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den, daBl es noch immer nicht gelungen ist, das Ver-
héltnis der verschiedenen Landeswdhrungen zum
Rubel zu stabilisieren, wie das in Polen mit der
Gleichsetzung des Wertes von Rubel und Zloty er-
reicht wurde. AuBerdem ist zu berticksichtigen, daB
es sich hier um amtliche Notierungen handelt, so daB
also der tatsdchliche Wert noch groB8eren Schwan-
kungen unterliegen diirfte.

Bahnamtiliche Umrechnungskurse im Ostblock
(je 100 Rubel, Warenkurs)

Land *  Dezember 1951 Juli 1953
Polen (Z1.) 100 100
Bulgarien (Lewa) 7 500 174
Tschechoslowakei (Kc) 1255 180,80
Rumaénien (Lei) 3930 291
Ungarn (Frt.) 296,68 295,68
Schweiz (sfr.) 108,50 108,50

Man ist in den Siidoststaaten offenbar nur zdégernd
-von der dort bisher im Bahnverkehr {iblichen Verrech-
nung in Schweizer Franken abgegangen, und es

scheint, daB man sich in internen Berechnungen auch

heute noch an den Schweizer Franken anlehnt. Im
Verkehr mit den IUEG-Staaten ist das jedenfalls offi-
ziell {iblich, da auBer 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. in Ungamn fiir den Tran-
sitverkehr besondere Frachttabellen fiir die Umrech-
nung von Rubeln in Schweizer Franken aufgestellt
wurden. Der Rubel hat sich also nicht als Verrech-
nungseinheit durchsetzen koénnen, Andererseits be-
harrt man nicht strikt auf dem Rubel als Verrech-
nungsgrundlage, sondern nimmt entsprechend den
Wahrungsdnderungen dort Abschldge vor, wo die
Verrechnung mit westlichen Landern ber die Landes-
wihrung erfolgt.

AbschlieBend sei kurz auf das Verhdltnis zwischen
IUEG und MGS eingegangen. Mit Ausnahme der So-
wjetunion, die niemals Mitglied war, sind die MGS-
Staaten gleichzeitig Mitglieder des Berner IUEG-Ab-
kommens und haben den Antrag gestellt, bei einer
Revision dieses Vertrages, die gegenwértig vor-
bereitet wird, das Recht zu regionalen Sonderrege-
lungen zu erhalten. Wenn diesem Verlangen statt-
gegeben wiirde, miiite wohl das MGS als regionale
Sonderfassung des IUEG umgearbeitet werden unter
Einbeziehung der Sowjetunion. Fraglich bleibt nur,
ob die anderen IUEG-Mitglieder sich dazu bereit-
erkldren wiirden, daB auch im Verkehr mit ihnen das
IUEG nur modifiziert angewendet wird.

Die deutsche Seeschiffahrt im Wiederaufbau

IL Seeschiffahrt und Volkswirtschaft
Prof. Dr. Rolf Stédter, Hamburg

V. Beschiftigung der Handelsflotte

u Beginn der allmdhlichen Wiederingangsetzung

der deutschen Handelsschiffahrt stand, wie bei der
anfénglichen Zusammensetzung der Restflotte nicht
wunder nehmen kann, die Beférderung von Massen-
giitern im Wege des Trampverkehrs im Vordergrund.
An einem Uberblick iiber die in den vergangenen
Jahren gefahrenen Ladungsmengen 1dBt sich der all-
méhliche Fortgang des Wiederaufbaus recht gut ab-
lesen. Mit deutschen Handelsschiffen (einschlieBlich
Motorseglern) wurden gefahren: :

1946 1 Mill. t 1952 28 Mill. t
1948 5 Mill, t 1953 (1. Hj.) 16 Mill. t
1950 12 Mill. ¢ :

An wichtigen Massengiitern wurden in den beiden
letzten Jahren beférdert:

Menge (in 1000 t)
1952

Position 1951

Erz von Skandinavien 1 800 3000
Erz, Schwefelkies, Phosphate

von Afrika und aus dem Mittelmeer 380 1 000
Kohle von den UFSA. 680 675
Getreide von den USA. 350 617
Getreide von Kanada — 400
Zucker von Kuba 180 158

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-
meer, an der Westkiiste Afrikas und an der ostafri-
kanischen Kiiste verkehren deutsche Handelsschiffe im
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Liniendienst jetzt ebenso wie nach Nordamerika/Ost-
kiiste, nach Mittelamerika, Mexiko und Westindien,
nach Sidamerika/Ost- und Westkiiste sowie schlieB-
lich nach Ostasien. Gerade die Wiederingangsetzung
des deutschen Linienverkehrs, der von jeher ein we-
sentliches Element des deutschen Reedereigeschifts
dargestellt hat, ist fiir den Ein- und Ausfubrhandel
von wesentlicher Bedeutung.

