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Hamburgs Seeschiffahrt im Jahre 1926

Das ‘\virksvlmfﬂichc Geschehen richtet sich nicht nach der keiten, die er
Jahreszahl. Wenn ein Jahr im Nebel der Vergangenheit ent- | wir in Hambu
hl TeTland

schwindet, blicken wir nicht auf Ab es,

zurlick. Auch im Wirtschaftsleben der Volker gelten die ewigen
Gesetze vom Werden, Wachsen und Vergehen, ohne Stillstand
und ohne Ruhe. GewiB werden in zwolf langen Monaten Ziele
erreichl, Pline ihrer Vollendung entgegengebracht, aber wo ist
ein Menschenwerk, dem nicht der Fluch und zugleich auch der
Segen des Menschentums anhaftet, die Verginglichkeit? Und
doch Dblicken wir gern zuriick auf einen Zeitabschnilt mit seinen
HolMmungen, Sorgen und Enttiuschungen. Jedesmal, wenn das
Weberschiffchen der Zeit tiber die Fiden gesaust ist, hat es mit-
gearbeitet an der Menschheit iiberhaupt und ihre Geschichte im
Buche der Zeit und Ewigkeit eingezeichnet.

Die Seeschiffahrt ist Ghnlich der Bérse ein empfindliches Baro-
meter fir das Auf und Nieder in der Weltwirtschaft iberhaupt.
Wirtschalt und Verkehr sind zwei Faktoren, die einander be-
dingen. Eins ist ohne das andere nicht denkbar. Auch in nor-
malen Zeiten' kennen wir Konjunktur und Krisenjahre, in denen
Angebot und Nachfrage schwanken. Seit Ende des Kricges leben
wir aber in einer Dauerkrise des Weltverkehrs und des Well-
handels, die mit unerbitterlichem Zwang neue Wirtschaltsgeselze
diktiert. Noch verschlieBt man sich hier und da der Notwendig-
keit, die unabinderlichen neuen Formen fiir die komplizierten
Verhitltnisse der Vélker und der einzelnen Nationalwirtschaften
zucinander anzuerkennen, noch immer versucht man, durch

starre politische Doktrinen dem Weligeschehen Zwang anzutun, |
aber doch zeigen sich Jetzt, acht Jahre nach dem Krieg, in dem |

tonernen KoloB, der im Juni 1920 in Versailles aus VolkerhaB
heraus geboren wurde, Risse, die kein Kitt wird heilen konnen,
Erst sein Zusammenbruch wird allen Vélkern der Welt den Weg
zur wahren Freiheit offnen.

Was die Politiker geslindigt haben, das versucht die Wirtschaft

aus eigner Kraft heraus wieder gutzumachen. Auch die Welt- |

schiffahrt tritt nach Zeiten hartester Not und Arbeit hoffnungs-
Ireudiger iber die Schwelle des neuen Jahres. Seit dem Kriege
lastete die in den uns ehemals feindlichen Lindern geradezu aus

dem Boden gestampite gewaltige Schiffstonnage wie ein Alpdruck |

aul dem \\'cll[rachlgeschﬁft. Trotzdem der Welthandel

gibt, vornehmlich ein soziales Problem ist. Auch
rg miissen uns, angesichts der groBen Zahl unserer
erwerbslosen Mitbiirger, angesichts der vielen leeren Hellingen
auf unseren groBen Werlten mit dieser Seile des Schiffbau-
problems befassen und jeden Schiffbauauftrag, den eine deutsche
oder eine auslindische Reederei nach Hamburg vergibt, als
Hilfe in der Arbeitsnot begriBen. Der dritte Teil des deutschen
Schiffbaus geschah vor dem Krieg fiir Rechnung der Kaiserlichen
Marine. Da nun durch die Anlage neuer Werllen die Baufihig-
keit des deutschen Schiffbaus noch gesteigert ist, withrend Kriegs-
schiffbauten fiir deutsche Rechnung auBerordentlich gering, fir
ausliindische Rechnung durch den Versailler Vertrag sogar ver-
boten sind, ist im verfl Jahr der Z chluBgedanke
in der deutschen Schiffbauindustrie weiler erdriert worden, um
fir den einzelnen Betrieh stabilere Arbeitsmoglichkeiton zu
schaffen. In die Kombinationen werden auch groBe Hamburger
Betriebe einbezogen.

