgen. Dabei sind Sammelbenennungen, wie Getreide, Erze, Eisen usw. nicht zulässig, die Waren sind vielmehr bestimmt als Roggen, Gerste, Eisenerze, Kupfererze, Bandeisen usw. zu bezeichnen.

Zur richtigen Anwendung des Güterverzeichnisses dient das vom Kaiserlichen Statistischen Amte dazu herauszugebende Alphabetische Verzeichnis, das die einzelnen Waren nach ihren handelsüblichen oder sonst sprachgebräuchlichen Benennungen in alphabetischer Ordnung aufführt und bei jeder derselben die Nummer des Güterverzeichnisses angibt.

	
§ 6



Die Angabe der Menge hat nach Gewicht zu erfolgen, mit Ausnahme von lebenden Tieren, die nach Stückzahl zu bezeichnen sind, und zwar auch dann, wenn sie, wie Geflügel, in Körben usw. verpackt befördert werden.

Bei Gütern, die nicht nach Gewicht gehandelt werden und deren Gewicht dem Schiffsführer nicht bekannt ist, ist das Gewicht schätzungsweise anzugeben. Ist die Menge des beförderten harten und weichen Holzes in Festmetern oder in anderen handelsüblichen Maßen bekannt, so ist sie nach diesen Maßen anzugeben. Bei der Umrechnung in Gewicht ist ein Festmeter anzunehmen:

bei hartem Holze zu 800 Kilogramm, bei weichem Holze zu 600 Kilogramm.

Das Gewicht ist entweder in Kilogramm oder in ganzen und halben Tonnen anzugeben. Der in Anwendung gebrachte Maßstab ist zu verzeichnen. Bei der Gewichtsangabe in Tonnen ist die Abrundung dergestalt vorzunehmen, daß Gewichtsmengen von weniger als 250 Kilogramm unberücksichtigt bleiben, von 250 Kilogramm und darüber als 500 Kilogramm berechnet werden (z. B. 250—749 Kilogramm mit 0,5 Tonnen, 3249 Kilogramm mit 3 Tonnen, 3250—3749 Kilogramm mit 3,5 Tonnen, 3750—4249 Kilogramm mit 4 Tonnen).

Bei Fahrzeugen mit einer Gesamtladung von weniger als 500 Kilogramm (1/2 Tonne) findet eine Anschreibung der Güter nicht statt. Enthalten anschreibepflichtige Fahrzeuge Güter verschiedener Warengattungen im Sinne des Güterverzeichnisses im Einzelgewichte von weniger als 250 Kilogramm, so sind diese Güter mit ihrem Gesamtgewicht als Stückgüter (Sammelgüter) nachzuweisen.

Als Gesamtladung eines Flosses ist der Bestand an Flößholz zuzüglich des Gewichts der beigeladenen Güter zu verzeichnen.

	
§ 7



An den Durchgangsstellen an der Grenze einschließlich der Grenzen gegen die Zollanschlüsse und Freibezirke haben die Grenzzollstellen, an den Hafenplätzen, Lösch- und Umschlagstellen, am freien Ufer außerhalb der Häfen und Löschstellen sowie an den Durchgangsstellen an den wichtigeren Schleusen, statistische Anmeldestellen, die von den Landeszentralbehörden zu bestimmen sind, die Anschreibung für die Statistik vorzunehmen und die Angaben in den Zählkarten erforderlichenfalls durch Vergleichung mit den Frachtbriefen zu prüfen und zu berichtigen.

Wo örtliche Verhältnisse den Anschreibungen besondere Schwierigkeiten entgegensetzen, bleibt dem Reichskanzler im Einvernehmen mit der Landeszentralbehörde eine anderweite Regelung der statistischen Erhebung überlassen.

	
§ 8



Der Reichskanzler wird ermächtigt, Änderungen des Güterverzeichnisses, des Verzeichnisses der Massengüter und des Verzeichnisses der Verkehrsbezirke, vorzunehmen.

	
§ 9



Zur Ausführung dieser Bestimmungen werden die Landeszentralbehörden im Einvernehmen mit dem Reichskanzler besondere Vorschriften erlassen.