Leider fiel der eigentliche Start der deutschen Aus-
landsfahrt zum groBiten Teil in jene Periode, in der
der internationale Frachtenmarkt im Abflauen be-
griffen war. Bekanntlich waren die Seefrachtraten
unter dem EinfluB des Koreakrieges 1951 auBerordent-
lich angestiegen. Das Verhidltnis von Angebot und
Nachfrage hatte sich vollstindig verschoben. Schiffe
wurden Mangelware. Der Bedarf an Truppen- und
Nachschubtransportern wuchs ins Ungemessene. Die
gesteigerte Vorratswirtschaft in allen Ldndern fiihrte
zu einem empfindlichen Tonnagemangel. Hinzu kamen
strukturelle Veranderungen im Weltverkehr, wie etwa
Getreidefahrten von den USA nach Indien, von
Australien nach Agypten und Nordeufopa, oder die
Durchfithrung 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 auBerordentlich und er-
reichte im Mai 1951 den Stand von 203,8. Von diesem
Zeitpunkt an jedoch war er in stdndigem Fallen be-
griffen; im August 1952 stand er wieder auf nur 79,2.
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Heute liegt er etwa zwischen 95 und 99. Da weitaus
der grofite Teil der deutschen Neubautonnage und der
von deutschen Reedern im Ausland angekauften
Schiffe erst verhdltnismédBig spdt in Dienst gestellt
werden konnte, sind die Vorteile der Frachtenkon-
junktur im wesentlichen den ausldndischen Handels-
flotten zugute gekommen.

Heute ist die Lage wieder so, daB nicht die Verlader
nach Schiffen, sondern die Reeder nach Ladung suchen.
Seit geraumer Zeit ist der Weltfrachtenmarkt depres-
siv; manche Sachkenner sagen bereits eine Schiffahrts-
krise voraus. Die Zahl der aufgelegten Schiffe ist mehr
und mehr angewachsen. Vor einigen Monaten hat ein
Schiffsmakler folgende Liste der aufgelegten Tonnage
veroifentlicht:

Land . Einheiten dwt
Panama / Honduras / Costa Rica 61 307 148
Schweden 88 186 887
Griechenland . 31 185 037
Norwegen 60 169 975
Finnland 45 119 475
GroSbritannien 22 111 368 -
Dénemark 26 62 190
Frankreich 17 59 218
Holland / Belgien 11 -41 663
Deutschland 19 34 280
Italien 5 34 225
Zusammen 385 1 311 466
US.-Reserveflotte (1. 1. 1953):

Liberty-Schiffe 1502 15 500 000
Victory-Schiffe 178 1 800 000
Zusammen 1680 17 300 000

Andererseits sind Zug um Zug mit den Frachtraten-
erhéhungen der vergangenen Jahre auch die Betriebs-
kosten der Reedereien auBlerordentlich gestiegen. Die
Baukosten haben sich seit Kriegsausbruch etwa ver-
vierfacht. Infolgedessen muB heute die vierfache
Summe an Abschreibungen im Vorwege verdient wer-
den. Bereits bis Ende 1950 hatten sich die Betriebs-
kosten eines normalen Trampschiffes gegeniiber der
Vorkriegszeit - verdreifacht. Der Unkostenindex der
dénischen Reeder (Basis 1935/38 = 100) ist beispiels-
weise fir 1951 bereits auf 366 emporgeschnellt. Hafen-
kosten und Versicherungsspesen, Ausgaben fiir 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 %, die Repa-
raturkosten um 48,5% erhoht. Kostenerhghend wirkt
sich liberdies die durch eine Reihe von Umstanden
bedingte Verldngerung der friiher {iblichen Reisedauer
aus. Hafeneinrichtungen sind veraltet, Kaianlagen un-
modern, Lagerhduser unzureichend geworden. Manche
Kriegsschidden sind noch nicht repariert. Der Mangel

an Lokomotiven, Giiterwagen und Leichtern fithrt zu
unzureichenden und langsamen An- und Abtransporten
zum und vom Hafen. Die Arbeitsproduktivitdt hat
nachgelassen. Transportverlagerungen fiithren zu zu-
sdtzlichen Verstopfungen von Hiéfen. Die Folge sind
erhebliche Reiseverzégerungen, die ihrerseits zu einer
wesentlichen Verteuerung der Fahrten fiihren, Wenn
etwa ein Schiff der Ostasien-Linienfahrt vor dem
Kriege fiir eine Rundreise 110 bis 120 Tage benétigte
und hierbei etwa 40 bis 50 Liegetage in den verschie-

