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den, daß es noch immer nicht gelungen ist, das Ver
hältnis der verschiedenen Landeswährungen zum 
Rubel zu stabilisieren, wie das in Polen mit der 
Gleichsetzung des Wertes von Rubel und Zloty er
reicht wurde. Außerdem ist zu berücksichtigen, daß 
es sich hier um amtliche Notierungen handelt, so daß 
also der tatsächliche Wert noch größeren Schwan
kungen unterliegen dürfte.

Bahnamtliche Umrechnungskurse im Ostblock
(je 100 Rubel, W arenkurs)

Land Dezember 1951 Ju li 1953

Polen (ZI.)
Bulgarien (Lewa) 
Tsdiedioslow akei (Kc) 
Rumänien (Lei)
Ungarn (Frt.)
Sdiweiz (sfr.)

100 
7 500 
1 255 
3 930 

296,68 
108,50

100
174
180,80
291
295,68
108,50

Man ist ln den Südoststaaten offenbar nur zögernd 
von der dort bisher im Bahnverkehr üblichen Verrech
nung ln Schweizer Franken abgegangen, und es 
scheint, daß man sich in internen Berechnungen auch 
heute noch an den Schweizer Franken anlehnt. Im 
Verkehr mit den lUEG-Staaten ist das jedenfalls offi
ziell üblich, da außer der Schweiz, Schweden und 
Frankreich kein anderes westliches Land einen bahn- 
amtlichen Rubelkurs kennt. Man bedient sich daher

eines Kunstgriffes, indem der Rubel in Franken um
gerechnet wird, wobei z. B. ln Ungarn für den Tran
sitverkehr besondere Frachttabellen für die Umrech
nung von Rubeln ln Schweizer Franken aufgestellt 
wurden. Der Rubel hat sich also nicht als Verrech
nungseinheit durchsetzen können. Andererseits be- 
harrt man nicht strikt auf dem Rubel als Verrech
nungsgrundlage, sondern nimmt entsprechend den 
Währungsänderungen dort Abschläge vor, wo die 
Verrechnung mit westlichen Ländern über die Landes
währung erfolgt.
Abschließend sei kurz auf das Verhältnis zwischen 
lUEG und MGS eingegangen. Mit Ausnahme der So
wjetunion, die niemals Mitglied war, sind die MGS- 
Staaten gleichzeitig Mitglieder des Berner lUEG-Ab- 
kommens und haben den Antrag gestellt, bei einer 
Revision dieses Vertrages, die gegenwärtig vor
bereitet wird, das. Recht zu regionalen Sonderrege
lungen zu erhalten. Wenn diesem Verlangen statt
gegeben würde, müßte wohl das MGS als regionale 
Sonderfassung des lUEG umgearbeitet werden unter 
Einbeziehung der Sowjetunion. Fraglich bleibt nur, 
ob die anderen lUEG-Mltglieder sich dazu bereit
erklären würden, daß auch im Verkehr mit ihnen das 
lUEG nur modifiziert angewendet wird.

Die deutsche Seeschiffahrt im Wiederaufbau
II. Seeschifiahrt und Volkswirtschaft 

Prof. Dr. Rolf Stödter, Hamburg

V, B eschä ftigung  der H andelsflo tte

Z u Beginn der allmählichen Wiederingangsetzung 
der deutschen Handelsschiffahrt stand, wie bei der 

anfänglichen Zusammensetzung der Restflotte nicht 
wunder nehmen kann, die Beförderung von Massen
gütern im Wege des Trampverkehrs im Vordergrund. 
An einem Überblick über die in den vergangenen 
Jahren gefahrenen Ladungsmengen läßt sich der all
mähliche Fortgang des Wiederaufbaus recht gut ab
lesen. Mit deutschen Handelsschiffen (einschließlich 
Motorseglern) wurden gefahren:

1946 1 M ill. t  1952 28 M ill. t
1948 5 Mill. t  1953 (1. H j.) 16 M ill. t
1950 12 M ill. t

An wichtigen Massengütern wurden in den beiden 
letzten Jahren befördert:

Position
M enge (in 1000 t)

1951 1952

Erz von Skandinavien 1 800
Erz, Sdiw efelkies, Phosphate 

von A frika und aus dem M ittelm eer 380 
Kohle von den USA. 680
G etreide von den USA. 350
G etreide von K anada —
Z udier von Kuba 180

3 000

1 000 
675 
617 
400 
158

Im Zuge der Schaffung auch neuer Linientonnage 
wurde im Laufe der. letzten Jahre eine Reihe von 
Liniendiensten wieder eingerichtet oder neu auf
gebaut. Im Nord- und im Ostseebereich, im Mittel- 
meex, an der Westküste Afrikas und an der ostafri
kanischen Küste verkehren deutsche Handelsschiffe im