Die Erfahrungen unserer Schiffbauer und Ingenieure sind die
grofiten Aktiven unserer Werften. Sie auf dem augenblicklichen
Héchststand zu halten, ist ein Dienst an der deutschen Schiffahrt
auf lange Sicht. Die deutschen Reedereien werden mit Neubau-
bestellungen nicht warten, wenn ein entsprechender Betriebs-
gewinn ihnen das Risiko gestattet.

Im vergangenen Jahr ist oft von einem Schiffahrisboom die
cde gewesen. Es ist nicht zu leugnen, daB ein in seiner Dauer
nicht erwartetes Ereignis den gesamten Weltfrachtenmarkt er-
heblich beeinfluBt hat, der Grubenarbeiterstreik in England. Noch
in den Frithjahrsmonaten befanden sich die Frachtsitze der freien
| Sehiffahrt auf einem bisher nicht dagewesenen Tiefstand. Dieser
| Zustand anderte sich auch in den ersten Maiwochen nicht, da
j man mit sofortiger Beilegung des englischen Arbeitsstreits rech-
| nete. Allmihlich gingen aber die Kohlenbestinde in den ein-
| fihrenden Lindern und auch in England selbst auf die Neige,
und wohl oder iibel muBlen sich die Kohlenimporteure der Welt

tschlieBen, den h d Bedarf in anderen Kohlen-
lindern, hauptsiichlich in Amerika, Deutschland und Polen, ein-
zudeken. Ein Heer neuer, alter und dllester Kohlenschiffe machte
sich auf den Weg nach Hampton Roads, dem nordamerikanischen

gegenitber 1914 um 20 Prozent zuriickgegangen war, stand 30

ozent mehr an Schiffsraum zur Verfiigung, so daB sich, ab-
gesehen von zwei Konjunkturjahren, die Seefrachten weit unter
dem normalen Stand hielten, Auch jetzt ist das Angebot an
Schiffsraum noch immer erheblich groBer, als die Nachirage.

Die technischen Neuerungen im Schiffsbau aber, Erhghung der |
Fahrigeschwindigkeit bei gleichzeitiger Herabselzung der Be- |

triebskosten, Modernisierung des Schilfsantriebs und damit Ver-
groBerung des Ladungsvermogens, haben in der Qualitit der
Weltschiffstonnage in den letzten Jahren derartige Unterschiede
gebracht, daB die Verdienstméglichkeiten fir die alten und
schlechtgebauten Schiffe, von Spezialfahrtgebi bgesehen,
kleiner und kleiner geworden sind. Der Zahn der Zeit nagt im
wahrsten Sinne des Wortes an diesen Schiffen, und das Zer-
storungswerk wird in absehbarer Zeit vollendet sein.

Dann heiBt es allerdings fir die hamburgische und deutsche
Seeschiffahrt, in der Giite des Schiffsmaterials mit anderen Liin-
dern, wie England, Italien, Frankreich, Holland und Skandi-
navien, Schritt zu halten. In allen diesen Lindern haben die an
sich schon finanzkriftigen Reedereien weitgehende staatliche Hilfe
in dieser oder jener Form fir die Modernisierung ihrer Flotte
zur Verfiigung, mit dem fiir uns betriiblichen Ergebnis, daB
Deutschland nach dem letzten Ausweis von Lloyds Register von
der zweiten Stelle an die finfte im Schiffbau herabgesunken ist.
Man wird sich auch in den Landern, wo der Schiffbau stark
unterstiizt wird, sagen, daB der Schiffbau mit den Arbeitsmaoglich-

