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fanden wir eine Berechnung, die sich auf die Verluste
im Unternehmungslandbau ‘infolge von Produktions-
ausfall im vorigen Jahr bezieht, Die Ursachen dieses
Produktionsdefizits sind geringe Arbeitsproduktivitét,
Unméglichkeit der Erneuerung von Pachtvertragen fiir

die fiir den Anbau von Zucker und Tabak benétigten .

Grundstiicke, lokaler Arbeitskraftmangel, Unsicher-
heit in bestimmten Anbaugebieten, geringe Ertrdge,
Mangel an Transportmitteln, unmittelbare Verluste als
Folge von Streiks und anderen Arbeitsschwierigkeiten,
Verluste durch Diebstahl und Zerstérungen. Die hier
wiedergegebene Tabelle gibt nichtnur die Ziffer iiberden
mengenméBigen Produktionsausfall, sondern auch den
Verlust an Devisenwerten und den Inlandswert, be-
rechnet nach den mittleren Exportpreisen des Jah-
res 1950. : -

Verluste im Unternehmungslandbau im Jahre 1950

Gesamtverlust

Erzeugnis Mengen in 1000 t in Mill, Gulden
. Potentielle Tatsdchl. Devisen- -
Prod. Prod. Unterschied wert Inlandswert
Zucker 707 277 —430 194 582
Kautschuk 325 177 —148 333 999
Tee 40 23 — 17 51 153
Kaffee 18 11 — 7 - 28 84
Palmol 210 126 — 84 . 84 . 252
Palmkerne 52 31 — 21 12 36
Tabak C 26 7 — 19 169 507
Insgesamt 1378 652 —726 871 2613

Bedauernswert ist, daB die enormen Verluste in einer
" Zeit auftraten, als fiir die genannten Erzeugnisse auf
dem Weltmarkt ohne oder mit geringer Miihe hétte
Absatz gefunden werden kénnen. Diese - giinstige
Marktposition wird vielleicht noch einige Zeit anhal-
ten, aber es ist nicht sehr wahrscheinlich, daB die Wie-

derherstellung der Produktionskapazitdt in Indonesien
sich derart schnell vollziehen wird, daB dem Lande
aus dieser Situation noch groBe Vorteile erwachsen
werden, bevor der Konjunkturumsdhlag eintritt, Die
Wohlfahrtsentwicklung in Indonesien hat nach wie
vor, abgesehen zwar von internationalen Stérungen
des wirtschaftlichen Gleichgewichtes, giinstige Per-
spektiven, allerdings unter .der Voraussetzung, daB
die Regierung auf wirtschaftlichem, sozialem und poli-
tischem Gebiet stabile Verhdltnisse schafft, Geschieht
das nicht, dann steht Schlimmstes bevor.

Der Cblomboplan beabsichtigt, fiir einige andere siid-
ostasiatische Gebiete durch planméBige Entwicklung
der vorhandenen Reichtumsquellen eine Stiitze zu ge-
ben., Der ,Economist” charakterisierte diesen Plan als
Antwort auf die Herausforderung des Kommunismus.
Indonesien hat fiir dieses Projekt interasiatischer Zu-
sammenarbeit mit abendléndischer technischer und
finanzieller Unterstiitzung nur ein passives Interesse
gezeigt. Es will offenbar versuchen, nach Gesundung
seiner Wirtschaftsverhdltnisse aus eigener Kraft den
‘Weg zu finden. ’

Nach den Erkldrungen seiner fiilhrenden Staatsménner
wird Indonesien bei seinen Entwicklungsprogrammen
gern auf ausldndische Investierungen zuriickgreifen.
AuBer bestimmten Garantien zum Schutze derartiger .
Kapitalinvestierungen und der’ Gewédhrung von Er-
leichterungen im Transfer eines angemessenen Teils
eventueller Gewinne ist vor allem die Uberwindung
der gréBten Schwierigkeiten — insbesondere auf dem
Gebiet der Arbeitsverhéltnisse — Voraussetzung, um
auslédndisches Kapital interessieren zu koénnen.

