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Gegenwartsfragen der deutschen Schiffahrtspolitik
Nachdem die „Deutsche Weltwirtschaftliche Ge­

sellschaft" sich in letzter Zeit bereits mehrfach mit 
Verkehrfragen beschaftigt hat, bat sie bei ihrer dies- 
jahrigen Tagung in Dusseldorf die Weltverkehrs- 
probleme in einer Sondertagung, die von dem 
Staatssekretar Kónigs vom Reichs- und PreuBischen 
Verkehrsministerium geleitet wurde, behandelt. Im 
Rahmen dieser Tagung, die eine Reihe bedeutsamer 
Referatc umfaBte, hat u. a. der Vorsitzende des 
Vorstandes der Hamburg-Amerika-Linie, Dr. W. 
Hoffmann, in seineni Referat liber die Gegen­
wartsfragen der deutschen Schiffahrts- 
p o li tik folgendes ausgefuhrt:

Der Natur ihres Aufgabenbeneiches nach ist jede 
nationale Schiffahrt auf Gedeih und Verderb rn.it 
dem Welthandel, seinem Umfang und seiner regio- 
nalen Ausrichtung verbunden. Es gibt keine natio­
nale Schiffahrt von irgendwelcher Bedeutung, nicht 
durch tausend Faden mit der Schiffahrt und der 
Wirtschaft fremder Nationen verbunden ware. Die 
Reedereien haben ihren Sitz im Heimatlande, sie 
schópfen die Kraft zum Leben aus ihm, aber ihre 
Schiffe fahren hinaus liber die Grenzen und leisten 
ihre nationale Arbeit auf mternationalem Feld. So 
sind die Probleme der deutschen Schiffahrtspolitik 
zugleich auch Probleme der Schiffahrtspolitik an- 
derer Lander. Oft sind unsere Sorgen zugleich ihre 
Sorgen, unsere Freuden die ihrigen, oft aber auch ist 
umgekehrt der Vorteil des einen der Nachteil des 
andern

Die internationale Atmosphare ist geladen mit 
politischen und wirtschaftlichen Spannungen der 
verscniedensten Art. An Stelle von gegenseitigem 
Verstandnis und freundschaftlichen Beziehungen, in 
denen allein der Wohlstand der Volker begriindet 
sein kbnnte, sehen wir Gleichgiiltigkeit, Abneigung, 
politischen HaB und kriegerische Auseinanderset- 
zungen; Mangel und UeberfluB wohnen dicht bei- 
einander. Statt an Briicken zu arbeiten, wird die 
Kraft der Menschen vielfach noch dazu miBbraucht, 
bestehende Kliifte zu vertiefen.

DaB eiine solche Atmosphare kein guter Nahr- 
boden fur den zwischenstaatlichen Handel sein kann, 
liegt auf der Hand. Ebenso' ist offensichtlich, daB 
dabei der Schiffahrt, fiir die der Umfang dieses 
zwischenstaatlichen Handels maBgeblich ist, kein 
groBer Spielraum fiir ihre Betatigung bleibt. Die 
Diskrepanz zwischen dem Angebot von Tonnage auf 
der einen und der tatsachlichen Nachfrage nach 
Schiffsraum auf der anderen Seite ist somit sehr 
groB. Dafiir nur zwei Zahlen: Die Welttomiage hat 
se.it 1914 um rund 32 o/o — um einen wesentlich 

hóheren Satz, wenn die durch den technischen Fort- 
schritt bedingte Leistungssteigerung beriicksichtigt 
wird — zugenommen. Der Umfang des Welthandels 
ist dagegen um rd. 11 o/o zuriickgegangen. Mit dieser 
Situation muB sich die Schiffahrt aller Lander zu- 
nachst abfinden. Die deutsche Schiffahrt hat aber 
daruber hinaus noch mit einer ganzen Reihe weiterer, 
fiir sie ungiinstiger Faktoren zu rechnen.

Bekanntlich werden die Einnahmen der Schiff- 
fahrtsgesellschaften sowohl fiir Frachten als auch 
fiir Passagen international in englischen Pfunden 
oder amerikanischen Dollars erfolgen bzw. auf Ba­
sis einer dieser beiden Wahrungen berechnet. Beide 
Wahrungen sind in starkem Mafie abgewertet. Das 
bedeutet, daB die Einnahmen sich fiir Lander wie 
Deutschland, die ihre Wahrung keiner Abwertung 
unterzogen haben, um den abgewerteten Betrag ver- 
ringert haben. Fiir die deutsche Schiffahrt, fiir . die 
natiirlich ebenfalls die Einnahmequotierungen in 
Pfund oder Dollar maBgeblich sind, wirkt sich diese 
Tatsache in einer etwa 45 prozentigen Minderein- 
nahme aus, wahrend ihre Ausgaben, wie Heuern, 
Versicherungen, Reparaturen usw., die zum iiber- 
wiegenden Teil in Reichsmark geleistet werden 
miissen, fast unverandert gebhieben sind. Hieraus er- 
gibt sich, rein kaufmannisch gesehen, ein so erheb- 
liches MiBverhaltnis zwischen Einnahmen und Aus­
gaben, daB eine endgiiltige Ges undung der Betriebs- 
rechnungen der unter diesem MiBverhaltnis leidenden 
Reedereien ohne Regelung der Wahrungsfrage nicht 
moglich erscheint. Man muB dies ganz klar betonen, 
um den weitverbreiteten oder irrigen Ansichten ent- 
gegenzutreten, die als alleiniges Heil fiir die ge- 
schaftliche Gesundung inner- und auBerbetriebliche 
OrganisationsmaBnahmen betrachten. Diese sind 
Hilfsmittel, aber auch nicht mehr. Einer anderen 
nicht minder falschen Ansicht mochte ich ebenfalls 
entgegentreten. Wenn man Rente im Auslande viel­
fach hort, die von der deutschen Regierung den 
deutschen Reedereien gewahrte Reichswahrungs’bei- 
hilfe sei geeignet, die deutschen Reedereien instand 
zu setzen, unter gleichen Konkurrenzbedingungen zu 
fahren wie die Flotten der Lander mit abgewerteter 
Wahrung, so muB hierzu gesagt werden, daB die 
regierungsseitig gewahrte Beihilfe nichts weiter ist 
und sein soil, als ein Mittel, um die Infahrtsetzung 
aufgelegter Schiffe zu erleichtern und damit einige 
Tausend Volksgenossen von der StraBe weg zu Arbeit 
und Brot zu fiihren.

In der ersten Zeit der Reichsbeihilfe standen aus- 
landische Schiffahrtskrei.se vielfach unter dem irri­
gen Eindruck, als ob nunmehr die deutsche Schiff-
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fahrt ihren Riickzug aus der Reihe der Subven- 
tionsgegner angetreten habe. Nicht selten wurde su­
gar die durcli die Wahrungsabwertung aiusgeloste 
regierungsseitige Intervention als Beginn einer vom 
Staate betriebenen Expansion der deutschen Reede- 
reien angesehen. Inzwischen haben wohl die verniinf- 
tigen Kreise in der Schiffahrt des Auslandes einge- 
sehen, daB die der deutschen Schiffahrt zuflieBende 
Wahrungsbeihilfe nur eine kleine Gabe darstellt ge- 
geniiber dem Geschenk, das weiten Teilen der aus­
landischen Schiffahrt durch die Abwertung derWah- 
rung ihres Landes uber Nacht in den SchoB gefallen 
ist. Die deutsche Schiffahrt ist aus Tradi­
tion und Ueberzeugung subventions!eind- 
lich und sie wird, es bleibeu. Sie erwunscht sich 
auf den Meeren die Wiedereinfiihrung des Prinzips 
der freien Konkurrenz. Die Giite von Schiff und Be- 
satzung, die Zuverlassigkeit und Piinktlichkeit, kurz 
gesagt die Leistungsfahigkeit des Dienstes, das und 
nichts anderes sollten die Mittel sein, mit denen die 
Internationale Konkurrenz den Kampf um ihren An- 
teil an der Beforderung von Menschen und Giitem 
fiihrt. Die Vergangenheit hat bewiesen, daB eine 
wirklich leistungsfahige und damit letzten Endes 
auch wirtschaftlich arbeitende Schiffahrt immer nur 
eine solche sein kann, die bei selbstverstandlich be- 
dingungsloser Einschaltung in die nationale Ziel- 
setzung unter privatwirtschaftlichen und rein kauf- 
mannischen Gesichtspunkten gefiihrt wird. In einem 
solchen Rahmen ist das Prinzip der Leistung 
voll zu verwirklichen; in einer solchen Schiffahrt 
werden sich immer die Hande mit alter Kraft freu- 
dig und zielbewuBt fiir die Gesamtheit regen. Mit 
Subventionen kann man moderne Schiffe bauen, groBe 
Flotten schaffen und Dienste nach alien Teilen der 
Welt organisieren; aber man kann mit Subventionen 
noch lange keine erfolgreiche und gesunde Schiff- 
fahrt treiben.

1st schon die planmaBige Subventionspolitik wich- 
tiger Schiffahrtslander ein Mittel, das der Gesun- 
dung der Weltschiffahrt immer im Wege stehen wird, 
so verfolgen die deutschen Reeder nicht minder be- 
sorgt gewisse Tendenzen, die in Ueberspitzung 
nationalwirtschaftlicher Grundsatze zu leicht ge- 
eignet sind, eine Wiedergesundung der Schiffahrt zu 
gefahrden. Ich meine damit nicht die natiirliche 
und organische Fórderung der Schiffahrt durch ihr 
Heimatland, ich meine auch nicht das gesunde Be- 
streben des Kaufmanns, seine Ladung wenn moglich, 
den Schiffen der eigenen Landesflagge zuzufiihren, 
sondern ich denke dabei an eine Entwicklung, 
deren erste Anfange wir in diesen Jahren erleben 
und deren Endpunkt eine Art Navigationsakte zu 
werden droht, wie sie von England aus im Jahre 
werden droht, wie sie von England aus im 
Jahre 1651 in die Geschichte eingegangen ist. 
Fiir die nationalwirtschaftlichen Tendenzen der 
Gegenwart, die mehr oder weniger auf 
ein Flaggenreservat hinauslaufen, einige wenige 
Beispiele: Die englische Kiistenschiffahrt wird als 
eine Domane der englischen Schiffahrt betrachtet, 
obwohl dies weder in Gesetzen noch in Handels- 
vertragen verankert ist. Dariiber hinaus soli auch 
die sogen. Empine-Schiffahrt als Reservat der briti- 
schen Flagge angesehen werden. Der Verkehr zwi- 
schen den einzelnen Teilen des Imperiums, vor allem 
der Verkehr der Dominions und Kolonien mit GroB- 
britannien und Irland, wird heute schon fast aus- 
schlieBlich unter britischer Flagge betrieben. Weiter- 
gehend wird von manchen Kreisen der Gedanke 
propagiert, daB auch alle regelmaBigen Linien, die 
das Mutterland und die anderen iiberseeischen eng­

