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Deutsches Schiffahrtsarchiv 13, 1990, S. 111-142

DIE DEUTSCHE SEESCHIFFAHRT
AM ENDE DES ERSTEN WELTKRIEGES
UND IN DER WEIMARER REPUBLIK*

VON MARC FISSER

Die Kriegseinwirkungen

Kaum ein Erwerbszweig in Deutschland hat unter den Folgen des Ersten Weltkrieges so gelit-
ten wie die Seeschiffahrt. Als einzige Branche biifite die Uberseereederei mehr als 90% des
Vorkriegsbestandes ihrer Betriebsmittel ein.! Der Verlust ist nur teil weise auf direkte kriegeri-
sche Handlungen, das heifit das Versenken der Schiffe, zurtickzufiihren, denn die eigentliche
Handelstatigkeit der deutschen Flotte mufite schon unmittelbar nach dem Kriegsausbruch
eingestellt werden. Grofibritannien hatte eine weitraumige Blockade des Deutschen Reiches
verhingtund die Ausginge der Nordsee abgesperrt; auf den Weltmeeren hatten die Handels-
schiffe der Mittelméchte nur geringe Chancen, der britischen Seemacht zu entkommen. Unter
deutscher Kontrolle stand lediglich der Verkehr auf der Ostsee.

Viele deutsche Schiffe wurden vom Kriegsausbruch tiberraschtundin den plétzlichfeindli-
chen Hifen beschlagnahmt. Andere flichteten zwar in die Hifen neutraler Staaten, unterla-
gen aber mit der Ausweitung des Krieges in vielen Fallen schon bald ebenso der Beschlag-
nahme. Den USA fielen nach ithrem Kriegseintritt 1917 insgesamt 101 deutsche Schiffe mit
zusammen 635877 BRT in die Hinde. Das bedeutete fr Deutschland einen Verlust von rund
12% der Handelstonnage vom Juli 1914.°

Die Reedereien verloren neben threm Schiffspark auch den Auslandsbesitz in Form von
Grundstiicken, Gebiuden und Hafenanlagen.

Von den in der Heimat verbliebenen Fahrzeugen mufite eine groflere Zahl der Kriegsmarine
als Hilfsschiffe uberlassen werden.> Auflerdem wurden die neutralen Linder Argentinien,
Chile, Niederlande und Spanien fiir »unberechtigte« Versenkungen durch deutsche U-Boote
mit zusammen 120000 BRT Schiffsraum entschadigt.*

Die unmittelbaren Kriegsverluste der deutschen Handelsschiffahrt beliefen sich auf 2,7
Millionen BRT, also etwa der Hilfte der Tonnage der Vorkriegszeit:

Tabelle | Kriegsverluste der deutschen Handelsschiffabrt

Schiffsbestandam 1.8.1914: 5599000 BRT

gekapertoder versenkt: 1220000 BRT-463 Schiffe
Beschlagnahme oder Ersatzleistung: 1497200 BRT - 409 Schiffe
Verlust: 2717200 BRT - 872 Schiffe

(Quelle: Carl Herbert: Die deutsche Handelstlotte im Weltkriege. In: Schiffahrt-Jahrbuch
1920 [1919], S. 27.)
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Auch die anderen Schiffahrtsnationen wurden durch den Krieg schwer geschidigt. Deutsch-
land hatte 1915 als Reaktion auf die britischen Blockademafinahmen den Unterseebootkrieg
gegen die feindliche Handelsschiffahrt eroffnet. Das Ziel war, die Versorgung Grofibritan-
niens nachhaltig zu storen und es auf diese Weise friedensbereit zu machen. Die Kriegsverlu-
ste der Welthandelsflotte betrugen zirka 15 Millionen BRT. Bei dem internationalen Ver-
gleich diirfen die deutschen Werte nur eingeschrinkt angefithrt werden: Sie basieren wegen
Liicken in der Staustik des Lloyds Register auf den nach etwas anderen Gesichtspunkten ge-
wonnenen Angaben des Germanischen Lloyd. Dieses Schiffsregister nennt fir Deutschland
groflere, allerdings auch prazisere Zahlen:

Tabelle 2 Kriegsverluste der Welthandelsschiffahrt

BRT % d. Flotte v. 1914

Groflbritannien 7240632 37,6
Deutschland 2717200 48,5 (Germ. Lloyd)
Norwegen 1234965 49,3
Frankreich 920643 39,17
[talien 782292 46,9
USA 361964 6,8
Griechenland 302123 41,8
Schweden 211302 18,9
Dinemark 205820 25,1
Niederlande 201960 1345
Spanien 187891 20,9
andere Lander 893762

insgesamt 15260554 31,1

(Quelle: Carl Heino Rintelen: Der deutsche Seeschiffbau. Diss. Rostock 1939, S. 86)

Zum Ausgleich der Schiffsverluste und zur Befriedigung der durch die Kriegstransporte er-
heblich gestiegenen Nachfrage nach Schiffsraum wurden die Schiffbaukapazititen stark er-
weitert. Da die Reeder im Zuge der Kriegskonjunktur ihre Frachtpreise heraufsetzten und
grofle Gewinne erzielten, stieg in Folge auch der Weltschiffbau an. Waren 1913 noch 3,33
Millionen BRT abgeliefert worden, so crhohte sich diese Zahl bis 1919 auf 7,14 Millionen
BRT.? Die durchschnittliche Grofle der Schiffe nahm dabei um rund 30% zu.

Trotz der groflen Kriegsverluste wuchs die Welthandelsflotte bis Ende 1918 um 10 Millio-
nen BRT. Besonders die Entwicklung in den USA ist dabei auffillig. Weil sich dort der kriegs-
bedingte Ausfall der deutschen und zum Teil der britischen Schiffe stark bemerkbar machte,
vervielfachte sich durch staatliche und private Initiative in sehr kurzer Zeit die Zahl der Werf-
ten: Vor dem Krieg existierten nur 45, nach dem Krieg 417 Schiffbaubetriebe. Die American
International Shipbuilding Co. in Hog Island verfiigte daber allein iber 50 Hellinge und eine
Kapazitit von 500000 BRT pro Jahr —also fast die Leistung aller deutschen Werften zusam-
men.®

Demzufolge stieg der US-Schiffbau wihrend des Krieges sprunghaft an:
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Tabelle 3 Stapellaufe in den USA 1914-1919 (Schiffe siber 100 BRT)

BRT (in 1000)

1914 200,8
1915 17755
1916 504,2
1917 997,9
1918 3033,0
1919 4075,4

(Quelle: Erich Becker: Deutsche Uberseeschiffahrt. [Heidelberger Studien aus dem Institut
fur Sozial- und Staatswissenschaft, Bd. I1I, Heft 4.] Heidelberg 1933, S. 179.)

Erstmals wurde hierbei im Schiffbau die fabrikmiflige Massenfertigung betrieben. Die mei-
sten Neubauten hatten allerdings Qualititsmangel und eine nur geringe Lebensdauer.

Auch in Deutschland hoffte man in Schiffahrtskreisen, nach einem Friedensschluff von der
Hochkonjunktur profitieren zu kdnnen. Man erwartete einen Aufschwung im Welthandel
und eine Ausdehnung deutscher Wirtschaftsinteressen im Ausland. Durch elf Neugrindun-
gen von Werften, darunter die Deutsche Werft A.G. in Hamburg, sowie Erweiterungen der
bestehenden Anlagen und Erhéhungen der Betriebskapitale wurde die deutsche Schiffbau-
kapazitit umrund 50% gesteigert.”

Bereits im Krieg zeichnete sich ab, daf} die Reeder den Wiederaufbau der deutschen Flotte
nicht allein tragen konnten. Die Einstellung des Handelsverkehrs verhinderte das eigentliche
Geschift der Reedereien, der Krieg vernichtete ihre Betriebsmittel, die laufenden Kosten fiir
das Personal und die festliegenden Schiffe zehrten die Riicklagen auf. Zugleich stirkten sich
die auslindischen Wettbewerber mit hohen Gewinnen. Aus betriebswirtschaftlicher Sicht
wire es das beste gewesen, die im neutralen Ausland liegenden Schiffe dort zu verkaufen.®
Eine entsprechende Nachfrage war vor allem in den USA vorhanden. Der Deutsche Bundes-
rat hatte jedoch im Februar 1915 ein Verbot derartiger Geschifte erlassen. Dahinter stand
neben militdrischen Uberlegungen die Auffassung, dafd nach einem Friedensschluf} gentigend
eigener Schiffsraum vorhanden sein sollte, um den Handel und die Rohstoffversorgung
Deutschlands nicht zu gef dhrden. Daneben wiirden dem Wirtschaftsk 6r per durch Zahlungen
an auslandische Transporteure hohe Summen entzogen.®

Weitere Verordnungen mit ahnlichen Intentionen kamen 1916 und 1917 hinzu. So durften
deutsche Werften ab Februar 1916 keine Auftrage mehr fir auslindische Rechnung ausfih-
ren, damit die heimische Schiffbaukapazitat ausschliefllich dem eigenen Wiederaufbau dienen
konnte.

Zur gleichen Zeit kamen die Plane fir ein Gesetz zum Wiederaufbau der deutschen Han-
delsschiffahrt in den Reichstag. Die Regierung plante zunichst, den Frachtdampferbau mit
verzinslichen Darlehen zu férdern. Die Reeder pochten jedoch auf eine generelle Entschidi-
gung ihrer Kriegsverluste.” Der Protest bewirkte, daf} die Reichsregierung unter dem Vorbe-
halt der spiteren Vorlegung eines Entschidigungsgesetzes einen neuen Entwurf einbrachte,
der nun nicht zurtickzuzahlende Reichsbeihilfen fir die Reeder vorsah. Das Gesetz tiber die
Wiederherstellung der deutschen Handelsflotte bestimmte, dafl die Beihilfen

1. fir die Ersatzbeschaffung von Schiffen, die durch kriegerische Ereignisse
verloren gegangen oder beschidigt worden waren,
2. zur Deckung der Unkosten der festgehaltenen Schiffe
gewihrt wurden. Grundsitzlich sollte dabei unter anderem die Beihilfe nach dem Wert des zu
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ersetzenden Schiffes am 25. Juli 1914 (Friedenswert) bemessen werden; dariiberhinaus sollten
Zuschlige moglich sein.'

Zu einer umfassenden Bautitigkeit aufgrund des Beihilfegesetzes kam es allerdings zu-
ndchst nicht. Im Krieg hatten sich die Schiffbaupreise verdreifacht, die Werften waren mit
Kriegsbauten ausgelastet, und schlief8lich beschrankte der Reichswirtschaftsminister das Ma-
terial fir zivile Schiffsneubauten.' Andererseits stellten die Reedereien auf der Basis des Ge-
setzes Neubauprogramme auf und kamen mit den Werften auch zu Vertragsabschlissen.

Vom Waffenstillstand zum Friedensvertrag (1918/19)

Unterdessen spitzte sich die militarische Lage des Deutschen Reiches und seiner Verblindeten
zu. Im Frithjahr 1918 starteten die Deutschen noch einmal eine Offensive, die im August des
Jahres als gescheitert betrachtet werden mufite. Kurz darauf brach der Widerstand der Ver-
biindeten auf dem Balkan und in der Tirkei zusammen; der Osterreichisch-ungarische Staat
begann sich aufzulésen. Erst jetzt forderte die Oberste Heeresleitung (OHL) Waffenstill-
standsverhandlungen. Als Oberbefehlshaber der alliierten Armeen unterbreitete der franzgsi-
sche Marschall Ferdinand Foch der von dem Staatssekretir Matthias Erzberger gefiihrten
deutschen Delegation bei Compiegne die Bedingung der Entente. In Bezug auf die Schiffahrt
wurde unter anderem verlangt, dafl Deutschland den Aufenthaltsort all seiner Schiffe angebe
und die Kriegsfahrzeuge ausliefere. Bei der Raumung Belgiens und der Schwarzmeerkiste sei
samtliches Schiffs- und Hafenmaterial zuriickzulassen. Alle beschlagnahmten Schiffe mifiten
den Alliierten.und Assoziierten ohne Recht auf Gegenseitigkeit zurtickgegeben werden. Die
Blockade Deutschlands wiirde aufrechterhalten, und deutsche Schiffe, die aufgebracht
wirden, unterligen der Beschlagnahme. Fiir die Dauer des Waffenstillstands tibernahme die
Entente die Lebensmittelversorgung Deutschlands. '

In Anbetracht der aussichtslosen militarischen Situation und der revolutioniren Verhilt-
nisse in Deutschland unterzeichneten die deutschen Delegierten am 11. November 1918 auf
Anweisung der Reichsregierung und Empfehlung der OHL die fir das Reich tiberaus harten
Bedingungen. Da der Waffenstillstand zunichst auf 36 Tage begrenzt war, fandenin den fol-
genden Monaten jeweils Verlingerungs-Verhandlungen statt. Dabei wurde Deutschland im
Dezember 1918 der Vorschlag gemacht, seine Handelsflotte von rund 2,5 Millionen BRT in
einen Pool der Alliierten zu geben und sich auf diese Weise an der Versorgung Europas und
auch Deutschlands zu beteiligen. Das Eigentum der Schiffe wiirde gewahrt bleiben.

