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Das Konferenz-System der Linienschiffahrt

Dr. Werner Nittscher, Hamburg

LS.

In den Auseinandersetzungen mit dem Problem des Wettbewerbs in der Marktwirtschaft
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. Damit ist aber noch
"nicht die Frage gelist, ob das Konferenz-System in seiner heutigen Ausgestaltung nicht im
eigenen Interesse des gesamten Wirtschafiszweiges reformbediirftig ist. In einer ausge-
wogenen Wiirdigung der Tatbestinde und in einer Untersuchung der AuBenseiter-Kon-
kurrenz trdgt der Autor die Unterlagen zusammen, die bei der Beantwortung dieser Frage

beriicksichtigt werden miissen.

ie Schiffahrtskonferenzen sind fast so alt wie

die Linienschiffahrt selbst. Mit der Ausbreitung
des Liniennetzes iiber die Weltmeere sind sie orga-
nisch gewachsen von anfahgs lokalen, héufig national
begrenzten, zu internationalen Verbédnden. Ihr EinfluB8-
beréich umspannt seit dem Bestehen des modernen
Weltverkehrs alle im Welthandel wichtigen Seewege.
Das ,kartellierte Meer” 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 iiber an-
gebliche Monopolmifibrduche von seiten der Verlader-
schaft und AuBenseiterlinien gaben den AnlaB zu um-
fassenden amtlichen Untersuchungen in wichtigen
‘schiffahritreibenden L&ndern wie den USA, GroB-
britannien, den britischen Dominions und in Japan.
Bedenkt man, daB die. urspriingliche Einstellung der
Regierungén mancher dieser Staaten den Konferenzen
gégeniiber nicht zu allen Zeiten und nicht einheitlich
positiv war, so verdient die Tatsache besondere Be-
achtung, daB die Gutachter ohne Ausnahme zu dem
Ergebnis gelangten, daB das  Konferenz-System der
Linienschiffahrt zu bejahen ist.!) Es gelten heute in
Staaten mit Kartellverbot in der Regel Ausnahmebe-
stimmungen fiir die Schiffahrtskonferenzen. Selbst die
kartellfeindlichen USA lassen Bildung und Praktiken
der Schiffahrtskartelle grundsédtzlich zu, schreiben
allerdings die Registrierung der Konferenzen im nord-
amerikanischen Bereich vor. Der neue Gesetzentwurf
zur Anmeldung und Registrierung von Kartellen in
Grofibritannien nimmt die Schiffahrtskonferenzen aus-
driicklich aus; eine &hnliche Regelung diirfte auch fiir
die Bundesrepublik zu erwarten sein.
Wenngleich mit einiger Sicherheit behauptet werden
darf, daB die Schiffahrtskonferenzen seit den vergan-
genen Jahrzehnten mehr Anhénger als Gegner ge-
funden haben, so ist das Konferenz-System gerade in
der Nachkriegszeit wieder schweren Angriffen ausge-
setzt gewesen. Bemerkenswert dabei ist, daB die Kla-
gen zwar nach wie vor gegen die traditionellen Prak-
tiken der MarktabschlieBung gerichtet sind, jedoch
nicht darauf abzielen, die Kartellierung der Linien-
schiffahrt an sich in Frage zu stellen.

Y} Vgl. Paul Schulz-Kiesow: ,Freie Seeschiffahrt oder Konferen-
zen?* Jena, Januar 1937, eine ausfiihrliche Darstellung der ameri-
kanischen Schiffahrts-Gesetzgebung und der Einstellung der eng-
lischen Dominions zum Konferenz-Problem vor dem letzten Kriege.
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Dabei ist die Position der Schiffahrtskonferenzen nach
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 ‘Wiederaufbautonnage Deutschlands, Italiens und
Japans vergroBert wurde, Teils bemiihten sich die
Reedereien dieser Ldnder vergeblich um die Wieder-

aufnahme in die Konferenzen, teils fuhren sie zu-

nédchst freiwillig als AuBenseiter, in der Absicht, ihren
Liniendienst erst einmal wieder aufzubauen, um eine
bessere Ausgangsposition innerhalb der Konferenzen
zu erreichen. Da andererseits die Linien der Sieger-
staaten das angetretene Erbe der bisherigen schiffahrt-
treibenden Lander nicht wieder herausgeben wollten,
ergaben sich gefdhrliche Spannungen, die das Gefiige
der Konferenzen stark erschiitterten. Ratenkdmpfe,
Kiindigungen von Tarifabsprachen und schlieBlich Auf-
1osungen bedeutender Konferenzen waren an der
Tagesordnung. SchlieBlich hatte es den Anschein, daB
es mehr Auflenseiter als Konferenz-Reedereien gab.
Die Entwicklung der Konferenzen in der bisherigen
Nachkriegsperiode stimmt nachdenklich: Einerseits
zeigen sich hadufig Angriffe gegen die Praktiken der
MarktabschlieBung seitens der Schiffahrtskartelle,
andererseits werden mahnende Stimmen zugunsten
eines strafferen Zusammenschlusses der Linienreede-
reien im Interesse einer fiir den Welthandel uner-
1aBlichen Stabilitat laut.

Koénnen die. Schiffahrtskonferenzen auf die traditi-
onellen Systeme der Doppel- bzw. Kontrakt-Raten und
der Treue-Rabatte, auf ihre Politik der AbschlieBung
ihrer Fahrtgebiete gegen illegitime AuBenseiter wirk-
lich verzichten, ohne in ihrer Existenz gefdhrdet zu
werden? Ist andererseits eine Zwangskartellierung
der Meere unumgénglich notwendig, oder ist gar den
in Reederei-Kreisen z. Z. allgemein bestehenden An-
sichten Recht zu geben, daB unter den gegebenen Ver-
héltnissen keine Veranlassung bestehe, das Konferenz-
System zu reformieren? Im Streit der Meinungen wird
allgemein vergessen, da die Markt- und Wett-
bewerbsbedingungen der mehr als 200 die Weltmeere
umfassenden Konferenzen auBerordentlich unterschied-
lich  und ihre Verkehrsrelationen verschiedenartig
strukturiert sind, So 148t sich ohne eine umfassende
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Enquéte der Gegenwartsverhiltnisse die grundsétz-
liche Forderung nach Abschaffung der Sicherungs-
systeme der Konferenzen ebensowenig erheben wie
die Forderung nach Zwangskartellierung. Die Gegen-
Wartslage der Konferenzen erscheint insofern unge-
klart, als fiir den Bereich weder der amerikanischen

noch der englischen Konferenzen nach dem letzten

Kriege amtliche Untersuchungen durchgefithrt worden
sind, aus deren Ergebnissen sich schiffahrtspolitische
Forderungen ableiten lieBen.

