36 B. Wehner: Der franzésische Omnibusverkehr und seine Betricbsanlagen.

Obergeschof} des Empfangsgebiudes gebracht, von wo aus es iiber dic Uberdachung der

Zugangssteige unmittelbar auf das Omnibusdach verladen wird. Weitere duBere Insel-
bahnsteige dienen dem Omnibuslinienverkehr, wobet den abgehenden Omnibussen jeder
cinzelnen Linie cin fester Halteplatz zugewicsen wurde. Ifiir ankommende Omuibusse
ist ein weiterer Zugangssteig vorhanden, an dem die Omnibusse in der jeweiligen Reihen-
folge ihrer Ankunft abgefertigt werden. Die Abstellanlagen fiir dic Omnibusse sind von
der Personenzugangsstelle riumlich getrennt. Eine Tankstelle befindet sich in der
ndheren Umgebung. Die Anlage ist trotz ihres groffen Umfanges hente bereits voll ans-
genutzt. Ks erfolgen téglich etwa 1000 Abfahrten von hier aus, von denen allerdings der
iiberwiegende Teil auf den Nahverkehr lings der Kiiste nach Mentone und Cannes ent-
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Abb. 4. Gemeinsame Personenzugangsstelle fiir simtliche Vorort-, Tern- und
Ausflugsomnibusunternchmungen. (Gare Municipale d’Autobus in Nizza.)

fallt. Auch die im Gemecinschaltsverkehr mit der Eisenbahn stchenden Omnibuslinien
laufen teilweise die Anlagen an, haben allerdings ihre Kndhaltestelle am Bahuhof.
Die in Nizza gefundene Lésung fiir eine Gemeinschaftsanlage des Omnibusverkehrs
ist in dieser I'orm und in diesen AusmaBen vorerst noch einmalig. Sic hat sich fiir die
hier gegehenen besonderen Verhiltnisse in jeder Hinsicht bewithrt, und auf Grund der
hier gemachten Brfahrungen sind weitere dhnliche Anlagen mit kleineren Ausmafen
teils, wie in Cagnes, bereits ausgefiihrt, teils geplant. Die Anlage ist aber nicht nur fiir
die Verhiltnisse an der Riviera vorbildlich, sondern sie zeigt eine auch [iir franzosische
Gebiete mit etwas anderer Verkehrsstruktur im Prinzip zweckmiBige Lésung. Die hier
gefundene organisatorische und bauliche Losung gibt dariiber hinaus aber auch schr
wertvolle Hinweise fiir die Durchbildung entsprechender Aulagen in anderen Lindern,
und nicht zuletzt in Deutschland.
~ Wihrend so die innerstidtischen Betriebsanlagen des Omnibusverkelrs in Frank-
reich schon verhiltnismifBig weit entwickelt werden konnten, ist [ir den Ausbau ent-
sprechender Anlagen fiir den Durchgangsverkehr an der Strecke verhiltnis-

H. J. Trummel: Dor deutsch-argentinische Seeverkehr. 37

miflig wenig geschehen. Auch hier besteht in starkem Umfange ¢in Bediirfnis nach Ge-
mclns.chg[tsz}.nlagcn, die verschicdenen Verkehrsteilnehmern gleichzeitio dienen. Die
S'chwmr.lgkcltcn licgen hier darin, da i derartige Anlagen nicht E}ehr durci die Init'i‘mtive
ciner einzeluen Geweinde, sondern unter unmittelbarer Mitwirkune der %taatli‘chen
Straflenbaubehorden geschaffen werden miissen. Hierfur fehlen in Fraskreichhim Gegen-
satz zu J)e.utschlund noch gewisse Voraussetzungen. Die gegenwirtig in Deutschijand
an den R(‘.lch.s:autoba.hncn m Ausbau befindlichen Rastan]azen besondefs dicl Grol-
mstarnlagcn mlt. Gaststiitten, zeigen, dafl auch dicse Aufga.bcblés’bar ist.
_Ausammenla.ﬁsnnd kann gesagt werden, daB der Omuibusverkehr in Frankreich
weniger wegen seiner vorhandencen Betriebseinrichtungen als vielmehr wegen des durch
seinen gro[S(%n Umfang bedingten Bediirfnisses nach solchen bemerkenswer? ist. Er zeigt
daher deutlicher als in Deutsehland die Probleme betrieblicher Art auf di; 'bei eine{fn
raschﬁn' Anwachsel} des Ommibusverkehrs auftroten. Tine genaue Be,obwéhtunl des
fran‘zoslsghcnﬂoxn'mbusv?rke]!rs_l\'aun daber dazu beitragen, den in Deu(tschla,lfgd zZu
%rwarten \;311 zLimllche}) bqhwmngkdten rechtzeitig durch bauliche MalBnahimen vorzu-
rizlcl}%enf ora leltl'? ‘zclgt slcl} deutlich, dal} die Aufgabe nur durch straffeste organisato-
der vorseliadonen am Ormmibucvortons bt steyeat die Zusammenfassung
_ gten Unternehmungen wie auch eine Zu-
:';am_men[assung des Omnibusverkehrs mit dem Schienenverkehr zu crstrecken hat. Die
in Deutschland gegebenen Voraussetzungen werden cs erméglichen, die hier j]; den
pachsten .Iz}hren auftretenden Schwierigkeiten organisatorisch leichter zu lssen als dies
in Frankreich méglich war. Aber die im franzésischen Ommibusverkehr schon ge-

sz}lrlunelten und \veltcrll}ll noch zu sammelnden Erfahrungen werden diese Aulgabe in
vielen Punkten wesentlich unterstiitzen kdnnen.

Der deutsch.-argentinische Seeverkehr in seiner Entwicklung
seit der Vorkriegszeit bis zur Gegenwart.
Von Dipl.-Volkswirt Hans Joachim Trumm el, Wuppertal.

1. Die Gestaltung des deutsch-argentinischen Verkehrs bis zum Weltkrieg.

. Urspriinglich vollzog sich der Schiffsverkehr zwischen Deutschland und Argentinien
in nur bescheidenen Grenzen, da auch nach Regelung der Handelsheziehungen staatlicher-
seits im Jahre 1857 der mengenmiBige Umfang des Giiteraustausches noch gering und
auch die deutsche Handelsflotte auf dem Siidatlantik noch wenig vorgedrungen war, so
daBl dic Verlrachter fast ginzlich auf die Inanspruchnahme englischei Schi&raums an-
gewiesen waren. Kin rascher Wandel trat dann aber ein, als die fortschreitende Indy-
strialisicruung, besonders zu Ende des vorigen Jahrhunderts, dem Giiteraustausch zwischen
den beiden Léndern cinen ungeahnten Aufstieg verlieh, so daB seitens hanseatischér
Kaufleute alles daran gesetzt wurde, durch Tinrichtung eigener Schiffahrtslinien den
Handclsverkehr zu unterbauven und zu festigen und so durch regeliniBige Linienbetriehe
an Deutschland zu ketten. Tmmerhin muBte besonders anfangs ein dcrar?iges Schiffalirts-
unternehinen, das cine LirschlicBung zum Teil noch unberiihrter Wirtschaftsgebicte zur
Aufgabe hatte, cin bedeutendes Risiko in sich schlieBen.

Schon Ende 1871 wurde die Hamburg-Sidamerikanische Dampf-

* Die vorlicgende Abhandlung erginzt die der Wirtschafts- und Sozialwissensehaftli

_ 1 ( de Abt 3 : Sozialw schaftlichen
Fakultat der Universitiit KéIn vorgelegte Dissertation des Verfassers ,,Die deutsch-argentinischen
]I-'{x?ldelé?b_(;mehungcn im Wandel der Jetzten 25 Jahre (1913—1937) nach der verkehrawirtschaft.
ichen Scite.
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schiffahrts-Gesellschaft (HSDG.) unter Fiihrung bedeutender Hamburger
Finanz- und Schiffahrtskreise ins Leben gerufen. Infolge vorsichtiger Geschiftsfithrung
und Beschrinkung kostspieliger Neubauten gelang es der (lescllschaft, gut iiber die
Krisenzeit 1872/73 zu kommen. In den darauffolgenden Jahren dehnte sie durch Charte-
rung und Neuindienststellung von Schiffsraum ihr Titigkeitsfeld in Siidamerika weiter
aus. Auf die Binzelbeiten der Entwicklungsphasen kann hier nicht niher eingegangen
werden, nur cinige wesentliche Merkmale seien hervorgehoben.

Zunichst sei darauf hingewiesen, dall neben der ,,Hambnrg-Siid*, deren Verkehrs-
gebiet ausschlieBlich das siidamerikanische war, bereits 1873 der Norddeutsche
L1oyd eine Linic einrichtete, dic den Brasil- und La Plata-Dienst gleichzeitig versah,
die dann aber kurz darauf nach dem Vorbild der ,,Hamburg-Siid** in zwei selbstindige
Linien getrennt wurde 1. War das Verhiltnis zwischen diesen beiden Gesellschaften stets
ein freundliches, zumal der Lloyd in das Verkehrsgebiet der ,,Hantburg-Siid*‘ keine Ein-
griffe unternahm, so wurde die Sachlage eine andere, als al 1890 die Dampfschifffahrts-
gesellschaft [ Hansa’, ein Bremer Unternchmen, unmittelbar von Hamburg aus
Linien einrichtete und auch in das Verkehrsgebict der ,,Hamburg-Siid"* in Argentinien
eindrang, so dal Reibungen zwischen beiden nicht zu vermeiden waren. Im Jahre 1900
trat die vierte und letzte deutsche GroBrecderei in Argentinien auf, die ,Hamburg-
Amerika-Linie“ (Hapag). Diese vier Unternehmungen sind es, dic die deutsche
Flagge in den La Plata-Hifen vor dem Krieg zeigten, ibhnen fiel der grofite Teil des
Personen- wie Giitertransportes zwischen den beiden Lindern zu.