Der Tonnageumschlag der deutschen Handelsflotte
im Vergleich zwischen 1937 und 1951

Dr. sc. pol. G. A. Theel, Bremen

I Teil: Proportionen der Handelsflotte und Analyse der: Relationen fiir 1937

as Jahr 1951 brachte die fast absolute Freiziigig-

keit des deutschen Schiffbaus und damit auch der
deutschen Schiffahrt. Deutschland kann also erneut
— wenn zunichst auch nur erst von Westdeutsch-
land aus — daran gehen, die mit dem Krieg abgeris-
senen Verbindungen - wieder anzukniipfen und die
Schiffsverkehre mit den Landern des deutschen See-
handels aufzurichten. Die ersten Linien nach Ubersee
sind bereits eingerichtet worden, aber das Liniennetz,
das der deutsche Seehandel bendtigt, ist damit erst
wieder in Ansdtzen vorhanden. Bis zur Vervollstédn-
digung dieses Netzes werden noch einige.Jahre ver-
gehen. :
Im ersten Stadium dieser neuen Entwicklung muB es
reizvoll erscheinen, einen Blick auf die deutsche See-
schiffahrt der Vorkriegszeit zu werfen, um den Ton-
nageumschlag eines Vorkriegsjahres mit dem der Ge-
genwart zu vergléichen. Da die deutsche Handelsflotte
der Vorkriegszeit eine véllig andere Struktur auf-
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wies, als sie die heutige Tonnage hat, kénnen die
iblichen Mafle als VergleichsmaBstab nicht gut be-
nutzt werden. Vor dem Kriege enthielt die deutsche
Handelsflotte u. a. eine nicht unerhebliche Anzahl von
Fahrgast- und besonders fahrgastkombinierten Schif-
fen mit ausschlieBlicher Fahrgastriumte bzw. einem
Anteil an Gesellschaftsriumte, der im allgemeinen
von Schiff zu Schiff verschieden war. Da der Anteil der
Gesellschaftsraumte bei fahrgastkombinierten Schiffen
oft auch recht betrichtlich war,~ist es nicht vertret-
bar, die Nettoregistertonnage der Handelsflotte von
1937 — auch wenn sie von aller nicht giiterbeférdern-
den Tonnage bereinigt wiirde — fiir einen Vergleich
mit unserer heutigen Tonnage heranzuziehen.. Selbst-
verstdndlich kommt dann auch nicht die Bruttoregi-
stertonnage, die ja nur eine Rahmengréfe der Netto-
registertonnage ist, als Vergleichsmafstab in Be-
tracht. Aber auch das Deadweight kann fiir einen Ver-
gleich nichtherangezogen werden, weil dieBetriebslasten



solcher fahrgastkombinierten Schiffe naturgemé&s erheb-
lich umfangreicher sind als die von reinen giiterbefér-
dernden Schiffen und sie auBerdem bei Slgefeuerten
und Motorschiffen gegeniiber kohlegefeuerten mehr

‘oder weniger differieren. Es diirfte deshalb am prak-v

tischsten sein, die MabBeinheit der Laderdumte, das
Kubikmeter oder die MaBtonne, als VergleichsmaB-
stab zu benutzen und jeweils die spezifische Lade-
rdumte  einzusetzen, zumal sich die Verkehrsgiiter-

