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1. Einleitung

In meiner Bachelorarbeit setzte ich mich mit demifésbauindustrie und ihrer Rolle bei
der allmahlich einsetzenden Industrialisierung wakrder Bakumatsu-Zeit auseinander
und mdchte daher daran anschlieend in meiner Kals&t in einem gréfl3eren
Zusammenhang herausarbeiten, welche Faktoren umteurkin der Meiji-Zeit eine
Rolle bei der Industrialisierung Japans spieltemj im Einzelnen méchte ich mich
hierbei wiederum auf den Industriezweig der Schdfsndustrie konzentrieren. Dabei
werde ich mich nicht an Forschungsansatzen bedieden nach dem Geist des
Kapitalismus und einem japanischen Aquivalent fraggondern setze mich anhand
japanischer Primar- und Sekundéarliteratur mit denksurellen Rahmenbedingungen
der Schiffsbauindustrie auseinander und lege meiRrekus insbesondere auf die
Entwicklung des privaten Sektors des Schiffbaus rerdth der Meiji-Zeit. Den
wichtigsten Schwerpunkt werden hierbei die Geseted-6rderung des Schiffbaus und
zur Schifffahrt einehmen, deren Bedeutsamkeit mnéalls hinsichtlich des Schiffbaus
erbrtern mochte.

In diesem Zusammenhang ist es auf3erdem wichtig, Zdaammenwirken
zwischen der Schiffsbauindustrie und der Schifffabew. des Seetransports mit
einzubeziehen, weil Reedereien als Auftraggebedéir Schiffbau eine wichtige Rolle
spielen.

Bevor ich auf die Schiffsbauindustrie in Japan ipe8ellen eingehe, méchte
ich noch auf die Schiffsbauindustrie bzw. den Sbhii im Allgemeinen eingehen und
in Anlehnung an Blumenthal wichtige Faktoren anéifirdie im Vergleich zu anderen

Industriezweigen im Hinterkopf behalten werdentsall Als erstes sollte berlcksichtigt



werden, dass bei der Schiffsbauindustrie keine Btagaren produziert werden. Denn
Schiffe sind riesige Projekte, bei denen mehreraséh beim Herstellungsprozess
bendtigt werden, um letztendlich ein ganzes Schiffvollenden. Deshalb spielt beim
Schiffbau nicht nur das Koordinieren der Produktadme wichtige Rolle, sondern auch
das Einfihren neuer Techniken, um Kosten zu redeziand um die Produktivitat zu
steigern. Ein weiteres Merkmal im Vergleich zu aedeproduzierenden Industrien ist,
dass Guter und Waren nicht erst produziert und aanarkauft werden, sondern das
Schiffe erst in Auftrag gegeben und im Anschlusadaebaut werden, was mit einem
weiteren Charakteristikum des Schiffbaus einhergsdmnlich der langen Bauphase, die
je nach Schiff ein bis mehrere Jahre in Ansprudimmen kann (Blumenthal 1976:131).
Otsuka fuhrt hierzu auch vier wichtige Merkmale &hiffsbauindustrie an.
Das erste Merkmal der Schiffsbauindustrie ist, @mssich um eine integrative Branche
handelt, bei der die Fertigung Uber viele, mit 8ehiffsbauindustrie in Zusammenhang
stehende, Industriezweige von statten geht. BePdaduktionstechnik ist die Expertise
aus vielen Ingenieurswissenschaften wie Architekiiaschinenbau, Elektrotechnik,
Metallurgie und Chemie notwendig. D.h. die Entwiclkd der Schiffsbauindustrie war
sehr stark von der Entwicklung anderer, in Zusanitarg stehender Industriezweige
abhéangig, und Schwankungen bei der Schiffsbauindustrkten sich auf viele andere
Industriezweige aus. Das zweite Merkmal der Sdbeffsndustrie sind die grof3en
Mengen an Geld, die bendtigt werden. Fir die Kaoksion eines Stahlschiffs
beispielsweise waren Arbeitskrafte aus vielfaltiggerufssparten und verschiedene
Maschinenanlagen notwendig und wenn die Invesskosten fur Hellings und Docks
bertcksichtigt werden, ergeben sich daraus rieGigelsummen. Da aul3erdem beim

Herstellungsprozess eines Schiffes viele StufenzhbisVollendung notwendig sind,



betragt die Konstruktionszeit eines Schiffes eirMmnate bis zu einigen Jahren und zu
den Investitionskosten kommt auch eine groRe Meagdetriebskapital hinzu. Das
dritte wichtige Merkmal ist das enge Verhaltnis Zchifffahrt, die den Bedarf an
Schiffen bestimmt. Grundsatzlich werden Schiffeividell in Auftrag gegeben und
konnen nicht nach einer einheitichen Norm gefértigeerden, wie bei
Massenproduktionen, und da die Schifffahrt einaistide mit vielen Schwankungen ist,
reagiert auch die Schiffsbauindustrie sehr leiaht onjunkturschwankungen. Als
viertes Merkmal spielt der Standort eine wichtigell® weil ein guter Standort
ausschlaggebend dafir ist, wie gut sich ein Untemaa in Zukunft weiterentwickelt,
weshalb die Bestimmung des Standorts sehr sorgaachgefiihrt wurde (Otsuka 1987:
156).

Mit der Meiji-Restauration kamen mehrere Faktoaem die die Entwicklung
der Schiffsbauindustrie begiinstigten. Das war diénudg des Landes fiur den
Aullenhandel und das Bedurfnis, Handelsguter mitaneghen Schiffen zu
transportieren, was die Aufstellung einer Handetidl erforderte. Hinzu kam, dass ein
politischer Frieden nur mit starken Verteidigungdten, die auch auf See gut
aufgestellt sind, gewahrleistet werden konnte. Dad&m gegenlber standen auch einige
Hindernisse, wie der Mangel an Rohstoffen, die noctien Kinderschuhen steckende
Eisen- und Stahlindustrie oder das fehlende Knowowerschiedenen Bereichen

(Blumenthal 1976: 134).

2. Forschungsstand

Eine wichtige Primérquelle, worauf sich viele Fdrsc stitzen und die von vielen
Forschern als Standardwerk herangezogen wird,Niston kinsei asenshi (Die

Geschichte des japanischen Schiffsbau ab der Me@lerdas vom damaligen



Schiffsbauverband @&&en Kykai 1911 herausgegeben wurde und seither gibtede vi
Forschungsergebnisse Uber die Geschichte des gapeni Schiffbaus und beim
Schiffbau der Meiji-Zeit wird vor allem Uber die Roder Gesetze zur Férderung des
Schiffbaus und der Schifffahrt diskutiert.

Yamada Moritad betont, dass der Bedeutung des Gesetzes zur kbgldes
Schiffbaus von 1896 besondere Aufmerksamkeit gedtheerden sollte. Das Gesetz
zur Forderung der Schifffahrt und das zur Forderdeg Schiffbaus erganzten sich
gegenseitig und wurden gleichzeitig mit dem Besshlzum Bau des Yawata
Stahlkraftwerks erlassen und spielten daher einghtige Rolle beim Aufstieg der
Schiffsbauindustrie (Teratani 1979: 76).

Echigo Kazunori zufolge etablierte sich die japahés Schiffsbauindustrie, die
der Unterentwicklung nahestehender Industriezweaesgesetzt war, Ende der
Meiji-Zeit ab 1907 und wurde durch die staatlictf®gehutzmalRnahmen ermdglicht, bei
denen das Gesetz zur Forderung des Schiffbaus itelpinkt stand. Dazu fihrt er
gleich wie Yamada aus, dass das Gesetz zur Fogieles Schiffoaus und das Gesetz
zur Forderung der Schifffahrt sich gegenseitig ez¢ggn und eine wichtige Rolle beim
Aufstieg des Schiffbaus spielte (Teratani 1979: 76)

Tominaga Yiji betont, dass ein bis zwei Jahre nach Inkra&tretder
Forderungsetze, die erwartete Wirkung nicht erteislurde. Die ganzheitliche
Fabrikindustrie, die eine umfangreiche maschin8listattung benétigte, konnte nicht
von heute auf morgen mit Forderungsgesetzen vestéalligt werden und die
Reedereien bestellten grof3e Schiffe aus dem Auslaed importierte Schiffe, die
junger als funf Jahre alt waren, auch unter daseZemu Forderung der Schifffahrt

fielen und somit lukrativer waren. Demgegenubefadtete das Gesetz zur Férderung



des Schiffbaus 1899 zum ersten Mal seine Wirkurgj| aine Revision des Gesetzes
zur Forderung der Schifffahrt durchgefihrt wurdeotZ der Schwankungsanfalligkeit
bei der Produktion, gewann die japanische Schitfsthustrie dadurch kurz vor dem
Russisch-Japanischen Krieg an Schwung und Tomibaggnt die Rolle des Gesetzes
zur Forderung des Schiffbaus nach der Revision @esetzes zur Férderung der
Schifffahrt (Teratani 1979: 77).

Demgegeniber spricht Inouejf 6 dem Gesetz zur Forderung des Schiffbaus
eine entsprechende Wirkung ab. Er stimmt zwar nainifaga Uberein, dass die
Reedereien nach der Revision des Gesetzes zurredgdder Schifffahrt sich von der
Importabhangigkeit westlicher Schiffe l6sten und st#ungen bei heimischen,
japanischen Schiffswerften in Auftrag gaben, iseraldavon Uberzeugt, dass der
Grundstein fur die Entwicklung der japanischen 8sbauindustrie nicht durch das
Gesetz zur Forderung des Schiffbaus, sondern ddashGesetz zur Forderung der
Schifffahrt gelegt wurde. Die beiden Foérderungsgesestanden in einem engen
Verhaltnis und es konnte ihm nach durchaus so aggtiert werden, dass beide Gesetze
erst mit der Revision des Gesetzes zur Forderuadgsdaifffahrt sich zu einer Einheit
mit einer hdchstmdglichen Wirkung fur den Schiffenifaltete. D.h. Inoue zufolge war
es weniger das Gesetz zur Forderung des Schiflrasgh, welches gewirdigt werden
sollte, sondern fiir den Schiffbau sollte die Wirguthes Gesetzes zur Forderung der
Schifffahrt unterstrichen werden (Teratani 1979. 77

Demgegeniber hagelte es viel heftige Kritik unduaintersuchte nochmals
die Schiffsbauindustrie als Ganzes unter Rucksadhtre dieser Kritik und lief3 das
Ergebnis dieser Forschung in das WeMkhon kindai #sengy no hatten (Die

Entwicklung der japanischen Schiffsbauindustriedaeb Moderne) miteinflieRen, aber



dort bleibt sein negatives Fazit gegenuber dem t&ese Forderung des Schiffbaus
weiterhin bestehen. Er stitzt sich in seinem Warkhaauf viele Erkenntnisse der
bisherigen Forschungen, aber dort gibt es auchgeeilunkte, bei denen er eine
abweichende Meinung vertritt. Fur dieses Werk hasenen Blickwinkel vergrof3ert

und auch die Wirtschafts- und Industriegeschichiteberiicksichtigt und sich an einem
unternehmensgeschichtlichen Ansatz versucht (1169€: ii).

Wenn eine Primarquelle wie d&shon kinsei @senshi(Die Geschichte des
japanischen Schiffoaus ab der Moderne) von 191Rate gezogen wird, lasst sich
nachlesen, dass durch das Gesetz zur Forderurgctidffahrt zunachst die einzelnen
Auslandsrouten merklich ausgedehnt wurden und wgeithurch das Gesetz zur
Forderung des Schiffbaus neue und grol3e Hochsedsianffe gebaut wurden und
dadurch indirekt eine Vermehrung der Docks statktfaimd sich das Aussehen des
Schiffbaus und der Schifffahrt komplett verandekéeiters lasst sich herausnehmen,
dass das Gesetz zur Férderung der Schifffahrt sl @esetz zur Forderung des
Schiffbaus nach einiger Zeit ihre Wirkung zeigtenduerfolgreich waren und die
japanische Schiffsbauindustrie danach grof3e Faitschmachte und das Vertrauen
sowohl im In- als auch Ausland gewann. Als Ergelat@s Inkrafttretens des Gesetzes
zur Férderung des Schiffbaus wird sogar soweitchégt, dass das Gesetz den Beginn
eines neuen Zeitalters ertffnete. AberNihon kinsei @senshi(Die Geschichte des
japanischen Schiffbaus ab der Moderne) wird denoch erwahnt, dass die Revision
des Gesetzes zur Forderung der Schifffahrt die Wigkdes Gesetzes zur Forderung des
Schiffbaus erganzte und vervollstandigte (Terai®79: 77).

Als weitere Quelle konnte zwar augZhsenhen(Der Schiffsbau) aus der Serie

Meiji kogyoshi (Die Industriegeschichte der Meiji-Zeit) heranggeio werden, aber
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Teratani verweist darauf, dass dieses Werk duralisiimmi Masayoshi und Terano
Seiichi redaktionell bearbeitet wurde, die auchden Redaktionsmitglieder des Werks
Nihon kinsei @senshi(Die Geschichte des japanischen Schiffbaus abMtaterne)
gehdrten und ein Vergleich unndtig sei, weil deffagste Inhalt im Grof3en und Ganzen
identisch ist (Teratani 1979: 78).

Unegawa Shizuo beschreibt das Verhaltnis zwisclestieh Gesetzen so, dass
das Gesetz zur Forderung des Schiffbaus gemeinsadem Gesetz zur Forderung der
Schifffahrt erlassen wurde und von Ersterem wurdee éNeiterentwicklung der
Schifffahrt erwartet und Letzteres sollte eine [ dwhg zum Schutze der
Schiffsbauindustrie sein, aber schliel3lich seiellébé&esetze darauf hinausgelaufen,
eine Forderung zum Schutz der japanischen Schiffsbastrie zu werden. Die
Erlassung des Gesetzes zur Forderung des Schiffloanigylichte den bereits in Betrieb
genommenen Schiffswerften eine Ausweitung ihrercBéfte und regte gleichzeitig
neue Plane fur Schiffsdock-Projekte an. Um dem hnpas dem Ausland Einhalt zu
gebieten, wurde 1899 eine Revision des Gesetzdstderung der Schifffahrt erlassen
und hier zeigte sich zum ersten Mal eine Wirkung @esetze und ein Schiffseigner
nach dem anderen begann grof3e Schiffe bei heinmsSblewiffswerften in Auftrag zu
geben. Die politischen Mallnhahmen zum Schutz der ifffatiit seit der
Meiji-Restauration dienten nur zur Unterstitzung 8eewege oder zum Schutz der
Schiffseigner und der Schutz der Schiffsbauindestiwurde Gberhaupt nicht
bertcksichtigt, aber mit 1896 wurde gemeinsam reindsesetz zur Férderung der
Schifffahrt auch das Gesetz zur Forderung des fBeli$ erlassen und der Schutz der
Schiffsbauindustrie nahm konkretere Formen an. B&setz zur Forderung des

Schffbaus erzielte in Verbindung mit dem Gesetz Edrderung der Schifffahrt
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unerwartet gute Ergebnisse, was auch einen Scleutdchiffseigner mit sich brachte.
Unegawa zufolge nahm hier somit der Schutz der fiSblauindustrie konkretere
Formen an und durch die Revision des Gesetzeschiiff8hrt sei seine Wirkung zum
Vorschein gekommen (Teratani 1979: 78).

Teratani zufolge, weisen viele Autoren darauf hilass die Erlassung des
Gesetzes zur Férderung des Schiffbaus zwar eir@segrBeitrag zur Entwicklung der
japanischen Schiffsbauindustrie leistete, hierbeéranicht nur die Bedeutung des
Gesetzes zur Forderung des Schiffbaus unterstrigheh) sondern das gemeinsame
Zusammenwirken des Gesetzes zur Forderung desflialsf mit dem Gesetz zur
Forderung des Schifffahrt betont wird. In extrenk@tien ist die Rolle des Gesetzes zur
Forderung des Schiffbaus eher nebenséachlicher Natudie Wirkung des Gesetzes zur
Forderung der Schifffahrt wird als hauptséchlicli@ktor betrachtet. Aber es gibt
Teratani zufolge einen breiten Konsens und - dielseiat wohl der kleinste
gemeinsame Nenner zu sein, auf den sich geeinigtenekann — dass das Gesetz zur
Forderung des Schiffbaus auf seine eigene Weiseweadg hatte und das Gesetz zur
Forderung der Schifffahrt eine ergdnzende und \sténdigende Rolle hinsichtlich
des Gesetzes zur Férderung des Schiffbaus spleitaténi 1979: 78).

Dartber hinaus weist Otsuka darauf hin, dass dak ¥sen(Der Schiffbau),
aus der ReiheGendai nihon sangy hattatsushi(Die Entwicklungsgeschichte der
Industrie im modernen Japan) von Kaneko Eiichi,aelfches Otsuka sich auch stitzt,
unentbehrlich dafir ist, wenn man einen Uberblibleriden Entwicklungsprozess der
japanischen Schiffsbauindustrie geben méchte, umétent, dass sich damit aufzeigen
lasst, dass eine Konkurrenz bzw. Koexistenz vodittomeller und moderner Technik

vorhanden war und die Schiffsbauindustrie eine eaitwicklung durchlief (Otsuka
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1987: 171).

In westsprachlichen Werken gibt es Autoren wie Bbralge, die zwar betonen,
dass die Gesetze zur Forderung des Schiffbaus endSchifffahrt von wichtiger
Bedeutung waren, aber nicht im Detail auf die Raléer beiden Gesetze eingehen
(Broadbridge 1977: 605).

Auch Blumenthal unterstreicht die Bedeutung dese@es zur Forderung der
Schifffahrt und des Gesetzes zur Férderung dedfBahs und betont, dass erst mit der
Revision des Gesetzes zur Forderung der Schifffabch die Herstellung in Japan
gebauter Schiffe angeregt wurde, aber auf den telbaren Zusammenhang zwischen

beiden Gesetzen geht Blumenthal nicht genaueBdimenthal 1976: 136).

3. Der Ubergang von der Bakumatsu in die Meiji-Zeit
3.1 Der Bau der ersten modernen Schiffswerft und Benfabrik
Inoue zufolge versteht man unter der Modernisierdeg Seetransports normalerweise
die Entwicklung von Segelschiffen zu Dampfschifiemd den damit einhergehenden
Wandel, dass die eigenen Waren nicht mehr selbgtradater Transportunternehmer mit
eigenen Schiffen transportiert werden, sondern dass seine Waren durch 6ffentliche
Transportunternehmen transportieren lasst. Dielislesh Segel- und Dampfschiffe, die
Ende der Edo-Zeit durch die feudalen Machthabegedithrt wurden, waren in erster
Linie fuir den militdrischen Gebrauch gedacht und pevate Kustentransport war
hauptsachlich auf diwasert genannten Schiffe angewiesen (Inoue 1990: 22).
Wahrend eine reprasentative Reederei der Edo-Zet Kitamaebune von

Anfang bis Ende eine Art privates Transportuntenmexn war, waren auf der anderen

1 Diese traditionellen japanischen Schiffe werden auch als Schiffe des Yamato-Typs

bezeichnet, aber ich werde sie in meiner Arbeit durchgehend als wasen bezeichnen.
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Seite die higakikaisen Schiffslinie und die tarukaisen Schiffslinie 6ffentliche
Transportunernehmen. Wenn dieser Fortschritt degr&esports von einer Art privaten
zu offentlichen Transportunternehmen als Indikater Modernisierung hergenommen
wuirde, durften diehigakikaisenund tarukaisenbereits zu den modernen Reedereien
oder zumindest zu den Anfangen der Reedereien ljexéhden. Folglich liel3e dies
zumindest den Schluss zu, dass vormoderne Transtett d.h. dass auch im Zeitalter
der wasenbeim Seetransport und vor allem im Management Sfstransports eine
Modernisierung vonstatten gegangen sein sollte. ndt@rweise wird davon
ausgegangen, dass in Japan die 6ffentlichen Tramspernehmen gemeinsam mit der
Entwicklung und dem Wachstum von Mitsubishi zumsdbrein kamen, aber zumindest
lasst sich mit Sicherheit sagen, dass der BeginiMaelernisierung der Schiffahrt und
die Nachfrage an Dampfschiffen seit der Meiji-Rasdéion angeregt wurde (Inoue
1990: 23).

Aber auch wenn der Ausgangspunkt fur die Industiexing Japans der
Meiji-Restauration im Jahr 1868 zugeschrieben windyrden viele wichtige
Grundlagen waéahrend der Zeit ab 1853 mit der Ankufferrys bis zur
Meiji-Restauration 1868 geschaffen. Die Eisenfabikv. Schiffswerft in Nagasaki war
der Vorlaufer fur das japanische Unternehmen MithibHeavy Industries und die
Schiffswerft in Yokosuka war der Vorlaufer fir diéarinewerft in Yokosuka, die heute
noch immer existiert. Beide Werften standen untr idontrolle desbakufu (Davies
2010: 3-4).

Aber noch vor dem Yokosuka-Projekt in den 1860&relaerrichtete dadsakufu
1856 das Nagasaki-Eisenwerk und nahm es 1857 nieBeZu den Hauptaufgaben des

Werks zahlten die Motorherstellung sowie kleine iBeteparaturen, obwohl auch
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einige Bauten von Dampfschiffen Ubernommen wurdéinter der Férderung dieser
Einrichtungen durch dabakufu lag weit mehr als die Einfihrung der modernen
Technologie und das Bediirfnis nach nationaler $iehie Dasbakufureagierte auch
auf die Daimyate, die die Initiative ergriffen hatf und damit auch auf die
Notwendigkeit, sich beim Kraftemessen gegenuber Dammyaten behaupten zu
konnen. Das letztere Motiv war das entscheidend® Merhaben, Schiffswerften in
Yokohama und Yokosuka zu entwickeln. Yokohama fearigials Schiffsanlage und als
Reparaturzentrum, wahrend Yokosuka ein Hauptzenfiirden Schiffsbau sein sollte
(Broadbridge 1977: 603).

Die EisengielRerei in Nagasaki wurde schlie3lichApril 1861 fertig gestellt
und in dieser Giel3erei wurde der Motor der Chiyadagnaru angefertigt. Mit der
Erkenntnis, dass mehr Fabriken gebraucht werdestelie das Shogunat 1864 die
notwendige Ausristung fir zwei weitere Eisengielareaus Frankreich, und diese
zwei wurden in Yokohama und Yokosuka errichtet f#ai1964: 371).

Deren Anfange werden auf den 10. November 1864ratls dabakufueine
offizielle Anfrage an den franzésischen Gesandt@onLRoches stellte und um Hilfe fir
dieses Projekt anfragte (Broadbridge 1977: 603).

Durch die wachsende Freundschaft zu Léon Rochedeniar Jahre 1865 eine
Gesandtschaft nach Frankreich entsandt, als setBdziehung zwischen Frankreich
und dembakufuzu festigen begann. Diese Gesandtschaft trug blezwdie Beziehung
zwischen Japan und Frankreich weiter voranzutreibed war ein Hinweis einer
Verlagerung der Aul3enpolitik weg von Holland und@sritannien hin zu Frankreich
(Ericson 1979: 384).

Der Grund dieser Gesandtschaft war der Bau derffSebrft in Yokosuka, die
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durch materielle und technische Unterstitzung veemkgeich gebaut und realisiert
werden sollte. Erst als der Chefingenieur Franci&/drny im Jahre 1865 nach Japan
kam, um sich die Situation vor Ort anzuschauen dementsprechend Empfehlungen
machen zu kdnnen, entsandte dakufudiese Gesandtschaft nach Frankreich, um die
notwendige Ausridstung erwerben zu kénnen. Frarici¥erny hatte hierfir einen
genauen Plan fur den Bau der Schiffswerft aufgestatl die Gesandtschaft hielt sich
sehr genau an die Richtlinien dieses Plans. Diefdam zufolge sollten sowohl
Ingenieure und Facharbeiter aus franzosischen fSefkifften angeheuert als auch
Maschinen und andere Ausristungsgegenstande emvwdreen (Ericson 1979: 385).

Im Jahre 1865 schloss Japan mit dem franzosisclemar@ten Léon Roches
einen \ertrag ab, dass Japan seiner Regierung &itmmopolstellung bei
Ausrustungsbestellungen gewahren wirde (Arima 139%4).