In diesem Sinne wurde im Januar 1919 das Trierer Schiffahrtsabkommen als Bestandteil des
Waffenstillstandsvertrages geschlossen. Demnach sollten alle deutschen Handelsschiffe zur
Verfuigung gestellt werden und unter alliierter Flagge fahren. Es bestand die Méglichkeit, dafl
die deutschen Mannschaften abgel6st wiirden. Deutschland wurden im Gegenzug Lebens-
mittellieferungen in Hohe von 270000 Tonnen in Aussicht gestellt.

Seit dem Abschlufl des Waffenstillstandes hatte sich die katastrophale Ernihrungslage in
Deutschland noch weiter verschlechtert. Die Alliierten behielten nicht nur die Blockade bei,
sondern verboten unter anderem auch die Kistenschiffahrt und die Hochseefischerei. Die
Getreideunterbilanz Deutschlands betrug acht bis neun Millionen Tonnen. Viele Menschen
starben an Entkriftung oder infolge der geringen Widerstandskraftbei Erkrankungen. Da die
Entente ihre Verfiigung tuber die deutsche Handelsflotte als eine Voraussetzung fir die Ver-
sorgung mit Lebensmitteln betrachtete, blieb den Deutschen kaum Verhandlungsspielraum.
Die Regierung bemiihte sich, die Schiffe — solange sie noch dartiber bestimmen konnte — als
Pfand zu benutzen, um eine lingerfristige Lebensmittelversorgung und Ausnahmen bei den
Schiffsauslieferungen zu erreichen. Zugleich kam aus der Schiffahrt aber laute Kritik an der
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Verhandlungsfihrung auf. Wegen angeblich leichtfertig gemachter Zugestindnisse an die
Alliterten sah man sich bereits um das Eigentum der Deutschland noch verbliebenen See-
schiffe gebracht."”

Nach zihen Bemiihungen wurden schliefflich im Mirz 1919 im Brisseler Abkommen und
im April bei Verhandlungen in Rotterdam die Bedingungen vereinbart, unter denen Deutsch-
land Lebensmittel erwerben durfte und seine Schiffe zu Gbergeben hatte. Betroffen waren
demnach alle Fahrzeuge tiber 1600 BRT. Ausgenommen blieben unter anderem Schiffe unter
2500 BRT, sofern sie keine Passagiereinrichtungen hatten, und Tanker. In den Uberseelin-
dern und Spanien muflten alle Dampfer tiber 500 BRT abgeliefert werden. Fiir die Schiffe
sollte eine Miete auf dem deutschen Reparationskonto entsprechend der britischen Blue Book
Cargo Boat Rates gutgeschrieben werden.'*

Die deutschen Seeleute, besonders durch den Deutschen Seemannsbund beeinfluflt, wei-
gerten sich zunichst, die auszuliefernden Schiffe in die Ubergabehifen zu iiberfiihren. Sie
wollten die Zusage, auchin Zukunftan Bord bleiben zu diirfen. Docham 21. Mirz stachen die
ersten Schiffe in See. Insgesamt wurden den Alliterten 344 Fahrzeuge mit 1787320 BRT uber-
geben; sie galten juristisch als dem Reich verchartert. Die meisten Seeleute mufiten, wie sie
beflrchtet hatten, bereits nach der Ablieferung oder nach wenigen Fahrtenihre Schiffe verlas-
sen. 42000 Mann wurden arbeitslos.

Wihrend die deutschen Passagierschiffe den Alliierten als Truppentransporter dienten,
wurde eine Reihe von Frachtdampfern schon bald wegen Beschaftigungsmangels auf gelegt.
Noch im Jahre 1919 setzte in der Weltschiffahrt eine Krise von ungewdohnlicher Stirke ein.
Das Weltschiffsraumangebot vergroflerte sich nach dem Abschlufl des Friedensvertrages in
erdriickendem Mafle. Die Ablieferung der deutschen Schiffe spielte dabei eine gewisse Rolle,
vor allem aber dringten die Neubauten, die noch im Krieg in Auftrag gegeben worden waren,
jetzt auf den Frachtraummarkt. Zugleich fielen die Griinde fir die bisherige Hochkonjunktur
nach und nach fort. Die meisten Linder Europas waren durch den Krieg finanziell sehr ge-
schwicht, ihre Produktion war erheblich eingeschrinkt, und ein Teil der wirtschaftlichen
Bedeutung fir die Welt war an Linder wie die USA und Japan verlorengegangen.

Die grofien deutschen Reedereien hatten sich tiber die Zeit des Weltkrieges gerettet, indem
sie sich Ausweichbeschiftigungen erschlossen und ithre Nebenbetriebe fir allgemeine Dienst-
leistungen gedffnet hatten. So griindeten die HAPAG und der Norddeutsche Lloyd 1916 mit
den staatlichen Eisenbahnverwaltungen eine Reisebiiro-Gesellschaft, die die stidtischen La-
denlokale der Reedereien nutzte. Man beteiligte sich an Handelsgesellschaften und iibernahm
militirische und zivile Versorgungsaufgaben. Gewinne lieflen sich aus diesen Tatigkeiten aber
kaum erzielen, so dafl die Reedereien am Ende des Krieges 70 bis 80% ihres Kapitals einge-
biflt hatten.'

Nach dem Abschluf} des Waffenstillstandes (11. November 1918) und vor der Unterzeich-
nung des Friedensvertrages (31. August 1919) wurden in Deutschland kaum Schiffe in Auftrag
gegeben, denn die Zukunft der deutschen Schiffahrt schien zu ungewiff. Dariiber hinaus be-
fanden sich die Schiffbaupreise auf einem Niveau, das durch die Gelder aus dem Beihilfegesetz
bei weitem nicht abgedeckt werden konnte. Die Preise waren aufgrund gestiegener Material-
und Lohnkosten sowie der im Kriege groflen Nachfrage gegentiber 1914 um das Sieben- bis
Zehnfache gestiegen. Die Lohne der Werftarbeiter hatten sich seit 1917 verdoppelt, der Ak-
kordlohn wurde im Zuge der Revolution abgeschafft, und der Acht-Stunden-Tag sowie die
Achtundvierzig-Stunden-Woche wurden eingefithrt. Die Arbeitsleistung sank auch infolge
der schlechten Ernihrungslage und hiaufiger Streiks.'

Da der Waffenstillstand auch den Kriegsschiffbau beendet hatte, wollten die Werften einen
Grofiteil ihrer Arbeiter entlassen. Staatliche Stellen befiirchteten, dafl es dadurch zu weiteren
Unruhen kommen kénnte. So verlangten sie sogar, dafl die Kriegsheimkehrer noch zusétzlich
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eingestellt wiirden. Mit dem Ziel, Werftschliefungen zu verhindern, einigte sich die Reichs-

regierung mit den Reedern auf eine Erginzung des Beihilfegesetzes durch ein Uberteuerungs-

abkommen. Es tratam 27. Februar 1919 in Kraft.

Die Regierung tibernahm auf diese Weise die Mehrkosten des beihilfegesetzlichen Schiff-
baus, die sich aus den Lohnsteigerungen seit dem 21. Oktober 1918, also der Zeit vor dem
Waffenstillstand und der Revolution, ergeben hatten. Die Reeder verpflichteten sich zu be-
stimmten Rickzahlungen. In Streitfillen sollte ein parititisch besetztes Schiedsgericht ent-
scheiden.'”

Im Mirz 1919 wurde das Abkommen auch auf Schiffe aufferhalb des Beihilfegesetzes ausge-
dehnt, was zu Ungerechtigkeiten und unklaren Verhiltnissen fuhrte. Den Reedereien fehlte
wegen der Kompliziertheit der verschiedenen Bestimmungen die Grundlage fir eine kauf-
minnische Kalkulation. Ein zu bauendes Schiffkonnte ein reines Uberteuerungsschiff, ein an-
teilig bethilfe- und tiberteuerungsberechtigtes Schiff, ein tiberteuerungsberechtigtes Beihilfe-
schiff oder ein beihilfeberechtigtes Uberteuerungsschiff sein.

Zwar wurde ein umfangreiches Bauprogramm mit insgesamt 480 Schiffen aufgestellt, aber
die Inangriffnahme verzogerte sich wegen der parallel laufenden Waffenstillstands- und Frie-
densverhandlungen, die nicht nur die deutschen Schiffahrtskreise besorgt beobachteten.

Die Vorlage des Friedensvertrages am 7. Mai 1919 in Versailles brachte dann das offensicht-
liche Aus fir Deutschlands Seeschiffahrt. Auf der Basis der deutschen Schuldanerkenntnis am
Ersten Weltkrieg in Artikel 231 des Versailler Vertrages verpflichtete sich Deutschland, die
der gegnerischen Zivilbevélkerung zugefligten Schiden wiedergutzumachen. Schon wihrend
des Krieges hatte die britische Offentlichkeit gefordert, dal Deutschland im Falle seiner Nie-
derlage die alliierten Schiffsverluste »Tonne fir Tonne und Klasse fir Klasse« zu ersetzen
habe. Diese Formulierung wurde in Paragraph 1 der Anlage I1I1des Wiedergutmachungskapi-
tels aufgegriffen. Deutschland sollte alle Schiffe ab 1600 BRT, die Hilfte des Tonnagegehalts
der Schiffsklasse von 1000 bis 1600 BRT sowie ein Viertel des Tonnagegehalts der Fischdamp-
ferflotte innerhalb von zwei Monaten abtreten. Dazu gehdrten auch die auf deutschen Werf-
ten oder auf deutsche Rechnung im Ausland im Bau befindlichen Fahrzeuge. Auflerdem soll-
ten in den nachsten finf Jahren fir die Alliierten und Assoziierten bis 200000 BRT Schiffs-
raum pro Jahr produziert werden.'® Die Preis-, Bau- und Lieferungsbedingungen wiirde die
Wiedergutmachungskommission regeln.'

In einer Reihe weiterer Artikel enthielt der Versailler Vertrag Bestimmungen, die einen
direkten oder indirekten und nicht weniger bedeutenden Einfluf} auf die deutsche Seeschif-
fahrt austiibten. Unter anderem mufiten den Alliierten alle Rechte, Vorteile und Tarifermifi-
gungen eingeraumt werden, die irgend jemand anderem gewihrt wurden.

Die deutschen Gegenvorschlige, inderen Zentrum die Schaffung eines unter gleichberech-
tigter deutscher Beteiligung arbeitenden Schiffahrts-Weltpools stand, fanden keine Beriick-
sichtigung.

Unter dem Druck eines Ultimatums wurde der Vertrag am 28. Juni 1919 vonden Reichsmi-
nistern Johannes Bell und Hermann Miller unterzeichnet. Als sich in diesen Tagen die bei
Scapa Flow internierte deutsche Kriegsflotte selbst versenkte, wurden die Bestimmungen
noch erginzt: Als Ersatz mufiten nun 400000 Tonnen Schwimmdocks, Krine, Bagger,
Schlepper und Hafengerit abgeliefert werden. Diese Zahl wurde Anfang 1920 mangels Masse
auf 275000 Tonnen gesenkt.?® Zwischen Mirz und Mai 1920 gelang es der deutschen Schiff-
fahrtsdelegation in London, weitere Erleichterungen auszuhandeln, so unter anderem:

— Statt eines Viertels der Fischdampfertonnage mufiten zunichst nur 40 Schiffe ausgeliefert
werden, die sich — zu Minenriumern umgebaut—bereits in der Hand der deutschen Regie-
rung befanden. Die iibrigen Fahrzeuge sollten innerhalb eines Jahres gebaut und tibergeben
werden.
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— Deutschland erklirte sich bereit, die im Bau befindlichen Schiffe, die nach dem Versailler
Vertrag sofort abzuliefern gewesen wiren, fertigzustellen. Offensichtlich hatte es seitens
der Siegermichte im Friedensvertrag einen Formulierungsfehler gegeben, den die Deut-
schen jetzt ausnutzten. Dafiir wurde thnen zugestanden, 19 Schiffe (95000 BRT) der insge-
samt 47 Neubauten (325342 BRT) zu behalten.?!