Die Schiffahrtspolitik der decutschen Reedereien
imLa Plata-Verkehr?

Will man die bemerkenswertesten Phasen der Verkebrsgestaltung der deutschen
Recdereien im La Plata-Verkehr vor dem Krieg hervorheben, so lifit sich zunédchst die
Feststellung machen, dafl dic Hamburger Linien, insbesondere aber die ,Hamburg-
Sii A, durch cine zielbewuBtere und bestindigere Schiffalirtspolitik, als sie der Nord-
deutsche Lloyd betrieb, von Jahr zu Jahr im Argentinien-Geschift an Boden gewannen.
Hinzu kam noch fiir die HSDG. der giinstige Umstand, daB sie aus den kostspieligen
Versuchen des Lloyd, einen moglichst wirtschaftlichen Schiffstyp ini La Plata-Verkehr
einzusetzen, ihre Lehren zog und in den ,,Cap'-Dampfern einen fiir dic La Plata-Fahrt
konkurrenzlosen Typ schuf. s gelang der ,,Hamburg-Siid", die urspriinglich monat-
liche Verbindung in eine wéchentliche umzuwandeln, an die Stelle ,,langsamer Fracht-
dampfer mit beschrinlkter Passagiergelegenheit’ modernc Fahrzeuge in die La Plata-
Fahrt cinzusetzen, die den Anspriichen der Passagiere und der Verladerschaft in jeder
Bezichung gerecht wurden. Die glinzende Aufwirtshewegung verdankte die ,, Hamburg-
Siid" einzig und allein ihrer eigenen Kraft und der Tiichtigkeit ihrer Fiihrung, dic durch
Umsicht und gesunde Geschaftsgebarung die wesentlichen Erfolgsgrundlagen schuf.
Stets war dieses Unternehmen bemiiht, durch die richtige Erkenntnis der jeweiligen Ver-
kehrshediirfnisse dem Personen- und Giiterverkehr Férderung angedeihen zu lassen; es
paBte sich ferner stets den technischen ortschritten im Verkehrswesen an und erreichte
dureh eine umsichtige Geschiftspolitik, indem es bei allzu starker Nachfrage nach Schiffs-
raum selbst verlustbringende Chartervertrige nicht scheute, von seinem Verkehrsgebiet
fremde Konkurrenz fern zu halten. Schlieflich waren es auch Piinktlichkeit und Sorg-

I PrieB, Das deutsche Recdereigeschiift nach Argentinien, 5.18. — Eckert, Dio
Entwicklung der Schiffabrt zwischen Deutschland und Siidamerika in ,,Verhandlungon des

deutschen Xolonialkongresses 1905, S. 964 f.
2 PrieB, a.2.0. S.70ff. — Eckert, a. a, 0., S. 965.
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falt im Betriebe, dic es dieser Gesellschaft ermioglichte, eine fithrende Stellung innerhally
der deutschen wie der auslandischen La Platarcedereien cinzunehmen,

Dic Schiffalrtspolitilc des Norddeutselhien Lloyd wich wesentlich von der derx
,,Hamburg-5iid'* ab. Lin Hinderungsgrund fiir cine stetige Aufwirtsentwicklung beim
Lloyd diirfte vor allem in der Tatsache zu suchen sein, daf ilin nicht das gecignete
Schiffsmaterial fiir die La Plata-Fahrt zur Verfiigung stand, wie die HSDG. es aufweisen
konnte; auch lief dic Reisegeschwindigkeit der Dampfer zu wiinschen {ibrig, da der
Lloyd veraltete Schiffstypen in Fahrt hatte, so daf auch dadurch seine Wettbewerbs-
fihigkeit geschwiicht wurde . Zum Ausgleich versuchte er durch erhebliche Fahrpreis-
ermifBigungen den Auswandererverkehr an sich zu ziehen und weniger anspruchsvolle
Reisende von und nach Argentinien zu transportieren. Konnte sich der NDL. infolge
seiner hauptsichlich anf die nordatlantische und ostasiatische Route gerichteten Schiff-
fahrtsinteressen in der La Plata-Fahrt nicht in dem MaBe durchsetzen wie die ,,Hamburg-
siid*, so behauptete er dennoch im Zwischendeckverkebr unter den deutschen La Plata-
reedercien den ersten Platz. Dies gelang ihm dadurch, daB seine Agenturen in Spanien
eine intensive Tatigkeit entwickelten, um den Auswandererverkehr von dort auf seine
Schiffe zu ziehen. Hierbei handelte es sich hiufig um Wanderarbelter, die auf den Lloyd-
Dampfern fubren, nach Beendigung der Xrnte aus Argentinien in ihre siideuropéische
Heimat zuriickkehrten und sich also sowoh] zur Hinfahrt wie zur Riickfabrt der Lloyd-
Schiffe bedienten.

Dic Bremer Reederei beherrschte jedoch diesen Aus- und Einwandererverkehr nicht
allein, vielmehr trat ihr noch eine Reihe auslindischer Firmen zur Seite, besonders die
englische Royal Mail 5. 3. Co,, die franzisischen Messageries Maritimes und Chargeurs
Réunis sowie die hollindische Siid-Amerika-Linie. Dieser Einbruch fremder Reedereien
in das Verkchrsgebiet des Lloyd hatte langwierige Konkurrenzkimpfe zur TFolge, die allen
Beteiligten durch gegenseitiges Unterbieten der Passageraten Schidigungen brachten.

Ahnlich wie der Norddeutsche Lloyd hatte auch die Dampifschifffahrts-
gescllschaft,Hansa"inihremn La Plata-Betrieb durchweg weniger qualifiziertes
Material in Dienst. Die ,,Hansa’* wich insoweit in ihrer Verkehrspolitik von der der
iibrigen La Plata-Recdereien ab, als sie nur Giitertransporte ausfiihrte und sich in der Ver-
wendung des Schiffsrauns fast ausschliefSlich durch die Lage des argentinischen Frachten-
marktes bestimmen lie3, so dafl neben Buenos Aires noch die meisten Parandhifen sowie
die iibrigen Kiistenplitze als Frachtannahmnebifen angelaufen wurden 2. Infolgedessen
nahmen die Falrten der ,,Hansa'-Schiffe auf ihrer Riickreise von Argentinien den
Charalkter gewshnlicher ,,/Tramp-Fahrten an. Musterhafte Behandlung der iibernom-

menen Giiter brachte es mit sich, daB die,,Hansa‘“-Dampfer bei den Exporteuren in den
Parandhifen vor allen anderen Trampschiffen cine Bevorzugung genossen.

Als letzte der deutschen Seereedereien nahm die Hamburg-Amerika-
Linie in Gemeinschaft mit der ,,Hamburg-Siid“ dic La Plata-Fahrt auf. Die Ent-
wicklung dieser Linie 3 bot ein im ganzen erfreuliches Bild. Die Betriebsergehnisse wur-
den zeitweilig allerdings durch die iibermiBige Konkurrenz ausléndischer Reedereien un-
giinstig beeinfluBt, die die Frachtraten empfindlich driickten. Der in Gemeinschaft mit
der ,,Hamburg-Siid"* unterhaltene Betrieb wurde in der Weise durchgefiibrt, daf wochent-
lich ein grofler Passagierdampfer der ,,Cap-Klasse* der HSDG. bzw. cin solcher der
,,Konig Friedrich August-Klasse'* der HAL. den Schnelldienst von Hamburg nach
Buenos Aires versah. Daneben betrieb die Hapag noch Frachtdampferlinien mit fast allen

grofleren Hifen Argentiniens.

L PriofB, a.0. 0, S.71/72,

2 PrieB, a.a.0., S.73.
3 Geschiftsbericht der Hapag 1905. S. 5.
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Die zahlenméafBige Gestaltung des deutsch-argentinischen
Schiffsverkehrs vordem Krieg.

Nachdem kurz dic organisatorische Ausgestaltung des dentschen La Plata-Verkehrs
geschildert wurde, soll im lolgenden an Hand der Zahlen der Statistik des.Deutscl‘Jen
Reichs die Entwicklung des Seeverkehrs zwischen Deutschland und Argentinien, seine
flaggenmiBige Verteilung, sowie der Verkebr der bedeutenderen Hafenplitze unter-
sucht werden.

DerSceverkehr des Deutschen Reiches mit
Argentinien in den Jahren 1903, 1910, 1013 1.