Die Errichtung der Yokosuka-EisengieRerei hatte 2in September 1865
zusammen mit anderen oOffentlichen Bauvorhaben begjgnund die Bauarbeiten
wurden im Dezember des gleichen Jahres abgeschloBa&l nach der Ankunft des
Chefingenieurs Francis L. Verny begann man im M&66L mit dem Einrichten der
maschinellen Anlagen (Arima 1964: 371; Teritani .99).

Frankreich wurde durch dieses Projekt zu einer tigeh Quelle fur die
Erlangung technischer Fachkenntnisse und eine AREedie dort errichtet wurde,
brachte einige hervorragende Studierende herverspliter sowohl in der Marine als
auch in privaten Unternehmen sehr einflussreichdemi(Blumenthal 1976: 133).

Der Konzeptplan fur die Yokosuka-Arbeiten liel3 diblccken, dass zwei Docks,
drei Hellings, eine Eisengiel3erei und zwei Abseliza zusatzlich zu den gewoéhnlichen

Birogebauden gebaut werden sollten. Mit der Dultwohfiig waren 40 Franzosen und

16



2000 Japaner beschaftigt. Die Kosten beliefen 8lodr eine Zeit von vier Jahren auf
etwa 2,4 Millionen mexikanische Dollar und zum \Mtabhatte die Werft eine
franzosische Werft in Toulon genommen. Dieser gafmgang war dem franzdésischen
Chefingenieur Francis L. Verny unterstellt und esrden japanische Fuhrungskrafte
nach Europa entsandt, um die Bereitstellung vonhfigern und Material zu
koordinieren. In den Anfangsphasen dieses Vorhalvesrs man mit dem Bau von
Hausern und Werkstatten beschaftigt, und es wurde ien Marz 1867 mit der
Ausgrabung fur das erste Dock begonnen (Broadbd8@&: 603).

Als die Meiji-Regierung an die Macht kam, musstéesd Arbeiten zwar eine
Weile aussetzen, aber als sich die neue Regiertaigiest hatte, wurde Francis L.
Verny zum Chef der GielRerei bestimmt. Francis LtnYererblieb in dieser Position bis
1875 und war noch ein Jahr als Berater tatig, bevatas Land verliel3 (Arima 1964:
371; Teritani 1996: 2).

Die Fertigstellung der Docks, Hellings und Abseditpé nahm etwa vier Jahre in
Anspruch und die Eréffnungszeremonie fand am 8ru&ebl871 statt. Wahrend der
Bakumatsu-Zeit war es in Yokosuka, wo daakufu die grof3ten wirtschaftlichen
Moglichkeiten aufzeigen konnte und es seine groBtestrengungen zur Férderung des
Schiffsbaus unternahm. Gerade in Yokosuka leistasbakufueinen entscheidenden
Beitrag zum Schiffsbau in Japan. Die meisten Angwagen dedakufts wurden in
den der Marine zugehoérigen Schiffsbau gestecktdiadProjekte der lokalen Daimyate
scheiterten fast alle. Dasakufu hatte handfestere Voraussetzungen geschaffen, aber
diese waren fast ausschliel3lich in Yokosuka vorbar{@roadbridge 1977: 603).

Die Yokohama Eisengiel3erei wurde spéter von detindagetrennt und zum

Vorganger der Yokohama Dock Company, wahrend detodoka Schiffsbaubetrieb
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selbst spater zur Schiffswerft der Marine wurderfra 1964: 371).

Das Hauptmotiv fur die Weiterentwicklung der Sdhaiffrt und der
Schiffsbauindustrie ab der Meiji-Zeit lasst sichrvallem auf Verteidigungszwecke
zurtckfuhren und um ein Vorantreiben garantiererk@onen, war ein umfangreiches
Entwicklungsprogramm notwendig und in dieser spkeziePhase der japanischen
Wirtschaftsentwicklung konnte dieser Impuls nur waatlicher Seite kommen. Beide
Industrien verdankten viel den Initiativen der Regng, was zu einer besonders
effektiven Zusammenarbeit zwischen dem offentliched privaten Sektor fuhrte. Eine
Reihe von privaten Unternehmern konnte daraus ihKernzen ziehen und ihr
energisches Engagement sorgte zunachst fir dadebberdes neuen Systems und
brachte es dann auch zum Gedeihen (Davies 2010: 4).

Seit ab Mitte des 19. Jahrhunderts die Modernisgrbegann, wurde bei
vielen Industrien versucht, die moderne Technik deis Westen zu tbernehmen. Das
bakufuund viele machtighan planten auch bei der Schiffsbauindustrie die Hiniiig
westlicher Schifftechniken und waren darum bemdia,bisherige Schiffsbauindustrie,
die lediglich aus traditionellenwasen Schiffen bestand, schnellstméglich zu
modernisieren. Doch trotz der Ausbreitung einer emodn westlichen Schifffahrt,
existierte die traditionelle Schifffahrt mitasendie ganze Meiji-Zeit hindurch weiter.
Otsuka zufolge fand hier fur ein halbes Jahrhuneie parallele Entwicklung sowohl
eines modernen Sektors mit westlichen Schiffenaalsh eines traditionellen Sektors
mit den japanischewasenstatt (Otsuka 1987: 150).

Die Schifffahrt konnte mit Schiffen ausgeristet desr, weil die zentrale
Regierung eine Reihe von kleinen fortschrittlictgehiffen besal3, die vom vorherigen

Shogunat bzwhanGebieten aus dem Westen importiert wurden, abenasyelte an

18



den geeigneten Rahmenbedingungen, innerhalb deré¢itenrouten organisiert und
verwaltet werden konnten. Dazu wurden Personen Riihrungsqualititen, die
Ausbildung von Personal, die Entwicklung eines Mesk die Verabschiedung von
entsprechenden Gesetzen fir Marineangelegenheitdnder Bau von notwendigen
Einrichtungen bendétigt. Diese Aufgaben wurden giggn vom Staat tbernommen bzw.
es gab fur Unternehmer Unterstlitzung vom Staati@@e2010: 5).

Zu Beginn der Meiji-Ara wurden in Europa bereitshiffe aus Eisen
verwendet wahrend man in Japan immer noch SchifeHmlz fertigte und verwendete.
Es gab zwei Grinde weswegen Japan keine SchiffeEsmen aus dem Ausland
importierte: Sie waren zu teuer und es fehlte apaR®urwerkstatten, um solche
Schiffe instand halten zu kdnnen. In Japan selbstl@n bis dahin keine Schiffe aus
Eisen gebaut, weil es daflr notwendig gewesen vii&asenmaterial aus dem Ausland zu
importieren, was die Konstruktion immens erschwdréitte, und Versuche,

selbsthergestelltes Eisen zu verwenden, scheit@Btamenthal 1976: 151).

3.2 Wechsel in der Politik: Ubergabe staatlicher Widten an private Unternehmer

Die Schiffswerften debakufuund der Daimyate wurden zwar von der neuen Reggeru
Ubernommen, aber einige Jahre spater fand ein \&eohgler Politik statt, bei dem
Schiffswerften an private Hande Ubergeben wurdeBZ6lwurde die Werft von
Ishikawajima an Hirano Tomiz verkauft, 1881 kaufte der Grinder von Mitsubishi,
Iwasaki Yatad, die Werft in Nagasaki und 1887 ging die WerfiHgogo an Kawasaki
Shozo (Blumenthal 1976: 134) und durch diese Privatisigrbegannen Mitsubishi und
Kawasaki als treibende Kréafte der japanischen &djatiindustrie ihre
unternehmerischen Aktivitaten auszubauen (Inou®:19%9).

Nachdem Iwasaki Yataranfing, beim Seetransport aktiv zu werden, konnte
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Mitsubishi dank staatlicher Unterstitzung und d$tder Geldmittel eine
Monopolstellung beim Seetransport in der ersterftélder Meiji-Zeit einnehmen und
1875 wurden die Geschaftsfelder ausgebaut und asteneMal der Schiffsbau in
Angriff genommen (Inoue 1990: 56).

Die Werften wurden Hirano, Iwasaki und Kawasaki zehr ginstigen
Bedingungen uberlassen, wodurch Blumenthal zufblgreits gleichsam eine Art von
staatlicher Unterstitzung geleistet wurde. Aberiialle Schiffswerften gingen in
private Hand, die Yokosuka Schiffswerft blieb alafvhie Stutzpunkt unter Kontrolle
des Staates. Blumenthal weist auch daraufhin, daBs die privat gegrindete
Eisenfabrik in Osaka einen wichtigen Kontrast zWwest der Schiffsbauindustrie im
Westen und der in Japan aufzeigt. Wahrend namiickVesten die Schiffsbauindustrie
durch das Aufkommen der Eisen- und Stahl-Indusgnstanden ist, ist im Gegensatz
dazu in Japan die Eisen- und Stahl-Industrie emyi@hzyeschaffen worden, um die
Schiffsbauindustrie voranzubringen (Blumenthal 19735).

Um dazu die Motive und Hintergriinde bei der Entwick) der zum Teil noch
unerforschten Schiffsbauindustrie besser verstehiekdnnen, bietet es sich an, den
Werdegang dieser drei wichtigen privaten Unternehniew. Unternehmer zu
vergleichen, d.h. den Grunder der Ishikawajima fBkerft Hirano Tomiji, den
Grunder der Kawasaki Schiffswerft Kawasakio&hund den Grinder der Mitsubishi
Schiffswerft lwasaki Yatar.

Iwasaki Yatad hat sich schon sehr frih dem Seetransport gewidmet
tubernahm die Verantwortung fur die BeforderungAlenee und fur die RUstungsguter
der Regierung bei der Taiwan Expedition 1874 und Satsuma-Rebellion 1877,

wodurch er ein riesiges Vermdgen anhaufte und =nerefihrenden Gestalt des
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japanischen Seetransports wurde, aber da er kgjapeeSchiffswerft besal3, musste er
fur die Reparatur seiner Schiffe die staatlicheif8shkerft in Yokosuka in Anspruch
nehmen und musste seine Schiffe gelegentlich naaehdghai oder in das weitentfernte
England bringen, um sie reparieren zu lassen @era®79: 35).

Wahrend dieser Zeit war die Leistungsfahigkeidngeund die Verluste enorm,
und um ihre Leistungsfahigkeit bei einer steigendahl von Schiffen, die in den Besitz
von Mitsubishi kamen, zu steigern, lieh sich lwask884 die staatliche Schiffswerft in
Nagasaki und begann den Geschaftsbetrieb mit daffSeerft in Nagasaki unter der
Leitung von Mitsubishi (Teratani 1979: 36).

Kawasaki Shzo fasste gleich wie lwasaki Yatadie Schifffahrt ins Auge und
ging einen ahnlichen Weg wie lwasaki, indem er epéakpandierte, d.h. sich auch an
die Schiffsbauindustrie  heranwagte. Kawasaki wurde874 durch das
Finanzministerium das Vorrecht zuteil, die Reisdlega des ganzes Landes zu
verschiffen und er konnte grofe Gewinne machent dbs reichte ihm nicht aus,
weshalb er sich der Schiffsbauindustrie widmete,ikin schon seit einigen Jahren ein
grofRes Anliegen war und 1878 lieh er sich staafchand in Tsukiji in Tokyo und
begann somit beim Schiffsbau téatig zu werden. Histner Motivation Schiffe zu
bauen, lagen personliche Erlebnisse wie z.B. dassakaki 1869 auf einer Seefahrt
nach Kagoshima auf hoher See in der Nahe von ToS&eénot geriet und das Schiff
kurz davor war zu sinken, aber die Passagiere konmh der Nahe der Insel
Tanegashima gerettet werden. Ein weiteres Erlebsisignete sich 1872 in
Amakusanada, wo er noch einmal in Seenot gerietdeamd Tod nur knapp entgehen
konnte, wodurch er danach fest davon Uberzeugt dess er nur deswegen Uberlebte,

weil er sich auf einem westlichen Dampfschiff befan Dadurch soll er fir sich
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erkannt haben, dass die Schiffsbauindustrie fur ehme Aufgabe ist, die ihm von
hoheren Machten des Himmels zugetragen wurde. Ramy dass die Mal3hahmen zu
Forderung des Schiffbaus durch das Gesetzesdedsefabinetts 1873 zum Vorschein
kamen und Kawasaki 8k sich in seiner Voraussicht nicht gettduscht, sonde
bestétigt sah und sich somit sein Wille mehr undhmfestigte, sich dem Schiffbau zu
widmen. Kawasaki und Iwasaki sind vom Schifffahetsieb, hin zur Griindung eines
Schiffbaubetriebs  vorangeschritten, indem sie art@an wie notwendig
Schiffsreparaturen sind und wie leistungsfahig akst Schiffe sein kdnnen. Bei einem
Vergleich dieser Werdegange mit dem von Hirano, deriinder der Ishikawajima
Schiffswerft, lasst sich erkennen, dass Hirano reiarderen Weg vollzog. Denn er
sammelte keine Erfahrungen mit dem Schiffahrtsbletrund kommend aus der
Typendruckerei wagte er sich unmittelbar an deniffSblau. Dariiber hinaus hatte
Hirano kein konkretes oder gewinnorientiertes Matile Iwasaki und es waren auch
keine personlichen Erlebnisse, die ihn zum Schifff@hrten, wie bei Kawasaki,
sondern er hatte eher ein ideologisches Motiv (ferd 979: 36).

Dass Hirano die Schiffsbauindustrie in Angriff nghimasierte nicht auf einem
gewinnorientierten Motiv, sondern auf der Einsicliass im Vergleich zu den
hochindustrialisierten westlichen Landern eine Edéudg der Schiffsbauindustrie, die
die Voraussetzung fur den Seetransport bildetJ&jpan unerlasslich sei. Aus Sicht der
Banken war die Schiffsbauindustrie zwar kein wittkmener Kreditnehmer, weil es an
Sicherheit mangelte und der Zukunftsausblick detebhrehmen auch unklar war, aber
auch wenn seitens der Banken eher eine passivangattingenommen wurde, lag der
Hauptgrund, dass Hirano sich an die Schiffsbauinduseranwagte, nicht erstrangig

am Geschéaftsgewinn, sondern sein Motiv lag darimssd fur ihn eine
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Schiffsbauindustrie fur den Staat unerldsslich warm gegen den Westen

wettbewerbsfahig zu sein (Teratani 1979: 37).

4. Die Entwicklung der Schifffahrt wahrend der Meiji-Zeit

4.1 Der Wille zur Modernisierung der Schiffe

Zunéchst méchte ich einen Blick anhand einer Tabellf den japanischen Bestand
westlicher Dampf- und Segelschiffe Anfang bis Mitter Meiji-Zeit werfen und ein

paar Besonderheiten aufzeigen.

Tabelle 1: Westliche Dampf- und Segelschiffen ipaia Der Wandel des japanischen
Bestands an westlichen Dampf- und Segelschiffen.

Jahr Dampfschiffe Segelschiffe
Schiffsanzahl | Bruttoregistertonneischiffsanzahl| Bruttoregistertonnen
1870 35 15498 11 2454
1871 71 20934 31 7909
1872 96 23364 35 8320
1873 110 26088 36 8483
1874 118 26120 41 9655
1875 149 42304 44 8834
1876 159 40248 51 8790
1877 183 49105 75 13648
1878 195 43899 123 19624
1879 199 42763 174 27551
1880 210 41215 329 48094
1881 298 41044 379 43503
1882 344 42107 432 49094
1883 390 45350 419 46183
1884 412 49845 402 44376
1885 461 59613 509 52643
1886 460 63314 688 56927
1887 486 72322 798 60975

Quelle: Inoue 1990: 24
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Tabelle 1 gibt Auskunft Uber den Schiffsbestand tiwd®r Schiffe, d.h. westlicher
Segel- und Dampfschiffe von 1870 bis 1887. Wennumg die Tabelle anschauen, lasst
sich zwar festellen, dass der Schiffsbestand vagelSeind Dampfschiffen im Grof3en
und Ganzen einen stetigen Verlauf nimmt, aber withtgs 1879 die Gesamttonnage
der Dampfschiffe mehr betragt als die der Segdfechwechselt mit 1880 ruckartig das
Verhéltnis und bis 1884 betragt Gesamttonnage d@gelSchiffe mehr als die der
Dampfschiffe. Ab 1884 wechselt das Verhaltnis wredend die Tonnage der
Dampfschimpfe gewinnt wieder die Uberhand tiber Skgjelschiffe. Die Anzahl der
Segelschiffe hier betragt zwar mehr als die der pfaohiffe, aber die Gesamttonnage
der Dampfschiffe ist groRer. D.h. bei den Dampf$ehi ist der Anstieg der
Gestamttonnage vor allem in den Jahren 1875, 18d@®dann durchgehend ab dem Jahr
1883 sehr auffallig. Fur den Anstieg im Jahr 181bftd sowohl der Ankauf von
Schiffen aus dem Ausland wegen der Taiwan Expeditials auch der Kauf der
Ubernahme der Pacific Mail durch Mitsubishi veramtilich sein. Weiters dirfte sich
der Anstieg 1877 durch den Ankauf von Schiffen aesn Ausland wegen der
Satsuma-Rebellion erklaren lassen. Der Anstieg848 1asst sich schliel3lich sowohl
auf die Grindung der Kyglo Unyu Kaisha als auch auf die Belebung der
Kistendampfschiffahrt zurtckfiihren. Weiters ist desante Anstieg der Segelschiffe
von 1877 bis 1880 sehr auffallig. Mit der Satsuneb&lion und dem darauffolgenden

Aufschwung, stieg der Bedarf an kleinen Reederaldn,es lag daran, dass der Bedarf

2 Die Expedition nach Taiwan fand vom Mai bis zum Oktober 1874 statt, trifft in der
Statistik aber auf das Jahr 1875 zu. Dies lasst sich dadurch erkldren, dass die erworbenen
Schiffe zwar der Regierung gehorten, aber im September 1875 an Mitsubishi tibergeben

wurden (Inoue 1990: 24).
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an Segelschiffen stieg, die im Vergleich zu Damipféen billiger in der Anschaffung
und leichter zu betreiben waren (Inoue 1990: 24).

In Japan wurden neben den Segelschiffen auch Raimfie aus dem Westen
importiert, an deren Konstruktion sich herangewagtde. Die Dampfschiffe waren
den Segelschiffen zwar hinsichtlich der Geschwikeligund der Ladekapazitat weit
Uberlegen, aber die Technologie setzte sich nmiurisdurch, weil die Kosten wie z.B.
fur den Treibstoff sehr hoch waren und der Henstgi§prozess sehr kompliziert war.
Erst nach der zweiten Hélfte der Meiji-Zeit gewasher Bau von Dampfschiffen aus
Stahl an Schwung, womit Japan dem Westen ungeféldaBre hinterher war (Otsuka
1987: 157).

Dass die Modernisierung der Schiffsbauindustrihinschneller voranschritt
und vom Ende der Tokugawa Zeit bis zur Mitte dernjiMEeit die Konstruktion von
westlichen Schiffen sich nicht wie erwartet ausdehtag zu einem Punkt auch an der
mangelnden Nachfrage an Schiffen aus der SchitfféBei Reedereien, die daran
interessiert waren, westliche Segel- und Dampfsehiti kaufen, war die Tendenz
groler, leistungsfahige grof3e Importschiffe zundmggen Preis zu kaufen, als kleine
westliche Schiffe aus heimischer, japanischer Fatoln zu erwerben. Wenn wir uns
die Situation aus der Sicht der Reederein betra¢lsigheint es — nicht nur wegen der
Unterschiede bei den Kosten und beim technischand&td — gut nachvollziehbar zu
sein, dass sich die Nachfrage nicht an die japhaiSchiffsbauindustrie richtete, die
sehr lange flr die Konstruktion eines Schiffes bigie (Otsuka 1987: 157).

Gegenuber dem Bestand an westlichen Segel- und fSeliifen (s. Tabelle 1)

lasst sich der Wandel desasenin Tabelle 2 nachverfolgen.
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Tabelle 2: Der Wandel der traditionellemsen

Jahr Uber 500koku Unter 500koku Gesamt
Anzahl | Ladekapazitdf Anzahl | Ladekapazital Anzahl | Ladekapazitat
der in koku der in koku der in koku
Schiffe Schiffe Schiffe
1872 1485 1186368 17155 2125913 18640 3312281
1873 1534 1201398 21159 2643004 22693 3835402
1874 1525 1201950 21148 2564271 22673 3766221
1875 1476 1153485 19208 2302643 21260 3577833
1876 1498 1152873 18421 2244310 19919 3397183
1877 1311 1040519 17116 2048633 18964 3251425

Quelle: Inoue 1990: 25

Wenn wir die Gesamtanzahl betrachten, fallt ab 18x%8ohl die Ladekapazitat
als auch die Anzahl der Schiffe stetig und denrésht sich bei genauerer Betrachtung
und im Vergleich mit Tabelle 1 bei der Anzahl dehiffe im Jahr 1877 feststellen, dass
gegeniber den 258 westlichen Segel- und Dampfschiffie Anzahl dewasen18964
und somit Uber das 70-fache betragt. Einem BeriochtYamaguchi Kazuo zufolge soll
der Umrechnungskurs von einer Bruttoregistertontvea €6 koku betragen und die
Effizienz derwasenim Vergleich zu den Dampfschiffen etwa 40% ProZeetragen
haben, aber abgesehen von den auslandischen 8Scldffe bis in die japanischen
Kistenrouten expandierten, wurden zu diesem Zéitpatwa 80% des Kisten- und
Seetransports von devasengetragen (Inoue 1990: 25).

1883 erhob die Regierung erneut Steuern aufvdisenund fuhrte auch eine
Steuer auf Schiffe ein, deren Ladekapazitat werateebOkokubetrug. Dazu kam, dass
ab 1887 japanische Schiffe mit einer Ladekapaxiéit mehr als 50@oku nicht mehr
gebaut werden durften. Die Regierung leitete dakiitv Gegenmalinahmen gegen die

wasenein. Zu dieser Zeit betrug der Anteil deasen die eine gréRere Ladekapazitat
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als 500koku hatten, zwar blol3 etwa 10%, aber dadurch, dasRdgerung grol3e
japanische Schiffe durch westliche ersetzte, véteusie, die Modernisierung der
Schifffahrt zu beschleunigen. 1884 wurde ein Gegetz Inspektion von westlichen
Schiffen eingeflhrt. Dass japanische Schiffe daaosgenommen waren, wurde damit
begriindet, dass u.a. nicht genug Ausristung zditi§eng stiinde, um alle Schiffe einer
Inspektion zu unterziehen (Inoue 1990: 26).

Dies hatte zur Folge, dass westliche Segelschiffeuad japanische Schiffe
zunahmen, was wiederum zur Folge hatte, dass 8dif einer gemischten Bauform
mit westlichen und japanischen Elementen, die aogpkobunein Erscheinung traten
(Inoue 1990: 27).

Aus Nihon kinsei @senshi(Die Geschichte des japanischen Schiffbaus ab der
Moderne) lasst sich entnehmen, dass dem auslaedigispiel gefolgt werden sollte
und 1884 das Gesetz zur Inspektion von westlichamff8n erlassen wurde, damit die
Sicherheit des Uberseetransports gewahrleistet emerkonnte. Aber die vielen
Schiffsmeister, die die alten Bréauche bewahrtenyewamit den Methoden der
Inspektionen nicht sehr gut vertraut, und es wuinden zu muhselig, was dazu fiuhrte,
dass sie einen Kompromiss eingingen uaithiokobune bauten, die im Grunde
genommen westliche Holzschiffe waren, deren Aussetier dem eines japanischen
Schiffes glichen (dsen Kykai 1911: 586).

Die Schiffsmeister entschieden sich wohl fur derchigel zuainokobuneweil
diese Schiffe im Schiffsregister almseneingetragen wurden und somit nicht unter das
Gesetz zur Inspektion westlicher Schiffe fielennsichtlich der ,Technik® wurden die
Starken der westlichen Schiffe herausgenommen, abelm wenn sich deren Starken

bedient wurde, waren diese gemischten Schiffe detitich eine Umgestaltung der
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wasenund wurden aber der Intention nicht gerecht, dieden politischen Mal3nahmen
zur Modernisierung der Schiffe beabsichtigt wurd€@bwohl die wasenin ihrer
Stellung heruntergestuft wurden, stiegen sie digjiMeit hindurch auf eine Anzahl
von 20000 Schiffen mit einer Ladekapazitat von I@@Dkoku und spielten eine
wichtige Rolle beim Seetransport. Aber sie begarmehr und mehr an Bedeutsamkeit
zu verlieren und der Niedergang deasenbegann, als man sich der TaidPeriode

naherte (Inoue 1990: 27).