Zur Abwicklung der Ablieferungen erliefl der Reichsminister fiir den Wiederaufbau ent-
sprechende Anordnungen auf der Grundlage der Gesetze zur Durchfithrung der Waffenstill-
stands- und der Friedensbedingungen sowie der Enteignung. Ihm wurde ein Reichskommis-
sar mit Sitz in Hamburg zur Seite gestellt. Die Auswahl der zu enteignenden Schiffe zwischen
1000 und 1600 BRT erfolgte durch eine Reederetkommission. Die Namen dieser Schiffe
wurden regelmifiig im Reichsanzeiger veroffentlicht.

Im Enteignungsgesetz hatte das Reich den Betroffenen eine »angemessene Entschidigung«
in Aussicht gestellt. Fur die Verteilung der zu erwartenden Gelder wurde im September 1919
in Hamburg die Reedereitreuhandgesellschaft (RTG) gegrindet, der alle Reeder, die mehr als
5000 Tragfihigkeitstonnen durch die Enteignung verloren, beitreten konnten. Sie wurde vom
Reich mit einem Kapital von 1,5 Milliarden Mark ausgestattet, das sie als Vorschuf auf die
Entschadigungsleistung auszahlen durfte. Der Betrag entsprach dem Vorkriegswert der ver-
lorenen Schiffe.?? Die Kriegsfolgen fur die deutsche Schiffahrt konnten inzwischen in Zahlen
ausgedrickt werden:

Tabelle4 Kriegsfolgen fiir die deutsche Handelsschiffabrt (nach Lloyds Register)

Vorkriegsbestand: 5459296 BRT
bis Waffenstillstand gekapert, versenkt, beschlagnahmt,

abgegeben u.i.: 2717200 BRT
aufgrund des Waffenstillstandes zu Verfugung gestellt: 1787320 BRT
aufgrund des Versailler Vertrages auflerdem abgeliefert

(ohne Neubauten): 637244 BRT
Restbestand: 317532 BRT

(Quelle: Paul Kollbach: Deutsche Handelsflotte und Versailler Vertrag. [= Volkerrechts-
fragen, 24. Heft.] Berlin 1929, S. 991.)

Durch Neubauten erhohte sich die deutsche Tonnage auf rund 400000 BRT, von denen je-
doch nur 80000 BRT hochseetauglich waren. Das Gros der deutschen Handelsflotte war seit
1914 unter die Flaggen Grofibritanniens, der USA und Frankreichs gekommen.

In der Weltschiffahrt nahm Deutschland 1920 mit einem Anteil von 0,8% (1914: 11,3%)
nur noch einen unbedeutenden Platz ein. Uber die zweitgréfite Handelsflotte verfiigten jetzt
die USA mit 26,9% (1914: 9,5%). Grofibritannien hatte bei einem Anteil von 33,6% (1914:
41,6%) fast 800000 BRT eingebiifit. Die abgelieferten deutschen Schiffe wurden auf dem Re-
parationskonto mit etwa 750 Millionen Goldmark gutgeschrieben. Deutsche Sachverstin-
dige, die von anderen Bewertungsmafistaben und einer grofieren Zahl der zu berechnenden
Schiffe ausgingen, hatten einen Wert von 7,3 Milliarden Goldmark festgestellt.*
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Der Wiederaufbau der Seeschiffabrt nach dem Ersten Weltkrieg
(1920-1924)

Der eigentliche Wiederaufbau der deutschen Handelsflotte begann im Jahre 1920. Die Frie-
densbedingungen zwangen zu Einschrinkungen bei dem urspriinglich ins Auge gefaf§ten Pro-
gramm, doch am Ende des Jahres lagen immerhin 532 Schiffe mit 1,4 Millionen BRT auf Kiel.
1919 waren es 357 Schiffe mit zirka 650000 BRT gewesen. 96% der Tonnage gingen auf deut-
sche Rechnung, denn noch bis Ende Mai 1923 war das fast ausnahmslose Schiffsverkaufsver-
bot an Nicht-Reichsangehorige in Kraft. Fertiggestellt wurden 1920 insgesamt 324 Schiffe mit
zusammen 326000 BRT.

Der deutsche Schiffbau befand sich zu Anfang der 1920er Jahre in einer kiinstlichen, durch
die Kriegsfolgen hervorgerufenen Konjunktur, wie die entgegengesetzt verlaufende Tendenz
des Weltschiffbaus zeigt. Die wirtschaftliche Erholung Europas vollzog sich wegen derhohen
Kriegskosten nur langsam. Nach Vélkerbund-Schitzungen lag seine Industrieproduktion
1920 nur bei 77% des Wertes von 1913. Die Welthandelsflotte dagegen ist zwischen 1914 und
1920 um 17% gewachsen. Dabeiist zu beachten, dafl sich die Transportkapazitit durch wich-
tige Qualititsverbesserungen, zum Beispiel eine héhere Umlaufgeschwindigkeit und die
rationellere Beladung der Schiffe, noch zusitzlich erhoht hatte.* Der Uberflufl an Schiffs-
raum fihrte zu einem extremen Frachtraten- und Baupreisverfall. Ein durchschnittlicher
Frachtdampfer mit 7500 Tonnen Tragfihigkeit kostete nach dem britischen Fachblatt Fair-
play 1920 etwa 219000 Pfund Sterling, 1921 nur noch 78 000 Pfund Sterling.

Vor allem in den USA stellten viele Werften in diesen Jahren ihren Betrieb wieder ein.
Wegen ihrer stabilen Wihrungw ardie US-Schiffahrt auf demvom Uberangebot beherrschten
Frachtraummarkt nicht konkurrenzfihig. So betrugen die Betriebskosten fiir einen 8000
Tragfihigkeitstonnen-Bampfer im September 1921 in den USA 500 $, in Grofibritannien
360 $ und in Deutschland nur 150 $. Der amerikanische Schiffbau schmolz demzufolge in er-
staunlichem Mafle zusammen: 1919 waren noch tiber vier Millionen BRT fertiggestellt wor-
den, 1920 waren es zweieinhalb Millionen BRT, 1921 eine Million BRT und 1922 schliefflich
nur noch rund 122000 BRT. Von den 417 meist im Kriege eingerichteten Schiffbaubetrieben
existierten 1924 nur noch 68.%

Dem deutschen Schiffbau stand in Anbetracht der wiederaufzubauenden Handelsflotte
zwar eine glnstigere Zeit bevor, er hatte jedoch trotzdem mit gravierenden Problemen zu
kimpfen. Die Versorgung der Bevolkerung mit Nahrungsmitteln und Kohle hatte sich in den
ersten Nachkriegsjahren gegentber der Kriegszeit nicht verbessert. Die Leistungskraft der
Arbeiterschaft war gemindert; da die Lohne immer wieder hinter den stark steigenden Le-
benshaltungskosten zurlickblieben, waren Streiks an der Tagesordnung. Die allgemeine Not
bereitete den Boden fiir die Radikalisierung der Arbeiterschaft, schwichte sie aberauchin der
Durchsetzung ihrer Forderungen, so daf} bereits Ende 1919 das Akkordsystem wieder einge-
fihrt werden konnte. Die Kohlenknappheit, die durch die Bestimmungen des Versailler Ver-
trags hervorgerufen wurde, wirkte sich auch auf die Werftratigkeit aus. Versorgungsschwie-
rigkeiten traten auflerdem bei den Lieferungen von Schiffbaumaterial aus dem Ruhrgebietauf.
Vor dem Krieg hatte man 23000 Tonnen pro Monat von dort bezogen; 1919 erhielten die
Werften nur noch 6000 Tonnen. Die deutsche Stahlproduktion war insgesamt um 55% gesun-
ken, und die Schwerindustrie bevorzugte zudem den Verkauf ihrer Erzeugnisse ins Ausland,
um dafiir sichere Devisen zu erhalten. Diese Situation, die 1919 noch Stillegungen und Be-
triebseinschrankungen in der Werftindustrie verursachte, besserte sich erst, als im Laufe des
Jahres 1920 mehrere Werften und Reedereien Schiffbaustahl aus Amerika herbeischafften.
Die deutschen Stahlkonzerne anderten daraufhin ihre Verkaufspolitik. Viele Werften gingen
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Deutsche Werft in Hamburg-Finkenwerder, 1924 (Archiv DSM)

Verbindungen mit der Schwerindustrie ein, um sich ithre Baumaterialversorgung zu sichern.
Die Stahlerzeuger dagegen wollten sichnicht nur die Abnehmer ihrer Produkte sichern, son-
dern warenauchbemtiht, thre Kriegsgewinne und Entschidigungen fir enteignete Lothringer
und Luxemburger Werke vor der sich beschleunigenden Geldentwertung zu retten. Aus dem
gleichen Grunde engagierten sie sich auch bei den Reedereien, die durch ihren Wiederaufbau
einen grofien Kapitalbedarf hatten. Die Reedereil war ein Erwerbszweig, der durch die Ein-
nahme von Devisen auch wihrend der Inflationszeit noch mit Gewinn arbeiten konnte.

Die Uberseereedereien, denen nach dem Krieg zunichst die Schiffe fehlten und deren ehe-
malige Linien durch die auslandische Konkurrenz besetzt wurden, bemthten sich, trotz aller
Handicaps nicht vollends aus dem Geschift gedringt zu werden. Sie stellten thren Verwal-
tungsapparat und die technischen Einrichtungen in den Dienst auslindischer Schiffahrtsge-
sellschaften, wihrend sie zugleich ihre eigenen Flotten vervollstindigten.

Die Inflation in Deutschland war schon im Kriege in Gang gesetzt worden. Aber vorallem
nach dem Kriegsende standen einer sinkenden Kaufkraft steigende Ausgaben fir die Repara-
tionen, den Anlethedienst, die Kriegsopferversorgung, die Entschidigung von Reichsangeho-
rigen, den Wiederaufbau und die Demobilmachung gegentiber. Die Defizite wurden durch
die Reichsbank auf dem Wege der Geldvermehrung finanziert. Eine weitere Quelle der Infla-
tion war die unausgewogene Zahlungsbilanz infolge der Reparationstransfers ins Ausland.
Dadurch sank der Auflenwert der Mark ; Einfuhren und die Lebenshaltung verteuerten sich,
die Lohne mufiten in kiirzer werdenden Abstinden erhoht werden. Die deutschen Reeder



120

profitierten davon, dafl sie Devisen einnahmen, die meisten Kosten aberin deran Wert verlie-
renden inlindischen Wihrung zahlen konnten.

Durch dieInflation waren die Verpflichtungen, die das Reich mit dem Beihilfegesetz, Uber-
teuerungsabkommen und Enteignungsgesetz gegeniiber den Reedereien iibernommen hatte,
Ende 1920 auf 40 bis 50 Milliarden Mark gestiegen; das entsprach drei Milliarden Goldmark.
Bei der Verabschiedung des Bethilfegesetzes war das Reich davon ausgegangen, rund 400000
BRT Schiffsraum ersetzen zu miissen; diese Zahl hatte sich durch den Ausgang des Krieges
mehr als verzehnfacht. Deshalb war die ausstehende endgiiltige Entschiadigung der Reede-
reien besonders schwierig. Im Sommer 1920 wurden entsprechende Pline der Reichsregie-
rung bekannt: Die Berechnungsgrundlage fir die Reedereientschidigung sollte der Vor-
kriegswert (Stichtag: 25. Juli 1914) der Schiffe bilden; bei spiteren Bauten sollten die tatsich-
lich entstandenen Kosten zugrunde gelegt werden; fur die Ersatzbeschaffung waren Zu-
schlige von maximal 70% des Vorkriegsbaupreises vorgesehen.?”