Kohlenumschlagplatz. Ein anderes Verschiffungszentrum waren
| die Rheinhiifen Antwerpen und Rotterdam, wo der gewaltige Zu-

strom der Schiffe, die entweder Kohlenladungen oder Bunker-
kohlen nehmen wollten, nur unter groBten Schwierigkeiten be-
| Wiltigt werden konnte. Auch Hamburg wurde von einem Kohlen-
| cinfubr- zu einem Ausfuhrhafen, hauptsichlich fir oberschle-
sische Kohle. In der Monatsausfuhr im August ist eine Menge
‘ von nahezu 600 000 Tonnen erreicht worden, Je linger der Streik

andauerte, um so dringender wurde die Nachfrage nach Kohlen-

tonnage, die sich in unerreicht hohen Frachtsilzen kund gab. So
‘ konnte es nicht ausbleiben, daB auch die abrigen Verkehrsgebiete
| der Weltmeere erhohte Frachisiitze aulwiesen, um wenigstens fur
| einen Teil der diesjihrigen Ernten Schiffsraum heranzuziehen.

| Der Verdienst der Schiffe war nun natirlich nicht etwa die
| Differenz zwischen den normalen und den jetzt erreichten Fracht-
| sitzen. Auch die Unkosten des Schiffsbetriebs waren gesticgen.
| Die Bunkerkohlen kosteten vier- bis fiinfmal soviel wie vor dem
Streik, ferner ergaben sich Storungen und Verzégerungen in der
Abfertigung. und gerade dieser Verlust an Zeit ist zahlenmiBig
ein sehr hoher. Die hohen Frachtsilze werden lingst nicht mehr
gezahlt, immerhin hat der Kohlenstreik der besonders schwer
daniederliegenden Trampschiffahrt etwas auf die Beine geholfen.

Die Nachwirkungen werden sich foch lingere Zcit hemerkbar
machen.

Dis Hauptverdiener sind englische und skandinavische Recda
! gewesen. Die Trampschifiahrt hat in Deutschland lange miciu
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die Bedeutung, wie in diesen Lindern. Die Hamburger Nach-
richten brachten im November eine interessante Aufstellung, aus
der hervorging, daB am hamburgischen Trampschiffsverkehr fast
nur die nahen Kilstengebiete beteiligt sind, wihrend der Ubersee-
verkehr zu ungelihr 80 Prozent in den Hiinden der Linien-
reedereien liegt. Die Linienreedereien haben den Frachtenboom
was den Stilckgutverkehr betrifft, nicht so wahrnehmen kénnen.
wie die Trampreedereien. Die von ihnen vorgenommenen Raten-
erhbhungen dienten vielmehr nur zum Ausgleich auch fiir die
gesteigerten Betriebskosten. Trotzdem hat die deutsche und damit
auch die hamburgische Linienschiffahrt im vergangenen Jahr
giinstigere Ergebnisse erziell, als in den vorherigen Jahren, so
daB sie allgemein wieder miBige Dividendenzahlungen werden
aufnehmen konnen. Das Jahr 1926 hat in den wechselseitigen
Verkehrshezichungen der einzelnen Linder eine merkliche Be-
lebung gebracht, sowohl im Warenaustausch, wie im Personen-
verkehr. Gerade lelzterer ist Spezialgebiel unserer groBten
Reedereien, wie Hapag, Hamburg-Siid und Norddeutscher Lloyd.
Vor allem hat die Hapag bei dem Neuaufbau ihrer Flotte die
Umslellung von der Auswandercrbeforderung auf den inter-
nationalen Reiseverkehr bewuBt und geschickt vollzogen. Es
hat deshalb in Hamburg nicht iiberrascht, als im Oktober die
Cunard- und White Star Lines ihre Abfahrien von Hamburg ein-
stellten.  Auslindische, insbesondere englische Linienreedereien,
hatten sich nach dem Krieg in grofer Anzahl in Hamburg nieder-
gelassen. Wenn wir der Bitterkeiten nicht gedenken wollen, mit
denen wir den damals wahrhaft siegreichen Einzug der eng-
lischen Reedercien ansahen, so erkennen wir an, daB sie gewollt
oder ungewollt dem zusammengebrochenen Deutschland Dienste
getan haben. Ebenso, wie wir von fremden Staaten freien Zu-
gung fir unsere Schilfe fordern, werden wir die englischen
Recdereien, falls sie nach einiger Zeit ihre Dienste auf Hamburg
wieder aufnehmen wollen, gern wieder in Hamburg begriien,
wenn sie mil den deutschen Recdercien in ehrlichem Wett-
bewerb um die Gunst des internationalen Reisepublikums ringen
wollen.

