Der Osterreichische Lloyd von 1836 bis 1911

Ein Nachwort zu seinem fiinfundsiebzigjihrigen Jubildum,

Von Dr. E. Gallina,

Vor kurzem hat der (sterreichische Lloyd die Feier seines
funfundsiebzigjihrigen Bestandes festlich begangen, zu welchem
Anlasse denselben auch das Priisidium der k. k. Geographischen
Gesellschaft, welche ja zu diesem hervorragenden Unternehmen
in freundlichsten Beziehungen steht, auf das herzlichste be-
gliickwiinscht hat. Der Lloyd hat nun gelegentlich seines Jubi-
liums eine groBe Festschrift veroffentlicht') und darin das
Werden und Wachsen dieser bedeutenden Schiffahrts-Gesell-
schaft in eingchender Weise geschildert. Das Entgegenkommen,
welches die Direktion des Lloyd den Mitgliedern der k. k. Geo-
graphischen Gesellschaft gegeniiber in freundlichster Weise
bekundet, indem sie denselben im Nahverkehr bedingungslos,
im Fernverkehr fiir Studienreisen, bezichungsweise fiir Reisen
zu ausgesprochen wissenschaftlichen Zwecken in dankenswerter
Weise Fahrpreisbhegiinstigungen gewihrt, diirfte es wohl ge-
rechtfertigt erscheinen lassen, die hauptsichlichsten Etappen
dieses Werdeganges unseren Lesern in kurzem mitzuteilen.

Urspriinglich bloB eine Zentralstelle der schon im Jahre
1832 in Triest bestandenen Versicherungsgesellschaften zum
Zwecke der Sammlung aller fiir ihre geschiftlichen Operationen
wichtigen Seeberichte, bestand die Titigkeit dieser nach dem
Muster des Lloyd in London und des Lloyd Francais in Paris
organisierten Stelle blof darin, den Handelsleuten und den Ver-
cicherern die genauesten Nachrichten iiber den Handel und den
Schiffverkehr der Hauptplitze, mit denen Triest in geschift-
Licher Verbindung stand, mittels eigener Korrespondenten zu
vermitteln. Ferner iibernahm es dieses Bureau, die Schiffs-
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bewegungen im Triester Hafen im Import und Export in Evi-
denz zu fithren. DaB Triest bereits damals als Hafenplatz eine
groBe Bedentung hatte, geht daraus hervor, daB im Jahre 1833
4392 Schiffe den Hafen von Triest verlieBen. Es erschien als
eine natiirliche Konsequenz des neuen Unternehmens, seinen
Wirkungskreis zu erweitern und an die Griindung einer
Dampfschiffahrts-Gesellschaft zu schreiten, zumal damals schon
die Donau-Dampfschiffahrts-Gesellschaft ins Leben gerufen
war und auf der Elbe sowie auf dem Bodensee bereits regel-
miBige Dampfschiffverbindungen bestanden. Der leitende Ge-
danke war urspriinglich darauf gerichtet, die Beforderung der
Seepost in die Hand zu bekommen. Zuniichst handelte es sich
um die Levantepost, die griBtenteils den Weg iiber Triest
nahm, und dann, die reiche indische Post iiber Triest zu leiten.
Wie ahnungslos man iibrigens damals dem Aufschwung, den
der Lloyd in Zukunft nahm, gegeniiberstand, beweist die Aufe-
rung, die sich in einer der ersten Eingaben des Lloyd an die
Regierung vorfindet: , Dampfschiffe kénnen und werden nie
I'rachtschiffe sein“. — Im Friihjahr 1836 erfolgte die Ge-
nehmigung der Statuten, wonach die Dampfschiffahrts-Ge-
sellschaft des Osterreichischen Lloyd mit einem Griindungs-
kapital von einer Million Gulden Konv.-Miinze ins Leben ge-
rufen wurde, wobei die Teilnehmerschaft des Ilauses Roth-
schild wertvolle Dienste leistete. Es sollten zuerst 6 Dampfer
beschafft werden, und zwar 3 mit je 120 Pferdekriiften und 3
mit je 100 Pferdekriften. Nicht unerwithnt darf es bleiben,
daB sowohl Kaiser Ferdinand als auch der allmiichtige Reichs-
kanzler First Metternich dem Unternehmen freundlich ge-
wogen waren und nicht wenig dazu beigetragen haben, die
Schwierigkeiten, die sich demselben entgegenstellten, zu be-
seitigen. Am 12. April 1837 traf das in London erbaute erste
Schiff ,,Lodovico, Arciduca d’Austfia® in Triest ein und trat
ama 16. Mai mit 53 Reisenden und voller Ladung seine erste
I'ahrt nach Konstantinopel an, wo es am 30. Mai eintraf, nach-
dem es die Hifen von Ancona, Korfu, Patras, Pirius, Syra
und Smyrna angelaufen hatte. — Bald wurden auch weitere
drei Schiffe fertiggestellt und in Dienst gesetzt. Doch muBte
der Lloyd gleich anfangs einen schweren Konkurrenzkampf
in der Levante bestehen, wo bisher die Franzosen die erste
Iolle spielten. Da zu der driickenden Konkurrenz sich auch
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finanzielle Schwierigkeiten gesellten, indem die dringend ge-
botene Erweiterung der Flotte die Beschaffung weiterer Geld-
mittel erheischte, so sah die Lloyddirektion sich bemiiBigt, an
die Regierung mit der Bitte um staatliche Hilfe heranzutreten.
Diese Hilfe wurde denn auch dem Lloyd in der Richtung ge-
wihrt, daB demselben das Privilegium verlichen wurde, die
Kiistenfahrt nebst dem Passagierverkehr nur durch seine
Dampfer zu besorgen. Uberdies wurde der Gesellschaft der
Titel ,k.k. privilegierter (sterreichischer Lloyd“ zugestanden.