Liniendienst jetzt ebenso wie nach Nordamerika/Ost
küste, nach Mittelamerika, Mexiko und Westindien, 
nach Südamerika/Ost- und Westküste sowie schließ
lich nach Ostasien. Gerade die Wiederingangsetzung 
des deutschen Linienverkehrs, der von jeher ein w e
sentliches Element des deutschen Reedereigeschäfts 
dargestellt hat, ist für den Ein- und Ausfuhrhandel 
von wesentlicher Bedeutung.
Leider fiel der eigentliche Start der deutschen Aus
landsfahrt zum größten Teil in jene Periode, in der 
der internationale FraditenmarkT; im Abflauen be
griffen war. Bekanntlich waren die Seefrachtraten 
unter dem Einfluß des Koreakrieges 1951 außerordent
lich angestiegen. Das Verhältnis von Angebot und 
Nachfrage hatte sich vollständig verschoben. Schifte 
wurden Mangelware. Der Bedarf an Truppen- und 
Nachschubtransportern wuchs ins Ungemessene. Die 
gesteigerte Vorratswirtschaft in allen Ländern führte 
zu einem empfindlichen Tonnagemangel. Hinzu kamen 
strukturelle Veränderungen im Weltverkehr, wie etwa 
Getreidefahrten von den USA nach Indien, von 
Australien nach Ägypten und Nordeuropa, oder die 
Durchführung von ganz erheblichen Kohletransporten 
von den USA nach Europa. Der Frachtratenindex 
(1948 =  100) fiel zwar bis zum November 1949 auf 66,5. 
Seit Mitte 1950 aber stieg er außerordentlich und er
reichte im Mai 1951 den Stand von 203,8. Von diesem 
Zeitpunkt an jedoch war er in ständigem Fallen be
griffen! im August 1952 stand er wieder auf nur 79,2.
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Heute liegt er etwa zwisdien 95 und 99. Da weitaus 
der größte Teil der deutschen Neubautonnage und der 
von deutschen Reedern im Ausland angekauften 
Sdiiffe erst verhältnismäßig spät in Dienst gestellt 
werden konnte, sind die Vorteile der Fraditenkon- 
junktur im wesentlichen den ausländischen Handels
flotten zugute gekommen.
Heute ist die Lage wieder so, daß nicht die Verlader 
nach Schiffen, sondern die Reeder nadi Ladung suchen. 
Seit geraumer Zeit ist der Weltfrachtenmarkt depres
siv; manche Sachkenner sagen bereits eine Scäiiffahrts- 
krise voraus. Die Zahl der aufgelegten Schiffe ist mehr 
und mehr angewadisen. Vor einigen Monaten hat ein 
Schiffsmakler folgende Liste der aufgelegten Tonnage 
veröffentlicht:

Land Einheiten dw t

Panam a /  H onduras /  Costa Rica 61 
Sdiw eden 88
G riedienland ; 31
Nor-wegen 60
F innland 45
G roßbritannien  22
D änem ark 26
Frank reid i 17
H olland  /  Belgien 11
D eutsdiland 19
Ita lien  5

307 148 
186 887 
185 037 
169 975 
119 475 
111 368 
62 190 
59 218 
41 663 
34 280 
34 225

Zusammen
U S.-Reserveflotte (1. 1. 1953): 

Liberty-Sdiiffe 
V ictory-Sdiiffe____

385

1 502 
178

1 311 466

15 500 000 
1 800 000

Zusammen 1 680 17 300 000

Andererseits sind Zug um Zug mit den Fraditraten- 
erhöhimgen der vergangenen Jahre auch die Betriebs
kosten der Reedereien außerordentlich gestiegen. Die 
Baukosten haben sich seit Kriegsausbruch etwa ver
vierfacht. Infolgedessen muß heute die vierfache 
Summe an Abschreibungen im Vorwege verdient wer
den. Bereits bis Ende 1950 hatten sich die Betriebs
kosten eines normalen Trampschiffes gegenüber der 
Vorkriegszeit verdreifacht. Der Unkostenindex der 
dänisdien Reeder (Basis 1935/38 =  100) ist beispiels
weise für 1951 bereits auf 366 emporgesdinellt. Hafen
kosten und Versicherungsspesen, Ausgaben für Repa
raturen, Brennstoff und Heuern sind erheblich gestie
gen. Diese Kostenentwicklung ist noch immer nicht 
abgeschlossen. Allein von 1950 bis 1952 sind in 
Deutschland die Betriebskosten der Reedereien, wie 
durch eine Umfrage des Verbands Deutscher Reeder 
festgestellt wurde, um durchschnittlich 36 % gestiegen. 
Allein die Baukosten haben sich um 46 “/o, die Repa- 
raturkosten um, 48,5"/» erhöht. Kostenerhöhend wirkt 
sich überdies die durch eine Reihe von Umständen 
bedingte Verlängerimg der früher üblichen Reisedauer 
aus. Hafeneinrichtungen sind veraltet, Kaianlagen un
modern, Lagerhäuser unzureichend geworden. Manche 
Kriegsschäden sind noch nicht repariert. Der Mangel

