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Aufnahme der Passagierfahrt durch die deutsche Handelsflotte
Verschiedene M ein u n g en  über e in e  u m str ittene  F rage

Eine „wirtschaftliche Notwendigkeit"
D ie  w estd eu tsd ie  W irtschaft hat 

sich in  den  le tz ten  Jah ren  mit 
d e r E ntw icklung enger W irtschafts­
bez ieh u n g en  zu den  m eistenLändern 
d e r  E rde und dam it auch eines re­
la tiv  um fangreichen G üterverkehrs 
ü b e r  See e ine bead itliche w eltw irt­
schaftliche Position  geschaffen. Daß 
es n icht möglich w ar, gleichzeitig 
e in e  dem  U m fange und  der A rt der 
S eeh an d e lsg ü te r entsprechende Be­
fö rd eru n g sk ap az itä t zu entwickeln, 
h a tte  durchaus gew id itige  Gründe. 
S eitdem  jedoch im zunehmenden 
M aße S tückgüter befö rdert werden 
u n d  sich das L iniennetz erw eitert 
u n d  v e rd ich te t hat, e rsd ie in t es an 
d e r  Zeit, n eben  d e r Förderung 
e in e r  w ettbew erbsfäh igen  Linien- 
u n d  Spezialschiffahrt der Schaffung 
e in e r w ettbew erbsfäh igen  Fahr­
gastsch iffahrt e rhöh te  Aufmerk­
sam keit zu  schenken. D er Betrieb 
d e r  Schiffe „G ripsholm " und  „Ita- 
lia" k an n  n u r e inen  Ü bergang dar­
ste llen .

D ie A nsicht, daß Fahrgastsdiiff- 
fah rt eine F rage  des Prestiges sei, 
k a n n  sich n u r auf den  Betrieb be­
sonders luxuriös eingerichteter 
Schiffe beziehen. K einem  Geschäfts­
o d e r E rholungsreisenden  w ird es 
einfallen , e ine Pension oder ein 
H o te l deshalb  als überflüssig an­
zusehen , w eil fließend warmes 
W asser, B adegelegenheit, eine 
Tanzfläche o der e ine  Bar vorhan­
den  sind. Auch die B eförderung von 
A us- und  R ückw anderern  dürfte 
n ichts m it P restige zu tu n  haben. 
A b e r auch Besuchs-, V ergnügungs­
und  E rholungsreisen , die doch über­
all und  so auch in  Deutschland all­
jäh rlich  zu Lande im großen  Um­
fange unternom m en w erden, müs­
se n  als S eereisen  im selben  Maße 
a ls w irtschaftlich notw endig  ange­
sehen  w erden  w ie R eisen zu un­
m itte lb a r beruflichen Zwecken.

D er w irtschaftliche Erfolg der 
F ahrgastsch iffahrt is t allerdings 
n icht so augenfällig  w ie bei der 
G üterschiffahrt. Auch erscheint ihr 
„B eförderungsgut" sozialw irtschaft­

lich ganz allgem ein  nicht so b e ­
deutsam  w ie das Seehandelsgu t. 
Bei d e r B eurteilung  der R en tab ili­
tä t  d e r  Fahrgastschiffahrt ist jedoch 
zu berücksichtigen, daß die re ine 
Passage, d e r Fahrpreis, durchaus 
nicht die a lle in ige E innahm e der 
R eedereien  aus F ahrgastschiffahrt 
d ars te llt un d  daß die L eistung der 
Fahrgastschiffahrt e ine m indestens 
im selben  M aße volksw irtschaft­
liche G röße is t w ie die der G üter- 
sch iffah rt.F ahrgastbefö rderungüber 
See is t  im ungleich höheren  M aße 
Sozial- als B etriebsprodukt, w es­
halb  e ine m aßvolle staatliche För­
derung  zum indest e in e r reinen  
F ahrgastschiffahrt oder e ines sehr 
erheblich kom bin ierten  B etriebes 
gerech tfertig t erscheint. W ie die 
B eförderung d e r S eehandelsgü ter 
e iner N ationalw irtschaft m itte ls 
Schiffen u n te r e igener F lagge das 
Sozialprodukt erhöht, so is t dies 
durch Ü berseebeförderung  von  P er­
sonen nicht w en iger der Fall. So­
zialw irtschaftlich p roduk tiv  w irk t 
d arü b er h inaus, daß d e r Bau von  
Fahrgastschiffen in  w eit höherem  
M aße als d e r von  G üterschiffen 
arbeits- und  dam it lohn in tensiv  ist.