struktur der einzelnen Relationen nicht grundlegend

verdndert hat., Weiter erscheint es fiir den Vergleich
‘nétig, jede Ausreise und jede Heimreise als Um-
.'schlagsakt anzusehen, weil wohl in keinem Falle La-
dungspartien eine Rundreise machen werden und jede
Reise ihren Kenterpunkt hat, ob nun auch aus irgend-
welchen praktischen Griinden noch vor Beendigung
einer Ausreise fir die Heimreise geladen wird und
Zwischenreisen fiir das Loschen heimgefahrener oder
fiir die Ubernahme auszufahrender Ladung gemacht
und wahrend jeder Aus: oder Heimreise Giiter um-
geschlagen werden, Diese Notwendigkeit der Tren-
nung in Aus- und Heimreise 146t sich besonders aus
_ der Praxis der Trampfahrer rechtfertigen, die nur in
seltenen Fillen einen ungebrochenen Verkehr unter-
halten und in der Regel iiber eine andere Verkehrs-
relation einkommen, als sie ausgegangen sind. Die
Rundreise ist- wohl in erster Linie als einheitliche
betriebswirtschaftliche Rechnungsgréfe
Ausreise und Heimreise sind jedoch zwei selbstéindige
verkehrswirtschaftliche Akte einer solchen Rundreise.
Eine Ausnahme macht die Spezialfahrt mit ihrer typi-
schen, kalkulatorisch jedoch ausgeglichenen Leer-Aus-
reise, Da die stdndig erz- und kohlefahrende Ton-
nage aber ebenso vertretbare Rdumte darstellt wie
die der Trampfahrt und sie hier und da auch auf der
Ausreise ausgelastet ist — von den relativ wenigen
ausgesprochenen Spezialfahrzeugen abgesehen —,
kann sie in diesem Falle wie Tramptonnage behandelt
werden. Es ist allerdings zweckmdBig, die Spezial-
fahrt in Leistungsausweisen gesondert abzusetzen. Die
“Tankfahrt hat ihren eigenen Rhythmus und einen
enger umgrenzten Markt. Sie soll hier deshalb ebenso
wie die aus den allgemein zugénglichen Quellen nur

liickenhaft erfaBbare und nicht entscheidend ins Ge-

wicht fallende Kiistenmotor- und Motorseglertonnage
auBer Betracht gelassen werden.

Unter Beriicksichtigung dieser Erfordernisse und Aus-
klammerungen ergibt sich folgendes Bild der Be-

triebsarten der deutschen Handelsflotte nach dem-

Stand vom 31. Dezember 1937:

\ Proportionen der Handelsilotte am 31. 12. 37
(auBer Fahrgast- und Tankschiffahrt)

anzusehen,-

Linien- Tramp- Frudt- Kohle-
MaBeinheit | fahrt - fahrt Erzfahrt fahrt fahrt
Zahl der Schiffe 545 307 49 15 24
"BRT (Mill. cbm) 6,66 1,70 061 - 015 0,12
NRT (Mill. cbm) 396 1,00 0,37 0,09 0,07
CBT (Ml ) ) 3,09 0,99 0,36 0,05 0,065
LR (Mill. cbm) 3) 4,27 1,36 0,52 0,06 0,09

1) Deadweight (Bruttotragfihigkeit).

2) Laderdumte: fiir Linienfahrt = Ballenrsumte, fiir Trampfahrt =
Mittel aus Ballen- und Bulkrdumte, fiir Erzfahrt == Schiittrdumte,
£lir Fruchtfahrt = Kiihlrdumte, fiir Kohlefahrt = Schiittrdumte.

Der Vergleich der spezifischen rédumlichen Ladekapa-
zitdten der Tonnage dieser Betriebsarten ergibt, daB
die Linienfahrt 67,7 %o der gesamten Laderdumte um-
faBte, die Trampfahrt 21,6 %, die erzfahrende Ton-
nage 8,2%o, die kohlefahrende 1,5% und die frucht-
fahrende nur 1°%. Da sich unter der erz- und der
kohlefahrenden Tonnage noch Tramptonnage befand,
lag deren Anteil an der Gesamtriumte noch etwas
hoher. Bezieht man die Kiistenmotor- und Motor-
seglertonnage in die Tramptonnage mit ein, so hétte
sich ein noch etwas hoherer Anteil ergeben. Von
dieser hier ausgewiesenen Tonnage sind rund 95 %

" auf deutsche Héifen gefahren.