an Lokomotiven, Güterwagen und Leichtern führt zu 
unzureichenden und langsamen An- und Abtransporten 
zum und vom Hafen. Die Arbeitsproduktivität hat 
nachgelassen. Transportverlagerungen führen zu zu
sätzlichen Verstopfungen von Häfen. Die Folge sind 
erhebliche Reiseverzögerungen, die ihrerseits zu einer 
wesentlichen Verteuerung der Fahrten führen. Wenn 
etwa ein Schiff der Ostasien-Linienfahrt vor dem 
Kriege für eine Rundreise 110 bis 120 Tage benötigte 
und hierbei etwa 40 bis 50 Liegetage in den verschie
denen Anlaufhäfen hatte, so braucht das gleiche Schiff 
für die gleiche Route heute etwa 200 bis 220 Tage, 
wobei die zusätzlichen 100 Tage auf die längere Liege
zeit in den Häfen entfallen. In Südamerika, Australien 
und Neuseeland sind die Abfertigungen in den Häfen 
ganz erheblich schlechter als in der Vorkriegszeit. 
Zwar haben sich die Verhältnisse in der letzten Zeit 
etwas gebessert; es gibt auch wieder „schnelle" Häfen. 
Noch immer aber stellen Schiffe heute teilweise mehr 
schwimmende Lagerhäuser dar als Verkehrsmittel.

V I. H andelsflo tte  u n d  A u ß en h a n d e l
Schiffahrt und Schiffbau sind nicht nur Sache der 
Küstenländer; sie sind ein Anliegen des ganzen Lan
des. Ist doch die Rolle der Seeschiffahrt als Devisen
bringer für die gesamtdeutsche Volkswirtschaft von 
entscheidender Bedeutung. Beispielsweise ist es die 
Handelsflotte gewesen, deren Devisenüberschüsse in 
den letzten beiden Vorkriegsjahren 1937 und 1938 für 
den Ausgleich der deutschen Zahlungsbilanz gesorgt 
haben, die ohne den in diesem Zeitraum von der deut
schen Seeschiffahrt erzielten Devisenüberschuß von  
850 Mill. RM um nahezu 1 Mrd. RM passiv gewesen  
wäre. Berücksichtigt man, daß der Seefrachtenanteil 
am Wert des Außenhandels erfahrungsgemäß auf 
einen Durchscfanittssatz von 15*/o berechnet werden 
kann, so tritt die devisenwirtschaftlidie Bedeutung der 
Seeschiffahrt klar vor Augen. Ein modernes deutsches 
Motorschiff von etwa 9500 tdw, das in der Linienfahrt 
nach Nordamerika eingesetzt ist, dürfte heute eine 
jährliche Devisenerspamis von annähernd 500 000 $ 
erzielen. 1952 hat die deutsche Handelsflotte übrigens 
schon wieder eine Nettodeviseneinnahme bzw. -erspar- 
nis von 500 Mill. DM erwirtschaftet.
Uber diesen devisenwirtschaftlichen Gesichtspunkt 
hinaus sind Seeschiffahrt und Seeschiffbau auch in 
anderer Hinsicht für das Binnenland bedeutsam. Man 
kann nicht oft genug daran erinnern, daß große Teile 
des Neubauwerts eines Seeschiffs nicht der Küste, 
sondern dem Binnenland zugute kommen. Statistische 
Berechnungen haben ergeben, daß von den 60 “/o Ma
terialkosten, die neben den 40 “/o ausmachenden Löh

