JAPANISCHE POLITIK IM JAHRE 1913.

Von Dr. A. Menge, Yokohama.
1. INNERE PoLITIK.

Ende des Jahres 1912 war das Ministerium Saionji durch
die Militarpartei gestiirzt, die ohne Riicksicht auf die Finanz-
lage des Staates und den Plan der Verwaltungsreform und
Einschrinkung der Staatsausgaben hartnickig an der Forde-
rung zweier neuer Divisionen festhielt. Die Lage war schwierig.
Die alteren und iltesten Staatsminner lehnten einer nach dem
andern die Bildung eines neuen Ministeriums ab. So trat, nur
der Not gehorchend, Fiirst Katsura in die Bresche. Da er aber
withrend seines zweiten Ministeriums noch stirkeren Unwillen
gegen sich heraufbeschworen als wihrend des ersten, und da
der extreme Fliigel der' Seiyukai oder Mehrheitspartei des
Unterhauses, auf die Marquis Saionji sich gestiitzt hatte, ein
Kompromiss verhinderte, so dass die von ihm neugegriindete
Partei Rikken Doshi Kai mit etwa einem Viertel der Stimmen
des Unterhauses ohnmichtig blieb, musste er infolge heftiger
Angriffe ‘der Presse und der parlamentarischen Opposition,
denen auch Strassenkrawalle folgten, schon im Februar zuriick-
treten.

Nach dieser Niederlage des Klans Choshu regte sich der
seit lingeren Jahren des politischen Einflusses beraubte Klan
Satsuma. Marschall Fiirst Oyama freilich hielt sich wie immer
von der Politik zuriick. Ueberhaupt waren es weniger die
slteren als die jiingeren Satsumaner (besonders Tokonami,
auch Baron Makino) und die satsumanischen Marineofhziere,
die den Satsumaner Admiral Grafen Yamamoto zur Uebernahme
des Ministerprisidiums dringten. Derlangjahrige Marineminister
Admiral Baron Saito blieb als einziges Mitglied des letzten Mini-
steriums im Amt. Generalleutnant Kusunose, dem gleichfalls



Jange zuriickgedriingten Klan Tosa (Shikoku) angehdrend,
wurde Kriegsminister, Baron Makino (unter Saionji Minister fiir
Landwirtschaft und Handel) iibernahm das Auswirtige, Baron
Takahashi (bis dahin Préasident der Reichsbank) die Finanzen,
Herr Yamamoto (unter Saionji Finanzminister) die Land-
wirtschaft und- den Handel, Dr. jur. Okuda den Unterricht;
und Herr Tokonami wurde zwar nicht Minister. aber Prisi-
dent des Eisenbahnbureaus. Von der Seiyukai, die sich dem
Ministerprésidenten zur Verfiigung gestellt hatte, wurde ausser
den Herren Hara und Matsuda, die (wie unter Saionji) das
Innere und die Justiz iibernahmen, auch Dr. jur. Motoda als
Verkehrsminister beriicksichtigt. Um die Seiyukai noch mehr
zu befriedigen, erkliarten die Minister Takahashi, Yamamoto
und Okuda sowie Herr Tokonami und einige Viceminister
formell ihren Eintritt in die Partei, der man gegen Ende
des Jahres auch zwei hohe halbstaatliche Aemter einrdumte :
Der Abgeordnete Ito wurde zum Viceprisidenten der
Stidmandschurischen Eisenbahngesellschaft, der Abgeordnete
Noda zum Viceprasidenten der orientalischen Kolonisations-
gesellschaft ernannt. Prisident der letzteren Gesellschaft ist
an Stelle des Generals Usagawa der bisherige Vicepriasident
- Herr Yoshiwara, Prisident der ersteren zum ersten Mal ein
Fachmann, Herr Nomura, geworden. Er hat in Amerika und
Europa griindlich studiert, verschiedene Bahnen in Japan gebaut
und zuletzt das Amt des Viceprésidenten des Fisenbahnamtes
bekleidet. Er steht zwar den Satsumanern nahe, hat sich aber
niemals in Politik gemischt und wird seinen Wohnsitz in Dairer

(Dalny) nehmen.

Der Reichstag hat im Jahre 1913 keine nennenswerte
Vorlage bearbeitet. Die Armee soll erst spiter, vielleicht 1915,
vergrssert werden. 'Das Budget der Marine ist dagegen bereits
erthdht, und es werden umfangreiche Schiffs-Neubauten geplant.

Die Verwaltungsreform des Ministeriums Yamamoto,
infolge deren mehr als 6000 Beamte entlassen sind, verdient
volle Anerkennung. Sie ist das Werk des Unterrichtsministers
Dr. Okuda, der sie schon vor mehreren Jahren ausgearbeitet
hat, wihrend er sich nicht in amtlicher Stellung befand. Okuda
war frither Direktor im Ackerbauministerium, dann Viceminister
der Justiz und verwaltete seit .der Erkrankung des Ministers
Matsuda ausser dem Unterrichts- auch das Justizministerium.

Der Justizminister Matsuda ist am 5. Mirz 1914 gestorben,
nachdem er kurz zuvor in Anerkennung seiner Verdienste um
den Staat geadelt war. An seiner Stelle hat Dr. Okuda das
Justizministerium i{ibernommen, und der bisherige Reichstags-
prasident, Herr Ooka, Mitglied der Seiyukai, ist zum Unter-
richtsminister emannt. An der Universitit las er (als Extraneus)
iiber Familienrecht.

Die Verwaltungsreform bedeutet eine Ersparnis von
jahrich 35 Millionen Yen, wofiir die Einkommen- und die
Salzsteuer um ein geringes ermassigt sind. ,

Dr. Okuda hat sich anlésslich der Verwaltungsreform auch
um die Universititen Verdienste erworben. In Kioto sind
sieben dltere Professoren, die zum Teil schon seit Jahren wenig
oder keine Vorlesungen mehr gehalten hatten, entlassen, um
das Lehrerkollegium zu verjiingen und leistungsfahiger zu
machen. Die juristische Fakultit, der die meisten der Entlas-
senen angehdrten, geret darauf in Erbitterung gegen den
gesetzlich mit Disziplinargewalt ausgestatteten Universitits-
prasidenten Sawayanagi, und alle ihre Mitglieder legten ihre
Aemter nieder. Die Presse machte ihnen wegen dieses
..Streiks, der den Studenten ein schlechtes Vorbild gebe”,
bittere Vorwiirfe. Nach langen Verhandlungen, zu denen sich
die streikenden Professoren simtlich nach Tokio zu begeben
hatten, und wihrend deren der Minister eine feste Haltung
bewahrt zu haben scheint, nahmen sie ihre Vorlesungen wieder
auf.

Zu erwzhnen ist auch die Ermordung des Herm Abe. Die
unkluge Agitation der japanischen Presse gegen das Auswirtige
Amt wegen seiner angeblich schwichlichen Chinapolitik, iiber
die an anderer Stelle noch zu sprechen sein wird, wirkte so
verhingnisvoll auf die niederen Schichten der hauptstadtischen
Bevslkerung, dass einige nichtsnutzige junge Leute den Minister
.des Auswirtigen nicht besser warnen zu kdnnen meinten als
dadurch, dass sie den Direktor des politischen Biireaus des
auswirtigen Amtes als erstes Opfer fallen liessen. Die verab-
scheuungswiirdige, unsinnige Tat entspricht einer friiheren
‘Gewohnheit des japanischen Volkes. Das Unterrichtsmini-
sterium- hat vor derartigen Verirrungen des Patriotismus zu
warnen, und die Presse muss sich ihrer Verantwortung bewusst

werden.



II. Aussere POLITIK.

In der dusseren Politik war Japan besonders gegeniiber
den Vereinigten Staaten wenig gliicklich. Die gesetzgebenden
Kérperschaften des Staates Kalifornien haben trotz der ver-
schiedenartigsten Proteste seitens Japans den Erwerb von
Grundeigentum durch Angehdrige der gelben Rasse fiir die
Zukunft verboten, und die Washingtoner Regierung, die die
verfassungsmissigen Sonderrechte der Einzelstaaten respek-
tieren muss, hat trotz aller Japan gegeniiber an den Tag
gelegten Hoflichkeit bislang keine Aenderung der kalifor-
nischen Gesetzgebung bewirkt. Es scheint sogar, dass auch
andere Weststaaten der Union die Einwanderungsgesetze
verschirfen werden.

Zu Verhandlungen mit China gaben die von den Re-
gierungstruppen gegen einige Japaner in Nanking veriibten
Gewalttaten Anlass. Der chauvinistische Teil der japanischen
Presse forderte bewaffnetes Einschreiten. Die Regierung aber
versuchte korrekter Weise zunichst diplomatische Mittel.
Und' da der (provisorische) Prisident Yuan Shikai klug genug
war, die japanischen Forderungen sofort simtlich zu bewilligen,
so verschwand die Streitfrage—zur Enttsuschung der Chauvi-
nisten—rasch aus der Luft. Der Unwille der Presse iiber die
angebliche Unfihigkeit des auswirtigen Amtes legte sich.
jedoch erst dann einigermassen, als bekannt wurde, dass Baron
Makino wihrend der Verhandlungen mit der chinesischen Re-
gierung fiir Japan einen unerwarteten Gewinn herausgeschlagen
hatte : die Konzession zum Bau von Fisenbahnen in der
Mandschurei und der &stlichen Mongolei.

Die scharfe Verurteilung des Auswirtigen Amtes kaan:
man jedoch nur als ungerecht oder kurzsichtig bezeichnen, da.
kein anderer auswirtiger Minister gegeniiber den Vereinigten
Staaten oder China mehr erreicht haben wiirde. Die F. rage des.
Erwerbs von Grundeigentum durch Auslinder ist eine interne-
Staatsangelegenheit, die von Japan ebenso ausschliesslich mit
Riicksicht auf das eigene Interesse behandelt wird wie von den'
Vereinigten Staaten. Und China gegeniiber konnte wegen der
Ausschreitungen einiger Soldaten, fiir die nicht einmal der
Oberfeldherr, viel weniger die (provisorische) Regierung verant-
wortlich war, nach dem Vé&lkerrecht unmdglich schroffer vor-

gegangen werden. Obendrein hitten chinesischerseits Gegen-
forderungen *wegen der Ausschreitungen japanischer Soldaten
gestellt werden kénnen, auf die Yuanshikai verzichtete, um
kein Oel ins Feuer zu giessen.

III. Der Tob DEs FURSTEN KATSURA.

Am 10. Oktober erlag Fiirst Taro Katsura einem lang-.
wierigen und schmerzlichen Leiden. Geboren im Jahre 1847
als Sohn eines Samurai des Klans Choshu, focht er wihrend
der Umwilzung von 1867-1869 auf kaiserlicher Seite. Schon
1870 wurde er zur militdrichen Ausbildung und zum zweiten
Mal 1884 als Militirattaché nach Berlin entsandt, wo er in
langjshrigem Verkehr das deutsche Volk achten und lieben
lernte. Von 1886-1891 war er Viceminister des Krieges. Dannzum
Fiihrer der Division von Nagoya ernannt, nahm er als solcher
rithmlichen Anteil am Krieg gegen China. In Jahre 1897 wurde
er Generalgouverneur von Formosa, im Januar 1898 Kriegs-
minister, im Sommer 1901 zum ersten Mal Ministerprisident.
Und bald verkniipfte sich mit seinem Namen die grésste Glanz-
periode der japanischen Geschichte. Anfang 1902 wurde das
Biindnis mit England geschlossen und am 11. Februar ver-
kiindet, am 6. Februar 1904 der Krieg gegen Russland
eréffnet. Zu Land und zu Wasser folgte Sieg auf Sieg. Und der
Friede von Portsmouth iiberwies Japan nicht nur Siidsachalin,
die Liaotung-Pachtung und die Siidmandschurische Eisenbahn
sondern sicherte ihm auch die Anwartschaft auf Korea, das
Fiirst Katsura wihrend seiner zweiten Ministerpriasidentschaft
(1898-1911) in aller Form annektierte. Auch der Abschluss
neuer vorteilhafter Handelsvertrige gelang ihm 1911. Durch
sein summarisches Verfahren gegen die sogenannten Anar-
chisten (Hinrichtung von 12 Mannern und | Frau) erschreckte
er jedoch weite Volkskreise mehr, als diejenigen meinen, die
mit dem Volke nicht in Beriihrung kommen. Und die Nichtein-
haltung des Versprechens, das er 1908 gegeben hatte : ,,Keine
neuen Staatsanleithen, sondern Tilgung der vorhandenen
Schuld*‘ machte ihm um so mehr Feinde, als die wirtschaftliche
Lage des Landes seit der Kirisis von 1907 sich nicht gebessert
hatte. So schied er im Sp#tsommer 1911 als ein gehasster
Mann aus dem Amt. Im Sommer 1912 trat er eine Reise nach



Europa an, die indes infolge des Todes des Kaisers Mutsuhito
schon in Petersburg thr Ende erreichte. Der Fiirst tibernahin
das Amt des Oberhofmarschalls und Grossiegelbewahrers des
Kaisers Yoshihito und hatte die ernste Absicht, sich lingere
Zeit von der Politik fern zu halten, als er im December 1912
zum dritten Mal die Ziigel der Regierung ergreifen musste,
nachdem drei oder vier andere Staatsmanner abgelehnt hatten.