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-
héfen, der Abfahrts- und Ankunftsdaten und der Schiffe
innerhalb einer bestimmten Verkehrsintensitatsstufe
regelméBig zu befahren. Sicher bedingen der gegen-
iiber den typischen Trampgiitern verhaltnismaBig kon-
tinuierlich breite FluB der héherwertigen AuBen-
handelsgiiter und die Notwendigkeit der Einhaltung
von Lieferfristen die Existenz regelmédBiger und fahr-
planméBiger Liniendienste im modernen Welthandel.
Andererseits 1aBt aber diese spezifische Form des See-
transports eine exakte Anpassung des Schiffsraum-
angebots an die innerhalb gewisser Grenzen aus
mannigfachen Griinden (Konjunktur, Ernteausfdllen
u. a. m.) schwankende Nachfrage nicht zu. Der Grund-
satz der FahrplanmdBigkeit gebietet schon der tech-
nischen Abfertigung, ein Lintenschiff an dem festge-
setzten Tage und teils sogar zur festgesetzten Stunde
auf die Reise zu schicken, und zwar ohne Riicksicht
auf seine Auslastung mit zahlender Fracht. Hinzu-

-kommt, daB die Linienschiffahrt — wie allgemein das.

Dienstleistungsgewerbe — ihre Dienstleistung, d. h.
ihren Schiffspark, nicht wie eine Ware auf Lager neh-
- mén kann, um sie in Zeiten einer besseren Konjunk-
tur abzusetzen. Die natlirliche Folge ist, daB der
Liniendienst hé&ufig mit wunausgenutzter Kapazitat
durchgefiihrt werden mufi, wahrend andererseits die
hohen fixen Kosten in dieser Sparte — die im rohen
i ‘Durchschnitt auf 70—75 %o der gesamten Selbstkosten
geschitzt werden dirften — geradezu nach optimaler
Ausnutzung der Schiffsrdumte drangen..

Erfordert bereits diese spezifische Lage der Linien-
schiffahrt eine Regulierung, die ohne ernste Stdrungen
niemals lber den Automatismus der vollstindigen
Konkurrenz. erfolgen konnte, so ist die Form des
Tarifs, in .der die Linienfahrt ihre Beférderungspreise
anbietet, eine andere Eigenart, ‘'die dem Preismecha-~
nismus der Idealform der- liberalen Wirtschaft ent-
gegensteht. )

Der Tarif ist die der Linienschiffahrt wesensgemaBe
Form der Preisbildung. Er ermoglicht dem exportie-
renden Kaufmann eine sichere Kalkulation seiner

Transportkosten, setzt aber eine gewisse Ordnung’
voraus, die nur im Wege autoritativer Festsetzung.

und Uberwachung durchgefiihrt und- aufrechterhalten
werden kann;?) denn er erfiillt nur dann seinen Zweck,
wenn er fiir die Verkehrsleistung im voraus und fiir

3. 5. Kurt. Giese: ,Das Seefrachtentarifwesen”, Berlin 1919, S. 196.
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eine gewisse Dauer ohne. Ricksicht auf kurzfristige
Schwankungen der Marktverhdltnisse gebildet wird.
Ferner bedingt die Eigenart der Linienschiffahrt, daB
jeweils nur eine iibersehbare, beschrankte Anzahl von

Unternehmern in einem bestimmten Fahrtgebiet einen ’

Liniendienst aufnehmen und durchfiihren kann. Auf
diese Weise entsteht marktformenmaBig ein Angebots-
oligopol, das seiner Natur nach labil ist und hé&ufig
zu Preiskampfen fiihrt, die meist erst dann beendet

werden, wenn die Konkurrenten sich zu einer Markt-

absprache, d. h. zu einem Kollektiv-Monopol, zu-
sammenschlieBen, Da die Linienschiffahrt ihrem Wesen
nach schon zu einer monopolistischen Marktposition
drédngt, ist es erkldrlich, daB die Labilitdit des Ange-
botsoligopols im . Linienverkehr stets zu ruinésen
Machtkampfen fihrt, wenn sich die Rivalen nicht zu-
sammenfinden, um den Wettbewerb auf den freien
Meeren untereinander zu regeln.;Die Geschichte der
Weltmeere weil von zahllosen Beispielen destruk-
tiver Wettbewerbskdampfe zu berichten, aber auch von
der immer wieder Platz greifenden Einsicht der Linien-
fahrer, da8 die Aufrechterhaltung ihrer Liniendienste
und die Bildung von Tarifen nur durch gegenseitige

Marktabsprachen gewéhrleistet werden koénnen. Die

Schiffahrts-Kartelle oder -Konferenzen, wie sie die
Fachwelt bezeichnet, sind also marktmorphologisch
Kollektiv-Monopole, die aber schon ihrer inneren Ge-
gensidtze wegen nicht die Schlagkraft des absoluten
Monopols besitzen. Die Wettbewerbsstrategie der Mit-
glieder eines Kartells scheint, wie Daniel Marx jr.3)
feststellt, einer militarischen oder diplomatischen
Kampagne eher zu &hneln als dem Gebaren der Ge-
winnmaximierung, das ihnen die traditionellen nati-
onalokonomischen Lehrbiicher zuschreiben. 4 Das Im-
pe}ial Shipping Committee GroBbritanniens hat die
Kartelle der Linienschiffahrt wie folgt gekennzeichnet:5)
.»Eine Schiffahrtskonferenz ist eine Versammlung, in
der die Konkurrenten einander gegeniiberstehen in

dem Bestreben, jenes Minimum an Zusammenarbeit zu )
erreichen, das geniigt, um eine chaotische Konkurrenz

zu verhindern, welche die Durchfiihrung der Linien-
dienste unméglich macht. Jedes Mitglied einer Konfe-

renz sucht das Minimum an Preisgabe seiner Wett- .

bewerbsfreiheit, das mit diesem Zijel vereinbar ist;
seine Haltung in den Verhandlungen wird von jenen
Kraftquellen bestimmt, die hinter seiner Diplomatie
liegen.”