An Bord der Einheiten der deutschen Handelsflotte .
fuhren am 1. 1. 1938 45915 Personen, von denen 3 929
in der Kiistenmotor- und Motorsegelschiffahrt, 3945
oder — wie bei der vorigen Kategorie — 8,5 % in der
Fahrgastschiffahrt und 757 Personen in der Tankfahrt
titig waren. An Bord von kombinierten Schiffen waren
11 322 Fahrensleute beschiftigt, darunter 7489 Perso-
nen im Verwaltungs-, Kiichen- und Aufwartedienst.
Die Gesamtumschlagsleistung der Trocken- und Kiihl-
ladung fahrenden Tonnage betrug im Jahre 1937 fast
75 Mill. cbm relativ auslastbarer Laderdumte fiir die

Bordpersonal der Handelsflotte am 1. 1. 1938
{auBer Fahrgast- und Tankschiffahrt)

Nautische, M Gesamtes
Schiffskategorie technische u. a. d]a!fltn. fahrendes

_Angestellte schalten Personal
Nicht-kombinierte Linienfahrt 3978 12 871 16 849
Kombinierte Linienfahrt 1 005 10 317 11 322
Trampfahrt 1910 4841 6 751
Erzfahrt 291 © 965 1256
Kohlefahrt - ' _ 146 331 477
Fruchtfahrt 137 492 629
Insgesamt’ 7 467 29 817 37 284

Ausreisen und Heimreisen deutscher Schiffe von und
zu deutschen Héfen, wobei die Linienfahrt etwa 5090,
allerdings hochwertigerer Tonnage umgeschlagen hat.
Die Umschlagsleistung der Trampfahrt — einschl. Holz-
und zeitweiliger Erzfahrt — vor dem Kriege diirfte auf
32,4 % der Gesamtumschlagsleistung geschitzt werden
kénnen, die der ausschlieBlichen Erzfahrt auf etwa
129, die der Kohlefahrt auf rund 4,5 % und die der
Fruchtfahrt — in der Tabelle aus technischen Griin-
den einmal unter Trampfahrt und einmal unter
Linienfahrt rubriziert — auf etwa 1,1.% der gesamten
Riumteumschlagsleistung. Wenn die Umschlagslei-

" stung der Tramptonnage auch noch um ihren Anteil

an der Kohlefahrt und um den Anteil der zweiten
oder weiteren Reise eines Drei- oder Mehrecksver-
kehrs héher sein diirfte — auch die Erzfahrt auf Rot-
terdam darf nicht ganz auBer Betracht. gelassen wer-

- den —, so diirften andererseits die Umschlagsleistungen

im Cross-Trade zwischen New York und dem Persi-
schen Golf und Indien, zwischen Stidamerika und Siid-
afrika, der Zubringerfahrten zwischen den austral-asia~

_tischen Inseln und Hongkong, an der ostafrikanischen

und der siidamerikanischen West-Kiiste fast im vollen

"Umfange der Linienfahrt gutgeschrieben werden miis-

sen.. Neben diesen regelmdBigen Verkehren gab es
noch einige andere Einheiten auch in der globalen
fremden Trampfahrt. Die gesamte fremdfahrende Ton-
nage machte allerdings nur etwa 5% der gesamten
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Um_. Wvuagzam%_mn der deutschen auslandgehenden Handelsflotte im Verkehr auf deutsche Hifen nach <o~wm5mam_:m8=. Betriebsarten EE mvaiw?anwgnm_—
wdhrend des Jahres 1937

