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Regest:

Hermann Melchers, Teilhaber der Firmen C. Melchers & Co. in Bremen und Melchers & Co. in Hongkong,
wendet sich mit diesem Zeitungsartikel vehement gegen einige von Reichskanzler Otto von Bismarck im
Mai 1881 mit der Denkschrift , Uber den Ausfuhrhandel mit China und Australien“ in den Deutschen
Reichstag eingebrachte Ideen zur staatlichen Forderung des deutschen Ausfuhrhandels. Der schon langeim
inter nati onalen Geschéaftsverkehr stehenden Kaufmannschaft anzuraten, wie sieihre Geschéfte zu verrichten
habe, halt er grundsétzlich fur ein ,, merkwirdiges Unternehmen der Regierung® . Schon die Behauptung,
der deutsche Ausfuhrhandel mit China sei zurtickgegangen, weist er zurick. Auf3erdem fehle es weder an
vermittelnden Kommissionshausern, noch an deutschen Banken in Ostasien oder subventionierten direkten
Dampferlinien zwischen Deutschland und den Hafen in Ostasien.

[1. Seite, Titelseite]

Der deutsche Ausfuhrhandel nach Ostasien

Die Entwicklung des deutschen Ausfuhrhandels nach Ostasien, Australien und der Slidsee hat uns bereits
Zu einigen algemeineren Ausfihrungen Veranlassung gegeben. Es verlohnt sich aber gewil3 der MUhe,
diese Denkschriften, welche anscheinend zu den stéandigen Lehrmitteln des Reichstags erhoben werden
sollen, auch einmal im Einzelnen zu prifen. Es ist ein merkwirdiges Unternehmen der Regierung, einer
Kaufmannschaft, welche mitten in einem internationalen Geschéaftsverkehr steht, auf wenigen Druckseiten
auseinandersetzen zu wollen, wie sie ihre Geschéfte zu verrichten habe. Es gehort dazu eine sozialistische
Zuversicht in die Staatsweisheit, welche es nicht eben wahrscheinlich macht, dal3 die Verfasser derartiger
Denkschriften einen deutlichen Begriff von der Complicirtheit jener Verhdtnisse haben, Uber welche sie
leichter Hand aburtheilen. Diese Vermuthung wird zur GewifZheit, wenn man die neueste Denkschrift
aufmerksam durchstudirt. Unterwerfen wir z. B. das in der Denkschrift vom 27. Mai Uber den Ausfuhrhandel
mit China Gesagte einmal einer etwas genaueren Kritik.*

Drei Hauptmangel erblickt die Denkschrift in den jetzigen Verhaltnissen des Ausfuhrhandels mit China: es
fehlt nach der Denkschrift an Commissionshausern fur den Export — an deutschen Banken in Ostasien — und
an directen Dampferlinien.

Diesen Mangeln soll es angeblich zuzuschreiben sein, ,,dal? der deutsche Handel mit Chinain letzter Zeit von
seiner bereits eingenommenen Stellung in bedauerlicher Weise herabgesunken ist.”

1 Der Autor bezieht sich hier auf die Denkschrift ,, Uber den Ausfuhrhandel mit China und Australien”, die Bismarck
imMai 1881 dem Reichstag prasentiert hatte. Vgl. Melchers, Geschichteder FirmaMelchers, S. 32; Maiwald, L eben,
S. 27.
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Zunéchst missen wir bedauern, dal3 fir diese letztere so positiv hingestellte Behauptung keinerlei Belege
beigebracht sind. Retorisch ist der behauptete Umstand gewiss nicht,[2. Seite] Geschéftsleute, welche den
deutsch-chinesischen Handel selbst betreiben, bestreiten die Thatsache durchaus. Uns sind deutsche in China
etablirte und hauptsachlich mit Deutschland arbeitende Firmen bekannt, welche jahrlich allein Gber 100,000
M. Depeschenkosten aufwenden. Eins dieser Hauser bezog im verflossenen Jahre aus Deutschland nur an
Anilinfarben — um einen relativ unbedeutenden Exportartikel zu nennen — fir eine Million Mark.