lischen Gebiete mit den wichtigsten auslandischen 
Handelsgebieten verbinden, moglichst von englischen 
Schiffen befahren werden sollen. Auf der General- 
versammlung der Royal Mail beispielsweise hat der 
Vorsitzende angedeutet, daB als Abwehr gegen solche 
auslandischen Flaggen — er nannte die skandina- 
vischen —, die in traditionelle Arbeitsgebiete der 
englischen Schiffahrt eingedrungen seien, der Staat 
ahnliche Wege wie die Einfuhrung einer Art Navi­
gationsakte einschlagen miis.se. Gleichzeitig forderte 
er finanzielle Hilfe fiir alle jene englischen Reede- 
reien, die in ihrem finanziellen Besitzstand von aus­
landischen Wettbewerbem angegriffen und gefahrdet 
wiirden. Es gibt natiirlich auch gegenteilige Stimmen, 
die vor einer solchen Diskriminierung wamen, z. B. 
mit dem Hinweis auf den grofien Anteil der engli­
schen Schiffahrt an der chinesischen Kiistenfahrt. 
In zugespitzter Form bedeutet das Problem der 
nationalwirtschaftlichen Schiffahrtstendenzen letzten 
Endes nichts mehr und nichts weniger als z. B. die 
Durchfiihrung des Prinzips „Englische Waren nur 
auf englischen Schiffen" oder „Amerikanische Passa- 
giere nur auf amerikanischen Schiffen". Wer auch 
nur einen kleinen Begriff von der vielfachen Ver- 
astelung und der feinen Maschinerie des inter- 
nationalen Liniennetzes hat, kann nur bedauern, daB 
solche Ideen vertreten werden. Keine einzige see- 
fahrende Nation kbnnte dabei gewinnen, jede miiBte 
Schaden erleiden. Denn um dem unregelmaBig auf- 
tretenden Anfall von Passagieren und Giiter be- 
stimmter Nationalitat auch nur einigermaBen ge- 
recht werden zu kbnnen, waren die Reedereien ge- 
zwungen, ein riesiges Schiffsmaterial standig zur 
Verfiigung zu halten, das bestenfalls zu einem Teil 
ausgenutzt die See befahrt. Die unselige Zerstiicke- 
lung, die bereits in die Weltwirtschaft hineingetragen 
worden ist, wiirde damit auch ihren Einzug halten 
in die Schiffahrt der Welt und dieser damit, letzten 
Endes zu Lasten des Steuerzahlers, jede Rentabilitat 
nehmen.

Es ist unsere Pflicht, diese Tendenzen mit Auf- 
merksamkeit zu verfolgen, weil sie gerade in jenen 
Landem ihre besondere Nahrung erhalten, deren 
Schiffahrt als groBe, weite und gesunde Basis sich 
auf einen kolonialen und imperialen Besitz stiitzen 
kann. Das Deutsche Reich ist ein Land, das keinen 
Anteil mehr hat an Landem und Besitztiimern in 
Uebersee. So gehort auch die deutsche Reederei zu 
den nationalen Flotten, die sich in ihrer Betatigung 
nicht halten konnen an einen Austauśch von Giitern 
zwischen Heimatland und Kolonien. Ueber eine Tat- 
sache besteht dabei kein Zweifel: die Schiffahrt von 
Kolonialmachten wie England, Frankreich, Italien, 
Holland hat vor der Schiffahrt der Lander ohne 
Kolonien einen ganz gewaltigen naturlichen Vor- 
sprung. Der Verkehr mit iiberseeischen Besitzungen 
ist eine gesunde und dauerhafte Basis fiir die Be­
tatigung eines Volkes auf See. Deswegen muB die 
deutsche Reederei unendlich viel mehr bieten und 
leisten, um Schritt zu halten mit der Fortentwick­
lung ihrer wichtigsten Konkurrenten. Auch bei riick- 
laufiger Tendenz des AuBenhandels bleibt fiir die 
Schiffahrt kolonialer Seemachte immer noch ein 
groBeres Minimum an Betatigung iibrig, als fiir jene 
Flotten, die ausschlieBlich auf den Handel ihrer 
Lander mit fremden Staaten angewiesen sind.

Lassen Sie mich nun ein Problem aufzeigen, das 
zu der Schicksalsfrage der deutschen Schiffahrt 
schlechthin zu werden droht. Ich meine damit die 
Frage der Neubauten. Auch dieses Problem laBt sich 
in seiner ganzen Schwere nur dann erfassen, wenn 
wir sehen, auf welche Weise das Ausland die Frage
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des Ersatzes alter Schiffe durch neue zu meistern 
versucht. Dabei lafit sich zunachst feststellen, daB 
auf fast alien Werften der Welt, jedenfalls auf den 
Werften in Landem mit grofier Schiffhartsbe- 
deutung, mit BienenfleiJj an der Emeuerung von 
Tonnage gearbeitet wird. In den meisten Fallen sind 
die Reedereien von sich aus, d. h. ohne staatlichen 
AnstoB oder durch den Staat- ennóglichte Finan- 
zierung nicht in der Lagę, den fiir ihre Flotte er- 
forderlichen Materialersatz zu beschaffen. Selbst in 
England werden seit langer Zeit dem Schiffbau we- 
sentliche Vergiinstigungen eingeraumt, wie auch das 
Beispiel der „Queen Mary“ ein Beweis ist, daB die 
englische Regierung auf nationales Schiffahrts- 
prestige auch dann nicht verzichtet, wenn dieses 
Prestige durch die Hergabe von Staatsgeldern ge- 
sichert werden muB.

Der planmaBige Ausbau der japanischen Flotte, 
d. h. die Ausmerzung der alien Tonnage und der Er­
satz durch neue, hochwertige Schiffe, ist ein Schul- 
beispiel fiir die staatliche Forderung einer natio- 
nalen Schiffahrt. Das gilt nicht nur fiir die japani­
schen Seewege liber den Pazifik, sondern ebensosehr 
fiir die Routen nach Afrika, wie vor allem naeh 
Europa. So ist jedes neue, von den Japanem auf der 
Ostasieu-Route in Dienst gestellte Schiff ein scharfer 
Wettbewerber unserer deutschen Reedereien, deren 
Tonnage-Emeuerungsplane gerade unter diesem Ge- 
sichtspunkt eine besondere Aktualitat erhalten.

Die Erhaltung der Leistungs- mid Konkurrenz- 
fahigkeit der Schiffahrt ist ferner in Italien Gegen- 
stand ganz besonderer Sorge der Staatsfiihrung, seit 
der faschistische Gedanke der gesamten Wirtschaft 
starkę Impulse gegeben hat. Die italienischen Ree­
dereien sind dank der Unterstiitzung durch >ihre 
Regierung seit Jahren mit dem planmaBigen Aus­
bau der Flotte befaBt.

Besonders gilt dies, um aus der Reihe der wich- 
tigen Schiffahrtslander noch ein Land herauszu- 
greifen, fiir die Vereinigten Staaten. Dort wird zur- 
zeit eine Neuregelung des Subventionswesens beraten. 
Dabei sind manche kritische Worte gegen die bis- 
herige Subventionsgebarung gefallen, die aber nicht 
zu der Annahme fiihren diirfen, als ob die Vereinigten 
Staaten in Dingen der Schiffahrt subventionsmude 
geworden sind. Das Gegenteil ist vielmehr der Fall. 
Es handelt sich nicht um die Frage, ob die Regierung 
der eigenen Flotte viel oder wenig Geld fiir Neu- 
bauten, fiir die Unterhaltung bestehender Dienste 
und in Angriff zu nehmende neue Linien zukommen 
lassen soli; es geht allein um die Frage, auf welche 
beste und dem Fiskus zweckmaBig erscheinendeWei.se 
es moglich gemacht werden kann, der amerikani- 
schen Handelsflotte im Interesse des eigenen AuBen- 
handels neuen Zuwachs und neue Impulse zu geben. 
Sie wissen, daB die deutschen Reedereien in den 
letzten Jahren immer wieder haben. verspuren 
miissen, wie stark die mit staatlichen Mitteln ge- 
baute und betriebene amerikanische Handelsflotte hi 
das deutsche Geschaft eingedrungen ist. Die allge- 
meine Betrachtung von Schiffahrt sdingen hi den 
Vereinigten Staaten lafit auch heute mehr denn je 
den SchluB zu, daB in die’ser Richtung kein Wandel 
eintreten wird, zumal in keinem Lande so haufig die 
Notwendigkeit der Existenz einer starken Handels­
flotte aus ihrer engen Verkniipfung mit maritimen 
Fragen abgeleitet wird. DaB in solchen Fallen natiir- 
lich die Kostenfrage, wie maBgebende Politiker offen 
darlegen, nicht die Rolle spielt, wie z. B. bei Neu- 
bauauftragen von Privatreedereien, die zwangslaufig 

kaufmannisch rechnen miissen, liegt auf der Hand. 
Wir im Deutschen Reich haben alle Ursache, diese 
Entwicklung mit Sorgfa.lt zu verfolgen.

Diese Gesamt-Situation muB man ins Auge fassen, 
um die Erneuerungsfrage im Deutschen Reiche be- 
urteilen zu konnen. Als man im Versailler Vertrag 
das Reich widerrechtlich sehier gesamten Handels- 
tonnage beraubte, da standen die deutschen Reede­
reien buchstablich vor einem Nichts. Von den 5,2 
Mill. BRT., die vor dem Kriege alle Meere befahren 
hatten, blieben kaum 600000 BRT. iibrig, darunter 
kein Fahrzeug, das fiir die iiberseeische Fabrt ge- 
eignet gewesen ware. Wahrend das Reich daranging, 
unter Miihen und Opfern seine Flotte wieder auf- 
zubauen, setzte im Auslande eine emsige, zum Teil 
sprunghafte Fortentwicklung ein. So erhohte sich der 
Flottenbestand von Frankreich von 2,3 Mill. BRT. in 
1914 auf 3,5 Mill. BRT. in 1925, in Italien von 1,7 
auf 3,0 Mill., in Japan von 1,7 auf 3,9 Mill, und in 
USA. sogar von 3 Mill. BRT. auf 12,9 Mill. BRT. 
Die Emeuerung der deutschen Tonnage ging in for- 
cierter Weise vor sich, teils durch in alter Eile be­
triebene Neubauten, teils durch Ankauf ehemaliger 
deutscher Schiffe, die inzwischen auch nicht jiinger 
und leistungsfahiger geworden waren. Als dann die 
Jahre kamen, in denen verschiedenes altes Material 
durch neues hatte ersetzt werden miissen, brach die 
Weltwirtschaftskrise iiber uns herein, die natiirlich 
ein Neubauprogramm, finanziert mit eigenem selbst 
verdienten Geld, unmoglich machte. Die Hauptsorge 
der Reedereien war in diesen Krisenjahren, die Sub- 
stanz, so gut es ging, zu erhalten. Die Frage der 
Neubauten trat dabei stark in den Hintergrund. So 
kam es, daB unser Schiffsmat-erial in einigen Teilen 
veraltete, wahrend das hochsubventionierte Ausland 
in der Lage war, seine Flotte planmaBig zu emeuern 
und damit zu verbessern. Das im Jahre 1933 mit 
Regierungshilfe durchgefuhrte Abwrackprogramm 
brachte zwar eine gewisse Erleichterung, konnte je- 
docli seiner Natur nach nur einen kleinen Teil des 
bereits eingetretenen Schadens beheben. So kommt 
es, daB wir heute mit zum Teil iiberaltertem Schiffs- 
material unseren auslandischen Konkurrenten be- 
gegnen miissen.Der durchschnittliche Erneuerungs- 
satz betragt erfahrungsgemaB etwa 6—7 o/o. Dem- 
gegeniiber haben wir im Reiche die Erneuerung 
unseres Schiffsmaterials in einem verschwindend ge- 
ringem AusmaB betrieben. Betrug die Emeuerungs- 
ziffer in den Jahren 1911—13 7—9 o/o, so war sie in 
den Jahren 1931 1,1 o/o, 1932 0,2 o/o, 1933 0,9 o/0, 
1934 0,8 o/o, um erst in 1935 auf 3,2 o/0 anzusteigen.