Am wenigsten verstand er von Finanzpolitik. Seine Sorg-

losigkeit auf diesem Gebiete ist wesentlich mit schuld an der

schwierigen Lage, in der sich Volk und Staat heute befinden.
Auch die rechten Mittel zur Behandlung der sozialen Frage hat
er nicht etkannt. Aber zum Unterhéindler in der innern und
dussern Politik war er wegen seiner persénlichen Liebenswiirdig-
keit wie geschaffen, und seine Arbeitsenergie ermiidete nie.
Trug er doch den Tod bereits in sich, als er es noch wagte,
zum dritten Male die schwere Last des Ministerprisidiums auf
sich zu nehmen.

Fiirst Katsura soll von Natur liberaler gewesen sein als das
Sy-stem, in dem er aufgewachsen und dessen Triger er wihrend
seines ersten und zweiten Ministerprisidiums gewesen ist.
Seine Freunde meinen, dass die Griindung einer eigenen Partei
d.er Rik!i:en Doshi Kai, seine ehrliche Absicht verraten habe:
d‘1.e Regierung mehr als bisher im Geiste der Verfassung zu
fiihren. Leider war ihm das nicht vergonnt. Der Unwille des
Vf)l'kes .und der Mehrheit seiner parlamentarischen Vertreter
ndtigte ihn zum raschen Riicktritt im Februar 1913. Und als
er seinem Leiden erlag, hatte sich ihm die Gunst des Volkes

noch m(fht wieder zugewendet. Er starb bitter gehasst und
von wenigen betrauert.

DER JAPANISCHE AUSSENHANDEL
M JAHRE 1913,

VON DR. A. MENGE, YOKOHAMA.
Der Aussenhandel Japans hat im Jahre 1913 die nie
dagewesene Hohe von 1361 891 857 Yen erreicht. Die Zahlen:
de. drei letzten Jahre sind: '

1913 1912 911
Ausfuhr  coieeieeireeeneees 632 460 213 526 981 842 447 433 888
Einfuhr  cooevveeeeeeeniennns 729 431 644 618 992 277 513 805 705
Ueberschuss der Einfuhr
tiber die Ausfuhr ...... 96 971 43] 92 010 435 66 371 817

Um den Vergleich mit der detaillierten amtlichen Statistik
zu erleichtern, ist deren Schema durchweg beibehalten, obwohl
es die Uebersicht dadurch erschwert, dass es nicht generell
zwischen Rohprodukten, Halb- und Ganzfabrikaten unterschei-
det, sondern jedes Rohprodukt in Verbindung mit den daraus
gewonnenen Halb und Ganzfuabrikaten anfiihrt.

A. AUSFUHR.

632,46 (1912: 527) Mill. Yen.
Gruppe |. Getreide, Mehl, Hiilsenfriichte. 6,9 (7,0) Mill. Yen.
Gruppe Il. Getrinke, Esswaren und Tabak. 54,8 (47,6}
Mill. Yen.

Die Teeausfuhr hat sich von 14,08 (1911) und 13,5 (1912}
auf 10,1 Mill. Yen vermindert. Die Japaner trocknen den Tee,
den sie selbst verbrauchen an der Sonne, wihrend sie den fiir
die Ausfuhr bestimmten nach chinesischer Art feuern. Friiher
war die Ausfuhr ganz in auslindischen Handen und Yokohama
der Stapelplatz. Nachdem das Ausfuhrgeschift mehr und
mehr in ihre Hinde iibergegangen war, machten die Japaner
Shizuoka, das Zentrum des Teehandels, zum Ausfuhrhafen.
Vom Standpunkt der Schiffahrt aus liess sich das nur billigen.
Leider aber nahm die Kontrolle der Ware in demselben Masse
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ab, wie das Ausfuhrgeschift japanisch wurde. Die F euerung
und Mischung wurde schlechter, und die Beschwerden der (fast
ausschliesslich) amerikanischen Abnehmer mehrten sich. Die
Gefahr fiir die Teeausfuhr ist um so grosser, als der japanische
Tee an sich minderwertig, bitter und den Magen angreifend ist,
und die Abnehmer sich schwerlich wieder an Japan wenden,
wenn sie einmal von besseren Teelindern gekauft haben.

Gestiegen ist die Ausfuhr von getrocknetem Tintenfisch
von 3 auf 4,4 Mill. Yen und die von raffiniertem Zucker von
8,4 auf 15,8 Mill. Yen. Der Zucker geht (wie der Tintenfisch)
nach China und wird zum grossen Teil als konsignierte Ware
versandt. Zweck dieser riskanten Geschiftsart ist, den Markt
in Japan—auf Kosten der meist armen Konsumenten—zu
halten. Das Pfund Zucker kostet daher in Japan doppelt soviel
als in Deutschland oder England.

Damit iibrigens die japanischen Zahlen nicht iiberschatzt
werden, sei darauf hingewiesen, dass die Ausfuhr raffinierten
Zuckers 168,77 (1912 : 90,8) Mill Kin oder 224 Mill. englische
Pfund, also nur 0,2 Millionen Tonnen betragen hat, wihrend

die Welt jahrlich 52 und Deutschland allein 22 Mill. Tonnen

produziert.

Auf unbedeutende Zahlenverinderungen wird hier wie in
den folgenden Gruppen nicht eingegangen.
Gruppe IlII. Haute, Felle, Haar, Homm und Fabrikate davon.
4.18 (3.12) Mill. Yen.
Gruppe IV. Oele, Fette, Wachs und Fabrikate davon. 8,53.
(6,48) Mill. Yen.
Die hsheren Zahlen haben ihren Grund vor allem in der
Steigerung der Preise.

Gruppe V. Drogen, Chemikalien u. zhnliches. 25,58 (23,38)
Mill. Yen.

Die Ausfuhr von Kampjfersl ist von 0.37 (1911) und 0,24
(1912) auf 0,41 (1913) Mill. Yen., die von Jod von 0,07 (1911)
und 0,09 (1912) auf 0,13 (1913) gestiegen, gesunken ist die von
Kampfer von 3,14 (1911) und 2,83 (1912) auf 2,34 (1913) und
die von Ziindhélzern (1911 : 10,07 Mill. Yen) von 12,04 (1912)
auf 11,86 (1913) Mill. Yen.

Gruppe VI. Garne und s#hnliches und die dazu nétigen
Rohmaterialien. 276.52 (218,66) Mill. Yen.
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Die Ausfuhr von Rohseide hat sich von 128,9 (1911) u}—;d
150,3 (1912) auf |88v,9 (1913) Mill. Yen gehoben und wird sich
weiter heben, weil noch viel Raum fiir Ma-ulbeerplantagen
vorhanden und die Spinnerei infolge der Efnfﬁhrung neuer
Maschinen besser und produktiver geworden ist, so dass sich
die Abfallseide, die man iibrigens auch im Lande zu ver?rbel—
ten begonnen hat, verhiltnisméssig vermindert: Obendr?m h.alt
der Seidenbau auch in Korea die besten Aussichten. Dies gilt
auch vom Baumwollbau.

Die Ausfuhr von Baumwollgarnen hat sich g{eichfalls
gehon:; von 40,21 (1911) und 53,68 (1912) auf 70,98 Mﬂl. Yen.
Zum Teil rithrt das von der stirkeren Nachfrage Chinas .her,
dessen Bevolkerung sich seit der Revolution modemc.er klexdfet,
zum Teil aber auch von der bereits erwéihrften Prams,. konsig-
nierte Ware zu versenden, die besonders in Shanghalulagert.
Ausserdem hat Indien in den letzten Jahren wegen grosseren
heimischen Bedarfs weniger nach China versan'dt. Die 131?1—
schen und japanischen Game sind von sehr geringer Quaht;;.
Gruppe VII. Gewebe und Fabrikate, davon. 88,01 (71,22)

Mill. Yen.

Die Ausfuhr von Habutai hat sich von 30,40 (19.”) und
26,88 (1912) auf 34,88 (1913) Mill. Yen g.ehoben, die ia(l)llelr
Seidengewebe (mit Einschluss der Habutai) von 34,33 ( )
und 30,10 (1912) auf 30,35 (1913) Mill. Yen;

Die Ausfuhr der Baumwollgewebe stieg von 19,70 (1911) ung
25,76 (1912) auf 33,61 (1913) Mill. Yen. Die Ware geht _xlmacl
Korea, der Mandschurei und China, Iage?t aber zum Tei fua };
konsignierte Ware in Shanghai. Die .Stelgerung der At;z o
baumwollener Handtiicher ergeb;n die Zahlen: 1,63 ( A
2,16 (1912) und 2,64 (1913) Mill. Yen.

Grup(pe VIII. Kleidungsstiicke und Zubehér. 25,90 (23,86)

‘ il o ' b llene Unterzeuge

i jcenden Zahlen sind fiir baumwolle .
5,591-)(11218:)6;%7,36 (1912) und 8,85 (1913) Mil]. Yen; S"troh};u;g
'1,97 (‘1911), 4,84 (1912) und 5,62 (]913.) Mill. Yen; Knépfe 1,
{1911), 2,23 (1912) und 3,31 (1913) Mill. Yen. '
Gruppe IX. Papier und Fabrikate .clavon. 5,8 (4,7;;\/1913. (‘ggx;)
Gruppe X. Mineralien und F abrikate davon. , ,

Mill. Yen.
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Die Kohlenausfuhr hat sich von 17,99 (1911) und 20,28
(i612) auf 23,63 (1913) Mill. Yen gehoben, was zum kleineren
Teil auf die Zunahme der Schiffahrt, zum grésseren Teil auf
die hoheren Kohlenpreise zuriickzufiihren ist.

Gruppe XI. Porzellan- und Glaswaren. 10,07 (8,63) Mill. Yen.

Das Anwachsen der Flaschenausfuhr von 0,77 (191 1) und
0,84 (1912) auf 1,15 (1913) Mill. Yen verdankt Japan den frem-
den Brauereien in China (z.B. in Tsingtau, Hankau und
Hongkong).

Gruppe XII. Erze und Metalle. 31,46 (27,18) Mill. Yen.

Die Kupferausfuhr hat sich infolge des Steigens des Preises
und der neuen Miinzprigung in China von 20,00 (1911) und
24,92 (1912) auf 28,18 (1913) Mill. Yen gehoben.

Gruppe XIII. Metallwaren. 3,58 (3,24) Mill. Yen.
Gruppe XIV. Uhren, wissenschaftliche Instrumente, Schiffe
und Maschinen. 6,45 (4,90) Mill. Yen.

Gouppe XV. Verschiedenes. 52,16 (48,09) Mill. Yen.

Die Ausfuhr von Schwellen, Telegrafenstangen und Bau-
holz hat sich von 6,11 (1911) und 5,90 (1912) auf 8,45 Mill. Yen
g\e}.xoben. Schwellen sind in grésserer Masse nach Korea,
China und Mexiko gegangen, Holz findet in Europa (auch in
Deutschland) mehr und mehr Absatz.

Die Ausfuhr von Strohgeflecht und Holzs dnen fiir Hii
stieg von 6,40 (1911) und 12,34 (1912) auf 15,69 8913) N]I‘ill. Y::f
die von M(.ltterz von 3,75 (1911 und 1912) auf 4,05 (1913) Mill.
Yen und die von Spielzeug, das auch nach Deutschland geht
von 1,88 (1911) und 1,89 (1912) auf 2,48 (1913) Mill Yen. '

B. ENFUHR.
729,43 (618,99) Mill. Yen.
g:uuppe II.I Pfgnzen und Tiere. 0,54 (0,44) Mill. Yen.
ppe II. etreide, Mehl, Stark d Si i
o e L e und Simereien. 79,23
Die Einfuhr von Reis ist von 17 72 (1911
, d 30,19
auf 48,47 (1913) Mill. Yen gestiegen, weil das) ) o
nene Quantum selbst bei einer guten E
vv\;lc.hsende Bevslkerung nicht mehr ausreicht; die von
eizen von 3,73 (1911) und 4,41 (1912) auf 12,35 (1913) Mill.

st, weil mehr gemahlen und auch n
wird.

im Lande gewon-
mte fiir die stark

ach Korea exportiert
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Gruppe llI. Getrénke, Esswaren und Tabak. 44,46 (22,69)
Mill Yen.

Die Einfuhr von (Java-) Rohzucker ist von 9,16 (1911) und
16,02 (1912) auf 36,75 (1913) Mill. Yen gestiegen, weil auf For-
mosa zwei Jahre hinter einander eine Missernte eingetreten
ist. Die Chinesen, die das Klima und die physikalische Gestalt
der Insel kannten und beriicksichtigten, haben nur im Siiden
Zucker, in den mittleren und ndrdlichen Gebieten Formosas
dagegen Reis gebaut, der, abgesehen von der Zeit unmittelbar
vor der Emte durch Taifune nicht beschadigt wird. Die Japa-
ner haben den Zuckerbau iiber die geschiitzten Gebiete des
Siidens hinaus bis in den Norden der Insel ausgedehnt und
stehen nun vor der Frage, ob es ratsam sei, das Risiko ferner
zu laufen oder aber den Zuckerbau wieder auf die von den
Chinesen erprobten, vor Verheerungen durch Taifune besser
geschiitzten siidlichen Gebiete zu beschrinken.

Die Einfuhr von Tabak—gr3sstenteils aus Manila—hat sich
von 0,12 (1911) und 1,13 (1912) auf 1,24 (1913) Mill. Yen, also
nur unbedeutend gehoben. Das Tabakgeschift ist Staats-
monopol. Die Japaner rauchen als Pfeifentabak und Cigaretten
einheimisches Gewiichs, aus dem auch Cigarillos hergestellt
werden.  Cigarren und Cigaretten aus fremdem Tabak sind
Luxusartikel der Reichen. Daher die nur langsam steigenden
Zahlen der Einfuhr.