Das grofere Quantum der verschifften Waaren ging alerdings tUber England nach China, speciell nach
Schanghai und Hongkong. Was aber in Schanghai aus England in englischen Schiffen anlangt, kommt stetsals
englischer Export zur statistischen Anschreibungen, wahrend das, was im Freihafen Hongkong gelandet wird,
sich einer auch nur einigermal3en genauen statistischen Ermittelung vollig entzieht.

Worauf sich die Behauptung von dem zuriickgegangenen deutschen Ausfuhrhandel mit China griindet, ist uns
deshalb unerfindlich. Der Ubliche Hinweis auf die im Auswértigen Amte aufgespei cherten Acten dirfte nicht
gentgen.

Aber gehen wir von dem unerwiesenen Mif3stande weiter zu den behaupteten Ursachen dieses Mil3standes.

»Eine Besaitigung dieser Mif3stande kann — sagt die Denkschrift wortlich — nur durch Begriindung von
Commissionshausern fur den Export in den deutschen Hafenpl8tzen geschaffen werden.”

Von der Nothwendigkeit der Commissionshduser hat man auch bereits bei verschiedenen Gelegenheiten so
viel erzahlt, dald man annehmen sollte, diesel ben existirten so viel wie garnicht in Deutschland und verrichteten
in anderen Landern Exportwunder. Thatsachlich besitzen wir bei uns—und nicht nur in Hamburg und Bremen,
sondern auch in Berlin, Leipzig und anderen grof3en Firmenpl&tzen — eine grofRe Anzahl Commissionshauser.
DaR die Entwicklung derselben aber nicht die Bedeutung erlangt, wie siein Denkschriften als wiinschenswerth
empfohlen wird, das liegt zur Hauptsache daran, daf3 die Commissionshauser durch vollkommenere Verkehrs-
Einrichtungen mehr und mehr abgel 6st werden. Gerade der Handel mit China zeigt diese Entwicklung. Das
Uberseeische Haus bedient sich keines Commissionérs, weil es engere Geschéftsfreunde, in der Regel einen
Associé, in Deutschland besitzt, welcher den Einkauf der européischen Artikel besorgt. Man wiinscht einen
Dritten nicht darlber zu informieren, was man absetzt und wohin der Export geht, und man weil3 seine
Interessen bei dem Theilhaber naturgemal’ besser gewahrt als bei einem dritten Vermittler.

Die Tendenz des modernen Handels, die Zwischenglieder immer mehr auszustol3en, macht sichin dieser Weise
auch ricksichtlich der in der Denkschrift so gepriesenen Commissionshauser geltend.

Die falschen Schilisse unserer heutigen Wirthschaftspolitik sind Uberhaupt nicht zum Wenigsten dadurch
veranlaldt, dal3 die tief einschneidende, vorzugweise durch Dampfschiff und Kabel hervorgerufene
Umwandlung der ganzen Art des Welthandel shetriebs innerhalb der letzten 15 Jahre auch nicht annghernd in
ihrer vollen Bedeutung erkannt wird.

Schonin der ¢ffentlichen Discussion Uber die Zollanschlul3frage trat diesin bedauerlicher Weise hervor, indem
man von den Hansestadten die Anlegung von Exportlgern forderte, welche vor Decennien der Ausfuhr zum
Vortheil gereichten, heute dagegen ein UberflGissiger Zopf sind, den alle exportirenden Lander im Begriff stehen
abzuschneiden.

Nicht ganz so steht es mit den geforderten Commissionshausern: sie kdnnen von Nutzen sein, wo nichts
Vollkommeneres existirt, aber das Vollkommenere bildet sich bereits heraus und zwar gerade im Verkehr mit
China.

In dem Augenblicke, wo wir diese Zeilen schreiben, wickelt sich z. B. ein sehr grof3er von China nach
Deutschland gelangter Auftrag ab und zwar in folgender Weise, welche fir eine ganze Reihe dhnlicher Félle
typisch ist:

Das deutsche Haus in China telegraphirt heute an seinen eingeweihten Geschéftsfreund in Deutschland: ,, Wir
haben V erwendung von deutschen M anufacturwaaren (esfolgt die ganz bestimmte Angabe der Sorte, Qualitéat,
Farbe &c), welche jedoch nicht mehr als so und soviel kosten diirfen und dann und dann hier sein miissen.

