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Regest:

Richard Paul Kiliani, seit 1905 deutscher Generalkonsul in Sngapur, geht in seinen kurz vor dem Wechsel
nach Australien niedergeschriebenen ,, Aufzeichnungen tber einige wirtschaftliche Fragen Sidost-Asiens’
auch auf die Schifffahrt ein. Er skizziert das vom Norddeutschen Lloyd aufgebaute umfangreiche Netz
an Dampferlinien, das sowohl dem innerasiatischen Kistenhandel als auch der Verbindung zwischen den
Rohstoffmérkten Ostasiens und der deutschen Industrie diene. Dieses Netz habe sich bisher vielleicht
noch niemals gut rentiert, doch Kiliani warnt davor, wie gerade diskutiert wird, einen Teil der Linien
aufzugeben. Das werde dem deutschen Ansehen in Ostasien und besonders in China schwer schaden. Er
gibt zu bedenken, dass die von den drei grof3en deutschen SchifffahrtsgesellschaftenNorddeutscher Lloyd,
HAPAG und DADG geschlossenen Ringabkommen sich dur chaus nachteilig auf die deutsche Schifffahrt und
Volkswirtschaft insgesamt auswirken. Der Mangel an organisatorischer Verbindung zwischen den deutschen
Reedern und der deutschen Industrie fordere vielmehr die Monopolstellung Londons auf dem Weltmarkt.
Kiliani empfiehlt, einen engeren Zusammenschluss der grof3en in Ostasien Handel treibenden deutschen
Schifffahrtdinien zu erwagen und das deutsche Grof3kapital fur Investitionen in neue Kohlenminen auf
Sumatra zu interessieren, um die eigene Abhangigkeit bei der Kohlenversorgung von GrofRbritannien
und Japan zu verringern. Die enge Zusammenarbeit von Kohlenminen, Banken, Reedern und Handlern
in Japan stellt er als Vorbild heraus. Die Griindung eines deutsch-niederléndischen Kohlentrusts kdnne
dazu beitragen, Deutschland in wirtschaftlicher und politischer Hinsicht eine ,, erstklassige Position” in
Sidostasien zu ver schaffen.

[1. Blatt, Vorderseite]
Abschrift.

Aufzeichnungen UGber einige wirtschaftliche
Fragen Sldost-Asiens.

Schiffahrt. Der Norddeutsche Lloyd betreibt in Ostasien eine umfangreiche Kistenschiffahrt, die sich
geographisch Uber einen Rayon von der ungefahren Grosse Afrikas erstreckt, etwa 62 Dampfer im Werte von
ca40 Million M umfasst und britische, hollandische und amerikani sche Kol onien, China, Japan und die Slidsee
beriihrt. Nach Siam und dem niederléndisch-indischen Archipel speziell laufen 8 Linien mit 21 Schiffen von
zusammen fast 40 000 tons.

Dieser KUistendienst bewegt natirlich vielfach lediglich fremde Guter lediglich zwischen fremden Landern, er
ist aber doch sehr geeignet, die deutschen Hauptlinien teilwei se von fremden Reederei en unabhangig zu machen
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und eine Verbindungsmaoglichkeit zwischen dem deutschen Handel und der deutschen Industrie einerseits und
den aufnahmefahigen Stapelléandern der wertvollen Rohprodukte des Ostens andererseits herzustellen.

Der ganze Betrieb, der allméhlich durch Aufkauf englischer Linien zu seinem jetzigen Umfang aufgebaut
ist, hat nun im Ganzen anscheinend bisher niemals gut rentirt." Neuerdings soll daher die eventuelle Aufgabe
einzelner Teile des Dienstes zur Erwégung stehen.[2. Blatt, VVorderseite]

Vom Standpunkte der algemeinen deutschen Wirtschaftsinteressen wirde das Verschwinden der deutschen
Flagge aus dem siamesischen Golf, worum essich in erster Linie eventuell zu handeln scheint, fir das deutsche
Ansehen in Ostasien und besonders in China eine Schlappe von uniibersehbarer Tragweite bedeuten. Eine
nennenswerte Einschrénkung der Fahrten im Archipel, die Gbrigens kaum beabsichtigt ist, —die Singapur-Neu-
Guinea-Linie des Lloyd ist eben erst reichsseitig subventionirt worden —wiirde die Gefahr einer Abdrangung
der deutschen Flagge aus dem grossen zukunftsreichen Interessengebiet |ndien-Archipel, Straits-Java-Banda-
Amboina-Neu-Guinea und Molukken, und Japan Neu-Guinea-Australien in sich schliessen.