4.2 Die japanische Schifffahrt sowie Mitsubishi undNihon Yiasen

Die Meiji-Regierung hatte seit der Meiji-Zeit aueimen militarischen Bedarf und sie
gab einem Teil der privaten Unternehmen einen dgrgigen Schutz. Sie besald
ungenutzte Militarschiffe und stellte diese in dé&mienst fur den regelmaligen
Schifffahrtsverkehr. Nach der Meiji-Restauration tasstlitzte die Regierung die
Seetransportgesellschaft KaiKaisha und die Postdampfschifffahrtsgesellschathily
Jokisen Kaisha und plante die Bildung eines priv&8eptransportsektors, aber die volle
Unterstitzung flir den Seetransport begann erstemitUnterstiitzung Mitsubishis ab
1875 (Yasuba 1979: 108).

Wray teilt die 70er Jahre des 19. JahrhundertsanWwachstumsphasen ein, die
die japanische Schiffahrt durchlief. In der ersRitase von 1870 bis 1873 wurden von
den Transport- und Schifffahrtsunternehmen zwei sKureingeschlagen. Eine
Mdglichkeit um an Schiffe und Kapital zu gelangemr einerseits, enge Beziehungen
mit der zentralen Regierung einzugehen, was abéremer Abhéangigkeit von der
Regierung oder von neugeschaffenen Finanzinstitetio verbunden war, oder
andererseits unabhéngig von der Regierung zu agiarel sich auf personliche

Beziehungen oder die gegebenen Méglichkeiten iratierther Prafekturen zu verlassen,
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um Kapital anzuhaufen. lwasaki Yaiarder Griunder von Mitsubishi, war einer der
erfolgreichsten Unternehmer, und Wray zufolge v&ilelt den zweiten Weg. lwasaki
beschaffte sich seine Unterstiitzung und sein Kagpéi®st, obwohl sein Unternehmen
ein privates werden sollte (Wray 1984: 19).

Der grol3e Wandel kam in den Jahren von 1874 biS.187ieser kurzen, aber
entscheidenden zweiten Phase gewahrte eine Pdetikmassiven Forderungen, vor
allem einer Firma, namlich der Firma Mitsubishieeneue Form der Unterstlitzung, die
sich bis 1880 fortsetzen sollte und das in Form \@chiffen und jahrlichen
Betriebskostenzuschissen (Wray 1984: 19).

Die Regierung, die mit der schlechten Konjunktuelag der
Postdampfschifffahrtsgesellschaft zu kdmpfen hdistigte ihren Entschluss, sich
vOllig darauf zu konzentrieren, heimische privatariBportunternehmen heranzubilden,
weil sich die amerikanische Pacific Mail Steamsl@pmpany, basierend auf der
Neutralitdtserklarung Amerikas, wegen der Taiwarpdghtion 1874 weigerte, mit
Japan zusammenzuarbeiten und militarische Truppebetérdern. Die Mitsubishi
Handelsgesellschaft (die 1875 in Mitsubishi Dambpif§iahrtsgesellschaft und noch im
gleichen Jahr in Mitsubishi Postdampfschiffahrtgfjeshaft umbenannte wurde), die
bei der Taiwan Expedition einen grof3en Beitragtéées wurde daher fur die
Unternehmensheranbildung ausgewahlt. 1875 Ubergab R&gierung Mitsubishi
umsonst 13 Schiffe, die sie bei Mitsubishi sellbosAuftrag gegeben hatte, garantierte
jahrlich 250000 Yen Subventionsgelder und ordneteedrichtung der Seeroute Kobe —
Shangai und ein paar anderer regelmaRiger Schittsnoan. Die 13 Schiffe, die
unentgeltlich an Mitsubishi Ubergeben wurden, urdSlibventionen jedes Jahr fur die

Schifffahrt fielen finanziell am gré3ten ins GewicBadurch wagte es Mitsubishi — mit
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Ruckendeckung der kaiserlichen Regierung — den HWwekzkampf auf der
Schiffahrtlinie Yokohama — Shanghai aufzunehmerg Hdisher die amerikanische
Pacific Mail Steamship Company flr sich allein insfpruch genommen hatte. Aber das
war nicht die einzige Unterstitzung, die Mitsubidditens der Regierung erhielt
(Yasuba 1979: 108).

Iwasaki erlangte diese Position hauptsachlich daliehErrichtung eines gut
durchorganisierten Betriebs, besetzt mit fahigemrertigspersonal, und indem er den
militarischen Bedurfnissen der Regierung nachkaadudch, dass die Regierung einem
Unternehmen, d.h. Mitsubishi, den Vorrang gab, wulinem Konkurrenzkampf
entgegengewirkt bzw. vorgebeugt. Wray zufolge lidgts darin begriindet, dass die
Regierung ein privates Monopol bevorzugte. In déiteth Phase von 1876 bis 1880
ermoglichten lwasakis organisatorisches Talent diedstaatlichen Subventionen eine
Reihe von geschaftlichen Innovationen in der Sfdiift. Um seine Macht Uber die
Industrie zu festigen, erweiterte Iwasaki sein Umsamen beispielsweise um eine
Reparaturwerkstatt und ein Lagerunternehmen. Miin dégahr 1880 nahmen die
Gewinne von Mitsubishi so sehr zu, dass sich Mighilsogar ohne die Zuschisse der
Regierung und alleine mit seinen Uberschiissen Hitteweiterentwickeln konnen
(Wray 1984: 20).

Neben vier Dampfschiffen fur die Shanghai-Linie wider Hafenanlage lieh
sich Mitsubishi von der Regierung 810000 Dollar$geezialkredit zu niedrigen Zinsen,
um Schifffahrtslinienrechte zu erwerben. Wenn wire dgesamte Summe
zusammenrechnen, d.h. wieviel Geld Mitsubishi alas&haffungskredit bei der
Satsuma-Rebellion 1877 und wieviel Geld es fur Hesten der Reparatur von

Dampfschiffen 1876 erhielt, ergibt sich mit den #iten und Zuschiissen in einem
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Zeitraum von zehn Jahren (1875-1885) eine Summe9260000 Yen. Aber das sind
nicht die einzigen Geldmittel, die die Regierung Rieedereien in die Hand nahm.
Danach entstanden sowohl die 1885 gegriindete Nihimen, die aus einer Fusion
zwischen Mitsubishi und K3do Unyu entstand (Konkurrenzgesellschaft von Mitshibis
die errichtet wurde, um die Ubermacht von Mitsubisimzudammen), als auch die
Osaka Sbsen, die das Jahr zuvor aus vielen kleinen Unteneehwestlich von Osaka
hervorging. Beide erhielten Subventionen, um ihrehif®e aufzubessern und
Schiffahrtsrouten zu erschlie3en und betreibenGruné&n (Yasuba 1979: 109).

Aber in den 1870er Jahren gab es auch zwei Bedgemjrdie die Regierung
dazu bewegte, die Schiffahrt zu subventionieremeeits musste mit militarischen
Einsatzen in einem Notfall gerechnet werden und eserdeits stellte der
Konkurrenzkampf mit dem Ausland eine Bedrohung @ee. sog. Taiwan-Expedition
1874 war wohl das wichtigste Ereignis fur die SiEhiifrt in den 1870er Jahren, das
dazu beitrug, dass die Schiffahrt aus einer anié@mglniberschaubaren ersten Phase
Anfang der 1870er Jahre, in der eine politischertidn nocht nicht zu erkennen war, in
eine stabilere Phase 1874-75 eintrat, in der daxeie politische Linie verfolgt wurde,
und zwar indem die Regierung begann, ihre erwomedehiffe dem Unternehmen
Mitsubishi zu Ubergeben. Auf &hnliche Weise kordieeFirma Mitsubishi auch aus der
Satsuma Rebellion 1877 einen Nutzen ziehen, wasrihbglichte, ihr Geschaft weiter
auszubauen (Wray 1984: 20).

Auslandische Reedereien stellten fir die japaniséiveschaft deswegen eine
Bedrohung dar, weil sie erstens die Defizite derhldiagsbilanz dadurch
verschlechterten, weil sie in Japan nicht nur desagiten Handel mit dem Ausland

betrieben, sondern sogar Uber einen hohen Prozeihtaam landesinneren
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Kistenhandels verfiigten. Die Zurlckeroberung dielskErrkte erfolgte, als sich

Mitsubishi 1875 gegen die amerikanische Pacific IMatieamship Company und

darauffolgend im Jahr 1876 gegen ein britischesetehmen durchsetzen konnte.
Dadurch konnte Mitsubishi die Route Yokohama-Shangir sich in Anspruch nehmen.
Dieses rapide Wachstum brachte auch einige Spaenungischen Mitsubishi und der
Regierung hervor, aber in den 1870er Jahren, zwestrab dem Zeitpunkt der Taiwan
Expedition, stand eine enge Zusammenarbeit zwisdhiesubishi und der Regierung

im Vordergrund (Wray 1984: 20).

In den spaten 1870er Jahren genol3 Mitsubishi dweeonrzugten Status. Mit
ihrer Monopolstellung innerhalb der Schiffahrt, den der Regierung akzeptiert wurde,
konnte diese Firma hohe Frachtsatze verlangen ahdi dehr hohe Gewinne erzielen
(Wray 1984: 125).

In der Mitsubishi Ara bis 1885 betrugen die Subigrsgelder 250000 Yen
und davon waren 200000 Yen fiur die Shanghai Semrdbie Einnahmen durch
Warentransport und Personenvekehr betrug 1884 90089, woran sich erkennen lasst,
dass die Subventionen eine grol3e Rolle spieltear die Signifikanz der Subventionen
verringerte sich sehr stark, weil ab der Ara vohadi Yiisen, ab 1885, die Schiffstypen
zwar immer groRer wurden und die Anzahl der Schiffie in Betrieb waren, auch
anstieg, aber die Subventionssummen selbst stiegdim an und betrugen Ende der
Meiji-Zeit immer noch 250000 Yen (Yasuba 1979: 112)

Anfang der 1880er Jahre war auch eine wachsendeahAnzon kleinen
Reedereien in der Lage, westliche Schiffe zu eremrisrol3e Handelsunternehmen wie
Mitsui, die unter der Last von Mitsubishi litten,amen dazu bereit, diese kleineren

Reedereien zu unterstitzen. Aber Herausforderundenen sich Mitsubishi stellen
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musste, sollten auch von anderer Seite kommen. #&8dn langjahrige Unterstitzer
aus der Regierung zurick, die die Verwaltung ddrffighrt an Personen Ubergaben,
die bestrebt waren, sich mit den Gegnern Mitsubishi verbinden. Aus diesem
Bindnis entstand die neue ReederebdidyUnyu Kaisha. Die ersten Konkurrenzkampfe
zwischen Mitsubishi und K3do Unyu fanden zwischen 1880 und 1882 statt und
gipfelten in Entscheidungskampfen um die Vorhemficzwischen 1883 und 1885.
Aul3enstehende sahen darin einen Kampf zwischeruMstisi und Mitsui bzw. Kgdo
Unyu, der hauptsachlich von Mitsui gefuhrt wurdebef lediglich Mitsui als
Mitsubishis Konkurrenten zu bezeichnen, wirde Wrafplge einer Beschreibung von
Kyodo Unyu nicht gerecht werden, das fiur damalige Véngde ein grolRes
Unternehmen war (Wray 1984: 125).

Der Wettkampf zwischen Mitsubishi und 836 Unyu begann zwar zunachst
nur langsam, fand seinen Hohepunkt aber schon Bi@82. Nach einer kurzen
Verhandlungspause Anfang 1885 gelangte dieser Mactf zu einem neuen
Hohepunkt, was die Regierung dazu veranlasste emiédettkampf zu beenden.
Normalerweise wird Mitsubishi als Profiteur diegarseinandersetzung gesehen, weil
die folgenden Verhandlungen zu einem Zusammensshdes beiden Unternehmen
fuhrten, und zwar zur Nihoniéen Kaisha im September 1885. Das Engagement von
Mitsui bei Kyodo Unyu schwand schon vor dem Zusammenschluss, umit soich
bevor das neue Unternehmen in den entscheidenderatbfo seine eigene Identitat
schaffen konnte. Aber nicht alle friheren Gegnetsivbishis zogen sich zurtick. Einige
regionale Schiffsbesitzer, die urspringlich Mitslbibekdmpften, blieben, um sich bei
Nihon Yasen zu beteiligen. Ko Unyu aber zerfiel als wirtschaftliche Organisation

und von ihm blieb nur eine Rechtsform zurtick (Wt8g4: 126).
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1914 betrug die Geschwindigkeit von Frachtschiffieimchschnittlich etwa 9.3 Knoten
und &nderte sich nicht allzu sehr im Vergleich kgiji-Zeit. D.h. aber nicht das die
Transportleistungsfahigkeit der Dampfschiffe stegie. Nicht nur die Schiffe von
Nihon Yiasen und Osaka $ken, sondern auch die TrampscHifimachten weiter
Schritt fur Schritt technische Fortschritte und &f#izienz der Personenbefdrderung
und des Frachtransports verbesserte sich. Bei dstene Dampfschiffen gab es
vorwiegend Raddampfer und beispielsweise bei ddnff€e, die Mitsubishi von der
Pacific Mail Steamship Company fur die Shanghaid.iarwarb, handelte es sich bei
allen um Raddampfer. Aber ab 1880 waren fast alkre Schiffserwerbungen Schiffe
mit einer Schiffsschraube und spatestens bis e89& War es fur Dampfschiffe tblich,
mit einer Schiffsschraube ausgestattet zu seinit@arhinaus gab es in dieser Periode
eine grol3e Verbesserung der LeistungsfahigkeiDaenpfmaschinen. Zu Beginn waren
es einfache Dampfmaschinen mit denen die Dampfschifisgestattet wurden, und
zwar aus Eisen gefertigte viereckige Dampfkesselr d@ampfkessel mit einem oder
mehreren Rohren. Nach der Offnung der Hafen dawalen alle Dampfmaschinen der
Importschiffe Maschinen solcher Art. Diese Dampfaiisen hatten eine schwache
Leistungsfahigkeit und der Verbrauch an Kohle wawoem, weil aus Eisen gefertigte
Dampfmaschinen einen niedrigen Innendruck hatteth der Dampf bei einfachen
Dampfmaschinen nur ein einziges Mal verwendet weiktennte. Aber danach wurde
das Material der Dampfkessel von Eisen in Stahinded und aus einzylindrigen
HeilRdampfmaschinen wurden dreizylindrische Compedadchinen und die

Leistungsfahigkeit verbesserte sich dementsprechaféthirend sich diese Veréanderung

% Bei Trampschiffen handelt es sich um Schiffe, diem Unterschied zu Linienschiffen — ohne

festgelegten Fahrplan und ohne feste Seerouteerfahr
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im Ausland zwischen 1870 und 1880 vollzog, war bg@panischen Schiffbau die

Urayasu-maru, die 1882 in kKgo vollendet wurde, das erste Schiff mit einer
einzylindrigen Heilldampfmaschine und di@gdo-maru, die 1887 von Mitsubishi in

Nagasaki gefertigt wurde, das erste Schiff mit mirgtahldampfkessel, d.h. in Japan
vollzogen sich diese Veranderungen spater. Abeactawar der grof3te Teil der Schiffe
mit Stahldampfkesseln und einzylindrigen Heil3dangsfominen ausgestattet und
bereits 1890 kam das erste Dampfschiff zum Vorsgldas mit einer dreizylindrischen

Compound-Maschinen ausgestattet war, und zwar HikuGogawa-maru der Osaka
Shosen. Aus dem Werklonps kenasen ymokuhy (Statistiken Uber in Japan gebaute
Schiff) lasst sich entnehmen, dass sich mit 18956 Wechsel zu dreizylindrische

Compound-Maschinen vollzog und der Druck der Haapiofkessel im Grof3en und

Ganzen 150 psi (Pfund pro Quadratzoll, umgerechtved 10,35bar) betrug. Je mehr
alte Schiffe ausselektiert wurden, desto besserdeviauch die Leistungsfahigkeit

japanischer Schiffe prinzipiell, weil auch die LUeisgsfahigkeit gebrauchter

Importschiffe allmahlich anstieg (Yasuba 1979: 113)

1895 betrug der Anteil der Schiffe, die mit eineinzglindrigen
HeiRdampfmaschine ausgestattet waren 22% und 8&ctié# mit dreizylindrischen
Compound-Maschinen ausgerustet waren, kamen genafleauf knapp 18%. Wenn
demgegeniuber das Jahr 1912 betrachtet wird, stiegAdzahl der Schiffe mit
dreizylindrischen Compound-Maschinen auf 41% an.r D®rtschritt bei den
Dampfmaschinen filhrte zu einer grof3en Einsparumy Beeibstoffverbrauch. In der
Zeit von 1887 bis 1912 Ilasst sich Yasuba zufolgeststellen, dass der
Treibstoffverbrauch beispielsweise bei Osakasgh in einem Zeitraum von 20 Jahren

um ein Drittel gesunken ist. Neben dem Fortscllett Technik war es vor allem auch
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die groRere Dimensionierung der Schiffe, die zwemirbesseren Treibstoffverbrauch
beitrug (Yasuba 1979: 114).

Ein weiteres wichtiges Ereignis war der Tod von dalkd Yatad, der am 7.
Februar 1885 starb. Iwasaki Yatawar einer der erfolgreichsten Unternehmer der
Meiji-Zeit, aber das Unternehmen, das er seinend@&riyanosuke hinterliel3, geriet in
den folgenden zwei Jahren in eine Verlustphase, Wasy zufolge einen grol3en
Widerspruch zur erfolgreichen Karriere des Untemels Yatas darstellt. Yanosuke
nahm eher eine defensive Haltung ein, traf keinergiten Entscheidungen und
tendierte dazu, langfristiger zu planen als setarét Bruder. Dieser Kontrast dieser
beider Personlichkeiten zeige sich Wray zufolge hauo einem Imagewandel
Mitsubishis, der sich in den 1880er Jahren vollzogmlich weg vom Image eines
Unternehmens, das auf ,der See“ agiert, hin zuneitunternehmen, das auf ,dem
Festland” aktiv ist. Auch wenn Mitsubishi weiterhimdirekt Kontrolle Giber das neue
Unternehmen Nihon isen austbte, verkaufte es die meisten Nihose¥-Anteile, die
es beim Zusammenschluss erhalten hatte. Beginndérdém Bergbau, bemuhte es sich,
sein Geschaft an Land weiter auszubauen (Wray 1953).

Aber Inoue betont, dass zwar der heftige Konkukangpf zwischen
Mitsubishi und Kydo Unyu schlie3lich zu einer Fusion der beiden fllme Nihon
Yasen daraus entstand, aber ihm zufolge habe sichuMghi dadurch nicht vom
Seetransport abgewandt, sondern es hatte weitdr@itkontrolle tGber Nihon Wsen
durch personliche Beziehungen und Vermdgensanteie behielt so seine
Vorherrschaft beim Seetransport (Inoue 1990: 115).

Bei genauerer Betrachtung der Vermégensanteilé $é&ds erkennen, dass sich

die Anzahl der Aktien beider Unternehmen bei daicBtung von Nihon Yisen bei
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Mitsubishi auf 200000 Aktien und bei Bgo Unyu auf 120000 belief, aber von diesen
120000 Aktien waren 52000 Aktien in Staatsbesitd davon wurde bald ein Teil zu
kaiserlichem Besitz und ein Teil an Erbadel wie.z(ki Takab verteilt und die
restlichen 68000 Aktien, d.h. das Kapital der eHeyea Kyodo Unyu, verteilte sich auf
Kleinaktionare. Demgegenuber waren die 100000 Akuen Mitsubishi in Besitz der
Iwasaki-Familie, d.h. in Besitz der Mitsubishi KBei einem Zehntel handelte es sich
zwar um Zusatzaktien, die nicht direkt im Besitz bkgasaki-Familie waren, aber diese
Aktien verteilten sich auf Angestellte von Mitsulisind auf lange Zeit gesehen bildete
Nihon Yasen danach einen Fliigel des Mitsubishi-Zaibatsau@rl990: 116).

Anfang der 1890er Jahre wurde der Staat zum grRtailseigner von Nihon
Yasen. Dazu kommt, dass Nihorigen sehr abhéngig von staatlichen Subventionen
war. In diesen Jahren konnte es weder seine Té#tgkan Uberseehandel ausbauen,
noch sein Inlandsmonopol aus der Anfangszeit zenli@kgen (Wray 1984: 127).

Aus Tabelle 3 lasst sich entnenmen, dass die Stibwen fur die Industrie in
der Meiji-Zeit verhaltnismaRig gering waren. Dertéihfir die Industrie betrug etwa
3-4% der alljahrlichen Ausgaben der Regierung uardilger hinaus verringerte sich der
Anteil ab 1880 allméhlich. Aber die absoluten Summnder Subventionsgelder fir die
Schifffahrt waren durchgehend hoch und betrugendem Subventionsgeldern fir die
Industrie zunachst von 1883 — 1896 mehr als 30%hMker Einfuhrung der Gesetze
zur Forderung des Schiffbaus und der Schiffahrblesd sich dieser Anteil sogar auf
80%. Da von diesen 80% wiederum 80-90% auf NihaseYi und Osaka $bken entfiel,
lasst sich gut daraus schlie3en, wie sehr siclUudterstiitzungsmalRnahmen auf diese

beiden Unternehmen konzentrierten (Yasuba 1979. 109

37



Tabelle 3: Subventionen an die Schifffahrt von 1878912.

Jahr | Jahrliche | Industrie | Schiff- Subv Anteil der Anteil der Anteil von
Ausgaben - fahrts- an Industrie- Schifffahrts- Nihon Yusen
an Subv. subv. subv. Nihon | subventionen| subventionen und Osaka
Yasen aus den aus den Shosen aus den
und jahrlichen Industrie- Schifffahrts-
Osaka | Subventions- subv. subv.
Shosen ausgaben
InYen In'Yen In'Yen In Yen In % In % In %
1878| 6587 221 25 3,36 11,31
-82
1883 7671 212 49 2,76 23,11
-87
1888 8076 368 115 94 4,56 31,25 81,74
-92
1893 12811 413 122 112 3,22 29,54 91,80
-97
1898 | 26455 775 591 533 2,93 76,26 90,19
-02
1903 | 40281 1208 492 449 3,00 40,73 91,26
-07
1908 | 58348 1208 1036 779 2,07 85,76 75,19
-12

Quelle: Yasuba 1979: 110. Subv. = Subventionenaheg in 10000 Yen Einheiten.

Um eine groRBere Dimensionierung der Schiffe zu iemen war der

Qualitatswandel von Holz- tGiber Eisen- zu Stahl$ehjfdie Errichtung von Hafen und

die Verbesserung von den Hafenanlagen unbedingemolig. Der Ubergang zu

Eisenschiffen war mit 1890 fast vollstandig abgéssten und danach folgte der

Wandel zu Stahlschiffen. 1891 waren 48 von 52 vwaksth Dampfschiffen mit Uber

300BRT aus Eisen gefertigt und 1910 waren 250 v8& Bampfschiffen mit tber

1000BRT aus Stahl gefertigt und die restlichen aardiveder aus Eisen und Stahl oder
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lediglich aus Eisen. Zumindest bei den Hochsedgrhilelang Japan bis zum ersten
Weltkrieg fast vollstandig der Ubergang zu Staliléeh. Diese Verbesserung der
Schiffe ermdglichte nicht nur eine gréRere Dimen&nung der Schiffe, sondern fuhrte
auch zu Ersparnissen bei den Versichergungs-, Reparund Abschreibungskosten
(Yasuba 1979: 115).