Der Stand der deutschen Reedereien gegeniiber den macht-
vollen auslindischen Schiffahrtsblocks ist nicht leicht, wenn wir
uns vergegenwirtigen, dald die deutschen Reedereien erst jetzt
die schwere Arbeit des vorldufigen Wiederaufbaus beendet
haben. Mit etwas iiber 3 Millionen Brutlo-Reg-Tons hat die
deutsche Seeschiffahrt nur zwei Fiinftel ihres Vorkriegsstandes
erreicht. Trolzdem mubten die grolen deutschen Reedereien
daran gehen, mit sehr beschrankten Mitteln ihre weltumfassenden
Liniennetze wieder einzurichten. Um den auslindischen Blocks
elwas Ahnliches entgegenselzen zu konnen, um den schiidlichen
Leerlauf in kleinen, verzetiellen Betrieben zu beseitigen und so-
mit die StoBkraft zu stirken; hat die ZusammenschluBbewegung
in der deutschen Seeschiffahrt im verflossenen Jahr weitere Fort-
schritte gemacht. Im November 1925 hatte der Norddeutsche
Lloyd die ihm nahestehenden Reedereien Roland-Linie, Hamburg
—Bremer Afrika-Linie und Dampischiffsreederei Horn, Libeck,
in sich aufgenommen. Mit einem Tonnagebestand von 613 000
‘Tonnen riickle der Lloyd damals an die erste Stelie der deutschen
Reedereien. Kurz darauf, im Januar 1926, folgte auch in Ham-
burg ein Z hl Das ichere Schicksal der Stinnes-
flotie, deren Verkaul zur Liquidicrung des Stinnes-Konzerns er-
folgen muBte, wurde dadurch geklirt, daB die Deutsch-Ausiral-
und Kosmos-Linien das Aklienpaket der Stinnesschiffe iiber-
nahmen und die Dienste der Stinneslinien dem eigenen Belrieb
angliederten. Die Australgruppe kam somit auf cinen Tonnage-
bestand von etwa 360 000 Tons. Damit schien die Konzenlirations-
bewegung zum Stillstand gekommen zu sein, aber schon im Hoch-
sommer firaten Geriichle auf, daB zwischen den Verwaltungen der
Hapag und der Australlinien Verhandlungen iiber eine engere Zu-
sammenarbeit schwebten, Diese Geriichle wurden Ende Oklober
bestitigt. Durch Vermittlung der Darmstidier und Nationalbank
kam zwischen beiden Reedereien ein Fusionsvertrag zustande,
nach dem die Australlinien in den Besitz der Hapag iiberginger.
Dicser groBe ZusammenschluB, den man wohl als das bedeu-
tendste Ereignis in Hamburgs Seeschifiahrt 1926 ansprechen kann,
brachte die Hapag auf einen Tonnagebestand von 879 000 Tons.
d. h. etwa 75 Prozent ihres Vorkriegsstandes. Die Angliederung
der Australilotte bedeutet fiir die Hapag eine Verstarkung ihrer
Frachtfahriposition. Sie ftritt damit zum erstenmal seit ihrem
Bestehen in das Australgeschilt ein und riickt wieder an die erste
Stelle unter den deutschen GroBreedereien. Die deutsche iiber-
seeische Schilfahrt ist, abgesehen von den Spezialreedereien. jetzt
in zwei groBen Gruppen zusammengefaBt: Hapag und Liovd.
Was wir besonders begriiBen konnen, ist, daB auch zwischen

diesen beiden freundschaftliche Abmachungen bestehen, die ein
verstiindnisvolles Zusammenarbeiten ermdglichen