Da die aktuellen Schiffswerte und Baupreise ein Mehrfaches des Vorkriegsstandes betru-
gen, protestierten die Reeder heftig gegen dieses Vorhaben. In der Erkenntnis, daf§ ein voll-
stindiger Wiederaufbau mit Kosten von 70 bis 80 Milliarden Mark vom Reich nichtfinanziert
werden konnte, schlugen sie im Dezember 1920 einen Vergleich vor: Statt der bisherigen Bau-
zuschisse sollte das Reich den Reedern eine Abfindung in Héhe von 15 Milliarden Mark in
treuhinderische Verwaltung tibergeben; die Reedereien wiirden von diesem Geld ein Drittel
des verlorenen Schiffsraumes wiederherstellen.

Auf der Basis dieser Vorschlige wurde am 23. Februar 1921 nach einigen Verhandlungen
zwischen den Reichsministern fur Wiederaufbau und Finanzen sowie der RTG der Reederei-
abfindungsvertrag unterzeichnet. Mit ihm sollten alle Rechte und Anspriiche der Reeder aus
den friheren Gesetzen und Abkommen abgegolten werden. Die endgiltige Entschidigungs-
summe betrug 12 Milliarden Mark, auf die die bisherigen Zahlungen des Reiches an die RTG
und einzelne Reeder angerechnet wurden. Die Schiffahrtsgesellschaften mufiten sich dazu
verpflichten, innerhalb von zehn Jahren, das heifit bis zum 10. Januar 1930, mindestens ein
Drittel der Schiffsverluste — 2,5 Millionen Tragfihigkeitstonnen — wiederaufzubauen, wobei
90% der Gelder auf deutschen Werften einzusetzen waren.”

Die fir die Verteilung der Abfindung geltenden Grundsitze wurden in einem Ausfih-
rungsvertrag vereinbart. Dort hieff es unter anderem, daf} Reeder, die bereits mehr als ein
Drittel ihres Kriegsverlustes beschafft oder in Auftrag gegeben hatten oder deren Abfin-
dungssummen fir ihre Verpflichtungen nicht ausreichten, diesen Schiffsraum der RTG zur
Verfligung stellen konnten. Die RTG wollte dafiir die Baukosten nebst Zinsen zahlen und die
Schiffe an andere Abfindungsberechtigte verkaufen. Wenn die RTG ihre Bauverpflichtungen
bis 1930 nichterfullt hitte, sollte sie fir jede fehlende Tonne Tragfahigkeit den Tagespreis fur
den Bau einer Tonne eines durchschnittlichen Frachtdampfers in die Reichskasse zahlen. Die
RTG wurde in die Schiffbautreuhandbank G.m.b.H. (STB) umgewandelt und sollte die noch
auszuschiittenden 7,96 Milliarden Mark nach folgendem Plan verteilen:

Tabelle 5 Verteilungsplan fiir die Mittel aus dem Reedereiabfindungsvertrag (1921)

fiir Bauten fiir Ankiufeim Ausland
1921 2,67 Mrd. M 0,4Mrd. M
1922 1,68 053
1923 1,18 052
1924 0,92 0%l

1925 0,40 0,1 (Etatjahr jeweils 1.4.-31.3.)
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(Quelle: H.E. Priester: Der Wiederaufbau der deutschen Handelsschiffahrt. Berlin 1926,
S. 50)

Der Entwurf erwies sichjedochals undurchfithrbar: Die Reedereien hatten Bauprogrammein
Auftrag gegeben, die sich insgesamt auf 15 Milliarden Mark beliefen. Eine Milliarde Mark war
noch fur ruckstindige Werftrechnungen zu zahlen;sechsMilliarden Mark mufiten allein fur
die BaugelderdesJahres 1921 aufgebracht werden. Die STB mufite deshalb das Bauprogramm
kiirzen, um ihren finanziellen Zusammenbruch zu verhindern.

Das Problem war unter anderem dadurch entstanden, dafl sich die Reeder im Reederei-
Werft-Vertrag im Mai 1921 gegeniiber der Schiffbauindustrie verpflichtet hatten, die Kiel-
legungen bis zum Jahresende 1921 abzuschlieffen und die Bestellungen unter allen Umstinden
aufrechtzuerhalten. Dafir sollten nur 75% der Summe aus dem Reed ereiabfindungsvertrag
fur Neubauten verwandt und nach dem sogenannten Normal-Werk-Vertrag berechnet wer-
den;der Restabziiglich des Auslandskontingents konnte fiir Schiffsbauten zu giinstigeren Be-
dingungen benutzt werden. Die Preise des Normal-Werk-Vertrages kamen zustande durch
Addition der Material-, Lohn- und Betriebskosten der Werft sowie einen Aufschlag von 4%
fur allgemeine Abschreibungen. Da sich die Inflation Anfang 1921 abgeschwicht hatte, glaub-
ten die Reeder, sich auf diese gleitende Berechnungsskala einlassen zu kénnen.?

Der Bauausschuf der STB stoppte im Sommerallefirdie Zeitnachdem 31. Juli 1921 vorge-
sehenen Kiellegungen und annullierte im Oktober die Auftrage fur 100 Neubauten. Freigege-
ben waren 299 Schiffe mit 1567728 Tonnen Tragfihigkeit und einem Gesamtwert von 9,5
Milliarden Mark. Indem die STB Vorgriffe auf zukiinftige Abfindungssummen machte und
einen Kredit bei der Dresdner Bank aufnahm, war es thr moglich, 1921 statt der urspriinglich
vorgesehenen 2,67 Milliarden Mark insgesamt 3,475 Milliarden Mark auszuschiitten. Die
Probleme waren damit aber nicht gelost. Im Spatsommer 1921 beschleunigte sich die Geldent-
wertung. Zwar konnte die STB im Mirz 1922 eine schnellere Ratenzahlung durch das Reich
erwirken, aber das Geld reichte lingst nicht mehr aus, um die vertraglich fixierte Schiffston-
nage wiederaufzubauen. Im August/September 1922 fehlten bereits 24 Milliarden Mark.

Das von der STB angerufene Schiedsgericht entschied, daf§ das Reich 18 Milliarden Mark in
sieben Raten als Erginzungsabfindung tiber weisen misse; die Laufzeit reichte bis Marz 1923.
Bei dem Urteil war die Uberlegung ausschlaggebend, dafl die STB dem Reich vertragsmifig
bei einem Fehlbestand von 12% an der Wiederaufbauverpflichtung mehr Geld zurtickzahlen
miufite, als sie iberhaupt an Abfindungsmitteln erhalten hatte.*

Die Erginzungsabfindung wurde auf Neubauten begrenzt, die vor dem 1. Juli 1922 auf
deutschen Werften in Auftrag gegeben worden waren. Eine am Lohn orientierte Gleitskala
bewirkte, dafl bis zum Ende der Zahlungen im Mirz 1923 statt 18 Milliarden Mark letztlich
104 Billionen Mark ausgeschuttet wurden. Bei der Umrechnung auf eine feste Wahrungs-
grundlage zeigt sich, daf} dieser Betrag nur 78,4%, die gesamte Reedereiabfindung sogar nur
46,8% der Summe ausmachte, zu der sich das Reich 1921 verpflichtet hatte. So wurden mit
diesen Geldern stattdes vorgesehenen Drittels nur 17 bis 25% der einzelnen Verluste der Ree-
der ausgeglichen. Der Rest wurde aus den verbliebenen Einnahmen, durch Kapitalerh6hun-
gen und mit Bankkrediten aufgebracht.

Das Reich hat insgesamt zirka 586 Millionen Goldmark furdie Entschiadigung der Reede-
reien und den Wiederaufbau der Handelsflotte auf gewendet. Wegen des schnellen Wertverlu-
stes kam dieser Betrag den Reedern jedoch nicht in diesem Umfange zugute. Besonders in der
Zeit der Hyperinflation profitierten die noch bauenden Reeder weit weniger von der staat-
lichen Unterstiitzung als die ersten Auftraggeber.

Am |. Mai 1923 waren mit STB-Mitteln und eigenen Geldern der Schiffahrtsunternehmen
423 Schiffe mit 1,1 Millionen BRT neu gebaut, 20 Schiffe mit 27000 BRT zu Frachtern umge-
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baut und 169 Schiffe mit 570000 BRT im Ausland angekauft worden. Die deutsche Schiffahrt
profitierte von dem Uberangebot auf dem Weltfrachtraummarkt: In Grofibritannien lagen
unter anderem viele der von Deutschland ausgelieferten Schiffe auf; sie wurden ab 1920 ver-
steigert. Zu den Auktionen wurdennach einiger Zeit auch Deutsche zugelassen, die sich einen
betrachtlichen Anteil an den 418 angebotenen Fahrzeugen sichern konnten. Durch Auslands-
kiufe kamen insgesamt 700000 BRT in deutsche Hinde. Die Wiederaufbauverpflichtung der
deutschen Reeder war Mitte 1923 erfillt.

Zu dieser Zeit kam es in der Schiffahrt zu einer gewissen Belebung. Hervorgerufen wurde
sie durch den Einmarsch der Franzosen in das Ruhrgebiet, der zu einem achteinhalb Monate
wihrenden passiven Widerstand der Bevolkerung fihree.

Krisen und Konzentrationen ab 1924

Mit dem Abschluff des Wiederaufbauprogramms der Reedereien und der Stabilisierung der
Wihrung Ende 1923 machte sich die Weltschiffbaukrise auch auf den deutschen Werften be-
merkbar. Der Wihrungsschnitt offenbarte die Finanzschwiche der deutschen Schiffahrt, die
kaum Riicklagen hatte bilden kénnen. Nach dem Fortfalldes Wettbewerbsvorteils wirkte sich
der Druck der internationalen Konkurrenz nun voll aus. Viele Staaten hielten ihre Schiffahrt
mit Subventionen am Leben und verhinderten so eine ndtige Verringerung des Schiffsraumes.
Zugleich versuchten sie, mit protektionistischen Mafinahmen die eigene Wirtschaft zu schiit-
zen.?!

Einbuflen im Weltverkehr brachte auch die Einwanderungspolitik der USA: Wegen der
stark gestiegenen Arbeitslosigkeit kontingentierten sie den Zustrom von auflen. Dieses
machte sich im Auswandererverkehr iber deutsche Hifen stark bemerkbar. Innerhalb eines
Jahres halbierte sich die Zahl der beférderten Personen. Zur besseren Auslastung der Fahr-
gastschiffe wurden deshalb vermehrt Gesellschaftsreisen veranstaltet.

Diedeutschen Werften hatten vordem Kriegiiber 500000 BRT Schiffsraum pro Jahrabge-
liefert. Der inzwischen ausgeweiteten Kapazitat stand das sinkende Auftragsvolumen gegen-
Giber. 1922 waren rund 625000 BRT fertiggestellt worden; 1,26 Millionen BR T befanden sich
am Jahresendein Bau. 1923 sanken diese Zahlen um 33% und 43%. 1924 waren weitere Riick-
ginge um 40% und 14% gegeniiber dem Vorjahr zu verzeichnen. Dementsprechend kam es
jetzt auch in Deutschland zu Entlassungen bei den Werftarbeitern. Zwischen 1921 und 1926
wurde die Belegschaft um etwa zwei Drittel abgebaut: Sie sank von 88000 auf 28 000 Beschif-
tigte und hitte in der Krise noch niedriger gelegen, wenn die Betriebe nichteinen gewissen Ar-
beiterstamm benétigt hitten, um die Produktion bei Ubernahme eines Auftrages sofort wie-
deraufnehmen zu kénnen. Um die deutsche Wirtschaft gegeniiber dem Ausland konkurrenz-
fihig zu machen, erlaubte es die Regierung Marx durch eine Verordnung vom Dezember
1923, den Acht-Stunden-Arbeitstag auszudehnen. Die Arbeiter wurden daraufhin zum Teil
wieder zu Zwolf-Stunden-Schichten verpflichtet.”