Gruppe IV. Hsute, Haare, Knochen u.a.m. und Fabrikate
davon. 8,97 (8,56) Mill. Yen.

Die Einfuhr von Héuten ist etwas gestiegen, die von Leder
entsprechend gesunken: von 3,82 (1911) und 3,25 (1912) auf
2,44 (1913) Mill. Yen.

Gruppe V. Oele, Fette, Wachs und Fabrikate davon. 20,21
(21,40) Mill. Yen.

Die Einfuhr von Petroleum ist von 13,06 (1911) und 12,43
(1912) auf 11,10 (1913) Mill. Yen gesunken, weil die Prokuktion
im eigenen Lande zugenommen hat. Richtig ist auch, dass
die Petroleumbeleuchtung vielfach durch elektrische ersetzt ist.
Was aber auf diese Weise an Petroleum gespart wird, wird
grosstenteils von den neuerdings zahlreich eingefiihrten kleinen
Petroleummotoren .der Industrie verbraucht.

Gruppe VI. Drogen, Chemikalien, Medicin und Explosiv-
stoffe. 39,60 (33,79) Mill. Yen.
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Die Einfuhr von Ammoniumsulphat (besonders aus Eng-
Jand und Deutschland) ist von 10,59 (1911) und 12,16 (1912)
auf 15,99 gestiegen, weil die japanische Landwirtschaft mehr
und mehr Kunstdiinger verwendet.

‘Gruppe VII. Farben und #hnliches. 11,34 (9,99) Mill. Yen.

Die Einfuhr von Anilinfarben hat sich—entsprechend der
Ausdehnung der Textilindustrie—von 3,47 (1911) und 3,93
(1912) auf 4,21 (1913) Mill. Yen gehoben. Das Geschift unter-
liegt keinen Schwankungen, sondern entwickelt sich stetig.
Gmppe VIIl. Garne und 3hnliches und die dazu nétigen Roh-

materialien. 271,41 (237,84) Mill. Yen.

Die Einfuhr von Rohbaumwolle ist von 146,78 (1911) und
200,82 (1912) auf 233,60 (1913) Mill. Yen. die von Flachs, Hanf,
‘Chinagras von 3,51 (1911) und 7,11 (1912) auf 7,36 (1913) Mill.
Yen, die von Wolle von 11,26 (1911) auf 16,33 (1912) und 16,00
(1913) Mill. Yen, die von Wollgarnen von 4,78 (1911) und 8,23
{1912) auf 10,09 (1913) Mill. Yen gestiegen.

Wenn die Preise der Rohmaterialien hoch sind, wird még-
lichst wenig gekauft; bei niedrigen Preisen steigt die Einfuhr
rasch. Doch ist die Mehreinfuhr von Rohbaumwolle im letzten
Jahre hauptsichlich auf die Vergrésserung der Spinnereien und
Webercien zuriickzufithren. Heute werden in Japan tiglich
etwa 1000 Ballen mehr verarbeitet als vor 10 Jahren. Und
wenn auch die Leitung vieler Fabriken zu wiinschen iibrig lasst,
so sind doch vor allem die gréssten Fabriken, die Kanegafuchi
und Fuji, in Hinden von Minnern, die ihr Fach griindlich
verstehen. Die Wollgarne fiir Unterjacken kommen von Eng-
land, Frankreich und Deutschland.

‘Gruppe IX. %ewebe und Fabrikate davon. 26,16 (22,57) Mill.
en. :

Die Einfuhr von Baumwollgeweben ist seit Einfithrung des
hsheren Schutzzolls zuriickgegangen von 14,24 (1911) auf 9,55
{1912) und 10,08 (1913) und zwar die von Shirting und Druck-
kattun von 8,09 (1911) und 3,48 (1912) auf 2,72 (1913) Mill. Yen.
Die von Baumwollsatins und Regenschirmstoffen hat sich
jedoch auf der alten Hohe erhalten : 3,36 (1911), 3,12 (1912)
und 3,43 (1913) Mill. Yen. " Die von Flachs-, Hanf- und Jutege-
weben ist von 1,20 (1911) und 1,16 (1912) auf 0,75 (1913) zuriick-
gegangen. Die von Wollgeweben sank nach dem Inkrafttreten
des neuen Zolltarifs von 14,65 (1911) auf 8,75 (1912) Mill. Yen,
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erreichte aber im Jahre 1913 wieder die Héhe von 1.2.,4‘4 Mill..
Yen, so dass der Zoll diese Einfubr noch nicht geschadigt hat.
In der hohen Zahl von 1911 war viel Einfuhr auf Lager
enthalten. ‘

Die Einfuhr anderer Gewebe ist von 3,81 (1911) auf 3,12
1912) und 2,89 (1913) gesunken. ]
(Grup)pe X. Kleiderstoffe und Zubehér. 1,37 (],25.) Mall. Yen‘i“
Gruppe XI. Papier, Papierwaren, Biicher und Bilder. 13,04

(12,64) Mill. Yen.

Die Einfuhr von Papiermasse (pulp)—von Hamburg u-nd‘
Canada—ist von 2,76 (1911) und 4,38 (1912) auf 4,62 (1913) Mill.
Yen, die von Papier von 6,78 (1911) und 7,11 (1912) auf 7,24

"~ (1913) gestiegen.

Gruppe XII. Mineralien und Fabrikate davon. 14,31 (1 1,56)
Mill. Yen.

Die Einfuhr von phosphorsaurem Kalk ist von 6,31 (1911)
und 7,46 (1912) auf 8,62 (1913) gestiegen. ~
Gruppe X([H. )Tﬁpferei- und Glaswaren. 4,01 (3,82? Mill. Yen.
Gruppe XIV. Erze und Metalle. 72,66 (72,33) Mill. Yen.

Die Finfuhr von Block- u. dhnlichem ELisen ist von 6::19'3
1911) und 9,39 (1912) auf 12,39 (1913) Mill. Yen gestiegen, die
(von ;tab-, Fagon- und Blech-Eisen hat 1911 21,66, 1912 37,65
und 1913 32,82 Mill. Yen betragen. Die Hohe der Zahlen
schwankt hier sehr wegen der wechselnden Preise. Die Einfuhr
eiserner Réhren ist von 4,27 (1911) und 4,96 (1912) auf 6,93
(1913) Mill. Yen gestiegen. )

Gruppe XV. Metallfabrikate. 13,35 (20,62) Mill. Yen. A

Die Einfuhr eiserner Négel ist von 2,36 (1911) und 3,45
(1912) auf 1,37 (1913), die eiserner Réider von 5,50 (1911) auf
3,94 (1912) und 4,09 (1913) Mill. Yen gesunken.

Gruppe XVI. Uhren, wissenschaftliche Instrumente, Waffen,
Wagen, Schiffe und Maschinen. 51,04 (45,00)
Mill. Yen.

Die Einfuhr von Eisenbahnwagen sank von 3,34 (1911) und
3,13 (1912) auf 2,07 (1913) Mill. Yen, die von Lokomotiven und
Tendern stieg von 1,89 (1911) und 0,80 (1912) auf 2,39, die von
Automobilen von 0,89 (1912) auf 1,11 (1913) und die von
Dampfwagen, Dampf- und andern Maschinen von 26,07 (1911}
und 28,47 (1912) auf 34,38 (1913) Mill. Yen.

Gruppe XVII. Verschiedenes. 51,76 (38,65) Mill. Yen.
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Die Einfuhr von Oelkuchen, die mehr und mehr als Diinger
verwendet werden, stieg von 29,36 (1911) und 27,66 (1912) auf

39,50 (1913) Mill. Yen.

SCHLUSSWORT.

Die Einfuhr von Oelkuchen, die mehr und mehr als Diinger
wird von der japanischen Regierung mit Recht fiir bedenklich
gehalten. Dem Uebelstand ist aber nicht dadurch abzuhelfen,
dass man die Einfuhr iiberhaupt zu beschrinken sucht und
daher alle moglichen Industrien im eigenen Lande griindet.
Denn fiir jede Industrie sind gelernte Arbeiter und erfahrene
technische und kaufminnische Leiter nétig. Japan muss sich
vielmehr auf Industrien beschrinken, denen seine Krifte
gewachsen sind, und diese mit Energie zu verbessern und aus-
zudehnen streben. Nur gutes Fabrikat verdréngt die Einfuhr,
erobert sogar den fremden Markt und bereichert das Land,
wihrend verfrithte Griindungen am Nationalvermégen zehren.

Wenn nun aber der Ueberschuss der Einfuhr iiber die
Ausfuhr schon an sich bedauerlich ist, weil er nicht wie in
England und Frankreich durch die Zinsen ausgelichener Kapi-
talien etc. gedeckt wird, so giebt die Art eines Teiles der
Einfuhr um so mehr zu Bedenken Anlass. Der plétzliche
Zusammenbruch des Eisenmarktes in Tokio hat die Tatsache
offenbart, dass nicht nur kapitalkriftige sondern auch viele
kapitalschwache und fast mittellose japanische Kaufleute mas-
senhaft Waren eingefiihrt haben, fiir die sie keine Abnehmer
hatten. Durch eine derartige Spekulationseinfuhr werden
Auslinder und Inlinder finanziell schwer geschadigt und der
moralische Kredit Japans erschiittert.

—_ 15 -

ENTWICKLUNG UND GEGENWARTIGER STAND DER
- UBERSEEISCHEN DAMPFSCHIFFAHRT IN JAPAN.

AscHNITT 1.

ENTWICKLUNG DES DAMPFSCHIFFAHRTSVERKEHRS IN JAPANISCHEN
HAFEN.

Legt man einer Darstellung des Dampfschiffsverkehrs
Japans mit dem Auslande* lediglich die abstrakte Statistik der
ein- und ausgehenden Tonnage zu Grunde, so gelangt man zu
dem iiberraschenden Ergebnis, dass von allen seefahrenden
Nationen die Schiffahrt Japans wihrend des letzten Dezenniums
das bei weitem stirkste Wachstum aufweist. Wenn wir bis auf
das dem Ausbruch des Russisch-Japanischen Krieges vorange-
gangene Jahr 1903 zuriickgehen, so ist seit dieser Zeit bis 1913,
also wihrend einer elfjihrigen Periode, die in japanischen Hafen
eingegangene Dampfertonnage von 13, 4 auf 26, 6 Millionen
Netto-Registertons, also nahezu um das doppelte gestiegen,
wobei indessen zu beachten ist, dass in den Ziffern fiir 1913
der seit der Einverleibung Koreas aus der allgemeinen Zoll
statistik ausgeschiedene Schiffsverkehr mit koreanischen Hifen
mitberiicksichtigt worden ist.

Wie vergleicht sich nun die Entwicklung des japanischen
Seeverkehrs mit derjenigen der Hauptschiffahrtslinder ?

Nach der hier vorliegenden bis zu den Jahren f9”/ 12
reichenden Statistik stellten sich die Schiffseinginge und die

* Die in Japan sehr bedeutende Kiistenschiffahrt scheidet also aus dieser
Betrachtung aus.



prozentuale Zunahme seit dem Jahre 1903 in nachstehenden
Liandern wie folgt :

LAND JAHR EINGEGANGENE | PROZENTUALE
TONNAGE IN ZUNAHME
1000'N.R. TONS

Deutschland ....c.cccovevevnnnnneen 1903 20 886

1911 31 536 519
England .ooeveeiieiiiinninniniennes 1903 52 515

1912 76 190 459,
Ver. Staaten von Amerika... 1903 31093

1911 42 674 37%
Frankreich ...cccccveeviericinnnnns 1903 19 885

1911 30 482 539,
Japan .eeceeerciisiieiiiinenniennn 1903 13 571

1912 23 623 749

1913 26 750 974,

Vorstehende Zusammenstellung ldsst ersehen, dass der eng
lische Schiffsverkehr von 1903 bis 1911 um 45%, der deutsch
bis 1911 um 51%, der japanische jedoch bis 1913 um nich
weniger als 97% gestiegen ist.