.denen Anlaufhdfen hatte, so braucht das gleiche Schiff

fiir die gleiche Route heute etwa 200 bis 220 Tage,
wobei die zusidtzlichen 100 Tage auf die ldngere Liege-
zeit in den Héfen entfallen. In Siidamerika, Australien
und Neuseeland sind die Abfertigungen in den Héfen
ganz erheblich schlechter als in der Vorkriegszeit.
Zwar haben sich die Verhéltnisse in der letzten Zeit
etwas gebessert; es gibt auch wieder ,schnelle” Héfen.
Noch immer aber stellen Schiffe heute teilweise mehr
schwimmende Lagerhduser dar als Verkehrsmittel.

VI. Handelsflotte und Aufienhandel

Schiffahrt und Schiffbau sind nicht nur Sache der
Kiistenldnder; sie sind ein Anliegen des ganzen Lan-
des. Ist doch die Rolle der Seeschiffahrt als Devisen-
bringer fiir die gesamtdeutsche Volkswirtschaft von
entscheidender Bedeutung. Beispielsweise ist es die
Handelsflotte gewesen, deren Devisentiberschiisse in
den letzten beiden Vorkriegsjahren 1937 und 1938 fiir
den Ausgleich der deutschen Zahlungsbilanz gesorgt
haben, die ohne den in diesem Zeitraum von der deut-
schen Seeschiffahrt erzielten Deviseniiberschufi von
850 Mill. RM um nahezu 1 Mrd. RM passiv gewesen
wire, Beriicksichtigt man, daf der Seefrachtenanteil
am Wert des AuBSenhandels erfahrungsgem&8 auf
einen Durchschnittssatz von 159%s berechnet werden
kann, so tritt die devisenwirtschaftliche Bedeutung der
Seeschiffahrt klar vor Augen. Ein modernes deutsches
Motorschiff von etwa 9500 tdw, das in der Linienfahrt
nach Nordamerika eingesetzt ist, diirfte heute eine
jahrliche Devisenersparnis von anndhernd 500000 $
erzielen. 1952 hat die deutsche Handelsflotte librigens
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 fiir das Binnenland bedeutsam. Man
kann nicht oft genug daran erinnern, daB groBSe Teile
des Neubauwerts eines Seeschiffs nicht der Kiiste,
sondern dem Binnenland zugute kommen. Statistische
Berechnungen haben ergeben, da8 von den 60%e Ma-
terialkosten, die neben den 40%¢ ausmachenden L&h-

DEUTSCHER BENZOL-VERTRIEB-

Gesellschaft mit beschrdnkter Haftung
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nen und Regiekosten im Neubaupreis: eines Schiffes
enthalten sind, etwa 589, auf Zulieferungen aus
Nordrhein-Westfalen und 25°% auf stiddeutsche Zu-
lieferungen entfallen. Bei einem Gesamtschiffbau-
volumen von rund 2 Mrd. DM entfallen daher auf
die Kiistenldnder etwa 1 Mrd. DM, auf Nordrhein-
Westfalen 700 Mill. DM und auf Siiddeutschland
300 Mill. DM.. ’

Von groBter Bedeutung fiir das Gedeihen der deut-
schen Seeschiffahrt — wie fiir den Fortbestand jeder
Handelsflotte iiberhaupt — ist ein gutes Verhdltnis
zwischen Reeder und Verlader. Mag man nun mit der
Devise ,Der Handel folgt der Flagge davon aus-
gehen, daB die Seeschiffahrt der Wegbereiter des
AuBenhandels sei, wie dies hdufig der Fall gewesen
ist und sich auch heute noch des Ofteren ereignet;
oder mag man nach dem Grundsatz ,Die Flagge folgt

dem Handel” die Ausfuhrwirtschaft als das Primdre’

und die Handelsflotte als deren Diener betrachten —
in jedem Fall besteht ein Verhdltnis enger Wechsel-
wirkung zwischen Schiff und Ladung, zwischen Reeder
und Befrachter. Die deutschen Reeder sind auf die ver-
stdndnisvolle Unterstiitzung der Verladerschaft ange-
wiesen, wenn sie sich ihre alte Stellung im internatio-
nalen Wettbewerb wieder sollen erringen kénnen.