Die Mitglieder einer Konferenz fithren oft erbitterte
Kémpfe um einen gréBeren Anteil am gesamten Ver-
kehrsaufkommen, eine Tatsache, die nicht minder fir
die straffere Form der Poolvereinigung gilt. Die Kon-
ferenzmitglieder sind bestrebt, stdndig 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 Mitglied‘?r der Konferenz folgen, um so mehr,

%) ,International Shipping Cartels”, Princeton, N. J. 1953, S. 251.
4) Das letztere trifft allerdings nur bedingt zu, Manche Theoretiker,
wie Eucken und Miksch, weisen auch auf die inneren Gegensdtze
des Kollektiv-Monopols als Unterscheidungsmerkmal zum absoluten
Monopol ausdriicklich hin.

%) In Ubersetzung zitiert nach Daniel Marx, a. a. O., S. 251.
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"als der einheitlich giiltige Tarif den, Wettbewerb von

der Preisebene auf die Qualitdtsebene, d. h. den
»Service", verlagert. Dieser wiederum tendiert zu

" einem gréBeren Schiffsraumangebot, das zumindest
‘eine starke Uberhohung des Ratenniveaus nicht zu-

1a8t oder zuriickbildet.

DIE AUSSENSEITER-KONKURRENZ
Aber nicht nur die inneren Gegensétze, sondern auch
die vorhandene und mogliche Konkurrenz von AuBen-
seitern sorgt im allgemeinen fir eine Beschrankung
der monopolistischen Machtstellung, Die Freiheit, die
Weite und Internationalitdt der Meere gestatten es
jedem Frachtfiihrer auBerhalb einer Konferenz, Schiffs-
raum jeweils in den 'Fahrtgebieten anzubieten, in
denen das Ladungsvolumen oder die Héhe des Raten-
niveaus ihm ein aussichtsreiches Geschaft versprechen.
Im allgemeinen wird die AuBenseiter-Konkurrenz in
der kartellierten Schiffahrt begriift. In Zeiten knappen
Schiffsraumangebots hat sie gewissermaBen die Funk-
tion eines Marktventils, das eine Anpassung des An-
gebots an die Nachfrage wiederherstellt. ‘Anderer-
seits wirkt sich dieses Ventil in den Zeiten eines
Schiffsraumiiberhangs stérend auf die Linienfahrt aus.
In der Depression funktioniert der Marktmechanis-

mus im Seeverkehr nicht, wie die Weltschiffahrtskrise’

der 30er Jahre in erschreckendem AusmaB gezeigt hat.
Die Trampschiffahrt, die naturgem&B mit verhéltnis-
maBig viel stdrkeren konjunkturellen Schwankungen
zu rechnen hat als die Linienschiffahrt, sucht in Zeiten
flauen Geschéftsganges Beschéftigung in der stetigeren

Linienfahrt. Der einzelne Linienreeder kann aber nicht
- kurzfristig seine Abfahrten reduzieren, da seine Mit-

bewerber dann durch eine Versdilechterung seines
Dienstes in eine {iberlegene Wettbewerbsposition
gelangen wiirden. Zudem scheuen alle Reeder, gleich-
giiltig, ob Tramp- oder Linienfahrer, die hohen Kosten
der Auflegung ihrer Schiffe. In der Regel wird der
Reeder erst Tonnage auflegen, wenn der Maximal-
Verlustpunkt erreicht ist, d. h, wenn die- effektiven
Betriekskosten nicht mehr durch die Frachteinnahmen
gedeckt werden. ) Die Intensitdt des Weitbewerbs be-
sonders in der Phase des Abschwungs und der Krise
wird schlieBlich dadurch verstérkt, da der Fixkosten-
charakter des Reederei-Geschafts, insbesondere der
Linienschiffahrt, die Reedereien zu einer Beschéftigung
ihrer Schiffe nahezu um jeden Preis drangt. Die Pro-
blematik wird in ihrem ganzen AusmaB erst offenbar,
wenn man den Wettbewerb -von AuBenseitern néher

-analysiert, Daniel Marx jr. unterscheidet 4 Typen von

AuBenseitern: 7)

1. Einen Typ bilden die AuBenseciter-Reedereien, die in
einem bestimmten Fahrtgebiet einen regelméBigen Dienst auf-
genommen haben und im allgemeinen die gleichen Raten be-
rechnen wie die Konferenz. Einige erwerben im Laufe der
Zeit die Mitgliedschaft in den Konferenzen ihrer Verkehrs-
relation; andere wiederum ziehen es vor, sich nicht zu bin-

. den, um eine gréB8ere Freiziigigkeit im Hinblick auf-die Ge-

staltung ihres Service zu behalten. Hierfiir gibt es zahlreiche
Beispiele aus der Praxis der Linienschiffahrt.

% s. Werner Nittscher: ,Die Frachtenbildung. in der Seeschiff-

fahrt* in: Wegweiser durch die Verkehrswirtschaft, 1954, S. 289.
) s. Daniel Marx jr., a. a. O., S, 186 ff.
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" Manchmal handelt es sich um neue Linien, die keine Chance auf

einen angemessenen Ladungsanteil innerhalb der Konferenzen
zu haben glduben, aber nicht durch Ratenunterbietung einen
offenen Kampf seitens der Konferenzen heraufbeschworen
wollen, wie z. B. der Hanseatische Westafrika-Dienst, der
vor einigen Jahren von einer Gruppe deutscher Reedereien
in der Relation Européische Hafen — Westafrikanische Hafen
aufgenommmen wurde.

Es glbt auch Linienreedereien, die in einer Verkehrsrelation
der Konferenz angehoren, in einer anderen jedoch als
AuBenseiter fahren; so z. B. die Ellerman & Bucknall S. S.
Co., die u. @. der Continental South East Africa Conference
angehért, aber auberhalb der Continent-Mauritius Conference
die Héfen von Mauritius bedient.

2. Der zweite Typ dhnelt dem erstgenannten, unterscheidet sich
von diesem jedoch dadurch, da8 er meist auf Grund geringerer
Abfahrtshéufigkeit oder schlechteren Schiffsmaterials seine
Raten um einen béstimmtep Prozentsatz unter dem Konfe-
renztarif festsetzt. Ein Beispiel hierfiir ist die Rickmers-Linie,
die den deutschen Ostasiendienst im vorigen Jahrhundert
mit begriindet hat. Im Nordatlantik-Verkehr sind wohl die
bedeutendsten AuBenseiter die Isbrandtsen-Line und die’
Meyer-Lnie. Das Geschédftsprinzip all dieser Reedereien ist
die Erhaltung der Unabhangigkeit.