W eite r is t zu  berücksichtigen, 
daß d e r Bedarf an  zusätzlichem  
W irtschaftspersonal ( n o c h  is t b e ­
fah renes le itendes Personal da!) fü r 
die Fahrgastschiffahrt beträchtlich 
ist. So b estand  das W irtschaftsper- 
sonal in d e r gesam ten  ausland ­
gehenden  deutschen H andelsflo tte 
a lle in  fü r den F ah rgastbetrieb  A n­
fang 1938 aus ü b e r 10 000 Perso­
nen! A b er auch der Lebens- und 
G enußm ittelkonsum , der w eit ü b e r­
w iegend  aus d e r e igenen  N ationa l­
w irtschaft gedeckt w ird, s te llt b e ­
achtliche w irtschaftliche W erte  dar. 
Eine F ahrgas tkapaz itä t von  rund 
40 000 Plätzen, w ie sie die deu t­
sche auslandgehende H andelsflotte 
der le tz ten  V orkriegszeit besaß, 
dü rfte  bei e in e r durchschnittlich 
55 “/oigen A uslastung  jährlich  einen  
Bedarf ^ n  Lebens- und G enußm it­
te ln  im  W erte  von  nicht w en iger

als 30 Mill. RM gehab t haben. 
H inzu kom m t d ie  laufende um fang­
reiche E rneuerung  v ie le r anderer 
V erbrauchsgüter, w ie sie im Falle 
d e r G üterschiffahrt bei w eitem  
nicht nö tig  ist, und, w as ebenfalls 
e inen  nicht zu un terschätzenden 
volksw irtschaftlichen W ert dar­
ste llt, d ie w erbende W irkhng  einer 
ziv ilisatorischen  L eistung v e rbun ­
den  m it d e r angenehm  gesta lte ten  
B eförderung an  Bord eines zweck­
m äßig g ebau ten  sicheren Schiffes.

A llerd ings dürfte  auch heu te  
noch dam it zu rechnen sein, daß, 
die W iederaufnahm e e in e r w e ttb e ­
w erbsfäh igen  re inen  Fahrgastschiff­
fah rt in  e inschlägigen Schiffahrts­
k re isen  des A uslandes auf —  v ie l­
leicht politisch bed ing te  —  K ritik  
stößt. D ieser k ö n n te  dam it begeg­
n e t w erden, daß deutscherseits im  
A u slandverkeh r —  übrigens auch 
aus w irtschaftlichen G ründen —  nu r 
eine nach R ela tionen  g raduell u n ­
terschiedlich kom bin ierte  F ah rgas t­
schiffahrt entw ickelt w ird.

. W enn es möglich wäre, der Einrichtung 
einer echten „Sozial-Touristik zur See“, 
d. h. Gelegenheit zu Urlaubs- und „Er­
holungsreisen zur See" das Odium zu 
nehmen, das ihnen anhaftet (die Idee 
ist jedenfalls älter als zwanzig Jahrel), 
könnte damit wahrscheinlich eine reine 
Bahrgastschiffahrt außerhalb des W ett­
bewerbs geschaffen werden. Die Dichte 
und soziale Gliederung gerade des in 
seiner M ehrheit reisefreudigen deut­
schen Volkes dürfte die Einrichtung 
einer solchen „Sozial-Touristik zur See" 
wirtschaftlich gestalten lassen können.

W as die A uslastung  e in e r  kün f­
tigen  deutschen F ahrgastkapazitä t 
anbelangt, die ja  doch nicht aus der 
Erde gestam pft w erden  kann, läß t 
sid i zunächst ganz allgem ein  an ­
nehm en, daß die große F ah rgas t­
schiffahrt ü b e r lan g e  Z eiträum e in 
den H aup tre la tionen  einschließlich 
ausgesprochen schlechter Ja h re  im 
D urchschnitt zu e tw a 55 Vo ih re r 
A ufnahm ekapazitä t au sgelaste t sein 
w ird. V iel s tä rk e r is t die gewichts- 
oder raum m äßige A uslastung  der 
G üterschiffahrt über längere  Z eit­
räum e auch nicht.