- Umgekehrt kénnen die deutschen Verlader eine Unter-

stiitzung ihrer Interessen in den internationalen
Schiffahrtskonferenzen nur dann erwarten, wenn sie
durch Zuweisung ihrer Ladung an die deutschen Ree-
der deren Position in diesen Gremien stiitzen und

stirken. Immer wieder gilt es, den Exporteuren ins

Gedachtnis zuriickzurufen, daB sie durch weitgehende
Abgabe von cif-Offerten die Méglichkeit der Beférde-
rung der Ausfuhrgiiter mit deutschen Schiffen schaffen.
Zwar mag es hdufig einfacher erscheinen, seine Ware
auf fob-Basis anzubieten, erfordert eine cif-Kalkula-
tion doch Erfahrungen und Kenntnisse eigener Art.
Uber sie verfiigt die wiedererstarkte deutsche Export-
wirtschaft nicht weniger als vor dem Kriege. Die
etwaigen Schwierigkeiten, die im Hinblick auf die
langen Lieferzeiten einerseits und die Schwankungen
am Frachtenmarkt andererseits fiir die Berechnung
langfristiger Offerten” entstehen kénnen, werden durch
entsprechende Zusammenarbeit zwischen Verlader und
Reeder iberwunden werden kénnen. Die Exporteure
werden in dieser Hinsicht immer auf die Verstdndi-
gungsbereitschaft der deutschen Reedereien rechnen
konnen. Bei der Einfuhr sollte in gesteigertem Male
auf fob-Abschliisse Gewicht gelegt werden. Namentlich
fiir den Import von Massengiitern, wie Erz, Kohle,
Getreide, Holz und &hnlichen Ladungen, steht heute
wieder eine leistungsfdhige deutsche Trampflotte zur
Verfiigung.

Wenn man sich einmal die Steigerung des deutschen
AuBenhandels vor Augen hilt, die im Vergleich zur
Vorkriegszeit eingetreten ist, dann kann man sich der
Erkenntnis nicht verschlieBen, daB noch sehr viel
Raum fiir eine entsprechende Beschiftigung deutscher
Tonnage gegeben sein mufB. Das zeigt folgende Auf-
stellung:

Der Aufienhandel der Bundesrepublik !) 1936 und 19491952

Wert Menge Wert . Menge
insgesamt pro Kopf der Bevilkerung
Jabr Einfuhr Ausfubr Einfuhr (—} Uber- Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr Einfuhr Ausfuhr
B Ausfuhr (4) schuf
Mill. RM bzw, DM 1936 = 100 RM bzw. DM 1936 = 100

1936 2838 3381 + 543 100,0 100,0 69 83 100,0 100,0
1949 7 846 4136 —3710 86,0 %) 37,0 %) 160 85 71,9%) 30,8 %)
. 1950 11 374 8 362 —3012 113,5 86,3 229 168 93,5 70,9 .
1951 . 14 726 14577 — 149 115,8 123,6 293 2390 94,3 100,4
1952 . 16203 16 909 . + 706 133,8 133,2 320 334 1081 107,6

Quelle: Statistisches Jahrbuch fiir die Bundesrepublik Deutschland 1953.
1) EinschlieBlich Westberlin, ?) Geschitzt auf Grund der Zahlen fiir das Bundesgebiet ohne Rheinland-Pfalz, Stidbaden, Stdwiirt-

temberg-Hohenzollern und Lindau.