DEUTSCHER BENZOL-VERTRIEB
Gesellschaft mit beschränkter Haftung

HAMBURG 1, FERDINANDSTR. 25-27 • RUF 3311 20-29
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nen und Regiekosten im Neubaupreis eines Schiffes 
enthalten sind, etwa 58 “/o auf Zulieferungen aus 
Nordrhein-Westfalen und 25 “/o auf süddeutsche Zu
lieferungen entfallen. Bei einem Gesamtschiffbau
volumen von rund 2 Mrd. DM entfallen daher auf 
die Küstenländer etwa 1 Mrd. DM, auf Nordrhein- 
Westfalen 700 Mill. DM und auf Süddeutsdiland 
300 Mill. DM.
Von größter Bedeutung für das Gedeihen der deut
schen Seesdiiffahrt — w ie für den Fortbestand jeder 
Handelsflotte überhaupt — ist ein gutes Verhältnis 
zwisdien Reeder und Verlader. Mag man nun mit der 
Devise „Der Handel folgt der Flagge" davon aus
gehen, daß die Seeschiffahrt der Wegbereiter des 
Außenhandels sei, w ie dies häufig der Fall gewesen 
ist und sich audi heute nodi des öfteren ereignet, 
oder mag man nach dem Grundsatz „Die Flagge folgt 
dem Handel" die Ausfuhiwirtschaft als das Primäre 
und die Handelsflotte als deren Diener betraditen — 
in jedem Fall besteht ein Verhältnis enger W edisel- 
wirkung zwisdien Sdiiff imd Ladung, zwischen Reeder 
und Befraditer. Die deutsdien Reeder sind auf die ver
ständnisvolle Unterstützung der Verladerscfaaft ange
wiesen, wenn sie sidi ihre alte Stellung im internatio
nalen Wettbewerb wieder sollen erringen können. 
Umgekehrt können die deutsdien Verlader eine Unter
stützung ihrer Interessen in den internationalen 
Schiffahrtskonferenzen nur dann erwarten, wenn sie 
durdi Zuweismig ihrer Ladung an die deutsdien Ree
der deren Position in diesen Gremien stützen und

stärken. Immer wieder gilt es, den Exporteuren ins 
Gedäditnis zurüdizurufen, daß sie durdi weitgehende 
Abgabe von cif-Offerten die Möglidikeit der Beförde
rung der Ausfuhrgüter mit deutsdien Sdiiffen sdiaffen. 
Zwar mag es häufig einfadier ersdieinen, seine Ware 
auf fob-Basis anzubieten, erfordert eine cif-Kalkula- 
tion dodi Erfahrungen und Kenntnisse eigener Art. 
über sie verfügt die wiedererstarkte deutsche Export
wirtsdiaft nidit weniger als vor dem Kriege. Die 
etwaigen Sdiwierigkeiten, die im Hinblidi auf die 
langen Lieferzeiten einerseits und die Schwankungen 
am Frachtenmarkt andererseits für die Beredmvmg 
langfristiger Offerten'entstehen können, werden durdi 
entsprechende Zusammenarbeit zwisdien Verlader und 
Reeder überwunden werden können. Die Exporteure 
werden in dieser Hinsidit immer auf die Verständi- 
gungsbereitsdiaft der deutsdien Reedereien rechnen 
können. Bei der Einfuhr sollte in gesteigertem Maße 
auf fob-Absdilüsse Gewicht gelegt werden. Namentlich 
für den Import von Massengütern, w ie Erz, Kohle, 
Getreide, Holz und ähnlidien Ladungen, steht heute 
wieder eine leistungsfähige deutsdie Trampflotte zur 
Verfügung.
Wenn man sidi einmal die Steigerung des deutsdien 
Außenhandels vor Augen hält, die im Vergleidi zur 
Vorkriegszeit eingetreten ist, dann kann man sidi der 
Erkenntnis nidit versdiließen, daß noch sehr viel 
Raum für eine entsprechende Besdiäftigung deutsdier 
Tonnage gegeben sein muß. Das zeigt folgende Auf
stellung:

Der Außenhandel der Bundesrepublik 1933 und 1949—1952

J ah r

W ert M enge W ert M enge

i n s g e s a m t pro Kopf der Bevölkerung

Einfuhr A usfuhr E infuhr (—) Uber- 
A usfuhr (-|-) sdiuß Einfuhr A usfuhr Einfuhr A usfuhr Einfuhr A usfuhr

M ill. RM bzw. DM 1936 ==  100 RM bzw. DM 1936 == 100

1936 2 838 3 381 +  543 100,0 100,0 69 83 100,0 100,0
1949 7 846 4 136 —3 710 86,0 2) 37,0 *) 160 85 71.9*) 30,8 2)
1950 11 374 8 362 —3 012 113,5 86,3 229 168 93,5 70,9
1951 14 726 14 577 — 149 115,8 123,6 293 290 94,3 100,4
1952 16 203 16 909 +  706 133,8 133,2 320 334 108,1 107,6

Q uelle: S ta tis tisd ies Jah rb u d i für d ie  Bundesrepublik  Deutsdiland 1953.
1) E insdiließlidi W estberlin . *) G esdiätz t auf G rund d e r Zahlen fü r das B undesgebiet ohne Rheinland-Pfalz, Südbaden, Südwürt- 
tem berg-H ohenzollern und Lindau.