2 Wahrend Lubeck dem Deutschen Zollverein schon 1866 beigetreten war, vollzogen Bremen und Hamburg diesen
Schritt erst 1888. Vgl. Fischer, Der deutsche Zollverein; Hahn, Geschichte des Deutschen Zollvereins; Hahn/
Kreutzmann, Deutscher Zollverein.
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Der Adressat wendet sich dann sofort an die verschiedenen fur den Absatz in Frage kommenden Fabriken,
die Offerten laufen morgen ein. Uebermorgen ist eventuell das Geschéft abgeschlossen, die Lieferungszeit
vereinbart und vor Ablauf der Wocheweil3die Firmain China, wann sie die gewiinschte Waare im chinesischen
Hafen erwarten darf.

Um ein solches Geschéft rasch machen zu konnen, bedarf es naturgem&ld eines im chinesischen
Geschéft bewanderten und mit umfassenden Befugnissen ausgeristeten Geschéftsfreundes bezw. Theilhabers.
Commissionshduser konnen Gleiches nicht leisten und deshalb wird man durch Grindung von
Commissionshausern auf den Exporthandel mit China nicht wesentlich heben, noch weniger aber natirlich
durch die einfache Empfehlung in einer Denkschrift, doch gefélligst Commissionshauser griinden zu wollen.

Gehen wir jetzt zu dem zweiten grofRen Mangel im Ausfuhrhandel nach China Uber. Die Denkschrift sagt
dartiber: ,, Zur erfolgreichen Reform des deutschen Exporthandel s nach Chinawéreferner die Begriindung einer
Bank zur Vermittlung des Geldverkehrs erfolgreich.”

Wer wollte bezweifeln, dal’ die Griindung einer |ei stungsféhigen deutschen Bank in Ostasien fir den deutschen
Handel mit China eine Annehmlichkeit ware. Auch wir bedauern, dass der seitens der , Deutschen Bank® in
dieser Beziehung gemachte Versuch gescheitert ist.® Hétte die ,, Deutsche Bank® ihre Agenturen nicht nach
den ersten stérkeren Verlusten zurlickgezogen, so wilrde sie voraussichtlich &hnliche glinstige Resultate erzielt
haben, wie die in der Denkschrift angezogene Hongkong- und Shanghai-Bank, deren Verwaltung, nebenbei
bemerkt, wesentlich mit in deutschen Handen liegt. Durchaus verkehrt ist es jedoch, mit der Denkschrift
zu glauben, ,dal’ ohne die Hilfe eines deutschen Geldinstituts der deutsche Handel gréfiere Dimensionen
nicht annehmen kann." Es giebt in Deutschland Privatbankiers genug, welche die Geldvermittelung fir ein
Billiges jederzeit vorzunehmen bereit sind. Die grof3en deutschen Firmen in China, welche in Deutschland
ihren Vertreter haben, machen derartige Geschéfte fortlaufend und fir eine Provision, welche nicht Uber die
Hohe der Ublichen Bankprovisionen hinausgeht.

Ferner ist wohl zu berlicksichtigen, dal? haufig auf London gezogen wird, weil das Geld in England billiger ist.

Wenn die Denkschrift ferner meint, dafd aus diesem Umwege Uber London ,,wie aus der l[angeren, vier bis sechs
Monate betragenden Sichtzeit* dem deutschen Fabrikanten wesentliche Extraverluste entstehen, so scheint
uns hier aus der Micke ein Elephant gemacht zu sein. AulBerdem pflegt bei Sicht-Rimessen die Prima direct
nach London zu gehen und die Secunda nach Deutschland, so dai3 die Behauptung von der langeren Sichtzeit
ebenfalls der Correctheit entbehrt. Trotzdem geben wir gern zu, dai eine deutsche Bank in Ostasien eine sehr
schone Sache wére, und wenn nur die Regierung ihre Hande davon &3, so wird der Gedanke hoffentlich tber
kurz oder lang auch in verstandiger Weise realisirt werden.