Der Vorsitzende des Vereins Deutscher Schiffswerften (VDS) und des Wirtschaftsaus-
schusses der Deutschen Werften, Victor Nawatzki, meinte, dafl die Hilfte der deutschen
Werftkapazitat uberflissig sei. In Schiffbaukreisen begann man — wie es in dieser Zeitauch in
anderen Wirtschaftszweigen gang und gibe war — iber Zusammenschlisse mit dem Ziel der
Rationalisierung nachzudenken. Im November 1925 berichtete der VDS jedoch, daf} die
Schiffbauer tiberein gekommen seien, die notwendige Verminderung der Betriebszahl der
»natlirlichen Auslese« zu uberlassen. Es herrschte offensichtlich die Einschitzung vor, daf§
bei Zusammenschlissen, Konzernbildungen und der Aufsaugung kleinerer Betriebe die Aus-
wahl der stillzulegenden Firmen nicht nach sachlichen, sondern vor allem nach subjektiven
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Gesichtspunkten erfolgen kénnte. Uberdies wurden die Vorteile eines Kartells gering einge-
stuft: Jede Werft, so hiefl es, habe ihrespezifische betriebliche Eigenart, der eine zentrale Auf-
tragsentwicklung nicht leicht gerecht werde; Stillegungen und Quotierungen seien mit hohen
Kosten verbunden, belasteten die Allgemeinheit und bedeuteten einen stindigen Kampf
gegen Lokalinteressen; das Kartell misse sich auf das Inland beschranken, die Preise hoch hal-
ten und beginstige dadurch den Schiffbau des Auslands. Ein internationaler Zusammen-
schluf} bleibe in Anbetracht der nationalen Interessen grundsitzlich ausgeschlossen.*

Unterdessen wurde die Lage der Werften immer kritischer. Besonders die grofien Ostsee-
werften Stettiner Vulcan, Schichau (Danzig und Elbing), Flender AG (Liibeck) und AG Nep-
tun (Rostock) litten darunter, daf sich der Schiffsverkehr im wesentlichen an die Nordsee ver-
lagert hatte und firsie in dieser sowieso schwierigen Situation nichteinmal Reparaturaufurige
abwarf. Wegen ihrer regionalwirtschaftlichen und strategischen Bedeutung wurden sie mit
offentlichen Mitteln gestutzt.

Blick aus dem
Hammerkran
auf die Schi-

chau-Werft in
Danzig in den
1920er Jahren
(Archiv DSM)
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Dariiber hinaus plante die Reichsregierung eine allgemeine Hilfsaktion, um den Werft-
arbeiter-Entlassungen gegenzusteuern. Im Januar 1925 zweigte sie nach Verhandlungen mit
dem Verband Deutscher Reeder (VDR) 50 Millionen Mark aus dem Fonds der produktiven
Erwerbslosenfiirsorge als Unterstiitzungskredite fir die Schiffahrt ab. Die Darlehen sollten
die Reeder animieren, Neubauten in Auftrag zu geben, und hatten eine fiinfjihrige Laufzeit,
wobel eine Verlingerung um weitere finf Jahre moglich war. Dadie Reederdie zweite Hailfte
des Baukapitals in der Regel durch Bankkredite aufbringen mufiten, waren die Bedingungen
in thren Augen nicht giinstig: Fur das Gesamtdarlehen ergab sich ein mittlerer Zinssatz von
10%. So machten von der Hilfe vor allem die Grofireedereien Gebrauch.

Nach der Wihrungsstabilisierung und der Reparationsregelung durch den Dawes-Plan
nahmen die Reedereien wegen der hohen Inlandszinsen auch auslandische Anleihen auf. Der
VDR-Vorsitzende Graf von Roedern schitzte Anfang 1925, dafl die Seeschiffahrt mit Schul-
den im halben Flottenwert belastet sei.
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Demontage des Uferkrans auf der Tecklenborg-Werft in Wesermiinde, 1928 (Archiv DSM )
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AG »Weser« in Bremen-Gropelingen in den 1920er Jabren (Archiv DSM)

Obwohl die Weltschiffahrt 1924 einen Aufschwung nahm, waren die Schiffahrtsprobleme
langst nicht gelost. Wihrend der Welthandel rund 95% des Vorkriegsvolumens erreichte,
hatte die Handelsschiffahrt Mitte der 1920er Jahre — trotz des Abbaus von tber einer Million
BRT im Jahre 1924 —eine Grofle von 132% der Vorkriegsflotte. Fiir die Reedereien bedeutete
das, dafl aufjede NRT nur 50 bis 60% der Frachtvon 1913 entfiel. Nahezu 6,7 Millionen Trag-
fihigkeitstonnen waren Mitte 1925 aufgelegt; diese Schiffsreserve verhinderte die Erholung
der seit Jahren sinkenden Frachtraten.*

Parallel dazu schrumpfte der Weltschiffbau weiter. In Deutschland waren Ende 1925 noch
etwa 545000 BR T in Bau; im letzten Quartal des Jahres wurden nur funf Schiffe mit zusam-
men 3715 BRT auf Kiel gelegt. 1926 waren die Werften lediglich mit einem Sechstel ihrer Lei-
stungsfihigkeit beschaftigt. In Bremen verhandelte der Bankier J.F. Schroder, Aufsichtsrats-
vorsitzenderder AG »Weser«, um die wichtigsten deutschen Groff werften unter Fihrung der
Weserwerft zusammenzufassen. Der Bremer Schiffbaubetrieb erwarb auf Veranlassung
Schroders und mit Hilfe der Darmstadter und Nationalbank (Danat) die Aktienmajoritat
einer Rethe von Konkurrenzfirmen. Am Anfang dieser Konzentration stand die Fusion mit
der Werft Johann C. Tecklenborg (Geestemiinde) und den Hamburger Vulcanwerken zur
Deutschen Schiffs- und Maschinenbau Aktiengesellschaft (Deschimag). 1927 kamen der Stet-
tiner Vulcan, 1928 die Niisckewerft (Stettin), die Neptun-Werft, die Seebeckwerft (Geeste-
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miunde) und die Frerichs-Werft (Einswarden) hinzu. Die Deschimag war damit zwar das
grofite Schiffbauunternehmen in Deutschland, doch gerade die leistungsfihigsten und fi-
nanzkriftigsten deutschen Schiffswerften schlossen sich dem Konzern nicht an.

In ener umstrittenen Aktion lieff die Deschimag die finanziell gesunde Tecklenborgwerft
stillegen und demontieren. Betriebseinstellungen wurden auch bei den Vulcanwerken in Stet-
tin und Hamburg vorgenommen. Die deutsche Schiffbaukapazitit verminderte sich durch die
Deschimag-Politik zwar immerhin um 25%, lag aber mit 750000 BRT weiter erheblich tber
den Auftragseingingen.

In Kiel fusionierten 1926 die Swentine Dockgesellschaft und die Dietrichsdorfer Werft
(Howaldtwerft) zu den Howaldtswerken A.G. Einen weiteren Zusammenschluf§ vollzogen
im September 1927 die notleidende Reiherstiegwerft und die Deutsche Werft in Hamburg.

Auch in den Reedereien wurde der Rationalisierungsgedanke weiterverfolgt, kam es ab
1925 zu mehreren grofieren Fusionen: Der NDL gliederte sichmehrere Unternehmen an, was
seinen Flottenbestand von 40 auf 114 Seeschiffe erhohte; das Liniennetz wurde erheblich aus-
geweitet. Das vormals austarierte Verhiltnis der Grofireedereien HAPAG und NDL zuein-
ander wurde unter dem Einflufl des Bankkapitals zusehends gespannter. Der schon mehrmals
erwogene Plan eines Zusammengehens wurde erneut fallengelassen. Stattdessen ibernahm die
HAPAG im Oktober 1926 die Austral-Kosmos-Stinnes-Gruppe und vergréfierte thren Flot-
tenbestand von 519000 BRT auf 869700 BRT. Die Antwortdes NDL wardieBekanntgabe ei-
nes umfangreichen Neubauprogramms, dessen Kernstiicke die beiden Riesendampfer EU-
ROPA und BREMEN mit je rund 5C000 BRT waren. Mit schnellen und modernen Passagier-
schiffen und Frachtdampfern wollte der NDL seine frithere Stellung im Nordatlantikverkehr
zurickerobern.’

In der internationalen Konkurrenz profitierte die deutsche Handelsflotte von ihrem relativ
jungen Bestand. Rund die Hilfte der Schiffe war in der Mitte der 1920er Jahre seit weniger als
funf Jahren in Dienst. In Groflbritannien lag dieser Anteil bei 25%, in den USA bei 12%.

Mitte 1926 machte sich in der Seeschiffahrt ein leichter Auf wind bemerkbar, der Ende des
Jahres auch den Schiffbau erfafite. Eingeleitet wurde diese Konjunktur durch einen Streik der
britischen Kohlebergleute. In einem Sog zogen die steigenden Preise fiir Kohlentransporte die
anderen Frachtraten mitin die Hohe. Das hohere Niveau blieb auch nach dem Ende des Aus-
standes erhalten. In Erwartung einer anhaltenden Prosperititsphase wurde die Industrie-,
Rohstoff- und Nahrungsmittelproduktion stark ausgeweitet. Die Weltindustrieerzeugung
stieg von 1925 bis 1929 um mehr als 20%, der internationale Handel um mehr als 21%.

In Deutschland wurden dieim Weltkrieg undin der Inflationszeit unterlassenen Investitio-
nen jetzt nachgeholt. Der Verbrauch und der Exportstiegen dabei allerdings kaum an. Die Ar-
beitslosigkeit wurde durch eine Erhéhung der Arbeitsproduktivitit zu einem driickenden
Problem. Im Maschinenbau stieg die Arbeitsleistung 1914 bis 1929 pro Arbeiter und Arbeits-
stunde um 25%, in der Industrie allgemein um 40%."

Neben dem Schiffbau waren gleichzeitig die Eisen- und Stahlerzeugung sowie die Kohlen-
und Textilindustrie von einer weitgehenden Stagnation oder sogar einem Absatzrickgang bei
erhohter Kapazitit betroffen. Die Reichsregierung beschloff Ende 1926, den Seeschiffbau
weiter zu stlitzen. Sie stellte dafiir aber keine neuen Gelder zur Verfiigung, sondern verteilte
die zurtckfliefenden Zinsen des Schiffbau-Darlehens von 1925 als Zinszuschusse fir zusatz-
liche Neubauten. Sechs Jahre lang wurden jihrlich drei Millionen Reichsmark ausgeschiittet.
Diese Unterstiitzung war relativ klein, aber infolge der weltwirtschaftlichen Entwicklung
schien sich das Seetransportgeschift zu erholen. Nach und nach erzielten die Reedereien wie-
der hohere Einnahmen; dementsprechent stabilisierte sich auch der Schiffbaumarkt.

Der Weltschiffbau schraubte sich von 1,67 Millionen BRT (1926) auf 2,89 Millionen BRT
(1930) empor;in Deutschland schwankte er zwischen rund 260000 BR T (1926 und 1927) und
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358000 BRT (1929) ~ also Werten, die nach wie vor unter der Kapazitit lagen. Die Welthan-
delsflotte wuchs von 64,8 Millionen BRT (1926) auf 70,1 Millionen BRT (1931) an.

In der deutschen Werftindustrie konnten die Arbeitnehmer durch den Konjunkturauf-
schwung 1927 eine Arbeitszeitverkiirzung auf 52 Stunden pro Woche durchsetzen. Der Deut-
sche Metallarbeiterverband und der Holzarbeiterverband kiindigten im Frihjahr 1928 die
Tarifvertrige. Thr Ziel war es, den Acht-Stunden-Arbeitstag wieder einzufiihren und Lohner-
hohungen zwischen 15 und 22% durchzusetzen. Der Reallohn der Arbeiter bewegte sich
noch um 90% des Vorkriegsstandes. Da zwei fiir verbindlich erklirte Schlichtungsspriiche
nach Ansicht der Werftarbeiter thre Interessen unberiicksichtigtlieffen, wurde am 1. Oktober
1928 ein Streik ausgerufen, dem sich insgesamt 42000 Schiffbauer an der Nord- und Ostsee-
kiiste anschlossen. Der Ausstand wurde erst am 5. Januar 1929 beendet, nachdem ein
Schiedsspruch zu Einfihrung der 49-Stunden-Woche ohne Lohnausgleich und tber eine
Lohnerhohung, die etwa ein Drittel der gewerkschaftlichen Forderung ausmachte, ergangen
war. Der sozialdemokratische Arbeitsminister Rudolf Wissell setzte thn mit einer Verbind-
lichkeitserklirung gegen den Willen der Arbeiterschaft durch. Nach einer Erklirung der
Werftdelegierten hatte der Arbeitskampf einen Schaden von 13 Millionen Reichsmark ange-
richtet. Mit dieser Summe hitte die von den Arbeitern geforderte Lohnsumme tiber ein Jahr
lang gezahlt werden konnen.?®

Die Wirtschaftsblite in der zweiten Hilfte der 1920er Jahre ging vor allem von den USA
aus. Wachstumsindustrien waren die Stromerzeugung, die Elektrotechnik, die Chemie, der
Automobilbau und die Erzeugung dauerhafter Konsumgtter. Der Boom lief§ die Aktienkurse
und Unternehmensgewinne rasch steigen. Als die USA aber die Kredite an das hoch verschul-
dete Auslandkurzten, verringerten sich ithre Exporte; im Inneren gab es wegen der unterlasse-
nen Anpassung der Léhne keinen Konsumzuwachs. Da die Produktion trotzdem immer noch



128

weiter ausgedehnt wurde, verfielen die Preise. Die heftige Borsenspekulation fuhrte schlief3-
lich im Oktober 1929 zum Zusammenbruch der Aktienkurse und in die grofe Krise der Welt-
wirtschaft.