Der Umgang des deutschen Außenhandels war im 
Jahre lt52  also um ein Drittel höher als 1936. Die 
deutsche Tonnage dagegen hat heute noch, nicht ein
mal die Hälfte ihres Vorkriegsbestands erreidit. Da
mals schon hat die deutsche Handelsflotte nur etwa 
die Hälfte des deutschen Ein- und Ausfuhrhandels be
wältigt. Heute wird sie mithin etwa ein Viertel der 
Im- und Exporte der Bundesrepublik abfahren können. 
W eit davon entfernt, ihre alte Position als wesent- 
lidier Frachtführer des deutschen Außenhandels be
reits zurüdcgewonnen zu haben, bietet die deutsche 
Handelsflotte in ihrem gegenwärtigen Bestand dem 
deutschen Ein- und Ausführer immerhin wieder viele 
Möglichkeiten, seine Waren unter eigener Flagge zu 
befördern. Hiervon sollte in weitestgehendem Umfang 
Gebraudi gemadit werden.
In ihrem • internationalen Wettbewerbskampf sind 
die deutsdien Reeder auf die Unterstützung der Ver

lader um so mehr bedacht, als sich der Wiedereintritt 
der deutschen Reeder in die internationalen Schiffahrts
konferenzen teilweise nur unter erheblidien Schwie
rigkeiten vollzogen hat. Von der Zerschlagung der 
deutschen Handelssdiiffahrt und insbesondere von der 
Vernichtung der deutschen Liniendienste hatten die 
Reedereien der anderen Schiffahrtsländer erhebliche 
Vorteile gehabt. Namentlidi holländisdie und skandi- 
navisdie Reedereien setzten die Liniendienste fort, die 
vor dem Kriege unter deutscher Flagge betrieben 
wurden. Sie wollten sich nicht ohne weiteres aus der 
neugewonnenen Position verdrängen lassen. So kam 
es, daß die deutsdien Linienreedereien teilweise jahre
lang verhandeln mußten, bis sid i die Schiffahrtskonfe
renzen zu ihrer Wiederaufnahme bequemten. Wenn 
man bedenkt, daß es sich bei dem Verlangen der deut
schen Reedereien nadi Wiederaufnahme in die Konfe
renzen nur um die Geltendmachung alter Redite han
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delte, daß erheblidi geringere Quotenanteile als in der 
Vorkriegszeit erbeten wurden und daß es vor allem 
deutsdie Ladung war, um. die der Streit ging, dann 
muß man sid i über die Vorgänge, die sidi in dieser 
Hinsidit teilweise abgespielt haben, ein wenig 
wundern.
Leider madien sidi im Ausland in zunehmendem Um
fang Tendenzen bemerkbar, fremde Flaggen aus dem 
Wettbewerb auszusdialten und zu jenem Grundsatz 
der Flaggendiskriminierung zurüdczukehren, dessen 
Sdiädlidikeit für die Entwidslung der internationalen 
Seesdiiffahrt sich in der Gesdiidite häufig genug er
wiesen hat. Mandimal fühlt man sidi in die Zeiten 
der unseligen Navigationsakte von 1651 zuxüdsver- 
setzt und wird an die jahrhundertealten Auseinander
setzungen über „mare librum" und „mare clausum" 
erinnert. Heute lautet das Feldgesdirei „Hie Liberali
sierung“ — „Hie Flaggendiskriminierung“, wobei frei
lidi das Lippenbekenntnis nahezu aller Beteiligten der 
Liberalisierung gilt, während man das Postulat der 
Flaggendiskriminierung seltener öffentlidi zum Aus
drude bringt, um ihm verstedct um so nadihaltiger 
Geltung zu versdiaffen. Das ist nidit etwa nur in den 
südamerikanisdien Ländern der Fall, von denen in 
Resolutionen internationaler Körpersdiaften mit Vor
liebe gesprodien wird. Audi im Bereidi der OEEC- 
Länder, die das Prinzip der Liberalisierung offiziell 
anerkannt haben, gesdiieht vieles, was über die ver-. 
ständlidie Bevorzugung der eigenen Tonnage hinaus 
eine mehr oder weniger absolute Diskriminierung aus- 
ländisdier Flaggen im Gefolge hat. Durdi Sdiaffung 
von Ein- und Ausfuhrmonopolen, durdi die Einridi- 
tung staatlidier Besdiaffungszentralen, durdi die Hand
habung hemmender Devisenvorsdiriften und ähnlidie 
Maßnahmen ist allmählidi ein Zustand gesdiaffen 
worden, der zu einer Verfälsdiung des editen privaten 
Wettbewerbs geführt hat und es den wie Deutsdiland 
am Grundsatz der Liberalisierung festhaltenden Län
dern immer sdiwerer madit, diese ihre auf lange Sidit 
betriebene Politik weiter zu verfolgen und nidit ins 
Lager der kurzsiditig handelnden Verfediter des Mo
nopols der eigenen Flagge überzuwediseln. überall 
begegnen die deutsdien Reeder den Sdiwierigkeiten, 
die mit dieser Situation mehr und mehr verbunden 
sind, ohne ihrer aus eigener Kraft Herr werden zu 
können. Hier ist ein baldiger Wandel geboten, wenn 
nidit die Struktur der internationalen SeesAiffahrt 
entsdieidend beeinträditigt werden soll.