Seit Ende des K rieges nim m t der 
R eiseverkeh r ü ber See fortlaufend 
zu. G egenüber d e r V orkriegszeit
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h a t er s id i in  ein igen s ta rk  fre ­
qu en tie rten  R elationen m ehr als 
verdoppelt. A us französisd ien  A n­
gaben  e rred in e te  Z ahlen  besagen, 
daß in F rank re id i in  den  Jah ren  
1938, 1948/49/50/51 und  1952 von  
den USA. und  K anada m itte ls See- 
sd iiffen  118 000, 86 870, 136 040, 
174 720, 166 320 bzw. 197 880 F ah r­
gäste  angekom m en sind. E nglisdie 
V erhältn iszah len  lau ten  in  den 
m eisten  R elationen  ähnlid i. Es is t 
n id it anzunehm en, daß bei gün­
stig er Entw idclung d e r W eltw irt­
sd ia ft ein  Rüdsgang des R eisever­
k eh rs e in tritt, so daß au d i eine 
d eu tsd ie  kom bin ierte  Fahrgast- 
sd iiffah rt d u rd iaus profitieren  
könnte . Daß eine deu tsd ie  Fahr- 
gastsd iiffah rt sow ohl ta r ifa risd i als 
au d i leistungsm äßig  w e ttbew erbs­
fähig  sein  w ürde, b rau d it kaum  in 
Zw eifel gezogen w erden.

„Das Problem liegt
I m  Zusam m enhang m it d e r  F rage 
der W iederaufnahm e des P assag ier­
v e rk eh rs  u n te r d eu tsd ie r Flagge 
darf h ie ru n te r n id it je n e r  m it re i­
n en  Fahrgastsd iiffen  v e rs tanden  
w erden. W enn v o r dem  ers ten  
W eltk rieg e  der sta rk e  A usw an­
de re rv e rk eh r n ad i d e n  USA. bei 
d e r  Sdiaffung so ld ie r Fahrzeuge im 
R ahm en ih re r W irtsd ia ftlid ike it 
nod i eine besondere  Rolle spielte, 
so is t in  d e r  Folgezeit d e r  Betrieb 
d e ra r tig e r Spitzensd iiffe  bei allen  
am N ord a tlan tik v erk eh r be te ilig ten  
N ationen  fast aussd iließ lid i zu einer 
A ngelegenheit des P restiges ge­
w orden, nad idem  das A usw anderer- 
gesd iäft d u rd i die E inw anderungs- 
gesefzgebung d e r USA. in d e r alten  
Form  p rak tisd i seine Bedeutung 
v e rlo r  und  d ah er d ie  billige, aber 
e in träg lid ie  Z w isd iended ik lasse ab- 
gesd iafft w erden  m ußte. Die w e r­
bende K raft so ld ier Sdiiffe für ihre 
R eederei und  die Flagge, die sie 
führen, d a rf jed o d i keinesw egs 
u n te rsd iä tz t w erden. A uf ih re  Be­
deu tung  als T ruppen transpo rte r im 
K riegsfälle und  auf d ie  n id it zuletzt 
fü r d iesen  Zw eds gezah lten  Sub­
ven tionen  sei in  diesem  Zusam m en­
hang  nod i d e r  V ollständ igkeit 
ha lb e r hingew iesen.

Im  H inblidc auf die B edeutung, 
die die E innahm en d eu tsd ie r Schiffe 
für die A k tivse ite  der deu tsd ien  
Z ahlungsbilanz haben, können  w ir

B leibt n o d i die F rage, ob dam it 
zu  red in en  ist, daß d e r Luft-Reise­
v e rk e h r dem  See-R eiseverkehr in 
ab sehbarer Z eit so w eit A bbrud i 
tu n  könnte , daß dad u rd i m it ge­
rin g e re r Inanspruchnahm e d erF ah r- 
gastsd iiffah rt g ered in e t w erden  
m üßte. D iese F rage k an n  du rd iaus 
ve rn e in t w erden. M aßgeblid ie 
Sdiiffahrtsm änner, die sich m it der 
F rage  der Sea-A ir-C om petition b e ­
faßt haben, sind übereinstim m end 
zu der A n sid it gekom m en, daß 
se itens des F lugzeugs dem  See- 
R e iseverkeh r ke ine  ak u te  G efahr 
droht. E ingehende U ntersud iungen  
h ab en  ergeben, daß 90 "/o des Luft- 
R eiseverkehrs ü b e r See zusätz- 
lid ie r  V erkeh r ist und d e r  gesam te 
R eiseverkehr ü b e r See gegenw är­
tig  so zunim m t, daß die res tlid ien  
10 Vo dadu rd i m eh r als w ettgem acht 
w erden . (Th.)