Vielfach begegnet man der Frage: Warum wollt 
Ihr deutschen Reeder denn immer neue Schiffe 
bauen, wenn Ihr gleichzeitig zum Ausdruck bringt. 
daB die vorhandene Tonnage schon nicht voll beschaf- 
tigt und ausgenutzt ist? Die Antwort darauf ist sehr 
einfach. Gerade weil unsere Schiffe nicht voll aus- 

. genutzt sind, und gerade weil wir mit diesen Schiffen 
zu wenig Geld vefdienen, braućhen wir solche Fahr- 
zeuge, die diesen Forderungen Geniige leisten konnen, 
denn im Wettbewerb wird immer dasjenige Schiff 
am besten abschneiden, das vermoge seiner Leis- 
tungsfahigkeit, seiner Bauart, seiner technischen Aus- 
riistung und sonstigen Vorziige imstande ist, das 
beste finanzielle Resultat zu erzielen. Der Verlader 
hochwertiger Erzeugnisse — diese bilden die Haupt- 
cinnahmen eines Linienreeders der Frachtfahrt —- 
wird immer geneigt sein, seine Ver lad ungen. den- 
jenigen Reedereien zukommen zu lassen, deren 
.Schiffsmaterial ihm eine Garantie nicht nur fiir die
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sichere Befórclerung, sondem auch fur die exakte 
Innehaltung der im Fahrplan vorgeselienen Befor- 
derungszeiten gibt. Ebenso wind sich einReiselustiger 
jenes Schiff fiir die knappe Zeit seines Urlaubs her- 
aussuchen, das bei gleichem Preis mehr an Kom­
fort. und in gleicher Zeit mehr an Reisezielen ver- 
spricht. Unter cliesen Gesichtspunkten kann es heute 
fiir den deutschen Reeder keine gróBere Sorge geben 
ais die Ueberlegung, wie halte ich mindestens glei- 
chen Schritt mit der englischen, der franzósischen, 
der amerikanischen, oder mit irgendeiner anderen 
wichtigen Flagge, die alle trotz genereller Ueber- 
kapazitat planmaBig ihre Tonnage emeuern, weil 
eben nur leistungsfahige und moderne Schiffe La- 
dung und Passagiere an sich ziehen kónnen. DaB 
dabei fiir die deutschen Reeder der Gesichtspunkt 
des Einfahrens von Devisen eine ganz besondere Rolle 
spielt, sei noch nebenbei vermerkt. Wir wollen nicht 
auf jeder Route mit unseren Schiff en die Er sten 
sein. Dieser Luxus kostet Geld, das wir nicht haben. 
Wir wollen auch nicht den Ehrgeiz haben, uberall 
das gróBte, schónste, schnellste und mit alien Super- 
lativen ausgeriistete Schiff zu bauen, wir wiinschen 
nur ein solides, gutes Material, das neuzeitlichen 
Anspriichen geniigt, alles iibrige besorgen unsere 
Kapitanę, unsere Offiziere und unsere Mannschaften, 
die sich in ihrer Leistungsfahigkeit von keine,m 
Seemann der Welt ubertreffen lassem

Ein kurzes Wort noch zu unserer GroB-Schiffahrt. 
Unsere GroBreedereien, Hapag und Lloyd, sind einer 
durchgreifenden Reorganisation unterzogen worden.

Der Reorganisation folgte die Sanierung, d. li. 
unsere beiden GroBreedereien wurden von der 
druckendsten Schuldenlast befreit. Irrig aber ware 
die Auffassung, ais gingen sie nun unbeschwert in 
die geschaftliche Zukunft. Ein grundsatzlicherWan- 
del der Geschaftslage wird in den heutigen Welt- 
wirtschaftsverhaltnissen weder durch die schonste 
Organisation noch durch den besten Willen unseres 
tiichtigsten Mitarbeiters herbeigefiihrt, er kann nur 
entspringen einem Wiederaufstieg des Weltverkehrs.

Eine Wiederbelebung der Weltwirtschaft kannaber 
immer nur eine Eolge allgemeiner politischer Ent- 
spannung sein. DaB Deutschland zu friedlicher, vbl- 
kerverbindender Arbeit zu jeder Stunde bereit ist, 
hat unset Fiihrer der Welt mehr als einmal Kund- 
getan, und so glauben auch wir, daB die Politik 
Adolf Hitlers, so wie sie im eigenen Haus denFrieden 
stabilisiert hat, auch nach drauBen hin mit den 
Jahren ihre Fruchte tragen wird. Politische Befrie- 
dung in der Welt ist die Voraussetzung fiir die Wie- 
dergesundung der wirtschaftlichen Verhaltnisse. Sie 
wird eines Tages auch fiir die Schiffahrt den Um- 
schwung bringen, der umso eher eintreten kann, je 
mehr die Reeder aller wichtigen Schiffahrtslander 
bei selbstverstandlicher Wahrung nationaler Belange 
und Erfordernisse sich so zueinander stellen, wie 
es ihre Seeleute von altersher in Stunden der Not 
beispielgebend getan haben. Soweit der deutsche 
Reeder von sich aus zur Ueberwindung von Schwie- 
rigkeiten beitragen kann, wird man ihn immer zu 
ehrlicher Mitarbeit bereit finden.

Die polnische Transfersperre
Seit Jahren schon hat sich bei dem starken Riick- 

gang der Aktivposten der polnischen Zahlungs- und 
Handelsbilanz der Schuldendienst der Auslandsan- 
leihen als eine immer driickender werdende Last er- 
wiesen. Trotzdem hat Polen bisher alien Versuchun- 
gen, nach dem Muster anderer auslandischer Staa- 
ten gegeniiber den Schuldendienst gegeniiber seinen 
Auslandsglaubigern einzustellen, Widerstand geleistet 
und seinen Ehrgeiz darin gesetzt, trotz immer 
grofierer Miihen diesen gegeniiber als „musterhafter 
Schuldner", zu gelten. Immerhin war bei dem nata- 
strophalen Riickgang des AuBenhandelsiiberschusses 
klar, daB der Zeitpunkt kommen wiirde, an dem 
dieses Verhalten Polens geandert werden muBte.

Die nunmehr Ende Juni erfolgte Erklarung der 
polnischen Regierung iiber die Einstellung des 
Transfers fiir den auslandischen Schuldendienst 
konnte daher kaurn iiberraschend kommen. Sie be- 
deutet nur den letzten Schritt zur Ab run dung der 
neuen polnischen Wahrungspolitik, deren 
erste Etappen die Einfiihrung der Devisen- 
bewirtschaftung sowie das Dekret fiber die 
Einfuhrbeschrankungen darstellen. Wahrend 
aber die Einfiihrung der Devisenbewirtschaftung und 
der Einfuhrbeschrankungen schon vor mehr als 2 
Monaten erfolgte, trat diese Transfersperre sehr viel 
spater, nach Ansicht verschiedener Kreise der pol­
nischen Wirtschaft sogar zu spat ein.

Die Auslandsverpf lichtungen Polens wei- 
sen am 1. April 1936 folgenden Stand auf:

Der Gesamtbetrag der Emissionsschulden belauft 
sich auf 875639981 Zloty (111 Mill. Dollar, l,3Mill. 
Pfuncl Sterling und 246 Mill. Lire). Es handelt sich 
dabei um die 6prozentige Dollaranleihe von 1920 in 
Hóhe von ca. 19,5 Mill. Dollar, die 7prozentige ita- 

lieniSche Anleihe in Hóhe von 246 Mill. Lire, die 
8prozentige Dollaranleihe von 1925 (Dillon-Anleihe) 
in Hóhe von 19,6 Mill. Dollar, die 7prozentige Stabi- 
lisationsanleihe von 1927 in Hóhe von 40,9 Mill. Dol­
lar und 1,3 Mill. Pfund Sterling, sowie die 61/2pro- 
zentige Dollaranleihe von 1930 in Hóhe von 30,9 
Mill." Dollar.

Dazu kommt eine sogenannte „Internationale1' 
Kriegsverschuldung Polens an die Tschechoslowakei, 
Danemark, Frankreich, Holland, Norwegen USA., 
Schweiz, Schweden, GroBbritannien und Italien in 
einer Gesamthohe von 2091228 618 Zloty, femer die 
sogenannten Liquidationsschulden an Oesterreich in 
Hóhe von 66617 779 osterreichischer Gulden und 
21140 347 Goldkronen, die einen Gesamtwert von 
324635 916 Zloty darstellen. Aus der selbstschuldne- 
rischen Biirgschaft des Staates fiir polnische Kre- 
ditinstitute ergeben sich Verpflichtungen in Hóhe 
von 17 442000 'Zloty (40 Mill, franz. Fr.), 400000 
Dollar und 50000 Pfund Sterling).

Die direkten Staatsschulden Polens an das Aus- 
land betragen also 3308946151 Zloty. Aber nicht 
diese allein werden von der Aufschiebung des Trans­
fer betroffen, sondern naturgemaB auch die Ver­
pflichtungen von Banken und Industriefirmen, fiir 
die der Staat finanzielle Garantien iibemommen hat. 
Es wiirde zu weit fiihren, wollte man die Biirg- 
schaften im einzelnen hier auffiihren: Sie belaufen 
sich auf insgesamt ungefahr 460 Mill. Zloty (7,7 
Mill. Schw. Fr., 410,6 Mill. fr. Fr., 6,8 Mill, schwed. 
Kr., 7,15 Mill. Pfund Sterling und 11,7 Mill. Dollar). 
Zahlt man noch eine Reihe anderer Verpflichtungen 
hinzu, die sich nur schwer berechnen lassen, dann 
kann man eine GesamtverschuldungPolens dem 
Ausland gegeniiber von ungefahr 3,9 Milliar-
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denZłoty annehmen. Das ergibt einen jkhrlichen 
Schuldendienst von ungefahr 220 Mili. Złoty. 
Die Zahlen kbnnen naturgemaB in folgę der Schwierig- 
keit, die einzelnen Posten festzustellen, keinesfalls An- 
spruch auf absolute Genauigkeit erheben, sie sind viel- 
mehr nur annahernd genau.