V II. S o z ia lp o litik  in  d er  Seeschiffahrt 
Die Zersdilagung der deutsdien Handelsflotte mußte 
audi diejenigen Personenkreise empfindlidi treffen, 
die auf den deutsdien Sdiiffen und durdi sie Lohn und 
Brot gefunden hatten. Insgesamt zählte die deutsdie 
Seesdiiffahrt bei Kriegsausbrudi mehr als 60 000 Be
sdiäftigte. Die kleine deutsdie Restflotte vermodite 
lediglidi 3100 Seeleuten Besdiäftigung zu bieten. In 
dieser Zahlendifferenz liegen mannigfaltige mensdi
lidie Sdiidisale von großer Tragik umsdilossen. Zehn
tausende deutsdier Seeleute standen bei Kriegsende 
vor dem Nidits. V iele von ihnen haben sidi in ande
ren Berufen mühsam durdigeschlagen; mandie haben

endgültig neue Arbeit gefunden und sind der Sdiiff- 
fahrt verlorengegangen. Eine große Zahl deutsdier 
Seeleute hat — was ihnen in den ersten Jahren nadi 
Kriegsende von den Besatzungsmäditen freilidi nodi 
verboten war — auf ausländisdien Sdiiffen ange
heuert. Heute sind auf der deutschen Reedertonnage 
wieder etwa 16 000 Seeleute, in der deutsdien See
sdiiffahrt (unter Einschluß der Fisdiereiflotte) ins
gesamt 29 000 Seeleute besdiäftigt.
Manche von früher her bekannten Probleme auf so
zialpolitischem Gebiet stellten sich wiederum einj 
neue und andersartige Fragen traten hinzu. Die Heuein 
sind in den letzten Jahren mehrfach erhöht worden. 
Außerdem sind auf dem Gebiet des für die Seesdiiff- 
fahrt maßgebenden Manteltarifs durch Vereinbarungen 
zwischen Reederverbänden und Gewerksdiaften 
mandie Neuregelungen getroffen worden, die eine 
Besserstellung des Seemanns in wirtschaftlicher und 
sozialer Hinsicht im Gefolge gehabt haben. Eine zu
sätzliche Krankenhilfe des Reeders für die Angestell
ten und für verschiedene Dienstgrade des gehobenen 
Mannschaftsstandes wurde eingeführt. Das Drei- 
Wachen-System wurde bis zu Sdiiffsgrößen von 1000 
BRT hinunter eingeführt. Die Kündigimgsfristen für 
verschiedene Dienstgrade wurden verlängert. Die An
stellungsfrist für Offiziere wurde auf ein Vierteljahr 
herabgesetzt. Die Arbeitsbereitsdiaftszeit für das Ver- 
pflegungs- und Bedienungspersonal wurde vermindert. 
Nach zwölfmonatiger Abwesenheit des Seemanns von 
der Heimat wird ein Zusdilag von 25 “/o auf die Heuer 
gezahlt. Die Ausgestaltung der Mannsdiaftsräume hat 
wesentlidie Fortsdiritte gemacht. An die Stelle der 
früher üblichen großen Mannschaftsräume sind prak
tisdi auf allen Neubauten wohnliche Zweimannskam
mern getreten, überall finden sich geräumige Messen; 
die Dusch- und Waschräume haben erhebliche Ver
besserungen erfahren.
Auch an den gesetzlichen Grundlagen des Arbeits
verhältnisses in der Seesdiiffahrt wird gearbeitet. Die 
nodi heute maßgebliche Seemannsordnung stammt aus 
dem Jahre 1902. Seit ihrer Sdiaffung haben sich die 
Verhältnisse in der Seeschiffahrt wesentlich geändert. 
Ihr Inhalt hat naturgemäß mit der Entwicklung des 
Sozialredits überhaupt und des Tarifrechts in der See
schiffahrt insbesondere nicht Schritt halten können. 
Seit geraumer Zeit ist ein aus Vertretern der Sozial
partner und der zuständigen Ministerien gebildeter 
Aussdiuß mit den Vorarbeiten für eine Revision der 
Seemannsordnung im Sinne ihrer Anpassung an die 