3. Einen dritten Typ bilden diejenigen Linien, die einen
regelmédBigen Dienst nur in Zeiten der Hochkonjunktur auf«
nehmen und durchfithren, wéhrend sie bei Ladungsriickgang
ihre Schiffe in der Regel aus der Fahrt zuriickziehen und
gegebenenfalls in- anderweitigen, héhere Gewinne verspre-
chenden Routen beschéftigen. In der Regel befolgen sie nicht
die Konferenztarife und bieten ihre Schiffsrdumte je nach
Marktlage zu Frachtsdtzen unter dem Konferenz-Niveau an.
Das Charakteristikum dieser Linien ist die Improvisation und
nicht die Organisation. So gehoren in diese Gruppe auch die
improvisierten Liniendienste von Spediteuren und Schiffs-
maklern, die keinen eigenen Schiffspark besitzen, jedoch in
Zeiten reichen Ladungsanfalls Trampschiffe chartern.

Dieser Typ ldBt sich nicht immer klar gegeniiber dem zwei-
ten abgrenzen, da neu gegriindete Reedereien manchmal mit
improvisierten Diensten anfangen, die dann im weiteren
Verlauf einige Anderungen erfahren, bis sie die Stetigkeit
der eigentlichen Linienfahrer erreicht haben.

4. Der vierte Typ besteht aus Trampreedern, die mit
ihren Schiffen gelegentliche Expeditionen auf den Linien-
routen ausfiihren. Dies geschieht einmal in Zeiten guten Ge-
schdftsgangs, wenn konjunkturell bedingte hohe Raten fiir
Stiickgtiter den nétigen Anreiz dazu bieten; zum anderen
aber auch in der Depression, wenn die Tramptonnage wegen
eines starken Ladungsausfalls bei den Trampgiitern des Welt-
handels Beschdftigung in der Linienfahrt sucht. Sie halten
sich ebenso wenig wie die dritte Gruppe an die Konferenz-
Tarife, sondern unterbieten diese, um die zur Komplettierung
ihrer Schiffsrdumte erforderlichen Stiickgiiter zu erhalten.

So verschiedenartig die AuBenseiter-Konkurrenz ist,
so unterschiedlich sind auch die Wirkungen auf die
kartellierte Linienfahrt zu beurteilen. Dabei mdge uns
als BeobachtungsmaBstab die Vorstellung dienen, daB
auf den freien Meeren, auf-denen die Majoritat der
Linienreedereien ihren gegenseitigen Wettbewerb
durch Marktabsprachen selbsttédtig regelt, die verkehrs-
wirtschaftliche Funktion der AuBenseiter darin zu
bestehen . hat, einen stdndigen Stimulus zugunsten

" eines gesunden Leistungswettbewerbs in der Weise

auszuiiben, wie er automatisch bei vollstandiger Kon-
kurrenz erzielt wird. Andererseits wird die Aufien-
seiter-Konkurrenz zu einem unerwiinschten Stérungs-
faktor, sobald sie Aufnahme und Durchfiihrung regel-
méBiger Liniendienste gefdhrdet und die Grundlagen
der Tarifbildung erschiittert.
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Die erstgenannté Gruppe der AuBenseiter unterschei-

det sich nur der &uBeren Form nach, marktokonomisch
jedoch kaum von den Mitgliedern einer Konferenz, da
sie sich grundsdtzlich nach den Konferenz-Tarifen
richtet. - Allerdings besitzt sie die Freiziigigkeit der
Fahrplangestaltung je nach dem Ladungsangebot und
kann -auf diese Weise ein willkommenes Regulativ
im obengenannten Sinne sein. Ob sie es im konkieten
Einzelfall wirklich ist, hdngt wiederum nicht zuletzt
von der Anzahl, der kapitalméBigen und marktméBigen
Stirke der Konferenz-Reedereien und schlieSlich von
der inneren Festigkeit der Konferenz ab.

Das gleiche gilt annéhernd auch fiir die zweite Gruppe
von AuBenseitern. Ihre niedrigeren Tarifsdtze haben
vielfach nur den Sinn, die qualitiatsméaBige Unterlegen-
heit gegeniiber den ‘Konferenz-Reedereien. auszu-
gleichen, um auf diese Weise gleiche Wettbewerbsbe-
dingungen herzustellen. Nicht selten werden diese
AuBenseiter durch ein Gentleman's Agreement in die
'konferenzliche.Regelung einbezogen. Dennoch kénnen
sie auf Grund ihres Good Will und ihrer Grof8e eine
markiregelnde Wirkung im Sinne der vollstindigen
Konkurrenz ausiiben. So sind z. B. in der Nordatlantik-
Fahrt die Isbrandtsen und die Meyer-Line Markt-
faktoren, mit denen die Konferenz zu rechnen hat.
Der erste und der zweite Typus gelten in der Regel
als geduldete oder legitime AuBenseiter und werden
im allgemeinen im Hinblick auf ihre Wirkungsweise
positiv beurteilt.

Anders dagegen liegen die Verhiltnisse bei der drit-
ten und vierten - Gruppe. Die Geschichte der Linien-
schiffahrt lehrt, daB improvisierte Dienste von Tramp-
reedern und Spediteuren. eine Unruhe und Unsicher-
heit in den auf Stabilitdt und Kontinuitat bedachten
Stiickgutverkehr hineintragen, die sich hemmend auf
Kalkulation und Abwicklung im seewdrtigen Aufien-
handel auswirken. Schon seiner Natur nach wider-
spricht der improvisierte Dienst der ganz anders ge-
arteten Trampschiffahrt den Ordnungsprinzipien der
Linienfahrt und ihrer Tarife. Einen festen Fahrplan
mit relativ hdufigen Abfahrten ohne Riicksicht auf
volle Ausnutzung der Schiffsriumte wollen und kon-
nen die in der Linienfahrt :voriibergehend tétigen
Tramp- und Spediteur-Reeder ebensowenig aufrecht-
erhalten, wie sie die Gleichheit der Tarife fiir alle
Verlader und die Gleichheit der Tarife filir eine még-
lichst groBe Gruppe von Seehdfen zu gewdhrleisten
vermégen. Vielmehr sind sie nur darauf bedacht, in
einem bestimmten Hafen von der wertmdBig auBer-
ordentlich differenzierten Stlickgutladung des Linien-