Iatte das Unternchmen wohl auch weiterhin mit Schwie-
rigkeiten aller Art zu kimpfen, so konnte dasselbe doch am
Schlusse des ersten Dezenniums mit Recht behaupten, daB der
erhoffte Erfolg nicht ausgeblieben sei. Die Zahl der Dampfer
stieg von 6 auf 20, die Fahrten wurden vervierfacht und die
Zahl der Reisenden vermehrte sich zwanzigmal.

Auch die folgenden Jahre kinnen als eine Zeit des Auf-
schwunges der Gesellschaft bezeichnet werden. Von besonderer
Wichtigkeit fiir die Zukunft waren zwei Beschliisse: der Bau
von Schraubendampfern und die Errichtung eciner eigenen
Schiffswerfte. Am 30. Mai 1853 fand in Gegenwart des Erz-
herzogs Ferdinand Max die feierliche Grundsteinlegung des
Arsenals statt, das nach achtjihriger baulicher Einrichtung
erst im Jahre 1861 seiner Bestimmung iibergeben wurde. Aber
auch der Ausgestaltung des Verkehres wurde vollste Aufmerk-
samkeit zugewendet. Unausgesetzt wurde an der Verbesserung
und Vermehrung der Levantelinie gearbeitet und ein Netz von
Verbindungen geschaffen, das, von Triest ausgehend, das ganze
ostliche Becken des Mittelmeeres umspannte. Volle achtzehn
Jahre hatte der Lloyd den Kampf gegen die Konkurrenz in
der Levante ohne jede Unterstiitzung und mit bedeutenden
Opfern gefithrt. Endlich sah die Direktion ein, daB dieser
Kampf ohne staatliche Beihilfe nicht weiter gefithrt werden
kénne, und wandte sich deshalb an Seine Majestit wmit
der Bitte um eine staatliche Subvention. Am 18. August 1855
traf die Verstindigung aus Wien ein, daBl dem Lloyd der nach-
gesuchte Staatsbeitrag in der jéhrlichen Hohe von einer Million
fiir die Dauer von zchn Jahren bewilligt worden sei. Daran
wurde allerdings die Bedingung gekniipft, daB, im Falle das
Ertrignis 8 Perzent iibersteigen sollte, der UberschuBl an den
Staat fallen solle. Da jedoch die finanziellen Kreise diese Be-
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EAifi:immung bemiingelten, so wurde nachtriglich vereinbart, daf}
‘withrend der Dauer des Staatsvertrages von jeder Superdivi-
dende ein Drittel dem Staate nund zwei Drittel den Aktioniiren
zufallen solle. '