, heutigen tatsächlichen Verhältnisse und an die sozial
politischen Anschauungen der Gegenwart beschäftigt. 
Darüber hinaus haben Reederverbände und Gewerk
schaften zusammen mit den zuständigen Ministerien 
den Entwurf eines Gesetzes über die Mitbestimmung 
in der Seeschiffahrt ausgearbeitet, das eine den typi
schen Verhältnissen in der Seesdiiffahrt angepaßte 
Sonderregelung des allgemeinen Mitbestimmungs
rechts darstellt und dem neuen Bundestag vorgelegt 
werden wird. Nicht nur bei den Verhandlungen über 
diese Gesetzentwürfe, sondern auch bei der Bearbei
tung sonstiger sozialpolitischer Probleme in der See
schiffahrt hat es sidi gezeigt, daß eine fruditbringende

1 9 5 3 /X 655



Zusammenarbeit zwischen den Sozialpartnern sehr 
wohl möglidi ist, wenn beide Teile das erforderliche 
Verständnis für die besonderen Anliegen der Gegen
seite haben und sidi von dem Wunsdi nadi einer fairen 
Verständigung leiten lassen. So wird es darauf ankom
men, im Verhältnis zwisdien Seeleuten und Reedern 
jene mensdilidie Atmosphäre des gegenseitigen Ver
ständnisses und der wechselseitigen Rücksichtnahme 
zu schaffen oder zu erhalten, die jenseits von allen 
materiellen Faktoren die Voraussetzung für einen 
wirklichen sozialen Frieden ist.

V III . Z ukun flsauss ich ten  
Es ist hier ein Überblick über den Wiederaufbau der 
deutschen Seeschiffahrt und über ihre gegenwärtige 
Lage gegeben worden. Voraussagen über ihre Zukunft 
zu machen ist hier so sdiwierig w ie überall. Soviel 
aber mag gesagt werden: Was auf dem Gebiet des 
Wiederaufbaus der deutschen Handelsschiffahrt ge
leistet wurde, ist außerordentlich, üngeachtet jedoch 
der Notwendigkeit, auf eine allmähliche Konsolidie
rung der hohen finanziellen Verbindlidikeiten der 
Reedereien bedacht zu sein, würde ein Stillstand auf 
dem einmal beschrittenen W ege einen Rückschritt be
deuten. Die deutsche Handelsflotte beläuft sich heute 
auf etwa 35 bis 40®/o ihres Vorkriegsbestandes. Nach 
Abwicklung der laufenden Bauprogramme wird die 
Hälfte des Handelssdiiffsraums vom Jahre 1939 er
reicht sein. Mit diesem Tonnagebestand läßt sich etwa 
ein Viertel des deutschen Außenhandels unter eigener 
Flagge befördern. Die Ereignisse der Vergangenheit 
haben uns gelehrt, bescheiden zu sein. Daß aber ein 
wesentlidi ^ößerer Umfang der deutschen Handels
flotte als der bis 1955 zu erreichende Bestand von 
2 Mill. BRT für die deutsche Volkswirtschaft eine un- 
erläßlidie Notwendigkeit ist, darf als eine Feststellung 
bezeichnet werden, die sich im Rahmen vernünftiger 
wirtschaftlicher Betraditungsweise hält und sicherlich 
ohne besonderen Nachweis einleuchtet. Die wieder- 
eingerichteten deutschen Liniennetze müssen erheblich 
verdichtet werden. Die Trampflotte bedarf der Moder
nisierung. Der gerade in der jüngsten Zeit wiederholt 
erhobene Ruf nach Fahrgastschiffen zeigt — ohne daß 
über dieses Teilproblem hier etwas gesagt werden 
soll —. daß man in Deutsdiland noch weit davon ent
fernt ist, eine in allen Teilen ausgewogene Handels
flotte zu besitzen.
Eine Fortsetzung des Wiederaufbaus der deutschen 
Handelsflotte hat die Lösung jenes Problems zur Vor
aussetzung, das sdion auf dem bisherigen W ege die 
Kernfrage gewesen ist — die Lösung des Finanzie
rungsproblems. Sie aber ist angesichts der bekannten 
Kapitalmarktsituation in Deutsdiland nodi immer nicht 
ohne entsprechende Hilfestellung des Staates möglich. 
Leider scheint man seit geraumer Zeit in Bonn, teil
weise jedenfalls in der Bundesregierung und ebenso 
im Bundestag, der Auffassung zu sein, für die See
schiffahrt sei genug getan worden. Die Erzählungen 
von erheblichen Frachteinnahmen der Reeder finden 
willigere Ohren als der nüditeme Bericht über ihre 
tatsächliche finanzielle Lage. Der Koreaboom hat den 
deutschen Reedern mehr geschadet als genützt, sie 
haben an ihm kaum teilhaben können, werden aber