Die weltweite Reaktion auf die Krise waren Abschottungen der Inlandsmirkte, Zollerho-
hungen, Devisenbewirtschaftungen, Kontingentierungen der Auslandszahlungen, Abwer-
tungen der Wihrungen, der Ausschluff von Auslindern aus dem Arbeitsleben. Kurzfristige
Kredite wurden zurtickgefordert, Firmenzusammenbriiche waren an der Tagesordnung, Mil-
lionen Menschen wurden arbeitslos, der Konsum ging zurtick, Investitionen waren unmdog-
lich. Zwischen 1929 und 1931 verringerte sich der Welthandel im Umfang um mehrals 20%,
im Wert um 16%. Die Transportleistung der Seeschiffahrt fiel um zirka 25%. Der hohe
Schiffsbestand machte sich wieder sehr negativ bemerkbar, denn nach der kurzzeitigen Festi-
gung verfielen die Frachtraten erneut. Der Anteil des aufgelegten Schiffsraumes stieg bis 1932
auf 20,4%. Zwischen 1925 und 1929 hatter er sich von 10 auf 5% vermindert.*®

In Deutschland war die Lage bis zur Mitte der 1930er Jahre sogar noch kritischer als im
Weltdurchschnitt. Die Wettbewerbsfihigkeit der deutschen Reeder wurde durch die Losung
des britischen Pfundes vom Goldstandard, in dem die meisten Auftrige abgerechnet wurden,
im September 1931 und eine Reihe von Wihrungsabwertungen mehrerer Schiffahrtsnationen
noch zusitzlich beeintrachtigt. Auf dem Hohepunkt der Krise waren im Oktober 1932 34%
der deutschen Handelsflotte ohne Beschiftigung. Das Frachtaufkommen hatte sich fir die
deutschen Schiffahrtsunternehmen in der Weltwirtschaftskrise gegentiber der Vorkriegszeit
fast halbiert; international sank das Frachtangebot dagegen nur um etwa 25%. Die deutschen
Reederei-Einnahmen verminderten sich im Vergleich zu 1926 um 40%. Noch bis 1936 beweg-
ten sich die Frachtraten entlang der durch die Aufliegekosten bestimmten Untergrenze. Erst
dann begann ein rascher Anstieg, der in ursichlichen Zusammenhang mit dem spanischen
Biirgerkrieg gebracht wird.*

Die Bautitigkeit in der Werftindustrie ging schlagartig zurlick, sobald die vor der Krise be-
stellten Schiffe abgelief ert worden waren. Bis etwa zur Mitte der 1930er Jahre spitzte sich die
Situation immer weiter zu. 1929 wurden auf deutschen Werften noch 358000 BRT Schiffs-
raum fertiggestellt; 1934 nur noch ein Zehntel davon. Am Jahresende 1929 hatten die Schiff-
baubetriebe einen Auftragsbestand von 286000 BRT, 1932 nur noch von 67000 BR T und 1933
von 86000 BRT. 1934 tratdann allerdings eine Besserung ein (225000 BRT), dieaufden Ver-
such der Reeder zuriickzufiihren ist, einer erwarteten Belebung des Geschifts moglichst frih-
zeitig zu begegnen. Die Liquiditatsprobleme der R eeder wurden dadurch umgangen, daf§ die
Werften in ithrem Bemiihen, tiberhaupt Auftrige zu erhalten, die iblichen Zahlungsziele ver-
langerten.

Dabei waren viele Werften selbst in finanzieller Bedringnis. Vor allem die Deschimag war
infolge threr selbstzerstorerischen Konzentrationspolitik hoch verschuldet: Am Jahresende
1930 standen dem Aktienkapital von 14 Millionen Reichsmark Verbindlichkeiten von 20,5
Millionen Reichsmark gegeniiber — davon 6 Millionen Reichsmark bei der J.F. Schroder-
Bank. Die deutsche Kreditwirtschaft hatte seit 1924 kurzfristige Gelder in Hohe von 21 Milli-
arden Reichsmark im Ausland aufgenommen und mittel- oder langfristig an die Wirtschaft
weiterverliehen. Bei der tiberraschenden Ruckforderung der Kredite in der Weltwirtschafts-
krise waren die Mittel vielfach nicht oder nicht schnell genug greifbar. Daraufhin brachen in
Deutschland mit vielen Industrieunternehmen auch 800 Banken zusammen — darunter das
zweitgrofite Institut, die Danat. Der Konkurs des Delmenhorster Nordwolle-Konzerns be-
deutete auch das Aus fiir die Schroder-Bank. Unter einem finanziellen Verlust von 26,5 Mil-
lionen Mark wurde sie durch die Stadt Bremen und das Reich saniert und als Norddeutsche
Kreditbank wiedereréffnet. Auf diese Weise kam die Deschimag mehrheitlich in den Besitz
Bremens, Preuflens und des Reiches und wurde nicht zuletzt wegen ihrer riistungswirtschaft-
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lichen Bedeutung gestiitzt und erhalten. Aus dhnlichen Griinden hatte das Reich bereits 1929
zwei Drittel der Schichau-Aktien ubernommen. Die Deutschen Werke Kiel lebten schon seit
1925 von Reichshilfen.*!

Entsprechend der Auftragslage wurden Anfang der 1930er Jahre die meisten Werftarbeiter
arbeitslos. 1929 waren in Deutschland noch 41 000, 1932 nur noch 12000 — und diese zum Teil
mit Kurzarbeit — beschifugt. Angesichts des Millionenheers der Arbeitslosen stellte die Ar-
beiterschaft thren Kampf um eine kiirzere Arbeitszeit und hohere Lohne ein. Sie beschrinkte
ithre Bemihungen darauf, ihren kirglichen Lebensstandard zu wahren, doch senkten die
Reichskanzler Heinrich Briining (1931) und Franz von Papen (1932) durch Notverordnungen
im Rahmen ihrer Deflationspolitik die Lohne um 10 bis 15% ; bei Neueinstellungen waren Ta-
rifunterschreitungen bis 50% maglich. Gleichzeitig wurden aber auch die Preise und Mieten
gedruckt. In Grofibritannien, wo 1929 noch 1,5 Millionen BRT Schiffsraum abgeliefert wor-
den waren, wurden 1932 lediglich 188000 BRT fertiggestellt. Ahnlich war es bei den anderen
Schiffbaunationen mit Ausnahme von Frankreich, das 1929 82000 BRT, 1932 sogar 89000
BRT aufzuweisen hatte. Hierbeiistjedoch zu berticksichtigen, daff 1932 das Riesen-Fahrgast-
schiff N@RMANDIE mit 70000 BRT in der Statistik auftaucht.

Von britischen Reedern ging schliefllich die Forderung aus, 30% der W elthandelsflotte aus
dem Verkehr zu ziehen, um den Druck auf dem Frachtraummarkt zu beseitigen. Es fanden in-
ternationale Gespriche zwischen den Reedern statt, Absprachen kamen allerdings nicht zu-
stande. Trotzdem wurden 1932 weltweit 1,35 Millionen BRT Schiffsraum beseitigt; 1930
waren es 0,8 Millionen BRT, 1931 1,0 Millionen BRT. Von 1931 bis 1935 verringerte sich die
Tonnage der Welthandelsflotte durch solche Mafinahmen von 70,1 Millionen BRT auf 64,9
Millionen BRT. 1931 waren das 32344 Schiffe, 1935 noch 30979. Es war also ein Abbau von
4,2%, bezogen auf die Tonnage von 7,5% zu verzeichnen.

In Deutschland hatte das Reichsverkehrsministerium 1932 einen Abwrackplan zur Arbeits-
beschaffung aufgestellt. Ihm zufolge sollten 111 tberalterte Schiffe mit 403900 BRT ver-
schrottet werden. Den Reedereien wurden zusammen 12 Millionen Reichsmark Abwrackpri-
mien angeboten.

1932 wurde unter Mitwirkung des Reiches auflerdem eine Kreditaktion fir die Schiffahrt
eingeleitet. DasReich tibernahm eine Biirgschaft iber 77 Millionen R eichsmark, wihrend sich
die Reeder zu weiteren Rationalisierungen und verstirkter Zusammenarbeit verpflichteten.
Die Unterstiitzung warals Ausgleich fiir die Verluste gedacht, die durch die Wihrungsabwer-
tungen des Auslands entstanden waren. In Deutschland hatte man aus Inflationsfurcht auf
einen entsprechenden Schritt verzichtet, wodurch sich die auslindischen Erzeugnisse und
Dienstleistungen verbilligten und die inlindischen ihre Konkurrenzfihigkeit einbufiten.
Wegen der deutschen Devisenknappheit traten im Auslandsgeschift groffe Probleme auf, die
man durch Kompensations- und Dreiecksgeschifte zu umgehen versuchte. Die Reichshilfe
wurde 1933 noch einmal erneuert.*?

Weitere 20 Millionen Reichsmark stellte die Regierung bereit, um die Verluste der in Fahrt
befindlichen Schiffe auszugleichen. Der Norddeutsche Lloyd zum Beispiel kimpfte mit Jah-
resfehlbetrigen von 13 Millionen Reichsmark (1932 und 1934). Die Gesellschaft rationali-
sierte und gab Linien an kleinere Gesellschaften ab. Im Zuge der Entflechtung wurde die
eigene Flotte zwischen 1931 und 1935 um 35% der Tonnage beziehungsweise 54% der
Schiffszahl verkleinert. Im November 1933 verlangte auch Reichswirtschaftsminister Kurt
Schmitt eine Herabsetzung der Zahl der Werften. Die Schiffbauer kamen bei einer Bespre-
chung zu dem Ergebnis, daf} die Werftstandorte Danzig, Stettin, Rostock und Flensburg aus
lokalen Griinden erhalten bleiben und eine Lésung zwischen Kiel, Hamburg und der Unter-
weser (Howaldtswerft, Germaniawerft, Blohm & Voss, Deutsche Werft, Deschimag, Bremer
Vulkan) gefunden werden miisse. Sie wurde allerdings nicht gefunden.®
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Schliellich iibernahm das Oberkommando der Marine die Howaldtswerft, Ende 1935 auch
die Reichsbetriebe Schichau und Deutsche Werft (Kiel) in ihren Besitz. Im Oktober 1934 mel-
dete die Frerichswerft Konkurs an, doch zugleich begann im Schiffbau die Erholungsphase.
Der Kriegsschiffbau wurde forciert, viele Auslandsauftrige gingen ein, und die deutschen
Reeder gaben wieder Neubauten in Auftrag. Thre Schiffsflotte war 1936 im Gegensatz zu der
Zeit Mitte der 1920er Jahre im internationalen Vergleich tiberaltert: Nur 4,6 % des Schiffsrau-
mes war jlinger als funf Jahre; in Norwegen waren es 16,6 %, in Frankreich 12,5%, in Japan
11,4%, in den Niederlanden 10,4% und in Grofibritannien 8,5%.** Die Neubauten der deut-
schen Reeder waren insofern zunichst eine Modernisierung und Anpassung der Flotten an die
bestehenden Verhiltnisse, ab 1935 auch eine Reaktion auf das wachsende Passagier- und
Frachtaufkommen.

Innerhalb von zwel Jahren herrschte auf den Werften wieder Vollbeschiftigung. 1936 wur-
den in Deutschland fast 400000 BRT Handelsschiffsraum fertiggestellt, und an weiteren
700000 BRT gebaut. Der Auslandsantell betrug dabei 52% beziehungsweise 60%.