Wie schon eingangs betont, ist Polen seinen Yer- 
pflichtungen, obwohl es ein kapitalarmes Land ist, 
Jahre hindurch trotz aller Miihen nachgekommen, bis 
es sich. jetzt zur Transfersperre entschlossen bat. 
Dabei wird von'Polen naćhdriicklich hervorgehoben, 
daB nur der Transfer, nicht aber der Schulden­
dienst selbst eingestellt worden ist (die pol- 
nischen Besitzer auslandischer Staatsanleihen Polens 
erhalten nach wie vor ihre Kupons durch die Bank 
Polski in Złoty eingelbst). Die auf Grund der An- 
leisevertrage von Polen zu leistenden Zahlungen an 
die Finanzagenten sollen in Złoty auf Sperrkpnto 
bei der Bank Polski erfolgen. Lediglich die Ueber- 
weisung dieser Guthaben wird zeitweilig aufgehoben, 
bei welcher Sperre es sich allerdings urn einen recht 
betrachtlichen Zeitraum handeln kann.

Polen hat Wert darauf gelegt, seinem Schritt 
den Charakter der einseitigen Aktion zu nehmen, 
und hat durch eine besondere Delegation (Fiihrung 
Professor Krzyżanowski) die amerikanischen 
Glaubiger gebeten, einen Termin fiir die Aufnahme 
von Verhandlungen fiber eine Neuregelung des Schul- 
dendienstes anzugeben. Er hat femer erklart, .mit 
alien Staaten, denen gegeniiber die pol- 
nische Handels- und Zah 1 ungsbilanz pas-' 
siv i.st, Verhandlungen iiber eine Neiire- 
gelung des Schuldendienstes aufnehmen zu 
w oil en.

In diesem Zusammenhang interessiert natiirlich 
die Entwicklung der polnischen Handels- 
bilanz der letzten Jahre. Nach den Mitteilungen 
des Statistischen Hauptamts in Warschau ergeben 
sich fiir diese folgende Monatsdurchschnitte : 

Jahr Einfuhr
(in Mill.

Ausfuhr
Złoty)

Saldo

1928 280 209 — 71
1932 72 90 + 18
1933 69 80 + 11
1934 67 81 + 14
1935 72 77 4“ 5
den ersten Monaten des laufenden Jahres .sind

die Ueberschiisse noch geringer. Der Devisenzustrom 
nach Polen versiegte also immer mehr, welche Ent­
wicklung letztenendes zwangslaufig zu dem polni­
schen Schritt fiihren miiBte.

Die Glaubiger Polens sind: England, Belgien, 
Holland, Schweden, Italien, USA., Frankreich und 
die Schweiz. Die Handelsbilanz Polens war aktiv 
gegeniiber folgenden Landem:

Danziger Holz-Kontor Oktiengesellschaft
DANZIG

28/29 Telefon 26081, 26082
Sagewerk und Lagerplatz: Hehrunger Weg 6 Telefon 28465
Export von Sleepers und Schwellen aller Art, 
Rundeichen, Placons, eichenem und anderem 
Laubholz, Schnittmaterial, Faflholz und dergl.

Die vorschriftsmaBigen amtlichen

Con su lats-Fa kt u ren
Argentinian 

Brasilien
Venezuela

Buchdruckerei R. Schroth
Danzig, Heil.-Geistgasse 83 Tel. 28420

Akt ivsaldo Polens in Mill. Zloty
1933 1934 1935 1936

England 102 106 64 19
Holland 25 11 7 5
Italien 3 4 3
Schweden 31 25 29 9

Sie ist passiv gegeniiber:
Schweiz 13 9 11 3
Frankreich 3 5 9 9

USA. 94 98 80 23.
Der Zweck der Transfersperre ist nach pol­

nischen Erklarungen der, die letztgenannten Staaten 
zn veranlassen, ihre in Złoty auf Sperrkonto 
liegenden Betrage durch den Import pol- 
nischer Waren aufzutauen. Durch den Trans­
fer soli also ein z u sat z lic her Export polnischer 
Erzeugnisse erreicht werden.

Der Transfer der Forderungen derjenigen Lander, 
denen gegeniiber Polens Handelsbilanz aktiv ist, 
diirfte auch fiir die Zukunft auf keine Schwierigkeiten 
stoBen. Insbesondere ist nach beiderseitigen Erklarun­
gen der Schuldendienst fiir die in England be- 
findlichen Staatsanleihen Polens durchaus sicher- 
gestellt.

Die Verhandlungen mit den Glaubiger- 
staaten iiber die Neuregelung des Schuldendienstes 
im Zusammenhang mit einer Neugestaltung der bei­
derseitigen Handelsbeziehungen sollen in absehbarer 
Zeit beginnen. 'Polen erstrebt bei dieser Gelegenheit 
eine Starkung seiner Ausfuhr insbesondere nach 
Frankreich und den Vereinigten Staaten. Es ist an- 
zunehmen, daB bei dieser Fnage eine Reihe von 
Schwierigkeiten auftauchen werden, Beweis dafiir 
ist schon jetzt die Tatsache, daB die Handelsver- 
tragsverhandlungen niit Frankreich fiber den am 
10. Juli 1936 abgelaufenen polnisch-franzósischen 
Handelsvertrag bisher ergebnislos gewesen sind und 
man sich damit begniigt hat, zunachst ein Provi- 
sorium bis zum 19. Juli 1936 einschlieBlich zu ver- 
einbaren, wahrend die Verhandlungen fiber einen 
neuen Vertrag weitergehen. Vielfach wird wohl nicht 
mit Unrecht. angenommen, daB die polnischen Wiin- 
sche hinsichtlich des Transfers eine besondere Rolle 
gespielt haben. Ueber die Verhandlungen mit dem 
gróBten Glaubiger, den Vereinigten Staaten, 
ist noch kaum etwas bekannt geworden. Da aber der 
Vertreter der amerikanischen Glaubigerkreise, der 
langjahrige Berater der polnischen Regierung nach 
Aufnahme der Stabilisationsanleihe von 1927, S. 
Dewey, personlich in Warschau eingetroffen ist, 
ist anzunehmen, daB diese nicht lange auf sich 
warten lassen werden. Ueber ihren mutmaBlichen 
Verlauf ist trotz aller optimistischen Erklarungen 
sowohl Dewey’s als auch der polnischen Delegation 
noch kein Urteil móglich. nn.

638825 280001000128
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Mitteilungen der Industrie- und Handelskammer
Danziger Werlpapiere. Die Notierungen erfolgen in Danziger Gulden (G)

| 6.7.36 | 7. 7. 36 | 8. 7. 36 9. 7. 36 | 10. 7. 36 11. 7. 36

Festverzinsliche Wertpapleres
a) einschlieBlich der Stuckzinsen:

5% Roggenrentenbriefe (1 Ztr. Roggen).....................................
7o/o Danziger Stadtanleihe 192B (S, = 25 G).............................. — — — — — • —■
6V2 °/o Danziger Staats- (Tabakmonopol) Anleihe (t = 25 G) . . — — — — — —

b) ausschlieBlich der Stuckzinsen:
4 % Danziger Schatzanweisungen................................................ 881/2 rept. G
4% (bisher 8%) Danziger Hypothekenbank, Kommunalschuld- 

verschreibungen.................................................... _ _ _
4 % (bisher 8 %) Danziger Hypotheken-Pfandbriefe Serie 1—9 . 75 bez. 75 bez. G 75 rept. B. — 75 bez. —
4 % (bisher 8 %) Danziger Hypotheken-Pfandbriefe Serie 10—18 — 75 bez. G — — 75 bez. —
4 °/o (bisher 7 °/o) Danziger Hypotheken-Pfandbriefe Serie 19—26 — 75 bez. G — 74 bez. G —
4 % (bisher 7 o/0) Danziger Hypotheken-Pfandbriefe Serie 27—34 — 75 bez. G — — — —
4°/q (bisher 7%) Danziger Hypotheken-Pfandbriefe Serie 35—42 75 bez. G. 75 bez. G — 76 bez. G 75 bez. 75 bez.
4 % (bisher 6 °/o Danziger Hypotheken-Pfandbriefe Serie 1 . . . — — — — — —

Aktien:
Bank von Danzig.............................................................................. _ — _ — _
Danziger Privat-Aktien-Bank............................................................ — — — — — •—
Danziger Hypothekenbank............................................................... — — — — — —
Zertifikate der Danziger Tabak-Monopol A.-G................................ — 100 bez. — 100 bez. — —

Danzig:
Veriegung der Landespostdirektion

Zur Raumersparnis und Vcreiiifachung der Ver- 
waltung 1st die Landespostdirektion vom Winter- 
platz in das Postgebaude Hundegasse 114/116 (Ein­
gang) 7 verlegt worden. Am Winterplatz im Ge- 
baude Ankerschmiedegasse 11/11 a, dem bisherigen 
Sitz der Landespostdirektion, sind lediglich einige 
technische Dienststellen verblieben.

Abgangszeiten der Brief post nach USA. 
im Juii 1936

Des Schiffes

Abgangszeit
von Danzig 5 

(Bhf.)
Abgangshafen

Ab- 
gangs- 

tag
Name

Fahrplan- 
maBige 
Ankunft 

New York

20. 7.
19. 7.

0048
(2248)

Cherbourg
Cherbourg

22.
22.

7.
7. Queen Mary 27. 7.

27. 7.
24. 7. 22w Cherhurg 26. 7. Seepost 31. 7.
23. 7. (22«) Bremerhaven 25. 7. Bremen 31. 7.
27. 7.
26. 7.

22‘18 
(22^

Le Havre
Le Havre

29.
29.

7.
7. Normandie 3. 8.

3. 8.
28. 7. 2248 Le Havre 30. 7. Seepost 6. 8.

Manhattan
31. 7. 2248 Cherbourg 2. 8. Seepost 7. 8.
30. 7. (2248) Bremerhaven 1. 8. Europa 7. 8.

3. 8.
2. 8.

22« 
(22«)

Cherbourg
Cherbourg

5.
5.

8.
8. Queen Mary 10. 8.

10. 8.

Vermerk: Die in Klammern angefuhrten Abgangs­
zeiten bedeuten Vorversand ab Danzig 5 (Bhf.)

SchluBzeiten fur Versand urn 2248 Ubr:
beim Postamt 1 = 2100 Ubr,
beim Zw-Postamt 5 Danzig (Bbf.) = 2148 Ubr.

Nacbbringefluge Koln — Cherbourg zu den Dampfern 
„Bremen" und .Europa SchluB Zw-Postamt 5 Tags vor 
der Abfahrt aus Cherbourg um 1300 Ubr. Vorausfluge 
Schleuderfliige von den Dampfern nach New York linden 
nicht statt.

Benutzt die Luftposten nach Sudamerika-
a) Deutscher Dienst: SchluB Zw-Postamt 5 (Bhf.)

jeden Mittwoch 13°° Uhr,
b) Franzbsischer Dienst: SchluB Zw-Postamt 5 (Bhf.)

jeden Sonnabend 730 Uhr.
Postb efórd erung mit Luftpost nach Nord! 

a m e r i k a!
1. Fahrt am 10. Juli ab Frankfurt a. Main
2. Fahrt am 5. August ab Frankfurt a. Main.