Nach Argentinien Von Argentinien
abgegangen angekommen

Schitfo | NRT | Schiffe | NRT

1903 . . . .. 108 294 398 224 501296
910, . . .. 197 682980 284 845537
1913 . 184 777284 326 1103403

Die Zahleniibersicht zeigt deutlich, weleh einen raschen Aufschiwung der deutsche
La Plata-Verkehr in den letzten 10 Vorkriegsjahren genormmen hatte. Giugen 1903 nur
108 Schiffe mit nicht ganz 300000 NRT von Deutschland nach den La Plata-Hifen n
See, so waren cs im letzten Vorkriegsjahr schon 184 Schiffe mit 777284 NRT, d.. h. die
Zahl dernach Argentinien ausgehenden Schiffe, znmeist Danipfer, stieg in dem Zeitraum
1903—1913 um etwa Dreiviertel, wihrend nach der ausgehenden Tonnage gerechnet,
eine Steigerung um mehr als das Bineinhalbfache gegen 1903 .cint;m?. Der Grund hierfiir
liegt darin, daB gréflere Schiffseinheiten auch im La Plata-Dienst cingesetzt wurden, da
die Anspriiche der Passagiere gestiegen waren und auch die Konkurrenz mit den aus-
lindischen Reedereicn die deutschen Unternehmen nétigte, neben den bestelienden alten
Frachtlinien mit beschrankter Personenbeférderung Passagierschnelldienste zwischen
Deutschland und dem Haupthalen Argentiniens, Buenos Aires, einzurichten. '

In umgekehrter Richtung, von Argentinien nach ]?eutsch]und, war diec Vorkriegs-
entwicklung eine ihnliche. Kamen 1903 224 Schiffe mit ctwas iiber 500000 NRT aus
Argentinien in deutschen Héfen an, so waren die entsprechenden Zahlen fiir das Jahr 1913
auf 326 Schiffe mit iiber 1100000 NRT angewachsen. Vermelhrte sich aueh hier die Za hl
der nach Deutschland gelangten Schiffe um ctwa dic Halfte, so blich die Steigerung der
NRT im Verkehr Argentinien—Deutschland hinter der in umgekehrter Richtung relativ
zuriick. Sie konnte sich nur etwas mehr als verdoppeln, eine Tatsache, die dadurch zu
erklaren ist, daB in der Richtung nach Deutschland vicle rc‘]utiv kleine Schiffe fitr Flell
Transport der voluminésen Massengiiter erforderlich sind, die nur in dieser eineu Rich-
tung laufen und sich dann in freier Fahrt Riickfracht in anderen, uicht deutschen Hifen
suchen. Aus der Struktur des deutsch-argentinischen Gitterverkehrs ist es des weiteren
zu crkliren, daBl die Zahl der nach Argentinien auslaufenden Schiflfe sowie ihr gesamter
Raumgehalt stets unter der Zahl der von den La P]ata-Héifep eiu]z}ufenden Schiffe liegt,
dain Richtung Siidamerika fiir den Transport der relativ wenig Sehiffraum einnchmenden
Fertigwaren in der Regel nur die Fahrzeuge der Linienrcedercien in Anspruch genonumen
werden und die Trampschiffe hier im ganzen ausscheiden. So Ikommt es, dafl der Durch-
schnittstonnagegehalt der abgehenden Schiffe ein gréferer ist als der de.r %Lnl_(onlnu.anden.
Des weiteren zeigt die Tabelle deutlich, wie sehr die Raumgréfie pro Schiffseinheit in den
zehn Jahren vor Kriegsausbruch gewachsen ist.

1 Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 160, III—IV; Bd. 244, IIT—IV; Bd. 273, III—IV.
Die Seeschiffahrt in den Jahren 1903, 1910, 1913.
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Durchschnittlicher NRT-Gehalt der zwischen
Deutschland und denLaPlata-Hifen verkehrenden
Schiffe!l,

Nach Argentinien Von Argentinicn
abgegangene Schiffe | angekommene Schitfe

903 . . . 2726 NRT 2241 NR'T
w3 ... 4224 NR'T 3384 NRT'

Die Zahlen lassen die Steigerung der Schiffsranmgrofe in beiden Verkehrsrichtungen

erkennen, gleichzeitig zeigt sich aber, dal} der Durchschnittsraumgehalt der nach Argen-
tinien abgehenden Schiffe ein sehnelleres Steigen aufzuweisen hatte als in umgekehrter
Richtung, da hier sich der Einflul der viclen kleineren Tramps stirker durchsetzt und
die durchschnittliche GréBe der von dort angelcommenen Schiffe driickt.

Betmcht_en wir nun den dcutsch—argcntinischen Schiffahrts-
verkehrimletzten Vorlcriegsjahr etwas niher:

Sceverkehr des Decutschen Reiches mit
ArgentinienimJahre 19132,

Von Argentinien Nach Argentinien
angekomnenc abgegangene
Schiffe NIRRT Schiffe NRT
Insgesamt . . . 326 1103403 184 777284
Davon Deutsche 222 875408 159 718742
Bl‘ltlS(Jh.C .. 84 198350 18 49036
Norwegische | 9 11150 1 751
Hollindische 1 1519 1 2007
Ltalicnische . | 4 5180 1 1093
Argentinische 3 6186 2 2105

Auflerdem im Zwischenverkohr:
Deutsche . . 5 | 11464 | 2 | 7823

i AnteillmiBig iil?cr\vog hiernach 1913 i deutsch-argentinischen Verkehr die deutsche
Flagge ganz erhieblich, und zwar belief sich unser Flaggenantei] auf 79,6 vH in der An-
k'unft und 92,5 vH in der Abfahrt . Kann man also bej dem Verkehr in Richtung Argen-
tl.lli()ll von einer fugt monopolartigen Stellung der deutselen Tlagge sprechen, hinter der
d_‘le fremdcu. Anteile stack zuriicktreten, so ist in der umgekehrten Richtung unser
[laggenanteil etwas schwiicher, wenngleiclt mit cinein Satz von etwa 80 vH iinmer noch
hervorragend. Jedoch tritt in diesem Verkehr Englands Stellung deutlich hervor. Da
in Richtung nach Argentinien die Zahl der abgegangenen Schiffe cine wesentlich geringere
1st, liegt die Vermutung nahe, daf} es sich bei den englischen Schiffen im wesentlichen
um die schon erwilhnten Tramper handelt, die den zusitzlichen Schiffsraum Fir den
Transport der volumingsen Massengiiter licfern, sich im wesentlichen also in der einsei-
tigen Richtung Argentinien—Deutschland bewegen und nach Léschen der Ladung
andere, aullerdeutsche Hifen je nach den Frachtangebot anlaufen. Ahnliche Verhilt-
nisse lassen sich bei dem norwegischen Flaggenanteil erkenuen, der zalllenmiBig wesent-
lich geringer als der englische ist und cine gleiche Richtung zeigt. Ausgeglichener ist das

' Aus der vorhergehenden Tabelle errechnet.
* Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 273, ILI. Dio Seeschiffahrt im Jahre 1913, S. IIa,

120 ff.
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Verhiltnis der angekommenen und abgegangenen Schiffe bei dem dentschen Flaggen-
anteil, wenn auch hicr naturgemiB cin Uberwiegen der von Argentinien her :_1.nkommendc'n
Fahrzeuge vorliegt. Man mul sich vergegenwirtigen, dal} hei uns der Linicnverkelr die
Hauptrolle spielt, wihrend der Trampfahrt cine untergeordnete Stel.]ung zukomnt.
Gleichzeitig bringt dieser Umstand es mit sich, da3 das GriBenverhiltnis der d.(—)lltSC]ilell
und der englischen im La Plata-Verkehr beschiftigten Schiffe cin fiir uns giinstigeres ist,
was folgende Zahlen beweisen1: War die durchschnittliche RaumgrisBe der unter deut-
scher Flagge aus Argentinicn ankommenden Dampfer 3943 NRT, so war dic der eng-
lischen Schiffe nur 2361 NRT.

SchlieBlich sei noch auf die geringe Zahl der im Zwischenverkehr argentinische Hifen
beriihrenden Schiffe hingewiesen, ein Umstand, der scine Erklirung darin findet, daB
diese fiir die deutschen Dampfer sowie fiir die der anderen Nationen Endpunkte bzw.
Ausgangspunkte ihrer Reise bilden, und nur einige wenige zur Westkiiste deﬁ Kontinents
weiterfahrende Schiffe dic argentinischen Hifen im Zwischenverkehr bcruhreu._

Interessant ist eine Ubersicht iiber die wichtigsten Scehifen, die de})
deutsch-argentinischen Schiffahrtsverkehr vermitteln; dariiber geben die folgenden bei-
den Aufstellungen Aufschluf3:

Seeverkehr der bedcutenderen deutschen
Hafen mit Argentinien im Jahro 19132

Anpgekommen Abgegangen
Hif
e Schiffe NRT Schiffe NRT
Bremen . ., .. 9 24 151 28 72 838
Bremerhaven . . 34 149 589 33 152 197
Hamburg . . . . 262 892 925 121 553 579

Die Stellung Hamburgs insbesondere als Impfangshafen argcntinisgher Massen-
giiter in Jabre 1913 tritt klar hervor, auch als Versandplatz deutscher IFertigwaren nach
dort steht Hamburg voran. Bremens Funktion igt cine andere, denn'als l\IzL§SC1lgut-
empfinger komint 1913 diecse Stadt fast gar night in Betmcht, dngc_gen Immerhin etwas
als Versandort hochwertiger Fertigwaren. Eine Mittelstellung nimmg 'Bremerhaven
cin. Wibrend dic drei Hifen Bremen, Bremerhaven und Hamburg alleinige Ausgangs-
punkte des Schiffsverkehrs nach Argentinien im Jahre 1913 waren, kamen als End-
punkte der Iahrten von dort auBerdem noch einige Hafen an der Ostsee, darunter
Danzig und Stettin, in Frage.

