
Nittscher, Werner

Article  —  Digitized Version

Das Konferenz-System der Linienschiffahrt

Wirtschaftsdienst

Suggested Citation: Nittscher, Werner (1956) : Das Konferenz-System der Linienschiffahrt,
Wirtschaftsdienst, ISSN 0043-6275, Verlag Weltarchiv, Hamburg, Vol. 36, Iss. 6, pp. 322-328

This Version is available at:
https://hdl.handle.net/10419/132295

Standard-Nutzungsbedingungen:

Die Dokumente auf EconStor dürfen zu eigenen wissenschaftlichen
Zwecken und zum Privatgebrauch gespeichert und kopiert werden.

Sie dürfen die Dokumente nicht für öffentliche oder kommerzielle
Zwecke vervielfältigen, öffentlich ausstellen, öffentlich zugänglich
machen, vertreiben oder anderweitig nutzen.

Sofern die Verfasser die Dokumente unter Open-Content-Lizenzen
(insbesondere CC-Lizenzen) zur Verfügung gestellt haben sollten,
gelten abweichend von diesen Nutzungsbedingungen die in der dort
genannten Lizenz gewährten Nutzungsrechte.

Terms of use:

Documents in EconStor may be saved and copied for your personal
and scholarly purposes.

You are not to copy documents for public or commercial purposes, to
exhibit the documents publicly, to make them publicly available on the
internet, or to distribute or otherwise use the documents in public.

If the documents have been made available under an Open Content
Licence (especially Creative Commons Licences), you may exercise
further usage rights as specified in the indicated licence.

https://www.econstor.eu/
https://www.zbw.eu/
http://www.zbw.eu/
https://hdl.handle.net/10419/132295
https://www.econstor.eu/
https://www.leibniz-gemeinschaft.de/


Das Konferenz-System der Liniensdiiffahrt
Dr. W erner Nittsdier, Hamburg

ln  den Auseinandersetzungen m it dem Problem des Wettbewerbs in der Marktwirtschaß 
hat auch die Frage der Linienschiffahrt immer wieder eine Rolle gespielt. Als stabilisie
render Faktor des Weltverkehrs hat das Konferenz-System auch in den kartellfeindlichen  
Gesetzgebungen als Gegenstand sui generis Anerkennung gefunden. Dam it ist aber noch 
nicht die Frage gelöst, ob das Konferenz-System in seiner heutigen Ausgestaltung nicht im  
eigenen Interesse des gesamten Wirtschaftszweiges reform bedürftig ist. In einer ausge
wogenen Würdigung der Tatbestände und in einer Untersuchung der Außenseiter-Kon
kurrenz trägt der Autor die Unterlagen zusammen, die bei der Beantwortung dieser Frage 
berücksichtigt werden müssen.

D ie Schiffahrtskonferenzen sind fast so alt wie 
die Linienschiffahrt selbst. Mit der Ausbreitung 

des Liniennetzes über die W eltm eere sind sie orga
nisch gewachsen von anfangs lokalen, häufig national 
begrenzten, zu internationalen Verbänden. Ihr Einfluß
bereich umspannt seit dem Bestehen des modernen 
W eltverkehrs alle im W elthandel wichtigen Seewege. 
Das „kartellierte M eer“ ist ein Faktum geworden, 
aber auch ein Problem von internationaler Bedeutung. 
So hat es zu keiner Zeit an kritischen Stimmen gegen 
die Schiffahrtskonferenzen gefehlt. Klagen über an
gebliche Monopolmißbräuche von seiten der V erlader
schaft und Außenseiterlinien gaben den Anlaß zu um
fassenden amtlichen Untersuchungen in widitigen 
schiffahrttreibenden Ländern wie den USA, Groß
britannien, den britischen Dominions und in Japan. 
Bedenkt man, daß die. ursprüngHche Einstellung der 
Regierungen mancher dieser Staaten den Konferenzen 
gegenüber nicht zu allen Zeiten und nicht einheitlich 
positiv war, so verdient die Tatsache besondere Be
achtung, daß die Gutachter ohne Ausnahme zu dem 
Ergebnis gelangten, daß das Konferenz-System der 
Linienschiffahrt zu bejahen ist.^) Es gelten heute in 
Staaten mit Kartellverbot in der Regel Ausnahmebe
stimmungen für die Schiffahrtskonferenzen. Selbst die 
kartellfeindlichen USA lassen Bildung und Praktiken 
der Schiffahrtskartelle grundsätzlich zu, schreiben 
allerdings die Registrierung der Konferenzen im nord
amerikanischen Bereidi vor. Der neue Gesetzentwurf 
zur Anmeldung und Registrierung von Kartellen in 
Großbritannien nimmt die Schiffahrtskonferenzen aus
drücklich aus; eine ähnlidie Regelung dürfte auch für 
die Bundesrepublik zu erw arten sein.
Wenngleich mit einiger Sicherheit behauptet werden 
darf, daß die Sdiiffahrtskonferenzen seit den vergan
genen Jahrzehnten m ehr Anhänger als Gegner ge
funden haben, so ist das Konferenz-System gerade in 
der Nachkriegszeit w ieder schweren Angriffen ausge
setzt gewesen. Bemerkenswert dabei ist, daß die Kla
gen zwar nach wie vor gegen die traditionellen Prak
tiken der M arktabschließung gerichtet sind, jedodi 
nicht darauf abzielen, die Kartellierung der Linien
schiffahrt an sich in Frage zu stellen.
*) Vgl. Paul Schulz-Kiesow: .Freie Seesdiiffahrt oder Konteren- 
zen?" Jena, Januar 1937, eine ausführliche Darstellung der ameri
kanischen Schiffahrts-Gesetzgebung und der Einstellung der eng
lischen Dominions zum Konferenz-Problem vor dem letzten Kriege.