Die drel grossen Linien (Norddeutscher Lloyd, Hamburg-Amerika-Linie und Deutsch-Australische
Dampfschiffsgesellschaft) sind in Ostasien durch Separat-Abkommen an bestimmte Schiffahrtsringe
angeschlossen, diejedesmal auch die deutschen Konkurrenten ausschliessen. Was diese sich damit gegenseitig
absperren, wachst stets einem fremden Dritten zu.

Ausserdem scheint es bei dem jetzigen Verhdtnis unter den deutschen Schiffahrtsgesellschaften nicht immer
moglich zu sein, die auf deutschen Kistenfahrern an die Hauptlinien herangebrachten fir die deutsche
Volkswirtschaft unentbehrlichen und haufig anderweit nicht zu beschaffenden Guiter auch auf deutschen
Schiffen direkt in deutsche Hafen weiter zu beférdern. Vielmehr scheinen diese Rohprodukte[3. Blatt,
Vorderseite] des Ostens haufig erst auf dem Umwege Uber fremde, englische, holléndische, belgische,
déanische, schwedische pp Hafen unsererseits bezogen zu werden. Die dabei durch Umladung, Lagerung pp
entstehenden M ehrkosten diirften eine erhebliche, viele Millionen jéhrlich betragende Belastung der deutschen
Volkswirtschaft darstellen, die durch den Mangel einer organisatorischen Verbindung zwischen den Reedern
und den Rohprodukten-Verbrauchern im deutschen Inlande mit verursacht ist und die nun der in vieler
Beziehung heutzutage bereits nicht mehr gerechtfertigten Monopolstellung Londons auf dem Weltmarkt zu
Gute kommt.

Neuestensist gegen den Norddeutschen Lloyd eine asiatische Schiffahrtskonkurrenz auf nationaler Grundlage
auf dem Plan erschienen, die bereits zu schweren Verlusten fir ihn gefihrt hat.

Aus alen diesen Griinden empfiehlt sich die Erwagung der Frage, ob nicht ein engerer Zusammenschluss der
grossen in Ostasien Handel treibenden deutschen Schiffahrtslinien wiinschenswert und vorteilhaft ist. Diese
Fragewird bei der nun auch auf dem Gebiete der Reederei erwachten Konkurrenz der Asiaten und ihrer straffen
national en und wirtschaftlichen Organisation vermutlich nicht mehr von der Bildfl&che verschwinden.

Die Kriegsschiffe einer fremden Macht kdnnen in Slidost-Asien durch einfaches Einkreisen und Abschneiden
von Kohlenpldtzen kampfunfahig gemacht werden. Indien, Australien und Japan kénnten z. Z. —{4.
Blatt, Vorderseite] theoretisch gesprochen — durch gleichzeitige Kohlenverweigerung samtliche deutschen
Kauffahrer in Ostasien mit einem Schlage zum Aufliegen zwingen. Wird dies auch praktisch nicht eintreten,
so beweist es doch den hohen Grad der Abhangigkeit unserer Handelsflotte in Ostasien von auslandischen
Kohlenhandlern, denen sie jahraus, jahrein fir viele Millionen jahrlich Kohlen-Kaufgeld tributpflichtig bleibt.

Ausserdem wird aber die Konkurrenzfahigkeit der deutschen Schiffahrt in Siidost-Asien Uberhaupt mit von
billigen [sic!] Kohlenbezug abhéngen. Ein eigener selbstandiger Kohlenbezug in Stidost-Asien, der ausserdem
die jetzt an England und Japan jdhrlich deutscherseits fir Kohle bezahlten sehr grossen Summen deutschen
Betrieben zuleiten wiirde, scheint daher fir unsere Handel smarine von der gréssten Bedeutung. Hierfir kommt
zunédchst Sumatra mit seinen reichen Kohlenschétzen in Frage, die direkt am grossen Haupt-Wasserwege des
Ostens belgen [sic!]’ sind, den die Flotten aller in Ostasien Handel treibenden Lander passiren miissen. Eswére
dringend wiinschenswert, dass das deutsche Grosskapital fir diese Frage interessirt wirde.