	
	
II.    Die von den Bundesstaaten aufzustellenden Übersichten.



	
§ 10



Aus den Zählkarten und Übersichten (§ 3) sind über den Ausgangsverkehr an den Zollgrenz-Durchgangsstellen, ferner über den Aus- und Umladeverkehr an den Hafenplätzen, Lösch- und Umschlagstellen sowie am freien Ufer außerhalb der Häfen und Löschstellen nach Verkehrsbezirken der Einladeorte getrennte Nach Weisungen nach dem aus Anlage C ersichtlichen Muster 6 aufzustellen, die vierteljährlich abzuschließen und bis zum Schlüsse des auf das Vierteljahr folgenden Monats an das Kaiserliche Statistische Amt einzu-senden sind.

Den Nach Weisungen sind die Zählkarten und Übersichten beizufügen, die den Vermerk enthalten „zur Eisenbahn“ oder „von der Eisenbahn“.

Ferner sind über den Verkehr an den Zollgrenz-Durchgangsstellen an den wichtigeren Hafenplätzen, Lösch- und Umschlagstellen sowie an den wichtigeren Schleusen, Übersichten nach Anlage C, Muster 7, 8 und 9 anzufertigen, die vierteljährlich abzuschließen und ebenfalls zu dem vorstehend genannten Zeitpunkt dem Kaiserlichen Statistischen Amte zuzustellen sind. Außerdem sind an den genannten Stellen besondere Übersichten aufzustellen über den Verkehr von Fahrzeugen, die auf dem Rhein und dem Dortmund-Ems-Kanal im Seeverkehr angekommen und abgegangen sind.

Den Übersichten für das vierte Vierteljahr sind Jahresübersichten beizufügen.

	
§ 11



Den Landeszentralbehörden bleibt es überlassen, anstatt der sämtliche Güter des Güterverzeichnisses umfassenden Nach Weisungen (Anlage C Muster 6) mehrere Nach Weisungen dieser Art aufzustellen, die je nach den örtlichen Verhältnissen den Verkehr von einem Gut oder von mehreren Gütern enthalten.

	
§ 12



Werden an den Erhebungsorten regelmäßige Pegelbeobachtungen aufgezeichnet, so sind Übersichten gemäß Muster 10 der Anlage C einzusenden, in welchen auch Nachrichten über Beginn und Ende der Schiffahrt sowie über außerordentliche, die Schiffahrt hemmende Natur- und andere Ereignisse zu geben sind.

	
	
III.    Die Veröffentlichungen.





§ 13

Das Kaiserliche Statistische Amt hat alljährlich eine Statistik der Güterbewegung auf den deutschen Binnenwasserstraßen in Übereinstimmung mit der Statistik der deutschen Eisenbahnen aufzustellen, wobei die in der Anlage D verzeichneten Verkehrsbezirke zu unterscheiden sind. Außerdem ist je eine besondere Übersicht aufzustellen:

über die Güter, die auf dem Rhein und dem Dortmund-Ems-Kanal auf Schiffen befördert wurden, die im Seeverkehr angekommen und abgegangen sind,

über die im sog. gemischten Verkehr — mit teilweiser Benutzung von Eisenbahnen und Binnenwasserstraßen — bewerkstelligte Beförderung der Massengüter in Wagenladungen.

Ferner sind darzustellen:

	
	
	
1.    die Leistung der Binnenwasserstraßen für die Güterbeförderung im ganzen und für etwa 70 Schiffahrtswege im einzelnen und zwar durch Berechnung der gefahrenen Tonnenkilometer, getrennt nach deutschen und fremden Flaggen, aber ohne Sonderung nach Warengattung,


	
2.    die im sog. gemischten Verkehr für Massengüter in ganzen Wagenladungen auf den Eisenbahnen und Wasserstraßen geleisteten Tonnenkilometer.







Außerdem hat das Kaiserliche Statistische Amt Jahresübersichten über den Verkehr an sämtlichen Zollgrenz-Durchgangsstellen an den wichtigeren Hafenplätzen, Lösch- und Umschlagstellen, sowie an den wichtigeren Schleusen zu veröffentlichen.

Die nach § 12 einzureichenden Übersichten über die Wasserstände sind vom Kaiserlichen Statistischen Amte in geeigneter Weise zusammenzustellen.

	
	
IV.    Verkehr des Kaiserlichen Statistischen Amtes mit den Behörden.



	
§ 14



Das Kaiserliche Statistische Amt ist befugt, mit den von den Landeszentralbehörden mit der Aufstellung und Einsendung der Nach Weisungen und Übersichten (§ 10) betrauten Behörden sowie mit den Eisenbahndirektionen zur Beseitigung von Zweifeln und Aufklärung von Angaben unmittelbar ins Benehmen zu treten und Zählkarten, Übersichten, Abschriften der Ladungsverzeichnisse usw. (§ 3) einzufordern.
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(Finanzwirtsch. Zeitfragen, Heft 10.)