in der Finanzierung"
uns jed o d i den „Luxus“ n id it m ehr 
erlauben, unbegrenzt w eite rh in  auf 
eine B eteiligung an  dem  Passagier- 
gesd iäft auf der H od istraße  des 
V erkehrs zu verz id iten . Bei e in e r 
Jahresgesam teinnahm e der d eu t­
sd ien  H andelsflo tte  im V erk eh r m it 
dem  A usland  im  D u rd isd in itt d er 
Jah re  1934-1937 von  537 Mill. RM 
um faßten  die E innahm en des ge­
sam ten  P assag ierverkehrs 103 Mill. 
RM oder rd. 20 Vo d e r  Jah resdu rd i- 
sd in ittseinnahm e. D er größere Teil 
d ieser Passageeinnahm en, 68 Mill. 
RM oder 66®/o, w urde  v o n  au s­
länd isd ien  P assag ieren  in  D evisen 
bezahlt. (Ohne die Pfund- und 
D ollarabw ertung  h ä tte  d e r  G egen­
w ert d ieser D eviseneinnahm e rd. 
95 Mill. RM ausgem adit.) T rotz d e r 
enorm en Leistungen d e r  F lugzeuge 
is t in  der heu tigen  Z eit d ie  P assa­
g ierkapazitä t d e r  Sdiiffe n id it in 
der Lage, den P la tznad ifragen  ge­
re d it zu w erden. Eine E rleid iterung  
bring t in  d ieser H insid it n u r d ie 
W interzeit. Es besteh t kein  Zweifel 
darüber, daß deu tsd ie  kom bin ierte  
Passagier- und  F rad itsd iiffe  einen 
lohnenden  A nteil des V erkeh rs w ie­
der auf s id i z iehen w ürden . H ierfür 
sp red ien  d ie  Bem ühungen, im  nädi- 
sten  Jah re  die „Italia" d e r Hom e 
Lines und  d ie  „Gripsholm" d e r 
Svenska A m erika Linie für den  
N ord a tlan tik v erk eh r u n te r  d ie  d e u t­
sd ie  Flagge zu bringen. E ntsdiei-

dend  für den  S d iritt zum  N eubau 
is t d ie Lösung d e r M öglid ikeit der 
F inanzierung d e r  gegenüber der 
V orkriegszeit um  d as Zw eieinhalb- 
fad ie  gestiegenen  B aukosten: zum 
Beispiel k o s te t ein  ca. 20 000 BRT 
großes Passag ier- und  Frachtsdiiff 
(ca. 1 000 P assag iere  und  ca. 
10 000 cbm  Laderaum ) ca. 50 Mill. 
DM, N ad i e iner p riv a ten , nodi 
n id it abgesd ilossenen  U ntersudiung 
dürfte ein  so ld ies Fahrzeug zu den 
je tz igen  R aten  bei e in e r A us­
lastung  vo n  rd. 65 Vo im Jah res­
du rd isd in itt auf 11 R undreisen 
H am burg-N ew  Y ork ca. 23 Mill. DM 
einnehm en. F ü r jäh r lid ie  V ersid ie- 
rung, V erzinsung  un d  A bsdirei- 
bung w ären  rd. 8,8 Mill. DM auf­
zuw enden. Die S d iä tzungen  fü r die 
A usgaben  sind n o d i n id it beendet, 
aber die verb le ibenden  14,3 Mill. 
DM dürften  n id it vö llig  von  den 
B etriebsunkosten  einsdil. R epara­
tu ren  und  V erw altung  absorb iert 
w erden. A bgesehen  v o n  dem  Pro­
blem  der F inanzierung  dürfte  die 
W irtsd ia ftlid ik e it so ld ie r P assa­
gier- und  F rad itsd iiffe  zu bejahen  
sein. N eben  der allgem einen  w er­
benden  W irkung  d ie se r Sdiiffe 
w ürde ih re  hohe G esdiw indigkeit 
e ine  besonders anziehende K raft 
auf d ie  W are  fü r V erladungen  über 
H am burg u n d  B rem en ausüben.

Es is t zu erw arten , daß d e r  A n­
tagonism us an d e re r sd iiffah rttre i- 
ben d er N ationen , sow eit e r  nod i 
vo rhanden  ist, m it dem  E rsdieinen 
n eu e r d eu tsd ie r Sp itzensdiiffe auf 
dem  N o rda tlan tik  zum  Erliegen 
kom m en w ird, da  dann  d ie  a lten  
V oraussetzungen  fü r e inen  fairen  
W ettbew erb  w ieder gegeben  sind. 
M it dem  F o rtsd ire iten  der W ieder­
herste llung  d e r  w irtsd ia ftlid ien  
V erb indungen  d e r L änder m itein­
ander u n d  d e r V ertie fung  ih rer 
k u ltu re llen  B eziehungen w ird  aud i 
d er in te rna tiona le  R eiseverkehr 
e ine stä rk e re  A usw eitung  erfahren. 
Die le tz ten  S d iranken  können  a lle r­
dings e rs t m it den  n od i au sstehen­
den  F riedensverträgen  fallen.