Trotz der enormen Fortschritte des Seeverkehrs japanische
Hifen wire es aber irrig, von dieser starken Entwicklungs
tendenz auf die Intensitit des japanischen Handels zu schliesser
wie es die Tatsachen verkenpen hiesse,, wenn man der japan
schen Schiffahrt auch eine ihren hohen Ziffern entsprechend
Bedeutung im Weltschiffahrtsverkehr beimessen wollte. Zw:
hat zweifellos zu dem Wachsen der ein- und ausgehende
Tonnage die stetige Zunahme des Ein- und Ausfuhrhande
erheblich beigetragen, wie schon die blosse Tatsache erweis
dass der Wert des Gesamtumschlags des japanischen Au
senhandels von 1903 bis zum vorigen Jahre von 604,8 ai
1361, 8 Millionen Yen (a 2,10 M) oder nachgerade um d:
doppelte gestiegen ist, Trotzdem wird man sagen diirfen, da
Japans Schiffahrt daneben durch eine Reihe anderer Faktore
beeinflusst wird, die in ihrer Gesamtheit zu dem Anwachs
der Verkehrsziffern zum mindesten ebenso stark beigetrag:

* In den Zahlen dieser Tabelle sind auch die mit dem Auslande v
kehrenden Segelschiffe mitenthalten, deren eingegangene Tonnz
1913 fiir Japan 61514 000 Netto-Reg. Tons betrug. In den iibrig
Lindern stellt sich die jahrliche Gesamttonnage der Eingénge v
Segelschiffen, wie folgt : England 2 Mill., Deutschland 1,5 Mill. V
Staaten 2,6 Mill., Frankreich 0,7 Mill. Netto-Reg. Tons.
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haben, wie der reine Uberseehandel. Unter ihnen steht an
erster Stelle die geographische Lage des Landes. Als Inselreich
ist es in Bezug auf seine Verkehrsbeziechungen zum Auslande
naturgemaiss in hdherem Grade auf die Schifffahrt angewiesen
als Kontinentallainder. Dazu kommt, dass Japan eine natiirliche
Zwischenstation zwischen dem asiatischen Kontinent und der
pazifischen Kiiste Amerikas bildet, sodass alle zwischen Ame-
rika und China verkehrenden Dampfer ausnahmslos auf dem
Hin- und Riickwege mehrere japanische Hafen anlaufen, wobei
sie sich im allgemeinen mit dem Quantum Ladung begniigen,
das ihnen gerade =zufillt. Wihrend der Reisesaison (Frith-
ling und Herbst) spielt allerdings auch der Touristenpassagier-
verkehr nach dem du-ch Naturschdnheiten ausgezeichneten

Lande eine gewisse Rolle Der Reichtum an Hafen, wovon

allein 33 dem Fremdenhandel gedffnet sind, sowie der Mangel
an schiffbaren Fliissen und geniigenden Landverbindungen

" bringen es ferner mit sich, dass jedes vom Ausland mit Ladung

nach Japan kommende Schiff mindestens in drei( mitunter auch
in mehr) Hifen 16scht und ladet, wodurch die Gesamttonnage
in hohem Grade beeinflusst wird. Zur Erhshung der Schif-
fahrtsziffern tragt endlich auch der Umstand bei, dass ein nicht
unbetrichtlicher Teil der eingehenden Tonnage gewisse Hifen
lediglich zum Einnehmen von Bunkerkohlen aufsucht. Letzteres
gilt namentlich von Nagasaki, Miike, Kuchinotsu und zu einem
grossen Teil auch von Moji, wie ein Vergleich der Schiffahrt
dieser Hafen mit ihrem Gesamthandelsumschlag zeigt. Die
ein- und ausgehende Tonnage der genannten vier Hifen belief
sich 1913 auf 7603 Dampfer von 18,7 Millionen Netto-Reg. Tons
oder 37% der Ein- und Ausginge simtlicher japanischer Hifen,
der Gesamthandelsumschlag dagegen nur auf 89,3 Millionen
Yen oder 7% des japanischen Aussenhandels. Nur in Moji ist
allerdings der Aussenhandel wihrend des letzten Jahrzehnts von
23,9 auf 60,4 Millionen Yen gestiegen, doch steht er auch heute
noch zu der Schifffahrt dieses Hafens in keiner Proportion.
Wesentlich anders steht es dagegen in Bezug auf das Verhiltnis
der Schiffahrt zum Handel in den Haupthéfen des Landes, Kobe
und Yokohama, wie nachstehende Zahlen ersehen lassen :

EIN- UND AUSGANGE GESAMTHANDELSUMSCHLAG

1913 1913
| ) TR 13,8 Mill. N.R. Tons 517,1 Mill. Yen
Yokohama ....ceceenenn. 8,8 . . 5519 .. .
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Dass iibrigens die Schiffahrt Yokohamas hinter derjenigen Kobes
trotz des grosseren Handelsumschlags erheblich zuriickbleibt,
erklirt sich unter anderm.daraus, dass die mit Europa verkehren-
den Schiffe Yokohama als Endhafen der Ausreise nur einmal,
Kobe dagegen auf der Hin- und Riickreise, somit also zweimal,
anlaufen.

Wie irmg Riickschliisse aus dem Schiffsverkehr Japans auf
seinen Giiteraustausch wiren, zeigt beildufig ein Vergleich mit
einem anderen Inselreiche, England, obgleich natiirlich derar-
tige Parallelen zwischen wirtschaftlichen Neu- und alten Indus-
trielindern mit Vorsicht zu ziehen sind. In England betrugen
1912 der gesamte Handelsumschlag 1261,8 Millionen £ oder
12 618 Millionen Yen und die gesamten Dampferein- und -aus
ginge 152 Millionen Netto-Reg. Tons, sodass auf je | ton etwa
83 Yen Ladung kamen, wihrend in Japan bei einem Gesamt-
handel von [ 146 Millionen Yen im Jahre 1912 und einer ein-
Emd ausgehenden Tonnage von 46 Millionen Registertons auf
jedes ton nur etwa 25 Yen, also weniger als ein Drittel des
Wertes wie in England, entfielen.

) AsscHNITT 1.
Eigene und fremde Flagge im Seeverkehr japanischer Hifen
und Bedeutung der ersteren in der Weltschiffahrt.

Der rapiden Entwicklung seiner Handelsflotte verdankt es

Japan, dass sich seit der Jahrhundertswende der Anteil seiner.

eigenen Flagge an dem Schiffsverkehr japanischer Hifen nicht
nur absolut sondern auch im Verhiltnis zur fremden F lagge so
stark vermehrt hat, dass der Anteil der letzteren im Jahre 1913
bereits um 10% geringer war als der der einheimischen. Es
st‘ellten sich die eingegangene Tonnage und der Anteil der
eigenen und fremden Flagge wie folgt :

JAHR INSGESAMT DARUNTER PROZENTUALER
EIGENE FREMDE ANTEIL DER
' EIGENEN FLAGGE
96 34 6.2 359
13.4 51 83 3842
206 9.8 10,8 29
216 10,5 107 519
234 12,1 11,3 523
26,6 14,5 12,1 559
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Auch in dieser Beziehung diirfte die Entwicklung der japani-
schen Seeschiffahrt einzig in der Welt dastehen. Deutschland
‘hat zwar beispielsweise den Anteil seiner eigenen Flagge
am Schiffsverkehr seiner Hifen (1900: 10,8 Millionen, 1911 :
18,6 Millionen Netto-Reg. Tons) absolut etwa verdoppelt, jedoch
st der prozentuale Anteil der deutschen Flagge an den Gesamt-
.eingéngen wihrend der gleichen Periode um ein geringes
.gesunken (57,4% bezw. 57,1%). Noch ungiinstiger stellt sich
das Verhiltnis der eigenen zur fremden Flagge in der Entwick-
lung der Seeschiffahrt Grossbritanniens, das zwar die eigene
Tonnage der Einginge* von 30,2 auf 39,2, also um 9 Millionen
Netto-Reg. Tons gesteigert hat, jedoch den Anteil der eigenen
Flagge an den Gesamteingéngen von 67 auf 60% hat herunterge-
‘hen sehen.

Trotz dieser in die Augen fallenden absoluten und relativen
Steigerung der japanischen Schiffahit darf man jedoch ihre
Bedeutung im Weltschiffahrtsverkehr nicht iiberschétzen. Man
muss vielmehr sagen, dass die Schiffahrt der japanischen Flagge
vorlsufig noch einen lokaleren Charakter aufweist, insofern als
ihr Haupttatigkeitsfeld im fernen Osten liegt. Denken wir uns
beispielsweise um den am zentralsten gelegenen und gleich-
zeitig bedeutendsten japanischen Schiffahrtshafen, Kobe, einen
Kreis mit einem bis nach Hongkong reichenden etwa 1900 km.
langen Radius beschrieben, so wiirde, was von der unter der
japanischen Flagge betriebenen, Schiffahrt ausserhalb der
Peripherie dieses Kreises fiele, kaum [/6 des gesamten
Dampferverkehrs ausmachen. Zwar sendet bekanntlich Japan
seine eigenen Schiffe bereits nach Europa, Nord- und Stid-
amerika und Australien, doch ist der Anteil seiner Flagge an
dem Verkehr der bedeutendsten Welthifen wie New York,
Antwerpen, Hamburg, Rotterdam, London sowie der wich-
tigern Verkehrsstrasse des Suezkanals vorldufig noch ein ver-
schwindend geringer. Nur in Hohgkong, dem bedeutendsten
Hafen des fernen Ostens, nimmt die japanische Tonnage in
Bezug auf Tonnengehalt schon. seit einigen Jahren den zweiten

* jm Jahre 1900 bezw. 1910.
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Platz ein. Es liefen dort nach einem Berichte des deutschen
Konsulats in Hongkong ein :

1911 1912
ANzAHL  NETTO-REG. ANZAHL  NETTO-REG.
Tons Tons
Britische v.evvvevecvcemneenens 3,8 Mill. 1977 3,9 Mill.
Japanische 1,4 ,, 592 1,6 ,,
Deutsche LT ., 637 Lo,

Im Jahre 1913 soll iibrigens, Pressnachrichten zufolge, die Ton-
nage der in Hongkong eingegangen japanischen Dampfer bis
auf 1,9 Millionen Netto-Reg. Tons gestiegen sein und die
der deutschen Flagge um nicht weniger als 800 000 Netto-Reg-
ister-tons iiberfliigelt haben. Inwieweit nun, und ob iiberhaupt
die bevorstehende Ersffnung des Panamakanals die Grenzen der
japanischen Schiffahrt verschieben wird, soll weiter unten
besprochen werden; schon jetzt sei aber erwihnt, dass die
Einrichtung einer Frachtdampferlinie nach New York iiber den:
Panamakanal so gut wie beschlossen ist. Aber auch sonst
fehlt es japanischerseit nicht an energischen Bestrebungen, den
Radius des Tatigkeitsfeldes der eigenen Flagge rbestindig zu
erweitern. Darauf deuten einige gerade in den letzten Jahren
zu Tage getretene Neuerungen, wie die Einstellung gerdumige-
rer iiber 10 000 Tons grosser Dampfer in die Europalinie der
Nippon Yusen Kaisha, die verschiedenen Erweiterungen des
transpazifischen Dienstes wie insbesondere die Einstellung eines.
13 381 Brutto-Registertons grossen Schiffes in den Hongkong
San Franziskodienst der Toyo Kisen Kaisha ,der Ersatz ilterer
Schiffe auf der von der Nippon Yusen Kaisha betriebenen
Seattlelinie, die von der Osaka Shosen Kaisha zwecks Erwei-
terung ihrer Tacomalinie getroffenen Vorbereitungen, die rege
Bautitigkeit der japanischen Werften und das weiter unten er-
wihnte grosse Bauprogramm der Nippon Yusen Kaisha, darauf
deuten endlich auch das augenscheinliche Festhalten der Re-
gierung und des Parlaments an der bisherigen Subventions-
politik und die gerade in letzter Zeit zu Tage getretene starke
- Vermehrung der japanischen Trampflotte durch den Ankauf
alter Dampfer mit Sicherheit hin. Auch scharfe Tarifkimpfe
werden bei allen diesen Bestrebungen nicht gescheut, wie der
seit zwei Jahren anhaltende Ratenkampf auf der Calcuttalinie
der Nippon Yusen Kaisha mit der British India Steam Naviga~
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tion Company beweist, der bereits grosse Opfer gefordert und
zu internationalen Verwicklungen gefiithrt hat. Freilich wird
auch von einsichtigen Japanemrn nicht verkannt, dass ein grosser
Teil aller dieser Unternehmungen keineswegs immer wirtschaft-
lichen Bediirfnissen entspringt, sondern seine Entstehung in
erster Linie dem auf freigebige Unterstiitzung der Regierung
rechnenden Wunsche verdankt, das Prestige der japanischen
Flagge durch grésstmégliche Ausdehnung ihres Wirkungskreises
zu heben. FEinen besonders charakteristischen Ausdruck
fanden die Bemiihungen, den Schiffsverkehr Japans mit dem
Auslande .in eigene Hinde zu leiten, in einer im Herbst 1913
an den Premierminister gerichteten Eingabe der japanischen
Handelskammer in Yokohama, in der die Einstellung schnel-
lerer Dampfer auf fast allen subventionierten Uberseelinien,
die Abkiirzung des Aufenthalts in den Zwischenhdfen und die
Ausdehnung des Europadienstes auf Hamburg als Endhafen
befiirwortet wurde. Ob indessen die heute noch von der
Regierungssubvention abhingigen japanischen Linien den
Wettbewerb gegen die grossen und kapitalkriftigen europdi-
schen und amenkanischen Weltlinien, deren Verkehrsbezie-
hungen zu dem fernen Osten im Hinblick auf die wirtschaftliche
Erschliessung Chinas und die Eréffnung des Panamakanals
gleichfalls an Bedeutung zunehmen, auch in Zukunft werden
aufrechterhalten kénnen, ist eine andere Frage. Bekanntlich
haben sich in Japan wihrend der letzten Jahre bereits gewich-
tige Stimmen gegen die automatisch immer noch steigenden,
aus den beschrinkten Mitteln des steuerlich aufs &Husserste
belasteten Volks fliessenden Beihilfen erhoben. \Alles in allem -
wird man aber annehmen diirfen, dass di‘e;rl%gg*i;erung ihre
bisherige Subventionspolitik—wenigstens vor der Hand—
schwerlich #ndermn wird, wenn auch der Oppositionspartei
gewisse Konzessionen in Form von mehr oder minder gering-
fiigigen Abstreichungen bereits gemacht worden sind und
zukiinftig noch gemacht werden sollten. (Eine Aufzéhlung der
grossen Uberseelinien Japans findet sich weiter unten.)