mit ihm belastet. Wo die Seeschiffahrt früher vor dem 
Winde segelte, hat sie  heute schwer zu kämpfen, 
wenn es um die Lösung ihrer finanziellen Probleme 
geht. Schon glaubt man von den Bedingungen des 
Wiederaufbaugesetzes zum Naditeil der Reeder ab- 
weidien zu können. Schon sind die Bestimmungen des 
§7dEStG erheblich eingeengt worden, ist dieser Re
gelung überdies eine zeitliche Grenze gezogen worden. 
Andererseits hat man der Erhöhung der Eisenpreise 
zum Naditeil der Seeschiffahrt zugestimmt. Die Bun
kerkohlenpreise sind empfindlich erhöht worden. All 
diese Vorgänge spielen sich in einer Zeit ab, in der 
in anderen Schiffahrtsländern gerade darangegangen 
wird, weitere Unterstützungsmaßnahmen für die 
eigene Handelsflotte zu beschließen.
Man wird sich in Reederkreisen und in den Regierun
gen der Küstenländer zu überlegen haben, was getan 
werden kann, um der für die deutsche Seeschiffahrt 
wirklich bedrohlidien’ Entwidilung zu steuern. Schon 
sind im Laufe des Jahres 1953 nur noch in sehr ge
ringem Umfang Neubauten für deutsche Reeder in 
Auftrag gegeben worden. Auf diesem W ege wird der 
Wiederaufbar der deutsdien Handelsflotte keine w ei
teren Fortschritte mehr machen können.
Schon vor zwei Jatoen hat ein ausgezeichneter Sach
kenner über die Situation der deutschen Reedereien 
wie folgt geurteilt : „Das Wagnis, das die weiterhin 
wiederaufbauwilligen Reeder damit privatwirtschaft
lich auf sich nehmen, daß sie die Erträge, statt sie zur 
Schuldentilgung zu verwenden, neu investieren, ist 
angesichts des Zwangs zur starken und raschen Ver
mehrung der Flotte von höchstem volkswirtschaft
lichem Nutzen. Dieses Wagnis darf aber keineswegs 
so verstanden werden, als ob sich die Schiffahrt schon 
großenteils selbst helfen könne, daß sie nicht mehr 
vorwiegend auf öffentlidie Hilfe angewiesen sei oder 
daß sie gar schon anderen Wirtschaftszweigen helfen 
könne." Auch seine weiteren Feststellungen haben 
noch für die heutigen Verhältnisse Gültigkeit: „Es 
kann von den Reedern nur in der Hoffnung getragen 
werden, daß die Reedereierträge sich nicht schon in 
der nächsten Zeit verschlechtern und daß ihnen diese 
Erträge ungeschmälert durch steuerliche oder ähnliche 
Maßnahmen erhalten bleiben. Die Sdüffahrt bedarf 
daher in Zukunft nicht nur, wie bisher, öffentlicher 
Finanzierungshilfen. Die Reedereien —' und ihre Gläu
biger aus den Wiederaufbaukrediten — benötigen 
darüber hinaus trotz der hohen augenblicklichen Ree
dereierträge auch den pfleglichen Sdiutz vor Ausgaben 
und Belastungen, die man einem gesunden und ent
wickelten Zweig der Wirtschaft zumuten kann, nicht 
aber einem zarten Pflänzchen, das sich in der Treib
hausluft kurzfristiger Kredite und hoher Konjunktur
gewinne (zu ergänzen: nur in den Jahren 1950/51) ent
wickeln muß.“ Nur wenn sich die für die deutsche 
Wirtsdiafts- und Finanzpolitik und die für die deut
sche Verkehrswirtschaft maßgeblichen Bundesinstanzen 
von diesen Gesichtspunkten leiten lassen, wird das 
schiffahrtspolitische Ziel — die Schaffung einer lei
stungsfähigen deutschen Handelsflotte — erreicht 
werden können.
•) H ansa 1951, S. 1512.
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