Der bUm';ang des deutschen AuBenhandels war im

Jahre 1¢52 also um ein Drittel héher als 1936. Die
deutsche Tonnage dagegen hat heute noch nicht ein-
mal die Hilfte ihres Vorkriegsbestands erreicht. Da-
mals schon hat die deutsche Handelsflotte nur etwa
die Hélfte des deutschen Ein- und Ausfuhrhandels be-

‘wiltigt. Heute wird sie mithin etwa ein” Viertel der

Im- und Exporte der Bundesrepublik abfahren kénnen.
Weit davon entfernt, ihre alte Position als wesent-
licher Frachtfiihrer des deutschen AuBenhandels be-
reits zuriickgewonnen zu haben, bietet die deutsche
Handelsflotte in ihrem gegenwartigen Bestand dem
deutschen Ein- und Ausfiihrer immerhin wieder viele
Méglichkeiten, seine Waren unter eigener Flagge zu
befordern. Hiervon sollte in weitestgehendem Umfang
Gebrauch gemadlt werden. )

In ihrem ‘internationalen Wettbewerbskampf sind
die deutschen Reeder auf die Unterstiitzung der Ver-
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lader um so mehr bedacht, als sich der Wiedereintritt
der deutschen Reeder in die internationalen Schiffahrts-
konferenzen teilweise nur unter erheblichen Schwie-
rigkeiten vollzogen hat. Von der Zerschlagung der
deutschen Handelsschiffahrt und insbesondere von der
Vernichtung der deutschen Liniendienste hatten die
Reedereien der anderen Schiffahrtsldnder erhebliche
Vorteile gehabt, Namentlich hollindische und skandi-
navische Reedereien setzten die Liniendienste fort, die
vor dem Kriege unter deutscher Flagge betrieben
wurden. Sie wollten sich nicht ohne weiteres aus der
neugewonnenen Position verdrdngen lassen. So kam
es, daB die deutschen Linienreedereien teilweise jahre-
lang verhandeln mufiten, bis sich die Schiffahrtskonfe-
renzen zu ihrer Wiederaufnahme bequemten. Wenn
man bedenkt, daB es sich bei dem Verlangen der deut-
schen Reedereien nach Wiederaufnahme in die Konfe-
renzen nur um die Geltendmachung alter Rechte han-
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delte, daB erheblich geringere Quotenanteile als in der
Vorkriegszeit erbeten wurden und daB es vor allem
deutsche Ladung war, um die der Streit ging, dann
muB man sich diber die Vorgénge, die sich in dieser
Hinsicht teilweise abgespielt haben, ein wenig
wundern.

Leider machen sich im Ausland in zunehmendem Um-

fang Tendenzen bemerkbar, fremde Flaggen aus dem-

Wettbewerb auszuschalten und zu jenem Grundsatz
der Flaggendiskriminierung zurtickzukehren, dessen
Schadlichkeit fir die Entwicklung der internationalen
Seeschiffahrt sich in der Geschichte hdufig genug er-
wiesen hat. Manchmal fiihlt man sich in die Zeiten
" der unseligen Navigationsakte von 1651 zuriickver-
setzt und wird an die jahrhundertealten Auseinander-
setzungen fiiber ,mare librum” und ,mare clausum”
erinnert, Heute lautet das Feldgeschrei ,Hie Liberali-
sierung” — ,Hie Flaggendiskriminierung”, wobei frei-
lich das Lippenbekenntnis nahezu aller Beteiligten der
Liberalisierung gilt, wihrend man das Postulat der
Flaggendiskriminierung seltener offentlich zum Aus-
druck bringt, um ihm verstedkt um so nachhaltiger
Geltung zu verschaffen. Das ist nicht etwa nur in den
siidamerikanischen L&ndern der Fall, von denen in
Resolutionen internationaler Kérperschaften mit Vor-
liebe gesprochen wird. Auch im Bereich der OEEC-
Léander, die das Prinzip der Liberalisierung offiziell

anerkannt haben, geschieht vieles, was Uber die ver-.

stindliche Bevorzugung der eigenen Tonnage hinaus
eine mehr oder weniger absolute Diskriminierung aus-
landischer Flaggen im Gefolge hat. Durch Schaffung
von Ein- und Ausfuhrmonopolen, durch die Einrich-
tung staatlicher Beschaffungszentralen, durch die Hand-
habung hemmender Devisenvorsdhriften und &hnliche
MaBnahmen ist allméhlich ein Zustand geschaffen
worden, der zu einer Verfilschung des echten privaten
Wettbewerbs gefiihrt hat und es den wie Deutschland
am Grundsatz der Liberalisierung festhaltenden Lan-
dern immer schwerer macht, diese ihre auf lange Sicht
betriebene Politik weiter zu verfolgen und nicht ins
Lager der kurzsichtig handelnden Verfechter des Mo-
nopols der eigenen Flagge Uberzuwechseln. Uberall
begegnen die deutschen Reeder den Schwierigkeiten,
die mit dieser Situation mehr und mehr verbunden
sind, ohne ihrer aus eigener Kraft Herr werden zu
konnen. Hier ist ein baldiger Wandel geboten, wenn
nicht die Struktur der internationalen Seeschiffahrt
entscheidend beeintrdchtigt werden soll.