Werfen wir nunmehr einen Blick auf die an dem japa-
nischen Seetransportgeschift beteiligte fremde Flagge. Auch
sie ist, wie aus der Tabelle 2 hervorgeht, dank der allgemeinen
wirtschaftlichen Entwicklung des Landes wiahrend des elfjahri-
gen Zeitraums nahezu um das doppelte gewachsen. Den
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gréssten Anteil an dieser Steigerung hatte England, desser
eingehende Tonnage um 55% gestiegen ist und 1913 60% der
gesamten fremden Schiffahrt ausmachte. Die Griinde dieser
glinstigen Entwicklung liegen teils in dem Varsprung, den
Englands Schiffahrt und Handel seit Erdffnung des Landes vor
allen iibrigen Nationen in Japan hatte, teils in der Bedeutung
der englischen Seeschiffahrt iiberhaupt. Das Hauptkontingent
der britischen Flagge stellen die zwischen dem Mutterlande
iber Zwischenhifen und Japan verkehrenden Schiffe der
Blue Funnel Ocean Steam Navigation Company, China
Mutual Steam Navigation Company und Peninsular & Oriental
Steam Navigation Company. Dazu kommen noch die
Ben- und Glenline sowie die dem Seeverkehr zwischen
Britisch-Indien und Japan dienenden Linien der Indo-China
und British-India Steam Navigation Company, die zwischen
Kanada beziehungsweise der pazifischen Kiiste von Amerika
und Hongkong via Japan verkehrenden Dampfer der Canadian
Pacific Mail, der zwischen England via Japan nach der West-
kiiste Nordamerikas und zuriick laufenden Blue Funnel Dara-
pfer und die australische Linie der Eastern & Auwustralian Mail
Steamship Company. Soweit handelt es sich um seit laingerem
bestehende Verbindungen. Neu hinzugetreten sind 1913 im
Hinblick auf die bevorstehende Ersffnung des Panamakanals
?'der genauer gesagt in Vorbereitung der davon erwarteten
Anderungen eine neue Linie der Royal Mail zwischen Hong-
kong und dem Puget-Sund, an deren weiterem Ausbau bestin-
dig gearbeitet wird, die Einrichtung eines vierzehntigigen
anstatt dreiwdchigen Dienstes der Canadian Pacific Mail durch:
Einstellung der .,Empress of Russia‘* und .,.Empress of Asia‘*
(beide 16 800 Brutto-Registertons) und endlich der Ersatz der
erwihnten transpazifischen Blue Funnel Line durch modernere
Schiffe.

Wihrend die Entwicklung der britischen Schiffahrt durche
Stetigkeit ausgezeichnet ist, weist diejenige der Ideutschien
Flagge eine gewisse Sprunghaftigkeit auf. Bis zum Jahre 1899
war die deutsche Tonnage iiber 660 000 Netto-registertons
nicht hinausgegangen, erreichte dann aber infolge der Ausdeh-
nung des direkten ostasiatischen Dienstes des Norddeutschen.
Lloyd nach Japan im Jahre 1900 die erste Million und steigerte
sie wihrend des Krieges und der darauf folgenden Jahre, also
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zu einer Zeit, in der allerdings in der Schiffahrt anorn.aler;f::-
hiltnisse herrschten, bis auf 1.9 Millionen }Netto-Reg}'llS‘: Ton:
Der im Jahre 1909 einsetzende Riickgang der deu.tsc:d&'utscher
nage ist teils auf den Ablauf der Vercharterung de€ 1 die
Schiffe an die Portland & Asiatic Steamship Compa.l:ly un 4
Russische Freiwillige Flotte, teils darauf zuriickzuf.uhrens _;SS
die ehedem an den Kohlenverschiffungen nach Chl-na bt?telh ig-
ten deutschen Trampdampfer nach und nach der japanischen
Flagge das Feld iiberlassen mussten. Seit
der deutschen Schiffahrt wieder eine Aufw’a'rtsbewt?guflg zu
verzeichnen, deren Ursachen in dem Ausbau der. o.sta81astlscé1.en
Frachtdampferlin\ien der Hamburg-Amerika Ln.'ne, dem 1n-
tritt der Rickmers-- (Sibirienlinie) und Hansalinie in den ostafx?.-
tischen Dienst und der Einrichtung einer transpamﬁ-schen Linie
der Hapag nach Portland via japanische Hifen liegen. Be-
merkenswerte und vielversprechende Anderungen ~ brachten
sodann das letzte und laufende Jahr, und zwar zunichst (flls
Folge des zwischen den beiden gréssten deutschen l:{-ee.derelen
getroffenen Abkommens) die anfangs 1914 erfolgte Eufnchtung
einer Frachtdampferlinie des Norddeutschen Lloyd mit Yoko-
hama, Kobe und Moji als Anlaufhifen --nd einer im Oktoberd.].
zu erofinenden Passagierdampferlinie der Hapag. Dazu kar.n
dann noch die Ausdehnung der Rickmerslinie nach Japan sowie
eine Wladiwostoklinie der Hamburg-Amerika Linie, deren
Dampfer regelmassig Moji zum Kohlennehmen anlaufer{. Ux.lter
diesen Umstinden ist fiir die nichste Zukunft mit einer
betrichtlichen Vermehrung der deutschen Tonnage zu rechnen.

Den dritten Platz nahm im Jahre 1913 unter den fremden
Flaggen mit 182 Eingéingen von 1,3 Millionen Netto-Register-
tons die amerikanische ein. Seit dem Jahre 1909 macht sich
iibrigens in der amerikanischen Tonnage ein Riickgang be-
merkbar, der darauf zuriickzufiihren ist, dass nach dem im
Jahre 1909 erfolgten Untergang der ,,Dacota’” (20 700 Brutto-
Registertons) die Great Northern Steamship Company nur noch
ein Schiff von derselben Grésse zwischen Hongkong und
Seattle laufen lisst. Hiervon abgesehen rekrutiert sich die
amerikanische Schiffahrt lediglich aus der regelmissigen Linie
der Pacific Mail Steamship Company, mit San Franzisko und
Hongkong als Endhifen.

1912 ist jedoch in
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Dem Umstande, dass die Russische Freiwilli i
fljuher von ihr gecharterten fremden Schiffe zillﬂiiiliiift?ﬁ:}cl
eigene er§etzt hat, ist die Zunahme der russischen Tonnage
?uzuschre.lben,. wahrend der Riickgang der norwegischen Schif-
s:ilﬁr;:f dar;ln fcir}e Ursache hat, dass die norwegischen Tramp-
scbif :n.a mshlich denen vder Landesflagge haben weichen

Von Bedeutung fiir die Beurteilung des Schi
ﬁapans mit d.em Auslande ist aber nichtg nur die '](i};rffas;::k:f:

em auch die Zah] der Schiffe, denn erst so zeigt ‘sich, mit
M.re(lichen gréssenklassen die einzelnen Nationen daran bet,eﬂigt
Zln . S‘elt df.:m Jahre 1903 bis zum vorigen Jahre ist die Zahl
v:; ;Islzjyals)a}?};chen Hifen .einklarierten japanischen Dampfer
o8 c 1l en von ?,1 Millionen' Netto-Registertons auf 8320
chif von 14,5 Millionen Netto-Registertons gestiegen d.h.
i Anzahl hat um 117%, die Tonnage dagegen um 184%
Zugenommen, qder mit anderen Worten; Die Durchschnittston-
'Ill.age der ]_apamschen Schiffe ist von 1348 auf 1958 Netto-Reg
or;ls gestiegen. Die fremde Flagge hat dagegen der Zahi
:zcve'v\rrza:inz;r;d des ;Ifjihlfg?rl Zeitraums nur geringe Fortschritte
en. Jie belief sich 1903 auf
366'9 DarnPfschiﬁe. Wihrend sie danach 3]‘;20% l:xr:.lcll' ]31113 :lilrf
geringes hmtc?r der japanischen zuriickstand, betrug sie 1913
L:ein:ig;r EisnjleﬂHﬁlftefderselben. Auch die Tonnage, die sich
-andestlagge fast verdreifacht hat, i i1
14;]6;3 gt_erstlegen (12,1 Mill.ionen N.R. Tons gf;eieg,;hli\drillliil;);l;
frém'denogz)};jgeDZg:ciei exs: der }?urﬁhiclhnittsmnnengehalt der
f L ute noch erheblich or
ﬁ:tat?;chen;r Er betrug 1903 2433 Netto Regg:r O'Fz;rs,alls9;i; r3§0e5r
- a—m egi{ ons. Am ft.’irksten gewachsen ist er iibrigens bei
e Ten )amst::hen Sch.LEen (1903 3546 N.R. Tons, 1913 7310
de. ts Ilons R wahre.nd sich die fragliche Bewegung beziiglich
utscher und englischer Dampfer wie folgt stellte :

DURCHSCHNITTSTONNENGEHALT
Deutsche Dampfer ..o ;ggg ;g(l)g |

englische -

g 2662 3332
Ub - Y. .
don s c}i} sil.e Beteiligung c:ler eigenen und fremden Flagge an
B, ni:::porz;n Qe:lthalt die japanische Zollstatistik leider
- au antitdtsangaben, die naturgemss ej
*ht auch Qua , gemiiss einen
genaueren Einblick in die Verhiltnisse gestatten wiirden als
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jene. Immerhin geben sie uns von der Entwicklung ein un-
gefshres Bild. Man beachte folgende Zusammenstellung:

Anteil der japanischen bezw. fremden Schiffe
am Aussenhandel.

IMPORTHANDEL
JAHR JAPANISCHE SCHIFFE FREMDE SCHIFFE
WERT IN % WERT IN %
MILL. YEN MILL. YEN.
108,5 319 206.9 699,
201 439, 262 57%
222 439 288 579%
245 399, 370 619
1913 .rriieeeeeee 338 47% 387 539%
EXPORTHANDEL
JAHR JAPANISCHE SCHIFFE ' FREMDE SCHIFFE
WERT IN % WERT IN %
MILL. YEN MILL. YEN.
115,8 31% 173,7 69%
215 449, 243 569%
219 499% 228 519%
277 539, 249 47%
327 529 303 489,
GESAMTHANDEL
JAHR JAPANISCHE SCHIFFE FREMDE SCHIFFE
WERT IN % WERT IN %
MILL. YEN MILL. YEN.
1903 ..cooivrenneenes 224 319% 381 69%
1910 ceeeieennnee 416 449, 505 569
91T e 44] 469% 516 549%,
522 469% 619 54%
665 499% 690 519%

Danach ist zwar ebenso wie die eingehende Tonnage so
auch der Wert der auf japanischen Schiffen verfrachteten
Ladung um das dreifache (665 Millionen Yen gegen 224 Mil-
lionen Yen) mithin in gleichem Verhilnis zu der Steigerung
der Tonnage gewachsen. Wihrend letztere jedoch seit 1903
um rund 200%, die fremde Tonnage dagegen um nur 46%
gestiegen ist, hat sich der Anteil der lezteren an dem Gesamt-
transportwert nahezu verdoppelt und stellte sich 1913 immer
noch hoher als der der japanischen Flagge (690 gegen 665
Millionen Yen). Der Grund hierfiir diirfte darin zu suchen
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cein, dass bei japanischen Schiffen die Verfr
f}ohfnaterialien (Kohlen, Baumwolle, Erze,- etc.), Z(;}lltlcll]:rg) av:sr-!
anchschen.dagegen diejenige von Ganzfabrikaten (Maschine
und sonstlge. Produkte der Industrie, Wolle wund WOHI-I
M‘r:iriztn, etc.) liberw:iegt, ganz abgesehen davon, dass die Ver-
Zi er von Rohsieldcw(.l_&g Millionen Yen Wert im ]z;hre 1913)
De ‘ l;n I:.ngmem‘e'n _schneller laufenden fremdlindischen
ampter bevorzugen. Da hochwertige Ware im allgemeinen
zntsprecl’iend hshere Frachten bringt, wird man vielleicht hierin
den Sdc_hlussel zum Verﬁtiindnis der Tatstche zu suchen haben,.
BTS ie grossen ]atpamschen Uberseelinien trotz der grosseren:
hglfelt ihrer Betriebskriifte nach wie vor in so hohem Grad
auf ‘ci:le:lf s(tiaiat]i;hen Beihilfen angewiesen sind e
e Hauptflaggen verteilt, st ick 1
dem Giitertransport der’ Jahre 1903 unilt]e9]s3lc}vzije;olﬁtlttell -

. 1903 1913
_]]::anpgalxinscsch};e ereetrtearuernserarnennsnnn 220,4 Mill. Yen 664,7 Mill. Yen
Devtoshy e s il
Amerikamiodbe T 789 oy
Franzssische oooevvoveo...... 22 ' 1 N o .
Norwegisshe I By 6