Etwas mehr als eine innere Umgruppierung kann man in den
Zusammenschliissen nicht erblicken, so segensvoli sie sich auch
hoffentlich auswirken. Auch nehmen sich Hapag und Lloyd
ncben den englischen Riesenkonzernen doch noch sehr klein aus.
Die GroBenordnung der Wellschilfahriskonzerne ist jetzt folgende:

Peninsular u. Oriental-Konzern 2527 000 Brutto-Reg.-To.
Royal Mail-Konzern . . . . 2043000
Ellerman-Konzern . . . . . 1073000

Cunard-Konzern . . . . . . 1035000 :, ,,, »
White Star-Konzern . , . . 034000 n
Hamburg-Amerika Linie . ., . 879000 » »
Furness Withy-Konzern . . 682000 e e
Holts-Konzern . . 637000 ni iy

Norddeutscher Lioyd . . . . 613000

Selbstiindig, doch in enger Arbeitsgemeinschalt mit der Hapag,
stehen nach wie vor die Hamburg-Stidamerikanische Dampl-
schifffahrtsgesellschalt und die Afrika-Linien. Die Verdienste
dieser Reedereien aul ihren Spezialgehieten sind derartige, dab
sie bei Aufgabe ihrer Selbstindigkeit nichls gewinnen, aber viel
verlieren kénnten. Der langwierige Ratenkampf in der Siid-
amerika-Fabrt hat das Frachigeschilt der Hamburg-Siid natur-
gemil erschwert. Die ausgezeichneten Passagierschiffe der
Reederei, vor allem die Einheitsschiffe Monte Sarmiento und
Monte Olivia haben der Reederei neue Freunde gebracht. Die
Erfahrungen, die die Reederei mit diesen Schiffen gemacht hat,
insbesondere auch in der Touristenfahrt zum Nordkap usw., sind
derartig gute, dal} die Reederei einen verbesserten Neubau der-
selben Klasse in Auftrag gegeben hat.

Auch die Afrika-Linien, die Pioniere der deutschen Kolonial-
bewegung, haben im vergangenen Jahr ihre Dienste erweitern
konnen. Der AbschluB des deutsch-franzdsischen Handels-
abkommens gestattet ihnen jetzt wieder, dic unter franzésischem
Mandat stehenden deutschen Kolonien anzulaufen.

Von schweren Verlusten ist die hamburgische und die deutsche
Handelsflotte im Jahre 1926 verschont geblieben. Aber mancher
deutscher Seemann hat auch in diesem Jahr die Heimat nicht
wiedersehen konnen, ist ein Opfer seines Berufes geworden, der
einer der gefihrlichsten, aber auch einer der schénsten ist. Der
Scemann weild zu sterben, er setzt aber auch sein Leben ein,
wenn er andere in Not weiB. Als die Frithjahrsstiirme iiber der
Nordatlantik tobten, haben Kapitin und Besatzung zweier
deutscher Schiffe, des Hapagdampfers Thuringia und des Lloyd-
dampfers Bremen unter Nichtachtung aller Gelahren ihr Leben
fir die Bruder cingesetzt. Im Hafen von Jaffa hat der deutsche
Dampfer ,Olga Siemers“ ein brennendes Olschifl aus dem Hafen
geschleppt und so unabsehbares Ungliick von der Stadt abge-
wendet. Ein weileres Rettungswerk wurde kirzlich von dem
Motorschiff | Rio Bravo™ der Ozean-Linie aus dem Golf von
Mexico gemeldet. Wir wissen, daB jeder andere deutsche Kapitin,
Jjeder andere Schiffsoffizier und Matrose ebenso gehandelt haben
wiirde, und wir sind stolz darauf, daB der Geist selbstloser
Kameradschalt ohne Ansehung der Person sich so glinzend
bewiihrt hat. Wir wissen ferner, daB der deutsche Seemann
durch die Hingabe an seinen Beruf das Werk der Ingenieure und
Kaufleute erst lebendig macht und danken es ihm somit in erster
Linie, daB die deutsche Flagge ihr altes Ansehen im Ausland
wieder zuriickerobert hat.