VII. Soszialpolitik in der Seeschiffahrt
Die Zerschlagung der deutschen Handelsflotte muBte
auch diejenigen Personenkreise empfindlich treffen,
die auf den deutschen Schiffen und durch sie Lohn und
Brot gefunden hatten. Insgesamt zdhlte die deutsche
Seeschiffahrt bei Kriegsausbruch mehr als 60000 Be-
schidftigte. Die ‘kleine deutsche Restflotte vermochte
lediglich 3100 Seeleuten Beschdftigung zu bieten. In
dieser Zahlendifferenz liegen mannigfaltige mensch-
liche Schicksale von groSer Tragik umschlossen. Zehn-
tausende deutscher Seeleute standen bei Kriegsende
vor dem Nichts. Viele von ihnen haben sich in ande-
ren Berufen miihsam durchgeschlagen; manche haben
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endgiiltig neue Arbeit gefunden und sind der Schiff-
fahrt verlorengegangen. Eine groBe Zahl deutscher
Seeleute hat — was ihnen in den ersten Jahren nach
Kriegsende von den Besatzungsméchten {reilich noch
verboten war — auf ausldndischen Schiffen ange-
heuert. Heute sind auf der deutschen Reedertonnage
wieder etwa 16 000 Seeleute, in der deutschen See-
schiffahrt (unter EinschluB der- Fischereiflotte)
gesamt 29 000 Seeleute beschéftigt.

Manche von frither her bekannten Probleme auf so- °
zialpolitischem Gebiet stellten sich wiederum ein;
neue und andersartige Fragen traten hinzu. Die Heuein
sind in den letzten Jahren mehrfach erhdht worden.
AuBerdem sind auf dem Gebiet des fiir die Seeschiff-
fahrt maBgebenden Manteltarifs durch Vereinbarungen
zwischen Reederverbinden und Gewerkschaften
manche Neuregelungen getroffen worden, die eine
Besserstellung des Seemanns in wirtschaftlicher und
sozialer Hinsicht im Gefolge gehabt haben. Eine zu-
sdtzliche Krankenhilfe des Reeders fiir die Angestell-
ten und fiir verschiedene Dienstgrade des gehobenen
Mannschaftsstandes wurde eingefiihrt Das Drei-
Wachen-System wurde bis zu Schiffsgré68en von 1000
BRT hinunter eingefiihrt. Die Kindigungsfristen fiir
verschiedene Dienstgrade wurden verldngert. Die An-
stellungsfrist fiir Offiziere wurde auf ein Vierteljahr
herabgesetzt. Die Arbeitsbereitschaftszeit fiir das Ver- -
pflegungs- und Bedienungspersonal wurde vermindert.
Nach zwolfmonatiger Abwesenheit des Seemanns von

ins-

" der Heimat wird ein Zuschlag von 25% auf die Heuer

gezahlt. Die Ausgestaltung der Mannschaftsrdume hat
wesentliche Fortschritte gemacht. An die Stelle der
frither {iblichen groBen Mannschaftsriume sind prak-
tisch auf allen Neubauten wohnliche Zweimannskam-
mern getreten, Uberall finden sich gerdumige Messen;
die Dusch- und Waschrdume haben erhebliche Ver-
besserungen erfahren. .

Auch an den gesetzlichen Grundlagen des Arbeits-
vetrhéltnisses in der Seeschiffahrt wird gearbeitet. Die
noch heute mafBgebliche Seemannsordnung stammt aus
dem Jahre 1902. Seit ihrer Schaffung haben sich die
Verhdltnisse in der Seeschiffahrt wesentlich gedndert.
Thr Inhalt hat naturgemdB mit der Entwicklung des
Sozialrechts iiberhaupt und des Tarifrechts in der See-
schiffahrt insbesondere nicht Schritt halten kdénnen.
Seit geraumer Zeit ist ein aus Vertretern der Sozial-

" partner und der zustdndigen Ministerien gebi_ldetér

AusschuB mit den Vorarbeiten fiir eine Revision der
Seemannsordnung im Sinne ihrer Anpassung an die