Dabei ist die Position der Schiffahrtskonferenzen nadi 
dem letzten Kriege keineswegs gefestigt gewesen. 
Vielmehr hatten  die Konferenzen eine harte Be
lastungsprobe zu bestehen, als die erste Nachkriegs
konjunktur und der Korea-Boom zu Ende gegangen 
waren und gleichzeitig das Schiffsraumangebot durch 
die W iederaufbautonnage Deutschlands, Italiens und 
Japans vergrößert wurde. Teils bem ühten sich die 
Reedereien dieser Länder vergeblich um die W ieder
aufnahme in die Konferenzen, teils fuhren sie zu
nächst freiwillig als Außenseiter, in der Absicht, ihren 
Liniendienst erst einmal w ieder aufzubauen, um eine 
bessere Ausgangsposition innerhalb der Konferenzen 
zu erreichen. Da andererseits die Linien der Sieger
staaten das angetretene Erbe der bisherigen schiffahrt
treibenden Länder nicht w ieder herausgeben wollten, 
ergaben sich gefährliche Spannungen, die das Gefüge 
der Konferenzen stark  erschütterten. Ratenkämpfe, 
Kündigungen von Tarifabsprachen und schließlich Auf
lösungen bedeutender Konferenzen w aren an der 
Tagesordnung. Schließlich hatte es den Anschein, daß 
es mehr A ußenseiter als Konferenz-Reedereien gab. 
Die Entwicklung der Konferenzen in der bisherigen 
Nachkriegsperiode stimmt nachdenklich: Einerseits 
zeigen sich häufig Angriffe gegen die Praktiken der 
M arktabschließung seitens der Schiffahrtskartelle, 
andererseits werden m ahnende Stimmen zugunsten 
eines strafferen Zusammenschlusses der Linienreede
reien im Interesse einer für den W elthandel uner
läßlichen Stabilität laut.
Können die Schiffahrtskonferenzen auf die trad iti
onellen Systeme der Doppel- bzw. Kontrakt-Raten und 
der Treue-Rabatte, auf ihre Politik der Abschließung 
ihrer Fahrtgebiete ge'gen illegitime A ußenseiter w irk
lich verzichten, ohne in ihrer Existenz gefährdet zu 
werden? Ist andererseits eine Zwangskartellierung 
der M eere unumgänglich notwendig, oder ist gar den 
in Reederei-Kreisen z. Z. allgemein bestehenden An
sichten Recht zu geben, daß unter den gegebenen V er
hältnissen keine V eranlassung bestehe, das Konferenz- 
System zu reformieren? Im Streit der M einungen wird 
allgem ein vergessen, daß die M arkt- und W ett
bewerbsbedingungen der mehr als 200 die W eltm eere 
umfassenden Konferenzen außerordentlich untersdiied- 
lidi und ihre V erkehrsrelationen verschiedenartig 
strukturiert sind. So läßt sich ohne eine umfassende
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Enquête der Gegenwartsverhältnisse die grundsätz
liche Forderung nach Abschaffung der Sicherungs
systeme der Konferenzen ebensowenig erheben wie 
die Forderung nach Zwangskartellierung. Die Gegen
wartslage der Konferenzen erscheint insofern unge
klärt, als für den Bereich w eder der amerikanischen 
noch der englischen Konferenzen nach dem letzten 
Kriege amtliche Untersuchungen durchgeführt worden 
sind, aus deren Ergebnissen sich schiffahrtspolitische 
Forderungen ableiten ließen.

DER MONOPOL-CHARAKTER DER LINIENSCHIFFAHRT

Es ist die Eigenart der Linienschiffahrt, einen oder 
mehrere bestimmte Verkehrsrelationen nach einem 
festen Fahrplan unter genauer Angabe der Anlauf
häfen, der Abfahrts- und A nkunftsdaten und der Schiffe 
innerhalb einer bestimmten V erkehrsintensitätsstufe 
regelmäßig zu befahren. Sicher bedingen der gegen
über den typischen Trampgütern verhältnism äßig kon- 
tinuierUdi breite Fluß der höherw ertigen Außen
handelsgüter und die Notwendigkeit der Einhaltung 
von Lieferfristen die Existenz regelmäßiger und fahr
planmäßiger Liniendienste im m odernen W elthandel. 
Andererseits- läßt aber diese spezifische Form des See
transports eine exakte Anpassung des Schiffsraum
angebots an die innerhalb gewisser Grenzen aus 
mannigfachen Gründen (Konjunktur, Ernteausfällen 
u. a. m.) schwankende Nachfrage nicht zu. Der Grund
satz der Fahrplanmäßigkeit gebietet schon der tech
nischen Abfertigung, ein Linienschiff an dem festge
setzten Tage und teils sogar zur festgesetzten Stunde 
auf die Reise zu schicken, und zwar ohne Rücksicht 
auf seine Auslastung mit zahlender Fracht. Hinzu- 

-kommt, daß die Linienschiffahrt — wie allgemein das 
Dienstleistungsgewerbe — ihre Dienstleistung, d. h. 
ihren Sdiiffspark, nicht wie eine W are auf Lager neh- 
mén kann, um sie in Zeiten einer besseren Konjunk
tur abzusetzen. Die natürliche Folge ist, daß der 
Liniendienst häufig mit unausgenutzter Kapazität 
durchgeführt werden muß, w ährend andererseits die 
hohen fixen Kosten in dieser Sparte — die im rohen 
Durchschnitt auf 70—75 “/o der gesamten Selbstkosten 
geschätzt werden dürften — geradezu nach optimaler 
Ausnutzung der Schiffsräumte drängen.
Erfordert bereits diese spezifische Lage der Linien- 
sdiiffahrt eine Regulierung, die ohne ernste Störungen 
niemals über den Automatismus der vollständigen 
Konkurrenz erfolgen könnte, so ist die Form des 
Tarifs, in der die Linienfahrt ihre Beförderungspreise 
anbietet, eine andere Eigenart, die dem Preismecha
nismus der Idealform der liberalen W irtschaft ent
gegensteht.
Der Tarif ist die der Linienschiffahrt wesensgemäße 
Form der Preisbildung. Er ermöglicht dem exportie
renden Kaufmann eine sichere Kalkulation seiner 
Transportkosten, setzt aber eine gewisse Ordnung 
voraus, die nur im W ege autoritativer Festsetzung. 
und Überwachung durchgeführt und aufrechterhalten 
werden kanni^) denn er erfüllt nur dann seinen Zweck, 
wenn er für die V erkehrsleistung im voraus und für
') s. Kurt Giese: .Das Seefraditentarifwesen", Berlin 1919, S, 196.