Wehrmann, Dr. O., Das Eisenbahnfrachtgeschäft nach Buch IV Titel V des allgemeinen deutschen Handelsgesetzbuchs von 1861. Ein Handbuch für Juristen, Eisenbahnbeamte, Kaufleute, Spediteure, Industrielle usw. gr. 8°. 1880. geh. M. 4.80.

Geh. Rat. Prof. Dr. Gustav COHN:

System der National-Oekonomie.

Ein Lesebuch für Studierende.

---- Vier Bände. ----

	
I.    Band: Grundlegung.



Lex. 8°. 1885. geh. M. 12.—.

	
II.    Band: Finanzwissenschaft.



Lex. 8°. 1889. geh. M. 16.—.

	
III.    Band: Nationalökonomie des Handels u. des Verkehrswesens.



_________________________Lex, 8°, 1898. geh. M. 24.—._________________________

Zur Politik des deutschen Finanz-, Verkehrsund Verwaltungswesens.

Reden und Aufsätze.

__________________________gr. 8°. 1905. geh. M. 14.—._________________________

Betrachtungen über die Finanzreform des Reiches und über Verwandtes.

Reden und Aufsätze, gr. 8°. 1913. geh. M. 14.—.

Industrielle Chemie.

Unter Mitarbeit von bewährten Fachgenossen herausgegeben von Dr. R. Escales, München.

Mit 21 Textabbildungen. Lex. 8°. 1913. geh. M. 12.—; in Leinw. geb. M. 13.40.

Industrie-F ör derung.

Nach einem im Verein Oesterreichischer Chemiker in Wien gehaltenen Vortrage Von Dr. R. Escales.

__________________________Lex. 8°. 1914. geh. M. 1.20.__________________________

Industrielle Begutachtungen.

Leitfaden für Begutachtungen, Schätzungen, Gründungen, Konzernierungen und Finanzierungen.

Von Ingenieur S. Herzog.

Mit 63 Formularen. Lex. 8°. 1912. geh. M. 7.—; in Leinw. geb. M. 8.20.

Industrielle Verwaltungstechnik.

Von Ingenieur S. Herzog.

Mit zahlreich. Formularen. Lex. 8°. 1912. geh. M. 14.—; in Leinw. geb. M. 15.40.

Das Muteriulprüfungswesen

unter besonderer Berücksichtigung der am Kgl. Materialprüfungsamte zu Berlin-Lichterfelde üblichen Verfahren im Grundriss dargestellt.

Unter Mitwirkung von

A. MARTENS,

Geh. Oberregierungsrat Prof. Dr.-Ing. h. c., Mitglied der Akademie der Wissenschaften, Direktor des Kgl. Materialprüfungsamtes zu Berlin-Lichterfelde, sowie von

Prof. Dr.-Ing. O. Bauer, Dr. W. Böttcher, H. Burchartz, Prof. G. Dalen, Dipl.-Ing. E. Deiss,

Dipl.-Ing. G. Fieck, Prof. Dr. P. Heermann, Dr. E. Kedesdy, Prof. Dr. J. Marcusson, Prof. Dipl.-Ing. K. Memmler, Dr. F. Schwarz, Dipl.-Ing. S. Taczak, am Kgl. Materialprüfungsamte zu Berlin-Lichterfelde,

ferner von Dr.-Ing. P. Maffia, Assistent an der Kgl. Sächsichen Mechanisch-Technischen Versuchsanstalt zu Dresden herausgegeben von

Prof. Dr. F. W. HINRICHSEN,

Ständiger Mitarbeiter am Kgl. Materialprüfungsamte zu Berlin-Lichterfelde, Privatdozent an der Kgl. Technischen Hochschule zu Berlin-Charlottenburg.

Mit 215 Textabbildungen. Lex. 8°. 1912. geh. M. 18.—; in Leinw. geb. M. 19.40.


Der Erz- und Metallmarkt

von

Ingenieur A. HAENIG.

Lex. 8°. 1910. geh. M. 10.80; in Leinw. geb. M. 12.—.


Die Spezialstähle.

Ihre Geschichte, Eigenschaften, Behandlung und Darstellung.