Da die deu tsd ie  L inienfahrt 
grundsätzlich konferenzgebunden  
d u rd igefüh rt w ird  un d  d ie  d eu t­
sd ien  R eeder v o n  Fall zu Fall ihre 
W iederaufnahm e in die v e rsd iie ­
denen K onferenzen beantragen , 
w erden  vo n  ihnen  K onferenzraten  
quotiert. A ls M itg lieder der Kon­
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ferenzen  setzen  sie s id i selbstver­
ständ lich  für die gleichm äßige Be­
h an d lu n g  ih re r H eim athäfen  und 
d ie  B eseitigung d e r nach dem 
K rieg e  e ingeführten  Diskriminie­
ru n g en  ein. Ih r Erfolg is t freilich 
n eb en  ih rem  Verhandlungsgesciiick 
v o n  d e n  L eistungen  abhängig, die 
sie m it d e r Q ualitä t der ihnen  zur 
V erfü g u n g  stehenden  Schiffe er­
z ielen . D er schiffahrtspolitische Er­
fo lg  u n se re r  R eeder hän g t also nicht 
n u r v o n  d e r  G röße ih re r Flotte, 
so n d ern  auch v o n  dem  Leistungs­
v erm ögen  ih re r H andw erkzeuge ab.

Bei dem  d erze itigen  S tand  der 
Luftfahrttechnik  besteh t noch keine 
R iv a litä t zw ischen Schiff und  Flug­
zeug. V on  dem  internationalen 
Frachtaufkom m en w ird  n u r ein  ge­
rin g e r Bruchteil von  einem  Prozent 
au f dem  Luftw ege transportiert. 
D ie Tatsache, daß  im  Jah re  1952 
e rs tm a lig  m eh r Passag iere  auf dem 
L uftw ege als auf dem  W asserw ege 
ü b e r  den A tlan tik  befördert wur­
den , b ed eu te t nicht, daß d ie  Passa­
gierschiffahrt überrunde t worden 
ist. D as schnellere F lugzeug h a t tat-

sächlicfa e inen  neuen  V erkeh rs­
bedarf geweckt, der im  vergangenen  
J a h r  durch die E inführung d e r  T ou­
ristenk lasse  ü b e r d en  N o rda tlan tik  
noch ve rg rö ß ert w urde. D er heu tige 
U m fang d e s  w irtschaftlichen R eise­
v e rk eh rs  w äre  ohne d a s  F lugzeug 
nicht vo rhanden . Eine A bw ande­
rung  von  der S tandard-K lasse in 
d ie  Touristen-K Iasse h a t n icht s ta t t ­
gefunden. H inübergew echselt h a t 
nu r das Publikum , d a s  im  O b er­
flächenverkehr auch nicht e rs te r  
K lasse gere ist w ä re . ' A bgesehen  
von  jen en  R eisenden, die eine A b­
neigung  gegen das F liegen  haben, 
w erden  v ie le  Passagiere, d ie  d ie  
Zeit nicht zw ingt, im m er w ied er 
dem  Schiff den  V orzug geben. Eine 
gefährliche S törung  d e r  W ettb e­
w erbslage  w ürde sich jedoch in  
dem  A ugenblick ergeben, in  dem  
d e r  L uftverkehr seine T ouristen­
ra te  z. B. fü r den einfachen Flug 
H am burg—^New Y ork von  rd. $ 313 
auf I  200 senken  und dam it in  u n ­
m itte lbare  K onkurrenz zur Tou­
ristenk lasse  d e r Schiffahrt tre te n  
w ürde. (Ltz.)

„Die Rentabilitätslage ist ungünstig"
D i e  in  le tz te r  Zeit rech t lebhaft 
gew ordene Polem ik um d ie  Zukunft 
d e r  deutschen Passagierschiffahrt 
is t gew iß e tw as gedäm pft worden 
durch die Presseveröffentlichung 
d e r  S eeverkeh rsab te ilung  d es Bun­
desverkeh rsm in is te rs  in  Hamburg, 
daß d ie  W iederau fnahm e d e r  Nord­
a tlan tik -P assag ie rfah rt in  Kürze 
w ied e r beg innen  solle. Die Öffent­
lichkeit h a t d iese M eldung m it Ge­
n u g tu u n g  zu r K enntnis genommen 
u n d  s ieh t darin  den  e rs ten  Schritt 
zum  W iederaufbau  d e r deutsdien 
P assag iersd iiffah rt.