verkehrs den Rahm abzuschépfen und die minder gut

zahlende Fracht den eigentlichen Linienreedern zu
iiberlassen. Zwar vermdgen die wilden AuBenseiter
ihre zusétzliche Stiickgutfracht, mit der sie die Basis-

ladung ihrer Schiffe zu komplettieren suchen, zu nied-

rigeren Kosten zu beférdern als die Linienfahrer, da
sie-einmal. ihte Schiffsrdumte naturgemdB besser aus-
zunutzen vermoégen und zum anderen nicht den kost-
spieligen, fiir die Aufrechterhaltung eines regelmiBi-
gen Dienstes erforderlichen Verwaltungsapparat be-
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noétigen. Die improvisierten Dienste der Trampreeder
konnten jedoch niemals diesen Kostenvorteil gewdh-
ren, wenn sie in echte Liniendienste umgewandelt und
damit den Anforderungen des Stiickgutverkehrs ge-
recht -werden wiirden. Es trifft sicher zu, daB -die
beiden letztgenannten AuBenseiter-Gruppen durch
ihre Freiziligigkeit in Zeiten knappen Schiffsraumange-
bots einen verhéltnismaBig raschen Ausgleich wieder-
herstellen koénnen. Dje gleiche Funktion iiben aber
auch die legitimen Aufienseiter aus, und schlieBlich be-
steht bei den einzelnen Konferenz-Reedereien infolge
des inneren Wettbewerbs die starke Tendenz nach
VergroBerung ihres individuellen Schiffsraumangebots.
Zu beriicksichtigen ist ferner, da8 in der Krise das Ein-
dringen der Trampfahrer in die Liniengruppen nicht
nur den Ausgleich von Angebot und Nadafrage ver-
hindert, sondern den bestehenden Tonnage-Uberhang
noch verschérft.

DIE MITTEL DER MARKTABSCHLIESSUNG )
Akuten Gefahren von auBien pflegen die Konferenzen
mit dem Mittel der Kampifraten zu begegnen. In
diesem Falle werden die Tarifsdtze fiir umstrittene
Giiter filir offen erklért, und jede Mitgliedsreederei
ist gehalten, die Raten des rivalisierenden Aufien-
seiters solange zu unterbieten, bis -dieser sich zur
Aufgabe seines Dienstes entschlieBt. Nach Beendigung
des Ratenkrieges wird das alte Ratenniveau meist
nach Ablauf einer angemessenen Ubergangsfrist wie-
‘derhergestellt. In  manchen Fallen ist es gelungen,
unerwiinschte AuBenseiter auf diese Weise aus dem
Felde zu schlagen; in anderen wiederum endete. der
Kampf mit der Aufnahme des AuBenseiters in die

Konferenz. In der Regel aber kann die Konferenz mit

diesem ad hoc. eingesetzten Kampfmittel nicht ver-
hindern, daB immer wieder neue AuBenseiter.'auftau-
chen mit der Folge, daB stets von neuem erhebliche
Kapitalverluste durch Ratenkriege entstehen.

. Die Konferenzen miissen daher andere Wege beschrei-

ten, um der stindigen AuBenseiter-Gefahr Herr zu
werden. Die traditionellen, aber heil umstrittenen Mit-
tel sind die Kontrakt- und Rabatt-Systeme, mit deren
Hilfe die Konferenzen ihre Verladerschaft an die Li-
niendienste ihrer Mitglieder zu binden suchen. )

Das klassische und &lteste Mittel einer solchen Ab-
lader-Bindung ist der Treurabatt, der dem Ver-
lader gegen die Zusicherung gewdhrt wird, daB er
seine Giiter .innerhalb eines bestimmten Zeitraums
ausschlieBlich mit Schiffen der Konferenz verladt. Die-
ser Rabatt ist aber nicht jeweils nach erfolgter Ver-
ladung féllig, sondern wird erst nach Ablauf zweier
kontraktlicher Fristen gezahlt, namlich der vereinbar--
ten Verschiffungsperiode und einer bestimmten Warte-
zeit, innerhalb deren der Verlader der Konferenz die
Treue halten muB. Gegen diese aufgeschobenen Ra-
batte (deferred rebates) ist von seiten der Verlader

héufig und mit Recht Klage gefiihrt worden, da sich

bei den Reedereien die Rabatt-Betrdge fiir die Zu-
weisungen regelméBiger Verschiffungen zu erheblichen '
finanziellen Mitteln akkumulieren, {iber die der Ver-
lader erst nach Ablauf eines ldngeren Zeitraums ver-
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figen kann, und die dariiber hinaus fiir ihn einen
Zinsverlust bedeuten, Um diesen Klagen zu begegnen,
haben sich in neuerer Zeit die Konferenzen zur Zah-
lung von Sofort-Rabatten bereitgefunden, die zu-
meist alternativ neben den zuriickgestellten Rabatten
gewdhrt werden. Diese Rabatte sind grundséatzlich
Preisnachldsse. Dagegen werden Mengennachlisse,
wie manchmal irrtiimlich behauptet wird, von den
meisten Konferenzen nicht gezahlt,

Im Verkehr mit einigen L&ndern wie den USA und
der Siidafrikanischen Union, die das Rabatt-System
- als diskriminierend und daher gesetzwidrig ansahen,
wurde das Kontrakt-System eingefithrt. Durch
Zeichnung eines Kontraktes iibernimmt der Verlader
die Verpflichtung, fiir die Dauer eines bestimmten
Zeitraums — meist fiir ein Kalenderjahr — seine ge-
samten Transporte mit Schiffen der Konferenz-Linien
zu verladen. Dafiir werden ihm die in den Tarifen
bezeichneten Kontraktraten gewdhrt, die zumeist um
259 unter den Nichtkontraktraten liegen. Die Bin-
dung durch Kontrakte ibt auf den Verlader jedoch
nicht den-gleichen Zwang aus wie das Treurabatt-
System., Wéhrend der Kontrakt den Verlader nach
VertragsabschluB ohne finanziellen Schaden freigibt,
ist die Lésung im Falle der Treurabatte nur unter
Verlust der fiir einen ldngeren Zeitraum aufgelaufe-
nen Rabattbetrdge méglich.