Einkommend - Ausgehend Einkommend Ausgehend :%muﬁﬂm%mﬂﬂﬂa
Linienfahrt Trampfahrt Linienfahrt Trampfahrt . |Linien- u. Trampf. |Linien- u. Trampf. | Linien- u.” Trampf.
Verkehrsgebiet - —
Zahl [Laderdumte| Zahl [Laderdumte| Zahl [Laderjumte| Zahl [Laderdumte| Zshl [Laderiumte| Zahl |[Laderiumte| Zahl [Laderjumte
. der in der in der in der in der in der in ‘| _der in
Reisen | 1000 cbm [ Reisen | 1000 cbm | Reisen | 1000 cbm | Reisen | 1000 cbm | Reisen | 1000 cbm | Reisen | 1000 cbm | Reisen | 1000 cbm
Siidamerika, Ostkiiste . . . . . . . . . . . . . 157 1616,9 58 697,2 162 1627,2 47 564,8 215 23134 209 2192,0 424 '4'505,4
Nordbrasilien G e e e e e e e e e e e e 18 119,5 3 17,8 19 125,7 2 13,2 21 137,0 21 138,2 42 2752
Stidamerika, Westkiist e e Co 47 575,3 3 44,6 48 588,4 . 5 74,3 50 618,2 53 6619 103 1 280,1
Stidamerika, Nordkiiste (ausschlieBlich mE.&:mEc PN 63 493,0 2 14,4 65 . 566,5 2 14,4 65 507,6 67 580,7 132 10883
Karibische Frudtfahrt . . B e e e e e e 51 248,5 . —_ 50 240,5 -— —_ 51 248,5 50 240,5 101 488,0
Westindische Inseln chmmnw:mmr.& Fruchtfahrt) . . . . 25 189,6 1 51 33 " 2654 1 51 26 194,6 34 270,4 60 465,0
Kuba— Mexiko . « v « v v 4 v 0 0 e e 3% 2816 6 43,7 - 32 245,6 6 59,2 43 325,2 38 304,7 81 629,9
USA.—Golf . . . . . oo e s e e s e 37 429,6 24 305,3 15 169,8 4 52,6 61 7348 19 222,3 80 957,1
Outports . . . . . . . . . ..o C 4 47,5 1 13,0 24 308,6 17 2219 5 60,4 41 530,4 46 590,8
New York . . . . « v o v v v v 107 763,9 2 77,3 108 776,7 7 103,4 109 791,1 115 880,0 224 1671,1
Kanada . . : A 8 107.1 5 61,9 . 8 108,0 13 1384 - 13 168,4 21 245,5 34 4139
Nord- und anﬁmﬁnmdww. <<mﬂf..55 F N 30 437,1 1 6,7 30 437,5 1 6,7 31 443,1 31 443,6 62 886,7
Australien . . . . . . ¢ . 0 e 0 0 0 0w e e 27 433,1 - —_ 35 549.6 — — 27 4331 35 549,6 62 082,7
Ostasien . TR 95 1 408,9 1 13,0 96 1453,7 3 38,5 9% 1421,8 99 14921 195 29139
Niederla Ha;& Fm_ma e e e e e e e e e e e e 31 427.4 — - 19 256,3 — —_ 31 427,4 19 256,3 50 683,7
‘ Britisch-Indien . . . « . . . .. . . o . 0 o 0. 107 1 697,0 — —_— 87 1373,2 J— — 107 1 697,0 87 1 373,2 194 3 070,2.
Persischer Golf . . . . . .“. . . .+ ¢ .« . o 16 264,8 —_ - 24 397,3 — —_ 16 264,8 24 397,3 40 662,1
Ostafrika . . . . C e e e e e e e e e e e 10 90,4 —_ — 13 117,9 —_— — 10 90.4 13 117,9 23 208,3
Stid- und mmmsmﬂw:_Wm C e e e e e e e e e e 25 279,5 — - 29 321,0 — . —_ 25 279,5 29 321,0 54 600,5
Westafrika Ampuma&_mm:& Fruchtfahrt) . . . . . . . . 59 522,7 61 238,31) 66 5724 67 - 261,01 | 120 761,0 133 833,4 253 1 594,4
Levante . . . . B 147 949,4 40 252,4 189 1257,6 26 190,2 187 1201,7 215 14477 402 2 649,4