. heutigen tatsdchlichen Verhdltnisse und an die sozial-

politischen Anschauungen der Gegenwart beschaftigt. -
Dariiber hinaus haben Reederverbinde und Gewerk-"
schaften zusammen mit den zustdndigen Ministerien
den Entwurf eines Gesetzes iiber die Mitbestimmung -
in der Seeschiffahrt ausgearbeitet, das eine den typi-
schen Verhélinissen in der Seeschiffahrt angepaBte
Sonderregelung des allgemeinen Mitbestimmungs-
rechts darstellt und dem neuen Bundestag vorgelegt
werden wird, Nicht nur bei den Verhandlungen iiber
diese Gesetzentwiirfe, sondern auch bei der Bearbei-
tung. sonstiger sozialpolitischer Probleme in der See-
schiffahrt hat es sich gezeigt, daB eine fruchtbringende
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Zusammenarbeit zwischen den Sozialpartnern sehr
wohl mdglich ist, wenn beide Teile das erforderliche
Verstdndnis fiir die besonderen Anliegen der Gegen-
seite haben und sich von dem Wunsch nach einer fairen
Versténdigung leiten lassen. So wird es darauf ankom-
men, im Verhéltnis zwischen Seeleuten und Reedern
jene menschliche Atmosphdre des gegenseitigen Ver-
stindnisses und der wechselseitigen Riicksichtnahme
zu schaffen oder zu erhalten, die jenseits von allen
materiellen Faktoren die Voraussetzung fiir einen
wirklichen sozialen Frieden ist.

VIII. Zukunftsaussichten

Es ist hier ein Uberblick iiber den Wiederaufbau der
deutschen Seeschiffahrt und iber ihre gegenwdirtige
Lage gegeben worden. Voraussagen liber ihre Zukunft
zu machen ist hier so schwierig wie iiberall. Soviel
" aber mag gesagt werden: Was auf dem Gebiet des
Wiederaufbaus der deutschen Handelsschiffahrt. ge-
leistet wurde, ist auBerordentlich. Ungeachtet jedoch

der Notwendigkeit, auf eine allméhliche Konsolidie- -

rung der hohen finanziellen Verbindlichkeiten der
Reedereien bedacht zu sein, wiirde ein Stillstand auf
dem einmal beschrittenen Wege einen Riickschritt be-
deuten. Die deutsche Handelsflotte belduft sich heute
auf etwa 35 bis 40% ihres Vorkriegsbestandes. Nach
Abwidklung der laufenden Bauprogramme wird die
Hilfte des Handelsschiffsraums vom Jahre 1939 er-
reicht sein, Mit diesem Tonnagebestand 148t sich etwa
ein Viertel des deutschen AuBenhandels unter eigener
Flagge beférdern. Die Ereignisse der Vergangenheit
haben uns gelehrt, bescheiden zu sein. DaB aber ein
wesentlich gréBerer Umfang der deutschen Handels-
flotte als der bis 1955 zu erreichende Bestand von
2 Mill. BRT fiir die deutsche Volkswirtschaft eine un-
erldBliche Notwendigkeit ist, darf als eine Feststellung
bezeichnet werden, die sich im Rahmen verniinftiger
wirtschaftlicher Betrachtungsweise hélt und sicherlich
ohne besonderen Nachweis einleuchtet. Die wieder-
eingerichteten deutschen Liniennetze miissen erheblich
verdichtet werden. Die Trampflotte bedarf der Moder-
nisierung. Der gerade in der jlingsten Zeit wiederholt
erhobene Ruf nach Fahrgastschiffen zeigt — ohne daB
tiber dieses Teilproblem hier etwas gesagt werden
soll —, daB man in Deutschland noch weit davon ent-
fernt ist, eine in allen Teilen ausgewogene Handels-
flotte zu besitzen.
Eine Fortsetzung des Wiederaufbaus der deutschen
Handelsflotte hat die Losung jenes Problems zur Vor-
aussetzung, das schon auf dem bisherigen Wege die
Kernfrage gewesen ist — die Losung des Finanzie-
rungsproblems. Sie aber ist angesichts der bekannten
Kapitalmarktsituation in Deutschland noch immer nicht
ohne entsprechende Hilfestellung des Staates méglich.
Leider scheint man seit geraumer Zeit in Bonn, teil-
weise jedenfalls in der Bundesregierung und ebenso
im Bundestag, der Auffassung zu sein, fiir die See-
" schiffahrt sei genug getan worden. Die Erzdhlungen
von erheblichen Frachteinnahmen der Reeder finden
willigere Ohren als der niichterne Bericht iiber ihre
tatsdchliche finanzielle Lage. Der Koreaboom hat den
deutschen Reedern mehr geschadet als geniitzt, sie
haben an ihm kaum teilhaben koénnen, werden aber
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mit ihm belastet. Wo die Seeschiffahrt frither vor dem
Winde segelte, hat sie heute schwer zu k&mpfen,
wenn es um die Losung ihrer finanziellen Probleme
geht. Schon glaubt man von den Bedingungen des
Wiederaufbaugesetzes zum Nachteil der Reeder ab-
weichen zu kénnen. Schon sind die Bestimmungen des
§ 7d EStG erheblich ‘eingeengt worden, ist dieser Re-
gelung iiberdies eine zeitliche Grenze gezogen worden.
Andererseits hat man der Erhéhung der Eisenpreise
zum Nachteil der Seeschiffahrt zugestimmt. Die Bun-
kerkohlenpreise sind empfindlich erhéht worden. All
diese Vorgange spielen sich in einer Zeit ab, in der
in anderen Schiffahrtslindern gerade darangegangen
wird, weitere UnterstiitzungsmaBnahmen - fiir die
eigene Handelsflotte zu beschlieSen.