Der Seeverkehr Hamburgs mit den argon-
tinischen Hifon im Jahre 19133,

Angckommen von Abgegangen nach
Haten Schiffe NRT Schiffe NRT
Bahia Blanca . . 21 67 882 4 14 319
Buenos Aires . . 129 552 538 35 472 919
La Plata. . . . . 4 9675 — —
Rosario . . . . . 58 153 954 12 29215
Santa I'é . . . . 32 66 490 — —

1 h henden Tabelle errechnet. '
2 %;l:t%i}‘kv?lgse]l;%(inzz}(]gg Reiches, Bd. 273, II1. Die Sceschiffahrt im Jahre 1913, S. IITb,

48/53. , .
fo 8 Statistik des Deutschen Reichs, Bd. 273, III. Dic Sceschiffahrt iin Jahre 1913, S. III b,

81/86.
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Im weiteren sei noch kurz der Verkehr Hamburgs als des fir den deut-
schen La Plata-Verkehr wichtigsten Hafen mit den argentinischen Plitzen untersucht.
Zunichst 1iBt sich feststellen, daB in Richtung Argentinien—Hamburg als Ausgangs-
hafen eine Reihe von Orten in Betracht kommen, wihrend ugmekelrt als Empfangs-
hafen deutscher Warensendungen im wesentlichen nur Bucnos Aires angelaufen wird. Auch
hierfiir ist die Krklirung aus der Gestaltung des Gitterverkehrs heraus leicht zu finden:
Als Umschlaghifen fiir Massengut haben neben Buenos Aires noch Rosario, Bahia
Blanca und Santa F¢ wesentliche Bedeutung. Buenos Aires allein wiirde sich hierbei mit
seinen Hafenanlagen als unzureickend erweisen, so daf} eine Reihe von Plitzen nahe den
Erzeugungsgebieten an der Kiiste und landeinwirts an den grofien Strémen als Ausgangs-
hifen des Verkehrs nach Deutschland hinzutreten miissen. In umgekehrter Richtung
liegen dic Dinge anders. Der ganze Importhandel des Landes vollzieht sich fast aus.
schlieBlich iiber Buenos Aires, dort haben die grofien Handelsorganisationen ihren Sitz
und von dort aus nehmen sie die Vertcilung der Fertigwaren vor.

Abschliefend sei die Stcllung der deutschen Flagge im La
Plata-Verkehr kurz gckennzeichnet !:

Schiffsverkehr Argentiniens nach
Flaggenanteilen 1912,

Land 1000 RT
Argentinien . . . . . 26 537
England . ., . . . . Coe 16 024
Deutsehland . . . . . 7 .. 2 609
Ttatien . ., . ., | | e e L. 1257
TFrankreich . . . . e 979
Norwegen . . ., . 7" . 633
Osterreich . , . . | | e e 482
Niederlande . . . . 7'~ . 400
Spanien . . . . . T 326
Andere Linder. . . , . . 997
Insgesame . . . . .. 50 144

Abgeschen von der argentinischen Flagge ist dic englische sowie die deutsche am
stirksten vertreten; im Gesamtverkehr erreichte die deufsche Flagge einen Anteil von
5,2 vH. Von dem argentinischen Schiffsverkehr des Jahres 1912 entfiel mehr als dic
Hilfte — néimlich 26,77 Mill. RT — auf den Kiisten- und FluBbverkehr, dessen Héhe auch
den auffallenden Betrag des argentinischen Flaggenanteils im Gesamtverkehr bedingte.
Man darf wohl annehmen, daB im wesentlichen die Kiisten- und FluBschiffahrt von
argentinischen Fahrzcugen ausgefiihrt wurde, diese im Uberseeverkehr dagegen kaumn
avzutreffen waren. Unter Beriicksichtigung dieser Tatsache wird man den Ubersceverkehr
in den argentinischen Hifen (Gesamtverkehr abziiglich Kiisten- und FluBverkehr) auf
23,37 Mill. RT" ansetzen konnen!. England steht mit 16 Mill. RT an weitaus erster
Stelle, die deutsche Flagge folgt mit 2,6 Mill. oder cinem Anteil von 11,2 vH, — Von dem
Uberseeverkehr entfiel wiederum mehr als die Hilfte auf den Hafen Buenos Aires, wie
nachstchende Tabelle zeigt 1:

Argentiniens Uboerseeverkelr 1912.

RT
Summe aller cin- und ausgelaufenen Schiffe . . . . . 9895 23372714
Davon entfielen auf den Hafen von Buenos Aires . . 4450 11 770 699

I Weltwirtschaftliches Archiv, Bd. 3, Internationale Verkehrschronik, S, 267 {f.
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Wir sehen: Der deutsch-argentinische Schiffsverkehr batte in den Jetzten Vorlqiegs-
jabren cinen raschen Auftrich erfahren, die deutsehe Flagge war in Argentinien
niichst der englischen die meist gesehene. Die fithrenden dcﬂutschcu Aufl.}'enhand'e]s-
kreise, auf der Suche nach aussichtsreichen neuen Hande]snmrktel}, begriifiten dlCIS(t
Entwicklung der Intensivierung der Handels- und .Vcrkcf'lrsbezwluu.llgcn freudig,
Allgemein holfte man, dafl auch die kommenden Jabre eine weitere Aufwartsbcwcglung
bringen wiirden. Jedoch zerstorte der Ausbruch 'dcs Weltkriegs im August }914 diese
Hoffnungen ginzlich. Es folgte ecin vélliger Stillstand d'(';s .g.'csn'mten_deutnch-'a.rgcm
tinischen Schiffsverkehrs, ein Zustand, der nach fast [iinljihriger Da_uer.nut. der
Auslieferung des bei weitem groB3ten Teils unserer Handelsflotte an dic feindlichen

Michte endete.

ic Wi ii ' inis schiffahr ichungen
2. Die Wiederankniipfung der deutseh-argentinischen Seeschiffahrtsbezie
e d Din den Jahren 1920—1922.

Die Schiffabhrtsverbindungen mit der Ostkijstc‘Sij.damorikas, spezicll mit Argen-
tinien, konnte nach Kriegsende durch die deutschen' bchlffahrtsges.cl'lsc]m[tcn \."crh'alftnﬁ’s(;
mafig friih wieder aufgenommen werden. Waren dlq alten ArgelltllllOllI‘CO'c'lel‘(fllcll,l mdo Do
der Ungewilheit iiber ihre Wicderaufbaumdglichkeiten zuerst noch zuriickha tSClll , 8
gelang ¢s der bis dahin in der Grof3schiffahrt nicht Vertrgtenen Reederei Hugohf'mlntes;
sich durch rasch vollzogenen Neubau mchrerer grofler ll‘racl,ltsg'hlffer mit be?lc lgu}f'fef-
Personenbeforderung im La Plata-Verkehr feb;?zusfetzell . Alg nuchs()l.e dgutsc;e tc t1 :
fahrtsunternchmung folgte dic ,, Hamburg-Sid®, die scho{n Anfang lﬁ?uf) mit g?c Illa,rL er ;:h
Schiffen diec argentinischen Hifen an]i(?f. Im Jahre .1921. wurde dlebCI‘“ zhun‘ll,'c sd noh-
unregelmiBig betriebene Verkehr verdichtet um} nach cinem festen I'a‘hrp 4.12 u(l;zre
gefiihrt, was der ,,Hamburg-Siid* v so eher méglich wurﬂdc, 'a]s sic nicht Wl;, an .
deutsche Grofireedereien Anschlufl oder An]ehnt_lllg an auﬁl_andmche G‘cse]]sc]ha t(f'l}j'u:;ln
Schiffabrtsgruppen gesucht hatte, sondern aus eigenen Krattgn Jll[(:rallb flC;l P 41'11‘111)4 ]lggst
Neubau von Fracht- und Personendampfern, besonders der ,,L'up .—,KIZLSbe l?ctru, D I. '
spiter, Ende 1921, nahmen auch Norddeutscher Llo;_fd sowle Q1e Hapa.g‘}hr.m‘l‘ K;ense
zu den La Plata-Hifen wieder auf. Der Lloyd setztg hier d'Jc Schiffe d.er ,,.S]ucrm - zgs
ein, die an Ausstattung den ,,Cap’-Schiffen unggfahr g]elchkam.(.:n, in Qroéie und (13
schwindigkeit allerdings jene nicht erreichten °. Die Hapag besehrinkte sich ageI(‘?ren ilt-
niichst auf den Betrieb it einfacheren Schiffseinheiten, der in erstgr Linie der r?f t
beforderung diente. Fiir die Wiederaufnahme des Verkch'rs dyrch diese Gcsellscha t1s
die Tatsache erwihnenswert, daf3 sic in Zusammenarbeit mit den ,,United American

C e -
Lmeifebve(: dsi(ilhvil:%l e utsechen Gesellschaften, die (?inen regelfllii.liig(%ll Liniendifanst
von Deutschland nach Argentinien betrieben, waren hier n?ch_elrle RC]PC aus IHa 11-
discher Unternchmungen stark beschiftigt, dic fe}‘ller'lden. Schiffsraum fur" uns ste tc_u.
Besonders im Jahre 1920 traten die auslindischen Schiffe in dcutschel‘l Hufen s?aék lt“
den Vordergrund, wogegen in den darauffolgenden Jahren ein rasches Steigen des den

schen Iflaggenanteils zu beobachten war. ) )
Na c%bq tehende Ubersicht gibt ein Bild aller zwischen Deutschland und