eine gewisse Dauer ohne Rücksicht auf kurzfristige 
Schwankungen der M arktverhältnisse gebildet wird. 
Ferner bedingt die Eigenart der Linienschiffahrt, daß 
jeweils nur eine übersehbare, beschränkte Anzahl von 
Unternehmern in einem bestimmten Fahrtgebiet einen ’ 
Liniendienst aufnehmen und durchführen kann. Auf 
diese W eise entsteht marktformenmäßig ein Angebots
oligopol, das seiner N atur nach labil ist und häufig 
zu Preiskämpfen führt, die meist erst dann beendet 
werden, wenn die Konkurrenten sich zu einer M arkt
absprache, d. h. zu einem Kollektiv-Monopol, zu
sammenschließen. Da die Linienschiffahrt ihrem W esen 
nach schon zu einer monopolistischen M arktposition 
drängt, ist es erklärlich, daß die Labilität des Ange
botsoligopols im Linienverkehr stets zu ruinösen 
Machtkämpfen führt, wenn sich die Rivalen nicht zu
sammenfinden, um den W ettbewerb auf den freien 
M eeren untereinander zu regeln. , Die Geschichte der 
W eltm eere weiß von zahllosen Beispielen destruk
tiver W ettbewerbskäm pfe zu berichten, aber auch von 
der immer w ieder Platz greifenden Einsicht der Linien
fahrer, daß die Aufrechterhaltung ihrer Liniendienste 
und die Bildung von Tarifen nur durch gegenseitige 
M arktabsprachen gew ährleistet werden können. Die 
Schiffahrts-Kartelle oder -Konferenzen, wie sie die 
Fachwelt bezeichnet, sind also marktmorphologisch 
Kollektiv-Monopole, die aber schon ihrer inneren Ge
gensätze wegen nicht die Schlagkraft des absoluten 
Monopols besitzen. Die W ettbew erbsstrategie der Mit
glieder eines Kartells scheint, wie Daniel M arx jr.*) 
feststellt, einer militärischen oder diplomatischen 
Kampagne eher zu ähneln als dem Gebaren der Ge
winnmaximierung, das ihnen die traditionellen nati
onalökonomischen Lehrbücher zuschreiben. )̂ Das Im
perial Shipping Committee Großbritanniens hat die 
Kartelle der Linienschiffahrt wie folgt gekennzeichnet:^) 
«„Eine Schiffahrtskonferenz ist eine Versammlung, in 
der die Konkurrenten einander gegenüberstehen in 
dem Bestreben, jenes Minimum an Zusammenarbeit zu 
erreichen, das genügt, um eine chaotische Konkurrenz 
zu verhindern, welche die Durchführung der Linien
dienste unmöglich macht. Jedes M itglied einer Konfe
renz sucht das Minimum an Preisgabe seiner W ett
bewerbsfreiheit, das mit diesem Ziel vereinbar ist; 
seine Haltung in den Verhandlungen wird von jenen 
Kraftquellen bestimmt, die h inter seiner Diplomatie 
liegen."
Die M itglieder einer Konferenz führen oft erbitterte 
Kämpfe um einen größeren Anteil am gesamten V er
kehrsaufkommen, eine Tatsache, die nicht minder für 
die straffere Form der Poolvereinigung gilt. Die Kon
ferenzmitglieder sind bestrebt, ständig mehr Tonnage 
in Fahrt zu setzen, solange das Ratenniveau einen 
ausreichenden Gewinn sichert. Setzt eine Reederei 
neue und schnellere Schiffe in Fahrt, so werden bald 
andere M itglieder der Konferenz folgen, um so mehr,
*) „International Shipping Cartels", Princeton, N. J. 1953', S. 251.
<) Das letztere trifft allerdings nur bedingt zu. Manche Theoretiker, 
wie Eucken und M iksdi, w eisen audi auf die inneren Gegensätze 
des Kollektiv-Monopols als Unterscheidungsmerkmal zum absoluten 
Monopol ausdrücklidi hin.
®) In Übersetzung zitiert nadi Daniel Marx, a. a. O., S. 251.
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als der einheitlich gültige Tarif den. W ettbewerb von 
der Preisebene auf die Qualitätsebene, d. h. den 
„Service“, verlagert. Dieser wiederum tendiert zu 
einem größeren Schiffsraumangebot, das zumindest 
eine starke Überhöhung des Ratenniveaus nicht zu
läßt oder zurückbildet.

DIE AÜSSENSEITER-KONKURRENZ 

Aber nicht nur die inneren Gegensätze, sondern auch 
die vorhandene und mögliche Konkurrenz von A ußen
seitern sorgt im allgemeinen für eine Beschränkung 
der monopolistischen Machtstellung, Die Freiheit, die 
W eite und Internationalität der M eere gestatten es 
jedem  Frachtführer außerhalb einer Konferenz, Schiffs
raum jeweils in den 'Fahrtgebieten anzubieten, in 
denen das Ladungsvolumen oder die Höhe des Raten
niveaus ihm ein aussichtsreiches Geschäft versprechen. 
Im allgemeinen wird die Außenseiter-Konkurrenz in 
der kartellierten Schiffahrt begrüßt. In Zeiten knappen 
Schiffsraumangebots hat sie gewissermaßen die Funk
tion eines M arktventils, das eine Anpassung des An
gebots an die Nachfrage wiederherstellt. A nderer
seits w irkt sich dieses 'Ventil in den Zeiten eines 
Schiffsraumüberhangs störend auf die Linienfahrt aus. 
In der Depression funktioniert der Marktmechanis
mus im Seeverkehr nicht, wie die W eltschiffahrtskrise 
der 30er Jah re  in erschreckendem Ausmaß gezeigt hat. 
Die Trampschiffahrt, die naturgerüäß mit verhältnis
mäßig viel stärkeren konjunkturellen Schwankungen 
zu rechnen hat als die Linienschiffahrt, sucht in Zeiten 
flauen Geschäftsganges Beschäftigung in der stetigeren 
Linienfahrt. Der einzelne Linienreeder kann aber nicht 
kurzfristig seine Abfahrten reduzieren, da seine Mit
bew erber dann durch eine Verschlechterung seines 
Dienstes in eine überlegene W ettbewerbsposition 
gelangen würden. Zudem scheuen alle Reeder, gleich
gültig, ob Tramp- oder Linienfahrer, die hohen Kosten 
der Auflegung ihrer Schiffe. In der Regel wird der 
Reeder erst Tonnage auf legen, wenn der Maximal- 
V erlustpunkt erreicht ist, d. h. wenn die effektiven 
Betriebskosten nicht mehr durch die Frachteinnahmen 
gedeckt werden. ‘) Die Intensität des W ettbew erbs be
sonders in der Phase des Abschwungs und der Krise 
w ird schließlich dadurch verstärkt, daß der Fixkosten
charakter des Reederei-Geschäfts, insbesondere der 
Linienschiffahrt, die Reedereien zu einer Beschäftigung 
ihrer Schiffe nahezu um jeden Preis drängt. Die Pro
blem atik w ird in ihrem ganzen Ausmaß erst offenbar, 
wenn man den W ettbewerb von A ußenseitern näher 
analysiert. Daniel M arx jr. unterscheidet 4 Typen von 
Außenseitern:
1. E inen T yp  b ild en  d ie  A ußenseiter-R eedere ien , d ie  in  
einem  b estim m ten  F ah rtg eb ie t e in en  regelm äß igen  D ienst auf
genom m en h ab en  u n d  im  a llgem einen  d ie  gleichen R a ten  b e 
rechnen  w ie  die K onferenz. E inige erw erb en  Im Laufe der 
Z eit d ie M itg liedschaft ln  den  K onferenzen ih re r  V e rk e h rs
re la tio n  j an d ere  w ied eru m  z iehen  es vor, sich n icht 2U b in 
den, um  eine  g rößere  F re izüg igkeit im  H inblick auf d ie  G e
s ta ltu n g  ih res Serv ice zu  beh a lten . H ierfür g ib t es zahlreiche 
B eispiele au s der P rax is d er L inienschiffahrt.
“) s. Werner Nittsdier; „Die FraiSitenbildung. in der Seesdiiff- 
Sahrt“ in; W egweiser durch die .Verkehrswirtsdiaft, 1954, S. 289.
') s. Daniel Marx jr., a. a. O., S. 186 ff.

M anchm al h an d e lt es sich um  neu e  Linien, d ie  ke in e  C hance auf 
e inen  angem essenen  L adungsan teil innerh a lb  d er K onferenzen 
zu  h a b en  g lauben , ab e r  n id it  durch R a te n u n te rb ie tu n g  einen 
offenen  K am pf se iten s d e r  K onferenzen heraufbeschw ören 
w ollen, w ie z. B. d er H anseatische W estafrika-D ienst, der 
v o r e in igen  Ja h re n  v o n  e in e r  G ruppe deu tscher R eedereien  
in  d er R e la tion  E uropäische H äfen  —  W estafrikan ische  Häfen 
aufgenoihm m en w urde.
Es g ib t auch L in ienreedere len , die in  e in e r  V erk eh rsre la tio n  
der K onferenz angehören , in  e in er an d e ren  jedoch als 
A u ß en se ite r fah ren ; so z. B. d ie E llerm an & Bucknall S. S. 
Co., die u. ai. d e r C o n tinen ta l South East A frica C onference 
angehört, aber außerhalb  der C on tinen t-M auritiu s Conference 
die H äfen  v o n  M au ritiu s  bed ien t.