Im Jahr 1892 war Nihon i¥en zunachst auf ein paar wenige Kistenrouten in
Ostasien beschrénkt. Aber Ende 1896 erweiterterNWisen seine Routen zunachst bis
nach Indien und Australien, dann weiter Uber dezifiRebis zu den Vereinigten Staaten
von Amerika und letztendlich fand eine Ausweitung mach Europa Uber den
Suez-Kanal statt. Ein wichtiger Faktor fir die Rleton des Seetransports durften das
Aufkommen organisierter Allianzen innerhalb japaher Wirtschaftsinstitutionen
gewesen sein. Primar wurden diese Institutionerengiigh geschaffen, um die
Textilindustrie bei der ausléandischen Konkurrenz muaterstitzen, aber diese
Handelsnetzwerke ermdoglichten es Nihots®n im Jahr 1893 ihren Betrieb in Indien
zu beginnen, und zwar ihre erste transozeanisateekst Der Hauptanreiz fur diese
Expansion war jedoch der Sino-Japanische Krieg. Kxggg stellte der japanischen
Regierung eine grofie Summe an finanziellen Mitin Verfligung und zeigte dem
Militar auf, wie wichtig eine Versorgung in Kriegsen tdber den Seetransport ist.
Diese neuen finanziellen Moglichkeiten und das amatie Sicherheitsinteresse
veranlasste die Regierung dazu, grof3ausgelegte eBtibmrsprogramme fur die
Schifffahrt zu beschlieRen und diese Subventiopégiten eine wichtige Rolle bei den
transozeanischen Routen der Nihoais&n. Nihon Yisen war aufgrund verschiedener
Hurden von der finanziellen Unterstlitzung seitees Regierung abhangig, um diese

Routen verwenden zu konnen. Die grol3te Hurde wass ddie sogenannten
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Linienkonferenzen ihre Ausgrenzungspolitik aufréatiten, um den Beitritt von
Neuankdmmlingen zu verhindern. Dieser Zusammensshiton Reedereien, deren
Fuhrungsmitglieder aus Briten bestanden, war bessmstark auf europaischen Routen
vertreten, die zum wichtigsten Gebiet fur Nihonsgn werden sollten (Wray 1984:
289).

Mit der Fertigstellung der 8be Sanbashi Hafenanlage war es zum ersten Mal
maoglich, auslandische Schiffe der 3000BRT-KlasseBetrieb zu nehmen. Dadurch
angeregt, begann der Bau weiterer Hafenanlagenzwad angefangen mit Yokohama
und Wakamatsu im Jahr 1889 Uber Nagoya und Niigatalahr 1896 und Osaka,
Nagasaki und Otaru im Jahr 1898 Uber Miike im J&02 bis Kbe im Jahr 1907. Es
sollte Yasuba zufolge vor allem dem frihen Arbeaitghn bei den Hafenanlagen in
Wakamatsu, Nagasaki, Otaru und Miike besondereuhghgeschenkt werden, weil fur
die Verschiffung von Kohle eine rasche Errichtungnvmodernen Hafenanlagen
notwendig war. Je mehr objektive Rahmenbedingungeschaffen wurden, desto
schneller schritt die grof3ere Dimensionierung vohifien voran. Bei Hochseeschiffen
betrug 1885 das Durchschnittsgewicht der Dampfghidie vom In- und Ausland in
den Hafen einliefen 1082BRT und stieg bis 191024 #6BRT und bei den japanischen
Schiffen stieg das Durchschnittsgewicht im gleich2eitraum von 717BRT auf
1561BRT an. Das Durchschnittsgewicht der japaniscH2ampfschiffe, wenn
Kistenschiffe mit eingeschlossen werden, ist zwiainkr, aber stieg dennoch im
gleichen Zeitraum von 129BRT auf 485 BRT an. Diélgre Dimensionierung der
Schiffe reduzierte nicht nur den Kraftstoffverbrapsondern fuhrte gleichzeitig auch zu
einer Arbeitsersparnis. Vom Jahr 1879 bis 1909 sdiek Schiffsmannschaft eines

Schiffs von durchschnittlich 28,8 Personen auf He8sonen und somit um 60%. Bei
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Osaka Sbsen sank das Schiffspersonal in den Jahren von 18371912 von
durchschnittlich 85,7 Personen auf 30 Personendau$ Personal wurde um etwa zwei
Drittel reduziert (Yasuba 1979: 116).

Nicht nur die Produktionssteigerung brachte eirieifatler Transportkosten in
der Meiji-Zeit mit sich, sondern auch die sinkend®nohiffspreise und fallenden
Gehalter der Schiffbesatzung spielten eine wichtigelle. Die Gehélter der
Schiffsbesatzung von Hochseeschiffen sank zwarrafdgm Ausmald, aber das lag
hauptsachlich daran, dass die erstklassigen austfet Schiffsoffiziere, die in der
Anfangszeit eine wichtige Rolle fir Hochseeschsfgelten, allmahlich entfernt und
durch japanische Offiziere ersetzt wurden. Es waar eselbstverstandlich, dass ein
internationales Gewerbe wie der Seetransport, deisge Risikien mit sich bringt,
nicht unerfahrenen Leute Uberlassen wird und inAddangszeit von Mitsubishi selbst
lasst sich aus einem Zeitungsinserat entnehmens dis die Schiffsbesatzung
erfahrenes Personal aus dem Westen eingesetzt.vAude bei Nihon Yisen sank die
Anzahl der auslandischen Schiffsbesatzung nur alict§ und 1886 waren 26 von 63
Schiffskapitanen, 55 von 196 Offizieren und 78 1@2 Schiffsingenieuren Auslander.
Diese Zahlen beziehen sich auf die KistenschiffaBei der Hochseeschiffahrt
bestanden wegen der Forderungen der Versicherueggahmen und der
Frachtbesitzer die erstklassigen Seeleute vollgjarmdis auslandischem Personal
(Yasuba 1979: 119).

Das Gehalt von auslandischen Schiffskapitanen htsuldishi beispielsweise
betrug zwischen 200 und 300 Yen und das Gehalaustindischen Schiffsingenieuren
auch Uber 100 Yen. Demgegeniber war das Gehaljagamischen Schiffskapitanen

und —ingenieuren mit 40-50 Yen um einiges niedrigAls Reederei war es
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selbstverstandlich, sich darum zu bemuihen, daselbmstie Personal mit einer
erstklassigen japanischen Schiffsmannschaft auszcitan und auch die Regierung
versuchte mit jedem Gesetzeserlass fiur SubventiemmenVerpflichtung fir japanisches
Personal durchzusetzen, aber die Anzahl von esstigien Schiffsleuten mit geniigend
Erfahrung war gering und gleichzeitig waren  Fraebitzer und
Versicherungsunternehmen auch dagegen und die Bemgrder Hochseeschiffe mit
erstklassigem japanischen Schiffsleuten konnte tnigrwirklicht werden (Yasuba
1979: 119).

Aber die Ausbildung und die praktische Ubung mit @ampfschiffen wie z.B.
auf der Mitsubishi-Handelsschule zeigten bald Feichnd ab den 1880er Jahren ging
Mitsui Bussan voran und begann Schiffe mit erssigen japanischen Schiffsleuten zu
besetzen. Durch die Unterstitzung der Regierungn b&ino-Japanischen und
Russisch-Japanischen Krieg und dadurch, dass 19668d4.den Zuschlag auf bemannte
Schiffe mit japanischen Schiffskapitanen abschafftgng der Austausch von
hochklassigen ausléndischen Schiffsleuten zu esstiden japanischen Schiffsleuten
rascher voran. Bei Nihoniéen waren von 111 Schiffskapitanen 103 japaniscite u
von 105 Schiffsingenieuren waren 102 japanische diedSchiffsoffiziere bestanden
schon vollstdndig aus japanischen Offizieren. Erbdr Meiji-Zeit erfolgte fast
vollstandig der Wechsel vom auslandischen erstigjass Schiffspersonal zum
japanischen hochklassigen Schiffspersonal (Yas@i38:1119).

Nihon Yasen wagte einen taktischen Schachzug, der es ihnéchat
ermoglichte dem europaischen Zusammenschluss vdeeRan beizutreten und spater
auch als gleichwertiger Partner behandelt zu werBenn Anfang 1899 erkannten die

Fuhrungskrafte von Nihon ien, dass ihr Mangel an japanischer Fracht, das nac
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Europa verschifft wird, einen Nachteil mit sich rgen konnte. Um dem
entgegenwirken zu konnen und um sich auf diesehtigen Route behaupten zu
konnen, leiteten sie Schritte ein, mehr Fracht @oma bei sich aufzuladen, die nach
Europa verschifft werden sollte. Auch mit dem egfeichen Eintritt in die
Hochseerouten, blieb Nihon a¥en bis zum Russisch-Japanischen Krieg ein
Multikonzern, der in allen Bereichen der japanisci8chifffahrt tatig war, und zwar
sowohl in der Kustenschiffahrt bzw. kiistennaheniftatirt als auch in internationalen
Anschlussrouten. Aber zwischen 1904 und 1909 zdy Nihon Yiisen sowohl aus den
Anschlussrouten als auch aus einigen Kistenbereicdhugilick. Anlass fur diesen
Ruckzug war einerseits der Konkurrenzkampf auf idégrnationalen Anschlussrouten
mit ausléndischen Unternehmen und andererseits ldenkurrenzkampf mit
inlandischen Trampdampfern. Im Gegensatz zur Lsdbiffahrt waren das Schiffe
ohne festgelegten Fahrplan und Route, deren Anzaihldem Russisch-Japanischen
Krieg rapid anstieg. Weiters spielte das Eingreden Regierung eine Rolle, und zwar
durch die Kontrollibernahme der Anschlussliniel€imna und durch strengere Gesetze
fur Subventionen, was der Regierung mehr Regulgsomacht gab und ihre
Unterstitzungen auf die kistennahe Schiffahrt urektilmmte Hochseerouten
einschrankte. Nihon 6en verfolgte eine Strategie, sich bei ihren Hoetwéen zu
spezialisieren, was als konversativ bezeichnet everéonnte, weil Subventionen
vorgezogen wurden anstatt neue Langstreckenrouteergchlielien und auch kein
Interesse darin bestand, sich dem Markt der Trahiffslort zu 6ffnen. Aber zwischen
1900 und 1914 ermoglichten diese Subventionen eégigRuing und die Entscheidung
der Fuhrungriege, Gewinnanteile einzuschrankers Métson Yiisen ernorme Reserven

anhaufen konnte. Es hatten de facto keine Schulddrseine Reserven gaben ihm die
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Mdoglichkeit, neue Dienstleistungssektoren zu ers@en, vollig unabhangig von der
Regierung. Mit einigen Ausnahmen wie beispielswdige Indien, musste es keine
Reserven in Anspruch nehmen. Letzten Endes hed3ddas seine Geschéafte deswegen
prosperierten, weil es einen konservativen KursSjezialisierung eingeschlagen hatte
(Wray 1984: 290).

Der Schutz des Seetransports gehdrte zu einem deil politischen
Maflinahmen zur Forderung der Industrie und wurdeiaks ergdnzende MalRnahme zur
Vervollstandigung der Landesverteidigung stark wgedrieben. Die aktiv
durchgefuhrten politischen MaRnahmen zum Schutz Signifffahrt wie z.B. die
staatlichen Geldmittel fir Mitsubishi und Bgo Unyu, die Subventionen und
Gewinngarantien fur Nihon 6en und die Geldmitteln zur Verbesserung der Sehiff
und das Aushandigen der Postbeforderungsgebihredsiika Sésen, fihrten neben
einer Verbesserung der Schiffsqualitdt auch zurefaesdehnung der Seerouten nach
Shanghai, Tianjin, Yingkou, Incheon und Wladiwosthkrch Nihon Yisen einerseits
und nach Busan und Incheon durch Osakas&m andererseits. Durch die sogenannte
Politik der ~.Gewahrleistung der Klstentransporte rctlu  eigene
Handelsschiffe* schritten sie weiter voran und esst Kistengewasser wurden
erschlossen. 1893 erschloss Nihomis®&n die regelmallige Schifffahrtslinie nach
Mumbai (ehemals Bombay) und damit wurde zum ersta eine Uberseeroute
geschaffen, die mit japanischen Handelsschiffeatreh wurde (Inoue 1990: 79).

Neben dem Konkurrenzkampf und dem Eingreifen degidteng lasst sich
anhand der internen Situation von Nihotsgn erklaren, warum dies etwas Besonderes
war. Kond Renpei, der Vorsitzende von Nihorigén, war nicht so innovativ wie sein

Gegenpart bei der Mitsui O.S.K. Linie und die gnoBesitzanteile an Nihon iéen
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vom Kaiserhof lieRen ihn noch vorsichtiger werdBiihon Yasen war nicht nur ein
Schifffahrtsunternehmen, weil ein grol3er Teil seiriReserven nicht fir neue
Transportdienste zur Verfigung stand wund lang§istin  den Hafenbau,
Industrieunternehmen und Banken investiert wurdedwech es auch eine wichtige
Rolle bei der Entwicklung des Landes spielte. &f}lich wollte die Fihrungsetage die
Kontrolle Gber seine Reserven behalten, um gegelf@ie in eine mogliche Route
durch den Panamakanals investieren zu konnen. \Agtonare waren gegen die
Finanzpolitik von Nihon Yisen. Denn obwohl die Reserven zunahmen, blieb das
Aktienkapital, aus dem die Aktiondre ihren Gewintedin bekamen, seit 1896
unverandert auf dem gleichen Niveau. Durch die 8aobenen wurden Hochseerouten
von Nihon Yisen stabilisiert und das Unternehmen wurde reiets, auch einen grof3en
Einfluss auf Mitsubishi hatte. Vor allem die Subttenen der Regierung an Nihon
Yasen fuhrten zu einer weiteren noch gréf3eren Verandebei Mitsubishi. Diese
Subventionen veranlassten NihonGsén dazu, die meisten seiner grol3en
Hochseeschiffe nicht von britischen Unternehmemngdsom von Mitsubishi zu kaufen.
Diese Auftrage von Nihon ®6en schufen die Basis fur Mitsubishi, in die
Schwerindustrie Uberzugehen. Nihonsén war dadurch vor dem Ersten Weltkrieg an
der Spitze der zwei wichtigsten Industrien. Das eserseits die Textilindustrie, bei
der es durch die Zusammenarbeit mit Handelsunteraeh internationale
Wettbewerbsfahigkeit erreichte und anderseits dibw@rindustrie, bei der ihm ein
erfolgreicher Einstieg gelang (Wray 1984: 291).

Nach dem Sino-Japanischen Krieg, wechselte diegRagy ihren Kurs von
einer Unterstitzung von ein paar wenigen bestimmtémernehmen zu einer

allgemeinen Unterstitzung der Reedereien. D.h. flschdie bestimmte Kriterien
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erfullten, bekamen ab 1896 unabhéangig von ihrer eli@hmenszugehorigkeit,
Subventionen durch die Gesetze zur Forderung deifffabrt und des Schiffsbaus
zugesprochen. Aber das heifdt nicht, dass sich diveditionen dadurch essentiell
verandert hatten. Es anderte sich z.B. dass duedbeten Forderungsgesetze dig/d
Kisen entstand und ein Teil der Schiffe von MitBuissan ab diesem Zeitpunkt auch
Subventionen zugesprochen bekam. Aber das GesetEtrderung der Schifffahrt
sollte nicht von ewiger Dauer sein und wurde dudels Gesetz zur Forderung der
Hochseerouten ersetzt, wodurch sich die Verteildeg Subventionsgelder wieder
veranderte und eingegrenzt wurde. Letzten Endaegegidie meisten Subventionsgelder
wéahrend der Meiji-Zeit an die sog. Shasen, d.WNi&on Yasen und Osaka Sken bzw.
diejenigen, die davor bereits Subventionen erhgl¥asuba 1979: 109).

Der Anteil der Subventionsgelder an den Gesamtbimea von Nihon ¥isen
und Osaka S¥sen war mit durchschnittlich 20% ziemlich hoch, rafiechdem 1910 das
Gesetz zur Forderung der Hochseerouten verabsthiedee, fallt dieser Anteil rapide
ab. Die Subventionen trugen dazu bei, dass die Réntée instandgehalten werden
konnte und Nihon ¥sen und Osaka $ken ein Neueinstieg in die ausléndischen
Routen gelang. Aber die Subventionsgelder brackeame langfristige Preisminderung
der Frachtkosten mit sich. Der bemerkenswertestentsche Fortschritt der japanischen
Schifffahrt in der Meiji-Zeit, war der Wandel vorenl traditionellenwasen Uber die
westlich-japanisch gemischteainokobune und westlichen Segelschiffen hin zu
Dampfschiffen. Ab der TaishPeriode war das Aufkommen der Dampfdiesel- und
Dampfturbinenschiffe sowie das erstmalige In-Sessi8tn prachtiger Passagierschiffe
sehr auffallig. Bis zum Ersten Weltkrieg waren lber Trampschifffahrt importierte

Gebrauchtschiffe vorherrschend und bei Nihoimsé&h und Osaka $ken gab es nur
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Probleme hinsichtlich ihrer Leistungsfahigkeit deh auslandischen Seerouten (Yasuba

1979: 112).

5. Der Wandel der Schiffsbauindustrie in der Meiji-Zeit
5.1 Schiffswerften Anfang der Meiji-Zeit

In diesem Kapitel werde ich die drei Schiffswerften Mitsubishi, Kawasaki
und Ishikawajima in den Mittelpunkt stellen, dienvéstaat in private Hand tbergeben
wurden. D.h. aber selbstverstandlich nicht, dasdnéang der Meiji-Zeit nur diese drei
Schiffsbauunternehmen gab. Unter den SchiffsbadernEdo-Zeit gab es auch viele
Unternehmer, die sich auch nach der Meiji-Restaumrahit dem Bau von Holzschiffen
beschaftigten, aber wenn wir von denen einmal aysepab es auch viele moderne
Schiffsbauunternehmen, die mit der Reparatur vostligeen Schiffen beschaftigt
waren. Inoue zufolge sollen in einer Ausgabe dekyo keizai zasshi(Tokyo
Wirtschaftszeitschrift) von 1879 wichtige privateh8fswerften aufgefiihrt worden sein,
wie z.B. Hirano Tomiji in Tokyo, Kawasaki 8, Fukuzawa Tats@z Shiramine
Shunma in Kanagawa und weitere. Auch im Bdaken(Der Schiffsbau) aus der Reihe
Gendai Nihon sangy hattatsushi (Die Geschichte der Industrieentwicklung im
modernen Japan) von Kaneko Eiichi werden, sichzetit auf die statistischen
Aufzeichnungen der einzelnen Préafekturen, die wgskén privaten Schiffswerften der
ersten Halfte der Meiji-Zeit vorgestellt, wie z.Bolche aus Hokkaid Hyogo, Osaka,
Kanagawa und Tokyo. Unter diesen Unternehmen setaieben den staatlichen
Schiffswerften, vor allem die von Auslandern bdieren Schiffswerften in der
Hanshin-Region die Modernisierung der Schiffsbaustde in Gang (Inoue 1990: 73).

Erwdhnenswert waren beispielsweise die OnohamdfSehrft in Kobe, die

von E.C. Kirby errichtet wurde und eine Eisenfabimk Osaka, die auch mit einer
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Schiffswerft ausgertstet wurde, von E.H. Hunteu(Bénthal 1976: 135; Inoue 1990:
73).

Bei der Onohama Schiffswerft inoke wurde 1882 das erste aus Eisen
gefertigte Dampfschiff namens Taiko-maru Nr. 1 ggb®anach nahm Kirby auch die
Verantwortnung fir die Konstruktion des Passagheffes Asahi-maru und des
Kriegsschiffes Yamato auf sich, aber im folgendahrJL883 gerieten die Arbeiten auf
halber Strecke ins Stocken und er beging Selbstiflioodie 1990: 73).

Bei der Eisenfabrik mit ausgestatteter Schiffsivedn E.H. Hunter gab es
etwa 200 Angestellte und sie dirfte zu dieser Baftnbrechend gewesen sein, weil sie
mit modernen Drehmaschinen aus dem Ausland und éR® starken Dampfmaschine
ausgestattet war. Das erste Schiff war zwar eiméeDampfschiff mit 15BRT, aber am
Anfang gab es fur die neue Schiffswerft nur wenigftéige und ein Ausweg daraus
wurde darin gefunden, dass hauptsachlich Schiffsegprarbeiten durchgefiihrt und
Landmaschinen fir Textil und Papierunternehmen dsteiit wurden. Aber aufgrund
der Matsukata Deflation konnten keine Ergebnisseewiesen werden und Hunter
Ubergab die Werft Kadota Sabbei. Dieser war zwar ein Kooperationspartner von
Hunter und ein Holzgrol3handler, der einen NameatemFinanzwelt in Osaka besal3. Er
stellte auch das Baugrundstuck fur die Eisenfabri®saka zur Verfiigung, aber er hatte
keine Erfahrung im Schiffsbaubetrieb und war auttioa an anderen Unternehmungen
gescheitert und er konnte den Betrieb der Eiseikfalicht aufrechterhalten, weswegen
die Hauptrechte wieder zuriick an Hunter gingen.tetuer 1885 wieder in die Welt
des Schiffbaus zuriickkehrte, hatte Einfluss aufMieierrichtung von Osaka &en
und war erfolgreich mit der Auftragsabwicklung de&odogawa-maru

Holzdampfschiffes und seitdem entstand ein nochemasg Verhaltnis zwischen der
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Osaka Eisenfabrik und Osaka oSbBn und in der Meiji-Zeit wurde die
Osaka-Eisenfabrik zur drittstarksten Werft nebenetievon Kawasaki und Mitsubishi.
Wahrend auf der einen Seite fast alle fortschehitn Schiffbauunternehmen scheiterten,
die von Auslander betrieben wurden, sollte aufadeteren Seite die Weiterentwicklung
der Schiffswerft in Osaka durch Hunter entsprechdrgewirdigt werden (Inoue 1990:
74).

Dem WerkNihon kinsei @senshi(Geschichte des japanischen Schiffbaus ab
der Moderne) zufolge, durfte innerhalb der Schifilmaternehmen, die unter japanischer
Leitung waren, die Fujinagata Schiffswerft in Osaka Erste gewesen sein, bei der
westliche Schiffe gebaut wurden und 1870 begannUnierstitzung von deutschen
Ingenieuren die Konstruktion von einem kleinen Halmpfschimpf, das im
darauffolgenden Jahr als erster westlicher Raddampfon einem privaten
Schiffsbauunternehmen vollendete wurde. Bei di€shiffswerft handelt es sich zwar
um ein traditionelle Unternehmen, das seinen Suduifbetrieb 1869 unter dem Namen
Hyogoya Sanjro begann, aber seit Anfang der Meiji-Zeit bekanngm sich zur
Modernisierung und baute in Ochiai in der Nahe idesi-Flusses ein Dock und eine
Maschinenfabrik, wodurch ein modernes Schiffsbaennghmen errichtet wurde.
Danach entwickelte es sich als mittelgrof3es Sdiatisnternehmen weiter, aber solch
eine Modernisierung eines traditionellen Unternetsnewar gleichsam ein
Ausnahmefall und die meisten Schiffswerften, dien \dapanern betrieben wurden,
verschwanden Mitte der Meiji-Zeit auf die gleicheeié wie diejenigen, die von
Auslandern gefuhrt wurden. Beispielsweise die ibereorhin erwdhnte Schiffswerft

von Shiramine Shunma ereilte solch ein Schickselué 1990: 74).
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Die Produktionstechnik von westlichen Schiffen sgpdn hat sich in einem langen
Zeitraum ab Mitte der Halfte des 19. JahrhundeidsBmnde der Meiji-Zeit allmahlich
etabliert. Dieser Zeitraum war ein langwieriger WEg die Modernisierung des
Schiffbaus und vor allem im Anfangsstadium der Maodgerung waren die
Schiffswerften einer schwierigen Geschaftslage esmsigt und viele Unternehmen
kampften um ihr wirtschaftliches Uberleben. Otsukaufolge war die
Kapitalproduktivitat extrem niedrig, was einer deéfauptgrinde war, dass die
Kapitalertragsrate auf so einem niedrigen Niveau Wass die Kapitalproduktivitat so
niedrig war, bedeutete, dass nicht ausreichend @ebr vom investierten Kapital
gemacht wurde und zeigt wie niedrig die Auslastaeg Kapitals war. Dass vom
Kapital nicht ausreichend Gebrauch gemacht wurdeésd wu.a. auch darauf
zurtckgefuhrt, dass der Preis von in Japan gefertiggestlichen Schiffen teurer war als
der von importierten Schiffen und auch ihre Leigigfdhigkeit war nicht sehr gut. Der
heimische Technikstandard war niedrig und auchSaéiffsbauindustrie nahestehende
Industrien waren noch unterentwickelt und somit warschwierig, mit importierten
Schiffen in Konkurrenz zu treten. Deswegen konzeré& sich die Nachfrage der
japanischen Schifffahrt auf die importierten Sahiffus dem Westen. Fir Otsuka zeigt
dieser Umstand, dass die japanische Wirtschaftiesed Zeit bis zur Etablierung der
modernen Technik des westlichen Schiffbaus nochtracisreichend entwickelt war
(Otsuka 1987: 169).