Die Welthandelsflotte, die bis 1935 auf 64,9 Millionen BRT reduziert worden war, ver-
groflerte sich ab 1937 mit einem rund zweiprozentigen Wachstum; in Deutschland betrug die
Zuwachsrate sogar sechs bis acht Prozent:

Tabelle 6 Entwicklung der Handelsflotte gegeniiber dem Vorjahr in der Welt und in
Deuntschland 1920-1939 (in % der Bruttoregistertonnage)

Welt Deutschland Welt Deutschland
1920 + 12,6 - 80,8 1930 + 253 4+ 33
1921 + 8,2 + 6,7 1931 + 0,8 + 0,6
1922 + 3.9 +163,1 1932 — 0/6 = |
1923 5 A % + 37,2 19333 = 916 - 63
1924 — 157 + 14,0 1934 = 3,5 — 54
1925 + 1,0 + 4,1 1935 = A + 0,3
1926 = (0} s 1,2 1936 H# @53 + 0,4
1927 + 0,6 + 8,1 1937 + 1,9 = 519
1928 = 287 + 12,3 1938 + 2,4 3= 748
1929 + 1,7 + 8,3 1939 H: 28 4 59

(Berechnungsgrundlage: Lloyds Register of Shipping, Vol. II Appendix, Statistical Tables.
London 1939, S. 16-20.)

Die Entwicklung des deutschen Seeschiffbaus vollzog sich, wie dargestellt, in der Zeit der

Weimarer Republik in vier Phasen:

1. der Ubergangsphase 1918-1919, in der nur wenige Schiffe auf Kiel gelegt wurden;

2. der Wiederaufbauphase 1920-1923, in der sich die Schiffahrtsunternehmen, unterstiitzt
durch das Reich, bemihten, ihre fritheren Wettbewerbspositionen zuriickzugewinnen.
Dementsprechend ballten sich bei allen Werften die Bauauftrige;

3. der Anpassungsphase 1924-1929, in der die deutsche Schiffahrt wieder den Weltmarktver-
hiltnissen ausgesetzt wurde. Die Transport- und Schiffbaugesellschaften waren gezwun-
gen, sich den verinderten Strukturen anzupassen;

4. der Krisenphase 1930-1934, die selbst bel einer erfolgreicheren Strukturanpassung kata-
strophale Auswirkungen gehabthitte.
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Bis zur Entfesselung des Zweiten Weltkrieges durch das nationalsozialistische Deutschland
folgte eine Phase der Normalisierung. Die Grundlage daftr bildete weniger der mit dem
deutsch-britschen Flottenabkommen 1935 forcierte Kriegsschiffbau, sondern in erster Linie
ein hoher Anteil an Auslandsauftragen fir Handelsschiffe bei einer kontinuierlichen Inlands-
nachfrage.

Der internationale Charakter des Seeschiffbaus war in den 1920er Jahren durch nationale
Subventionen zeitweise aufler Kraft gesetzt. In Deutschland sorgte die Regierung mit finan-
ziellen und administrativen Mitteln fur eine Auftragsvergabe der heimischen Reederein an
inlandische Unternehmen, um die Werftindustrie vor den Auswirkungen der weltweiten
Schiffbaukrise moglichst zu schiitzen.

Die Wiederaufbauphase nach der Ratifizierung des Versailler Vertrages ist keine allge-
meine, sondern eine auf Grofibritannien und Deutschland beschrinkte Entwicklung. Diese
Linder hatten gegeniiber dem Jahre 1914 die hochsten Tonnageverluste zu verzeichnen.

In Anbetracht der spiirbaren Transportkapazitits-Uberschiisse in der Welt begann die An-
passung international schon 1920. Nach einem relativ harmonischen Verlauf des Jahrzehnts
fuhrte die Weltwirtschaftskrise Anfang der 1930er Jahre tiberall zu einem sehr tiefen Einbruch
im Schiffahrts- und dem eng damit verkniipften Schiffbausektor. Erst dieser Krise fielen die
vorhandenen Uberkapazititen aus der Kriegszeit endgiiltig zum Opfer, so daf} mit der 1934
spurbaren Konjunkturverbesserung im Schiffbau auch eine bessere Auslastung der verblie-
benen Betriebe einsetzte.

Technische Neuerungen im Seeschiffbaun der Weimarer Zeit

Die in den 1920er Jahren uberaus scharfen Wettbewerbsverhaltnisse in der Seeschiffahrt er-
zwangen im Reedereibereich und ebenso im Schiffbau umfassende Rationalisierungen. Neben
dem Eingehen auf die weltwirtschaftliche Situation und Verinderungen in der betriebswirt-
schaftlichen Struktur, wie sie in den vorangehenden Abschnitten beschrieben worden sind,
waren vor allem die technischen Neuerungen bei der Schiffsgestaltung und -fertigung wich-
tige MafSnahmen im internationalen Konkurrenzkampf.*

Mit dem Ersten Weltkrieg war Deutschland zu einer leistungsfihigen Schiffbau-Nation
aufgestiegen und hatte den Anschluff an den von Grofibritannien vorgegebenen Stand er-
reicht. Das zeigte sich durch bedeutende Entwicklungen im deutschen Schiffbau in der Wei-
marer Zeit.

Die Schiffsfertigung wurde durch die Anwendung der SchweifStechnik reformiert und be-
fand sich damit in einem ihnlichen Umbruch wie beim Ubergang vom Holz- zum Eisen-
schiffbau. Das elektrische Lichtbogenschweifien kam infolge einer Bestimmungdes Versailler
Vertrages zustande, wonach die Ersatzbauten der deutschen Marine das Gewicht von 10000
Tonnen nicht iiberschreiten durften. Diese Vorschrift versuchten die Militirs zu konterkarie-
ren, indem sie sich desSchweiflens bedienten, dasim Vergleichzuden tiblichen Nietungen das
Baugewicht ganz bedeutend verringerte: Materialdoppelungen, spezielle Nietwinkel an den
Spanten und natiirlich die Nieten selbst entfielen. Der Marine stand somit ein héherer Ge-
wichtsanteil fur die Ausrustung der Fahrzeuge zur Verfigung. Die Erfahrung mit der
SchweifStechnik sammelte man zunichst auf der Marinewerft in Wilhelmshaven. 1924 wurden
bei dem Kreuzer EMDEN erstmals tragende Verbande geschweifit. Die Erkenntnisse daraus
gab die Marine unter Mitwirkung des Germanischen Lloyd, der 1931 die ersten Schweifivor-
schriften erstellte, an Privatwerften weiter. Neben der Materialeinsparung lagen die Vorteile
desSchweiflens in dem geringeren Zeit- und Personalbedarf — die arbeitsintensiven Vor- und
Nacharbeiten des Nietens wurden uberfliissig -, der Einsatzméglichkeit auch an schwer zu-
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ganglichen Stellen des Schiffes und — wie sich nach einiger Zeit zeigte — einer hohen Festigkeit
und Dehnungsfihigkeit. Um 1920 hatten zwar schon alle deutschen Schiffbauunternehmen
Schweiflwerkstitten besessen, angewendet wurde das Verfahren jedoch zunichst nur fir Re-
paraturen und Dichtungsarbeiten. Die allgemeine Verwendung scheiterte anden anfinglichen
Problemen durch Schrumpfung und Verzug am Material, aber auch an den hohen Investi-
tionskosten und der geringen Zahl ausgebildeter Schweifier. Nur nach und nach wurden im-
mer mehr Elemente des Schiffes geschweifit. Mitte der 1920er Jahre verband man die Beplat-
tung mit den Profilen und Versteifungen sowie die Beplattung der wasserdichten Schotten
durch Schweifinihte, ebenso die unteren Decks und die Aufbauten. Ende des Jahrzehnts er-
folgte auch die Schweiflung der Stofie in den Hauptlingsverbindungen und der Querschotten
mit den angrenzenden Bauteilen. 1935 war die Nietung nur noch in Ausnahmefillen durch
den Germanischen Lloyd erlaubt. Die deutsche Klassifikationsgesellschaft und der deutsche
Schiffbau nahmen damit international eine Vorreiterrolle ein; Lloyds in London erlief§ ver-
gleichbare Bauvorschriften erst nach dem Zweiten Weltkrieg.

Eine Neuerung war auch die ab den 1920er Jahren angewandte Schablonierung der Schiffs-
auflenhaut auf dem Schniirboden. Bis dahin waren die Mafle der Platten mit Holzmodellen
von den auf dem Helgen aufgerichteten Spanten direkt »von Bord« geholt worden. Nun ging

Stapellauf des Krenzers EMBEN
auf der Marinewerft in Wilhelms-
haven, 1925 (Archiv DSM)
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Nietarbeiten an Deck in den 1930er Jabren (Hans Engelmeyer, Bremen/Archiv DSM)

man zum optischen Anzeichnen Uber: Zeichnungen im Mafistab 1:10 wurden auf Glasnega-
tive reproduziert und diese in einer abgdunkelten Halle aus bestimmter Héhe auf die Werk-
sticke projiziert. Die weiffen Linien und Zeichenmalte man nach und bearbeitete die Metall-
teile dann entsprechend dieser Vorgaben. Das Verfahren wurde in den 1950er Jahren durch
das optische Brennschneiden automatisiert.

Die Maschinenbauindustrie entwickelte eine Vielzahl auf die Bediirfnisse des Schiffbaus
ausgerichtete Maschinen. Sie erméglichten eine grofle Prizision und halfen, Arbeitskraft,
Material und Zeit zu sparen. Die grofieren Betriebe schafften Vielloch- und Vielfachbohr-
maschinen, hydraulische Spantenbearbeitungs- und Biegemaschinen an; gleichzeitig wurde
die Elektrifizierung weiter ausgebaut.*

Angesichtsdes Frachtraumangebots in der Welt erfuhr dasProdukt »Schiff« eineReihe von
Verbesserungen. In der Schiffsgestaltung zeichneten sich einige grundlegende Wandlungen
abj;es lifft sich aber auch eine gewisse Kontinuitit beobachten: Bei den Frachtschiffen ander-
ten sich in der Weimarer Republik gegeniiber der Vorkriegszeit weder die Durchschnitts-
grofle noch die Geschwindigkeit. Mittelgrofle Schiffe waren in der damaligen Lage leichter
auszulasten, ihre kleineren Maschinen waren sparsam im Betrieb, so daf§ mit diesen Schiffen
eine optimale wirtschaftliche Nutzung méglich war.

Anders verhielt es sich im Fahrgastverkehr, wo mit der Schnelligkeit der Verbindungen,
dem Komfort und auch der Grofle und dem Prestige der Fahrzeuge geworben wurde. Hier
wandte man sich in der Regel von der Kohlebefeuerung ab, dadasBunkern zeitaufwendigund
schmutzerzeugend war, und entwickelte neue leistungsfihige Antriebe, die Geschwindigkei-
tenvon fast 30 Knoten ermdglichten. Die Schiffsantriebsmaschinen waren ein breites Experi-
mentierfeld. Immerhin betrugen die Betriebskosten fiir eine Maschinenanlage ein Drittel der
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Unterhaltskosten eines Schiffes. Die vorherrschende Krafterzeugung mit einer Kolben-
dampfmaschine wurde durch Neuerungen wie Dampfiberhitzung, Abdampfturbine und
Heizolfeuerung verbessert. Letztere hatte sich in den 1930er Jahren endgiltig durchgesetzt
und versprach eine hohere Heizleistung, ein im Vergleich zur Kohle um 60% verringertes Ge-
wicht des Heizols, dessen raumsparende Lagerung im Doppelboden, die Erweiterung des A k-

>
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Schnelldampfer BREMEN auf dem Helgen und vor dem Stapellanf bei der AG »Weser« in Bremen-
Grépelingen, 1928 (Archiv DSM)



tionsradius, die mogliche Vergroflerung der Kesseleinheiten, die Reduzierung des Maschi-
nenpersonals und humanere Arbeitsbedingungen.

Nachdem geeignete Getriebe zur Untersetzung hoher Drehzahlen entwickelt worden
waren, erhielten grofie Schiffe einen Dampfturbinenantrieb. Ihr Vorteil war die giinstigere
Dampfausnutzung und der geringe Platzbedarf. Fir den Turbinenantrieb bendtigte man
Hochdruckkesselanlagen, die eine Dampfiberhitzung auf 500° C bei einem Druck von 100
bar zulieflen. Der Dampfverbrauch konnte dann bei gleicher Leistung gegentiber konventio-
nellen Dampfmaschinen um die Hilfte gesenkt werden. Die grofiten der damaligen Anlagen
wurden 1928/29 in die neuen Schnelldampfer BREMEN und EUROPA des Norddeutschen
Lloyd eingebaut. Die je vier Getriebe-Turbinen entwickelten maximal 125000 PSw; der
Dampf wurde in zwanzig Wasserrohrkesseln mit iiber 18000 m? Heizfliche durch Olfeue-
rung erzeugt.