2. D er zw eite  T yp  ä h n e lt dem  e rstg en an n ten , un te rsch e id e t sich 
v o n  d iesem  jedoch dadurch, daß e r  m eist auf G rund  geringere r 
A bfahrtshäufigkeit od er schlechteren  Schiffsm aterials seine 
R aten  um  ein en  bestim m ten  P rozen tsa tz  u n te r  dem  Konfe
ren z ta rif  festse tz t. E in B eispiel h ie rfü r  is t  d ie  Rickmers-Linie, 
d ie  d en  deu tschen  O sta s ien d ien s t im  v o r ig e n  Ja h rh u n d ert 
m it b eg rü n d e t h a t. Im  N o rd a tlan tik -V erk eh r sind  w ohl die 
b e d eu ten d s ten  A u ß en se ite r d ie  Isb rand tsen-L ine  und  die 
M eyer-Lnle. D as G eschäftsprinzip  all d ie se r  R eedere ien  ist 
die E rhaltung  d er U nabhängigkeit.

3. E inen  d r itte n  T yp  b ild en  d ie jen ig en  L inien, d ie einen 
regelm äß igen  D ienst n u r in  Z eiten  d er H ochkon junk tu r auf
n ehm en  u n d  durchführen , w äh ren d  sie  b e i L adungsrückgang 
ih re  Schiffe in  d er R egel aus d er F ah rt zurückziehen  und 
g egebenenfa lls in  anderw eitigen , h ö h ere  G ew inne v e rsp re 
chenden R outen  beschäftigen . In d e r  R egel b efo lgen  sie nicht 
die K onferenztarife  u n d  b ie ten  ih re  Schiffsräum te je  nach 
M a rk tlag e  zu  F ra ch tsä tzen  u n te r  dem  K onferenz-N iveau  an. 
Das C h a rak te ris tik u m  d ieser L inien is t die Im prov isa tion  und 
n icht d ie  O rgan isa tion . So g eh ö ren  in  d iese G ruppe auch die 
im p ro v is ie rten  L in iend ienste  v o n  S p ed iteu ren  u n d  Schiffs
m aklern , d ie  k e in en  e ig en en  Schiffspark besitzen , jedoch in 
Z eiten  re ichen  L adungsanfa lls T ram pschifie chartern .
D ieser Typ läß t sich nicht im m er k la r  g eg en ü b er dem  zw ei
te n  abgrenzen , d a  n eu  g eg rü n d e te  R e edere ien  m anchm al mit 
im p ro v is ie rten  D iensten  anfangen , d ie  dan n  im  w eite ren  
V erlau f ein ige  Ä n d eru n g en  e rfah ren , b is sie  d ie  S te tig k e it 
d e r e igen tlichen  L in ien fah rer e rre ich t h aben .

4. D er v ie r te  Typ b e s te h t aus T ram preedern , die mit 
ih re n  Schiffen gelegen tliche  E x p ed itionen  auf d en  Linien- 
ro u te n  ausführen . D ies gesch ieh t einm al in  Z eiten  g u ten  Ge
schäftsgangs, w en n  k o n ju n k tu re ll bed in g te  hohe R aten  für 
S tückgüter d en  n ö tig en  A nreiz  dazu  b ie ten ; zum  an d eren  
ab er auch in  d er D epression , w en n  die T ram ptonnage w egen  
e in es s ta rk e n  L adungsausfa lls b e i d en  T ram p g ä te rn  des W elt
h andels B eschäftigung in  d er L in ienfahrt sucht. Sie h a lten  
sich ebenso w en ig  w ie die d r itte  G ruppe an  die K onferenz- 
T arife, so n d e rn  u n te rb ie te n  diese, um  die zur K om plettierung  
ih re r Schiffsräum te erfo rderlichen  S tückgüter zu e rhalten .

So verschiedenartig die Außenseiter-Konkurrenz ist, 
so unterschiedlich sind auch die W irkungen auf die 
kartellierte Linienfahrt zu beurteilen. Dabei möge uns 
als Beobachtungsmaßstab die Vorstellung dienen, daß 
auf den freien M eeren, auf denen die M ajorität der 
Linienreedereien ihren gegenseitigen W ettbewerb 
durch M arktabsprachen selbsttätig regelt, die verkehrs
wirtschaftliche Funktion der A ußenseiter darin zu 
bestehen hat, einen ständigen Stimulus zugunsten 
eines gesunden Leistungswettbewerbs in der W eise 
auszuüben, wie er automatisch bei vollständiger Kon
kurrenz erzielt wird. A ndererseits w ird die Außen- 
seiter-Konkurrenz zu einem unerwünschten Störungs
faktor, sobald sie Aufnahme und Durchführung regel
mäßiger Liniendienste gefährdet und die Grundlagen 
der Tarifbildung erschüttert.
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Die erstgenannte Gruppe der A ußenseiter unterschei
det sidi nur der äußeren Form nadi, marktökonomisdi 
jedodi kaum von den M itgliedern einer Konferenz, da 
sie sidi grundsätzlidi nach den Konferenz-Tarifen 
riditet. Allerdings besitzt sie die Freizügigkeit der 
Fahrplangestaltung je nach dem Ladungsangebot und 
kann auf diese W eise ein willkommenes Regulativ 
im obengenannten Sinne sein. Ob sie es im konkreten 
Einzelfall wirklidi ist, hängt wiederum nid it zuletzt 
von der Anzahl, der kapitalm äßigen und marktmäßigen 
Stärke der Konferenz-Reedereien und sdiließlich von 
der inneren Festigkeit der Konferenz ab.
Das gleiche gilt annähernd audi für die zweite Gruppe 
von Außenseitern. Ihre niedrigeren Tarifsätze haben 
vielfadi nur den Sinn, die qualitätsm äßige Unterlegen
heit gegenüber den Konferenz-Reedereien auszu
gleichen, um auf diese W eise gleidie W ettbew erbsbe
dingungen herzustellen. Nicht selten werden diese 
Außenseiter durdi ein Gentleman's Agreem ent in die 
konferenzliche Regelung einbezogen. Dennoch können 
sie auf Grund ihres Good W ill und ihrer Größe eine 
marktregelnde W irkung im Sinne der vollständigen 
Konkurrenz ausüben. So sind z. B. in der Nordatlantik- 
Fahrt die Isbrandtsen und die Meyer-Line Markt- 