; ahr 5
Argentinien verkehrenden Schiffahrtsunterncehmungen im Jahre 1921 %
1] r Wicdereintritt Deutschlands in die Wcltsc'hlffahrt, 15)127,16 [§
2 ﬁ?inetsltcenr, Dlglorwvl\;itcfle?;ufbau der deutschen _Hanc'lelsscluffah'rt, 1026, S. 13'1."
3 Pantlen ,’ Der Wiedereintritt Deutsch'lupds in dl‘e Weltschiffahrt, 1927, S 63,
* Geschiftshericht der Hamburg-Amerika-Linie 1921, S. 4.
8 Wirtschaftsdienst Nr. 18 vom 1. April 1921.
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-, .
Linie Reederci Nation Hiufigheit | Fpisogier
Hamburg—
Brasilien— Hamburg-Amerika-Linie, Hamburg [ deutsch 14 tagip P. und F.
Argentinicn und
United American Lines, New York, [ amecrikan,
s Hamburg-Siid, Hamburg deutsch 14 tigig P. und TIr.
b Rotterdam Sidamerika Linic
(Vereinigter Dienst von N, V.
van Nievelt Goudriaan en Co’s
Stoomvaart Mij, wnd der Hol-
land-Amerilka-Linie, Rotterdam) boll. 14 tigig F.
. Skogland-Linic, Haugesund norweg. mnonatl. P. und F.
' Compania Naviera Sota y Aznar,
Bilbao spanisch 14 tigig I
. Tra,ns.;portes Maritimos do Estado,
Lissabon portug. unregelmifig T.
" Char'geurs Réunis, Paris franz. monatl. F.
' Baltica-Siid-Americana Linien,
Kopenhagen dénisch monatl, F.
. Ward Line, New York USA. monatl. I
. Royal Mail Steam Packet Co. und
Lamport and Holt, London britisch monat], T
Hamburg_—_— Artus, Danzig deutsch monatl, P.und I,
Argentinien
Hamburg— | Norddeutscher Lloyd und Hansa-
La Plata Linie, Bremen deutsch monatl. .
» Hugo Stinnes Reedorei A.-G.,
Hamburg deutsch monatl. T
» Lloyd Royal Belge S. A, Antwerpen| belgisch monatl. I
’ Kerr Steamship Co., New Yorlk UBA. monatl. F.

Die Ubersicht zeigt, wie stark die auslindische Flagge im deutsch-argentinischen
Verkehr vertreten war. Insbesondere um den fiir die Beziige von Massengiitern not-
wendigen Schiffsraum zur Vcrfiigung zu haben, war Deutschland damals weitestgehend
auf auslindische Transportleistungen angewiesen. Was dagegen die Passagier-Schnell-
fahrten betrifft, so 133t sich hier deutlich die bel weitem stiirkere Stellung der deutschen
Reedereien erkennen, gelang es ihnen doch in relativ kurzer Zeit cine Anzahl leistungs-
fahiger Passagierdampfer einzusetzen. An der Spitze marschierte hier die »»Hamburg-
Stud", die nach Indienststellung ihres 21000 BRT-Dampfers ,,Cap Polonio“ zeitweilig
konkurrenzlos im Argentinien-Verkehr dastand.

Als das wesentlichste Kennzeichen der deutschen Argentinienfahrt in den Jahren
kurz nach Kriegsende ist der unbedingte Wille unserer GroBreedercien hervorzuheben,
die Kriegsverluste auf irgendeine Art auszugleichen, sei es nun aus eigener Kraft wie bei
der ,,Hamburg-Sid*, sei es mit Unterstiitzung auslindischer, meistens nordamerika-
nischer Gruppen. So gelang es zuniichst durch Anmietung fremder Schiffe bereits 1920
die deutsche Flagge in argentinischen Hifen zu zeigen. Ritckkauf ehemaliger deutscher
Schiffe von den Feindstaaten und vor allem eine rege Neubautétiglkeit machten es még-
lich, ein Jahr darauf feste, regelniBige Linien mit deutschen Fahrzeugen wieder einzu-
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richten. Da dic deutschen Schiffe mit allen Irfahrungen einer mo_d?rr')e}? ?'CI(I;HStOCh\?(:E
: wurden sie sowohl im Passagierverkehr wie :Lll?h bei der eforderung v
g']?tam “ll)ilifln,bevorzugt. So erfubr die deutsche Flagge im .Seevor.kchr mit Abrger_lt;men
eirllleelrlllllerwartete Starkung, wic aus nachstebenden Zahlen deutlich erkenn a; 1st.
i i " inien in den
Seevorkehr des Deutcht?;?OI?(alééol—l_tziggzgxl{t Argentin
Angekommene Schiffe.

1920 1921 1922
Schiffc NRT Schiffe NRT Schiffe NRT
=, ) ) 2-
Insgesamt 133 393 433 246 722 893 239 88? 88 80
) 12 40 083 21 75 882 90 305 2
deutsche . . . . . . .. 12 OF 5 T 0 93 ggg
da.nzigqr ......... ” 55116 o1 il 9G‘9 19 ffg 2
n(_)r\:veglschc e i 98 309 5 51 ol% ] o
O ' 37 | 114458 88 | 240 176 43 52l
e dische . . . . . . 8 19 084 29 50 583 33 gg 531
vt vea N B B it = oo s
e liche. . . . . . 20 95 338 36 | 125913 9 34 819
vereingstaatliche., . . . . . :
oy antei] am 10,2 vH 10,5 vH 16 vH
Abgegangenc Schiffe
1920 1921 1922
Schiffe f NRT Schiffe | NRT Schiffe | NRT
3t 427 ¢ 92 803 906
56 181188 133 127 317 1
Tosgesamt Og 5 994 34 123 562 89 432 689
deutsche . . . . . . . . . 2 " 7 50 161 i S o3
danzige'r h'e ........ . 18533 12 %g iig 5 5—8_12
norwegische . . . . . . . . 8 o -
danische . . . . . .. " 5 5 593 - -
iti 1 4 046 9 ‘ (
e dische . . . . .. 10 26 875 29 75 138 ?(8 1§§ if?,
f lede{i?;:hlzc """ 11 42 713 T ST 5 4
ranzo: . e e o ; -
belgischo . . . . . . . . . — 565 16 59 951 . 97370
& taatliche 19 64
veremasstaatviiene ., . . . . .
il e 3.3 vH 29 vH 53,8 vH

i i Steigen der Zahl aller von Argentinien an-

S kgnn rgaélorilibaglelgz?;ﬁzi g(zili%fe in den Jahren 1920—1922 feststellen,
e Tntamsivicran der deutsch-argentinischen Handelsbezichungen in den damf).hgen
e Intenswlierﬁfch dem Slchiffsraum berechnet, crgab sich eine sturlfere_ Erhohuzg
o eBtSE;ra(l‘:lla.md ausgehenden Schiffe als in umgekehrter Rlchtun,g‘r, namlich von rd.
1000 I:’lll‘ Scf ither 800000 NR'T bzw. umngckehrt von fast 400000 NR'l auf 880000 NRT,
ésilooé)il: 7a}£:11(1,n der von Deutschland abgegangcnerrjlbund. auclll thlter agge;om}zirisz

chi el ich i i starken Uberwiegen letzterer in den '

»1'3 g;(;ﬁf?elgelilgiﬁggcailmD{Zjl »rvcai?a?ienf?g?gzl:;s: ; f?iirkeren Vordringens des deutschen Linien-

verk(la)li(ras:zweite auffillige Tatsache ist das Erstarken des prozentualen Anteils der deut-

1 Statistik des Dcutschen Reiches, Bd. 209, I1[; Bd. 303, IIT; Bd. 309, II[. Die See-
gehiffahrt im Jahr 1920, 1921, 1922.
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schen Flagge im deutsch-argentinische
bei den von Deutschland anggehender

n Gesamtverkehr, wobei diese Zunahme wiederum
1 Schiffen stirker hervortrat als umgekehrt; sfieg

nimlich hier unser Anteil von 3,3 vH im Jahre 1920 auf 53,8 vH zwej Jahre spiiter,

so verlief in wmgekehrter Richtung
920 war Deutschlands Stellun
ekehrt, da besonder

Abgesehen vom Jahr 1

ausgehenden Schiffe stirker als umg

eigenem Schiffsraum vicle

staatliche, norwegische und hollip
Lebensmitteln nach Deutschland

Reedereien ihren Schiffshes
cs, den deutschen TMaggen,

Schiffe heraufzusctzen, unter glei

auslindische Fahr

anteil

zeuge,

dische, mit dem Trang
beschaftigt waren.
tand zu einem gewissen Teil
I auch innerhalb der n
chzeitiger Verminder

nischen und norwegischen Angels, Abnlich war die

Deutschlands bei den abgegangenen

Schiffen, nur daf

Zuriickdrangung der anderen Nationen einen besseren

den Jahr festigte sich unserc Stellung weiter, so daf} s
im wesentlichen nur hollind

Schlieflich zeigt dic §
Zeit 1920/22 im Wachsen

er sich im Jahre 1929 auf

gekehrter Richtung zutage, bei der infolge Vorherrsche
Zunahme von 3284 NRT auf 4187 NRT crzielt werden

ische und franzésische §

diese Steigerung von 10,2 vH auf 46 vH.
g anteilmiBig in der Reihe der
s noch 1921 infolge Mangels an
inshesondere britische, vereing-
port von Rohstoffen und
Nachdem 1922 dje deutschen
wieder ergiinzen konnten, gelang
ach Deutschland ankommenden
ung des britischen, nordamerijka-
Entwicklung des Flaggenanteils
3 wir hier schon 1921 uns unter
Platz erobern konnten; im folgen-
ich neben den deutschen Schiffen

tatistik noch, daB pro Schiffseinheit der Raumgehalt in der
begriffen war: betrug namlich 1920 der durehschnittliche
Raumgehalt der in Deutschlang ankommenden Schiffe nur 2958 NRT, so vergrsBerte
3685 RNT. Noch deutlicher trat diese Vergréfierung in um-