Die privaten Unternehmer, die westliche Schiffatifgen, wie z.B. die
Ishikawajima Werft, die Kawasaki Werft oder die &saEisenfabrik, spielten eine
Vorreiterrolle beim Technologieimport, trotz der riggen Nachfrage und einer

schwierige Geschaftslage, und sie versuchten sigleiseitigen Bereichen wie z.B. der
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Herstellung normaler Maschinen und Uberwanden HKiigen, indem verschiedene
MalRnahmen ergriffen wurden, wie z.B. bei der Regigrnach Krediten anzusuchen,
und bemuhten sich Technologien aus dem Auslandbmunghmen. Otsuka zufolge
sahen diese privaten Unternehmer voraus, wie vgdhie Schiffsbauindustrie werden
konnte und ihnen wurde die Notwendigkeit der Modaenung der Schiffsbauindustrie
bewusst und dies soll vor allem an der Vorausgeldgen haben, dass mit einer hohen
Ertragsrate gerechnet wurde. Die interne RenditeJ&fre nach der Grindung der
Ishikawajima Werft lag auf einem sehr hohen Niveaas Otsuka zufolge darauf
hinweist, dass die erwartete Ertragsrate auf eiheiren Niveau verwirklicht wurde
(Otsuka 1987: 169-170).

Abgesehen von den privatisierten Ishikawajima, Esaki und Mitsubishi
Werften, erging es den meisten anderen privateniffSebrften so wie oben
beschrieben, namlich dass sie in der Versenkurgchreranden. An der Kluft zwischen
Unternehmen, die privatisiert, und denjenigen, daht privatisiert wurden, lasst sich
die Bedeutsamkeit der Privatisierung, d.h. der &efkder Schiffswerften an private
Unternehmer, gut nachvollziehen (Inoue 1990: 75).

Aber Otsuka zufolge sollen die Vorreiter der ptéra Schiffswerften — von
Mitsubishi abgesehen z.B. Ishikawajima, Kawasald die Osaka Eisenfabrik — nach
ihrer Grindung einer schwierigen Lage ausgesetzegen sein und ihr Fortbestehen
soll mehrmals gefahrdet gewesen sein. Diese Selaiff'en mussten sich einige
Strategien erarbeiten und sich sehr darum bemiilmerden Betrieb aufrechterhalten zu
kénnen. Bei der Schiffswerft in Ishikawajima beapweise wurden nicht nur gangige
Maschinenwerkzeuge gefertigt, sondern auch Schéfevendet, die unverkauft blieben,

um sich damit am Seetransporthandel zu beteiliged,anders als kleine und mittlere
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Schiffswerften konnten grofR3e Schiffswerften daraoffen, Unterstitzung von der

Regierung und von Finanzinstituten zu erhalten. IBigkawajima-Schiffswerft bekam

durch Shibusawa Eiichi einen finanziellen Kredihvder Ersten Nationalbank Japans
und Maejima Hisoka, der als Begriinder des modejapanischen Postwesen gilt,
setzte sich als grof3er Unterstitzer von Kawasdkirdan, dass die Schiffswerft einen
finanziellen Baukredit von der Regierung bekam.dbusolche Hilfe des Staates liel3e
sich durchaus der Schluss ziehen, dass die Unteerebon grol3en Schiffswerften die
Schwierigkeiten der Anfangszeit ohne grtRRere Probldiberwinden konnten, aber
Otsuka zufolge war die Hilfe lediglich ein wichtigEaktor, durch den der Betrieb der
Schiffswerften Gberhaupt aufrechterhalten werdemke Weiters durften nach Otsuka
die Hauptgrinde dafir, dass die privaten Unternelsoeeit gingen und ihr gesamtes
personliches Vermdgen anlegten, um ihre Schiffawfertbestehen zu lassen, und sie
verzweifelte Anstrengungen unternahmen, um denidketru verbessern, an der Héhe
der langfristig zu erwartenden Ertragsrate geldgayen. Kurzfristig betrachtet war die
Kapitalrendite der grof3en Schiffswerften Anfang Mesiji-Zeit niedrig und der Betrieb

einer Schiffswerft war nicht sehr profitabel. Adangfristig betrachtet, also in einem
Zeitraum von 20-30 Jahren nach den Kapivalinvestén, erwies sich die Schiffbau als

eine sehr vielversprechende Industrie (Otsuka 198a).

5.2. Die Entwicklung der politischen Mal3hahmen flrden Schiffbau
5.2.1 Das Gesetz zur Forderung der Schifffahrt

Als das Gesetz zur Forderung der Schifffahrt 189&raft trat und zunéchst
fur 18 Jahre gelten sollte, wurden dadurch Schiffie einem gewissen Standard
entsprachen und die auf auslandischen SeerouteBeineb waren, der Seeroute

entsprechend subventioniert und beim Erlass di€ssetzes wurde dem Prinzip des
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Schiffe-Kaufens aus dem Ausland kein Riegel vorgeken, sondern wenn beim Kauf
eines Schiffes aus dem Ausland dieses Schiff rittet als flinf Jahre alt war, bekam
dieses Schiff die gleiche Subventionssumme wie hgimisches, in Japan gebautes
Schiff. Deshalb gaben die meisten Reedereien Basgen fir neue Schiffe bei
auslandischen Schiffswerften in Auftrag oder erwarlirekt auslandische Schiffe, die
unter das Gesetz zur Forderung der Schifffahrefi¢lnoue 1990: 85).

Als das Gesetz zur Forderung der Schifffahrt 189&raft trat, existierte nur
ein Schiff, das die volle Subventionssumme erhdttemte, nadmlich die Tosa-maru von
Nihon Yiasen mit 5420 BRT, die 1892 in England fertiggestatid 1894 ins japanische
Schiffregister eingetragen wurde. Aber bis 189%bkté sich die Anzahl an importierten
Schiffen, die wie die Tosa-maru die volle Subvemégumme erhielten konnten, auf 29
Schiffe mit 132718 BRT. Die anfanglichen Auswirkengdes Gesetzes zur Forderung
der Schifffahrt sind bemerkenswert, weil durch di&hiffe viele Seerouten nicht nur
nach Asien, sondern auch nach Europa, Amerika uaodtrdlien usw. erschlossen
wurden (Inoue 1990: 86).

Die Meiji-Regierung war dariber besorgt, dass diatwicklung der
Schiffsbauindustrie nicht wie erwartet voranschritind musste sich damit
auseinandersetzen, welche weitere Malinahmen zu Harelerung ergriffen werden
konnten. Die Erlassung der beiden Gesetze 1896 dulerung des Schiffbaus und zur
Forderung der Schifffahrt erwies sich als wirkurgey Mal3Bhahme, um die
Schiffsbauindustrie zu modernisieren. Durch die iflem des Gesetzes zur Férderung
der Schifffahrt im Jahre 1899 wurde festgesetasd®eederein — entsprechend der BRT
und der Hochstgeschwindigkeit eines Schiffes — @agppelte an Subventionen

gegeniber einem im Ausland hergestellten Schifiobeken, wenn sie ein in Japan
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gefertigtes, groles Dampfschiff besalRen, d.h. Dsechigfe mit Uber 1000 BRT aus
Eisen oder Stahl. Mit diesem Gesetz wurde bealigichiass Gesetz zur Forderung des
Schiffbaus zu erganzen und den heimischen Schifbastimulieren und infolgedessen
gingen die Reederein soweit, dass sie Uber die m&uohiffspreise und verspateten
Fertigstellungszeit hinwegsahen und grof3e westlicBehiffe in heimischen
Schiffswerften in Auftrag gaben. Vor allem der wsehde Bedarf von den sogenannten
grof3en Shasen-Unternehmen, wie z.B. Osak&se3h Nihon Yisen und ®yo6 Kisen,
leistete einen grof3en Beitrag zur sprunghaften Ekiwng der Herstellung von
westlichen Schiffen in Japan durch Auftrdge an lki&mische Schiffsbauindustrie

(Otsuka 1987: 158).

5.2.2 Das Gesetz zur Forderung des Schiffbaus

Das Gesetz zur Foérderung des Schiffbaus, das 188€sen und offentlich
bekanntgegeben wurde, wurde gleichzeitig mit dense@e zur Forderung der
Schifffanrt erlassen und Ubte einen grofen Einflugaf die japanische
Schiffsbauindustrie aus. Diese Gesetze waren maohtauf bestimmte Unternehmer
begrenzt, sondern gewahrte denjenigen Subventiaherhestimmte Voraussetzungen
erfullten und wurde zum Ausgangspunkt einer weiassénden Schutzpolitik, die die
japanische Schiffsbauindustrie unterstitzte. Abes dsesetz zur Forderung des
Schiffbaus war nicht so ausgelegt, dass es zuneiVaiter Beteiligten fuhren wirde.
Eine geringe Anzahl an Unternehmen, die eine bestiProduktionskapazitat besalRen,
wurde unterstitzt und letztendlich konnten nur g@@r wenige grofR3e Schiffswerften
einen Nutzen daraus ziehen. D.h unter dem GesetzZ-drderung des Schiffbaus
wurden nicht alle Schiffswerften gleich behandehduauch bei einflussreichen

Schiffswerften existierte ein grof3er Schwankungsioarbei der Wirkung des Gesetzes
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(Teratani 1979: 75).

Das erste Schiff, auf welches das Gesetz zur Ridmdedes Schiffsbaus zum
Tragen kam, war die lyo-maru, die 1897 in der KakaSchiffswerft gebaut wurde.
Danach erreichte die Anzahl der Schiffe, die figsds Gesetz in Frage kamen, bis 1911
105 Schiffe mit 313378 BRT (s. Tabelle 5). Die Getanzahl der Schiffe (registrierte
Dampfschiffe), die in diesem Zeitraum konstruiettrden, belief sich auf 1161 Schiffe
mit einer Gesamttonnage 457726 BRT und im Vergleiciden Schiffen die unter das
Gesetz zur Forderung des Schiffbaus zahlten, betangAnteil bei der Anzahl der
Schiffe 9,0% und bei der Gesamttonnage 68,5%. Aigffést, dass unter dem Gesetz
zur Forderung des Schiffbaus der Grad der Sells=ivgung an Schiffen in hohem
Mal3e angestiegen ist. Dies lasst sich in Tabelgit4nachvollziehen. Wenn wir den
Zeitraum des Russisch-Japanischen Krieges 1904vD&ak aul3er Acht lassen, sehen
wir, dass der Grad der Selbstversorgung innerhabiger Jahre von 10 Prozent auf

Uber 50 Prozent anstieg. (Inoue 1990: 99).

Tabelle 4: Verhaltnis zwischen heimischen Schified importierten Schiffen

Anteil
Anzahl in Japan | Anzahl importierter des

Jahr gebauter Schiffe Schiffe Gesamt \Volumens
in Japan
gebauter

Schiffe

(BRT)

Schiffe BRT Schiffe BRT Schiffe BRT (%)
1895 47 5553 35 43117 82 48670 11,4
1896 36 3597 27 22059 63 25059 14,
1897 57 6611 22 41818 79 48429 13,7
1898 54 13929 10 44110 64 58039 24.(
1899 55 19145 7 24484 62 43631 43,9
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1900 53 15308 13 28497 66 43800 34,9
1901 71 31829 12 19344 83 511783 62,1
1902 67 16328 10 20684 77 37012 44,1
1903 65 33612 17 33440 82 67052 50,1
1904 114 27500 72 77298 186 104798 26,2
1905 103 30089 100 13870 203 168795 17,8
1906 90 35151 22 30142 112 65293 54,1
1907 79 29898 34 32009 113 61907 48,3
1908 77 68070 21 19178 98 87248 78,(
1909 68 50795 8 8032 76 5882 86,3
1910 71 35644 20 40268 91 75912 47,q
1911 137 43817 49 29454 186 73211 59,8

Quelle: Inoue 1990: 100.

Aul3erdem lasst sich aus den Tabellen 4 und 5 emigehdass in Japan immer

mehr gréRere Schiffe gebaut wurden und Schiffe,uditer das Gesetz zur Férderung

des Schiffbaus fielen, die Importschiffe Uberholt®®nn im Zeitraum von 1897 bis

1901 lasst sich nachrechnen, dass ein Schiff, ddésr wWlas Foérderungsgesetz fiel,

durchschnittlich 2550 BRT hatte und Importschiffemen im gleichen Zeitraum auf

durchschnittlich 2470 BRT (Inoue 1990: 99).

Tabelle 5: Gesamte Schiffsmenge unter dem Schiffébderungsgesetz. Anzahl der

gebauten Schiffe, die unter das Gesetz zur Fordedaa Schiffbaus fielen.

Gesamtmenge
Jahre Schiffe BRT
1897-1901 19 48440
1902-1906 a7 89700
1907-1911 39 75238
Gesamt 105 313378

Quelle: Inoue 1990: 100
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Auf den ersten Blick sind die Auswirkungen des Gasezur Forderung des Schiffbaus
bemerkenswert. Aber Inoue zufolge ist das nur &uf ersten Blick so, und wenn wir
uns mit den Daten genauer auseinandersetzen, lagdemrinige interessante Punkte
ausfindig machen. Aus Tabelle 4 Iasst sich entnehmi@ss die Schiffsbauindustrie mit
dem Jahr 1901 in eine neue Epoche eintrat. DenrAdEahl der in Japan gebauten
Schiffe stieg im Vergleich zu den vorhergehenddmwela auf das Doppelte an und die
Gesamttonnage der Schiffe, die unter das FoOrdegasgtz fielen, verdoppelte
sich.Zum ersten Mal wurden mehr Schiffe in Japdmageals importiert wurden. Aber
mit anderen Worten lasst sich damit auch sagers das Gesetz zur Forderung des
Schiffbaus bis 1900 keine spurbaren Auswirkungeihdan Schiffsbau hatte, sondern
erst danach seine Wirkung entfaltete (Inoue 199): 9

Von 1896 bis 1900 betrug die Anzahl der gebauteniffé¢c die unter das
Gesetz zur Forderung des Schiffbaus fielen, nun Zick mit einer Gesamttonnage

von 26171 BRT (s. Tabelle 6).
Tabelle 6: Schiffe unter dem Schiffsbauférderungsgevon 1896 bis 1900.

Schiffsname BRT Stapellauf Schiffswerft
lyo-maru 727 1897 Kawasaki
Tsukishima-maru 1919 1898 Mitsubishi
Hitachi-maru 6172 1898 Mitsubishi
Taigen-maru 1694 1899 Kawasaki
Tairi-maru 2246 1899 Kawasaki
Awa-maru 6309 1899 Mitsubishi
Akunoura-maru 1717 1899 Mitsubishi
Daikys-maru 2243 1900 Mitsubishi
Daijin-maru 1576 1900 Kawasaki
Daigi-maru 1568 1900 Osaka Eisenfabrijk

Quelle: Inoue 1990: 101.
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Inoue zufolge lieRe sich sagen, dass die Wirkung @esetzes zur Forderung des
Schiffbaus bis 1900 unzureichend war, vor alleml ¥l Anzahl der Schiffe, die unter
diesem Gesetz gebaut wurden, sehr gering war. €16600: 100).

Aus Nihon kinsei @senshi(Die Geschichte des japanischen Schiffbaus ab der
Moderne) von 1911 lasst sich entnehmen, dass M#isudie Hitachi-maru und die
Awa-maru, d.h. die zwei groéf3ten Schiffe, die zwestli896 und 1900 von Mitsubishi
gebaut wurden und die unter das Schiffbauférdemyeggtz fielen, nicht nur als
Ergebnis eben jenes Gesetz baute. Mitsubishi £edrér die Initiative und nahm sogar
einen Verlust in Kauf, als es die Konstruktion debeiden grofRen Schiffe tlbernahm,
um die japanische Schiffsbauindustrie einen Schlwottanzubringen. Demgegentber
waren Schiffe, die wirklich direkt unter dem Gesetr Forderung des Schiffbaus
gebaut wurden, hauptsachlich kleine Schiffe wielgiemaru oder Flussschiffe wie die

Taigen-maru (dsen Kykai 1911: 604-605).

5.2.3 Revision des Gesetzes zur Forderung der Sdfahrt

Wie bereits vorhin hingewiesen wurde der Politils dgnkaufs von Schiffen
aus dem Ausland kein Riegel vorgeschoben, als deset®@ zur Forderung des
Schiffbaus und der Schifffahrt erlassen wurde, som&chiffe aus dem Ausland, die bei
der Eintragung ins Schiffsregister nicht alter féilsf Jahre waren, bekamen die gleiche
Forderungssumme wie einheimische Schiffe. Unter\@gordnung des Gesetzes zur
Forderung der Schifffahrt, welches besagt, das®itigste Schiffe, die junger als funf
Jahre sind, gleich behandelt werden wie Schiffe,idiJapan gebaut wurden, war es
selbstverstandlich, dass Schiffseigner nach wie @®whiffe aus dem Ausland
importierten, solange die japanische Schiffsbawtrii schlechten Bedingungen

ausgesetzt war, namlich einerseits technisch @genl zu sein und andererseits auch
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beim Rohmaterial auf Importe aus dem Ausland anggswvi zu sein und sich dadurch
folglich in Japan die Fertigstellung von Schiffeerztgerte und Schiffe prinzipiell teuer
waren. Unter solchen Umstdnden wurde das GesetZariderung der Schifffahrt
revidiert und die Forderungssumme fur Schiffe aes dAusland halbiert. Aber diese
Revision versetzte gleichzeitig den Reedereienne8ehlag, weil die Subventionen der
Regierung eine wichtige Rolle fir die Schifffahpiedten (Inoue 1990: 101).

Es war zwar kein flachendeckendes Ph&nomen, almkrrata anderten die
Reedereien ihren Kurs und importierten Schiffe nhiclehr aus dem Ausland, sondern
gaben neue Schiffe bei einheimischen SchiffsweriteAuftrag. Wenn der Zeitraum
vom Baubeginn bis zum Stapellauf eines Schiffesbenitcksichtigt wird, dann
offenbarte sich der Durchbruch um 1901 vor allencdwie Revision des Gesetzes zur
Forderung des Schifffahrt (Inoue 1990: 102).

In Tabelle 7 lasst sich sehen, welche und wieevigthiffe in der Meiji-Zeit
unter das Gesetz zur Forderung des Schiffbausfieid von welchen Unternehmen sie
konstruiert wurden. Ab 1893 steig die Zahl der at@n Schiffswerften von 63
allmahlich an und erreichte Ende der Meiji-Zeiteeiiahl von 226, aber die meisten
davon waren Konstruktions- und ReparaturwerkstéftenHolz-, Segel- und kleine
Dampfschiffe, und die tragende Kraft der modernehif€sbauindustrie bestand aus
einer Handvoll Unternehmen, namlich Mitsubishi, Kesaki und der Eisenfabrik in
Osaka. Ausgehend von der Gesamttonnage wurden 9&g5%chiffe die unter das
Gesetz zur Forderung des Schiffbaus fielen, beaietielrei Unternehmen gebaut (Inoue

1990: 102).
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Tabelle 7: Schiffe unter dem Schiffsbauférderungsgienach BRT aufgeteilt.

Anzahl der gebauten Schiffe Gesamttonnagg Anzahl
Aufgeteilt in Tonnage-Klassen PS
Werft S 700 1000 - | 2000 - | 3000 - 5000 Uber
- 1000 | 2000 3000 | 5000 | -10000 | 10000 BRT %
Mitsubishi 42 1 12 7 2 17 3 20089 64/2 176118
Kawasaki 29 5 10 5 4 5 77417 24,7 732533
Osaka 30 20 9 1 30494 9,8 24077
Ishikawajima 2 1 1 2516 0,8 2004
Ono 1 1 792 0,1 531
Uraga 1 1 1260 0,4 642
Gesamt 105 28 33 13 6 22 3 313376 100 276625

Quelle: Inoue 1990: 103. S = Anzahl der Schiffe;TBR Bruttoregistertonne; PS =
Pferdestarke.

Dadurch, dass die Schiffsbauindustrie auf ein ggoRi@kapital angewiesen
war, war es Inoue zufolge besonders als ein Entungisland der damaligen Zeit so,
dass eine Monopolisierung voranschritt und diesend auch aus technischer Sicht
unvermeidlich war, und es liel3e sich nicht leugriass das Gesetz zur Férderung des
Schiffbaus die Kluft zwischen Unternehmen mit wenigd Unternehmen mit viel
Kapital vergréRerte. Dies lasst sich verdeutlicherenn wir die Bedeutung und
Verteilung der Subventionssummen genauer betractiterdie einzelnen Unternehmen
erhielten. Dazu bietet es sich an, eine groRe Sofft wie die
Mitsubishi-Schiffswerft anzuftihren, die Schiffe ne@iner Gesamttonnage von 200897
BRT bauten, die unter das Gesetz zur Forderungdesfbaus fielen. und somit einen
Anteil von 64,2% einnahmen und dazu ihre gesambe&tionssumme zu berechnen,
und zwar vom Erlass des Forderungsgesetz bis Erddelji-Zeit (Inoue 1990: 102).

Das eine Schiff in Tabelle 7, das in der Liste endBereich von 700 bis

1000BRT fallt, war ein hauseigenes Rettungschiftshbiishis mit 713BRT, das 1902
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fertig gestellt wurde. Die Forderungssumme fir ahiff unter 1000 BRT betrug pro
BRT 12 Yen und Uber 1000 BRT pro Tonne 20 Yen umdRS wurden 5 Yen gewahrt.
Wenn man diese drei Werte zusammenrechnet, kommt bbea Mitsubishi auf eine
Gesamtforderungssumme von 4892826 Yen. Ab 1910 eveid Teil des Gesetzes
revidiert und die Formel geandert, womit die Fowgssumme der Schiffstypen
berechnet wurde, aber auf die vorhin berechneten8usollte dies fur den berechneten
Zeitraum keinen allzugrof3en Einfluss haben (Inc2@01 102).

Wichtige Punkte bei dieser teilweisen Anderung @esetzes zur Forderung
des Schiffbaus im Jahre 1910, waren u .a. daskiaas gefertigte Schiffe ab 1000BRT
eine Forderung erhielten und dass die Einschrardtungeim Gebrauch von
auslandischen Produkten auch auf den Schiffskorpef, Maschinen und andere
Schiffsausstattung ausgedehnt wurden. Aber hirgibhder damaligen Situation hatte
dies keinen groRRen Einfluss. Hinter dieser Andestagd wohl der Gedanke, dass auch
Schiffsequipment grundsatzlich aus Japan kommdtesotd Schiffswerften daher die
Last auferlegt wurde, diese selbst herzustelletbsBerstandlich ist es am besten
spezielles Schiffsequipment bei Fachherstellerrkaufen, aber zu dieser Zeit gab es
solche Hersteller in Japan nicht. Beim urspringiiciGesetz sollten die Subventionen
fur 15 Jahre von 1896 bis 1911 gewahrt werden wamdch zu Ende gehen, aber es ist
Inoue zufolge beachtenswert, dass durch die Revides Gesetzes von 1910 der
Zeitrahmen um weitere 10 Jahre verlangert und def3Mdhmen zum Schutz der
Schiffswerften fortgesetzt wurden. Zum gleichen t@ienkt, als das Gesetz zur
Forderung des Schiffbaus revidiert wurde, wurde @esetz zur Forderung der
Schifffahrt vorzeitig aufgehoben und an dessenlé&Steih Gesetz zur Forderung von

Hochseerouten verabschiedet (Inoue 1990: 103).
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Wenn wir mit der gleichen Methode Berechnungen ediest wie vorhin bei der
Mitsubishi-Schiffswerft, dann kommen wir bei der wasaki-Schiffswerft auf etwa
1885000 Yen und bei der Osaka Eisenfabrik auf #ige597000 Yen. Diese Summen
mit einem Volumen von 65863000 Yen waren, inklustker hohen Summe, die
Mitsubishi erhielt, nicht einmal 10% der Summe, Nikon Yasen von der Regierung
im gleichen Zeitraum erhielt und die hauptsachbeis Hilfsgeldern des Gesetzes zur
Forderung der Schifffahrt und aus Subventionen Hastimmte Seerouten bestand
(Inoue 1990: 103).