Wogegen wir protestiren, dasist nur die maf3 ose Ueberschétzung der Bedeutung einer solchen Griindung, und
wir mochten wohl die in der Denkschrift erwahnten ,, competenten Beurtheiler, welche , die Hauptursache
des reilfenden Aufschwungs, den das continentale Seidengeschéft nimmt, in der durch die Etablirung
einer franztsischen Bank gegebenen Erleichterung der Finanzierung erblicken”, einmal einem Kreuzverhor
unterzogen sehen. Wir wilrden den competenten Beurtheilern dann die Frage vorlegen, ob nicht die Eréffnung
des Suezcanals, wodurch Marseillesals Importhafen fir chinesi sche Producte einen grof3en V orsprung gewann,
- ob nicht der starkein Lyon concentrirte Seidenverbrauch, diefir den Lyoner Markt so vortheilhafte Borse der
auerordentlich viel Seide consumirenden Schweiz und dergleichen Ursachen ganz andere Zugkraft besessen
haben, als die Etablirung einer franztsischen Bank in Ostasien. Wir wirden uns dabei auf die letzte Zolltarif-
Enquetein Frankreich stiitzen und glauben, die competenten Beurtheil er wiirden sich doch etwas anders dui3ern,
wie sie es den Verfassern der Denkschrift gegeniiber gethan haben.

Aber kommen wir zu dem dritten und angeblichen Hauptmangel des Ausfuhrhandels mit China, der
mangel nden Dampferverbindung. Dasthema probandum der Denkschrift ist die Unmdglichkeit, in unserer Zeit
ohne Dampfer-Subventionen einen Exporthandel zu flhren.

3 Basierend auf den Empfehlungen Gustav Dufresnes hatte die 1870 gegriindete Deutsche Bank schon im Sommer
1872 Filiden in Shanghai und Y okohama eréffnet, die jedoch nach nur drei Jahren wieder geschlossen werden
mussten, denn zum einen fielen die Geschaftsmoglichkeiten schwacher aus als erwartet, zum anderen erwies sich
die Kapitalausstattung der beiden Filialen mit Silberdotationen als problematisch. Vgl. Plumpe, Zeitalter der Ersten
Globaisierung, S. 33-35.

09.06.1881 https.//www.dwwv-edition.de/vol=02& doc=dwwv_1881-06-09 01 3



Band 2 - 2.3.1 Deutsche Kaufleute und Reeder in der ostasiatischen K iisten- und Uberseeschifffahrt

Wir wurden beim Lesen dieses Abschnitts der Denkschrift sehr |ebhaft an Herrn Allain-Targé erinnert, der im
vergangenen Jahre bei Berathung der Schifffahrtspramien in der franzési schen Deputirtenkammer emphatisch
ausrief: Est-il possible d'espérer, que nous aurons une navigation sans subvention? Personne ne le croit,
personne ne I'a dit, et le contraire est admis dans tous les ports, il n'y a pas un homme compétent dans les
choses de la marine, qui ose dire, qu’ une entreprise maritime puisse se fonder sans une subvention, sans un
Secours, sans un aide.

Wie man sieht, kennt man in Frankreich auch den ,,competenten Beurtheiler”, den homme compétent, welcher
im Gegensatz zu den ,, dtesten Leuten® der Reporter, welche sich nie einer der berichteten &hnlichen Thatsache
erinnern, Uber Alles Bescheid weil3 und wie der grof3e Unbekannte in Criminalprozessen als unfal3barer
Gewahrsmann dient.

Wie steht es nun mit den Dampfer-V erbindungen zwischen Deutschland und China? Dal? eine Dampferlinie
von Hamburg nach Hongkong und Shanghai bereits existirt, ist auch dem Verfasser der Denkschrift nicht
entgangen, aber sie ist ihm ,,ungentigend, schon fir den augenblicklichen Verkehr*. Auch sind ihm die
Frachtsétze nicht billig genug.