W en n  m an einm al genauer unter­
sucht, von  w elcher Seite d ie  Forde­
ru n g  nach Passagierschiffen am 
s tä rk s ten  erhoben  wird, so  wird 
m an  festste llen , daß es weniger 
das R eisepublikum  als v ie lm ehr die 
K reise  sind, d ie Passagierschiffe

aus P restigegründen  fo rdern  — 
allerd ings dabei auch auf die d e ­
visentechnische Seite h in deu ten  — 
und  kaum  jen e  K reise, besonders 
an der W asserkan te , in  deren  
H erzen die Liebe zu  den  großen 
Passagierschiffen, d ie das Bild 
u n se re r H äfen  beleb ten , wach ge­
blieben  ist. M an kann  den  einen  
w ie den  anderen  die B erechtigung 
fü r ih re  Forderung  nicht b e s tre i­
ten ; schließlich h a tte  die deutsche 
P assag iersd iiffah rt sich in  d e r in ­
te rn a tio n a len  Schiffahrt e inen  Platz 
erobert, d e r fü r die T räger des 
überseeischen R eiseverkehrs eine 
V erpflichtung ist.

Die Tatsache, daß die deutschen 
P assag ierreedere ien  zu d ie se r F rage 
b isher k e in e  Stellung genom m en 
haben, w urde von  w e iten  K reisen 
k ritis ie r t un d  als nega tive  H altung

bew erte t. M an e rinnerte  daran, 
daß m an nach dem  e rs ten  W eltk rieg  
auch nicht gezögert habe, die P assa­
g ierfahrt w ieder aufzuziehen, und 
zw ar m it einem  Erfolg, d e r in  e iner 
F lo tte  e rs tk lassiger Fahrgastschiffe 
seinen  H öhepunkt erreichte.

Am Ende des zw eiten  W eltk rieges 
lag en  die V erhältn isse  ab er ganz 
anders als dam als, und  es ist ab ­
w egig, das Problem  au s jen e r 
Blickrichtung zu betrachten . A ußer 
dem  V erlust d e r H andelstonnage 
m ußten w ir nach dem  le tz ten  K riege 
Z erstö rungen  in  unseren  Häfen, 
zerbom bte W erften , vern ich tete  In ­
dustriew erke  und  den V erlust an ­
d e re r W erte  bek lagen . Es is t b e ­
kannt, w ie  lange  es gedauert hat, 
b is d ie  E tappen  Potsdam er A b­
kom m en 1946 und  P e te rsberger A b­
kom m en 1949 durchlaufen w aren. 
A ls schließlich die überseesch iff­
fah rt w ieder u n te r technischen V or­
aussetzungen  auf genom m en w erden  
konnte , die e in en  W ettbew erb  m it 
d e r ausländischen K onkurrenz e r­
m öglichten, lagen  die A ufgaben der 
Schiffahrt zunächst auf dern G ebiet 
d e r re inen  V ersorgung , um  die 
Existenz unseres V olkes zu sichern, 
das he iß t also auf dem  G ebiet der 
Frachtfahrt. In diesem  S ek to r sind 
w ir e in  gu tes Stück v o rw ärtsge­
kom m en, obw ohl noch v ie les zu 
tun  b leib t, b is die Lücken aufgefüllt 
sind, die d e r K rieg aufgerissen  
hat. D ieses g ilt besonders fü r die 
L inienfahrt.