Uber die Stellung der deutschen F1

der argentinische
schlufl:

Anteil der ecinzelnen
Gesumtﬁberseev

tin

n Hifen im Jah

re 192

ns der deutschen Flagge eine
konnte1,

aggeimGesamtverkehs
1 gibt nachstehende Tabelle Auf-

Nationen am
erkehr in den argen-

ischen Hifen im Jahre 192] 2,

Anzahl der

Nationalitit Schiffe 1000 NRT

Insgesamt 1831 5 645
groBBbritannische 687 2416
vereinsstaatliche 188 648
hollindische . , | . 152 490
franzésische . . . | | ] 111 431
italienischo 118 375
norwegische 120 278
spanische 92 243
belgische . . . | | 7’ 38 115
dcutsche - 32 110
japanische ., . | | | 25 89
argentinische , . . | 51 43

Prozentualer Anteil

verkehr: 2 vH.

Die Stellung der deu
Reihe der einzelnen Natio

der deutschen Flagge nin Gesamt.

tschen Flagge war 192] also noch schwach; sie folgte in der

nen erst an

Position fillt noch ein hoher Antej] der verein

1 Aus der vorstehende

n Tabelle errochnet,

? Wirtschaftsdienst Nr. 26 vom 30, 6, 1922,

9. Stelle. Neben der traditionell starken englischen

sstaatlichen hollindischen, franzésischen
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21, anstatt wie friiher Deutsch-

An zweiter Stelle gtanden 19
it cine starke Aktivitat auf

und italienischen Flagge auf.
egs- und Nachkriegsze

land, nunmehr USA., die in der Xri
dem Gebiet der Seeschiffahrt entwickelt hatten u nd sich auch im La Plata-Verkehr knrz

nach Kriegsende eine beherrschende Tage zu sichern strebten. Bereits 1921 war ihr
LinfluB jedoch im Rilckgang begriffen, da auch bier nach Wiedererstarken der deutschen

Handelsflotte den USA. in Deutschland ein Gegner erwuchs, der sic bald vollig aus
vders verliel die Entwicklung der {ranzosischen,

ibrer bisherigen Stellung herausdriingte. A :
italienischen und hollindischen [lagge, dic wic USA. im La Plata-Verkehr die Nach-
folgeschaft Deutschlands angetreten hatten, sich aber spiterhin nach Wiedererscheinen

Deutschlands in diesem Verkehrsgebiet behaupten konnten.

n Seeverkehrsbeziechungen in den I[ochstands-
jahren 1926—1929.

Wir saben, daB sich die deutschen Recdereiunternehmungen in relativ lurzer Zeit
ihren fiithrenden Platz im deutsch-argentinischen Yeoverkehr wiedererobern konnten.
Verschiedene Umstinde forderten zur damaligen Zeit den IPortschritt des dentschen
Flaggenanteils in der Argentinienfahrt. Zunichst waren es traditionelle Momente: die
Erinnerung an den hohen Leistungsstand der Vorkriegszeit bewirkte, daB nach Wieder-
aufbau eines Teiles der deutschen Ilotte und nach Indienststellung leistungsfihiger und
komfortabler Schiffe Passagicre und Verlader die deutschen Reedereien wicder bevor
zugten, zumal ein Fahrplan mit regelmifiigen und hiufigen Abfahrten dafiir sorgte, dalb
alle Witnsche hetreffs Piinktlichkeit und Schnelligkeit des Transportes befriedigt wurden.
Weiter begiinstigte die Nachkriegsentwicklung der deutschen Unternelimungen der Unm-
stand, dafl der Giiteraustausch mit Argentinien mengenmifig cine bis 1927 im ganzen
steigende Tendenz zeigte, aber auch dic folgenden Jahre noch gute Lirgebnisse aufwiesen.
Ferner setzte ein verstarlter Einwandererstrom in die La Plata-Linder ein, da cinmal
die Vercinigten Staaten die Tinwanderung empfindlich drosselten, so dafl der Sid-
kontinent noch mehr als zuvor das 7Ziel der curopiischen Auswanderer wurde, zum an-
deren, weil zur damaligen Zeit die Beschiftigungslage fir landwirtschaftliche Arbeiter

infolge reicher Ernten eine gute war — es se
t mehr Arbeitskraft erforderte, als im Lande

1997 erinnert, dessen Einbringung wel
selbst verfiighar waren. SchlieBlich sicherten dic dcutschen Unternehmungen sich
durch Beitritt zu internationalen Yehiffabrtskonferenzen gegen die auslindische Kon-

kurrenz und gegen Preisunterbictungen *.

An organisatorischen Verinderungen vollzog sich Anfang 1926
die Ubcrnahme der ,,A. G. Hugo Stinnes fiir Seeschiffahrt und Uberseehandel durch die
,,Deutsch-Austral und Kosmos-Linien‘‘. Das gesamte Aktienkapital sowic die Schiffs-
hypotheken wurden von ,,Deutsch-Austral und Kosmos' iibernommen 2; blieb auch die
tinnes-Reederei zunichst noch selbstindig unter der Bezeichnung ,,A. G. fiir See-
schiffahrt® erhalten, so wurden ihr doch insofern Beschrinkungen auferlegt, als sie 1n
ihrer Wirtschaftsfithrung eng in den Rahmen der Interessengemeinschaft der Deutsch-
Austral und Kosmos-Linien eingespannt wurde. Indessen wihrte die Zusammenarbeit
der drei Reedereien nicht lange, denn bereits am 24. 11, 19263 wurde in einer auler-
ordentlichen Generalversammlung seitens der Hapag die Fusion mit den Austral- und
Kosmos-Linien beschlossen, gleichzeitig die Ubernahme der ehemaligen Hugo Stinnes-

Reederei vollzogen, so daB dic Hapag in der La Plata-Frachtfahrt einc erhebliche Star-
lung ihrer Stellung erfubr. Dicse Vereinigung geschah nicht aus reinem Machtdrang ®

3. Die deutsch-argentinische

1 priester a.a. Q.S 125,
z Priegter a.a. 0. S. 121
s Cieschiftsbericht der Hapag 1926, S. 3—%.

i hier nur an den Rekordertrag des Jahres .
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%ﬁig%:cﬁ?:;é de:rlcri(aéLll;w, cgt@heiglc_nd war vielmehr der Umstand, dafl nach der
sich letztere Grup " 'c'Luf.f ‘vlgo bt”}ncs " inden Verband ,,Deutsch-Austral- und Kosmos
Hamburg, aus in Ii)Vctt} . i]len ihren Linien mit der Hapag von einem Heimathafen
gegeben h’ii,ttc. Um duréﬁwzer befand, der auf die Dauer Anlall zu heftigen Kéimpfeli
e iolon. crfolgte der 7 usammenfassung der Krifte grofite Sparsamlkeit im Betrieb
ie dGUtSCil-aI‘gcntinisch}u‘zamrnens?hluﬁ b(?lder Gruppen, der fiir eine Betrachtung iiber
A, G. Hugo Stinnes' gi;e%f:ah‘rt in soweit von Belang ist, als durch Ubernahme der
Daneben waren noch uﬁt apgg doppelt am Argentinien-Geschaft Interesse nahm.
wie die ,, Bamburg-Sid" v \(}r en d(iuts'chen Reedereien der Norddeutsche Lloyd so-
Argontinien bemiit: be md) ervollstindigung der deutschen Schiffsverbindungen mit
bauten, hauptsiichlic)h N?Oél ers .lctzt'ere kon_nt,e durch Inbetriebnahme zahlreicher Neu-
dem Gebiet des Passagie(r)v(();ﬁfehﬁff,e’ thre Lelstungsfah'igkeit bedeutend steigern und auf
fricdiIgeln, die Fithrung an sich rrt’éifs\;ones galt, auch einen verwghnten Anspruch zu be-
folgende dcuts . ) ]
Deutschland und Argefliligic?i(;g qulzsel 61826‘1’?rmlttelten dic Verbindung zwischen

Hamburg—Rio—Buenos Aj
res ., . .
giﬁgﬂfi—gucﬁstAireS_ROSMi° o %zgii r Ii‘nd R
e e Plata .. 2 ' F, 14 tigig
atata .. Stin i i
f{ren;en_R,o__Buenos T Llo;\gs Linie I;.undde r;:natllch
amburg—Rio—B i ) - S e
Humburg——Argentixl)l?ennos Ajres . . . . . Hamburg-Siid P. und T, 14 tagi
........ Hamburg-Sud I. 3 wt‘)ch%x%tl.