Ab Anfang der 1930er Jahre versah man Passagierschiffe auch mit turbo-elektrischen An-
triebsmaschinen. Sie ermdglichten eine Gerduschverminderung, den Verzicht auf ein speziel-
les Antriebsteil fir die Rickwirtsfahrt und die Anordnung der Maschine im Hinterschiff.
Dem standen ein hoheres Gewicht und die groflere Storanfalligkeit der Elektroanlagen gegen-
tuber.
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Durchdie Entwicklung im U-Boot-Bau gewann d er Motorantrieb nach dem Krieg langsam
an Bedeutung. Die Baukosten lagen um 10 bis 15% hdoher als bei herkdommlichen Schiffen,
und die Technik war anfangs noch schwerhandhabbar, doch das wurde durchdie Vorteile des
ginstigeren Verbrauchs und der hoheren Wirtschaftlichkeit, der steten Betriebsbereitschaft,
der besseren Manovrierfihigkeit, des grofferen Aktionsradius, der 75-prozentigen Raum-
ersparnis und des einfacheren Antriebs von Hilfsmaschinen wettgemacht.*” Schon 1925
wurden zu gleichen Teilen Dampf- und Motorschiffe gebaut. 1929 betrug der Anteil der
Motorschiffe an der Weltschiffstonnage 10%.

Mitte der 1920er Jahre gab es Versuche, die Windenergie auf moderne Weise fir den
Schiffsvortrieb zu nutzen. Der Flettner-Rotor, ein im Wind um eine vertikale Achse rotieren-
der Zylinder, konnte sich jedoch nicht durchsetzen, da sein Einsatz nur an einem Viertel der
Betriebstage moglich war.

Bisheute verwendete Erfindungensindder 1926 von dem dsterreichischen Ingenieur Ernst
Schneider entwickelte und 1931 von der Firma Voith/Heidenheim gebaute Voith-Schneider-
Propeller und die auf Ludwig Kort zuriickgehende Kort-Diise. Der Schneider-Antrieb er-
setzt die ubliche Schiffsschraube und das Ruder. Bei thm bewegt sich unterdem Schiffsboden
ein kreisrunder Laufradkorper mit fast vertikaler Achse und vier oder sechs verstellbaren
senkrecht angebrachten Schaufeln. Zu den vielen Vorteilen dieses Antriebs gehoren die hoch-
ste Wendigkeit des Schiffes, die volle Propellerwirkung in allen Fahrtrichtungen und die Ver-
kurzungdes Stoppweges. Verwendungfindetervorallem bei Schleppern, Fihrenund Dienst-
fahrzeugen.

Beim Kort-Disenantrieb wird die Schiffsschraube miteinem nach achtern leicht verengten
Stahlring umgeben, der das Schraubenwasser erfafft und in einem Strahl nach hinten leitet.
Dadurch werden der Propeller wirkungsgrad erhéht, bessere Fahrbedingungen im Seegang
geschaffen und der Kurs stabilisiert. Die Ruderformen wurden voéllig tiberarbeitet: So kon-
struierte Anton Flettner 1923 ein Steuerungselement, das als Hilfsflosse mit einem um 95%
verringerten Kraftaufwand manuell verstellt werden kann und daslose Hauptruder in die ge-
wunschte Lage bringt. Das Flettner-Ruder fand trotz seiner leichten Handhabbarkeit keine
verbreitete Anwendung. Das 1925 von Max Oertz erprobte Stromlinienruder war ein was-
serschnittiges Halbbalance-Verdrangungsruder mit festem Leitkopf. Es bewirkte eine hohe
Steuerwirkung und eine Brennstoffersparnis, erforderte aber die Umbildung des Hinter-
stevens. Weiterentwicklungen waren das Simplex-Balance-Ruder der Deutschen Werft und
das Seebeck-Ruder.

Der Wiener Ingenieur Fritz FranzMaierhatbis zu seinem Tode 1926 an einer neuen Gestal-
tung der Schiffsform gearbeitet. Er wollte die Wirtschaftlichkeit erhdhen und die See-Eigen-
schaften verbessern, indem er dem Rumpf eine moglichst stromungsglinstige Form gab. Statt
des bis dahin verwandten senkrechten Vorstevens entwickelte er eine stark ausfallende Linie
mit einem ansteigenden Kiel; dadurch wurde die Aufstauung des Wassers vor dem Bug ver-
hindert. Der Schiffskorper aus geraden, gleichwinkligen, parallel laufenden und nach unten
keilformig zugeschnittenen Spanten bewirkte zudem eine Verringerung des Reibungswider-
standes und gleichmiflige Druckverhiltnisse an der Auflenhaut. Die ersten drei Maier-Schiffe
liefen 1928 bei der Tecklenborgwerft vom Stapel. Sie waren vergleichbaren Fahrzeugen an
Seettchtigkeit weit Uberlegen und erzielten hohere Geschwindigkeiten.*

Weitere Anderungen der traditionellen Schiffsgestalt wurden in Form des sogenannten
Kreuzerhecks ab 1920 vor allem bei Fahrgastschiffen, des Wulstbugs — erstmals bei der
BREMEN und EUROPA angebaut — und durch das Anbringen seitlicher »formstabiler An-
schwellungen« zur Stabilititsverbesserung vorgenommen. Der Stabilisierung des Schiffes
dienten auch die unter Deck eingebauten geschlossenen Frahmschen-Auflenbords-Schlinger-
tanks, die Hermann Frahm erstmals 1911 vorgestellt hatte. Diese U-formige Rollstabilisie-
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see« in Nordenham (Archiv DSM)

rung benotigte keine Energie und wirkte unabhingig von der Schiffsgeschwindigkeit. In den
1930er Jahren verbesserte Frahm seine Erfindung durch die zusatzliche Verwendung von
Druckluftimpulsen.

Der 1908 von Hermann Anschiitz-Kimpfe geschaffene Kreiselkompafi, der mit einem au-
tomatischen Kurssteuer verbunden werden konnte, setzte sich allgemein durch. Dartber hin-
aus gab es Mafinahmen zur Verbesserung der Sicherheit und — vor allem auf Fahrgastschiffen
— der Behaglichkeit des Bordaufenthaltes fiir Passagiere und auch fiir die Besatzung.

Das schiffbautechnische Niveau der deutschen Werften trugim Anschluff an die Weltwirt-
schaftskrise verstirkt seine Frichte. Viele Auslandsreedereien bestellten in Deutschland mo-
dernen Schiffsraum. Fir den um Autarkie bemihten nationalsozialistischen Staat eroffnete
sich so eine wichtige Devisenquelle.
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Tabelle 7 Der deutsche, britische und US-amerikanische Seeschiffbau im Vergleich zum
Weltseeschiffban 1913—-1939 (BRT in 1000)

Deutschland ~ Grofibritannien USA (Kiiste) Welt
und Irland

Zahl  BRT Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT
1913 62 4652 688 19322 182 228,2 1750 383129

1914 656  1683,6 84 162,9 1319 *2852,8
1915 327 650,9 76 1572 743 *1201,6
1916 306 608,2 167 2849 964  *1688,1
1917 286  1162,9 266 821,10 ['112  %2937,8
1918 301 1348,1 741 2602,2 1866 *5447,4
1919 612 1620,4 852 3579,8 2483 *7144,5
1920 618 2055,6 467 2348,7 1759 *5861,7

1921 242 509,1 426 1538,1 167 1004,1 1379 4356,8
1922 187 575,3 235 110311 55 97,2 852 2467,1
1923 109 358,3 222 645,7 69 96,5 701 1643,2
1924 108 175,1 494 14399 71 90,2 924 2247,8
1925 121 406,4 342 1084,6 94 78,8 855 21934
1926 60 180,5 197 639,6 73 115,2 600 1675,0
1927 105  289,6 371 1225,9 58 124,3 802 2285,7
1928 81 376,4 420 14459 S 86,1 869 2699,2
1929 85 249,1 489 15226 59 100,7 1012 2793,2
1930 99 245,6 481 1478,6 92 214,0 1084 2889,5
1931 58 103,9 148 502,5 55 202,2 596 1617,1
1932 15 80,8 100 187,8 18 143,6 307 726,6
1933 43 42,2 108 133,1 14 10,8 330 489,0
1934 57 737" 173 459,9 21 24,7 536 967,4
1935 78  226,3 185 499,0 14 32,6 649 1302,1
1936 161 380,0 328 856,3 57 101,2 999 2117,9
1937 174 4356 309 920,8 103 195,8 1101 2690,6
1938 193 480,8 267 1030,4 62 163,1 1119 3033,6
1939 *109 *300,1 201 629,7 94 376,4 941  *2539,4

* = Angabe unvollstandig

(Quelle: Lloyds Register of Shipping, Appendix to Lloyds Register Book 194748, Statistical
Tables 1947. London 1947, S. 22f.)

Tabelle 8  Deutscher Schiffbau 1913—1939

abgelieferte Schiffe

auf deutsche Rechnung auf fremde Rechnung insgesamt

Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT
1913 678 479767 170 34848 848 514615
1914 569 523319 81 11997 650 535316
1915 401 299369 12 4099 413 303468

1916 426 285277 12 7790 438 293454



1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933
1934
1935
1936
1937
1938
1939

1913
1914
1915
1916
1917
1918
1919
1920
1921
1922
1923
1924
1925
1926
1927
1928
1929
1930
1931
1932
1933

aufdeutsche Rechnung
Zah] BRT
443 118125
312 85155
151 150846
284 241199
326 404733
225 598320
147 380774
93 197483
70 130193
56 146921
98 217821
67 213200
59 221600
55 150900
22 48100
17 6600
47 37400
70 30200
60 120900
1.7 185700
128 182700
142 226600
114 191700

392
484
423
572
197
501
330
513
1086
407
278
189
117
122
168
47
31
17

34
39

auf fremdeRechnung
Zahl BRT
2 2072
11 1206
1 1036
40 84723
50 40667
9 26536
15 37024
45 52305
30 150744
21 112360
22 43284
28 85900
46 136000
102 143600
65 128600
10 52000
3 253C0
2 87C0
20 90000
64 197700
41 217300
515 263400
27 200600

Zahl

445
323
152
324
376
234
162
138
100
77
120
95
105
157
87
i/
50
72
80
181
169
197
141

am Jahresende in Bau (incl. Bauauftrige)

1016804
974884
1043317
1190616
1292195
1301245
613132
1322647
1667027
1171576
597404
405754
266386
463582
611142
246000
137700
47100
25700
32000
52900

35
24
19
11
25
3
27
19
62
28
38
81
51
30
60
38
68
48
11

6

6

14217

4747
23821
11784
14754
12398
39615
56 844
59372
86450
119187
231590
278730
168380
174954
156 300
148000
190000
77200
34600
32700

427
508
442
583
222
514
357
532
1148
435
316
270
168
152
248
85
99
65
19
40
45

insgesamt

BRT

120197
86361
151 882
325922
445400
624856
417798
249788
280937
259281
261105
299100
357600
294500
176700
58600
62700
38900
210900
383400
400000
490000
392300

1031021
979631
1067138
1202013
1306949
1313643
652747
1379491
1726399
1258026
716591
637344
545116
631962
786096
402300
285700
237100
102900
66600
85600

139
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H

abgelieferte Schiffe

auf deutsche Rechnung auf fremde Rechnung insgesamt

Zahl BRT Zahl BRT Zahl BRT
1934 45 129300 13 95400 58 224700
19385 85 211700 54 227200 139 438900
1936 146 292800 57 426100 203 718900
1937 202 423800 82 506000 284 929800
1938 210 520700 48 330300 258 851000
1939 151 284000 18 79000 169 363000

inweis: 1913—-1919 einschliefllich Kriegsschiffbau.

(Quelle: Germanischer Lloyd, nach St]JbDR. 42.-59. Jg. Berlin 1922-1942.)
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* Dieser Aufsatz beruht auf meiner 1989 am Historischen Seminar der Universitit Hannover entstande-
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