Die Schiffahrtskonferenzen sehen die Gegenleistung
fiir die Bindung ihrer Ablader durch Rabatte oder Kon-
trakte nicht allein in der Gewdhrung von Vorzugs-
raten. Sie sind dariiber hinaus der Auffassung, daB
nur durch ein solches Sicherungssystem die. Aufrecht-
erhaltung der regelméBigen Liniendienste den Anfor-
derungen des seewdrtigen AuBlenhandels entsprechend
erméglicht wird.

Die Gegner dieses Systems, die auBer bei den AuBen-
seiter-Reedereien vorwiegend in Kreisen der Spedi-
teure zu finden sind, behaupten dagegen, daB die
Schiffahrtskonferenzen durch die Methoden der Markt-
abschlieBung in eine Monopolstellung gelangen, die
ihnen die Bildung unverhéltnism&Big hoher Raten ge-
stattet, Schon in der Existenz von Rabatten und Kon-
trakten sieht insbesondere die Spedition bereits einen
Monopolmifbrauch. Diese Auffassung haben-auf euro-
pédischer Seite vor allem die Antwerpener Spediteure
von jeher vertreten, und in Resolutionen haben sie
immer wieder ihre Abschaffung gefordert. Die Gegner-
schaft der Spedition gegeniiber den konventionellen
Konferenzpraktiken ist aus ihrer spezifischen Funk-
tion des Vermittlers zwischen Frachtfilhrer und Ver-
frachter heraus zu verstehen, die sie durch die Mittel
der direkten Abladerbindungen an die Konferenz ge-
fahrdet sieht. Die Frage, ob eine Beeintrdchtigung
der speditionellen Aufgaben durch Kontrakte und Ra-
batte besteht, kann in diesem Zusammenhang nicht
untersucht werden, In Kreisen der ‘Verkehrswissen-
schaft wird diese Frage jedoch verneint, zumal auch
bedeutende Seehafenspediteure eine Beeintrachtigung
ihres Geschdfts durch die Konferenzpraktiken bisher
nicht empfunden haben, Allerdings ist nicht zu leugnen,
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daB durch die Sicherungspraktiken der Konferenzen
vielfach unerwiinschte Spannungen zwischen Spedi-
tion und Linienschiffahrt eingetreten sind, eine Crux,
die unter den gegebenen Verhidltnissen kaum zu be-
seitigen ist. Die Antwerpener Speditenire verweisen
in ihren Publikationen vielfach auf Konferenzen, die
angeblich ohne ein Sicherungssystem auszukommen
in der Lage sind, und folgern daraus, daB ohre die
Abladerbindungen grundsétzlich alle Konferenzen be-
stehen konnten. In einem der letzten Berichte. wird
z. B. auf die Nordatlantik-Konferenz verwiesen, wozu
aber bemerkt werden muB, daB das Doppelraten-
System nur voribergehend vom amerikanischen Bun-
desgericht suspendiert war und inzwischen wieder

eingefiihrt worden ist. Ein weiteres Beispiel ist die *

Siidafrika-Konferenz, die aber nur deshalb auf die

Mittel der Abladerbindung zu verzichten vermag, weil .

die Regierung der Siidafrikanischen Union fiir die
Ausfuhren aus ihrem Land die Verschiffung mit Kon-
ferenz-Linien ausdriicklich vorschreibt.

SchlieBlich diirfte die Machtstellung der einzelnen

Konferenzen, worauf wir oben bereits - hingewiesen
haben, so auBerordentlich unterschiedlich sein, daB der
Verzicht auf Abladerbindung bei der einen geboten
erscheinen mag, bei der anderen Konferenz wiederum
zu einer ernsten Gefdhrdung ihrer Existenz fiihren
wiirde. C. W. Robinson, Mitglied des Priifungsaus-
schusses der United States Maritime Commission, kam
in seinem Gutachten zu dem Prozef Isbrandtsen gegen
die Nordatlantik-Konferenz im Jahre 1950 zu folgen-
dem Ergebnis:

.Das ' Konferenz-System wird in seiner Lebenskraft ge-
schwiécht, wenn -es keine Mittel zur Bindung der Majoritdt
der Verlader gibt. Ohne das Kontrakt-System oder ein an-
deres wirksames Mittel wird die Lebensdauer der Konfe-
renzen durch die Ratenmanipulation unabbhédngiger Linien
oder das Eindringen der Trampschiffahrt nur kurz sein. Von
den Beklagten (Anm. d. Verf.: den Konferenz-Linien) kann
der Verzicht auf ein solches System, bis etwa Schwierig-
keiten in ihren Relationen auftreten, nicht erwartet werden;
denn Ratenkriege demoralisieren den AuBenhandelsverkehr
vollig nutzlos.” :

Daniel Marx jr., der in seiner bereits genannten
Schrift diese Problematik im einzelnen sehr kritisch
behandelt, bezweifelt die Allgemeingiiltigkeit dieses
Ergebnisses, gibt jedoch zu, daB die Erfahrungen der
Vergangenheit die Richtigkeit dieser Auffassung fiir
eine grofe Anzahl von Linienrouten bestdtigen. Marx
kommt zu dem SchluB, daB fiir das Konferenz-System
die Abladerbindung unter bestimmten Voraussetzun-
gen héufig unerldBlich ist, 'da8 andererseits aber ge-
rade hierdurch die Konferenzen in ihrer Machtposi-
tion gestirkt werden und somit stets die Gefahr mono-
polistischer MiBbraudie besteht. In dem Mabe, wie
es durch Abladerbindung nicht gelingt, den Raten-
wettbewerb auszuschalten, verlieren die Sicherungs-
systeme ihren Sinn und Zweck. Im umgekehrten Falle
aber wird unbestreitbar eine Monopolstellung er-
reicht.?) Schulz-Kiesow, der sich in seinen Untersu-
chungen kurz vor Aiisbruch des letzten Weltkrieges

mehr auf die empirischen Erfahrungen-als auf theo-

) Daniel Marx jr., a. a. O., S, 221. !
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retische Erorterungen stiitzt, kommt dagegen zu dem
Ergebnis, daB die Sicherungssysteme nicht ausreichen,
um die AuBenseiter-Gefahr abzuwenden. Nach seiner
Ansicht ist kein Kraut gegen die Konkurrenz der
AuBenseiter gewachsen,?) und in der Tat zeigen be-
sonders die Nachkriegsverhdltnisse, daB die Konfe-
renzen stdndig von neuem um ihren Besitzstand kdmp-
fen miissen,
REFORMVORSCHLAGE