In Tabelle 8 sehen wir die Subventionssummen, wengenach den Gesetzen
zur Forderung der Schiffahrt und der Schiffsbaugtde, und es lasst sich erkennen,
dass die Summen fur die Schiffahrt die des Schiblaei weitem Uberragen. In der
Gesamtsumme betragt der Anteil des Schiffbaus ingl&keh zur Schiffahrt blof3 7.3%.
Naturlich ist Vorsicht geboten, einfach nur diefBiénz der Férdersummen zwischen
dem Schiffsbau und der Schiffahrt zu vergleichem bdide Industriezweige inhaltlich
sehr unterschiedlich sind. Deshalb sollten wir dgtten, welche Bedeutung die

Subventionen jeweils fur den Schiffbau und die Brt hatten (Inoue 1990: 104).

Tabelle 8: Subventionsgelder fir den Schiffsbau diedSchifffahrt von 1897 - 1911

Schifffahrt Schiffbau

Jahr In 1000 Yen| Anteil in %| In 1000 Yep Anteil in % Summe

1897 2127 99,4 13 0,6 2140
1898 4132 95,1 214 4,9 4346
1899 4854 91,3 188 3,7 5042
1900 5321 97,2 153 2,8 5474
1901 6240 91,5 581 8,5 6821
1902 6809 94,3 411 5,7 7220
1903 6880 94,0 438 6,0 7318
1904 1882 90,3 203 9,7 2085
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1905 1748 75,3 574 24,7 2322
1906 5743 92,1 494 7,9 6237
1907 7978 92,2 677 7,8 8655
1908 8206 84,5 1510 15,5 9715
1909 10752 91,3 1021 8,7 11773
1910 10822 96,7 369 3,3 11192
1911 11161 94,8 615 5,2 11776
Summe 94655 92,7 7461 7,3 102116

Quelle: Inoue 1990: 104.

Als fur Nihon Yisen Subventionen fur bestimmte Seerouten beschlosse
wurden, brachte der Vorstandsvorsitzende von NiNaisen, Kond Renpei, zum
Ausdruck, dass neben den notwendigen AllgemeinkdsteSchiffe auch andere hohe
Aufwendungen von Noéten waren und die Subventioerdiese Aufwendungen blof3
Erganzungen sind. Inoue zufolge hatten die Ubepsgen ohne die Subventionen nicht
aufrechterhalten werden kénnen. Aber je mehr Zaiginmg und je mehr sich der Handel
ausbreitete und der internationale Austausch veohaits desto hoher wurden die
Einnahmen durch die Frachtkosten und es lasstnsotth bestreiten, dass vor allem die
hohen Hilfsgelder den Unternehmen langfristig gytiastige Entwicklung ermdglichten,
namlich die Schiffstonnage der Schiffahrt zu vefigni und die Schiffsqualitat zu
verbessern (Inoue 1990: 104).

Auf der anderen Seite reichten die Subventionendié Schiffsbauindustrie
bloR dazu aus, um die Importsteuern und Materra@partkosten zu decken. Stahl, das
beinahe 50% des Schiffpreises ausmachte, wurde nale Ber Meiji-Zeit bis zum
Anfang der Taisb+Zeit zu Uber 80% aus dem Ausland importiert, uic#ted Stahlplatten
wurden ausschlief3lich aus dem Ausland importiet. Qie Hilfsgelder, die einen Teil

der Transportkosten und der Steuern deckten, diedezu die finanzielle Kluft
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zwischen in Japan gebauten Schiffen und auslarehs@&chiffe zu verkleinern. Im

Einzelnen bestehen die Kosten eines Schiffs auéhligen Komponenten und in der
Praxis ist es schwierig, diese Kosten nur anhamdKanstruktionskosten oder anhand
des Verhéltnisses zwischen Nachfrage und AngelmrtSchiffen zu bestimmen, aber
aus Tabelle 9 lasst sich entnehmen, dass eine Armé an den internationalen
Schiffspreis von statten ging, weil der Schiffsprpro BRT sich nicht mehr sehr stark

von den Preisen der auslandischen Werften untedehi(lnoue 1990: 105).

Tabelle 9: Preisvergleich zwischen importierten urteimischen Schiffen
(Anschaffungspreis, den Nihori¥en bezahlte)

Schiffsname | Schiffswerft Fertigstellung BRT | Schiffspreis| Schiffspreis
pro BRT
In 1000 Yen In1Yen
Workman
Sado-maru Clark 1898 6219 863 139
Hitachi-maru | Mitsubishi 1898 6172 860 140
lyo-maru Mitsubishi 1901 6320 1264 200
Kumano-maryu Fairfield 1901 5076 1400 277
Nikko-maru Mitsubishi 1903 5539 1360 244

Quelle: Inoue 1990: 105.

Aber der Ausbau der Einrichtungen und die Verbesggeder Technik, die eine
bessere Schiffsqualitdt und kirzere Konstruktiomsaenmit sich bringen sollten — was
abgesehen vom Schiffspreis ein wichtiger Faktormbé{onkurrenzkampf war —,
konnte durch das Gesetz zur Forderung des Schifflmécht erreicht werden. Das
Gesetz zur Férderung der Schiffsbaus war ein Gefetzdem Schutz des Schiffbaus
diente, und zwar insbesondere in finanzieller HinkiD.h. sein gesamter Inhalt bestand

vor allem aus Subventionsgeldern. Aber die Summe sgaklein, dass es blol3 die
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Transportkosten fur das importierte Material unakeai Teil der Versicherungsgebihren
erganzen konnte. Das Gesetz reichte nicht aus, iemTethnik zu verbessern und
Einrichtungen auszubauen, die ein Kraftemesserdemtindustrielandern ermdglichen
wirden (Inoue 1990: 105).

Den Grund, warum das Gesetz zur Forderung desflRabsf einige Zeit nach
der Einfuhrung die gesteckten Erwartungen nichtilleri konnte, fiihrt Miyanaga
Susumi in seinem WerkTeikoku #sen hogo seisakurorfUber die politischen
MalRnahmen zum Schutz des Schiffbaus im japanis&laserreich) auf die geringe
Subventionssumme zurtick und darauf, dass die Sbhifindustrie, die erstklassige
Technik und die Wartung von grof3en Maschineneituiapen bendtigt, nicht in kurzer
Zeit vollendet werden konnte (Inoue 1990: 106).

Demgegeniber gibt Tominagaadhi in seinem WerkKaotsi ni okeru
shihonshugi no hattefDie Entwicklung des Kapitalismus im Verkehrsweésals Grund,
warum das Forderungsgesetz eins bis zwei Jahre agegden Erlass seine Wirkung
nicht entfalten konnte, an, dass Industrien, diee diVartung von grol3en
Maschineneinrichtungen bendtigen, nicht in so kuZast vollendet werden kénnen. Er
fuhrt weiter aus, dass sich die Schiffsbautechiiktrvon heute auf morgen aneignen
lasst, und dass neben der Tatsache, dass aus tdezniwickelten Eisenindustrie nur
unzureichend und teures Material zur Verfigung elestwerden konnte, die
Subventionen blo3 dazu ausreichten, den UntersaleedPreise im In- und Ausland
auszugleichen (Tominaga 1990: 150).

Inoue zufolge soll sich der Umstand, dass diesese@enur zur Erganzung
diente, nicht nur in den ersten Jahren zugetragendern sich durch die ganze

Meiji-Zeit  hindurch vollzogen haben. Denn die Im@rhangigkeit von
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Schiffsbaumaterial, das hauptsachlich aus Stahhbéds war ein Phanomen welches
sich die ganze Meiji-Zeit hindurch nicht verandeuted auch die Subventionssummen
anderten sich nicht wesentlich. Es lassen sich demfieine Anzeichen finden, dass
durch das Gesetz zur Foérderung des Schiffbaus amigfristige Zeit die
Schiffsbauindustrie hatte vervollstandigt werdemnén. Selbstverstandlich sollte die
Wirksamkeit dieses Gesetzes nicht vollstandig ghgeben werden. Die
Subventionssummen haben auch eine entsprechentiegeepielt, auch wenn es sich
hier nur um kleine Summen handelte. Aber diese eRalif der anderen Seite zu
Uberschéatzen und eine Haltung einzunehmen, dasesdieesetz eine tragende Stitze
bei der Entwicklung der japanischen Schiffsbauitdes gewesen ware, wére
Ubertrieben. An dieser Stelle kommt die Revisiors @kesetzes zur Forderung der
Schifffahrt ins Spiel. In Verbindung mit den beid&esetzen gibt es viele Ausdriicke
wie z.B. dass sich beide Gesetze vereinigt haben sidh gegenseitig ergénzt haben
(Inoue 1990: 106).

Tominaga fuhrt beispielsweise aus, dass durch ddsi®n des Gesetzes zur
Forderung der Schiffahrt, das Gesetz zur FordedengSchiffsbauindustrie zum ersten
Mal seine Wirkung entfaltete und es ein klares &aksei, dass der rasche Aufschwung
der japanischen Schiffsbauindustrie vor und nachn dRussisch-Japanischen Krieg
durch die Subventionssummen vorangetrieben wulderser klare Fakt liel3e sich ihm
zufolge allein durch die Resultate beweisen, diedbe Konstruktion von Schiffen, die
unter das Forderungsgesetz fielen, erzielt wur@lemi{naga 1990: 150).

Demgegenuber argumentiert Inoue, dass die AnzahSdaiffe, die unter das
Gesetz zur Forderung der Schiffsbauindustrie fielerst durch die Revision des

Gesetzes zur Forderung der Schiffahrt und die darasultierende Ausweitung der
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Hilfssummen fur bestimmte Routen und durch dasespaGesetz zur Forderung der
Uberseerouten zunahmen und das Gesetz zur Forddasn§chiffoaus hier bloRR eine
passive Rolle erfillte, namlich die An- und Verksukise der heimischen
Schiffsbaumaterialen an die internationalen An- Madkaufspreise anzunahern (Inoue
1990: 106).

Die grof3en Staatssummen, die zum Schutz der Saiffinvestiert wurden,
wirkten sich effektiv auch auf die Schiffsbauindiestaus, namlich durch die Bildung
und Erweiterung eines heimischen Schiffsbaumarkfesch wenn das Gesetz zur
Forderung des Schiffbaus eher eine passive Rokdtespmangelte es in der Meiji-Zeit
nicht an MalRnahmen, die dem Schutze der Schiffebastrie dienten. Denn der
Schutz des Schiffsbaus bestand nicht nur aus dmel@ubventionsgeldern. Die
Verteilung der gro3en Staatsgelder an den Seetgnsprde in Verbindung mit dem
Militarbedarf zu einer treibenden Kraft bei der Witklung der Schiffsbauindustrie.
Wenn die MalBhahmen des Seetransports und deslfelsfals ein System und nicht
einzeln betrachtet werden, lasst sich sagen, dadglal3nahmen in der zweiten Halfte
der Meiji-Zeit sehr grof3e Wirkungen zeigten. Als @&eispiel der Malinahmen zum
Schutz des Schiffbaus lassen sich die EinfuhrZtfi&chiffe anfihren. 1897 wurde ein
Gesetz zum festen Zolltarif erlassen und der Enzioih auf Schiffe (Dampfschiffe,
Segelschiffe, und Boote) wurde auf 5% ihres Waretsviestgelegt. Danach wurde
durch eine Gesetzesadnderung 1906 die Steuer zwai0&u erhoht, aber 1910 gab es
eine Neurevision des Gesetzes, die 1911 in Kraft iu den Anderungen z&hlten, dass
von einer Besteuerung ihres Warenwerts hin zu eBesteuerung ihres Gewichts
Ubergegangen wurde und bei Dampf- und Segelschiitejiinger als zehn Jahre waren

wurden 15 Yen pro BRT und bei Schiffen die 10 Jaitter alter waren, wurden 10 Yen
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pro BRT fallig. Wenn dieser Zolltarif auf eine Beserung ihres Warenwerts
umgerechnet werden wirde, wirde dies sowohl beiff€chunter 10 Jahren als auch
bei Schiffe Gber 10 Jahren einem Steuersatz vondri%prechen. Diese Anhebung des
Einfuhrzolls auf Schiffe hatte auch eine Schutzwnt auf den Schiffsbau. Aber
gleichzeitig brachte dies das Phanomen mit sicks davischen 1910 und 1911, als die
Revision des Zoll-Gesetzes vollzogen wurde, auaticigteitig eine Zunahme an
importieren Schiffen von statten ging, sozusagenlmiport von alten Schiffen, bevor
diese vom Gesetz erfasst wurden. Aber es solltenisat Ubersehen werden, dass diese
Steuererh6hung auf importierte Schiffe den Schéffsbarkt entlastete, wenn auch nur

voribergehend (Inoue 1990: 107).

5.3 Die japanische Schiffsbauindustrie wahrend deSino-Japanischen Krieges

Broadbridge zufolge gab es im Zeitraum von 1879 BRO6 kaum
nennenswerte Errungenschaften im privaten Schiiblaor, auRer der Ubernahme des
Nagasaki-Eisenwerks durch Mitsubishi. JapanischeffSwerften bauten lediglich drei
Schiffe der Gber 700 BRT Klasse mit einer Gesamige von 3626 BRT und im
Vergleich dazu wurden 174 Schiffe der Uber 700 B&sse mit einer Gesamttonnage
von 337236 BRT nach Japan importiert. D.h. die Irtmate bei gréReren Schiffe der
Uber 700 BRT Klasse betrug im Vergleich zu den apah gebauten Schiffe dieser
Klasse beinahe das Hundertfache (Broadbridge 1804).

Wie bereits betont, wurde die Modernisierung derpagaschen
Schiffsbauindustrie unter starkem staatlichem Scthutchgefiihrt. Aber gro3e private
Schiffswerften erhielten eine grof3e Unterstitzungs dStaates erst nach dem
Sino-Japanischen Krieg, als die Gesetze zur Fdnderder Schifffahrt und des

Schiffbaus erlassen wurden. Davor, vor allem voryOl&®is 1880, d.h. in der
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Entstehungszeit der privaten Schiffswerften nackthebem Stil, waren es vor allem
die privaten Unternehmer, die versuchten die Einfiilg der modernen Technologie aus
dem Westen zum Erfolg zu fihren und die Schiffsbéemehmen fortzufihren.
Beispielsweise liegt Otsuka zufolge die Basis digSeschéftsanstrengungen bei den
erwarteten Ertrdgen und es dirfte nicht Ubersehesrdem, dass vielfaltige
Geschaftsanstrenungen probiert wurden, um die &stear Ertragsraten zu erflllen.
Diese Geschéftsanstrengungen waren eng damit \a@ghumwie das hoch angelegte
Kapital wirkungsvoll eingesetzt, die Kapitalprodwktit erhoht und hohe Ertrage damit
erreicht werden konnten (Otsuka 1987: 170).

Seit der Meiji-Restauration gewahrte die Regierudeg Schifffahrt einen
grof3ziigigen Schutz und in der Anfangszeit profgiervor allem die Mitsubishi
Schifffahrtsgesellschaft und spater Nihofis€n davon und diese nahmen einen raschen
Aufschwung, expandierten von inlandischen zu awdt&hen Seerouten und wurden
zum Zentrum der japanischen Schifffahrt. Mit Ninéasen als Dreh- und Angelpunkt
vergro3erte sich die japanische Handelsflotte vamr fu Jahr und 1893 wurde eine
Gesamtanzahl von etwas mehr als 400 registrier@m@ddschiffen mit 167000 BRT
erreicht. Mit Beginn des Sino-Japanischen Kriegdsag 417 Schiffe, die insgesamt ein
wenig unter 182000 BRT betrugen. Mit Kriegsbeginmr@en alle groReren Schiffe in
den Kriegshilfsdienst eingezogen, wobei es haupt&fcSchiffe von Nihon Yisen und
Osaka Sbsen waren, wodurch der inlandische Seetransportertisgen kam und die
japanische Wirtschaft einstweilig in einen Panikand geriet. Konfrontiert mit solch
einem Mangel an Schiffsladeraum bzw. Ladekapanti¥aufte die Regierung als
RettungsmalRnahme notgedrungen auslandische Schdfees zu dieser Zeit dulRerst

schwerig war, den Mangel an Schiffen mit den eigekaepazitaten des Schiffbaus zu
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erganzen (Teratani 1979: 79).

Wahrend des Krieges belief sich die Zahl der iml&ong gekauften Schiffe auf
87 mit etwa 133000 BRT und im Grof3en und Ganzendlgnes sich hierbei um groRRe
Schiffe mit jeweils Uber 2000 BRT. Als Ende 189% Heieg zu Ende war, belief sich
die Gesamtanzahl der registrierten Schiffe auf H28 331000 BRT und somit
verdoppelte sich die Anzahl der Schiffe verglicineihdem Vorkriegszustand. Auf diese
Art und Weise vermehrte sich durch den Krieg dig#&n der Schiffe und vor allem der
Schiffsladeraum und auch die grof3ere Dimensiongeraon Schiffen schritt voran,
wodurch die Schifffahrt einem neuen Entwicklungstreentgegenging. Gegentber der
Lebhaftigkeit der Schifffahrt entwickelte sich dehiffsbauindustrie nur langsam und
konnte der Schifffahrt nicht folgen. Die Schiffsliadustrie ist eine Fabrikindustrie, bei
der hohe Mengen an Kapital angelegt werden unddeeisowohl viel Material und
Werkstoffe als auch erfahrene Ingenieure und Imehasbeiter benétigt werden, doch
die japanische Schiffsbauindustrie hatte zu der &fst vor kurzem mit dem westlichen
Schiffbau begonnen und man besal} vor allem keidenigche Erfahrung mit der
Konstruktion grof3er Schiffe. Die Konstruktionskostevaren sehr hoch, weil das
wichtigste Material beim Schiffoau — der Stahl €hiin Japan hergestellt werden
konnte und Japan auf die westlichen Lander angewiggr, und sowohl hinsichtlich
des Materials als auch in technischer Hinsicht man im Vergleich zu auslandischen
Schiffsbauern im Nachteil (Teratani 1979: 80).

Die Menge gebauter Schiffe in Japan von 1870 bB218etrug etwas Uber
1000 Dampf- und Segelschiffe mit einer Tonnage 100000 BRT und dem gegeniber
betrug die Menge der importierten Schiffe 350 niitee Tonnage von 150000 BRT.

Hinsichtlich der Ladekapazitat in BRT betrug deader Selbstversorgung in Japan
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40% und vor allem die Anzahl der Schiffe, die ipaka hergestellt wurden, war sehr
hoch, aber dies waren vor allem kleine Schiffe wrdl3e Schiffe wurden fast

ausschlief3lich aus dem Ausland importiert. Um 1B88ug die Anzahl an Bau- und
Reparaturanlagen fur Schiffe aller Art, angefangenTokyo und den funf Anlagen in

Hyogo 63, wovon es die meisten in Osaka mit 26 Anlaggm Aber wenn wir uns die

Anlagen genauer anschauen und wir Mitsubishi inadagi, Kawasaki, Ishikawajima

und die Eisenfabrik in Osaka einmal auf3en vorlgskesst sich feststellen, dass alle
anderen Einrichtungen blof3 Bau- und ReparaturanléisreSegelschiffe aus Holz oder
fur kleine Dampfschiffe waren (Teratani 1979: 80).

Aber selbst bei den wichtigen Schiffswerften Wésubishi und Kawasaki
war die Konstruktion von Hochseeschiffen mit melsr 00 BRT fast nicht vorhanden
und sie befanden sich letzten Endes noch in eimegen Phase, bei der sie den
Anfragen und Forderungen der Schifffahrt nicht kachmen konnten, d.h. fir die
Schifffahrt keine grof3en westlichen Schiffe bauemrken. Bis zum Ausbruch des
Sino-Japanischen Krieges gab es nur zwei Schifftermahr als 700 BRT, die in Japan
gebaut wurden. Das ist einerseits die Kosuge-masuHmlz mit 1496 BRT, die von der
Kyodo Unyu Gesellschaft bei der damals noch staatli¢tihgten Nagasakischiffswerft
1883 in Auftrag gegeben wurde und dort vom Stapef, lund andererseits die
Shinanogawa-maru aus Stahl mit 701 BRT, die durittene Auftrag der Osaka
Handelsschiffgesellschaft 1891 bei der zu dem Hekip dann bereits privatgefiuhrten
Mitsubishi Nagasaki-Schiffswerft gebaut wurde. Degen wurde die Suma-maru, die
1895 bei der Mitsubishi Nagasaki-Schiffswerft vontagl lief, mit gespannter
Aufmerksamkeit beobachtet, weil sie mit 1561 BRE deste Stahlschiff mit tber 1000

BRT war. Bei den Schiffen unter 700 BRT fallen etlem Schiffe ins Auge, die von der
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Osaka Sbsen in Auftrag gegeben wurden, namlich zwei Fratfiffe konzipiert far
Kistengewésser der 600 BRT Klasse, die sie beiuldighi und zwei der 500 BRT

Klasse, die sie bei Kawasaki bauen lieRen (Terdiand: 81).

5.4 Die Erweiterung des Schiffbaumarktes: Der Russch-Japanische Krieg

Der Russisch-Japanische Krieg erzeugte mit einehla§ceinen groRen Bedarf an
Tonnage. Aber ein rascher Ausbau der Einrichtungen,denen mittelgroBe Schiffe
fur den Militartransport gebaut werden sollten, waht in Aussicht. Da desweiteren
fur die Konstruktion von Schiffen an sich viel Zdin dieser Phase dauerte die
Konstruktion eines Schiffes mit 2000 BRT etwa 1rJaid 3 Monate) bendtigt wurde,
konnte die heimische Schiffsbauindustrie diesermmh@is Zuwachs der Nachfrage nicht
nachkommen und der Grof3teil der bendétigten Schiffsaige wurde durch Charter- und
Importschiffen aus dem Ausland gedeckt und der Restde durch gekaperte Schiffe
erganzt. Von 1904 bis 1905 war Japan in Besitz #86 Charterschiffe mit einer
Gesamttonnage von 1480000 BRT und von diesen ggh®é von feindlichen oder
neutralen Staaten gekaperte Schiffe mit einer Geésanmage von 150763 BRT, die den
privaten Unternehmen Uberlassen wurden. Dazu wsiemoch im Besitz von 172
importierten Schiffen mit einer Gesamttonnage vd6®4 BRT. Wenn wir uns
nochmals Tabelle 4 anschauen, wird deutlich, daslsl der Seetransportmarkt als
auch der Schiffsbedarf beim Schiffbaumarkt grollehw&nkungen ausgesetzt waren,
aber bei genauerer Betrachtung des Zeitraum desidRhslapanischen Kriegs, lasst
sich erkennen, dass der Grad der Selbstversorgiagsn Schiffen drastisch sank und
zweitens, dass die Anzahl an heimischen Konstraogticsich hinsichtlich der Tonnage

trotz eines Anstiegs der Schiffsanzahl verringeer Rickgang an heimischen

4 Zu der Zeit hatten mittelgroBe Schiffe eine Tonnage von 1000-3000 BRT (Inoue 1990: 110)
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Konstruktionen lasst sich einerseits so erklareassddie verhaltnismaRig grol3en
Schiffswerften mit der Reparatur von Kriegsschifsair stark in Anspruch genommen
wurden und andere Schiffswerften den hohen techerscStandard nicht erfullen
konnten (Inoue 1990: 110).