Waren bereits
bindungen ZWiSChenI?IZ:l szt 19h22 durch deutsche Reedereien die wesentlichsten Ver-
i Taheo 1926 eino Orheblic}? 1? en und del} argentinischen Hafen aufgenommen 50 ist
wurde dor Vorkehr dureh bi Of' erbesserung im Argentinienverkehr zu bemerken 1’3inma1
Tinsats leistungs ihigotor L]L:(‘u l11gere Abfz'mhrt_;en und Ankiinfte verdichtet, ferner ciufch den
SChiffahrtsunternehn%er {(L rzeuge die ahrzeit verkiirzt. Der Einflu8l auslindischer
lands Stellung eine Stirkuny orts diesem Verkehrsgebiet in dem Umfang, wie Deutsch
befubr dic Hapag das L-m Elgtcrfuhr_. Nach Auflésung des Hapag—Harrimar;—Vertrags 199(;
oohaften wicder voll : " 3 a—Ge]net ohne Inanspruchnahme nordamerikanischer GeseTl-
anteil Deutschlands \g, ‘}_‘Om' Wie schon 1922 stand auch im Jahre 1926 der Flagge
deutSCh-argentinische;elézﬁfff?\l,eeftﬁr Sf?el(lle, _Die allgemeine Aufwiirtsentwicklunzg((ire:
st aItnl (si t ié{ .deutlichen Niedersrchelaf-,rs (sl.n’.l‘(;tb.lnS.ng/(é(il)ltSChen Seeschiffahres-
Stellung (:rrn \e/']et:lgjl?lnc v.o‘n 1922—1926 gelang es der deutschen Flagge zahlenmiBig ihre
cordors was don Z\Yllbchcn Deutschland und Argentinien wesentlich auszubauen, be-
snis vas don smgekomnency and shgsgmgesen Scbi (310w bt Di
geg eist nicht die gleiche Vermehrung auf
geZOg\;Iile \E)eerl;itenhliallp, daf} pro Eil{heit griflere Fahrzeuge ing Die;ls\zo,r;:;ltilcll:r\vsu(:r}jimﬁ
sohen und densi L};lld hatt?n auch die anderen ’Nationen ihre Fahrten zwischen den delirt:'
e hon Anteils tl d‘ata-I.{afen ausgedehnt. Hier féil}t vor allem die Ausweitung des en
pochen Mt 1nG cr Reihe der ankon.lmend_en Schiffe und des hollindischen sowie d{eér
e m Es'amtve'rkeh_r auf. Uberxylegen bei den englischen Schiffen iin wesentf
M. e Lramps, die nurin dieser einen Richtung den zusitzlichen Schiffsraum fiir di
a,isengut';er—lffmfuhr in Deutschland stellten, so sind es bei der hollindischen Schiffah“t)
I]Elc r Liniendienste, die _ihren Anfangs- und Endpunkt in deutschen Hifen nahmer
: 11; neues Momer{t, das im Jahre}922 und vor dem Krieg noch wenig in Erscheinurxll'
Mmtrltt der siideuropaischen Vélker in den deutsch-argentinischen Verkeh;g

1 .
Priester, a.a.0. S. 134/135.
Zeltachr. f. Verkehrswissenachaft. 16. Jahrg. Heft 1,



50 Hans Joachim Trummel:

ndere Frankreichs, sodani Spaniens, Portugals, Italiens
die seit 1926 am Giitertransport zwischen Argentinien
und uns cinen beachtlichen Anteil innchaben. Handelt ¢s sich bei dem franzosischen und
spanischen Maggenanteil wieder hauptsichlich um Liniendienste, so itberwiegt bei dem
italienischen und vor allem dem griechischen Anteil die Zahl der Trampschiffe, die im
ganzen nur im Verkchr von Argentinien auftauchen, in umgekehrter Ricbtung jedoch

nur vereinzelt zu finden sind.

Was die Stellung des

die stiirkere Beteiligung insheso
und schlieBlich (iriechenlands,

dcutschen Flaggenanteils innerhalb des

Gesamtverkehrs und in bezug auf dic tibrigen am deutsch-argentinischen Seeverkehr
beteiligten Nationen 1926 im Vergleich zum Jahre 1992 hetrilft, so ergibt sich fur diese
cine kleine Schwichung: entfiel 1922 auf dic ankommenden deutschen Schiffe ein Satz
von 46 vH, so war es 1926 nur ein solcher von 41,4 vH und in umgekehrter Richtung im
Jahre 1926 nur 48 vH gegeniiber 53,8 vH vier Jahre vorher. Diese relative Verminde-
rung unseres Anteils bei glcichzeitigem Steigen der absoluten Zahlen findet ibre Er-
klirung in der Tatsache, dal andere Nationen ebenfalls an der Ausweitung des Verkehrs
beteiligt waren und ihren Anteil manchmal relativ stirker als wir den unsrigen Vver-
groflerten. Hinsichtlich der ankommenden Schiffe konnten England, Holland und

deutsch—argentinischen Qecverkehrs
in den Jahren 1926—1929 *.

tinien angckommene Schiffe.

Statistik des

1.In deutschen Hifen von Argeoen

Schiffe NRT Schiffe NRT
| —
1926 1927

Insgesamt| 861 1470 342 599 2089 434
deutsche . . « « - om0 128 608 947 160 762 006
danziger . . . . .-ttt B 10 53 065 2 10 440
britische . . « « » o o 0 oot . 89 297 270 234 730 201
niederlindische . . « « -« o 0 o 65 203 566 70 217 504
franzésische . . .« < - o oo+ ot C Coe e 37 209 888 42 248 072
gpanische . . . -« - oottt T C . 10 28 259 11 27 282
italienische . . .« « -+ o o omo 4 17 773 13 46 902
griechische . . . . o . o ettt . 5 14 446 39 104 833
Deutscher Flaggenanteil am Gesambverkehr 41,4 vH | 34 vH

1928 1929

Insgesamtb b4b | 2158525 497 1 820 068
deutsche . . . . « - - - S e e e 218 1037035 205 1004 428
britische . « « « o = o 5 ororo T 143 457 074 85 305 023
siederlandische . . . . - . - ot T 68 210 544 67 216 049
franzosische . .« « =« oo os oottt Tt 38 221 528 30 175 428
gpanische . . . -« - s on ottt 14 31087 1 2049
portugiesische . . . . . o - v Coe e 7 25 592 6 22 420
gricchische . . . . o o+t . - 26 70 592 17 48 801
Deutscher Flaggenanteil am Gesamtverkehr 48,1 vH 55,2 vH

1 Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 341, IL. Die Soeschiffahrt im Ja hre
1926, S. 210ff. Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 352. Dic Sccschiffahr b
im Jahre 1927, S. 201 £f. Statistik des Deutschen Reiclics, Bd. 371. Dio Seesch iff-
falirt im Jahre 1928, S 105 ff. Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 385, IL. Die
Yeoschiffahrt im Jahre 1929, Teil 1I: Schiffsverkehr iiber Sce in den deutschen Hiifen,

S. 18 ff.
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2-AUS dCut"ic]lell ausge & .
I’Idf@n nacllArgentlnlCn g g “gelle Sclllffe

Schiffe NRT Schiffe NRT
1926 1927

deutsche . . . Insgesamt 236 1075512 267 1244 077
danziger . . . . . .. LT 92 515 923 138 5
britische . . . . . Tt 9 48 154 2 7%8 gg(’;
niederlandische . . T 14 32 646 10 22 244
franzésische . . . . . . . . 7 b4 168 405 47 150 164
oo T 49 269 964 51 292 374
italienische | L L.l 11 28 204 12 23 820
griechische . . . . . . . T 7 - - 1 31715

Deutschor Flaggenantoil am Gosambverkel — — 2 695
m Gesamtverkehr 59

48 vH 57,9 vH

1928 1929
deutsche . . . . . . Tnsgesamt | - 304 1419015 291 1858 855
b?ltlsc}?e R 180 939 931 170 898 037
niederlindische . . . 7 7 7 1 3029 3
franzosische . . . . . . .. ... 55 177 202 51 1(153 ?36
spanische . . . . . DR 38 220 0717 32 191 07?
portugiesische . . . . . . . . . " 17 35 634 17 38 928
P ieeliehe T 10 36 060 10 36 073
B SR 1

Deutscher Flaggenanteil am Gesamtverkchr | 66 :’ 0?3 - 2088
2 v 66,1 vH.