OBBHEE veovonnoooossoennn 72 58,7

AsscunirT 11,
DIE JAPANISCHE HANDELSFLOTTE
Als Hauptfaktoren in der Entw; :
T ntwicklung der j 1
‘I:iangelslgtttf haben .s1ch bekanntlich die zuerst rimja‘}zlal::s?}ggz
bexind er Regierung elr.xgeschlagene Subventionspolitik sowie die
bei en Dsilegzr:}ljhe.zh Knege hjlﬂc:_r Jahre 1893/94 und 1904/5 erwie
2. e reichen Schiffsankiufe wihrend d isch-
Chinesischen Krieges fiihrte 1 e Varpponioch-
< 4 . chst zu ei Verd
der japanischen Tonna e s Py vid
ge, die sich 1896 auf
Brutto-Reg. Tons stellte. U, i s
eg. lite. nter der Herrschaft d :
?;(];;rent;ox;c;n sehen wir sodann ein stetiges Ansteigex;3 rbiir?zzlel
Sc}ﬁﬂ:u"be 5 ]2030 B.R. Tons (nach Lloyd’'s Register, das nur
Ko ml;t éuss]z n'gonsﬁllferﬁ;k;ichtigt). Wieder brachte der
» wahrend dessen Verlaufs fiir Kri
porte ganze Flotten von Handelsdam g
. ; pfern k :
zlene Beschleunigung der Aufwéirtsbewegun;ngcﬁeaifsc}?u;:{::};
< dx;& szg:;ehm;;;izn gleicdhfaﬂs subventionierten heimischen:
¢ ge ert wurde. Ende 1906 verfis i

eine Handelsflotte von 775 Schiffen (iiber 100 ngis).lir?iatneilxiz
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Gesamttonnengehalt von 996 553 oder, unter Finrechnung aller
in das japanische Register eingetragenen Schiffe von mehr als
20 Tons, iiber 11 492 Schiffe von | 033 742 Brutto-Registertons.
Wihrend der nichsten drei bis vier Jahre machte sich sodann
in der Entwicklung eine mehr oder minder starke Verlang-
samung bemerkbar, die thren Grund ausser in der dem Kriege
folgenden wirtschaftlichen Depression vor allem darin hatte,
dass die Subventionen mit der anormal starken Entwicklung
der Tonnage naturgemiss nicht gleichen Schritt halten konnten
und der Ausgleich zwischeh Angebot und Nachfrage nach
Schiffsriumen sich daher nach dem russischen Kriege nicht so:
schnell vollzog wie nach dem chinesischen. Die Folge war
denn auch ein seit Anfang 1906 zu beobachtendes Sinken der
Rentabilitst der japanischen Schiffahrtsbetriebe. Die Bewe-
gung zeigt folgendes Bild :

NACH DER JAPANISCHEN

Janr STATISTIK.
EINGETRAGENE SCHIFFE

NacH Lroyps REGISTER

UBeR 20 TONS
Zu | N 1000 ToNs |  Zaui |IN 1000 TONS

1907  ceveeenineennens 1574 1108 829 1068
1908 oeeereeenee 1618 1152 865 1140
1909 ....eeeeeee eees 1653 1189 861 - 1150
1910 cevveniieeeenes 1703 1224 846 1146
151§ RO 1854 1375 861 1200
1912 s 1981 1430 960 1344
1913 e 2090 1531% 1037 1500t

Erst im Jahre 1911 macht sich wieder eine grdssere Zunahme
des Bestandes bemerkbar, die aber weniger auf eine Besserung
der wirtschaftlichen Lage des Landes als darauf zuriickzufiith~
ren ist, dass dem im Juli 1911 erfolgten Inkrafttreten des neu=n
Zolltarifs, der den Eingangszoll auf importierte Schiffe von:
10% ad valorem auf 15 Yen bezw. fiir iiber 10 Jahre alte Schiffe
auf 10 Yen pro Brutto-Registerton erhdht hatte, eine starke
Einfuhr fremder Dampfer vorausgegangen war. So wurden
1911 allein 50 Schiffe im Werte von 3,6 Millionen Yen gegen
nur 16 Schiffe im Werte von 865 000 Yen im Jahre 1910 einge-
fithrt. Ausserdem hatte Japan in den gleichzeitig in Kraft
getretenen neuen Handelsvertréigen mit den fremden Michten:
das Privileg der Kiistenschiffahrt der eigenen Ilagge vorbehal-

* Stand Ende Februar 1914.
t Stand Ende Juni 1913.




ben durften. Hieraus

est.
sgeit all;tfnd;ag? }c;'le.s ?eetransportgeschéifts erklirt es sich, dass
importierte & ;11;1 e.umsch_e Schiﬁsbag, dem der hohe Zoll auf
erheblich re . °n erster Linie zu Gute kommen sollte, eine
Beftnehon ge;e Tatl.gkelt entfaltete als in den Von'a}iren.’ Die
P g, l.lass die dl.nrch alle diese Umstinde herbeige-
'mehrung der japanischen Handelsflotte demniichst

W llrden, soO daSS Slcll dle Cha! tel Iaten- das ganze .lahl ] S ] 2
- . . . -

dltnisse im Jahre 1913, zumal da die

anischen Ha -
n‘xg'-vtaren. Was a.llerdings die japaxlxlicsl:lllse
= so, i: erwies sie sich dem gesteigerten
i eniger gewgchsen, als sich die
T p;n trotz der weitgehenden staatlichen
bescner poh oc ste.llten und die Werften be; thren
nicht g, 1: tungen die schne]] auftretende Nachf
Jaby o gen konnten. So erklirt e sich auch i
», 712 noch 25 Schiffe fiir 3949 000 Yen vy Jors o
n Yen vom Auslande nach oo
\ ylie; roezi};cili'xgte j}g:lanische Einf':.ll'nrzc‘)lﬁpE;;1
| X en t i it1
‘::erl .noji u(-::e ]zrlxgere hb‘c‘hst bemerk;:f:vr;isf eé:sl::rh P
Pacheont p . war in dem japanischen Kw:;ntlulﬁg.
st (Do ny, “ort Arthur) eine Verordnung K g~
s e gebiihrenfreje Registrierung von gSc}J:ﬂ" r'aft
en im

eingefithrt wurden.
Verbindung mit der |

—_ 29 —

Hafen von Dairen (Dalny) zuliess. Da femer Dairen Freihafen
ist, und daher ein Einfuhrzoll nicht besteht, sa war der Vorteil,
den es bot, die vom Auslande erworbenen Dampfer in Dairen
registrieren zu lassen, in die Augen springend. Eine allmihlich
wachsende Anzahl von Schiffahrtsunternehmern begann daher
seit 1912 in Dairen Biros oder Agenturen zu errichten, wobei
offenbar der Wunsch, die hohen Abgaben in Japan zu ersparen,
die erste Stelle und die Absicht, Dairen zur Operationsbasis der
Schiffahrt zu machen, erst an zweiter Stelle stand. Zwar
werden allerdings die in Dairen registrierten Schiffe, obwohl
sie die japanische Flagge fiihren, insofern wie auslindische be-
handelt, als sie in altjapanischen Gew#ssern keine Kiistenschiff-
fahrt betreiben diirfen. Dagegen beschrénkt sich ihr Arbeits-
feld keineswegs auf die Nachbarschaft ihres Heimathafens
sondermn dehnt sich teils iiber Hongkong bis nach der Siidsee
(Java, Singapore, Saigon), teils bis nach der pazifischen Kiiste
Amerikas aus. Im Jahre 1912 wurden in Dairen 35 Schiffe von
zusammen 45 000 Bruttotons eingetragen. Am 1. Juli 1914
belief sich die Zahl bereits auf 108 Dampfer von zusammen
234 000 Brutto-Registertons, wovon 56 Dampfer von 203 734
Brutto-Registertons in unregelmissiger Fahrt auf iiberseeischen
Linien verkehren. Die Bewegung hat somit zu einer starken
Vemehrung der japanischen Trampschiffe gefiihrt, die sich
nicht nur in ostasiatischen sondem auch in ferneren Gewéssern
zu beachtenswerten Konkurrenten der Flaggen westlicher
Lander, insbesondere der norwegischen, entwickelt haben.
Wenn nun auch auf Veranlassung der altjapanischen Tramp-
schiffseigner, die in der Befreiung der in Dairen registrierten
Schiffe eine Benachteiligung ihrer Interessen erblickten, die
japanische Regierung im Mirz 1914 auf die in Dairen beheima-
teten Schiffe eine Steuer von 30 sen pro Netto-Registerton gelegt
hat, so ist die giinstige Entwicklung, die der weitere Ausbau
der in Dairen beheimateten Handelsflotte seit 1912 genommen.
hat, durch diese im Verhaltnis zum Mutterlande immer nochk
sehr geringfiigige Belastung bisher nicht gehemmt worden. Da.
es sich bei den in Dairen wie in Altjapan importierten Schiffen
zum gréssten Teil um alte und teilweis stark verbrauchte-
Dampfer handelt, so wird ihre Hauptlebensbedingung allerdings
die sein, dass sich die Frachten auf gewinnbringender Héhe
halten, Kein Wunder daher, dass der Riickgang, den der
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Frachtenmarkt in der ersten Halfte des Jahres 1914 erfahren
hat, die Trampschiffseigner schon jetzt mit einiger Besorgnis
um die Zukunft erfiillt. Ungeachtet der starken Vermehrung
.der japanischen Flotte durch Ankiufe in Dairen und Altjapan
waren auch die japanischen Werften 1912 und 1913 voll be.
schiftigt. Besonders umfangreich ist das zur Zeit in Ausfiih-
Tung begriffene Schiffsbauprogramm der Nippon Yusen Kaisha,
.das einschliesslich der anfangs 1914 in Dienst gestellten ,,Katori-
-und ,,Kashima-maru'* und zweier in England gebauter Dampfer
(,,Tokushima- und »» Tottori-Maru'®) 13 Dampfer von 115 000
Brutto-Registertons umfasst. 1912 sind allein in Japan vom
Stapel gelassen: 174 Schiffe von 89000 Brutto-Registertons
(nach Lloyd's Register 168 von 57 755 Brutto-Registertons).

Werfen wir nunmehr einen Blick auf die Grdsse der japa-
nischen Dampfer. Von den eingangs dieses Abschnitts
aufgefithrten Schiffsmengen hat freilich nur ein verhiltnismassig
kleiner Teil mehr als 1000 Bruttotons, wenn auch die Tendenz,
grossere Schiffe zu bekommen, offensichtlich jst. Von japani-
schen Handelsdampfern mit mehr als 1000 Bruttotons waren
vorhanden :

337 von zusammen 930 312 Brutto-Reg. Tons
338 " 995 323 ’
388 . 1173 205 "
409 . 1 269 007

Darunter entfielen auf Schiffe von

1908 , 1910 ’ 1912 ‘ 1913

Bruttotons
Zahl | BR.T. | Zahl

BR.T. |Zahl | BR.T. ’ Zahl ! BR.T.

e

1000-3000 236 | 459894 | 321 | 432 013 241 | 472610 | 236 | 487 493
3000-5000 69 | 253591 | 76 | 280 942 96 | 353021 | 106 | 387 063
5000-7000 26 | 156 941 31| 187730 | 40 | 239 565 43 | 258 734
7000-10200 4 33 006 8| 67828 8 67828 9 77 373
iiber 10000 2| 26880 2| 26880 31 40271 5 61373

Danach ist also dje Zahl der Dampfer iiber 5000 Tons innerhalb
eines fiinfjshrigen Zeitraums von 32 mit 216 872 Brutto-Register-
‘tons auf 57 mit 397 478 Brutto-Registertons gestiegen. Unter
letzteren befanden sich Ende 1913 5 Dampfer iiber 10000 Tons

von zusammen 61 373 Brutto-Registertons.
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In gleichem Masse hat sich auch die Schnelligkeit 'der
Schiffe entwickelt, wie nachstehende Zusammenstellung zeigt :

1908 1912

ZadL | BR.Tons | ZadL | B.R.Tons
flen...... | 1090 | 212478 | 1260 | 261256
ther 1100.155 eemulen: ..... 458 | 765824 604 | 915434
P s 26 | 131099 36 | 192870
Y921 2 26 880 3 40 271
T2 e I 3 204 2 6 476

Auch in Bezug auf das Alter der japanischen Schiffe sind
Fortschritte zu verzeichnen. So betrugen Zahl und Tonnen-

gehalt der Schiffe

l 1908 | 1912
Zaue | BR.Tons | ZauL | B.R.Tons
' 2 | 425668
10 Jahren ......... 730 357 067 92
ther. lo-zojajaf:: ......... 527 | 348 170 508 | 52; gg
2030 ., e 246 306 084 106 1 225
30 o 61 86 440 56 78

In einem gewissen Gegensatz zu der giinstigen zahlenmz.?-
sigen Entwicklung der japanischen Hande]sﬂotlfg stehen dle
Fortschritte, die die innere Festigung und F 1n.anzlage‘ er
einzelnen  Schiffahrtsgesellschaften wihrend der gleichen
Periode gemacht haben. Darauf deutet'nachst'ehende Z‘usan}—
menstellung hin, in der die finanziellen Ergebnisse der' japani-
schen Dampfschiffahrtsgesellschaften wiedergegeben smd", die
iiber ein Aktienkapital von 300,000 Yen und mehr verfiigen.
Seit 1908 zeigt die Entwicklung folgendes Bild :

etri i i Schiffahrts-
Zahl der | Bruttoton- | Betriebsmittel | Rein- o :

Jahr .*mi},‘:«aftt;:xr ne‘:lgehalt (Aktienkapital| ertrag |Dividende | subvention

Gesell- | : \.md Reserven)
l ‘ l in Millionen. Yen
: 8,6
1908 18 564 179 81,3 32 g,g e
1909 20 575 872 84,3 7.7 4.0 e
1910 20 600 042 87,9 7 4.9 122
1911 20 648 866 91,7 13.3 5.5 o
1912 - 18 702 738 98,4 , X

Nach dieser Tabelle ist es also den japanischen Reesdizgf?:lr: Ig
keinem der fiinf Jahre gelungen ,auch in dem.guten cl ‘
jahre 1912 nicht, aus dem Batrieb selbst einen Remgewmn
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herauszuarbeiten. Erst die staatliche Unterstiitzung hat ihnen
neben ausreichenden Abschreibungen und Reserven die Ver-

teilung von Dividenden erméglicht.