, faktoren, mit denen die Konferenz zu redinen hat. 
Der erste und der zweite Typus gelten in der Regel 
als geduldete oder legitime A ußenseiter und vyerden 
im allgemeinen im Hinblick auf ihre W irkungsweise 
positiv beurteilt.
Anders dagegen liegen die Verhältnisse bei der drit
ten und vierten Gruppe. Die Geschichte der Linien
sdiiffahrt lehrt, daß im provisierte Dienste von Tramp
reedern und Spediteuren eine Unruhe und Unsicher
heit in den auf Stabilität und Kontinuität bedachten 
Stückgutverkehr hineintragen, die sich hemmend auf 
Kalkulation und Abwidilung im seew ärtigen Außen
handel auswirken. Sdion seiner N atur nach w ider
spricht der improvisierte Dienst der ganz anders ge
arteten Trampschiffahrt den Ordnungsprinzipien der 
Linienfahrt und ihrer Tarife. Einen festen Fahrplan 
mit relativ häufigen Abfahrten ohne Rüdcsidit auf 
volle Ausnutzung der Schiffsräumte wollen und kön
nen die in der Linienfahrt vorübergehend tätigen 
Tramp- und Spediteur-Reeder ebensowenig aufrecht
erhalten, wie sie die Gleichheit der Tarife für alle 
Verlader und die Gleichheit der Tarife für eine mög
lichst große Gruppe von Seehäfen zu gewährleisten 
vermögen. Vielmehr sind sie nur darauf bedacht, in 
einem bestimmten Hafen von der wertmäßig außer
ordentlich differenzierten Stückgutladung des Linien
verkehrs den Rahm abzuschöpfen und die minder gut 
zahlende Fracht den eigentlichen Linienreedern zu 
überlassen. Zwar vermögen die wilden Außenseiter 
ihre zusätzliche Stückgutfraciit, mit der sie die Basis
ladung ihrer Schiffe zu kom plettieren suchen, zu nied
rigeren Kosten zu befördern als die Linienfahrer, da 
sie einmal ihre Schiffsräumte naturgem äß besser aus
zunutzen vermögen und zum anderen nicht den kost
spieligen, für die Aufrechterhaltung eines regelmäßi
gen Dienstes erforderlichen V erw altungsapparat be

nötigen. Die im provisierten Dienste der Trampreeder 
könnten jedoch niemals diesen Kosten vorteil gewäh
ren, wenn sie in echte Liniendienste umgewandelt und 
damit den Anforderungen des Stückgutverkehrs ge
recht werden würden. Es trifft sicher zu, daß die 
beiden letztgenannten Außenseiter-Gruppen durch 
ihre Freizügigkeit in Zeiten knappen Schiffsraumange
bots einen verhältnism äßig raschen Ausgleich wieder
herstellen können. Die gleiche Funktion üben aber 
auch die legitim en A ußenseiter aus, und schließlidi be
steht bei den einzelnen Konferenz-Reedereien infolge 
des inneren W ettbewerbs die starke Tendenz nadi 
Vergrößerung ihres individuellen Schiffsraumangebots. 
Zu berücksichtigen ist ferner, daß in der Krise das Ein
dringen der Trampfahrer in die Liniengruppen nicht 
nur den Ausgleich von Angebot und Nachfrage ver
hindert, sondern den bestehenden Tonnage-Überhang 
noch verschärft.

DIE MITTEL DER MARKTABSCHLIESSUNG

A kuten Gefahren von außen pflegen die Konferenzen 
m it dem M ittel der K a m p f r a t e n  zu begegnen. In 
diesem Falle werden die Tarifsätze für um strittene 
Güter für offen erklärt, und jede M itgliedsreederei 
ist gehalten, die Raten des rivalisierenden Außen
seiters solange zu unterbieten, bis dieser sich zur 
Aufgabe seines Dienstes entschließt. Nach Beendigung 
des Ratenkrieges wird das alte Ratenniveau meist 
nach Ablauf einer angemessenen übergangsfrist w ie
derhergestellt. In manchen Fällen ist es gelungen, 
unerwünschte Außenseiter auf diese W eise aus dem 
Felde zu schlagen; in anderen wiederum endete der 
K^mpf mit der Aufnahme des A ußenseiters in  die 
Konferenz. In der Regel aber kann die Konferenz mit 
diesem ad hoc eingesetzten Kampfmittel nicht ver
hindern, daß immer wieder neue Außenseiter auftau- 
chen mit der Folge, daß stets von neuem erhebliche 
K apitalverluste durch Ratenkriege entstehen.
Die Konferenzen müssen daher andere W ege beschrei
ten, um der ständigen Außenseiter-Gefahr Herr zu 
werden. Die traditionellen, aber heiß um strittenen Mit
tel sind die Kontrakt- und Rabatt-Systeme, mit deren 
Hilfe die Konferenzen ihre Verladerschaft an die Li
niendienste ihrer M itglieder zu binden suchen.
Das klassische und älteste M ittel einer solchen Ab- 
lader-Bindung ist der T r e u r a b a t t ,  der dem V er
lader gegen die Zusicherung gew ährt wird, daß er 
seine Güter innerhalb eines bestimmten Zeitraums 
ausschließlich mit Schiffen der Konferenz verlädt. Die
ser Rabatt ist aber nicht jeweils nach erfolgter V er
ladung fällig, sondern w ird erst nach Ablauf zweier 
kontraktlicher Fristen gezahlt, nämlich der vereinbar
ten  Verschiffungsperiode und einer bestimmten W arte
zeit, innerhalb deren der V erlader der Konferenz die 
Treue halten muß. Gegen diese aufgeschobenen Ra
batte  (deferred rebates) ist von seiten der V erlader 
häufig und mit Recht Klage geführt worden, da sich 
bei den Reedereien die Rabatt-Beträge für die Zu
weisungen regelmäßiger Verschiffungen zu erheblichen 
finanziellen M itteln akkumulieren, über die der Ver
lader erst nach Ablauf eines längeren Zeitraums ver
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fügen kann,, und die darüber hinaus für ihn einen 
Zinsverlust bedeuten. Um diesen Klagen zu begegnen, 
haben sidi in  neuerer Zeit die Konferenzen zur Zah
lung von Sofort-Rabatten bereitgefunden, die zu
meist alternativ  neben den zurüdsgestellten Rabatten 
gew ährt werden. Diese Rabatte sind grundsätzlich 
Preisnachlässe. Dagegen werden M engennadilässe, 
wie manchmal irrtüm lidi behauptet wird, von den 
meisten Konferenzen nicht gezahlt.
Im V erkehr mit einigen Ländern wie den USA und 
der Südafrikanischen Union, die das Rabatt-System 
als diskrim inierend und daher gesetzwidrig ansahen, 
w urde das K o n t r a k t - S y s t e m  eingeführt. Durch 
Zeichnung eines Kontraktes übernimmt der V erlader 
die Verpflichtung, für die Dauer eines bestimmten 
Zeitraums — meist für ein K alenderjahr — seine ge
samten Transporte mit Schiffen der Konferenz-Linien 
zu verladen. Dafür w erden ihm die in den Tarifen 
bezeichneten K ontraktraten gewährt, die zumeist um 
25 “/o unter den N ichtkontraktraten liegen. Die Bin
dung durch Kontrakte übt auf den V erlader jedoch 
nicht den • gleichen Zwang aus wie das Treurabatt- 
System. W ährend der Kontrakt den V erlader nach 
Vertragsabschluß ohne finanziellen Schaden freigibt, 
ist die Lösung im Falle der Treurabatte nur unter 
V erlust der für einen längeren Zeitraum aufgelaufe
nen Rabattbeträge möglich.
Die Schiffahrtskonferenzen sehen die Gegenleistung 
für die Bindung ihrer Ablader durch Rabatte oder Kon
trakte nicht allein in der Gewährung von Vorzugs
raten. Sie sind darüber hinaus der Auffassung, daß 
nur durch ein solches Sicherungssystem die Aufrecht
erhaltung der regelmäßigen Liniendienste den Anfor
derungen des seew ärtigen Außenhandels entsprechend 
ermöglicht wird.
Die Gegner dieses Systems, die außer bei den Außen- 
seiter-Reedereien vorwiegend in Kreisen der Spedi
teure zu finden sind, behaupten dagegen, daß die 
Schiffahrtskonferenzen durch die M ethoden der Markt- 
abschließung in eine Monopolstellung gelangen, die 
ihnen die Bildung unverhältnism äßig hoher Raten ge
stattet. Schon in der Existenz von Rabatten und Kon
trak ten  sieht insbesondere die Spedition bereits einen 
Monopolmißbrauch. Diese Auffassung haben auf euro
päischer Seite vor allem die A ntw erpener Spediteure 
von jeher vertreten, und in Resolutionen haben sie 
immer wieder ihre Abschaffung gefordert. Die Gegner
schaft der Spedition gegenüber den konventionellen 
Konferenzpraktiken ist aus ihrer spezifischen Funk
tion des Verm ittlers zwischen Frachtführer und V er
frachter heraus zu verstehen, die sie durdi die M ittel 
der direkten Abladerbindungen an die Konferenz ge
fährdet sieht. Die Frage, ob eine Beeinträchtigung 
der Speditionellen Aufgaben durch Kontrakte und Ra
batte besteht, kann in diesem Zusammenhang nicht 
untersucht werden. In K reisen . der Verkehrswissen- 
schaft wird diese Frage jedoch verneint, zumal auch 
bedeutende Seehafenspediteure eine Beeinträchtigung 
ihres Geschäfts durch die Konferenzpraktiken bisher 
nicht empfunden haben. Allerdings ist nicht zu leugnen.