W enn heu te  d e r Ruf nach P assa­
gierschiffen w ieder la u t w ird, so 
k ann  das nach den  Ja h re n  der N ot 
und  des Elends als ein  g u tes  Zeichen 
gew erte t w erden. W ir haben  in  der 
B undesrepublik  e in en  L ebensstan­
d ard  erreicht, d er uns w ieder m it 
M ut erfüllt, den  Blick auf w eite r 
gesteckte Z iele zu richten. Das 
so llte  uns ab er d ie  nö tige Ruhe 
geben, das Problem  nüchtern  zu 
betrach ten  und  e ine  küh le  Berech­
nung d e r kaufm ännischen Seite v o r­
zunehm en. Bei d ieser B etrad itung
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m uß davon  ausgegangen  w erden, 
-daß dn den  großen S diiffahrtslän- 
d e m  w ie in  den  USA., in den 
N iederlanden , in  G roßbritannien , 
F rankre id i, Ita lien  und  Jap an  die 
Schiffahrt in  d ieser oder jen e r Form  
s taa tlid ie  U n terstü tzung  erhält. 
W estdeu tsd ie  R eeder können  sid i 
einer- so ld ien  U nterstü tzung  n id it 
erfreuen. D as he iß t also, d e r Ree­
dere ibetrieb  m uß sid i se lbst tragen . 
H ierin  lieg t d e r e igen tlid ie  K ern 
des Problem s, das d ie in F rage 
kom m enden R eedereien  n u r  selbst 
lö sen  können . In  ih ren  A rd iiv en  
liegen  die R eiseabred inungen  der 
V orkriegssdiiffe. Dazu gesellen  
sid i E rfah rungsberid ite  aus J a h r ­
zehnten . D iese F ak ten  in  V erb in ­
dung  m it d e r heu tigen  K osten- und 
P re isstru k tu r e rgeben  eine Redi- 
nung, d ie fü r die R eedereien  n id it 
aufgeht. S ieht m an sid i einm al die 
P assagera ten  von  v o r dem  K riege 
an  und  v e rg le id it d iese m it denen  
von  heu te , so w ird  m an festste llen , 
daß d ie  S teigerung  s id i zw isdien  
25 und  50 “/« bew egt. A uf d e r an ­
deren  Seite haben  sid i ab er die 
Sdiiffbaukosten , die A usgaben  für 
A usrüstung , Treibstoffe, H euern, 
V ersid ie rung  etc. im D urchsdinitt 
verdreifacht. D am it h a t sid i die 
R en tab ilitä tsred inung  e ines P assa­
gierschiffes fü r die R eeder seh r zu 
ih ren  U ngunsten  versd ioben , N odi 
besitzen  w ir so ld ie  Passagiersdiiffe 
nicht, w ie w ir sie aus d e r V or­
k riegszeit gew öhnt w aren. Um sie 
b au en  zu können, benö tig t m an 
v ie le  M illionen, die heu te  n id it auf­
zu tre iben  sind. D ie sechs P ro­
gram m e fü r den W iederau fbau  der 
deu tsd ien  Seeschiffahrt sahen  eine 
G esam tsum m e von  1,69 M rd. DM 
vor. W enn  m an n u r in  jedem  
zw eiten  Program m  ein  Passagier- 
sd iiff von  e tw a 20 000 Tonnen zu 
rund  60 Mill. DM geplan t hä tte , so 
w ürden  also fü r 3 Passagierschiffe 
zusätzliche 180 Mill. DM benötig t 
w erden . Die B eantw ortung der 
Frage, w o diese M illionen herkom - 
m en sollten, m uß denen  überlassen  
b leiben, die sid i so w arm  fü r die 
W iederaufnahm e d e r Passagier- 
sd iiffah rt e insetzen.

Setzt m an  nun  voraus, daß so ld ie  
Schiffe zu irgendeinem  Z eitpunkt

vorhanden  w ären , so ta u d it die 
F rage auf, ob es ü b erhaup t m öglid i 
sein  w ürde, eine ausreichende A us­
nu tzung  d e r P assag iere in rid itungen  
zu erreichen. Ein B eispiel: Nach 
A ngaben  des S ta tis tisd ien  L andes­
am tes haben  1952 n u r rund  39 500 
M ensd ien  das B undesgebiet auf 
dem  Seew ege v erlassen  oder sind 
auf dem  g le id ien  W ege eingereist. 
V on d ieser Zahl s ind  auf H am burg 
n u r rund  28 200 P ersonen  entfallen , 
w as n u r  e tw a ein D ritte l des A us­
re isev erk eh rs  von  1938 ausm adit. 
D er E in re iseverkehr e rre id ite  sogar 
n u r 18 Vo des V orkriegsstandes. 
W er h a t den  M ut zu behaupten , 
daß bei der sd ine llen  Entw icklung 
des L uftverkehrs die Zahl der 
Sdiiffsreisenden w esen tlid i ste igen  
w ird, w enn  überhaup t. M an kann  
im  G egenteil behaupten , daß sich

m it d e r V ervollkom m nung des 
Flugzeuges m an d ie r R eisende, der 
heu te  e in  Sdiiff benutzt, in  Zu­
kunft en tsd iließen  w ird, das Flug­
zeug zu benutzen, um  dam it kost­
b a re  Z eit zu gew innen. Das Bau­
p rogram m  der Sdiiffe fü r den 
L iniendienst is t n o d i n id it abge­
schlossen. M it jedem  N eubau, der 
in  den  D ienst geste llt w ird, w erden 
aber au d i in b esd iränk tem  Umfange 
zusätz lid ie  Passagem öglicfakeiten 
geschaffen, die allen  K om fort eines 
Passagierschiffes b ieten . Die T rans­
p o rtk ap az itä t fü r ‘R eisende w äd ist 
som it ste tig  an  und dürfte  der 
N ad ifrage  n a d i Passag ierp lätzen  
im m er m ehr entgegenkom m en. Die 
n äd is ten  Ja h re  w erden  zeigen, ob 
die F orderung  nach einem  reinen  
Passag iersd iiff s tä rk e r oder ge­
rin g er w erden  w ird. (Er.)