Der Umbau von ublichen Handelsschiffen zu militgimsn Schiffen und die
Reparaturarbeiten an beschadigten Kriegsschiffiegest zwar drastisch an, aber die
Konstruktion von Kriegsschiffen aus privaten Sawférften sollte auch bertcksichtigt
werden. Gemeinsam mit dem Ausbruch des Russiscanidmpen Krieges stellte die
Marine in gréf3ter Eile einen Plan fir den Bau vénHarusame-Klasse Zerstorern auf
(mit einer Wasserverdrangung von jeweils 370t) aatin Schiffe davon wurden bei
privaten Schiffswerften in Auftrag gegeben. Mit déonstruktion dieser Zerstorer
wurde 1904 begonnen und sie liefen 1906 vom Stdpatiurch, dass zehn dieser
Zerstorer bei privaten Unternehmen, bei den groBes, namlich Mitsubishi (vier
Schiffe), Kawasaki (vier Schiffe) und der OsakaeBiabrik (zwei Schiffe) gefertigt
wurden, lasst sich erkennen, dass Schiffe Gber BRID fast ausschlief3lich von den
grofRen Drei gebaut wurden, was zur Konstruktionnkler Schiffsklassen und zur
Abnahme des Baus von Handelsschiffen fiihrte. Duteh raschen Anstieg von
importierten Schiffen wahrend des Russisch-Japhersdriegs, vergrofierte sich die
Anzahl der Schiffe von 1088 mit einer Gesamttonnage 656745 BRT (1903) auf
1390 Schiffe mit einer Gesamttonnage von 932061 B@&B05). Vor dem
Russisch-Japanischen Krieg kam der Grofdteil der hikage nach neuen
Schiffskonstruktionen auf dem heimischen Markt Wion Yiasen und der Osaka
Shosen und abgesehen vom Bedarf des Staates sowiedesfs von Mitsui Bussan

und der Mitsubishi KG spielten die Trampschiffbesitkeine Rolle hierbei. Denn die
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Trampfschiffbesitzer, die prinzipiell sehr spekivat agierten, konnten den
Auftraggebern sowohl beim Schiffspreis als auch degi Bauzeit von neuen Schiffen
nicht gentigen und waren hauptsachlich von ginstdfen Schiffen aus dem Ausland
abhéangig, die sofort beschafft werden konnten. @iegistand setzte sich auch nach
dem Russisch-Japanischen Krieg fort und erst ziirdés Seetransportbooms wahrend
des Ersten Weltkriegs traten die Trampfschiffoesitals Kaufer von sogenannten
Lagerschiffen oder als Auftraggeber flir die heimet Schiffswerften in Erscheinung.
Die Wirtschaftskraft verteilte sich seitens der &meien auf Nihon ¥sen, Osaka
Shosen und Byo Kisen und seitens der Schiffswerften auf Mitsubishd Kawasaki
und die Erweiterung des neuen Schiffmarkts wahmesl Russisch-Japanischen und
Ersten Weltkriegs kam durch die gro3en Unternehnustande (Inoue 1990: 111).

Nach dem Russisch-Japanischen Krieg spielte fliomikaisen sowohl das
Militar als auch der Handel eine wichtige Rolle wslwurde dartber nachgedacht, so
grof3e Schiffe zu bauen lassen, wie sie aus demaAdish Erscheinung traten und
vorrangiges Ziel war es, grof3e Schiffe bauen zselasdie vor allem wirtschaftlich
waren. Fur die européischen Seerouten liel3 Niharse sechs Fracht- und
Passagierschiffe mit einer Gesamttonnage von 8580 Bauen, namlich von
Mitsubishi die Kamo-maru, Hirano-maru, Atsuta-manad Kitano-maru und von
Kasawaki die Mishima-maru und Miyazaki-maru. Mindgleichen Ziel vor Augen liel3
auch Tyo Kisen fur die San Francisco-Seeroute drei Passafidfe mit einer
Gesamttonnage von 13500 BRT bauen, aber nach dexg plante die Osaka Séen,
die bisher hauptsachlich in der Kustenschifffabktivawar, eine Expansion in die
Hochseeschiffahrt und lieB sechs Fracht- und Pessabiffe fur die

Nordamerikaseeroute bauen, namlich von Mitsubishie dPanama-maru,
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Mekishiko-maru und Kanada-maru und von Kawasakildiecoma-maru, Shikago-maru
und Shiatoru-maru mit einer Gesamttonnage von 6BBJ. Der Groliteil dieser
neugebauten Schiffe brachte mit einer Zeitverzéggrine grol3e Zunahme an in Japan
gebauten Schiffen mit sich, was sich bei Betradptdar Jahre 1908 und 1909 aus
Tabelle 4 entnehmen lasst. Zwischen dem Russig@mihen und Ersten Weltkrieg
war das der erste Anstieg der Nachfrage an neutmba8chiffen. Nach der
Fertigstellung dieser neugebauten Schiffe, kamem Auftrdge der grofRen drei
Reedereien erst einmal eine Weile zum Erliegen aunch in der Schiffsbauindustrie
kam es zur sogenannten Nachkriegsrezession nachRissisch-Japanischen Krieg,
aber die Erholung setzte schnell ein und nach 1edtlder Schiffsbaumarkt in die
zweite Phase der Erweiterung ein. Der Anlass hiesér das 1910 in Kraft getretene
Gesetz zur Forderung der Hochseerouten (Inoue 199):

Durch die Revision des Gesetzes zur Forderung deifffahrt wurden die
Subventionen fir auslandische Schiffe halbiert, daau fuhrte, dass Bestellauftrage an
heimische Schiffswerften gerichtet wurden und zuack$tum der Schiffsbauindustrie
beitrug. Aber gemeinsam mit der Gesetzesrevisiord&udurch die Subventionen fir
bestimmte Seerouten, die auch auf Amerika und Eurapsgeweitet wurden, die
auslandischen Schiffe nicht beiseite geschafftScluiffsunternehmen wie Nihona¥en
und Osaka Sisen konnten den Betrieb von importieren Schifferiteviéihren und
erhielten dadurch noch mehr Subventionen und kessére Betriebsgrundlagen auf.
Bei den Schiffen fur die Hochseerouten der Niharseéh von 1906, waren zehn der
zwolf Schiffe der européischen Route, drei der sesbhiffe der nordamerikanischen
Route und drei Schiffe der australischen Route edumf Schiffe der Bombay-Route

allesamt importierte Schiffe. Bei 6yo Kisen waren alle drei Schiffe der
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nordamerikanischen Route auslandische Schiffe uot bei Osaka Sisen waren drei
Schiffe der Taiwan-Route und vier Schiffe der Chiigten-Route allesamt Schiffe, die
aus England eingekauft wurden (Inoue 1990: 113).

Aber nach dem Gesetz zur Forderung der Hochseersatéie grundsatzlich
die Routen von heimischen, japanischen Schifferaliyeh werden und gegentber
importierten Schiffen wurden Beschrankungen eingefiwie beispielsweise das
Schiffsalter unter funf Jahren oder die Halbierungr Fordermittel. Diese
Beschrankungen auf importierte Schiffe wurden zswes dem abgeschafften Gesetz zur
Forderung der Schifffahrt Gbernommen, aber seitdeunde die Anwendung dieser
Beschrankungen dbermé&Rig durchgefihrt, was denu&hkuliele, dass beim
zustandigen Minister bei der Genehmigung diese®i@es die Intention darin bestand,
die Beschrankungen fur Importschiffe strenger hahdben. Aber vor allem dadurch,
dass die Forderungen von bestimmten Seeroutend@defiingen von Hochseerouten
geéndert wurden, wurde gleichsam der Deckmantetldir Betrieb von importierten
Schiffen beseitigt. Nihon ¥sen und Osaka $ken, denen staatliche Geldmittel als
Betriebsgrundlagen dienten, wurde es defacto unoffjgimportierte Schiffe auf
Hochseerouten zu betreiben, aber es trug dazwimesich aus der Abhangigkeit von
importierten Schiffen zu befreien und Auftrdge meu8chiffe an heimische
Schiffswerften zu erhéhen (Inoue 1990: 113).

Neben den vorhin erwdhnten sechs Schiffen mit €deamttonnage von 8500
BRT lie3 Nihon Yisen 17 weitere neue Schiffe bei Mitsubishi und Ksaka bauen.
Funf dieser Schiffe, die fur die européische Seeravaren, waren Ersatzschiffe der
6000er BRT Klasse, die 1897 in England gebaut wurged wurden von Mitsubishi

und Kawasaki aufgebessert auf die 10000er BRT Klassl auch die Geschwindigkeit
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wurde von 14 auf 16,5 Knoten erhoht. Der Bau voacktschiffen des T-Typs stellte
den Beginn der richtig reinen Frachtschiffe dar ugemeinsam mit dem Tanker
Kiyo-maru von Byo Kisen war ein weiterer Ausbau des Schiffsbaumarkt&ennbar.
Neben der Kiyo-maru liel3 auchoylo Kisen bei Mitsubishi ein neues Frachtschiff der
10000BRT Klasse namens Asynaru bauen und auch OsakaoSdm liel3 folgend auf
das Takoma-maru Schiff, zwei Frachtschiffe der 9BBI Klasse namens Hawai-maru
(bei Kawasaki) und Manira-maru (bei Mitsubishi) bau Da beim Gesetz zur
Forderung der Hochseerouten der Schutz von Linkefien im Mittelpunkt stand,
konnten Nihon Yasen und Osaka $ken die Anzahl der Auftrage fur neue Schiffe
erhdhen und da bei diesem Schutz fur die Schifffalnch indirekt der Bau grol3er
japanischer Schiffe im Mittelpunkt stand, stieg aiath auch die Anzahl neugebauter
Schiffe bei den Schiffswerften von Mitsubishi undiwasaki. Gemeinsam mit der
Erlassung des Gesetzes zur Forderung der Hochseeraowrde das Gesetz zur
Forderung der Schiffahrt aufgehoben, wodurch sowbél Klstenrouten von Nihon
Yasen und der Osaka &en als auch die Hochseerouten der Tramperschifadlam
Schutzbereich fielen. Bei diesen Kistenrouten, tenen schwerpunktmallig die
Personenbeférderung im Vordergrund stand, stieger alie Erwartungen an, dass
Auftrage fur neue Schiffe an den heimschen Schiffipehen, aber durch die Aufhebung
der Subventionen und Beendigung der bevorzugtenamBhing von mittelgrof3en
heimischen Schiffen, gab es fur die Tramper fashekeMidglichkeiten mehr, neue
Schiffe zu bauen. Nihon ®en, Osaka Sisen und Byo Kisen spielte eine wichtige
Rolle beim Schiffsbaumarkt und in Tabelle 10 |&ssh dies noch einmal bestatigen

(Inoue 1990: 114).
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Tabelle 10: Schiffe unter dem Schiffsbauférderuegstz aufgeteilt nach Reedereien

und Schiffswerften bzw. Eisenfabriken, bei deneniisiAuftrag gegeben wurden.

Mitsubishi | Kawasaki Osaka Ishikawajima| Ono Uraga Gesamt %
Werft Werft Eisenfabrik Werft Werft Werft
S B S B S B S B S B S B S B
Nihon 16 | 96493 9| 32024 2 2670 27 131189 41,8
Yiasen
Osaka 11 | 32105 | 14| 36200 14 15527 39 88332 26,8
Shosen
Toyo 4 49544 4 49544 15,
Kisen
Mitsubishi | 3 7293 3 7293 2,3
KG
Staat. 4 9453 2 3343 6 12796 4,1
Bedarf
Sonstige | 4 6009 4 5848| 14 12297 2 2516 (1 792 (1 1260 |26 28[r23d,2
Gesamt | 42 | 200897 29| 77417 30 30494 2 2516 1 792 | 1 1p60 |(18%3376| 100,0]

Quelle: Inoue 1990: 115. S=Anzahl der Schiffe, BatRiregistertonnen.

Von den Schiffen, die unter das Gesetz zur Fordedes Schiffbaus fielen,
wurden 85% von Nihon sen, Osaka S$isen und Byo Kisen in Auftrag gegeben.
Darunter ist vor allem die Position von Nihomsén beachtlich. In der Tabelle ist auch
die Nachfrage enthalten, die durch die Regierungtand, wie z.B. ein Schiff des
Ministeriums fur Verkehr und Postwesen, ein Zolpatllenschiff und ein
Ubungsschiff der Handelsschiffschule, sowie auckizsriegsschiffe der kaiserlichen
Marinegesellschaft (Inoue 1990: 115).

Auf den ersten Blick ist erkennbar, dass sich distBllauftrage der drei grof3en
Reedereien (Nihon (6en, Osaka Osaka &®n und dyo Kisen) auf die grol3en drei

Schiffswerften Mitsubishi, Kawasaki und Osaka Efabrnik konzentrierten, aber bei
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genauerer Betrachtung wird auch erkenntlich, das@egSchiffe von Nihon ¥sen und
Toyo Kisen bei Mitsubishi, mittelgrof3e Schiffe von Nih¥asen und Osaka $ken bei
Kawasaki und kleine Schiffe von Nihonu¥en und Osaka $ken bei der Osaka
Eisenfabrik gebaut wurden. Weiters lasst sich hmach Inoue eine weiterere
chrakateristische Eigenschaft dieser drei Reederer&ennen, namlich dass Nihon
Yasen und Byo Kisen auf der einen Seite ihren Schwerpunkt authdeerouten und
Osaka Sbsen ihren Schwerpunkt auf Klstenrouten hatte, sndied auch ersichtlich,
dass Nihon Yisen und Mitsubishi in einem engen Verhaltnis zusilea standen (Inoue
1990: 115).

Auch ein Top-Unternehmen des Schiffoaus wie die sibtshi
Nagasaki-Schiffswerft konnte anfangs nicht alletBésngen und Auftrage abwickeln.
1895 wollte Nihon Yisen sechs grof3e Dampfschiffe fur die europaisckeo8te bauen
lassen. Der Geschéftsfihrer von Mitsubishi zu diZ€s#, Slbda Heigob, wollte eines
dieser sechs Schiffe bauen und war auf einer Dmsstin England, bei der er die
Baupléne fiir das Schiff fertigen lief3 und liel3 &ulie Ingenieure nach Japan kommen
und bat sie den Bau zu leiten und das kompletteeédtwurde aus England importiert
und war somit zwar komplett auf die englische Sbhiitechnik angewiesen, aber man
nahm 1896 trotzdem den Bau der Hitachi-maru in Ah@reratani 1979: 163).

Durch den Erlass des Gesetzes zur Férderung dé#h&ahk liel3 Nihon Yisen
abermals sechs Schiffe in Auftrag geben und einifiSdavon wurde wieder bei
Mitsubishi in Auftrag gegeben. Reedereien, die siehvom Gesetz zur Férderung der
Schifffahrt erhofften, reagierten rasch und gahiarhechseetaugliches Schiff nach dem
anderen im Ausland in Auftrag. Nihona¥en liel3 10 der 12 Frachtschiffe fur die

europaische Seelinie aus England importieren uradgeeinmal zwei davon gingen bei
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der Mitsubishi Schiffswerft in Auftrag. Auch andeeinflussreiche Reedereien wie
Osaka Sbsen oder Tyo Kisen waren den gleichen Umstanden ausgesetzgainen
bendtigte grofRe Schiffe in England in Auftrag (Tera1979: 164).

Aber ausNihon kinsei @senshi(Die Geschichte des japanischen Schiffbaus ab
der Moderne) lasst sich entnehmen, dass die M#hullagasaki-Schiffswerft den
anderen Schiffswerften einen Schritt voraus war dasl nicht nur, weil sie ein Schiff
mit mehr als 6000 BRT bauten, sondern weil sie tatas bisher grofdte Schiff der
japanischen Schiffsbauindustrie konstruierten uondis auch die Vorstellung der
westlichen Welt ins Schwanken brachten, dass Japan Bauen von grof3en Schiffen
unterlegen sei, was die Welt in Erstaunen versetateh wenn Mitsubishi dadurch
einen grofRen Verlust in Kauf nehmen musstesé€h Kykai 1911: 581-583).

Teratani zufolge nahm Mitsubishi seit dem Bau ldigachi-maru 1898 in der
japanischen Schiffsbauwelt eine einzigartige Pasitein, namlich Hochseeschiffe
bauen zu kdénnen, und begann seitdem, sich von weeren privaten Schiffswerften
abzusetzen und damit wurde der Grundstein fir dierldgenheit von Mitsubishi gelegt
(Teratani 1979: 164).

Als Nihon Yasen Ende 1895 eine europaische Seeroute erschfisgs eines
von sechs Schiffen, die Hitachi-maru, bei Mitsubigh Auftrag, was aber nicht
ausschlieBlich an der technischen Ausstattung wemd Elnrichtungen der Mitsubishi
Nagasaki-Schiffswerft lag. Erstens wurden direktchhader Auftragsannahme
Einrichtungen fir die Konstruktion dieses Schiffegsugebaut bzw. erweitert und
zweitens war Mitsubishi beim technischen Know-hoir fdie Konstruktion der
Hitachi-maru, angefangen vom Arbeitsplan bis zwewilichen Durchfiihrung der

Arbeiten, angewiesen auf englische Ingenieure. Blapitalstarke ermoglichte
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Mitsubishi fir den Bau der Hitachi-maru in groRenthtungen zu investieren und
fortschrittliche Techniken einzufiihren, aber die tadhi-maru und die vielen
darauffolgenden Bestellauftrage und KonstruktiorgmoRer Schiffe, waren Inoue
zufolge ohne das besondere Verhaltnis zwischen Miifiasen und Mitsubishi nur
schwer denkbar. Bei der Anzahl der gebauten Scsiifiet die Kawasaki Schiffswerft in
einer engen Beziehung mit Osaka o§&#mn, aber seit Kawasaki im Jahr 1907
Konstruktionsanlagen fur Schiffe der 10000 BRT kKkasrrichtete, néherte es sich
Mitsubishi an, was die Bestellungen neuer grol3eff8ciinbelangte, und konzentrierte
sich auch auf den Bau von Kriegsschiffen. Durch eliggeschrankten Méglichkeiten,
wie die Standortbedingungen der Fabriken und dénéifde, sowie das privat gefihrte
Kapital, konzentrierte sich auch die Osaka Eisaiifatvahrend sie die Kooperation mit
Osaka Sbsen aufrechterhielt, neben kleinen und mittelgroBehiffen auch auf die
Konstruktion besonderer Schiffe wie z.B. Schiffsipag Trawler und Walfangschiffe
und zé&hlte Ende der Meiji-Zeit zu einer der dreiltjen Schiffswerften (Inoue 1990:
116).

Demgegeniber fiel im Falle der Ishikawajima-Sdvikrt, deren Zielgruppe
private Reedereien waren und deren Bedarf sichemiea auf Schiffe unter 700 BRT
beschrankte, zehn Prozent Steuer auf importieteddrBaterial an, und dartber hinaus
fiel diese Steuer nicht unter das Gesetz zur Fordedes Schiffbaus, weshalb sie
vollstandig bezahlt werden musste. Deswegen musHtdiv teures Stahlmaterial
verwendet werden und der Schiffspreis war verrgit@ilig teuer, um ein kleines Schiff
unter 700BRT zu bauen, weil diese Schiffe nichtvemtioniert wurden. Daher gaben
die Reedererein der Trampschifffahrt den Bau nésehmniffe auf und kauften alte

auslandische Schiffe, was gunstiger war, als si@apan zu bauen und konnten dem
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Missverhaltnis nicht entgehen, dass es nur wenity#ge fir neue Schiffe gab und sie
nur einer kleinen Bedarf abdeckten, obwohl ein gso8chiffsbaupotential vorhanden
war.. Die Erwartungshaltung, dass Schiffe unter BRI ohne Subventionen sich
eigenstandig durch die Reederein der Trampschiffiahmtwickeln, wurde nicht erfillt,
weil sie gebrauchte Schiffe aus dem Ausland kaufieer Markt fir kleine und
mittelgroRe Schiffe stagnierte wegen der Importabigkeit der Reederein der
Trampschifffahrt, weswegen die Grol3zahl inlandisc®ehiffswerften sich sogar noch
im Jahre 1911 der Herstellung von kleinen Holzssgeffen widmete. Der Abstand
von Mitsubishi und Kawasaki zu anderen Schiffsbaeunehmen war also zu grol3. Das
lag einerseits an der Seepolitik, und die Erwertgrdes Schiffobaumarktes wéhrend des
Russisch-Japanischen Krieges und des Ersten Végjdgiwar — ebenso wie bereits bei
der Vorstufe der Neuschaffung des Schiffbaumarktesg mit dem staatlichen Schutz
des Seetransports verbunden (Inoue 1990: 117).

Ein Eckpfeiler, der zur Weiterentwicklung der S&biuindustrie vor und
wahrend des Ersten Weltkriegs beitrug, war der d&hbedarf, und zwar fiel
hauptséachlich der Bau von Kriegsschiffen daruntezugehérige Dampfmaschinen
mitinbegriffen. Das erste Kriegsschiff, das voneam privaten Unternehmen gebaut
wurde, war 1888 das Kanonenbootokai der Ishikawajima Schiffswerft, aber spater
sollten andere private Unternehmen wie Mitsubistlgén (Inoue 1990: 117).

Aus Tabelle 11 lasst sich die Gesamtanzahl derprivaten Unternehmen in

der Meiji-Zeit gebauten Kriegsschiffe entnehmen.
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Tabelle 11: Anzahl der bei privaten Schiffswerft@ahrend der Meiji-Zeit gebauten
Kriegsschiffe

Mitsubishi Kawasaki Osaka Ishikawajima Uraga
S t S t S t S T S t
Torpedoboot 3 284 9 735
U-Boot 2 238
Kanonenboot 2 1498 1 624
Aviso 1 1350
Zerstorer 6 3055 5 1880 2 760 2 760
Kreuzer 1 4950 1 4400
Schlachtkreuzer 1| 27500 1 | 27500
Gesamt 12| 3713P0 21 | 36251 2 | 760 1 624 2| 760

Quelle: Inoue 1990: 119. S=Anzahl der Schiffe; ts¥éverdrangung in Tonnen.

Aber auch wenn hier die Rede von privaten Unterreghnst, wurden die
meisten Schiffe von Mitsubishi und Kawasaki gebd&#i einem Vergleich mit der
Anzahl der gebauten Handelsschiffe von Mitsubistd iKawasaki (s. Tabelle 7), fallt
auf, dass Kawasaki verhaltnisméRig viele Kriegstehaute. Inoue zufolge ist eine
standardisierte  Umrechnung von der Wasserverdrangder Kriegsschiffe in
Bruttoregistertonnen der Handelsschiffe schwierigorzunehmen, aber der
Umrechnungswert durfte ihm zufolge beim vier- keshsfachen liegen und wenn wir
beispielsweise vom flunffachen Wert ausgehen, baditsubishi hinsichtlich ihrer
Tonnage mit 185695 BRT (5*37139t) an Kriegsschiffetwa gleich viel wie
Handelsschiffe (200897BRT, s. Tabelle 7) und Kakadsmute mit 181255 BRT
(5*36251t) mehr als doppelt soviel Kriegsschiffeewdandelsschiffe (77417BRT, s.
Tabelle 7). Fur Mitsubishi und Kawasaki war dieggistungsmarkt enorm wichtig
(Inoue 1990: 118).

Der Schiffspreis bestand aus komplexen Komponentegshalb er nicht

einfach nur aus den Konstruktionskosten oder derh@#mis zwischen Angebot und
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Nachfrage berechnet werden konnte. Insbesonderg@pi@nische Schiffsbaumarkt der
Meiji-Zeit war dem Druck ausgesetzt, dass die hsthme Schiffsbauindustrie im
Vergleich zum Ausland Schiffe entweder zum gleicloeler niedrigeren Preis bauen
musste (Inoue 1990: 118).