Die Frage der Reformbediirftigkeit der Schiffahrts-
kartelle ist nicht neu. Sie ist in den letzten Jahrzehn-
ten immer wieder gestellt worden, und an Vorschla-
gen zur Neuordnung des Wettbewerbs in der Linien-
schiffahrt 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 pafBit sich
das Schiffsraumangebot nicht dem Nachirageriickgang
an, Vielmehr zeigt in dieser Phase die beschiftigung-
suchende Tonnage ein Beharrungsvermdgen, das die
Disproportionalitdt zwischen Angebot und Nachfrage
noch vergréfert. Hinzu kommt das Bestreben aller
schiffahrttreibenden Nationen, ihre Schiffstonnage aus
aufer6konomischen Griinden (wie z. B. des nationalen
Prestiges, verteidigungspolitischen bzw. strategischen
Erwagungen) vielfach mit Hilfe von Subventionen zu

vergroBern, ein Faktor, der zu einem Welt-Tonnage-

iiberhang und damit zu einer Strukturkrise der ganzen
Weltschiffahrt tendiert. Hieraus ergibt sich das Ab:
wrack-Problem, das schon die Vorldufer dieses Planes,
zu denen Albert Ballin gehort, durch die Schaffung
eines gemeinsamen Fonds 16sen wollten, aus dem &ltere
Schiffe, die durch ihr bloBes Dasein auf die Frachtra-
ten driicken, zum Abbruch aufgekauft werden sollten.
Solche und é&hnliche MaBnahmen fithren jedoch zu
weitgehenden Eingriffen nicht nur in die Verkehrs-

und Wirtschaftspolitik, sondern auch in die AuSBen-,

und Verteidigungspolitik der Léander. Unter den ge-
gebenen Verhéltnissen 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 Weltkrieg das Problem der Schiffahrts-
kartelle von der Verladerseite her lgsen. So wurde
vorgeschlagen, es sollten sich Verladerverbdnde als
Gegengewicht gegen die Schiffahriskartelle konsti-
tuieren, um auf diese Weise die Gefahr eines Mono-
polmiBbrauchs seitens der Konferenzen zu bannen.

Auf diesen Gedanken geht die Griindung des Expor-v

ters’ Overseas Transport Committee (EOTC) in Austra-
lien zurlick, das sich unter dem Druck einer sténdigen
strukturbedingten Krise in der Australienfahrt im
Jahre 1929 nach einer Ubereinkunft mit dem Ship-

owners' Overseas Transport' Committee (SOTC) zu

einer Verlader und Reeder gleichermaBSen umfassen-
den Dachorganisation, der Australian Overseas Trans-
port Association (AOTA) zusammengeschlossen hat.
Wahrend diese Organisation eine bedeutende Rolle
%) P. Scwlz-Kiesow, a. a. O., S. 193..
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im Seeverkehr zwischen Europa und Australien spielt,
haben die in GrofBbritannien gegriindeten Ablader-
konferenzen in Verladerkreisen keine gro8e Resonanz
gefunden. Australien exportiert eine iibersehbare An-
zahl von Rohstoffen und Genufmitteln.’ Dagegen ist
die europaische Ausfuhr ganz anders strukfuriert und
so differenziert, daB eine gemeinsame Basis fiir die
Verladerinteressen schwerlich gefunden werden kann.
Angesichts der Tatsache, daf einer internationalen
Kontrolle der Schiffahrtskonferenzen — sei sie zum
Schutze der Konferenzen gegen die AuBenseiter oder
zur Verhinderung monopolistischer Auswiichse ge-
dacht — die Grundvoraussetzung einer einheitlichen
staats- und wirtschaftspolitischen Konzeption aller
schiffahrttreibenden und Schiffsdienste empfangenden
Lander fehlt, sind vielfach einseitige staatliche Ma8-
nahmen vorgeschlagen und in einigen Staaten wie
den USA und der Siidafrikanischen Union auch ge-
setzlich verankert worden. Wahrend die USA Be-
stimmungen vorsehen wie die Registrierung der Kon-~
ferenzen, Einreichung der Tarife, Verbot jeglicher
Diskriminierung und Offenhaltung des Linienverkehrs
fir AwuBenseiter, iiberwacht das . siidafrikanische
Schiffahrtsamt die Tarifgestaltung gegen die Kon-
zession an die Konferenzen, da8 Ausfuhrgiiter nur mit
Konferenzlinien zu verladen sind. '

Solche MaBnahmen sind in ihrer Wirkung naturge-

‘méB begrenzt und im internationalen Seeverkehr nicht

unproblematisch. Die einseitige nationalstaatliche
Autoritdt findet dort ihre Grenze, wo die Jurisdiktion
anderer Staaten beginnt, Dieses Problem stellt sich
besonders fiir das Seeschlffahrtvsgewerbe, das an sich
schon durch nationalistische Diskriminierung und Sub-
ventlonlerung gekennzeichnet ist.

Man koénnte daran denken, daB die nach dem letzten
Kriege ins Leben gerufene Intergovernmental Mari-
time Consultative Organization (IMCO) die Grundlage
fiir eine multilaterale gemeinsame Kontrolle der Schiff-
fahrtskartelle bilden kénnte. Jedoch hat selbst der
bescheidene Vorschlag, diese Korperschaft mit Voll-
machten zur Untersuchung der Probleme des inter-
nationalen Seeverkehrs auszustatteh, scharfe Gegner
sowohl in Kreisen der schiffahrttreibenden als auch
der Schiffsdienste empfangenden Linder gefunden. So
scheint auch der weltumspannende Gedanke des Eng-
lénders Sir Osborne Mance, die Schiffahrtskonferen-
zen sollten sich zu einer internationalen Dachorgani-
sation zusammenschlieBen und mit einer &hnlichen
Vereinigung der Trampreeder MaBnahmen zur Durch-
fithrung einer gesunden Marktordnung im Linien- und
Trampverkehr treffen, unrealisierbar zu sein.l?)