Die Flotte bestand am Schlusse des zweiten Dezenninms
aus 61 Dampfern mit 10.460 Pferdekriften und 28.400 Regi-
stertonnengehalt, welche im Jahre 1856 2114 Reisen aus-
fithrten, 364.167 Reisende und Waren im Gewichte von
1,253. 857 Meterzentnern beforderten.

Die fortwihrende Ausgestaltung des Verkehres brachte
stets finanzielle Schwierigkeiten mit sich. Um allen Anfor-
derungen zu geniigen, um den Konkurrenzkampf erfolgreich
weiterznfithren und die Stellung im Mittelmeer zu festigen,
muBte die Verwaltung immer neue Verfiigungen treffen, welche
Opfer crforderten und schwere Sorgen bereiteten. Diese Um-
stande sowie die kriegerischen Ereignisse am Ende der fiinfzi-
ger Jahre zwangen den Lloyd, Schritte zu unternehmen, um
das finanzielle Gleichgewicht herzustellen. In einem Majestiits-
gesuche wurde die Bitte gestellt, daB dem Osterreichischen
Lloyd statt einer fixen Jahressubvention eine Vergiitung nach
MaBgabe der auf den auswirtigen Linien jahrlich zuriick-
gelegten Zahl von Seemeilen bewilligt und daB der Umfang der
beiderseitigen Anspriiche und Leistungen vertragsmiiBig fest-
gesetzt werde. Die Regierung war geneigt, dem Llovd entgegen-
zukommen und tatsichlich erfloB am 30. Dezember 1858 die
allerhichste EntschlieBung, wonach der Gesellschaft eine Ent-
schiidigung nach der im Postdienste zuriickgelegten Meilen-
anzahl zugesichert wurde. Der Beitrag des Staates stellte sich
also kiinftig als eine Entlohnung fiir kontraktliche Leistun-
gen dar.

Es wiirde zu weit fiithren, alle Phasen, welche der Lloyd
durchzumachen bemiiBigt war, sowie alle Details der fast un-
unterbrochen wihrenden Verhandlungen zwischen Regierung
und Lloyd in den Kreis dieser Betrachtungen zu ziehen. Wir
miissen uns darauf beschriinken, bloB jene Ereignisse hervor-
suheben, welche in die Geschicke des Lloyd miichtig ein-
cegriffen haben. Als ein solches bedeutungsvolles Ereignis mufl
der Bau des Suezkanales bezeichnet werden, welcher eine aus-
sichtsreiche Perspektive, sowohl fiir Triest als auch fiir die Ge-
sellschaft eridffnete. Unser Ministerresident in Peking machte
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im Jahre 1872, also wenige Jahre nach der Erdfinung des Suez-
kanales, auf die Tatsache aufmerksam, wie auffallend spirlich
die Osterreichisch-ungarische Handelsflagge in den chinesischen
Gewissern gegeniiber anderen europiischen Michten vertreten
sei, und bemerkt hiezu: ,,Es ist kein Grund vorhanden, warum.
Osterreich, begiinstigt durch die Néhe des Suezkanales, nicht
als Konkurrent am chinesischen Markt auftreten und mit der
Zeit der Transportvermittler des eigenen und des Bedarfes von
Deutschland und Mitteleuropa werden sollte. Auch hier sind
unsere Interessen mit denen Deutschlands identisch und Triest
muB das siidliche Hamburg werden.“ Doch fehlte damals, wie
das vorliegende Jubiliumswerk klagend bemerkt, in Osterreich
ein Mann, der die enorme Bedeutung des neu erschlossenen
Seeweges fiir die wirtschaftliche Entwicklung der Monarchie
richtig erfaBt hitte. Was damals leider versiumt wurde, das
mnuBte sich die Gsterreichische Schiffahrt erst nach und nach er-
kimpfen, um eine achtunggebietende Stellung im fernen Osten
zu erreichen. '

