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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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