Hamburg und Hapag: das sind zwei Begriffe, die sich nicht
trenmen lassen. Jeder Hamburger fiihit ein biBchen Stolz in sich,
wenn er I'remden im Hafen Schiffe mit der Kompagnieflagge der
Hapag zeigen kann. Neben der Fusion der Australlinien hat sich
im vergangenen Jahr noch manches andere ereignet, was fur die
kiinftige Entwicklung der Gesellschait bedeutungsvoll ist. Als die
Hapag nach dem Kriege in bescheidenem Rahmen wieder anfing,
den Kerndienst der Gesellschait, die Fahrt auf Newvork, wieder
aufzubauen, hat Geheimrat Cuno mit sicherem Blick die Not-
wendigkeit erkannt, Anlehnung an ein amerikanisches Schiffahrts-
unternehmen zu suchen. Der Vertrag der Hapag mit Harriman
ist seinerzeit viel kritisiert worden. Uberschaut man nachtriglich
die Entwicklung der Gesellschait unter dem neuen Vertrag, so
erkennt man den klaren Weg, der die Hapag bei dem Freund-
schaftsverhaltnis zu Harriman aufwirts fiihrte. Beiden Teilen hat
der Vertrag geniitzt. Hier die Erfahrung und die Organisation,
driiben das Geld und die Schiffe. Im Juli des vergangenen Jahres
ist nun das Vertragsverhiltnis in freundschaftlichem Uberein-
kommen gelost worden, da Harriman sich aus der Hamburg—
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Newyork-Fahrt zuriickzuziehen beabsichtigte. Nach wie vor bleibt
sein [reundschaltliches Interesse an der Hapag erhalten, der er
einen 10 Millionen Dollar-Kredit vermittelte. Eine Folge der
Verlragslosung  war  der Kauf der drei Harriman-Dampfer
»Relianee®, ,Resolute” und | Cleveland” durch die Hapag. Mit
diesen drei Luxusschiffen ist die Position der Hapag in der
Newyork-Fahrt wesentlich gestirkt  worden. Zum erstenmal
nach dem Kriege sendet die Hapag jelzt eins dieser Schiffe zu
einer Reise um die Welt hinaus und kniipft damit an eine alte
Tradition der Gesellschat, die der Initiative Ballin’s entsprungen
war, wieder an.

Ein weiterer Neubau fir die Hapag ist im Frithjahr 1926 auf
der Werlt von Blohm & Voss fertiggestellt worden, der Dampler
s»Hamburg”, das dritte Schiff der Albert Ballin-Klasse. Selten ist
wohl ein Schiffstyp bei dem internationalen Reisepublikum so
schnell populir geworden, wie dieser. Uber die Behaglichkeit
und Eleganz der Wohnriiume braucht hier nichts gesagt werden,
da es wohl wenig Hamburger gibt, die sich ein Schiff dieser
Klasse nicht cinmal angesehen haben, Was sie aber vor allem
belieht gemacht hat, sind die Frahmschen Schlingertanks und
die Forsterschen sogenannten formstabilen Anschwellungen, die
den Schiffen das schmeichelhafte und von vielen wohl gern ver-
nommene Attribut ,ohne Seekrankheit” gegeben haben,