Algier . . . . e e e e e e e e — — 26 186,0 — — 43 . 334,1 26 186,0 43 334,1 .69 520,1
Marokko . . .+ o . . e e e e e e e e e e s 56 242, 145 864,5 76 313,0 43 313.3 201 1107,2 119 626.3 320 1733,5
Schwarzmeerhidfen .. . . .« .+ . v . 0 s e e ia 32 243,0 65 370,0 —_ —_ 49 288,6 97 612,1 49 288,6 146 900,7
. Adria (Jugoslawien) . . . . . . . v . o . ... 1 12,0 14 82,7 — —_ 3 143 | 15 94,7 3 14,3 18 109,0
Italien . . . e e e e e e e e e e 76 375.4 15 81,6 85 431,8 17 - 152,8 o1 4559 | 102 583,7 193 1039,6
Spanien - vozsumﬁ e e e e e e e e e e e e e e e 201 . 684,8 08 408,4 237 846,1 131 - 564,1 299 1093,1 368 . 1410,0 667 . 2503,1
Kanarische Inseln . . . .- . . .+ « + « « ¢« + .+ &« 84 434,3 3 13.2 51 . 2944 2 7.5 87 447,5 53 301,7 140 749,2
Frankreidh « v 4 + . o x v a ek e e e 17 43,6 a1 . 843 18 46,1 16 471 48 127,7 34 93,2 82 221,9
Belgien . . . . . . . . . . . o e e 61 45,4 ~ | 206 5877 63 47,7 . 68 - 165,4 267 633,0 131 212,9 398 845,9
Holland e e e . T 158 293,5 562 1979,5 159 o 292,2 448 12127 720 2272,8 607 1 509,9 1 327 37827
GroS8britannien und Hn_mbn e e e e e e e e e e 799 1841,0 547 1962,2 814 1876,3 419 1 587,7 1346 3803,1 1233 3 464,1 2 579 7 2673
Danemark . . o o« 4 s 6 0 e e a e e e 193 214,2 153 321,6 200 221,8 220 504,7 346 . 535,6 420 726,5 766 1262,1
Polen . . . . . v e e e e e e e —_ - —_ 14 30,1 — —_ 181 651,1 14 - 301 181 651,1 195 681,3
Danzig . . e e e e e e e e e e e e e e —_ _ 52 108,4 12 10,2 250 636,2 52 - .-108,4 262 646,3 314 754,8
Litauen AKmBm: e e e e e e e e 101 104,6 29 55,7 87 93,9 443 87,9 130 . 160,3 130 181,6 260 342,1
Lettland . . . . . . . « 0 . v v e e ee e 236 361,86 103 - 342,3 221 341,3 136 439,7 339 - 703,9 357 781,0 696 1 485,0
Estland . . . . o . . 4 0 e e e e e e e 113 196,1 27 58,7 124 214,8 32 82,2 140 254,7 156 296,9 296 551,8
Finnland . . . e e e e e 467 1118,3 148 475,6 448 1124,1 206 7651 615 15937 654 1 889,2 1269 34831
RuBland an-bmnwa Eun émwaﬁmmc e e e e s - —_ 129 662,4 —_ © - 138 760.1 129 . 662,4 138 760,1 267 . 14224
Schweden . « v+« 4 e 4w e e e e e i e e 488 728,1 510 3956,9 519 759,4 | 556 43223 998 4684,9 1075 50817 (2073 9 766,7
Norwegen . . . v « v o« o 4 4 4 v 4 4 e . . s 144 245,4 367 4 155,5 139 243,7 357 40352 511 4 401,0 496 42789 1 007 8 679,9
Insgesamt . . . . . . . . .« . . . ¢ . . . . . . ]4328 183183 3452 185280 |4405 189162 3559 . 187208 |7780 37 094,8 7 964 37637,0 15744 74 731,8
Fruchtfahrt 2) . , . « o v o v 0 0 o v v 0 e e e 203 839,6 )
Erzfahrt %) . . . .« ¢ o 4 v 0 e e e e e 1049 6 004,0
Kohlefahrt ) . . . . « + v .« « v o . . oo 00 878 33859 | . ) : ) ) :
Holzfahrt 5) . . . . . . « « + o v v v o 0 406 337.8 - _