Auch wenn die Hitachi-maru eine Ausnahme war, bei Mitsubishi die
Initiative ergriff und einen Verlust in Kauf nahmals es den Auftrag fir den Bau
Ubernahm, lassen sich die Verhéltnisse dieser gigitnachvollziehen, wenn wir uns
anschauen, unter welchen Bedingungen Auftragedhiff® verteilt wurden. Als Nihon
Yasen die Niklk-maru fur die australische Seeroute bauen lassditeyvgab es hier
von Fairfield einen Kostenvoranschlag mit 140000n@fund einen von Henderson mit
120000 Pfund, aber da bei Hendersons Kostenvoraniags ein hoher
Uberfuihrungszoll hinzukam, lieR Nihoni¥en die Nikk-maru doch in Nagasaki bauen.
Oder beispielsweise wurden zwei Frachtschiffe @03BRT Klasse von Osaka &en
nur deshalb bei der Osaka Eisenfabrik in Auftragefpen, weil die Osaka Eisenfabrik
es schaffte, einen minimal billigeren Baupreis @ik Firmen in England anzubieten,
wobei hier bedacht werden sollte, dass beim miniteateren englischen Angebot
Kosten wie Uberfiihrungs- und Einfuhrzélle inkludievaren. Bei der Vergabe von
Auftragen fur Schiffe herrschte ein starker Wettbdw(Inoue 1990: 119).

Demgegeniber wurde der Preis eines Kriegsschiffestgelegt, dass auf die
Konstruktionskosten ein gewisser Prozentsatz desirtee addiert wurde und den
Unternehmen ein stabiler Gewinn garantiert wurawbthé&ngig von der Marktlage des
Schiffbaus oder vom Preis der auslandischen Sobhifisidustrie. Dieser garantierte
Gewinn wurde zu einem wichtigen Faktor, der das é&fmh von Mitsubishi und

Kawasaki voranschreiten lie@ und wurde zu einer Pomente, die den
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Entwicklungsverlauf der Schiffsbauindustrie in déeiji-Zeit pragte. Abgesehen von
der Konstruktion von Kriegsschiffen wurden beim @#sbhaumarkt fir den
Kriegsbedarf die Reparatur von Kriegsschiffen dgeftihrt und sowohl beim
Sino-Japanischen als auch beim Russisch-Japanig€heg erflllten die privaten
Unternehmen der Schiffsbauindustrie eine erganz&udle der Marinearsenale. 1904
ging Mitsubishi mit Parsons und 1907 Kawasaki natdDs eine Kooperation ein, und
seitdem kam es dazu, dass beide Unternehmen dumeh Lézenz Turbinen fur
Kriegsschiffe anfertigten, und dadurch vergro3esieh der Rustungsmarkt weiter.
Dieser Ristungsbedarf wurde zu einer wichtigen @Gage fur die Entwicklung der
Schiffsbauindustrie  und Inoue zufolge handelte dsh shierbei um eine
Aufristungspolitik und keine Politik zum Schutz &shiffbaus (Inoue 1990: 119).

Eine weitere wichtige Rolle spielte das Stahlweakv#ta dessen Bau nach dem
Sino-Japanischen Krieg 1895 durch die Regierunghbessen und 1901 in Betrieb
genommen wurde. Die neueste Technologie zur Hemstelverschiedener Stahlarten
wurde aus Deutschland eingefuhrt, und zwar die fi@dgie des Unternehmens Gute
Hoffnungshutte, um qualitativ hochwertiges Stahistedlen zu kénnen und das Yawata
Stahlwerk wurde unter Anleitung deutscher Inger@aggbaut (Shimizu 2010: 110).

Nach anfanglichen  Schwierigkeiten wurde mit  Aushbruc des
Russisch-Japanischen Krieges ein Neuanfang dest&aStahlwerks begonnen, bei
dem die meisten deutschen Ingenieure entlasseKagelyoshi Noro als Sonderberater
eingesetzt wurde. Kageyoshi Noro veranderte dahéfen Design und verbesserte die
Kohlegewinnung und das Yawata Stahlwerk erreicbteitsbis Ende der Meiji-Zeit die
Herstellung von 180000t Stahl pro Jahr (Shimizu ®0111) und wahrend das

Marinearsenal in Kure Kanonenrohre, Torpedos, Ratateen und Granaten fertigte,
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war das Yawata Stahlwerk fir die Herstellung vonh&sen, Material flr den

Schiffsbau und Stahlstangen zustandig (Shimizu 2020).

5.5 Der Zusammenhang zwischen privaten Unternehmamd der Marine.

Es besteht allgemeinhin der Konsens, dass sictedenische Standard bei den privaten
Schiftwerften durch die Fihrung der Marine verbedsseveil die private Schiffswerften
eine erganzende Rolle bei den Marinearsenale terfillAber die Aneignung der
fortschrittlichen Schiffstechnik wurde von der jagxhen Marine und privaten
Unternehmen parallel durchgefiihrt und den Planenteehnischen Abteilung der
kaiserlichen Marine folgend, wurde das erste jegdm@ Grol3kampfschiff in Kure und
weitere GroRRkampfschiffe des gleichen Typs in Yaikas bei Mitsubishi und bei
Kawasaki gebaut. In diesem Fall hatte die Bau-Amsistattungstechnik der Marine fast
nichts mit dem Bau von Handelsschiffen gemein undafe Unternehmen konnten
durch den Bau von Kriegsschiffen von der Marine3@wisse Techniken tlbernehmen,
wie beispielsweise Rohr- und ElektroinstallationeZwischen Kriegs- und
Handelsschiffen gab es funktionell und struktugglbl3e Unterschiede, und auch die
technischen Schwerpunkte waren anders. Als gutespiBekann der Dampfkessel von
Miyahara angefuhrt werden. Die Erfindung des Wakmapfkessels von Miyahara dir
gilt als bahnbrechende Erfindung in der japanisddaschinenbautechnik (Inoue 1990:
120).

Angefangen mit dem Satsuma-Kriegsschiff, das dengirBe der
Unabhangigkeit beim Bau von Kriegsschiffen markiesurden viele grof3e
Kriegsschiffe zwar mit den Miyahara-Dampfkesselsgastattet, aber der Verbrauch
pro Stunde war so hoch, dass er bei normalen Hssuleffen fast nicht verwendet

wurde. Ab Mitte der TaiskhZeit werden zwar auch bei normalen Handelsschiffen
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Wasserdampfkessel angebracht, aber hierbei haregetieh nicht um Dampfkessel von
Miyahara oder Kanhon, sondern um welche, die adhifelogien von Yarrow, Babcock,
Clark oder Chapman basierten. Beim Motorensekt@ltspder Kauf von Patentrechten
eine Rolle und bei Kriegsschiffen wurden Turbinemwendet, deren Technologie von
den privaten Schiffswerften und nicht von der Mariaus dem Ausland eingefuhrt
wurde, und hier waren es eher die privaten Unteneeh die eine fuhrende Rolle
einnahmen. Die grol3en privaten Schiffswerften watanu neben der Herstellung und
Reparatur von Kriegsschiffen und Motoren, auch diie Produktion von Waffen

zustandig. Es sollte zwar festgehalten werden, gasste Schiffswerften eher eine
erganzende Rolle fir das Marinearsenal erfillted dass die Konstruktion von
Kriegsschiffen eine wichtige Saule bei der Entwicld der Schiffsbaundustrie war,
aber es sollte hinterfragt werden, ob der techeis8bhiffsbaustandard von privaten
Unternehmen durch die Fuhrung der Marine verbessede (Inoue 1990: 121).

Aber obwohl Mitsubishi, Kawasaki, Ishikawajima udok Osaka Eisenfabrik
die reprasentativen privaten Schiffswerften der jiNE&it sind, waren sie in ihren
Kapazitaten verglichen mit der Marinewerft in Yokka, die die Regierung als
staatliche Militarfabrik unterstitzte, sehr weitentegen (Teratani 1979: 81).

Selbst wenn die vier privaten Werften zusammesggelvirden, wirde die
Leistung und Anzahl der Fabrikarbeiter der Yokostainewerft nicht erreicht. Auf
gleiche Weise tat sich eine Kluft bei der Grol3e Decks und den Mdglichkeiten der
Schiffskonstruktion auf. Beispielsweise war die digr vorher erwahnte
Shinanogawa-maru mit 701 BRT zwar das grof3te Sfiaifisdas von einer Privatwerft
vor dem Sino-Japanischen Krieg gebaut wurde, abieddr Marinewerft in Yokosuka

wurde bereits drei Jahre vorher mit dem Bau dedeMkgungsschiffs Hashidate
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begonnen, das aus Stahl gefertigt wurde und eirss&¥aerdrangung von 4277t aufwies,
was zeigt, dass die Marinewerft in Yokosuka beimi Ban Kriegsschiffen den privaten
Schiffswerften in Sachen Technik und Ausstattun@ri@yen war. Aber selbst die
Yokosuka-Marinewerft war zu dieser Zeit noch we#von entfernt die japanische
Marine mit den bendétigten Kriegsschiffen zu vergorgind etwa 60% mussten aus dem
westlichen Ausland importiert werden. Die Anzahk d&iegsschiffe, die in Japan
gebaut wurden von Anfang der Meiji-Zeit bis zum &irapanischen Krieg betrug 17
Schiffe mit einer Wasserverdrangung von 25000t wleingegeniber standen 14
importierte Schiffe mit einer Wasserverdrangung wv000t. Die durchschnittliche
Wasserverdrangung von 1500t bei den selbstgeb&deiffen und von 2500t bei den
importierten Schiffen zeigt, dass in Japan hauptssc kleine Kriegsschiffe gebaut
wurden. Die bereits erwdhnte Hashidate war zwargeafdes Kriegsschiff, aber mit
ganzen sechs Jahren dauerte die Konstruktionszeitlange und falls zwischen der
Bauzeit sich ein militarischer Notfall ereignettedtvare die Hashidate nicht rechtzeitig
fertig geworden. Deshalb wurden in Japan viele @dop und Kanonenboote sowie
Avisos gebaut und grol3e Kriegsschiffe wie der Pateakkreuzer Akitsushima stellten
eine Ausnahme dar. Bis in Japan GrolRkampfschiffe @chlachtschiffe und
Schwerkreuzer gebaut wurden, musste bis nach dee Hes Russisch-Japanischen
Kriegs gewartet werden und sowohl die Seeschlaahnt ¥alu wahrend des
Sino-Jjapanischen Krieges als auch die Seeschlaeht Tsushima wéhrend des
Russisch-Japanischen Krieges mussten mit impatiekriegsschiffen als treibende
Kraft bestritten werden (Teratani 1979: 82).

Selbst bei einer giinstigen Gelegenheit, wie beiofdgn Ausbau der Marine

nach dem Sino-Japanischen Krieg, konnten die vetaten Kriegsschiffe nicht
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Ubernommen werden und die eingeschrankten Moglitthkebeim Bau von
Kriegsschiffen stellten ein Hindernis fur die Unahgigkeit bei der RUstung dar. Es
wurde zwar auch an die eigenen Fahigkeiten geglaobtier Lage zu sein, grol3e
Kriegsschiffe bauen zu kénnen, aber aus Sicht dedésverteidigung war Japan in
einer fatalen Lage, weil es hinsichtlich der wighten Wettbewerbsfahigkeit unterlegen
war und noch keine Mdglichkeit bestand, in Massenbauen. Da dies etwa das
Leistungsvermbégen der Marinewerft in Yokosuka udbef zu der Zeit des
Sino-Japanischen Krieges war und gleichzeitig dasstungsvermogen privater
Schiffswerften wie Mitsubishi, Ishikawajima, Kaw&sand der Osaka Eisenfabrik weit
unter dem der Marinewerft in Yokosuka lag, ist #erwsichtlich, dass es Japan zu dieser
Zeit nicht mit den auslandischen Schiffswerftennabhinen konnten (Teratani 1979:
83).

Beim Schifffahrtssektor wurden unabhangig von deaudgalitét und vom
Schiffspreis auslandische Schiffe eingekauft, urarithe kritische Lage wéhrend des
Sino-Japanischen Krieges hinwegzukommen und di@Wrder Schiffe in japanischem
Besitz stieg quantitativ an, aber viele Schiffe evanlt und nicht sehr leistungsfahig.
Deswegen gab es nach dem Krieg einen grof3en BedaSchiffsreparaturen und
—umbauten. Aber da es mit der Mitsubishi Schiff$tver Nagasaki nur eine private
Schiffswerft gab, die grof3e Schiffe reparieren Kentkonnte eine grof3e Menge der
Schiffe nicht repariert werden und selbst wenn eHiNon den Marinewerften
angefordert worden ware, heil3t dies nicht, dassMimgel an Kapazitaten bei den
privaten Schiffswerften durch die Marinewerften teéerganzt werden konnen, weil
selbst die Marinewerften mit eigenen Auftragen alesiet waren. Durch den Erfolg

beim Sino-Japanischen Krieg vergrol3erte sich dam@gsgebiet an der chinesischen
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Kiste und durch die Ubernahme neuer Territorien Wawan, stieg auch das
Verkehrsaufkommen auf dem japanischen Festland, ukgbd der Ausbau des
Seetransports und dadurch die Férderung des Sah#fan Bedeutung gewann. Dazu
stieg auch das Bedirfnis an einer VergrolR3erungSeéesransports und der Marine, um
sich auf eventuelle weitere kriegerische Auseines®teungen in Ostasien
vorzubereiten, weil die Lage zwischen Japan undslBod angespannt war. Deswegen
mehrten sich sowohl bei der Regierung als auch béitk die Stimmen, die einem
Ausbau der privaten Schiffswerften in groRem Unfagige zentrale Bedeutung
zuschrieben. Vor dem Hintergrund dieser Ereignissdé aufgrund der Erfahrung, dass
beim Sino-Japanischen Krieg der Militarbedarf nitldtte gedeckt werden kdnnen,
wenn man sich nicht auf Schiffe aus dem Auslanthgsen hatte, erlie die Regierung
als einen Teil aktiver politischer Schutzmal3nahrden Gesetze zur Férderung des

Schiffbaus und der Schifffahrt (Teratani 1979: 84).

5.6 Die Schiffsbauindustrie nach der Meiji-Zeit
Seit dem Ende der Tokugawa Zeit existierte nebeaneimodernen Schiffbausektor mit
westlichen Schiffen der traditionelle Schiffbausekmit wasenim japanischen Stil
parallel weiter bzw. diese konkurrierten gleichsamteinander. Die Etablierung der
modernen Technik war nicht einfach. Mit Beginn dlarsib-Periode ging jedoch der
traditionelle Sektor mit dewasenseinem Ende zu und der moderne Sektor entwickelte
sich noch besser und schneller. Spater entwickaltedie moderne Schiffsbauindustrie
zu einer wichtigen Exportindustrie Japans (Otsu#@v1171).

Nachdem die japanische Schiffsbauindustrie Anfaegy20. Jahrhunderts einen
wirtschaftlichen Aufschwung des Seetransports ddexin Ersten Weltkrieg erfuhr, gab

es eine beachtliche Entwicklung sowohl in der Eigerd Stahlindustrie als auch in der
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Schiffsbauindustrie und im Jahr 1917 nahm Japardé&eiAnzahl neugebauter Schiffe
den dritten Rang weltweit ein (Nagatsuka 1998: 146)

Die Gesamttonnage der japanischen Schifffahrt eéenéich durch den Ersten
Weltkrieg von 1480000 BRT im Jahr 1900 auf 3000880 im Jahr 1920 und Japan
wurde somit neben Amerika und England die dritttg68eetransportnation der Welt
(Nagatsuka 1998: 84-85).

Mitte der 1950er Jahre nahm die japanische Schiffisiulustrie den ersten
Rang hinsichtlich der Tonnage ein und Ende der 8@bre stellte Japan sogar mehr als

die Halfte der Schiffe weltweit her (Blumenthal 8971.29).

6. Conclusio

Zunachst sollte einmal festgehalten werden, daseleslange dauerte, bis in
Japan das erste eigene Dampfschiff gebaut wurdehdéan der Handel mit dem
Ausland gegen Ende der Bakumatsu-Zeit ein wenigoggert wurde und nachdem auch
die ersten westlichen Schiffe in Japan einliefamkzum Vorschein, dass die eigenen
Schiffe bei weitem nicht mit denen des Okzidentthalien konnten. Daher schien es
unvermeidbar zu sein, zunadchst Schiffe aus dem afdslzu importieren, um
wirtschaftlich konkurrenzfahig zu bleiben. Gleichimewurden Bemihungen angestellt,
von der westlichen Bautechnik zu lernen und sik selbst anzueignen, um dann auch
selbst in der Lage zu sein, moderne und fortsthh#& Schiffe zu bauen. Die
Fortschritte, die Ende der Bakumatsu-Zeit bei dekofiama-Eisengiel3erei und der
Yokosuka-Schiffswerft gemacht wurden, trugen wdsdntdazu bei, dass sich der
Schiffsbau nach der Meiji-Restauration so gut westgfalten konnte.

In der Meiji-Zeit wird die Einfuhrung moderner Tetken immer beachtlicher

und zusatzlich zu den staatlichen Schiffswerfteire édhemals Schiffswerften des
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Tokugawabakufuwaren, kamen auch moderne westliche Schiffswedten Vorschein,
die durch private Unternehmer entstanden.

Abgesehen von der Konstruktion der traditionellepanischemwasen wurde
die japanische Schiffsbauindustrie der Moderne ®imagunat und von einflussreichen
Personen der Daimyate der Bakumatsu-Ara als Reakdof die Gefahr einer
Kolonisierung durch die westlichen Industrielandmschaffen. Dadurch ergab sich,
dass die Schiffsbauindustrie von Anfang an eineliténischen Charakter aufwies und
Industrien, die im engen Zusammenhang mit der f&tatiindustrie standen — wie z.B.
die Eisen- und Maschinenbauindustrie —, steckte mo den Kinderschuhen, wodurch
die Schiffsbauindustrie selbst das schwere Schitksg, die ganzen Schwerindustrien
zu vereinheitlichen. Sie ergriff die Initiative bder Entwickling der Schwerindustrie
und konnte als deren fliihrende Industrie ihre eigémetschritte machen.

Wahrend bei den westlichen Landern das Zeitaltego#en Segelschiffe eine
lange Geschichte hat, durchging Japan diese Pdanagleem sehr kurzen Zeitraum und
schritt zur Produktion von Schiffen aus Eisen uta@hBvoran. Seit dem Beginn der
Konstruktion von westlichen Segelschiffen, konnte 8chiffsbauindustrie ein halbes
Jahrhundert nach Ende der Edo-Zeit im Jahre 190@rei3es Passagierschiff mit 13000
BRT vollenden und erreichte somit den weltweitean8tard. Diese 40-jahrige Periode
bis zum Jahr 1907 stellt wohl die Entstehungsperaet modernen Schiffsbauindustrie
in Japan dar. Demgegenuber wird es sicher auch masgemente geben, dass die
Konstruktion von grof3en Schiffen noch sehr eingesdtt und eher eine
Ausnahmeerscheinung war und dass die Schiffsbastmelunoch nicht den weltweiten
Standard der westlichen Industrielander erreichttteha wenn man die

Schiffsbauindustrie als Ganzes betrachten wirddeinTat konnten nur einige wenige
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Schiffswerften gro3e westliche Schiffe konstruieten es gab nur drei gro3e private
Schiffswerften, und zwar die Werft von Mitsubishi Nagasaki, die Kawasaki-Werft
und die Werft der Osaka Eisenfabrik. Die grof3e Mehr der anderen Werften

konstruierte kleine Dampfschiffe und Holzsegeldehitir die Kistenfahrt oder war fr
die Reparatur von kleinen Schiffen zustandig. Sed#sstandlich waren fur die

Konstruktion von grof3en Eisenschiffen grof3e Ineesn in Fabriken und Gerate
notwendig und selbst bei diesem Punkt waren dieftéverin ihren Mdglichkeiten

eingeschrankt. Fiur die Einfuhrung von fortgeschingn Technologien und um davon
unabhangig zu werden, waren entsprechende GeldomitePersonal erforderlich, aber
auch dem konnten die kleinen und mittleren Schéffslmternehmen nicht gerecht
werden. Ein Teil der Werften, denen die Konstruktiond Reparatur von grof3en
Handels- und Kriegsschiffen moéglich war, schaffteirch die fortlaufende Annahme
von Bestellungen und Auftragen den Ausbau ihreriéitungen und die Verbesserung
ihrer Technologien und wahrend sich ein strukteseCharakteristikum der japanischen
Schiffsbauindustrie herausbildete, namlich die ¥&kgrung der Kluft zwischen grol3en
und mittleren bzw. kleinen Unternehmen, konnte B#il der Schiffswerften Schiffe

konstruieren, die dem weltweitem Standard entsgraalnd seinen Marktanteil an
grof3en westlichen Schiffen im Inland ausbauen. Dab#te es in Ordnung sein, die
Meiji-Zeit bis 1907 als Entstehungsperiode der nmoee japanischen

Schiffsbauindustrie zu bezeichnen.
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Abstract

Seit Mitte des 19. Jahrhunderts die Modernisietoegann, versuchten viele Industrien
moderne Technik aus dem Westen zu dbernehmen. @laggydwabakufu und viele
machtige han planten auch bei der Schiffsbauindustrie die Hinfiig westlicher
Schifftechniken und waren darum bemiht die biskerichiffsbauindustrie, die
lediglich aus traditionellen wasen genannten japanischen Schiffen bestand,
schnellstmdglich zu modernisieren. In der Meiji#Zeird die Einfihrung moderner
Techniken immer beachtlicher und zusatzlich zu deatlichen Schiffswerften, die
ehemals Schiffswerfte des Tokugawakufu waren, kamen auch moderne westliche
Schiffswerfte zum Vorschein, die durch private Wnehmer entstanden.

Seit der Meiji-Restauration gewahrte die Regierudeg Schifffahrt einen
grof3ziigigen Schutz und in der Anfangszeit profgiervor allem die Mitsubishi
Schifffahrtsgesellschaft und spater die Nihofis&h davon und diese nahmen einen
raschen Aufschwung, expandierten vom inlandischemauslandischen Seerouten und
wurden zum Zentrum der japanischen Schifffahrt.

Das Gesetz zur Forderung des Schiffbaus, das 1888sen und offentlich
bekanntgegeben wurde, wurde gleichzeitig mit dense@e zur Fo6rderung der
Schifffahrt erlassen und Ubte einen groRen Einflugaf die japanische
Schiffsbauindustrie aus und fuhrte langfristig desedazu, dass in Japan von einer
Politik des Importierens von Schiffen aus dem And|a beginnend mit dem
Russisch-Japanischen Krieg hin zu einer Politik Besiens von eigenen Schiffen
Ubergegangen wurde. Diese beiden Gesetze wareh aui€tbestimmte Unternehmer
begrenzt, sondern gewahrte denjenigen Subventiaherhestimmte Voraussetzungen

erfullten und wurden zum Ausgangspunkt einer weiiagsenden Schutzpolitik, die die
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japanische Schiffbauindustrie unterstitzte. Abels daesetz zur FoOrderung des
Schiffbaus war nicht so ausgelegt, dass es zune\/aiter Beteiligten fiihren wirde.
Eine geringe Anzahl an Unternehmer, die eine bestenProduktionskapazitat besalRen,
wurde unterstitzt und letztendlich konnten nur p@@r wenige grof3e Schiffswerften
einen Nutzen daraus ziehen. Das heil3t, dass uetar @esetz zur Férderung des
Schiffbaus, nicht alle Schiffswerften gleich behalbhdwurden und auch bei
einflussreichen Schwiffswerften ein grol3er Schwaugjshbereich bei der Wirkung des
Gesetzes existierte.

Wahrend bei den westlichen Landern das Zeitaltego#ien Segelschiffe eine
lange Geschichte hat, durchlief Japan diese Pemodmem sehr kurzen Zeitraum und
schritt zur Produktion von Schiffen aus Eisen urtdhBvoran. Seit dem Bau der
Hitachi-maru 1898 nahm Mitsubishi in der japanistisehiffsbauwelt eine einzigartige
Position ein, ndmlich Hochseeschiffe bauen zu kidrured begann seitdem, sich von
den anderen privaten Schiffswerften abzusetzersamdt wurde der Grundstein fur die
Uberlegenheit von Mitsubishi gelegt. Seit dem Bagier Konstruktion von westlichen
Segelschiffen, konnte die Schiffsbauindustrie eabés Jahrhundert nach Ende der
Edo-Zeit im Jahre 1907 ein grofRes Passagierschiff18000 BRT vollenden und
erreichte somit weltweiten Standard. Diese 40-gghReriode bis zum Jahr 1907 durfte

wohl die Entstehungsperiode der modernen Schifisdastrie in Japan darstellen.
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