Die hauptsdchlichsten japanischen Reedereien, ihren

Schiffsbesitz und ihre wirtschaftlichen Ertrégnisse im Jahre 1912

zeigt folgende Zusammenstellung :

Schiffe :
NipPON OsaAkA Tovo NissHIN
YUSEN SHOSEN KISEN KIsen
KalsHa KAIsHA Kaista KAIsHA
Zahl der Schiffe 79 132
...... 11
Tonnengehalt .......... 324 573 169 985 71952 27 9%3
] Yen Yen Yen Y
K::lpxtal IR 22000 000 | 16 500 000 | 13 000 000 | 8 ]53(;1 000
R avon eingezahlt ...... || 22000000 | 16 500 000 9 100 000 | 8 100 000
€SEIVE ceierrrrireninnnnnes 31 415 150 4 406 048 798 426 477 960
Ertrag :
Gewinn ........... 24 051 595 14 86 .
RN 3 443 500709 | 33386
versch. Einnahmen.... o
e innahm _en 1938 071 304 071 43 118 132 330
tionen & Primien... 5 087 798 2 580 498 3 362 981 756 228
Atésgaben :
etriebskosten .... 26 113460 | 15364
...... 863 7 4
versch. Ausgaben...... 615 241 612 gg (7)32 g fl;g? i;g
Reinertrag .................. 4963 389 2 141 542 904 376 1 547 588
Vortrag a.d. letzten
Geschiftsjahr .......... 759 644 1 101 860 16 006 112 695
Verteilung :
Reserve ......ocueun......
VXgﬁtungen - 2565 329 1 607 500 45 000 709 464
ngestellte ........... 143 080 ' 107 501
A 0 30 000
B;ygenje R 2200000 | 1402 500 832 000 63; .']3(]):)
idende in %......... 109 8,5% 109 7,5%
Vortrag a.d. neue
Geschiftsjahr ........... 813 724 125 904 13 382 299 208
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Nach dem letzten Geschiftsbericht der Nippon Yusen
Kaisha iiber das am 31. Marz 1914 zu Ende gegangene Halbjahr
beschiftigte die Gesellschaft wahrend dieser Zeit 85 eigene
Dampfer von zusammen 368 000 Tons ausser verschiedenen
gecharterten Booten. Die zuriickgelegte Meilenzahl wahrend
des fraglichen Halbjahres betrug 1830 000, die befsrderte
Ladung 2,1 Millionen Tonnen und der Passagierverkehr 129 000
Personen. Fiir das Jahr 1915 rechnet die Gesellschaft mit einem
Zuwachs von 50—60 000  Brutto-Registertons, sodass ' die
Gesamttonnage ihrer Flotte im nichsten Jahre bereits 400 000

iiberschreiten wiirde.
7u den in der Tabelle aufgefilhrten Reedereien ist im

Jahre 1912 noch die Nanyo Yusen Gumi (Siidsee Postschiffs
Genossenschaft) getreten, die mit drei 3—4000 Tons grossen
Schiffen eine von der Regierung subventionierte Linie nach
Java unterhilt und demnéchst in eine Aktiengesellschaft um-

gewandelt werden soll.

Auf die oben erwihnten vier grossen Reedereien entfielen
von der gesamten japanischen Handelstonnage im Jaher 1912
im Betrage von 1 430 329 Brutto-Registertons allein 594 423
Brutto-Registertons und von dem eingezahlten Kapital der 18
namhaften Reedereien im Gesamtbetrage von 60,6 Millionen
Yen 55,7 Millionen Yen.

Wie in diesem Zusammenhang noch erwahnt sei, verbrei-
tete die japanische Tagespresse vor kurzer Zeit das Geriicht,
dass eine Amalgamierung der Nippon Yusen Kaisha, Osaka
Shosen Kaisha und Toyo Kisen Kaisha nahe bevorstehe. Die
Nachricht fand rasch ihren Weg nach England, wo die ,,Mom-
ing Post'* dazu bemerkte, dass der Zweck des Zusammen-
schlusses der sei, den britischen und deutschen Schiffsverkehr
unter Benutzung des Pamamakanals vom Stillen Ozean zu
verdringen. Aber schon am Tage des Eintreffens dieser
Nachricht brachte ein der Regierung nahestehendes Blatt ein
emphatisches Dementi sowohl der Absicht einer Bedrohung als

auch des Amalgamierungsplans.
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ABscHNITT V.

VORAUSSICHTLICHER EINFLUSS DES PANAMAKANALS AUF DIE
JAPANISCHE SCHIFFAHRT.

Wir haben gesehen, dass sowohl die japanischen als auch

die an der ostasiatischen Schiffahrt beteiligten fremden Reede-
relen bereits mannigfache Vorbereitungen auf die von der
Ersfinung des Panamakanals erwartete Umgestaltung des See-
verkehrs getroffen haben. Uber das Projekt der Erichtung
einer japanischen Linie nach New York sei hier im einzelnen
noch erwihnt, dass erst der im Marz d.J. von der japanischen
Regierung eingebrachte, die Erneuerung bezw. Modifizierung
der bestehenden Subventionsvertrige betreffende Nachtragsetat
iiber die bis zu dieser Zeit geheimnisvoll behandelte Frage
Licht verbreitete. Im Zusammenhang hiermit meldete die
Tagespresse, dass sich das japanische Verkehrsministerum
schon léngst von der Notwendigkeit der Schaffung einer
Panamakanal-Linie iiberzeugt hitte, und dass der Plan bestehe,
vom 1. April 1915 an eine japanische Schifffahrtslinie durch den
Panamakanal mit den Endhifen Kobe und New York und
Yokohama, Seattle, Colon und New Orleans als Zwischenhifen
in Betrieb zu nehmen. Begriindet wurde die Notwendigkeit
der neuen Schiffsverbindung mit dem Hinweis darauf, dass die
mittlere Linie von New York via Suez bezw. Panamakanal
zwischen Hongkong und Shanghai liege, sodass also Japan
unter die Einflusssphire der neuen Schiffahrtsstrasse falle.
Zunéichst sel eine starke Steigerung des Handelsverkehrs
zwischen Japan und der amerikanischen Ostkiiste mit Bestimmt-
heit zu erwarten, aber auch der Anteil an dem Giiterverkehr
zwischen letzterer und Manila werde den japanischen Schiffen
zu Gute kommen, zumal da die amerikanische Regierung den
Warenaustausch zwischen Manila und den Vereinigten Staaten
auch in Zukunft nicht als Kiistenhandel ansprechen werde.

. Der neuen Linie, die augenscheinlich der Nippon Yusen
Kalsha zufallen sollte, war fiir das erste Jahr (1915) eine Subven-
tion von' | 436 000 Yen, fiir das zweite von | 682 000 und die
dfei folgenden Jahre von 1 750 000 Yen zugedacht. Da jedoch
glaes lif:g?fiand'e Vorlag“e keine Gesc.:tzes!{raft erlangt hat, bleibt

jekt bis zur nichsten Session in der Schweke. Dass
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s zur Ausfithrung gelangen wird, ist kaum zu bezweifeln. Doch
ist es nach dem inzwischen eingetretenen Kabinettswechsel
nicht unmdglich, dass die staatliche Beihilfe weniger liberal
bemessen sein wird, und dass hinsichtlich der Anlaufhifen, der
Hazufigkeit der Fahrten und der Wahl der Reederei Modifika-
tionen eintreten werden. Wie die Tagespresse zu melden
weiss, soll tatsichlich die Absicht bestehen, die Subvention
.erheblich zu verkiirzen, die Route wesentlich zu &ndern und die
Dauer des Subventionsvertrages auf drei Jahre zu bemessen.

Wir fragen nunmehr: Sind von der bevorstehenden Eroff-
nung des neuen Seewegs in der Tat so einschneidende Ver-
snderungen im Schiffsverkehr Japans mit ‘dem Auslande zu
erwarten, wie man hier vielfach anzunehmen scheint? Kenner
der Verhiltnisse glauben die Frage verneinen zu miissen.
Schon oben ist darauf hingewiesen worden, dass in den Han-
delsbeziehungen Japans zum Auslande nach Zahl und Tonnen-
gehalt des Schiffsverkehrs Asien die Hauptrolle spielt. Da_s
entspricht auch dem Anteil, den Japan am Giiteraustausch mit
asiatischen Lindern hat, auf die von dem Gesamthandels-
umschlage des Jahres 1913 im Werte von 1362 Millionen Yen
allein 624 Millionen Yen oder nahezu die Hilfte entfielen. An
zweiter Stelle steht Europa, das am gesamten Ein- und Aus-
fuhrhandel des letzten Jahres it 367,5 Millionen Yen oder
27% beteiligt war. Erst an dritter Stelle folgt Amerika oder
genauer ausgedriickt die Union, da der Handel mit anderen
‘Teilen Amerikas noch wenig entwickelt und, soweit bis jetzt
abzusehen, Kanada ausgenommen, auch wenig entwicklungs-
fahig ist. 1913 betrugen der Anteil der Vereinigten Staaten an
dem gesamten japanischen Handelsumschlag 202, derjenige
Kanadas 6,8 und der sonstiger amerikanischer Lander (Mexiko,
Peru, Chile und Argentinien) 4,8 Millionen Yen. ,

Fiir die Verbindung mit Europa bleibt der gewohnte Weg
.durch den Suezkanal auch nach Eréffnung des Panamakanals
etwas kiirzes und, was noch mehr ins Gewicht fallt, er hat vor
der neuen Route den Vorteil, dass er eine Reihe von Zwischen-
hifen bietet, die fiir den Fracht- und Passagierverkehr wichtig
-und als Kohlenstationen bequem gelegen sind.

Als Verkehrsweg nach und von den iibrigen Erdteilen
kommt der Panamakanal fiir Japan iiberhaupt nicht in Frage,
sodass die Sphire, in der dieser auf die zukiinftige Gestaltung
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der japanischen Verkehrsbeziehungen von Einfluss sein kann,
abgeschen von einer moglichen Entwicklung des japanischen
Handels mit der Ostkiiste Stidamerikas sich auf die Vereinigten
Staaten von Amerika beschrénkt.

Der Dampferverkehr zwischen Japan und den Vereinigten
Staaten bedient sich nun ausser der Route iiber den Pacific
jetzt noch, wenn auch in geringerem Masse, der Route durch:
den Suezkanal, namentlich soweit es sich um den Austausch:
von Waren zwischen der Ostkiiste der Union, New York und
seinem Hinterlande, und Japan handelt. Aus diesem Verkehr
diirfte in Zukunft die Suezkanal-Route verschwinden, weil die
Verkiirzung der Reise auf der Panamakanal-Route so gross ist,
dass sie allein schon hinreichen wiirde, um dieser Route den:
Vorzug zu geben, auch wenn man ihre sonstigen in einem
Bericht des japanischen Konsuls in Chicago hervorgehobenen
Vorteile—vermindertes Risiko der Schiffahrt und darum Ver-

billigung der Versicherungspriamien, billigere Kanalgebiihren:
und billigere Preise fiir Kohlen oder Olfeuerung—als noch mehr
oder weniger problematisch ausser Betracht lasst.

Im Verkehr Japans mit der pazifischen Kiiste der Union
sind dagegen radikale Anderungen kaum zu erwarten. Der
bedeutendste japanische Exportartikel—Rohseide,—der seinen
grossten Markt in den Vereinigten Staaten und zwar in New
York hat, wird voraussichtlich nach wie vor iiber die pazifischen
Hifen eingefithrt und mit der Eisenbahn weiterbefsrdert wer-
den, weil bei einem im Verhiltnis zu seinem hohen Wert wenig:
volumingsen Artikel, wie es Rohseide ist, nicht die Hshe der
Fracht sondern die Schnelligkeit der Befsrderung die Haupter-
wégung bei der Wahl des Transportweges ist, ein Umstand,
der, beildufiig bemerkt, ja auch das jetzt viel diskutierte, aber
noch nicht praktisch durchgearbeitete Projekt entstehen liess,
die transsibirische Eisenbahn zur Konkurrentin des Seeweges:
fiir die japanischen Seidenexporte nach Europa zu machen.

Auf der anderen Seite diirffte Baumwolle, die in der
.-amerikanischgan Ausfubr nach Japan an erster Stelle steht, und
Jetzt meist auf dem Wege iiber die pazifischen Hifen der Union
hierher gelangt, kiinftig ihren Weg iiber die Hifen am Golf
von Mexico und den Panamakanal nach Japan nehmen, wie
denn iiberhaupt fiir die nach Japan bestimmten Erzeugnisse der
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‘Siidstaaten der Union und umgekehrt fiir japanische Erzeugnisse,
die vorwiegend dort ihren Markt finden, der Panamakanal der
.gegebene Transportweg zu werden verspricht.

Neben diesem hier umgrenzten Ausscheiden des Suezkanals
aus den Handelswegen zwischen den Vereinigten Staaten und
Japan diirften die Wirkungen der Eréffnung des Panamakanals
auf den japanisch-Amerikanischen Verkehr also darin be-

" stehen, dass ein Teil des Verkehrs iiber den Pacific und die

daran anschliessenden amerikanischen Eisenbahnen auf die
Panamakanal-Route abgelenkt wird, und zwar insofern, als es
sich nicht um Waren handelt, fiir deren Transport entweder
Schnelligkeit der Beforderung Hauptbedingung und darum eine
Konkurrenz des Seeweges mit dem Landwege ausgeschlossen
ist, oder—soweit fiir solche Konkurrenz Raum ist—Dampfer und
Eisenbahnen auf der neuen Route konkurrieren kénnen.