daß durch die Sicherungspraktiken der Konferenzen 
vielfach unerwünschte Spannungen zwischen Spedi
tion und Linienschiffahrt eingetreten sind, eine Crux, 
die unter den gegebenen V erhältnissen kaum zu be
seitigen ist. Die A ntw erpener Spediteure verweisen 
in ihren Publikationen vielfach auf Konferenzen, die 
angeblich ohne ein Sicherungssystem auszukommen 
in der Lage sind, und folgern daraus, daß ohne die 
A bladerbindungen grundsätzlich alle Konferenzen be
stehen könnten. In einem der letzten Beridite wird 
z. B. auf die Nordatlantik-Konferenz verwiesen, wozu 
aber bem erkt w erden muß, daß das Dopp’elraten- 
System nur vorübergehend vom amerikanischen Bun
desgericht suspendiert w ar und inzwischen wieder 
eingeführt worden ist. Ein w eiteres Beispiel ist die 
Südafrika-Konferenz, die aber nur deshalb auf die 
M ittel der A bladerbindung zu verzichten vermag, weil 
die Regierung der Südafrikanischen Union für die 
Ausfuhren aus ihrem Land die Verschiffung mit Kon- 
ferenz-Linien ausdrücklich vorschreibt.
Schließlich dürfte die M achtstellung der einzelnen 
Konferenzen, worauf wir oben bereits hingewiesen 
haben, so außerordentlich unterschiedlich sein, daß der 
Verzicht auf Abladerbindung bei der einen geboten 
erscheinen mag, bei der anderen Konferenz wiederum 
zu einer ernsten Gefährdung ihrer Existenz führen 
würde. C. W. Robinson, M itglied des Prüfungsaus
schusses der United States M aritime Commission, kam 
in seinem Gutachten zu dem Prozeß Isbrandtsen gegen 
die Nordatlantik-Konferenz im Jahre  1950 zu folgen
dem Ergebnis:
„Das K onferenz-System  w ird  in  se in e r  L ebensk raft ge- 
schw ädit, w en n  es k e in e  M itte l zur B indung  d e r  M ajo ritä t 
d e r V erlad e r  g ib t. O hne d as  K on trak t-S y stem  o d e r e in  an
deres w irk sam es M itte l w ird  d ie  L ebensdaue r d e r  Konfe
renzen  d u rd i d ie  R a ten m an ip u la tio n  u n ab h än g ig e r  Linien 
o d e r das E indringen  d e r  T ram psch iffahrt n u r ku rz  sein . V on 
den  B eklag ten  (Anm. d. V erf.: den  K onferenz-L inien) kann 
d er V erz id it aiut e in  solches System , b is e tw a  Schw ierig
k e iten  in  ih ren  R e la tio n en  au ftre ten , nicht e rw a rte t werden,- 
den n  R a ten k rieg e  d em o ra lis ie ren  d en  A u ß en h an d e lsv erk eh r 
vö llig  nutzlos."

Daniel M arx jr., der in seiner bereits genannten 
Schrift diese Problem atik im einzelnen sehr kritisch 
behandelt, bezweifelt die Allgem eingültigkeit dieses 
Ergebnisses, gibt jedoch zu, daß die Erfahrungen der 
Vergangenheit die Richtigkeit dieser Auffassung für 
eine große Anzahl von Linienrouten bestätigen. Marx 
kommt zu dem Schluß, daß für das Konferenz-System 
die Abladerbindung unter bestimm ten Voraussetzun
gen häufig unerläßlich ist, daß andererseits aber ge
rade hierdurch die Konferenzen in ihrer Machtposi
tion gestärkt werden und somit stets die Gefahr mono
polistischer Mißbräuche besteht. In dem Maße, wie 
es durch A bladerbindung nicht gelingt, den Raten
wettbewerb auszuschalten, verlieren die Sicheruiigs- 
systeme ihren Sinn und Zweck. Im um gekehrten Falle 
aber w ird unbestreitbar eine M onopolstellung er
reicht.*) Schulz-Kiesow, der sich in seinen Untersu
chungen kurz vor Ausbruch des letzten W eltkrieges 
mehr auf die empirischen Erfahrungen als auf theo-
‘) Daniel Marx jr., a. a. O., S. 221. '
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retisdie Erörterungen stützt, kommt dagegen zu dem 
Ergebnis, daß die Sicherungssysteme nicht ausreichen, 
um die Außenseiter-Gefahr abzuwenden. Nach seiner 
Ansicht ist kein Kraut gegen die Konkurrenz der 
Außenseiter gewachsen,®) und in der Tat zeigen be
sonders die Nachkriegsverhältnisse, daß die Konfe
renzen ständig von neuem um ihren Besitzstand käm p
fen müssen.