Von

Dipl.-Ing. G. MARS,

Vorsteher der Versuchsanstalt der Rheinischen Metallwaren- und Maschinenfabrik Düsseldorf.

Mit 143 Abbildungen. Lex. 8 °. 1912. geh. M. 17.—; in Leinw. geb. M. 18.40.


Dünenbuch

Werden und Wandern der Dünen, Pflanzen-und Tierleben auf den Dünen, Dünenbau.

Bearbeitet von

Prof. Dr. F. Solger, Prof. Dr. P. Graebner, Dr. J. Thienemann, Dr. P. Speiser und Prof. F. W. O. Schulze.

Mit 3 Tafeln und 141 Textabbildungen, gr. 8°. geh. M. 10.—; in Leinw. geb. M. 11.20.

Lehrbuch

der Drahtlosen Telegraphie

Dr. J. Zenneck,

Professor der Physik an der Technischen Hochschule in Danzig-Langfuhr.

Zweite, vollständig umgearbeitete und vermehrte Auflage des Leitfadens.

Mit 470 Textabbildungen und zahlreichen Tabellen.

Lex. 8 °. 1913. geh. M. 15.— ; in Leinw. geb. M. 16.60.

Prasch, Ing. A., Die drahtlose Telegraphie. Mit 61 Abbildungen.

Lex. 8 °. 1900. geh. M. 2.40.

(Sonderausgabe aus „Sammlung elektrotechnischer Vorträge". II. Bd.)

Prasch, Ing. A., Die Fortschritte auf dem Gebiete der drahtlosen

Telegraphie. Mit 148 Abbildungen. Lex. 8°. 1903. geh. M. 4.80.

(Sonderausgabe aus „Sammlung elektrotechnischer Vorträge“. V. Bd.)

Prasch, Ing., A., Die Fortschritte auf dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie. II. Mit 92 Abbildungen. Lex. 8°. 1904. geh. M. 4.80.

(Sonderausgabe aus „Sammlung elektrotechnischer Vorträge“. VI. Bd.)

* Prasch, Ing. A., Die Fortschritte auf dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie. III. Mit 227 Abbildungen. Lex. 8°. 1905. geh. M. 8.40.

(Sonderausgabe aus „Sammlung elektrotechnischer Vorträge“. VIII. Bd.)

Prasch, Ing. A., Die Fortschritte auf dem Gebiete der drahtlosen Telegraphie. IV. Mit 164 Abbildungen. Lex. 8°. 1906. geb. M. 8.40.

(Sonderausgabe aus „Sammlung elektrotechnischer Vorträge“. X. Bd.)

Nerz, F., Direktor, Scheinwerfer und Fernbeleuchtung. Mit 36

Abbildungen. Lex. 8°. 1899. geh. M. 2.—.

(Sonderausgabe aus „Sammlung elektrotechnischer Vorträge“. I. Bd.)

van Bebber, Prof. Dr. W. J., Die Beurteilung des Wetters auf

mehrere Tage voraus. 8°. 1896. geh. M. 1—

van Bebber, Prof. Dr. W. J., Lehrbuch der Meteorologie für Studierende und zum Gebrauch in der Praxis. Mit 120 Holzschnitten und 5 Tafeln. Lex. 8 °. 1890. geh. M. 10.—.

van Bebber, Prof. Dr. W. J., Die Wettervorhersage. Eine praktische Anleitung zur Wettervorhersage auf Grundlage der Zeitungswetterkarten und Zeitungswetterberichte. * Für alle Berufsarten. Im Auftrage der Direktion der deutschen Seewarte bearbeitet. Mit zahlreichen Beispielen und 125 Abbildungen. Zweite, verbesserte und vermehrte Auflage. Lex. 8°. 1898. geh. M. 5.—.

van Bebber, Prof. Dr.W. J., Handbuch der ausübendenWitterungs-künde. Geschichte und gegenwärtiger Zustand der Wetterprognose. Zwei Teile. Mit 78 Holzschnitten und 1 Wolkentafel, gr. 8°. 1885—86. geh. M. 19.—.

	
I.    Teil: Geschichte der Wetterprognose. Mit 12 Holzschnitten. Lex. 8°. 1885. geh. M. 8.—.


	
II.    Teil. Gegenwärtiger Zustand der Wetterprognose. Mit einem Vorwort von Buys-Ballot. Nebst einer Wolkentafel und 66 Holzschnitten. Lex. 8°. 1886. geh. M. 11.—.
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