namentlich Frankreich lmi
teilmiBig ei i
Staaten zugunsten d an alig einen Krfolg erzielen, wihrend di i
Reihe dor susgobond :rrx Igli}l}l(}(f)r Studeuropas auffallend zuriicktraten. Ilin::rohrfctlllljdcllin
Niederlande, deron vers;'airkltee Vwa]ren es el_ognfulls wieder die Frankreichs L;nd dei
Ante\lizs drikte. erkehrsbeteiligung den Hundertsatz des deutschen
asnun die Verkeh i
bis 1929 anwoht < e r_sentwmklunginnerhalbd
allem die g%wal,t fgpei;;iilgﬁn glf ?uch l%ier “_/esentliche Veré,nderungen:eafufJfail(}:nrdeisg ?/%)(i
1927, die Slatal > ehrsbelebung in Richtung Argentinien—Deut i
haltig beeipn?lzz[;lt(;h cll)r_lsetzte und a.t.lch _noch dic Zahlen des Jahres ;3;2;0}31;1;%5;; J?hre
Getreidevcrschifh.mg;z i[flrfzillgh(gl fiir dles_en' plﬁitz]ichen Verkehrsanstieg sind die st;l;lli;
aach oin el \gen e der argentinischen Rekordernte im Jahre 19
tinion imgjghiﬁ 'f;égn‘;lght D_gg_tschlz:{n(cil ging. Wie die Kinfuhr Deutscflangz’atlznfriiin
i rtmaBig und der Menge nach einc ¢ i ‘o nie
arvor und fo . 2 ; nge nach einen Stand erreicht h i
Jor. was th?%nsghﬁzo zelgf1 alléc(lil die Seeschiffahrtsstatistik einen ithnl;ehen ?{tsievg)lfnllute
Soritt taumgehalt der aus Argentinien in deutschen Hi N on
punktedaeribi\l)fullgt" nicht wieder erreicht w&jrdc, da das Jahr 1927 iiba(;frehl;snbzmml(fln"den
o eltwirtschaftshelebung nach dem Krieg — setzt man die fu?snreten I?hc-
kommenefe;l lilnd d]er(fln \(Yerte als MaBstab — darstellt. Von diesem éimﬁaliztguic fteu
o ehrverkehr, der sich zunichst auf den Gii i o
Argontinion—Du st auf den Giiteraustausch in der Rich
—Deutschland und erst im folgenden Jah i L paontung
stracite oheCutsenane, o genden Jahr auch auf die Gegenrichtung er-
Ces ritische Flagge der groBte Anteil, with ie de e
zwelter Stelle folgte. Auch hierfiir i : di e holiog rond die doutsche erst an
Tronsportleist - terfiir ist die Erklirung naheliegend: Es handelte sich
ungen, die nur in ciner Richtung aus fith St
SprechansrelSURED, Cle el g auszufil ren waren, denen also kein ent-
i ) ‘ 1 an uc\f.ra.cht_gegenuberstand. Daher war es natiirli
englischen Tramper in erster Linie diesen Verkehr bewiltigten, um so r;n:zlllllrlczﬁ,s gﬂﬁ
) en
4%
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deutschen Schiffahrtsgesellschaften allein zur Beférderung der einmalig nur 1927/28
anfallenden Massentransporte der nitige Schilfsraum gefehlt haben wiirde.

Wie die Tabelle im einzelnen zeigt, reicht der englische Anteil am Verkehr Argen-
tinien—Deutschland im Jahre 1927 raummaélig [ast an den unsrigen heran, hinsichtlich
der Zahl der angekommenen Schiffe iibertraf er den deutschen sogar erheblich. Stark
war auch der Anteil der griechischen Flotte gesticgen, und zwar aus den gleichen Griinden,
wie sie fiir England oben angefithrt wurden. Eine weniger starke Verkehrsbelebung er-
fuhren die Lander mit vorherrschenden Linienrcedercicen, also Deutschland, Holland und
Frankreich. Im Verkehr Deutschland—Argentinien konnte der deutsche Flaggenanteil
gegeniiber dem Vorjahr 1926 cinen beachtlichen lirfolg fiir sich verbuchen, und zwar
stieg er von 48 vH auf fast 58 vH, wihrend in umgekehrter Richtung ein Riickgang von
41,4 vH auf 34 vH cintrat.

In den folgenden Jahren 1928 und 1929 ebbte dic massenhaflte Verschiffung von
Getreide usw. aus Argentinien ab, so daf3 sich nunmehr eine Umkehr der Anteilverhilt-
nisse des Jahres 1927 zeigte. Die Nachfrage nach Schiffsraum sank entsprechend der Ver-
ringerung der Getreideverschiffung, wovon zunichst die Trampfahrten beriihrt wurden,
wihrend die regelmiBigen Liniendienste auf dem Stand von 1927 verharrten. Daraus
folgte wiederum ein prozentuales Steigen des deutschen Anteils auch im Verkebr Argen-
tinien—Deutschland von 34 vH im Jahre 1927 auf 48,1 vH 1928 und 55,2 vH ein Jahr

spiter, wihrend der britische Anteil und der ciniger siideuropiischer Linder eine fallende
Linie aufwies. Einen im ganzen gleichméfigen Verlauf nabm wihrend der Jahre 1928/29
die Entwicklung des Verkehrs von Deutschland nach Argentinien, bei dein die deutsche
Flagge in beiden Jahren einen Anteil von 66 vH erreichen konnte. Wie schon zuvor
waren auBlerdem noch Holland und Frankreich in dieser Verkehrsrichtung zu finden. Bel
einem Uberwiegen des deutschen Flaggenanteils war also in dem von Deutschland aus-
gehenden Verkehr eine allgemein ruhige, aufwirtsgerichtete Entwicklung von 1926 bis
1929 zu erkennen, nicht aber umgekebrt, wie wir geschen haben.
Was die Hafenpldtze betrifft, zwischen denen sich der Verkehr Deutsch-

land—Argentinien abspielte, so crgibt sich fir das Jahr 1929 folgendes:

Derdeutsche Sceverkchr mit Argentinien 1929 und die
Stellung des Hafens Hamburgl,

In decutschen Hafen ange-| Von deutschen Hifen ab-
kommene gegangene
Schiffe | NRT Schiffe | NRT
Insgesamt 427 1 820 068 291 1358 558
davon Hafen Homburg 392 1714 980 285 1343 364

Vom Argentinien-Verkehr des Hafens Hamburg entfielen auf dic einzelnen Hafen 1:

In Hamburg angekommene [ Von Hamburg abgegangene
Argentinische Hafen
Schiffe NRT Schiffe NRT
Bahia Blanca . . , . 41 119 212 12 27 681
Buenos Aires . . . . 287 1422 979 264 1 294 070
La Plata . . . . . . 47 230 503 3 7 167
Rosario . . . . . . 88 270 114 53 149 995
Santa Fé. . ., . . . 44 116 762 19 58 132

(Fortsetzung folgt.)
1 Statistik des Deutschen Reiches, Bd. 385 II. Die Seeschiffahrt im Jahro 1929, S. 56 ff.
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VERKEHRSARCHIYV.

Auslands- und Weltverkehrsrundschau.

Ein neuer Anlauf zur Koordination von Schiene und StraBe in Frankreich wurde
nachdem die bisherigen Versuche nicht iiber die Errichtung von Ausschiissen fiir diese,
Apfgabe und die Aufstellung von Verkehrsteilungsplinen hinausgekommen waren, durch
ein 'Gesetzesdekret vom 31. 8. 1937 betreffend die Koordination des Verkechrs u)nd die
Errichtung cines Obersten Verkehrsrates unternommen.

Personenverkehr Die technischen Verkehrsausschiisse in den Departe-
ments haben Pline aufzustellen fiir eine rationelle Organisation des 6{fentlichen Personen-
verkehrs auf Schiene und Strafle. Dabei ist Doppelbedienung des Verkehrs zu vermeiden
und, wo notwendig, ein Verkehrsaustausch durchzufithren. Die Vorsehlige des techni-
schen Verkehrs-Departementsausschusses werden dem Generalrat des Departements
vorgelegt. Dieser nimmt die zweckdienlich erscheinenden Anderungen vor und fiihrt mit
den StraBenverkehrsunternehmen die notigen Verhandlungen, um alsdann dem Minister
dpr offentlichen Arbeiten einen Verkehrsorganisationsplan vorzulegen. Mangels Vorlage
eines Verkehrsorganisationsplanes durch den Generalrat bis zwn 1. 7. ]958 wird der
Minister nach Anhéren des Obersten Verkehrsrates (s. u.) die Entscheidung treffen. Der
Minister der éffentlichen Arbeiten setzt durch Verfiigung die Pline bzw. die an ihre Stelle
tretenden Vorschriften in Kraft. Die zufolge dem Verkehrsorganisationsplan vorgeschenen
offentlichen Personen-StraBenverkebrsdienste werden ausgefiithrt nach den Be(‘finvungeu
einer ministericllen Genehmigung und eines Lastenheftes, dessen Typ durch Dekt;‘et be-
stimmt wird und das insbesondere Tahrpline, Streckenpline, Tarife, Versieherungspﬂicht
regeln wird. — Wenn sich aus Betriebsergebnissen von mindest einjihriger Dauer eroibt
daB ein StraBenverkchrsdienst, der aus Wirtschaftlichkeitsgriinden an die Stelle fineé
Tisenbahndienstes getreten ist, seine Kosten nicht zu decken vermag, so kann die Rise-
bahn autorisiert werden, den Dienst zu subventionieren oder den StraBenverkehrsunter-

nehmer als Transportfithrer zu beschiftigen.
_ Giterverkehr Dieéffentlichen StraBentransporte werden in drei Kategorien
eingeteilt:

a) stidtischer und lindlicher Rollfuhrdienst,

b) Nahverkehr,

¢) Fernverkehr.

Die Grenzen fiir die drei Verkehrskategorien werden um Jedes Zentrum festgelect
unter Beriicksichtigung der Gestalt der Maschen des Eisenbahnnetzes der Verl%ehr:—
dichte und der Bedeutung der zu bediencnden Orte. Die technischen Ve}kehrs-De arte-
mentsausschiisse haben unter Kontrolle des Obersten Verkehrsrates die StraBenverEehrs—
untei‘;]eh]me(rlll u}rlld .ihr<13 Betriebsmittel auf die Kategorien zu verteilen.

le lindlichen Rollfuhrdienste sind lediglich einer Anzeigepflicht
ein Dekret von 15. 12. 1937 wurde der lii,ndl?che Rollfuhrdieﬁsg begriflflllgzﬁr;‘::gtff?ll. ?u]r)c'h
stidtischen Rollfuhrdienste sollen durch ein weiteres Dekret geregelt werdgn B e
Der Nahverkehr wird ciner Kontingentierung unterworfen. Dooly bleiben di.e autori-
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