Ein klares Wahlergebnis . . .
D as E rgebnis der B undestagsw ahl h a t eine R egierungsbildung mit 

k la ren  M ehrhe itsverhä ltn issen  erm ögiid it. Das w ird  als Positivum  
v on  allen  politisch denkenden  M enschen an e rk an n t w erden  m üssen, 
ganz gleich, ob sie aus parte ip o litisd ien  E rw ägungen das E rgebnis be­
g rüßen  o der bedauern . F ür die Entw idslung e in es S taates, besonders 
aber fü r die Entw icklung e ines so  s ta rk  ze rrü tte ten  S taa tsgeb ildes w ie 
W estdeu tsd iland  n ad i 1945, is t e s  von  einem  u n sd iä tzb aren  V orteil, 
w enn  ü ber Ja h re  und  W ahlperioden  h inaus eine kontinu ierliche R egie­
rungspo litik  verfo lg t w erden  kann. D am it tr it t aud i die V eran tw ortlid i- 
k e it fü r Erfolg und Feh lsd iläge  aus der sonst so v e rb re ite ten  po litisd ien  
A nonym ität heraus.

D ie R eg ierungsparte ien  können  es als besonderen  Erfolg buchen, daß 
das W ahlergebn is auf G rund e ines W ahlgesetzes zustande gekom m en ist, 
dem  sie le tz tlid i n u r w iderw illig  ih re  Zustim m ung gaben. U nd das is t für 
die B eurteilung des W ahlausganges gerade auch auf oppositioneller Seite 
von  e iner em inenten  B edeutung. F ür den  inneren  F rieden e ines V olkes 
is t es nicht so  m aßgebend, w iev ie l A bgeordnete  von  d ieser oder jen e r 
P arte i im  P arlam ent sitzen, sondern  daß das allgem eine G efühl herrscht, 
daß die verhältn ism äß ige  V erte ilung  im  P arlam ent e in  Spiegelbild  fü r die 
verhältn ism äß ige  Zusam m ensetzung d e r öffentlichen M einung gibt. M it 
d ieser Ü berzeugung w ird  das G efühl der dem okratisd ien  G erechtigkeit, 
das in  jedem  w ohnt, befried ig t. Es sd ie in t m ir deshalb  w idersinn ig  und 
unpsychologisch, schon je tz t w ieder D iskussionen über e ine  g rundsätz­
liche Ä nderung  des W ahlsystem s zu führen.

Die e indeutige A bsage an  Links- un d  R echtsradikalism us dürfte  für 
die in te rna tiona le  E insd iätzung  unseres V olkes von  großer B edeutung 
sein. Die n id it ganz überzeugende 5 “/o-Klausel dü rfte  fü r d ieses Ergebnis 
ohne je d e  B edeutung gew esen  sein. W arum  eigen tlid i w ahltedin ische 
E xperim ente machen, w o sie nicht nötig  sind? Die CDU. w ird  als G roß­
p arte i im  eigen tlid ien  Sinne des W ortes einen  in n e rp a rte ilid ien  A usgleich 
finden  m üssen, um  der in  ih r w ohnenden  V ielfältigkeit ih re r W äh le r ge- 
re d it w erden  zu können . Die SPD. als künftig  einzige O ppositionspartei, 
d ie  m it bem erkensw erte r S tab ilitä t ih ren  früheren  A nteil an d e r G esam t­
stim m enzahl geha lten  hat, w ird  ih re  O ppositionspolitik , d ie sich n id it 
im  N einsagen  erschöpfen darf, e in e r sorgfältigen  Prüfung un terz iehen  
m üssen, denn  sie is t die V ertre te rin  e ines recht beachtlichen V olksteils. 
Es is t zu begrüßen, daß d e r G ew erkschaftsbund ungeach tet seines letzten 
po litisd ien  E xkurses die nach dem okratisd ien  G rundsätzen  gebildete 
V o lksvertre tung  vorbehaltlo s an e rk an n t hat. Ich g laube, daß die enge 
K oppelung zw ischen G ew erschaft und  Parte i fü r unsere  V erhältn isse 
n id it das rid itig e  is t und  daß beide  daraus nichts p rofitieren . (sk)
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