Wir haben bei Kaufleuten, welche nicht in Hamburg wohnen und keine Actien der Hamburger Linie besitzen,
Erkundigungen eingezogen, ob sie ebenfalls Uber die theuren Frachtsatze zu klagen hétten, und haben die
Antwort erhalten, dal3 die Hamburger Linie vortrefflich menagirt werde und so billig fahre, wie man es nur
winschen konne.

Vielleicht hat der Verfasser die theuren Frachtsétze nur aus dem Umstande gefolgert, dass die Actien der
beziiglichen Hamburger Gesellschaft im letzten Jahre 11 pCt. Dividende vertheilt haben und z. Z. 158 1/2
stehen. Nicht nothleidend zu sein und keiner Almosen zu bediirfenist jaanscheinend heute ein Grund, um sofort
den Verdacht der Ausbeutung des wirthschaftlich Schwachen auf sich zu lenken. Die genannte Hamburger
Linie nennt sich die Kingsin-Linie, zu deutsch die Konigs-Linie. Sie 183 acht Dampfer laufen, keiner unter
zweitausend Tons, und hat den neunten im Bau. Das Prédikat ,, Kingsin“ wird die Linie voraussichtlich bald
ablegen muissen, denn wenn die | deen der Denkschrift, der Liniein subventionierten Dampfern eine Conkurrenz
zu schaffen, durchgefiihrt werden, so ist es natiirlich mit der Prosperitét aus; statt einer gesunden giebt es dann
zwei kranke Linien, an denen der christliche Staat das Amt der Krankenpflege versehen kdnnte.

Oder will man die Hamburger Linie, welche bereits 11 pCt. Dividende giebt, subventionieren? Entweder giebt
sie dann noch mehr Dividende, dann war die Subvention ein UberflUssiges Geschenk, oder sie vertheilt weniger
Dividende, dann war die krampfhafte Poussirung desVerkehrsirrationell. Man lasse doch die Gesellschaft sich
selbst entwickeln. Sind genug Frachtgiter vorhanden, so vermehrt sie ihre Schiffe ohne die Hilfe des Staats,
wie dies augenblicklich geschieht. Auch wenn die Verbindung, die heute eine sechswéchentliche ist, eine
vierwdchentliche oder zweiwochentliche wird, so werden immer nur Waaren, welche rasch expedirt werden
sollen, Uber fremde Hafen gehen, wo gerade ein Schiff segelfertig liegt.

In ihrer blinden Begeisterung fir Staatssubventionen dringt dagegen die Denkschrift darauf, daf3 irgend wie
die Gelder des Staats geopfert werden. Noch auf der ersten Seite, wo sich auch die famose ,, Subvention
durch Auswanderung” befindet, réth sie dringend, doch die Mittel des Staats nicht zu schonen. Nachdem die
Grinde erschopft sind, werden noch einige patriarchalische Ermahnungen angeknipft und entschllipfen bel
der Gelegenheit zwei Behauptungen, welche mit den Thatsachen in einem solchen Widerspruch stehen, dai3
man es wohl nur der wirthschaftspolitischen Erregung zuschreiben darf, dal3 sie Uberhaupt gedul3ert sind.

Eine Staatssubvention sei erforderlich, heildt es, ,,da ein deutsche nicht subventionirte Dampfschifffahrt mit
den subventionirten Linien der andern Nationen nicht concurriren kann®.

WenneineLiniell pCt. Dividendegiebt undihre Actien 158 1/2 stehen, so scheint unsdie Concurrenzfahigkeit
einigermalen gegeben.

Ferner heil3t es oben auf Seite 13 der Denkschrift: ,, Wo heute eine britische Schiffslinie der Staatsstiitzung
ermangelt, da hat sie dieselbe doch Jahre lang nach ihrer Begriindung bezogen.”

Zur Orientirung des V erfassers der Denkschrift nur die Thatsache, dal3 Holt’ sline— Glen line — Castle line und
verschiedene andere Linien zwischen England und China keinen Pfennig Subventionen bekommen haben und
sehr gut prosperiren. Damit genug fir diesmal.
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