PostschluB Zw-Postamt 5 (Bhf.) am 9. Juli und 4. August 
um 2216 Uhr.

Kohienausfuhr uber den Hafen von Danzig 
im Monat Mai 1936 (Ohne Bunkerkohle)

nach: Schiffe mit t Ladung Kohle
Schweden  34 46 256
Frankreich  35 81 381
Danemark  14 13 072

Argentinien  1 6 905
Holland................. 1 2 010
Gesamtausfuhr

im Monat Mai 1936 85 149 624
im Monat Mai 1935 82 190 432
im Monat April 1936 63 119136

UDtaftl ta Dauigti MIM!5990655244
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Eingang von Ausfuhrgiitern aof dem Bahnwege.
Berichtsdekade vom 21. bis 30. Juni 1936.

Bezeich- 
nung 
des 

Gutes

Leege Tor Olivaer Tor
Neufahrwasser

Danzig

Weichsel- 
bahnhof Strohdeich Kaiserhafen Holm TroylFreibezirk Zollinland

Wagg. To. Wagg. To. Wagg. To. Wagg. To. Wagg. To. Wagg. To. Wagg. To. Wagg To. Wagg. To.

Kohlen 56 1004 76 1274 268 6032 13 245 154 2915 1 15 1049 20296 1 30 295 7970
Holz . . 20 382 11 181 — — 68 1146 42 669 559 9778 694 13451 635 11166 84 1427
Getreide . 
Saaten . | 185 2776 4 60 67 1017 47 705 83 1259 1 15 8 121 141 2115 — —

Zucker . 
Naphtha . 
Ruben-

11 131 52 805 — — — — 137 1990 — — — — — — 8 123

schnitzel 1 15 — — — — — —
Melasse . 34 599 — — — —
Kartoffelmehl. 1 15 8 120 — — 44 686 15 225 — — 17 256 7 105 — —
Saiz . . 6 72 1 15 1 15 — — — — — ■ — 6 90 — — — —
Haute — — 1 15 — — 1 15 — — — — — — — — — —
Eier . . 4 25 — — — — 4 42 — — 2 12 — — — — —
Zement . 
Zink . . 
Cellulose. 
Eisen, Ma-

6 90 3 45 1 16

schinen . 2 20 5 59 — —r 22 367 18 343 — — — — — — 50 857
Versch.Giiter 126 1793 46 535 — — 132 1854 67 955 1 15 8 108 27 410 182 2740
Vieh . . 16—148 — — — 12—161 — — — — — — — — — — — — —
Pferde. . 3—10 St

Berichtsdekade vom 1. bis 10. Juli 1936

Kohlen . 80 325 62 1130 485 10925 7 115 865 19147 8 120 436 8044 _ _ 661 21324
Holz . . 12 259 16 272 — — 53 867 36 579 516 8899 792 13440 672 11985 34 569
Getreide . 
Saaten .

j 270 4101 6 91 62 931 42 642 88 1325 1 15 13 197 112 1680 — —

Zucker
Naphtha . 8 113 37 535 — — • — — 50 751 — — — — — — 20 305
Soda . .
Melasse .

Mehl . . 3 45 — — 4 60 7 110 7 105 — _ 8 120 3 45 _ _
Saiz . . 6 80
Haute . . — — — — — 2 17 — — — — — — — — —
Eier . . 4 22
Zement . 4 60 6 90 — — — — — — 1 15 — — — — —
Cellulose.
Eisen, Ma-

schinen 15 253 24 508 — — 17 252 3 59 1 22 — < — — — 34 816
Versch.

Guter . 119 1386 42 456 19 286 123 1678 69 10690 5 65 5 54 26 401 93 1395
Vieh . . 19 177 St. — — — — 3 25 St. — — — — — — — — — —
Pferde 2 6 St. 1 3 St. — — 7 61 St. — - — — - — — — — —

(oga( Kabelfabrik
Mechanische Draht- und Hanfseilerei G.m.b.H.
Fernspr. 24330 DHNZIG Langgarten 109

Drahtseile
Hanfseile

Bindfaden
Fischnetze

Hanf - Flachs

y Bei Rheuma,Gichf,Ischias, 
y Grippe u.Erkdllungskrankhei-. 

Ken haben sich Togal-Tableilen A 
^hervorragend bewdhri Uher^ 

6.000 Arzle-6ulachlen Ein Versuch^B 
Uberzeugil In alLApoth. Preis 6

BRINGT RASCH E HILFE



8. 436 Nr. 29 17. Juli 1936

Sdiiffahrt
Frachtraten ab Danzig.

(Mitte Juli 1936.)
Die Raten sind, sofern nichts anderes vermerkt, in 
engl. Schillingen angegeben, und zwar nach engl., 
skandinavischen und fmnischen HafeninPapierschilling, 
nach franzosischen und belgischen Hafen in Gold- 
schilling.

D. B. B.: Holz:
Nach Boness 28/— bis 30/— pro Standard

n Leith 27/6 bis 29/6 99 »
n Grangemouth 26/6 bis 28/6 99 99

n Tyne 32/— bis 35/ — 99 99

Sunderland 31/6 bis 33/6 99

99 West Hartlepool 29/— bis 33/— 99

n Hull 29/— bis 33/— 99 99

99 . London 29/— bis 31/— 99 99

n Grimsby 29/— bis 32/6 99 99

Y) Southampton 31/6 bis 35/— 99 99

99 Bristol 42/— bis 45/— 99 99

n Cardiff 34/9 bis 37/— 99 99

n Swansea 36/— bis 38/— 99 99

n Birkenhead 37/— bis 39/— 99 99

w Liverpool 37/— bis 39/— 99 99

w Garston 40/— bis 45/— 99 99

» Manchester 37/— bis 39/— 99 99

» Preston 39/— bis 41/— 99 99

Belfast 36/6 bis 39/— 99 99

n Dublin 35/6 bis 38/— 99 99

n Cork 40/— bis 42/6 99 99

99 Diinkirchen 26/— 99 99

99 Le Havre 26/— 99 99

» Rouen 26/— 99 99

99 Bordeaux 30/6 99 99

99 Antwerpen 18/6 99

99 Gent 19/- 99 99

99 Rotterdam Hfl. 12/— 99 99

99 Amsterdam „ 12/- . 99 99

99 Glasgow 37/6 99 - ■ 99

Kiefernschwellen:
Nach Boness 9/— bis 10/— pro load

99 Leith 9/— bis 10/— 99 99

99 Grangemouth 8/6 bis 9/6 99 99

99 Tyne 10/— bis 13/3 99 99

99 Sunderland 10/— bis 11/— 99 99

99 West Hartlepool 9/— bis 10/9 99 99

99 Hull 9/— bis 11/3 99 99

99 London 9/— bis 12/— 99 99

99 Grimsby 9/— bis 11/3 99 99

99 Southampton 10/2 bis 11/9 99 99

99 Birkenhead 13/6 bis 15/— 99 99

99 Garston 13/6 bis 15/— 99 99

99 Dublin 13/6 bis 15/— 99 99

Nach Diinkirchen 8/— pro load
99 Rouen 9/- 99 99

99 Bordeaux 11/- 99 9i

99 Antwerpen 6/- 99 99

99 Gent 6/- ’’ 99

Eichenschwellen:
Nach Diinkirchen 9/- pro load

99 Rouen 10/— 99 99

99 Bordeaux 12/- 99 99

99 Antwerpen 7/— 99 99

99 Gent 7/- 99 99

Grubenholz:
Nach Boness 30/- b. 31/—pro Fad.

99 Grangemouth 30/— b. 31/- „ 99

99 Tyne 31/— b. 32/- „ n

99 Sunderland 32/6 b. 33/6 „ 99

99 West Hartlepool 31/— b. ^/~ „
99

99 Hull 31/- b. 32/- „ 99

99 Grimsby 31/— b. 32/- „ 99

99 Cardiff 35/6 b. 36/6 „ 99

99 Diinkirchen 25/— 99 n

99 Rouen 25/— 99 99

99 Bordeaux 30/— 99 n

99 Antwerpen 21/- 99 99

99 Gent 22/— 99 99

Rundholz hart, bis 12 m lang:
Nach Diinkirchen 8/6 pro cbm

99 Rouen 10/- 99 99

99 Bordeaux 12/- 99 99

99 Antwerpen 6/- 99 99

99 Gent 6/- 99 99

99 Rotterdam Hfl. 4.— 99 99

R undh olz weich, bis 12 m lang:
Nach Diinkirchen 8/- pro cbm

99 Rouen 9/- 99 99

99 Bordeaux 512/- 99

99 Antwerpen 6/- 99 99

99 Gent 6/- 99 99

» Rotterdam Hfl. 3.60 99 99

Eichen e Stabe:
Nach Diinkirchen 9/3 pro t

99 Rouen 10/3 99 99

99 Bordeaux 13/3 99 99

99 Antwerpen 7/- 99 99

99 Gent 7/- 99 99

99 Rotterdam Hfl. 5.— n

99 London 15/- 99 99

99 Hull 14/6 bis 15/- „ 99

„ALLDAG“ A.-G., DANZIG
Tele^r.-Adresse: Transalda£ Danzig - Troyl Anlage Troyl: Telefon 27051

Massenumschlag mit eigenen Krananlagen
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Kohle nach: pro t

Oslofjord .
(10/1500

7/-
15/2000

6/6
2/3000
6/-

3/4000
5/9

5000)
5/6

Gothenburg 
Helsingborg 
Malmo . . . . 6/3 5/9 5/3 5/- 4/9
Karlskrona . 
NorrkOping 
OxelOsund . 
Stockholm .

’ 6/3 b. 6/- 5/9 4/9 b. 5/- 4/— b. 4/3 3/9 b. 4/—
Vasteras . . 
Skutskar .

6/9 6/- 5/6 — —
Gefle . . .
Norrsundet
HernOsand .
Pitea . . . 6/6 6/- 5/3 4/9 b. 5/—
Stugsund . 
Swano . . 
Wiborg . . 
Kotka . . . 
Helsingfors 
Ekenas . . 
Pargas . . . 
Lovisa
Abo ....

5/3 4/6 4/3 4/— 3/9

Mantyluoto . 
Windau . . 
Memel . . . / 5/- 4/3 4/- 3/9 3/6
dan. Hafen 5/9 5/3 4/6 b. 4/9 4/— b. 4/3 —
holi. Hafen 7/- 6/6 6/— b. 5/9 5/3 b. 5/6 5/—
belg. Hafen 
Dieppe . . .

— — — —

FOcamp . . 
Le Havre • .

] 9/-b.8/9 8/— 7/- 6/3

Rouen . . 
Caen . . . ; 9/3 8/3 7/3 6/6 —
Bordeaux . 10/6 9/6 9/— 8/6 —
Bayonne . . 11/- 10/- 9/6 9/- —
West-Italien — _ _ i 7/6
Ost-Italien . — — — •— 1 8/6

Zucker: (10/1500 15/2000 2/3000 3/4000 5000)
Riga 
Reval . 
London 
Hull . .

i 7/— b. 8/— kleine Partien
i 6/— b. 7/— groBe Partien
[ 8/— b. 9/— fur kleine, 6/— b. 7/— fiir groBe Partien

Getreide:
Gerste nach: 10/1500 15/2000 2/3000 3/4000
Antwerpen 
Rotterdam . 
London . .
Riga . . . ». 
Reval ... * 
Danemark . 
Hull ....