Im Oktober ist nun das vierte und letzte Schiff dieser Klasse
vom Stapel gelaufen und hat den Namen »New York* erhalten.
»Albert Ballin® — | Deutschland® — yHamburg“ — | New York*:

ein schoner Vierklang! Der Stapellauf eines Hapagdampfers ist
immer ein Festtag fiir Hamburg, ganz besonders aber hat
Hamburg an dem Stapellauf der »New York“ Anteil genommen.
Einer Einladung der Hapag folgend, war die Gattin des
Newyorker Bilrgermeisters, Mrs. Walker, heritbergekommen, um
den Taufakt selbst zu vollzichen. Die Taufe des Schiffes ist mit
Recht als Beweis fiir die guten Beziehungen zwischen der Hapag
und Newyork angesehen worden. DaB bei diesem Anla§ auch
die  Sympathien zwischen den beiden groflen Halenstiidten
Hamburg und Newyork in der Taufrede von Biirgermeister
Petersen zum Ausdruck gebracht wurden, hat hitben und driiben
aufrichtigen Widerhall gefunden. Im iibrigen hat der Besuch der
Newyorker Biirgermeistersgatlin dazu beigetragen, auch persén-
liche Bande der Freundschaft zu kniipfen,

Die Seeschiffahrt ist ein internationales Gewerbe. Deshalb wird
sie sich um so besser entfalten konnen, je eher einscitige Benach-
teiligungen, Vorzugsbehandlungen, wie sie noch in vielen Liindern
bestehen, verschwinden, und je mehr man davon abkommt, auf
dem Gebiet der Sceschiffahrt eine Treibhauspolilik zu betreiben,
wie Ballin dies einmal treffend gekennzeichnet hat. Noch driicken
die ungesunden Verhiilinisse der Nachkriegszeit schwer auf dem
ganzen Schiﬂa]lrtsgc\\'erhe, aber ein kleiner Lichtstrahl hat sich
im vergangenen Jahr schon gezeigt. Erst dann, wenn iiberall
wirtschaltliche Vernunft iiber politischen Aberwitz und Unver-
stand siegt, wird der Welthandel und mit ihm der Weltverkehr
in gedeihliche Bahnen gelenkt werden,

Bildende Kunst in Hamburg anno 1926

Die Kunstgeschichte durchlebt augenblicklich eine Zeitspanne,
die man wohl nach Analogien der Weligeschichte als eine
Epoche der Restauration bezeichnen kann. Lange
bevor die Revolution in der Welt der Wirklichkeit zum Ausbruch
kam, wetterleuchtete es in der Welt des Scheins. Schon die
Ablésung einer Kunstanschauung, einer Kunstrichtung durch die
andere, in unserm besonderen Falle die Ablosung des Im -
Pressionismus durch den Expressionismus, vollzog
sich in auBergewdhnlich stiirmischen Formen. Dabei ist zu
bemerken, daB der Sturm diesmal nicht von seiten des Publi-
kums oder der Behorden kam. In der Wahl des Namens prigte
sich bereits die Schroffheit des Gegensalzes aus. Aber erst der
zeitlichs Parallelismus — ursichliche Zusammenhinge zu kon-
struicren, vermeiden wir aus triftigen Griinden — mit einer um-
fassenden und tiefgreifenden, politischen und sozialen Umwiilzung
gab dem Richtungswechsel in der Kunst den Charakter der
Revolution, des Umsturzes, der nun nicht mehr cine Richtung
anstelle einer anderen setzen wollte, sondern alle Anschauungen
iber Kunst im allgemeinen zu revolutionieren drohte. Das Jahr
1926 bezeichnet das endgiiltige Abebben der revolutiondren Flut.
Der Expressionismus hat sich gleichsam iiberschlagen, die
Ekstase schlieBlich den Atem verloren. Der jetzige Zustand ist
der einer relativen Ruhe und dies Gefiihl der Ruhe objektiviert
sich in der allerjiingsten Richtung, die man in absichtlicher
Vertauschung von Zweck und Mitteln die Kunst der neuen
Sachlichkeit genannt hat. G iiber dem hochstgesy