Von groBler Bedeutung fiir den Lloyd war die Teilnahme
Seiner Majestit des Kaisers an den Eroffnungsfeierlichkeiten
des Suezkanales, denn sowohl der allverehrte Monarch, als auch
die in seiner Suite befindlichen Minister konnten sich aus
cigener Anschauung von dem Ansehen iiberzeugen, das der
Lloyd in der ganzen Levante genoB. Den Lloyd beschaftigte
damals am meisten, eine Linie nach Bombay einzurichten.
Leider endigten die ersten IFahrten mit einem Defizite, da die
Regierung fiir diese Linie keine Subvention gewiihrte und der
geschiftliche Verkehr zwischen Osterreich und Indien viel zu
schwach war, als daB ecine regelmiBige Schiffahrt sich hitte
rentieren konnen. Die ablehnende Haltung der Regierung in
dieser Richtung entsprang jedoch nicht dem Verkennen der
Wichtigkeit der Fahrten nach Indien fiir den Osterreichischen
Handel; sie war vielmehr Folge der nachhaltigen finanziellen
Verhiltnisse nach dem Kriege des Jahres 1866 sowie der ge-
inderten politischen Situation nach dem ersten Ausgleiche mit
Ungarn, der auch fiir den Lloyd sehr bedeutungsvoll wurde.
In diesem Ausgleiche wurde wohl der Schiffahrtsvertrag mit
dem Lloyd vom Jahre 1864 als solcher unverindert belassen,
jedoch die oberste Leitung des Lloyd unter die Leitung des
Ministeriums des AuBern gestellt und die Gesellschaft in einen
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osterreichisch-ungarischen Lloyd verwandelt. Als es sich nun
um die Erneuerung des Vertrages vom Jahre 1864 handelte,
war wohl die Osterreichische Regierung bereit, die Indien-
fahrten zu subventionieren, wihrend der ungarische Reichstag
gich dagegen aussprach. Es muBte also der Indiendienst aus
dem neuen Vertrage ausgeschaltet und dessen Regelung einem
Separatiibereinkommen zwischen der Osterreichischen Regie-
rung und dem Lloyd vorbehalten werden. Dieses Uberein-
kommen kam im Frithjahr 1872 in der Richtung .zustande,
daB sich der Lloyd bis zum Jahre 1877 zu zwolf monatlichen
Fahrten im Jahre nach Bombay gegen eine Jahressubvention
von 190.000 fl. sowie Vergiitung der Suezkanal-Gebiihren ver-
pilichtete.

Als es sich dann spiter um Erneuerung des bestehenden
See- und Postvertrages handelte, versagte Ungarn abermals
seine Zustimmung, daB der indische Dienst in das gemein-
schaftliche Verhiltnis beider Staaten einbezogen werde, ob-
gleich die Verwaltung schon damals entschlossen war, die
Bombay-Linie weiter zu fithren. So wurden denn auch diese
Fahrten bis nach Colombo, Singapore und schlieBlich im Jahre
1888 bis Hongkong ausgedehnt und iiberdies die Fahrgeschwin-
digkeit erhoht. DaB durch die Ausgestaltung des Indien- und
Mittelmeerdienstes der Schiffspark vergrofert werden mubBte,
liegt auf der Hand. Es wurden denn auch in der Zeit von 1878
bis 1883 21 neue Dampfer bestellt, von denen 17 im Lloyd-
Arsenal gebaut wurden. Zur Feier des fiinfzigjahrigen Be-
standes der Gesellschaft wurde der Dampfer , Imperator” in
Dienst gestellt, der seiner GrioBe und Ausstattung nach in der
Tat als das schonste Schiff der osterreichischen Handelsmarine,
¢ls ein wahrer Jubildumsdampfer sich priisentierte.