3/9 b. 4/-
Hfl. 2,40
8/9 b. 9/— 9/6 kleine Portionen
6/— b. 7/-
kleine Portionen 5/6 RM.
8/6

Hafer nach
London . 
Riga . . .
Reval . .

9/3b.l0/— I
8/- |

11/—

5000

Hulsenfriichte pro to.
Diinkirchen I 
Rouen . . •. 
Nantes . . . 
Bordeaux . 
Leith . . . 
Grangemouth 
Amsterdam

9/9
10/3
14/3
13/3

Hfl. 4.35

Saateu:
Kl«e nach: 
Diinkirchen 
Rouen . . . 
Nantes . . . 
Bordeaux . 
Leith . .
Grangemouth 
Amsterdam 
Belfast. . . 
Dublin . . .

pro to
10/3
10/9
14/9
13/9

Hfl. 5.

Holzteer (in Fassern):

Timotee nach: pro to
Diinkirchen
Rouen . . . 
Nantes . . . 
Bordeaux . 
Amsterdam 
Belfast . . . 
Dublin . . .

10/3
10/9
14/7
13/9
Hfl. 6.—

Seradella nach: pro to
Diinkirchen 10/3
Rouen . . . 10/9
Bordeaux . 13/9
Nantes . . . 14/9
Amsterdam Hfl. 5.—

Esparsette nach: pro to
Diinkirchen 14/3
Rouen . . . 15/3
Bordeaux . 17,3
Nantes . . . 18/3
Amsterdam Hfl. 10—

Diinkirchen 
Rouen . . . 
Nantes . . . 
Bordeaux . 
Leith . . . 
Grangemouth 
Amsterdam 
London . . 
Hull ....

10/3
10/3
15/3
14/3

Paraffin (in Sacken):
pro to

Diinkirchen 
Nantes . . 
Rouen . . 
Bordeaux 
Belfast. . 
Dublin . .

12/3
16/— 
14/— 
16/—

Deckverladung vorbehalten

IEI HUE SEISB 1'1 
WilllH

RGENT IN DHNZIG: F. G. REINHOLD

RegelmSBige Frachtdampferverbindungen nach
Manchester, Liverpool und zuriidc

D. „Knud" ladend.
D. ,,Uffe“ ladebereit ca. 23. Juli.

Diinkirchen, Łe Havre, Bordeaux 
und zuriitk, auth Reval und Riga

D. „Magnus" ladebereit ca. 20. Juli.

Kopenhagen und zuriick
Fracht- und Passaglerdampfer

D. „Sleipner"
Ladebeginn In Danzig: jeden Donnerstag 
Abgang von Danzig: jeden Sonnabend
Abgang von Kopenhagen: jeden Dienstag

Annahme von Durchgangsgiltern nach samtlichen 
danischen ProvinzhSfen, Faroer-lnseln, Island, 
Schweden,Norwegen,Nordafrika,West*ltalien, 

Siid-Frankreich und New York.
Auskunft und Giiteranmeldungen 

bei der hiesigen Agentur F. G. Reinhold



dWzS. 438 Nr. 29 17. Juli 1936

Der Danziger Schiffsverkehr im Juni 1936. dp. Im 
Juni 1936 sind in den Danziger Hafen eingelaufen 
413 Schiffe von zusammen 234 671 NRT., in der 
gleichen Zeit haben 400 Schiffe von zusammen 
225197 NRT. den Danziger Hafen verlassen. Von den 
eingegangenen Fahrzeugen Fatten 173 von zusammen 
116 992 NRT. Ladung, von den ausgelaufenen Schiffen 
waren 329 von zusammen 164141 NRT. beladen.

Der Tonnage nach stand im Schiffseingang auch 
in diesem Monat das Deutsche Reich an erster 
Stelle und zwar mit 48106 NRT. Es folgten Schweden 
mit 42089 NRT., Danemark mit 34187 NRT., Polen 
mit 22466 NRT., England mit 17 654 NRT., Nor- 
wegen mit 16680 NRT., Finnland mit 12215 NRT., 
Frankreich mit 8006 NRT., Estland mit 7248NRT., 
Holland mit 7071 NRT., Lettland mit 5869 NRT., 
Italien mit 3573 NRT., Griechenland mit 3051 NRT., 
Danzig mit 2624 NRT., Rumanien mit 2288 NRT., 
sowie Panama, Litauen und Oesterreich.

In den ersten sechs Monaten des Jahnes 1936 
sind 2427 Schiffe von zusammen 1440375 NRT. in 
den Danziger Hafen eingelaufen, in der gleichen Zeit 
haben 2 426 Schiffe von zusammen 1443144 NRT. den 
Danziger Hafen verlassen. In den ersten 6 Monaten 
des Worjahres umfaBte der Schiffseingang 2040 
Schiffe von zusammen 1331 201 NRT. und derSchiffs- 
ausgang '2058 Fahrzeuge von zusammen 1350742 
NRT. Mithin sind in den ersten 6 Monaten ds. Js. 
387 Schiffe von insgesamt 109174 NRT. mehr in den 
Danziger Hafen eingelaufen ais in der gleichen Zeit 
des Vorjahres, wahrend im Schiffsausgang in der 
gleichen Zeit eine Zunahme von 368 Schiffen von 
zusammen 92402 NRT. zu verzeichnen ist.

Im Memeler Hafen war der Schiffsverkehr im 
April d. Js. hinsichtlich der eingelaufenen Schiffe 
etwas Stiller ais 1935. Es wurden verzeichnet: 

Eingang: Ausgang:
April 1936 April 1935 April 1936 April 1935 

Schiffe NRT Schiffe NRT Schiffe NRT Schiffe NRT 
126 56 153 133 58 015 131 57 270 126 56 823

Der Schiffsverkehr im Revaler Hafen war sowohl 
im April als auch im Mai ds. Jahres lebhafter als 1935. 
Er stellte sich:

Eingang:
April 1936 April 1935

Zahl NRT Zahl NRT
Auslandfahrt 98 62 610 85 54 253
Inlandfahrt 50 2 696 46 4 293

Zusammen 148 65 306 131 58 546
Mai 1936 Mai 1935

Auslandfahrt 139 84 756 134 77 516
Inlandfahrt 319 15 770 245 16 283

Zusammen 458 100 526 379 93 799
Ausgang:
April 1936 April 1935

Zahl NRT Zahl NRT
Auslandfahrt 99 59 295 84 47 092
Inlandfahrt 63 5 069 62 6 543

Zusammen 162 64 364 146 53 635
Mai 1936 Mai 1935

Auslandfahrt 170 104 267 141 81 177
Inlandfahrt 329 19 124 241 20183

Zusammen 499 123 391 382 101360

Polnische Linie nach dem Mexico-Golf geplant. 
Im Verfolg der Bestrebungen Gdingens, sich zum 
Einfuhrhafen fur Wolle und Baumwolle fiir Ost- und 
Siidosteuropa zu gestalten, wird von der staatlichen 
polnischen Reederei „Żegluga Polska“ die Eroffnung 
einer Linie nach dem Mexico-Golf geplant. Die Er- 
richtung dieser Linie ist im Prinzip bereits be- 
schlossen, nur die Tonnagefrage ist bislang noch 
nicht gelost. Es wird der Ban von zwei groBeren 
Motorschiffen geplant. Zunachst soil jedoch durch 
Umgruppierung der Dampfer anderer polnischer 
Linien ein Dampfer fiir die Mexioo-Linie freigemacht 
werden. Durch die Errichtung der Mexico-Golf-Linie 
wird das aufgestellte Programm — Schaffung 
direkter Linien unter polnischer Flagge mit Nord-, 
Slid- und Zentralamerika — verwirklicht.

In den lettliindischen Hafen hat sich der Schiffs­
verkehr im Mai merklich belebt. Es wurden im Ein- 
gangsverkehr 230 (April: 170) Schiffe mit 112 969 
(90 761) NRT und im Ausgangsverkehr 258 (182) 
Einheiten mit 147 432 (106 981) NRT verzeichnet. Auf 
die Haupthafen entfallen nachstehende V erkehrszahlen:

Vom Transitgiiterverkehr, der im April auf ins­
gesamt 18 000 t (April 1935: 15 000) kam, stellte 
SowjetruBland 13 000 t (11000) t und Polen (mit 
Danzig) 3 000 (0) t.

Eingang Ausgang
Zahl NRT Zahl NRT

Riga 167 91095 184 106882
Davon aus bzw. nach dem Ausland 133 86 100 144 94 865

Libau 51 30 624 59 41 916
Davon aus bzw. nach dem Ausland 31 21 998 40 36 386

Windau 45 24 216 48 30386
Davon aus bzw. nach dem Ausland 14 5 033 28 25 649

Schenker'*
Transport-Organisation 
besiizi fiber 200 ei^ene Niederlassun^en

Spezial-V erkehre 
nach Polen, Rutland, Pumanien u. -Randstaalen

Massenlransporie
Erz : : Schroff : : Phosphaf : : Holz 

Auskunfie erfeilen
Schenker S Co< Danzig

Gesellschaft mit beschrankier Haftung
Femruf Nr. 27041 Hopfen^aSSe 33 Tel.-Adr.: Sdienkerco

NeuaufTagc des Schiffsregisters der UdSSR. 
Im Staatsverlage ist kiirzlich das Register der See- 
schiffe der UdSSR in neuer Auflage erschienen. Das 
Register, in Russisch und Englisch gedruckt, um- 
faBt 626 Fahrzeuge.

Klagen fiber VergrbBerung der russischen Holz- 
flotte. Die Vermehrung der russischen Spezialschiffe 
fiir den Holztransport wird in den an diesen Trans- 
porten beteiligten Reederkreisen mit Besorgnis be- 
trachtet. Die Flotte der UdSSR an diesen Fahr­
zeugen ist inzwischen bis auf 148 Schiffe mit zu­
sammen 390000 BRT. angestiegen; das Bauprogramm 
fiir 1936 belauft sich auf 24 Schiffe mit zusammen 
75000 BRT. Wahrend die Transportkapazitat sich 
im letzten Jahr nur auf 22»/0 der Gesamtausfuhr 
belief, erwartet man, daB vielleicht schon im nach- 
sten Jahr rund 50 o/o der russischen Gesamtausfuhr 
mit eigenen Fahrzeugen bewaltigt werden kann.