1 Zum Aufkauf englischer Linien vgl. Dokument Nr. 2.3.1.18.
2  Gemeint ist wahrscheinlich , gelegen”.
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Dazu kommt, dass die Versorgung der wirtschaftlichen Zentrale des Gehiets, Singapore, wo jetzt englische,
indische, australische und japanische Kohle — teilweise von der Regierung, die auch alle Kohlenlagerplétze
hélt — gehandelt wird, mit Kohle aus der Nachbarschaft nach der Natur der Sache nur eine Frage der Zeit ist.
Der Besitz eigener Kohlenminen in[5. Blatt, Vorderseite] Sumatra wirde einen Anteil an dieser Versorgung
gewadhrleisten: in grésseren [sic!] Masstabe wirde ein solcher Besitz bei der grossen Bedeutung der Kohle
sogar eine wirtschaftliche Machtstellung in Ostasien tberhaupt in sich schliessen. Die Aufnahmefahigkeit des
Gehietesist nun nicht unbeschrankt: die gegenwaértige wirtschaftliche Konstellation wiirde, wenn sievon einen
[sic!] Konkurrenten, etwa Japan, ausgenitzt wirde, also wohl niemals wiederkehren.

Das japanische Kohlengeschéft ist durch das sehr gut organisirte Zusammenarbeiten von Minen, Banken,
Reedern und Handlern eine der wirksamsten und méchtigsten Wirtschaftsschopfungen des Ostens. Die
nach Loschung der japanischen Kohle in den einzelnen ostasiatischen Héfen freiwerdenden japanischen
Schiffsr&ume machen den nichtjapanischen Reedereien eine schwere Konkurrenz: eine Ausbreitung des
japanischen Kohlenhandels misste aber den Handel Ostasiens Uberhaupt immermehr in japanische Hande
ziehen. Allem Anschein nach besteht die Gefahr, dass der japanische Kohlenhandel auch noch in Sumatra
Minen erwirbt. Der Frage kommt aso ein dringendes aktuelles deutsches Interesse zu. Dieses Interesse ist
umso grésser, als eine weitere wirtschaftliche Aufwértsbewegung des Ostens und speziell Siidost-Asiens als
unzweifelhaft gelten muss und als es sich eventuell gerade um die wirtschaftliche Bekampfung derjenigen
ostasiatischen Macht handelt, deren wirtschaftliche und kriegerische[6. Blatt, Vorderseite] Erfolge dem
Wirtschaftsleben Ostasienss seit Geraumen [sicl] mit den Stempel aufdriicken.

Die Kohlenfrage wird bei eventuellen kinftigen kriegerischen Verwickelungen in Ostasien eine Hauptrolle
gpielen. Im jlngsten Vertrag mit Siam hat sich England ausdriicklich die Anlage von Hé&fen, Docks
und Kohlenstationen auch auf dem noch siamesischen Gebiet der Halbinsel Malakka vorbehaten. Im
niederlandisch-indischen Archipel werden jetzt schon private Anlagen der Art zu kaufméannischen Zwecken
von der holléndischen Regierung mit der Begriindung verweigert, dass England dergleichen nicht dulde.

Die Sicherung unabhangigen Kohlenbezugs fir die deutschen Schiffe ist eine der wichtigsten Fragen Stidost-
Asiens. Ihre glickliche Ldsung, etwa durch Griindung eines grossen deutsch-holl&ndischen Kohlen-Trusts in
Niederlandisch Indien, wirde uns politisch und wirtschaftlich in Slidost-Asien eine erstkl assige Position geben,
wahrend wir bei der derzeitigen Organisation unserer Schiffahrt und unseres Rohprodukten-Bezugs noch auf
lange hinaus stets ,,zweite Hand* bleiben werden.

[Es folgen Ausfiihrungen zum deutschen Kapital und zur deutschen Industrie.]
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