Abermals wurde eine neue Subvention fur den (sterrei-
chischen Lloyd beschlossen, als sich Ende der achtziger Jahre
in Ungarn Bestrebungen geltend zu machen begannen, die Be-
ziehungen zum Lloyd zu losen und eine ecigene ungarische
Schiffahrt ins Leben zu rufen. Der wichtigste Teil der zwischen
den beiden Regierungen gepflogenen Verhandlungen bestand
darin, die Interessen der Gsterreichischen und der ungarischen
Schiffahrt zu fixieren. Man vereinbarte, daB dem Lloyd der
Verkehr nach Osten, dagegen der ungarischen Schiffahrt der
Verkehr nach Westen vorbehalten bleiben solle. Nur beziiglich
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der Fahrten nach Brasilien einigte man sich dahin, daB dieser
Verkehr gemeinsam vom Lloyd und der ,,Adria® bestritten
werden solle. So wurde also der Lloyd nach verhiiltnismiBig
kurzer Zeit wieder eine Osterreichische Schiffahrtsgesellschaft
und die Regierung konnte unbeeinflufit an die Verhandlungen
fiir AbschluB eines neuen Vertrages schreiten. Als wichtigstes
Novam muB die Verfiigung bezeichnet werden, daB von nun ab
die Prisidenten des Lloyd durch den Kaiser ernannt werden.
Der erste auf diese Weise an die Spitze des Verwaltungsrates
berufene Prisident war Viktor Freiherr von Kalchberg. Fer-
ner wurden zwei Komitees eingesetzt, eines in Wien zur Ver-
mittlung der Beziehungen zu den Zentralstellen und Handels-
kreisen und eines in Triest zur Wahrnehmung der Lokal-
interessen des Triester ITandelsplatzes.

Die neue Verwaltung fand ein ganz respektables Total-
betriebsdefizit der Jahre 1889—1891 vor und mufite denn mit
aller Energie eingreifen, den Verkehr zu heben, zu moderni-
sieren und auszudehnen. So wurden die FFahrten nach Hong-
kong bis Shangai und schlieBlich bis Japan ausgedehnt und
iiberdies auch dem Verkehr nach Dalmatien vollste Aufmerk-
samkeit zugewandt, welcher zufolge der Ausriistung des groBen
Lildampfers ,,Graf Wurmbrand® sich bald bedeutend zn heben
begann und den Zuzug von Fremden nach dem so lange ver-
nachlissigten Lande durch die bedeutende Kiirzung der Fahrt
nach Cattaro in nicht geringem MaBe begiinstigte. Auch trug
die Verlingerung des Luxuszuges Ostende—Wien bis Triest
nicht wenig dazu bei, den Verkehr nach Alexandrien zu beleben.