U. a. hat sich auch die Baltic-International Mari­
time Conference damit beschaftigt. Der Schiffsreeder
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BEHNKE & SIEG
Schiffsmakler und Reeder

DANZIG, Langer Markt 20
Telephon: Sammelnummer 23541 Tel.-Adr.: Behnsieg

Zwei£niederlassun£:
Neufahrwasser, Olivaer StraBe 33 a

Belrachlungen und regeluiadige Dampferlinien 
nach alien Welthandelsplatzen

■ ....... -

Dahl Hansen wieś darauf hin, daB vor 8 Jałiren auf 
der Ostsee z. B. fiir die Holzfracht noch 13G noi> 
wegisćhe Schiffe fuhren und auf dem WeiBen Meer 
108 Schiffe, zusammen also 244 norwegische Schiffe. 
Im vorigen Jahre sei diese Zahl auf 139 zusammen- 
geschmolzen (71 und 68), also eine Verminderung 
auf 40 o/o. Es sei damit zu rechnen, daB in diesem 
Jahre ein weiterer Riickgang zu verzeichnen sein 
werde. Norwegen, das einst eine fuhrende Stellung 
in der nordeuropaischen Schiffahrt innehatte, be- 
trachte diese Entwicklung mit grbBter Sorge. Im 
Laufe der letzten 20 Jahre sei die Zahl der norwe­
gischen Schiffe in der GróBe von 500—2000 t von 
830 auf 549 gesunken. Eine Umschaltung auf die 
Tank- oder Routenfahrt werde in norwegischen 
Reederkreisen ais seemannischer Abstieg betrachtet. 
Ais Ursachen fiir diese Entwicklung wird die Schiff- 
fahrt- und Heuerpolitik der Sowjetunion angegeben. 
Das Lohnbudget der raterussischen Schiffahrt liege 
genau 50 o/o unter dem der norwegischen Reedereien. 
Ein niedriger Lebensstandard habe das „neue“ Land 
instand gesetzt, die anderen Nationen zu unterbieten. 
Diese gefahrlicłie Entwicklung móge nicht unbeachtet 
bleiben, besonders nicht bei den Lenten, die glauben, 
alles Gute komme von Osten. Mit dem Lohndumping 
in der Schiffahrt konne man sich nicht langer ab- 
finden. In diesem Zusammenhang verdient auch ein 
in der „Morning Post“ erschienener Aufsatz „Eine 
Bedrohung der englischen Schiffahrt*' gróBtes Inter- 
esse. Es wird darin ausgefiihrt, daB die Sowjetunion 
die englische Schiffahrt, die einst die Routenfahrt 
zwischen den englischen sowie den Ostsee- oder 
Schwarzmeer-Hafen besorgte, aus diesen Meeren fort- 
gefegt habe.“

Estnischer Schiffskaiuf aus England. Die Schiff- 
fahrtsgeseUschaft A/G Meriłaid & Co. hat aus Eng­
land den 2218 BRT. grofien Dampfer „Duddingston** 
gekauft (Baujahr 1909). Der Dampfer soli auf den 
Namen „Osmussaar** umgetauft werden.

Der Amsterdamer Hafenverkehr konnte sich im 
Juni auf 1,74 Mill. NRT. erhóhen gegeniiber nur 
1,52 Mili. NRT. im Juni des vorigen Jahres. Im 
ersten Halbjahr sbellt sich der Verkehr auf rundj 
10 Mili. NRT., womit er im Vergleich zum Vorjahr 
unverandert blieb.

Gestiegener Seefrachtenindex im Juni in Holland. 
Trotz sinkender Nachfrage nach Schiffsraum sind 
die Frachten infolge der verschiedenen Abkommen 
iiber Mindestraten fest geblieben, in Einzelfallen so- 

gar noch gestiegen. Auf eine Steigerung wirkten 
u. a. auch die Streiks in verschiedenen Bestimmungs- 
hafen ein. Trotz dieser leichten Besserung ist die 
Lage noch so, daB jedei- Riickschlag geniigend ist, 
um von neuem die Frage der Auflegung aufzuwerfen.

Der Index der Seefrachten nach und von nieder- 
landischen Hafen ist im Vergleich zum Durch- 
schnittssatz 1924—1926 (= 1000) gegeniiber dem 
Mai um 16 Punkte oder 3,72 o/o, gegeniiber dem Juni 
1935 um 35 Punkte oder 8,5 °/o hbher. Zum Pfund 
Sterling betragt die, Besserung 20 Punkte oder 2,8 o/o 
bezw. 47 Punkte oder 6,83 o/o. Fiir die verschie- 
denen Ladungssoften sind die Indexzahlen u. a.
folgende: ■

Juni Juni Mai Juni
36 36 36 35

in £ in Gold
Getreide nach Antwerpen/

Rotterdam / Amsterdam 700 424 415 396
Holz nach niederl. Hafen 847 512 505 459
Englische Kohle nach

niederl. Hafen 887 545 492 532
Verschiedenes 657 400 403 364

Durchschnittsindex 735 447 431 412
Insgesamt sind im Juni 693 000 t gegen 919070 t

im gleichen Monat des Vorjahres befrachtet worden. 
Fiir spatere Verschiffungen wurden 566350 t gegen 
1219715 t vornotiert, wovon 321000 (973000) t fiir 
Getreide, 49200 (42400) t fiir Erze und Phosphate 
und 24 700 (18250) t fiir Kohlen ab Rotterdam.

Der Hafenverkehr in Antwerpen ist im Juni in­
folge des vom 3. bis zum 21. Juni dauemden Hafen- 
arbeiterstreiks wesentlich gesunken. Die Zahl der ein- 
gelaufenen Schiffe hat sich auf 519 mit zusammen 
0,84 Mill. NRT. vermindert gegeniiber 935 Schiffen 
mit zusammen 1,52 Mili. NRT. im Juni des vorigen 
Jahres. Zwischen den Arbeitgebern und Arbeits- 
syndikaten ist eine Vereinbarung getroffen worden, 
wonach die Arbeit im Hafen von Antwerpen am 
22. 6. voll aufgenommen worden ist. Wahrend des 
ersten Halbjahres ist immerhin trotz dieser Ver­
minderung im letzten Monat insgesamt eine Steige­
rung in den Verkehrszahlen eingetreten. Es sind ins­
gesamt 5400 Schiffe mit zusammen 9,28 Mill. NRT. 
in Antwerpen eingelaufen gegeniiber 5217 Schiffen 
mit zusammen 8,77 Mill. NRT. im ersten Halb­
jahr 1935. Fiir den Giiterverkehr liegen einstweilen 
nur Zahlen fur die ersten fiinf Monate vor; es kamen 
in diesem Jahr 5,03 Mill, t (3,76 Mill, t im Vorjahr) 
an und es gingen 5,50 (4,37) Mill, t aus Antwerpen 
aus.

Die Schiffahrt im Welthandel. Die seit langerer 
Zeit zu beobachtenden Aufschwungstendenzen des 
Welthandels bewirken zwar auch Ansatze zu einer 
Besserung der Schiffahrtskonjunktur, geriiigen aber 
nicht zu ausreichender Beschaftigung der Flotten. 
Dementsprechend liegen die Frachten zwar etwas 
hbher als in den Vorjahren, erreichen aber noch nicht 
die Rentabilitatsgrenze.

Gegeniiber dem Hbchststande von 1929 bleibt der 
Welthandel wertmaBig noch um 66 o/o, mengenmaBig 
um 22,4 o/o zuriick. Demgegeniiber hat sich in der 
gleichen Zeit die Welthandelsflotte nur um 4,7 o/o 
verkleinert. Der AuBenhandel mit Uebersee ist 
mengen- und wertmaBig gestiegen, der europaische 
AuBenhandel aber noch weiter zuriickgegangen, ins- 
besondere die Ausfuhr Europas.
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Innerhalb der einzelnen Erdteile ist die Lander- 
bewegung sehr verschieden. Entspnećhend der all- 
gemeinen Entwicklung in Europa ist die deutsche 
Ausfuhr nach Europa zuruckgegangen, dagegen nach 
Uebersee gestiegen. Diese Verlagerung des AuBen- 
handels von Europa nach Uebersee ist zweifellos 
fur die deutsche Schiffahrt ein giinstiges Moment, 
das sich allerdings auf den einzelnen Verkehrsge- 
bieten verschieden auswirkt. So steht z. B. einem 
Ruckgang im Handel mit den Vereinigten Staaten 
eine erhebliche Belebung der Beziehungen mit Sud- 
amerika entgegen.

Wesentliches Kennzeichen der allgemeinen Ent- 
wicklung ist die zunehmende Nationalisierung der 
Schiffahrt in vielen Landem, 'die unterstiitzt wird 
durch weitgehende Aufhebung der Freiziigigkeit im 
intemationalen Handelsaustausch und Ersatz durch 
zweiseitige Austauschsysteme. Insbesondere in Eng­
land geht man mit dem Gedanken um, den Seever- 
kehr des britischen Reiches der britischen Flagge 
vorzubehalten und diesen Vorrang vertraglich zu 
sichern. Eine allgemeine Anwendung dieses Prinzips 
wiirde eine riickschrittliche Strukturwandlung inner­
halb der Weltschiffahrt einleiten.

Bas Statistische Reichsamt hat fur 1934 die 
Handelsflotten der wichtigsten schiffahrttreibenden 
Lander in Beziehung zu dem AuBenhandelsumsatz 
dieser Lander gestellt und folgende Zahlen ermittelt:

Handels- Aussenhand.- Aussen-
flotte in 

Mill. BRT.
Umsatz hand.-Ums. 

i Mill. Mark jeBRT. n-*"
Deutsches Reich 3,69 8 618 2336
Gr.-Britannien u. Besitz. 20,85 26339 1263
Frankreich und Koi. 3,30 7 990 2421
Niederl. und Kolonien 2,62 4308 1644
Vereinigte Staaten 10,43 9 356 897
Japan 4,07 4250 1036
Norwegen 3,98 826 208
Griechenland 1,51 347 230

Je grbBer der AuBenhandelsumsatz pro BRT. 
Schiffsraum ist, umso grbBer ist natiirlich der Riick- 
halt, den die Flotte im eigenen 'AuBenhandel hat. 
Bei einer fortschreitenden Nationalisierung der 
Schiffahrt wiirde sich der gesamte Wettbewerb auf 
den AuBenhandel derjenigen Rohstoff- «und Agrar- 
lander, die keine grbBere Flotte besitzen, werfen. 
Die Folgen waren, wie leicht vorauszusehen, erheb­
liche neue Storungen innerhalb' der Weltschiffahrt 
und somit der Weltwirtschaft.

Besonders schwer getroffen wurden die grofien 
Schiffahrtslander wie Norwegen, dereń eigeneAuBen- 
handelstatigkeit verhaltnismaBig gering ist. Deutsch­
land wiirde von dieser einseitigen Orientierung ńicht 
so stark beriihrt werden, da es eine wesentlich klei- 
nere Handelsflotte ais vor dem Kriege unterhalt 
und diese vornehmlich dem eigenen AuBenhandel 
dient.