" AUSBLICK

Blickt man auf die Entwicklung der Nachkriegsver-
hédltnisse im Seeverkehr zuriick, so verstdrkt sich der
Eindruck, daB in der Theorie die Machtstellung der
Konferenzen iiberschdtzt wird. Durch Schiffbausub-
veniionen vieler schiffahrttreibender- Lander ist ein
standiger Anreiz zum Bau neuer Schiffe gegeben. Zu-
dem bemiihen sich junge, aufstrebende Nationen wie

%) Sir Osborne Mance: ,International Sea Transport”,

London,
Oxford University Press’ 1941, S. 165 ff.
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Indien, Pakistan, Indonesien, neben den mittel- und
siidamerikanischen Staaten, nationale Liniendienste
wenn notig mit erheblichen Subventionen auszubauen,
wihrend die traditionellen Flaggen bestrebt sind, ihre
Dienste im bisherigen Umfang nicht nur aufrechtzu-
erhalten, sondern ebenfalls noch zu erweitern. Die Ent-
widklung tendiert daher unbestreitbar zu einem allge-
meinen Tonnage-Uberhang und in der Linienschiff-
fahrt im besonderen zu einer Schwachung der Macht-
stellung der Schiffahrtskonferenzen. Je mehr Linien-
dienste entstehen, je mehr AuBlenseiter sich auf den
Routen der Konferenzen tummeln, um so starker wer-
den die Schwerfalligkeit der Konferenzbiirokratie, der
Druck auf das Ratenniveau und die inneren Gegen-
sdtze der Schiffahrtskartelle. Aundererseits sind die
Regiekosten, insbesondere jene Kostenfaktoren, auf
die der Reeder keinen EinfluB hat, wie die Hafen-
kosten, durch die Kalamitdt des Giiterumschlages in
vielen Hifen in einem Ausmaf gestiegen, ~daf das
Spannungsverhdltnis zwischen Verkehrswert als obe-
rem Pol und den Durchschnittskosten als dem unteren
in der Tarifgestaltung geringer sein dirfte als vor
dem Kriege und die Raten mithin eher nach dem
Kostenniveau tendieren. Macht die Trampfahrt den
Linienreedereien im Schwergutgeschdft und in der

Konjunktur auBerdem bei hochwertigen Stiickgiitern -

Konkurrenz, so wird in nicht allzu ferner Zukunft
auch der Luftfrachtverkehr — der sich nach dem Kriege
in einem gewaltigen AusmaB entwickelt hat — ein
ernst zu nehmender Wettbewerbsfaktor fiir bestimmte
Ladungskategorien darstellen.

"So glauben wir, da das Schwergewicht unseres Pro-

blemkomplexes sich eher auf die Frage geeigneter
SchutzmaBnahmen zur Erhaltung der Konferenzen als
auf die Méglichkeiten zur Eindimmung ihrer Machtstel-
lung verlagern wird. Wenn in diesem Zusammenhang
die Zwangskartellierung gefordert wird, so sollte die-
ser Gedanke nicht ohne weiteres etwa angesichts ge-
genwirtig relativ stabiler Verhéltnisse in der Linien-
fahrt verworfen werden. Das Problem der Wettbe-
werbsordnung in der Linienschiffahrt wird sich immer
dringender stellen, und. unseres Erachtens sollten sich
auf regionaler Basis die auBen- und wirtschaftspoli-
tisch einigermafen einheitlich ausgerichteten Lander
— wie sie in der NATO zusammengefait sind -~ bald
zu einem einheitlichen Vorgehen zum Zwedke der Be-
handlung und Losung der Probleme des internatio-
nalen Seeverkehrs entschlieBen, ehe die latente Krise
zu einem Chaos fiihrt. Den Bemiihungen der NATO-
Staaten diirfte ein gewisser Erfolg in Aussicht gestellt
werden kénnen, da ihr Anteil an der Welttonnage
immerhin rd 70 % betrdgt. Gegenwértig vermag man-

" gels einer umfassenden Zeitraumanalyse niemand zu

sagen, wo die Linienschiffahrt in dieser Entwicklung
z. Z. steht. Daher erscheint es erforderlich, daB eine
supra-nationale Behdrde, die sich in der Institution
der NATO geradezu anbietet, mit der nétigen Voll-
macht zu einer Untersuchung des internationalen Pro-
blems des Linienverkehrs ausgestattet wird, deren
Ergebnisse Richtschnur fiir die ZweckméBigkeit oder
gar Notwendigkeit {iiberstaatlicher schiffahrtspoliti-
scher MaBnahmen werden kénnten.

‘Summary: The System.of Liner

Shipping Conferences. The
“cartelized seas” have come to be a
problem of international significance
today: In all countries the shipping
conferences are exposed to frequent re-
proaches of monopolistic practices,
while on the other hand ‘demands are
voiced that the liner companies ought
to cooperate even more closely to thus
provide that stability of freight rates
and available tonnage on which in-
ternational trade: depends. In his con-
tribution to the settlement of this dis-
pute, the author analyses the mono-
polistic character of liner shipping, the
problem of competition by outsiders,
the conferences’ monopolistic prac-
tices, and finally discusses the pro-
posals of reform which have been sub-

mitted by various quarters to solve

the problem of the shipping cartels.
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Résumé: Le systéme.des con-
férences maritimes des
lignes rtéguliéres. ,La mer
cartellisée* est devenu un probleme
d'importance internationale. Dans tous
les pays les conférences maritimes

'+ se trouvent exposées a des attaques

provoquées par leurs  pratiques ten-
dant a réglementer les marchés.
Mais en méme temps on exige une
association plus étroite des sociétés
d’armateurs de lignes maritimes afin
d'assurer, dans l'intérét du commerce
international, la stabilité de 1'offre de
tonnage et des tarifs de fret. A titre
de contribution aux efforts de résoudre
ces divergences, l'auteur examine les

" questions suivantes: caractére de mono-

pole des lignes maritimes, concurrence
des indépendants, moyens et possibili-
tés de réglementation des marchés par
des conférences, projets de réforme
proposés de plusieurs milieux en vue
de résoudre le probléme des cartels
maritimes.

Resumen: E!l sistema de con-
ferencia de la navegacion
de linea, El ,mar cartelizado” hoy
es un problema de importancia inter-
nacional. En todos los paises las con-
ferencias de navegacién muy a menudo
han sido atacadas con motivo de sus
maquinaciones del cierre de mercado,
mientras que, por otra parte, se pide
tna union mds enérgica de las lineas
de navegacion para garantizar asi la
estabilidad del tonelaje ofrecido y de
los tipos de flete. Como contribucion
a la aclaracion de esta controversia, el
autor investiga el caracter monopoli-
zador de la navegacién de linea, el
problema de la competencia por parte
de los ,outsiders, los medios del cierre
de mercado por medio de conferencias,
v al fin discute sobre las proposiciones
de reforma, que se han hecho de dife-
rentes lados para solucionar los pro-
blemas de los carteles de navigacion.
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