Man wird sich in Reederkreisen und in den Regierun-
gen der Kiistenldnder zu {iberlegen haben, was getan
werden kann, um der fiir die deutsche Seeschiffahrt
wirklich bedrohlichen’ Entwicklung zu steuern. Schon
sind im Laufe des Jahres 1953 nur noch in sehr ge-
ringem Umfang Neubauten fiir deutsche Reeder in
Auftrag gegeben worden. Auf diesem Wege wird der
Wiederaufbar der deutschen Handelsflotte keine wei-
teren Fortschritte mehr machen konnen,

Schon vor zwei Jahren hat ein ausgezeichneter Sach-
kenner iiber die Situation der deutschen Reedereien
wie folgt geurteilt 4): ,Das Wagnis, das die weiterhin
wiederaufbauwilligen Reeder damit privatwirtschaft-
lich auf sich nehmen, daf8 sie die Ertrdge, statt sie zur
Schuldentilgung zu verwenden, neu investieren, ist
angesichts des Zwangs zur starken und raschen Ver-
mehrung der Flotte von hodchstem volkswirtschaft-
lichem Nutzen. Dieses Wagnis darf aber keineswegs
so verstanden werden, als ob sich die Schiffahrt schon
groBenteils selbst helfen konne, daB sie nicht mehr

vorwiegend auf &ffentliche Hilfe angewiesen sei oder

daB sie gar schon anderen Wirtschaftszweigen helfen
koénne.” Auch seine weiteren Feststellungen haben
noch fiir die heutigen Verhdltnisse Giltigkeit: ,Es
kann von den Reedern nur in der Hoffnung getragen
werden, daB die Reedereiertrdge sich nicht schon in
der nachsten Zeit verschlechtern und daB ihnen diese
Ertrdge ungeschmaélert durch steuerliche oder dhnliche
MaBnahmen erhalten bleiben. Die Schiffahrt bedarf
daher in Zukunft nicht nur, wie bisher, offentlicher
Finanzierungshilfen. Die Reedereien — und ihre Glau-
biger aus den Wiederaufbaukrediten — bendtigen
dariiber hinaus trotz der hohen augenblicklichen Ree-
dereiertrdge auch den pfleglichen Schutz vor Ausgaben
und Belastungen, die man einem gesunden und ent-
wickelten Zweig der Wirtschaft zumuten kann, nicht
aber einem zarten Pflanzchen, das sich in der Treib-
hausluft kurzfristiger Kredite und hoher Konjunktur-
gewinne (zu ergénzen: nur in den Jahren 1950/51) ent-
widceln muB.” Nur wenn sich die fiir die deutsche
Wirtschafts- und Finanzpolitik und die fiir die deut-
sche Verkehrswirtschaft mafgeblichen Bundesinstanzen
von diesen Gesichtspunkten leiten lassen, wird das
schiffahrtspolitische Ziel — die Schaffung einer lei-
stungsfdhigen deutschen Handelsflotte — erreicht
werden koénnen.
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