1) einschl:: einkommend 50 Reisen mit 0,171 Mill. cbm Kihlrdumte, ausgehend 52 Reisen mit 0,180 Mill. cbm Kihlrdumte der Fruchtfahrt; ?) In 1000 cbm Kiihlraumgehalt; Westafrika, Kolumbien
und Jamaica; %) In 1000 t Nettotragfdhigkeit, Schweden, Norwegen, Marokko, Spanien und Algier; ¢) Englische Fahrt in 1000 cbm Schitttridumte; °®) In standards je 4,247 cbm.
- & -
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deutschen giiterbeféordernden R&umte aus, die aber,
will man auf sie die Umschlagsintensitdt der auf deut-
sche Héfen fahrenden deutschen Tonnage beziehen,
‘immerhin mehr als 3,5 Mill. cbm Laderfumte umge-
schlagen haben miifite.

Regional gesehen wurden fast zwei Drittel der ge-
samten Umschlagsleistung in der europdischen Fahrt
erbracht und hier die gréBte Umschlagsleistung im
Verkehrsgebiet der Ostsee mit jhren kurzen Reisen —
einschlieBlich der schwedischen Erzfahrt — mittels
vieler relativ kleiner Tonnageeinheiten. Der Anteil an
der Gesamtumschlagsleistung belief sich in der Ost-
seefahrt auf 26,3 %. Danach rangierten die Amerika-
fahrt mit etwa 17,6 % und die Mittelmeerfahrt mit
16,1 %e. Das, Verkehrsgebiet der Nordsee einschlieB-
lich Nordfrankreich und Irland partizipierte mit 13,3 %

an der umgeschlagenen Rdumte und die norwegische

und die Asien- und Australfahrt zu etwa gleichen An-
teilen von je 11,2%. Den anteilmdBig geringsten
~Réumteumschlag wies die West-, Siid- und Ostafrika-
fahrt aus, die jedoch immer noch den der Australfahrt
tbertraf. Auf Vorderindien entfielen etwa 4% des
Umschlags und auf Ostasien ausschlieBlich Niederlédn-
disch-Indien etwa ebensoviel.

Wiéhrend in der Kanada- und der Outportsfahrt, der
Indien-, der norwegischen und dem gréBten Teil der
Nord- und Ostseefahrt reine giiterbeférdernde Ton-
nage verkehrte, sind in der {ibrigen amerikanischen
Fahrt in fast allen Relationen fahrgastkombinierte
Einheiten verschiedenen Grades in Fahrt gewesen.
Dasselbe traf auf Ostasien und Westafrika, die Kana-
rischen Inseln, Siid- und Ostafrika zu. In den iibrigen
Verkehren befanden sich neben ausschlieSlich giiter-
beférdernden Schiffen auch solche mit unerheblicher
Kombination, d. h. mit weniger als etwa 30 Fahp-
gdsten, in Dienst. i

Die Qualitdt der umgeschlagenen Tonnage kann durch-
aus als nicht unerheblich iber dem Qualitdtsdurch-

schnitt der Welthandelstonnage gelegen gekenn--

zeichnet werden, und da die deutsche Tonnage im an-
gemessenen Umfang an der Beférderung deutscher
Seehandelsgiiter beteiligt und der Anteil der fremd-
fahrenden Tonnage relativ gering und im Verhiltnis
zu den Anteilen der fremdfahrenden Tonnagen ande-
rer seefahrender Ldnder.unbedeutend war, kann-die
deutsche Handelsflotte der letzten Vorkriegszeit als
relativ ausgewogen bezeichnet werden. Ihr mangelte
es nur noch an Tankertonnage.