Polnische Wirtschaftsgesetze in deufscher Uebertragung
ZollermaHigungen aus dem polnisch- 

franzósischen Vertrage
Rundschreiben des Finanzministeriums vom 7. 7.1936 
— D IV 16 744/36 — iiber die Anwendung der Zoll­
ermaBigungen auf Waren franzbsischen Ursprungs 
im Zusammenhang mit dem Erlbschen der polnisch- 
franzosischen Handelskonvention (Monitor Polski 

Nr. 161 Pos. 291).
Im AnschluB an die Regierungserklarung vom 

25. Mai 1936 iiber die Kiindigung des zwischen Polen 
und Frankreich in Paris am 9. 12. 1924 unterzeich- 
neten Handielsvertrages (Dz. Ust. Nr. 44 Pos. 329) 
sowie an das Rundschreiben des Finanzministeriums 
iiber das Erlbschen dieses Vertrages (Dz. Urz. 
Min. Sk. Nr. 16 Pos. 518) gibt das Finanzministerium 
bekannt, da.B in verschiedenen Zeitraumen den Par- 
teien Genehmigungen erteilt wurden zur Anwendung 
einer ZollermaBigung auf Waren franzbsischen Ur­
sprungs auf Grund der im erwahnten polnisch- 
franzbsischen Handielsabkommien enthaltenen Meist- 
begiinstigungsklausel, welche Kłausel mit dem Er­
lbschen des Vertrages nicht wetter angewandt wer­
den kann. AngesichtS dessen wird folgendes ver- 
ordnet:

1. Wenn in der ausgestellten Genehmigung ge- 
istattet wurde, auf Maschinen mid Apparate eine 
erhbhte ZollermaBigung (80 bezw. 9O »/o des auto­
nomen Zolls) in Verbindung mit den durch 
SchluBprotokoll zu Artikel 1 des polnisch-deut- 
schen Wirtschaftsabkommens (Dz. Ust. Nr. 83/

. 35 Pos-. 512) festgelegten ErmaBigungen anzu­
wenden, so sind in diesem Faile auf die fran­

zbsischen Maschinen und Apparate, die in einer 
.solchen Genehmigung erwahnt sind und zur end- 
giiltigen Zollabfertigung nach dem 9. 7. ange- 
meldet wurden, ZollermaBigungen nur in einer 
Hbhe gemaB einer auf Grund des Artikels 23 
Abs. 1 Punkt a des Zollrechts erlassenen autonomen 
Vorsehrift iiber ZollermaBigungen anzuwenden.

2. In anderen Fallen der Ausgabe von Genehmi­
gungen zur Anwendung einer Vertragszoll- 
ermaBigung auf Grund der in der polnisch-fran- 
zbsischen Handelskonvention enthaltenen Meistbe- 
gunstigungsklausel verlieren diese Genehmi­
gungen ihre Gultigkeit mit dem 10. 7. d. Js. und 
kbnnen auf die darin erwahnten Waren fran­
zbsischen Ursprungs, die zur endgiiltigen Zoll­
abfertigung nach dem 9. 7. des Jahres ange- 
meldet werden, nicht angewandt werden.

3. Bei der Verzollung franzbsischer Waren, die zur 
endgiiltigen Abfertigung vor dem 10. 7. d. Js, 
angemeldet werden, auf Grund von Genehmi- 
gungen zur Anwendung von ZollermaBigungen 
sind die Bestimmungen des Artikels 46 Abs. 6 
des Zollrechts zu. beachten.

4. AuBerdem wird unter Hinweis auf die Bestim­
mungen des Artikels 2 des Staatsprasidenteni 
vom 23. 8. 1932 iiber die Einfiihrung des Ein- 
fuhrzolltarifs (Dz. Ust. Nr. 85 Pos. 732) ange- 
ordnet, auf franzbsische Waren, die nach dem 
9. 7. angemeldet werden, die Satze der Spalte I 
des Zolltarifs anzuwenden.

5. Im Faile des Abschlusses eines Provisoriums mit 
Frankreich werden die Zollamter davon beson­
ders informiert werden.
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Die „D. W. Z.“ kann standig eingesehen werden

In

In

Deutschen Reich:
bei den Industrie- u. Handelskammern in: Berlin, Bochum, Bremen, Breslau, Chemnitz, Duisburg-Ruhrort, Dusseldorf, 

Elbing, Frankfurt a/M., Freiburg, Halle, Hamburg, Hannover, Koln a/Rh., Kdnigsberg, Lubeck, Magdeburg, 
Munchen, Saarbrucken, Schneidemuhl, Stettin, Stolp i. Pom., Stuttgart.

bei den Verbanden: Reichswirtschaftskammer Berlin, Deutscher Wirtschaftsdienst Berlin, Reichsgruppe Indu­
strie, Berlin, Reichsverband der deutschen Presse, Abt. Wirtschaft, Berlin SW 68, WilhelmstraBe 130/132, 
Verein deutscher Spediteure e. V., Berlin NW 7, Zentrale zur Bekampfung des unlauteren Wettbewerbs, 
Berlin W 8, Behrenstr. 23.

bei Beliorden: Auswartiges Amt, Berlin, Reichsbankdirektorium, Berlin, Reichswirtschaftsministerium, Berlin, In­
ternationales Arbeitsamt, Berlin W 62, KurfiirstenstraBe 105.

bei iibrigen Stellen: Handelsvertretung der UdSSR. in Deutschland, Sekretariat, Berlin SW 68, Lindenstr. 20/25, 
PreuBische Staatsbibliothek, Berlin NW 7, Deutsche Rechts-u. Wirtschafts-Wissenschaft-Verlagsges. m. b. H., 
Berlin W 35, Reichskuratorium fur Wirtschaftlichkeit, Berlin, „Die Ostwirtschaft", Berlin W 10, Forschungs- 
stelle fur den Handel, Berlin NW 7, Luisenstr. 58, Bibliographie der Sozialwissenschaften, Berlin W 10, Lutzow- 
ufer 6/8, Osteuropa-Institut, Breslau 1, Neue Sendstr. 18, Staatswissenschaftliches Seminar der Universitat Greifs­
wald, Hamburgisches Welt-Wirtschaftsarchiv, Hamburg 36, Poststr. 19, Institut fur Sozial- u.Staatswissenschaften 
an der Universitat Heidelberg, Institut fur Weltwirtschaft und Seeverkehr an der Universitat Kiel, Eil- 
dienst G. m. b. H., K5nigsberg, Osteuropaischer Holzmarkt, Konigsberg, Ostmessehaus, Verlag des Osteuropa- 
markt, Konigsberg, Kaiser-Wilhelm-Damm, Volkswirtschaft und Seeverkehr an der Universitat Kiel, Biblio- 
thek des Wirtschaftsinstituts fiir RuBland und die Oststaaten, Konigsberg Pr., Adolf-Hitler-StraBe 6/8, Volks- 
wirtschaftliches Seminar der Universitat Leipzig, Bibliothek der Universitat Marburg, Verlag „Der deutsche 
Handel", Munchen 23, Deutsches Auslandsinstitut, Stuttgart, Haus des Deutschtums.

Im Ubrlgen Ausland:
in Aalst: Handelskammer van Aalst, . x .
in Amsterdam: Bureau voor Handelsinlichtingen (Bureau fflr auswartige Handelsbeziehungen), Oudebrug- 

steeg 16,
in Ankara: Turkisches AuBenhandelsamt „Turkofis",
in Budapest: Budapester Handels- und Gewerbekammer, Deutsch-Ungansche Handelskammer,
in Buenos Aires: Hall de Extranjeros,
in Bukarest: Industrie- und Handelskammer, Institut Econoimque Roumam,
in Genf: Socićtó des Nations (Volkerbund),
in s’Gravenhage: Vredes-en Volkenbondstentoonstelliing 1930, Jan van Nassaudtradt 93,
in Kopenhagen: Konigl. danisch. Ministerium des AeuBern, Grosserer Societetets Komitee,
in London: Handelskammer, British Overseas Bank, „European Finance ,
in Lausanne: Schweizerische Zentrale fur Handelsforderung,
in Manchester: Manchester Chamber of Commerce,
in Moskau: Handelskammer der UdSSR. fiir den Westen,
in Paris: Handelskammer zu Paris, Internationale Handelskammer,
in Philadelphia: Philadelphia Commercial Museum,
in Prag: Schriftleitung der Mitteilungen der Industrie- und Handelskammer, Vertretung der polnischen Eisen- 

bahnen und der Hafen Danzig und Gdingen, Prag II, Jungmanova 381,
in Reichenberg: Handels- und Gewerbekammer, Allgemeiner deutscher Textilverband, MOhlfeldstr. 6,
in Rom: Istituto Nazionale per 1'Exportazione,
in Rotterdam: Kammer van Koophandel en Fabrieken voor Rotterdam,
in Stockholm: Allgemeiner Schwedischer Exportverein,
in Tel-Aviv: Palastinisch-Polnische Kammer fiir Handel und Industrie (Palestinian-Polish Chamber of Com­

merce and Industry), Allenbystr. 101, .
in Wakavama: Research Department of The Wakayama Higher Commercial School,
in Washington: Bureau of Foreign and Domestic Commerce, Department of Commerce, KongreB - Bibliothek 

(Library of Congress) D. C., .
in Wien: Kammer fiir Handel, Gewerbe und Industrie, Deutsche Handelskammer in Wien, RumSnisches Wirt­

schaftsarchiv, Wien II, Institut fiir Verkehrs- und Versicherungswesen an der Hochschule fur Welthandel, 
Wien XIX,

in Ziirich: Handelskammer.

Polen:
bei den Handelskammern in: Gdingen, Kattowitz, Krakau, Lemberg, Lodz, Lublin, Posen, Sosnowice, War- 

schau, Wilna.
bei BehOrden: Ministerium fur Industrie und Handel, Warschau (in 3 Abteilungen), Staatliches Exportmstitut 

(Państwowy Instytut Eksportowy), Warschau, Elektoralna 2, Statistisches Hauptamt, Bibliothek (Główny 
Urząd Statystyczny), Warschau, Jerozolimska 32.

bei Verbanden: Wirtschaftsverband stadtischer Berufe, Bromberg, ul. Marcinkowskiego 11, Koło Literatów i 
Dziennikarzy! Bialystolk, Wirtschaftsverband fur Polen, Kattowitz, Geschaftsstelle Posen der deutschen 
Sejm- und Senatsabgeordneten fur Posen und Pommerellen, Posen, Wały Leszczyńskiego 2, Związek Fabry­
kantów Poznan, Rzeczy Pospolityj 1, Pommereller Landwirtschaftsgesellschaft (Pomorskie Towarzystwo Rol­
nicze), Thorn, Centrala Związku Kupców (Zentralverband der Kaufmannischen Vereine), Warschau, Cen­
tralny Związek Polskiego Przemysłu, Warschau, Verein polnischer Kaufleute (Stowarzyszenia Kupców Pol­
skich), Warschau Szkolna 10, Chemischer Verband der GroBindustrie, Warschau.

bei iibrigen Stellen: Getreide und Warenborse, Lublin, Górnośląskie Wiadomości Gospodarcze, Kattowitz, 
„Kupiec", Posen, Bratnia Pomoc, Posen, Informator Eksportowy, Warschau, Elektoralna 2, Biblioteka 
Sejmu, Warschau, Legation de Suisse, Warschau, Bibliothek der Handelshochschule in Warschau, War- 
schauer Effekten- und Devisenborse, Warschau, Delegatur der Kammer f&r AuBenhandel zu Danzig (Gedel), 
Warschau, Senatorska 36.

den Randstaaten:
In Liban: John Hahn, Toma iela 59,
in Memel: Handelskammer,
in Reval: Kaufmannskammer.
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