REFORMVORSCHLÄGE 

Die Frage der Reformbedürftigkeit der Schiffahrts
kartelle ist nicht neu. Sie ist in den letzten Jahrzehn
ten immer wieder gestellt worden, und an Vorschlä
gen zur Neuordnung des W ettbew erbs in der Linien- 
sciiffahrt hat es nicht gefehlt.
Der Plan eines weltumspannenden Schiffahrts-Pools 
bezweckt eine Reduzierung der Schiffstonnage und 
geht von folgendem richtigen Gedanken aus: In Zeiten 
des Konjunkturabschwungs und der Krise paßt sich 
das Schiffsraumangebot nicht dem Nachfragerückgang 
an. Vielmehr zeigt in dieser Phase die beschäftigung
suchende Tonnage ein Beharrungsvermögen, das die 
Disproportionalität zwischen Angebot und Nachfrage 
noch vergrößert. Hinzu kommt das Bestreben aller 
schiffahrttreibenden Nationen, ihre Schiffstonnage aus 
außerökonomischen Gründen (wie z. B. des nationalen 
Prestiges, verteidigungspolitischen bzw. strategischen 
Erwägungen) vielfach mit Hilfe von Subventionen zu 
vergrößern, ein Faktor, der zu einem W elt-Tonnage
überhang und damit zu einer Strukturkrise der ganzen 
Weltschiffahrt tendiert. Hieraus ergibt sich das Abr 
wrack-Problem, das schon die Vorläufer dieses Planes, 
zu denen Albert Ballin gehört, durch die Schaffung 
eines gemeinsamen Fonds lösen wollten, aus dem ältere 
Schiffe, die durch ihr bloßes Dasein auf die Frachtra
ten drüdien, zum Abbruch aufgekauft werden sollten. 
Solche und ähnliche Maßnahmen führen jedoch zu 
weitgehenden Eingriffen nicht nur in die V erkehrs
und Wirtschaftspolitik, sondern auch in  die Außen-, 
und Verteidigungspolitik der Länder. Unter den ge
gebenen Verhältnissen haben sie daher kaum eine 
positive Resonanz gefunden und sind stets als un
realistisch abgelehnt worden.
Das britische Imperial Shipping Committee wollte 
nach dem ersten W eltkrieg das Problem der Schiffahrts
kartelle von der Verladerseite her lösen. So wurde 
vorgeschlagen, es sollten sich V erladerverbände als 
Gegengewicht gegen die Schiffahrtskartelle konsti
tuieren, um auf diese W eise die Gefahr eines Mono
polmißbrauchs seitens der Konferenzen zu bannen.
Auf diesen Gedanken geht die Gründung des Expor
ters' Overseas Transport Committee (EOTC) in A ustra
lien zurück, das sich unter dem Druck einer ständigen 
strukturbedingten Krise in der A ustralienfahrt im 
Jahre 1929 nach einer Übereinkunft mit dem Ship
owners' Overseas Transport Committee (SOTC) zu 
einer Verlader und Reeder gleichermaßen umfassen
den Dachorganisation, der A ustralian Overseas Trans
port Association (AOTA) zusammengeschlossen hat. 
Während diese Organisation eine bedeutende Rolle
•) P. Sdiulz-Kiesow, a. a. G., S. 193..

im Seeverkehr zwischen Europa und A ustralien spielt, 
haben die in Großbritannien gegründeten Ablader
konferenzen in V erladerkreisen keine große Resonanz 
gefunden. A ustralien exportiert eine übersehbare An
zahl von Rohstoffen und Genußmitteln. Dagegen ist 
die europäische Ausfuhr ganz anders strukturiert und 
so differenziert, daß eine gemeinsame Basis für die 
V erladerinteressen schwerlich gefunden w erden kann. 
Angesichts der Tatsache, daß einer internationalen 
Kontrolle der Schiffahrtskonferenzen — sei sie zum 
Schutze der Konferenzen gegen die A ußenseiter oder 
zur V erhinderung monopolistischer Auswüchse ge
dacht — die Grundvoraussetzung einer einheitlichen 
staats- und wirtschaftspolitischen Konzeption aller 
schiffahrttreibenden und Schiffsdienste empfangenden 
Länder fehlt, sind vielfach einseitige staatliche Maß
nahm en vorgeschlagen und in einigen Staaten wie 
den USA und der Südafrikanischen Union auch ge
setzlich verankert worden. W ährend die USA Be
stimmungen vorsehen wie die Registrierung der Kon
ferenzen, Einreichung der Tarife, V erbot jeglicher 
Diskriminierung und Offenhaltung des Linienverkehrs 
für Außenseiter, überwacht das südafrikanische 
Schiffahrtsamt die Tarifgestaltung gegen die Kon
zession an die Konferenzen, daß A usfuhrgüter nur mit 
Konferenzlinien zu verladen sind.
Solche Maßnahmen sind in ihrer W irkung naturge
mäß begrenzt und im internationalen Seeverkehr nicht 
unproblematisch. Die einseitige nationalstaatliche 
A utorität findet dort ihre Grenze, wo die Jurisdiktion 
anderer Staaten beginnt. Dieses Problem stellt sich 
besonders für das Seeschiffahrtsgewerbe, das an sich 
schon durch nationalistische Diskriminierung und Sub
ventionierung gekennzeichnet ist.
Man könnte daran denken, daß die nach dem letzten 
Kriege ins Leben gerufene Intergovernm ental M ari
time Consultative Organization (IMCO) die Grundlage 
für eine m ultilaterale gemeinsame Kontrolle der Schiff
fahrtskartelle bilden könnte. Jedoch hat selbst der 
bescheidene Vorschlag, diese Körperschaft mit Voll
machten zur Untersuchung der Probleme des in ter
nationalen Seeverkehrs auszustatten, scharfe Gegner 
sowohl in Kreisen der schiffahrttreibenden als auch 
der Schiffsdienste empfangenden Länder gefunden. So 
scheint auch der weltum spannende Gedanke des Eng
länders Sir Osborne Mance, die Schiffahrtskonferen
zen sollten sich zu einer internationalen Dachorgani
sation zusammenschließen und mit einer ähnlichen 
Vereinigung der Tram preeder Maßnahmen zur Durch
führung einer gesunden M arktordnung im Linien- und 
Tram pverkehr treffen, unrealisierbar zu sein.*“)

AUSBLICK

Blickt man auf die Entwicklung der Nachkriegsver
hältnisse im Seeverkehr zurück, so verstärkt sich der 
Eindruck, daß in der Theorie die M achtstellung der 
Konferenzen überschätzt wird. Durch Schiffbausub
ventionen vieler schiffahrttreibender- Länder ist ein 
ständiger Anreiz zum Bau neuer Schiffe gegeben. Zu
dem bem ühen sidi junge, aufstrebende Nationen wie
“ ) Sir Osborne Mance: .International Sea Transport', London, 
Oxford Uiuversity Press 1841, S. 165 ff.
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Indien, Pakistan, Indonesien, neben den mittel- und 
südamerikaniscäien Staaten, nationale Liniendienste 
wenn nötig mit erheblichen Subventionen auszubauen, 
während die traditionellen Flaggen bestrebt sind, ihre 
Dienste im bisherigen Umfang niciit nur aufrechtzu
erhalten, sondern ebenfalls nodi zu erweitern. Die Ent
wicklung tendiert daher unbestreitbar zu einem allge
meinen Tonnage-Uberhang und in der Linienschiff
fahrt im besonderen zu einer Schwädiung der Macht
stellung der Schiffahrtskonferenzen. Je  m ehr Linien
dienste entstehen, je  m ehr Außenseiter sich auf den 
Routen der Konferenzen tummeln, um so stärker w er
den die Schwerfälligkeit der Konferenzbürokratie, der 
Druck auf das Ratenniveau und die inneren Gegen
sätze der Schiffahrtskartelle. A ndererseits sind die 
Regiekosten, insbesondere jene Kostenfaktoren, auf 
die der Reeder keinen Einfluß hat, wie die Hafen
kosten, durch die Kalamität des Güterumschlages in 
vielen Häfen in einem Ausmaß gestiegen, daß das 
Spaimungsverhältnis zwischen V erkehrsw ert als obe
rem Pol und den Durchschnittskosten als dem unteren 
in der Tarifgestaltung geringer sein dürfte als vor 
dem Kriege und die Raten mithin eher nach dem 
Kostenniveau tendieren. Macht die Trampfahrt den 
Linienreedereien im Schwergutgeschäft und in der 
K onjunktur außerdem bei hochwertigen Stüdegütern 
Konkurrenz, so w ird in nicht allzu ferner Zukunft 
auch der Luftfrachtverkehr — der sich nach dem Kriege 
in einem gew altigen Ausmaß entwickelt hat — ein 
ernst zu nehm ender W ettbew erbsfaktor für bestimmte 
Ladungskategorien darstellen.