Dagegen hat die versuchsweise in Betrieb gesetzte Linie
nach Ostafrika sich leider nicht rentiert, da der Gsterreichische
Tixport nicht groB war, die Riickfracht aber ginzlick fehlte.
Eg darf bei diesen Experimenten nicht iibersehen werden, da
dem Osterreichischen Lloyd jene Ressourcen mangeln, die
solche Liinder, die Kolonialpolitik treiben, einer grollen Schiff-
fahrtsgesellschaft zu bieten vermégen. Der politische Zusammen-
hang zwischen Mutterland und den Kolonien fordert die wirt-
schaftlichen Beziehungen und bietet durch die Beférderung der
Post, der Beamten, des Militirs nach und aus den Kolonien ein
groBes Aliment. Anders beim Lloyd, der stets darauf ange-
wiesen war, sich neue Einnahmsquellen zu sichern. Ein solcher
gliicklicher Wurf war die im Jahre 1907 erfolgte Einrichtung
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von Vergniigungsreisen, die sich bald groBer Beliebtheit er-
freuten und die hiefiir in Dienst gestellte ,,Thalia® weit und
breit bekannt machten. Andrerseits machte sich in letzter Zeit
auch die Uberzeugung immer mehr geltend, daB die Unter-
pehmung mehr kaufminnisch gefithrt werden miisse. Diese
Uberzeugung sowie das Eingreifen des Industrierates, der
sich mit ganzer Kraft fiir die Ausgestaltung der heimischen
Handelsmarine einsetzte, wirkte zusammen, um den Lloyd bei
Erneverung des Vertrages mit der Regierung nicht unwesent-
liche Vorteile zu sichern. Zwei Ereignisse wirkten iiberdies in
neuester Zeit belebend und befruchtend auf die Titigkeit des
Lloyd: die Fertigstellung des Kaiser - Franz - Josef - Hafens in
Triest und die Eréffnung der Tauernbahn. Der neue Hafen be-
freite die Schiffahrt von vielen Fesseln und durch die Tauern-
bahn erfuhr das Attraktionsgebiet von Triest eine erhebliche
Weiterung, indem die Schweiz, Siiddeutschland und ganz West-
europa nihergeriickt wurden. Triest war dadurch endlich zu
einem modernen Ilafenplatz geworden, indem es die kiirzeste
Verbindung von Europa nach dem fernen Osten vermittelt.
Damit waren aber auch die Grundlagen fiir eine Regeneration
und cine erhohte Titigkeit des Lloyd geschaffen worden. Mit
der Einstellung der Dreischraubendampfer ,,Baron Gautsch®
und ,,Prinz Hohenlohe“ fiir den Dalmatien - Eilverkehr, der
Dampfer der sogenannten ,,Stidteklasse® fiir den Levantedienst
und insbesonders der Dampfer ,,Wien® und ,,Helouan* fiir die
Alexandriner Eillinie ist der Lloyd in die vorderste Reihe der
groBen internationalen Schiffahrtsgesellschaften vorgeriickt.
Mit den in Bau begriffenen zwei Indiendampfern ,,Gablonz*
und ,,Marienbad* verfiigt der Lloyd heute iiber eine Flotte von
68 Dampfern mit einem Tonnengehalt von 249.776 Brutto-
registertonnen. '

Lassen wir zum Schlusse die Herausgeber selbst sprechen:
,»Aus bescheidenen Anfingen hat sich der (sterreichische Lloyd
zu seiner heutigen Stellung emporgeschwungen. In den 75
Jahren seines Bestandes hat er manche Wandlungen durch-
machen, manche Krisen iiberstehen miissen; er hat Zeiten des
Aufschwunges und Zeiten des Stillstandes gesehen, aber in
cinem ist er sich immer gleich geblieben: in dem Streben, den
Interessen der Allgemeinheit zu dienen. Und wenn auch viel-
leicht in manchen Zeitliuften das Urteil der Offentlichkeit mit
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der Fithrung des Unternehmens nicht ganz einverstang
das Zeugnis hat man dem Osterreichischen Lloyd nie ve
konnen: daB der Dienst zu jeder Zeit und unter allen Um
mit sprichwortlich gewordener Piinktlichkeit und Siche
versehen worden ist. Unterstiitzt durch ein ausgezeichn
Offizierskorps, dessen Mut und Entschlossenheit in der ganz

personal und durch einen geschulten, arbeitsfreudigen
amtenkérper, ist es dem Osterreichischen Lloyd gelungen,

mit einiger Berechtigung behaupten, daB er die altehrwiirdy
osterreichische Handelsflagge zu allen Zeiten in Ehren vertret
und zu dem Ansehen, das die dsterreichische Handelsmarmn
aller Welt genleBt seinen Teil beigetragen hat. ‘

sprechen, beweisen unter anderm die AuBerungen unseres hoe
geschitzten Mitgliedes, Sr. Exz. FML. Freiherrn von und z
Eisenstein, der in seinem jiingst erschienenen Reisewerke iiby
Konstantinopel, Kleinasien, Ruminien, Bulgarien und Serbie
ausdriicklich hervorhebt, daB der ()sterreichische Lloyd in de
Tiirkei allgemeine Hochachtung genieBt, iiberall gelobt und mi
Vorliebe beniitzt wird. Hoffen wir, daB der ()sterreichisch
Lloyd diesen glinzenden Ruf auch weiterhin wahren wird um
unter seiner gegenwirtigen tatkriaftigen, zielbewuBten Leitun,
einer Zeit ruhiger Fortentwicklung, ungetriibten Gedeihen
und weiterer Erfolge entgegengeht! Dies der aufrichtig
Wunsch der k. k. Geographischen Gesellschaft.
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