Wie schliesslich noch bemerkt werden darf, muss es sehr
zweifelhaft erscheinen, ob die Annahme sich bestitigen wird,
dass die Mehrzahl der von Europa via Suezkanal nach Ostasien
kommenden und jetzt auf demselben Wege' zuriickkehrenden
Dampfer kiinftig ihren Weg durch den Panamakanal nehmen
wird. Dass ein Teil dieser Dampfer, namentlich der zur
sogenannten Blue Funnel Line gehérigen, jezt von hier nach
Hsfen am Puget-Sound und benachbarten kanadischen Hifen
lauft, um dort Ladung zu nehmen und dann iiber asiatische
Hifen und den Suezkanal nach Europa zuriickzukehren, wird
fiir jene Annahme ebenso wenig angefiihrt werden kénnen wie
die Erwagung, dass auf der pazifischen wie der atlantischen
Fahrt westwirts mehr Ladung zu haben ist als in umgekehrter
Richtung und dies fiir die Riickreise der Ostasienfahrer ausge-
nutzt werden sollte. Jedenfalls ist es mit dem Frachtreichtum
auf der Fahrt von Japan nach den pazifischen Hafen der Union
schon bei der jetzigen Konkurrenz durchaus nicht glénzend
bestellt; und was es mit den Rundreisen von Frachtdampfem
um die Erde auf sich hat, zeigt die Erfahrung der Chargeurs
Réunis, die im Jahre 1905 in Japan eine eigene Niederlassung
griindeten, um ihre iiber Suez herauskommenden Dampfer von
hier nach der Westkiiste von Amerika laufen und um Siidame-
rika herum nach Europa zuriickkehren zu lassen, dies Experi-
ment aber nach einigen Jahren aufgaben und sich von hier
zuriickzogen.
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Diesen auf einem deutschen Konsularberichte beruhenden
Ausfithrungen darf noch hinzugefiigt werden, dass von den von
der Ostkiiste Amerikas nach Japan eingefiihrten Artikeln ausser
Rohbaumwolle auch Maschinen und Lokomeotiven sowie gewisse
Eisen- und Stahlfabrikate wie Réhren, Schienen, usw. ferner
Petroleum und Phosphorit etc. thren Weg iiber den Panama-
kanal nehmen diirften, wodurch die amerikanische Industrie in
den Stand gesetzt werden wiirde, erfolgreicher mit der euro-
piischen zu konkurrieren als bisher. Unter den von Japan nach
der Ostkiiste Amerikas ausgefithrten und fiir die Verschiffung
durch den Panamakanal in Betracht kommenden Waren sind
an erster Stelle Porzellan- und Lackwaren, Stroh-und Holz-
geflechte, und Matten, etc. zu nennen.

ABSCHNITT V.
JAPANISCHE SCHIFFAHRTSSUBVENTIONEN.

Wie bereits erwiihnt, hatte die japanische Regierung im
Mérz d.]. in Form eines Nachtragsetats eine Vorlage im Parla-
ment eingebracht, durch die sie ermichtigt werden sollte, im
Laufe des Rechnungsjahres 1914 auf Grund des Fernschiffahrts-
gesetzes vom Jahre 1909 fiir die Rechnungsjahre 1915-19 die
besteher‘lden, bis zum Ablauf des Kalenderjahres 1914 laufenden
Su_bvennonsvertrﬁge mit den drei grossen japanischen Reede-
relen unter gewissen Modifikationen zu erneuern.

) Um nun zunichst einen Uberblick iiber die Gesamtheit der
in ]?etracht kommenden Subventionen zu geben, lassen wir
.zunachst den vorjihrigen Etat folgen (Zahlen fiir das Jahr 1912
in Klammem) : )
) a) Liniensubventionen

im Etat c.l'es Verkehrsministeriums.. 10 830 695 ¥ (10 902 916 ¥ )
fmgtat fl:r Formosa ................... 1013933 ,, (1013933 ,,)
im Etat fiir Korea ...................._ 333877 ,,( 244 603,,)

Zusammen .......................__ 12178 505 ¥ (12 161 452 ¥ )
b) Schiffahrtsprimien :
: 669 278 ¥ (723 536 ¥)

©) Schiffsbauprimien :

750 700 ¥ (781 850 ¥ )
Insgesamt ... 13598 483 *¥ (13 666 838 ¥ )
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Davon entfielen auf die Fernlinien folgende Posten :
(Nach den Etat  (Gemaiss frither

fiir 1913) erteilter Ge-
nehmigung des
Parlaments)
Auf die Europalinie ............ 3169244%¥ 3105106 %
., ., nordamerik. Linie ... 4383052,, 4377009,,
., 3, stidamenk. ,, .. 725 441 ,, 576 772 ,,
., ., austral. ve  ees 413 245 |, 424 721 ,,
ZUSAMMED ..euveernnaannnnn 8690982 ¥ 8483 608 ¥

Die von dem inzwischen zuriickgetretenen Yamamoto-Ka-
binett eingebrachte neue Vorlage forderte fiir die fraglichen
Linien folgende Zuschiisse :

- - NORDAMERIKA-LINIE
Recuy.| Europa |, SOP AUSTRA ZUSAMMEN
JaHR. | YEN AMERICA|  LIEN | Tycoms|San-FRAN.| PanaMa|  Yen
YEN YEN YEN ZISCO YEN

1915-16|2 003 900| 341 819| 236 374| 749 562| 2 361 848|1 436 614| 4 548 025
1916-17|1 982 567| 334 644| 288 807 | 800 471| 2 274 226 (1 682 231)| 4 756 928
1917-18|1 920 630| 327 468| 220 214|777 042| 2 142 990(1 750 894/ .4 670 926
1918-19|1 850 433| 320 293 | 232 897|805 319| 2 011 75411 750 894 4 567 967
1919-20|1 729 847| 304 483| 259 040|731 867| 1800 519| 750 894/ 4 363 Z80

Insgesamt sollten in den fiinf Jahren des neuen Vertrages
nachstehende Subventionen an die drei grossen Reedereien
nach Europa, Nordamerika, Siidamerika und Australien gezahlt

werden :
TOI52160  eeoreeieciiernrernnnrenemreaeresecssnreassreansanens 7 130 208 Yen
L RT3 I 2N 7 312 946
1917-18 ... 7139238 ,,
1918-19 PO 6971 590 ,,
1919-20  eeneeenreeenrererrneeneeencnsessteracssernnnnnnns 6 656 650 ,,

Wenn die Gesamtforderung des Jahres 1915/16 gegen das
vorangegangene Jahr um 1,4 Millionen Yen herabgesetzt wurde,
so war dabei das leitende Motiv, die neu einzurichtende
Panamakanallinie moglichst ungefihrdet durchzubringen, ganz
abgesehen davon, dass die allgemeine Sparsamkeits- und Ein-
schrinkungspolitik eine Erhdhung des Budgets nicht zuliess.
Trotzdem benutzte die Oppositionspartei diese Gelegenheit zu
einer herben Kritik der Subventionspolitik. ~ Es wurde geltend
gemacht, dass die japanischen Schiffahrtssubsidien die extra-
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vagantesten der ganzen Welt seien. In Japan wiirden fiir jede
Tonne der Handelsflotte aus der Staatskasse jahrlich 10 Yen
Subvention gewihrt gegen 1,15 in den Vereinigten Staaten, 0,82
Yen in Deutschland und 0,40 Yen in Grossbritannien.  Seit
1903 seien nicht weniger als 72 Millionen Yen in die Kassen
der grossen Reedereien geflossen, von denen die am reich-
lichsten bedachte Nippon Yusen Kaisha jahrlich 10% Dividende
verteilte, mithin schwerlich als unterstiitzungsbediirftig anzuse-
hen sei. Wenn die Regierung einem Unternehmen eine Sub-
v.ention zahle, so geschehe es in der Voraussetzung, dass es
eines Tages stark und unabhingig werden kénne, denn der
Schutz erstrebte die Stiarkung des geschiitzten Unternehmens,

nicht eine weitere Vermehrung des Schutzes. Bei den japa-

nischerf Schiffahrtssubsidien sei gerade das Gegenteil zu finden,
‘denn sie seien nicht nur niemals vermindert, sondern mit dem
Heranwachsen der japanischen Schiffahrt erst recht vermehrt
worden, und die dahin gehenden Vertriige wiirden immer wieder
erneuert, als sollten die Subsidien-in alle Ewigkeit weitergezahlt
we?d.en. Trotz dieser iibrigens periodisch wiederkehrenden
Angriffe wurde die fragliche Regierungsvorlage im Unterhaus
angenommen, wurde aber im Herrenhaus, da die Session
v?rher zu Ende ging, nicht erledigt. Da die Subventionsver-
trége bereits mit dem Kalenderjahre 1914 ablaufen, hat nach
a!lem', was dariiber in die Presse gedrungen ist, die Masglichkeit
ein viertel Jahr lang ohne Zuschiisse aus der Staatskasse wirt:
schaften. zu miissen, unter den beteiligten Reedereien cinigé
Besorgnis erregt. Doch geben sie sich der Hoffnung hin, dass
das Parlament unmittelbar nach seinem Zusammentri'tt im
De.zember d.]. die vorldufige Verlingerung der Subvention um
weitere f:lrei Monate genehmigen wird. Beziiglich der sonstigen
.E/u]:;;fentlonsposten wird geméss Artikel 71 der japanischen
jaireai:?:dgeizsit.l?vudget tiir 1913 im gegenwirtigen Rechnungs-
Kabi\z:; :;c}:i edra‘s’i flzg;::v:;a;rtig agl Rude_r befindliche Okuma-
st s ey Viclun sl:g:;xen Aubvex:monsfrage stellc-n wird,
Fp 3 " - ngesichts dg_r geschilderten

anzlage der grossen Reedereien, deren Aktien zum Teil in
sehr pote'nten Handen liegen, wird sich, wie gesagt, auch' die
E?l;,e Regxenmg sch.werlich. zu einschneidenden Anderungen der

isherigen Subventionspolitik entschliessen kénnen.
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GROSSE JAPANISCHE. UBERSEELINIEN.

a) Nippon Yusen Kaisha.

1. Yokohama-Antwerpen, 14 tigig, via Kobe, Moji, Shanghai,

Hongkong, Singapore, Penang, Colombo, Port Said, Mar-
seilles London.

Kashima Maru® (10 559 Tons, 17,5 sm), Katori Maru* (10 513 Tons,
17,5 sm), Kamo Maru (8524 Tons, 15 sm), Atsuta Maru (8523 Tons,
15 sm), Hirano Maru (8520 Toms, 15 sm), Kitano Maru (8512 Tons,
15 sm), Mishima Maru (8500 Tons, 15 sm), Miyazaki Maru (8500 Tons
15 sm), Hitachi Maru (6716 Tons, 14 sm), Iyo Maru (6320 Tons, 14
sm), Kaga Maru (6301 Tons, 14 sm). Im Bau befinden sich drei
Dampfer von 12000 Tons, die die drei letztgenannten 6000 Tons-
Schiffe im Dezember 1914 ersetzen sollen.

* Laufen Nagasaki statt Moji auf der Ausreise an.

2. Hongkong-Seattie, 14 tigig, via Shanghai, Moji, Kobe,

Y okkaichi, Victoria B.C.

Shidzuoka Maru (6568 Tons, 14 sm), Yokohama Maru (6469 Tons,
14 sm), Aki Maru (6456 Tons, 14 sm), Awa Maru (6309 Tons, 13 sm),
Sado Maru (6227 Tons, 14 sm , Tamba Maru (6134 Tons, 13 sm).

Yokohama-Melbourne, vierwdchig, via Kobe, Moji, Naga-

saki, Hongkong, Manila, Thursday-Island, Townsville, Bris-

bane, Sidney.
Nikko Maru (5559 Tons, 16 sm), Kumano Maru (5087 Toms, 15 sm),
Tango Maru (7463 Tons, 14 sm).

4. Kobe-Bombay, drei Mal monatliche Frachtdampferverbin-
dung, via Moji (ausreisend), Shanghai (heimreisend) Hong-
kong, Singapore.

Kawachi Maru (6163 Tons, 13 sm), Kamakura Maru (6126 Tons,
14 sm), Rangoon Maru (5348 Tons), Penang Maru (5280 Tons),
Bombay Maru (4625 Tons) und ein weiterer Dampfer.

5. Yokohama-Calcutta, 14 tigige Frachtdampferverbindung,
via Kobe, Moji (ausreisend), Shanghai (heimreisend), Hong-
kong, Singapore, Penang, Rangoon.

Kanagawa Maru (6238 Tons, 13 sm), Hakata Maru (6242 Tons,
13 sm), Tosa Maru (5823 Tons, 13 sm), Ceylon Maru (5058 Tons,
13 sm), Colombo Maru (4709 Tons), Kirin Mara (3801 Tons).

b) Toyo Kisen Kaisha.

1. Hongkong-San Francisko, dreiwdchig, via Shanghai, Naga-
saki, Kobe, Yokohama, Honolulu.

Shinyo Maru, Tenyo Maru, Chiyo Maru (je 13000 Tons, 20 sm),
Nippon Maru (6178 Tons, 17 sm).
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