So glauben wir, daß das Schwergewicht unseres Pro
blemkomplexes sich eher auf die Frage geeigneter 
Schutzmaßnahmen zur Erhaltung der Konferenzen als 
auf die M öglichkeiten zur Eindämmung ihrer Machtstel
lung verlagern wird. W enn in diesem Zusammenhang 
die Zw angskartellierung gefordert wird, so sollte die
ser Gedanke nicht ohne w eiteres etwa angesichts ge
genwärtig relativ  stabiler V erhältnisse in der Linien
fahrt verworfen werden. Das Problem der W ettbe
w erbsordnung in der Linienschiffahrt w ird sidi immer 
dringender stellen, und unseres Erachtens sollten sidi 
auf regionaler Basis die außen- und wirtschaftspoli- 
tisch einigermaßen einheitlich ausgerichteten Länder 
— wie sie in der NATO zusammengefaßt sind bald 
zu einem einheitlichen Vorgehen zum Zwecke der Be
handlung und Lösung der Probleme des internatio
nalen Seeverkehrs entschließen, ehe die latente Krise 
zu einem Chaos führt. Den Bemühungen der NATO- 
Staaten dürfte ein gewisser Erfolg in Aussicht gestellt 
werden können, da ihr A nteil an der W elttonnage 
immerhin rd 70 *>/o beträgt. Gegenwärtig verm ag man
gels einer umfassenden Zeitraum analyse niemand zu 
sagen, wo die Linienschiffahrt in  dieser Entwidclung 
z. Z. steht. Daher erscheint es erforderlich, daß eine 
supra-nationale Behörde, die sich in der Institution 
der NATO geradezu anbietet, mit der nötigen Voll
macht zu einer Untersuchung des internationalen Pro
blems des Linienverkehrs ausgestattet wird, deren 
Ergebnisse Richtschnur für die Zweckmäßigkeit oder 
gar N otwendigkeit überstaatlid ier schiffahrtspoliti
scher Maßnahmen werden könnten.

S um m aiy ; T h e  S y s t e m  o f  L i n e r  
S h i p p i n g  C o n f e r e n c e s .  The 
"carte lized  seas" h av e  com e to be  a 
problem  of in te rn a tio n a l sign ificance 
today ; In  a ll cou n tries  th e  sh ipp ing  
con feren ces a re  exposed  to  freq u e n t re 
proaches of m onopolistic  prac tices, 
w hile  on  th e  o th e r  h an d  dem ands are  
vo iced  th a t th e  lin e r  com panies ought 
to coo p era te  ev en  m ore c losely  to thus 
p ro v id e  th a t  s tab ility  of fre igh t ra te s  
and av a ilab le  to n n ag e  o n  w h id i in 
te rn a tio n a l tra d e  depends. In  h is  con 
trib u tio n  to th e  se ttlem en t of th is  d is
pu te , th e  au th o r a n a ly ses  th e  m ono
po listic  d ia ra c te r  of l in e r  sh ipping, th e  
prob lem  of com petition  by  outsiders, 
th e  con ferences' m onopolistic  p rac 
tices, an d  f ina lly  d iscu sses th e  p ro 
posa ls of refo rm  w hich hav e  been  sub 
m itted  by  v ario u s  q u a rte rs  to  so lve  
th e  p rob lem  of th e  sh ipp ing  carte ls.

R ésum é: L e  s y s t è m e  d e s  c o n 
f é r e n c e s  m a r i t i m e s  d e s  
l i g n e s  r é g u l i è r e s .  „La m er 
c a r te llisè e “ e s t d evenu  u n  problèm e 
d 'im p o rtan ce  in te rn a tio n a le . D ans tous 
les p ay s  le s  conférences m aritim es 
se tro u v e n t exp o sées à  des a ttaq u es  
p ro v o q u ées p a r  leu rs  p ra tiq u es  te n 
d a n t à  rég lem en te r les m archés. 
M ais en  m êm e tem p s on exige une 
asso c ia tio n  p lus é tro ite  des soc ié tés 
d 'a rm a teu rs  de lignes m aritim es afin 
d 'assu re r, dans l 'in té rê t du com m erce 
in te rn a tio n a l, la  s ta b ili té  de l'o ffre  de 
to n n ag e  e t  d es ta rifs  de fret. A  titre  
de  co n trib u tio n  aux  effo rts de réso u d re  
ces d ivergences, l 'a u te u r  exam ine les 

' q uestions su iv a n te s; ca rac tè re  de m ono
po le des lignes m aritim es, concurrence  
des indépendan ts , m oyens e t poss ib ili
té s  de rég lem en ta tio n  des m archés p a r  
des conférences, p ro je ts  de réform e 
p ro p o sés de p lu sieu rs  m ilieux  en  vue 
de réso u d re  le  p rob lèm e des carte ls 
m aritim es.

R esum en: E l  s i s t e m a  d e  c o n 
f e r e n c i a  d e  l a  n a v e g a c i ó n  
d e l i n e a .  El „m ar carte lizado" hoy 
es u n  .problem a de im portan c ia  in te r
nacional. En to d o s los p a ise s  las  con
fe ren c ias de n av eg ac ió n  m uy a m enudo 
h an  sido a tacad a s con m otivo  de sus 
m aq u inaciones del c ie rre  de m ercado, 
m ien tra s  que, p o r  o tra  p a rte , se  p ide 
u n a  u n ión  m ás en érg ica  de la s  lineas 
de n av eg ac ió n  p a ra  g a ran tiza r  asi la 
es tab ilid ad  del to n e la je  o frec ido  y  de 
los tip o s de flete. Como con tribución  
a  la  ac la rac ió n  d e  e s ta  co n tro v ers ia , el 
a u to r  in v es tig a  el c a ra c te r  m onopoli- 
zador de la  n av eg ac ió n  d e  linea , el 
p ro b lem a de  la  com petencia  p o r p a rte  
de los „ou ts id e rs“, los m edios del c ie rre  
de  m ercado  p o r m edio de conferencias, 
y  al fin d iscu te  sobre  la s  p roposic iones 
de refo rm a, que s e  h an  hecho de  d ife
re n te s  lados p a ra  so luc ionar los p ro
b lem as d e  los c a rte le s  de nav igación .
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