Der deutsche Weinmarkt

as Qeutsche Rebenanbaugeldnde beginnt am Bo-

densee und erstreckt sich fast bis an das Indu-
striegebiet der Ruhr. Es hat eine Ausdehnung von
62000 ha, was nicht ganz 1% der Gesamtweinbau-
fliche der Erde entspricht. Hiervon werden allerdings
z.Z. nur rund 52000 ha bebaut.
Auf die Pfalz, einst ,des heiligen rémischen Reiches
Weinkeller” genannt, entfallen davon 11 341 ha. Sie
ist "das groBte deutsche Weinbaugebiet. Der Pfdlzer
Wein ist ein Riesling-Wein von. Feuer, Wucht und

Kraft, der unter einer mitunter italienisch anmuten-"

den Sonne, die oft bis in den Oktober hinein mit
grofer ‘Wéarme 'strahlt, reift. Die Qualitdtslagen vcn
Forst, Ruppertsberg, Konigsbach, Deidesheim und Bad
Diirkheim (Gemeinde mit der gréSten Rebflache
Deutschlands) sind weltbekannt.

An zweiter Stelle folgt Rheinhessen mit einer Anbau-
fliche von 10593 ha. Der hier wach-end~ Wein hat
viele Varianten, da die Bodenbeschaffenheit- von
leichtem Sand bis zum schweren rottonigen Grund
reicht und ihm ihren Herkunftssiegel aufdriickt. . Am

meisten verbreitet ist die Sylvaner-Rebe, aus der ein

milder und leichter Tischwein gewonnen wird, aber
‘an der sogenannten Rheinfront, den Qualitdtswein-
- lagen zwischen Mainz und Worms, ist auch die Ries-
- lingrebe zu finden.

Die Landschaft an Mosel, Saar und Ruwer &hnelt sich
in vielem. Auch die auf 7500 ha Rebgeldrnide wach-
senden Weine dhneln sich. Der leichteste davon, iiber-

haupt der leichteste deutsche Wein, ist der ,Mosel”,

1} Verband Deutscher Weinexporteure.

X1/40

Helmut Fahrnschon, Frankfurt a. M.1)

der in seiner spritzigen Art an dén Sekt erinnert,
Er erfrischt und gibt in seinem Bukett die feinen Ge-
haltsstoffe des Schiefergesteins, auf dem er wachst,
zusammen mit dem Duft der Rieslingrebe, aus der
er und die Gewdchse von Saar und Ruwer entstehen,
wieder.

Im Tal und in den Seitentdlern des Nedkars, in den
Téalern von Kocher, Jogst, Rems und Ems, gedeiht der
wiirttembergische Wein (7300 ha Rebgeldnde), ein
blumiger und lebendiger Tropfen. Schwarz-Riesling,
Miiller-Turgau und Sylvaner sind hier die gebréuch-
lichsten, der Bodenbeschaffenheit anpassungsfihigsten
Rebsorten. B , ‘
Auf 4000 ha Weinbergsland, auf Muschelkalk, Bunt-
sandstein und Urgestein im Main-, Tauber- und Saale-
tal wéchst die Sylvaner- und Rieslingrebe des Fran-
kenlandes.. Die Weine haben einen feinen wiirzigen
Geschmack und konnen viel Feuer entwidkeln. Sie
sind beliebte Tischweine und werden fast restlos im

. eigenen Lande konsumiert.

Im Badener Land, zwischen Kaiserstuhl und den west-
lichen Abhingen des Schwarzwaldes, werden auf etwa
3900 ha aus der Gutedel- und Elblingstraube leichte
aber doch kernige Weine erzeugt. An der Nahe ist
eine etwa 2800 ha terrassenférmig angelegte Reb-
fliche mit der Rieslingrebe bepflanzt. Sie bringt hier
auf Lehm, Ger6ll und Rotsand inmitten einer lieb-
lichen Landschaft Weine hervor, die neben einer
iiberraschend feinen Siifie einen prickelnd erfrischen-
den Unterton besitzen. ' ‘

-