und wohl auch ib Individuali des Expr

Sinne sind, das heiBt: nicht Gber eine starke kiinstlerische Eigen-
tradition verfiigen, der momentane Rausch um so stirker zu
sein pilegt, dic Selbstbesinnung aber nicht im gleichen MaBe
wie in den eigentlichen Kunsizentren auf die lokale Tradition
zuriickgreifen kann. Das, was zur Zeit aus dem Schaffen ham-
burgischer Kinstler dem bleibenden Kunstbesitz der Nation zu-
flieBt, ist — dariiber dirfen wir uns nicht tiuschen — weder
quantitaliv noch qualitativ sehr bedeutend. DaB sich trotzdem
einige jingere Talente — wir nennen nur den einen Namen
Radziwill — in Jiingster Zeit miichtig in den Vordergrund
gedriingt haben, soll aber nicht verschwiegen werden. Um die
ganze Situation zu versiehen, muB man sich klar machen, daB
die wenigen Schaffenden, die Hamburg vor dem Kriege besaB,
schon damals durch ihre Pariser Schulung (Matisse) ganz un-
miltelbaren Anteil an den ersten kunstrevolutioniren Strémungen
hatten. Das Schicksal hat ihnen nicht gestattet, sich selbst auf
diesem Wege zu vollenden. Den Begabtesten von allen, Franz
Nolken, nahm der Krieg hinweg; Franz LiBmann teilte
das gleiche Schicksal. So blieb die endliche Revolution den
kleineren Geistern iberlassen, und aus gleichem Grunde fehlt
der Wiederaufbauarbeit in Hamburg heute der fihrende Mann,
da die Kinstler der ilteren Generation, an deren Schaffen die
ganze Bewegung ziemlich spurlos voriibergegangen ist, fiir diese
Renaissance ernsthaft nicht mehr in Frage kommen. Die
asthetische Situation wird aber noch verschirft durch die wirt-
schaftliche. Die Hamburger Kiinstler sind, von wenigen Aus-
h

mus, in dessen Temperament schlieBlich die ganze sichtbare
Welt gleichsam vergaste, behauptet nunmehr die Welt der Dinge
ibr eigenes Daseinsrecht, die Kunst gewinnt wieder einen festen,
sachlichen Inhall. Mit dem allmihlichen Wiederkehren normaler
Zustinde im ZuBeren scheint sich auch der innere Aufruhr der
Schaffenden zu legen.

Fragen wir uns nun, welchen Anteil einmal Hamburg und
die Hamburger Kinstlerschaft an dieser meuen Be-
wegung, die wohl nur ZuBerlich angesehen als eine ruckliufige
erscheint, die aber jedenfalls bewuBt frithere Traditionen wieder
aulnimmt, so lautet die Antwort: einen geringeren am Wieder-
aufbau als seinerzeit am Abbau. Selbst wenn man in Rechnung
stellt, daB damals alle KunstiuBerungen lauter und greller waren,
so da8 sie an sich schon die Aufmerksamkeit in stirkerem MaBe
aul sich zogen, so sehen wir doch hier wiederum die Tatsache
bestitigt, daB in Kunststidten, die keine Kunststidte im engeren

abgesehen, vorzugsweise auf den lokalen Absatz an-
gewiesen. Hamburg ist kein internationaler Kunstmarkt wie
etwa Miinchen. Eine wirlschaftliche Depression der Vatersiadt
fihlen daher die Kinstler in erster Linie, und sie sind nicht in
der Lage, die schiechte Konjunktur am Orte durch groBere
auswirtigen Verkiiule auszugleichen. Das Jahr 1926 bedeutet
daher fiir die gesamte Hamburger Kanstlerschalt eine schwere
Krise, bei der es sich bei manchen um Sein oder Nichtsein
handelt. Der Staat hat zwar eingegriffen, er hat den notleidenden
Kiinstlerr verschiedene Auftrige gehen lassen und auch sonst
geholfen, wo er konnte, aber bei den verhiltnismaBig geringen
Mitteln, die zur Verfiigung stehen, war das nicht viel mehr als
ein Troplen auf einen heiBen Stein. Da irgendwelche Cber-
fshrungen in einen anderen Beruf sich in nennenswertem Um-
lange nicht haben bewerkstelligen lassen, so bleibt die Lage der
Hamburger Kinstler nach wie vor in hohem MaBe prekir.
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