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fanden w ir eine Beredinung, die sidi auf die V erluste 
im Unternehmungslandbau infolge von Produktions­
ausfall im vorigen Jah r bezieht. Die U rsadien dieses 
Produktionsdefizits sind geringe A rbeitsproduktivität, 
Unmöglidikeit der Erneuerung von Paditverträgen für 
die für den Anbau von Zudcer und Tabak benötigten 
Grundstüdce, lokaler Arbeitskraftm angel, Unsidier­
heit in  bestim m ten Anbaugebieten, geringe Erträge, 
Mangel an Transportmitteln, unm ittelbare V erluste als 
Folge von Streiks und anderen A rbeitssdiw ierigkeiten, 
V erluste durdi Diebstahl und Zerstörungen. Die hier 
w iedergegebene Tabelle gibt n id itnu r die Ziffer überden 
mengenmäßigen Produktionsausfall, sondern audi den 
V erlust an Devisenwerten und den Inlandswert, be- 
red inet nad i den m ittleren Exportpreisen des Jah ­
res 1950. • '

V erluste Im Untem ehm ungslandbau Im Jahre 1950
G esam tverlust

Erzeugnis M engen in  1000 t  in  M ill. G ulden
P o ten tie lle  T atsädil. Devisen.-

Prod. Prod. Unterschied w ert In landsw ert

Zucker
K autsdiuk
Tee
Kaffee
Palmöl
Palm kerne
Tabak

707
325

40
18

210
52
26

277
177
23
11

126
31
7

—430
— 148
— 17
— 7
— 84
— 21 
— 19

194
333
51
28
84
12

169

582
999
153
84

252
36

507
Insgesam t 1 378 652 —726 871 2 613

Bedauernswert ist, daß die enormen V erluste in einer 
Zeit auftraten, als für die genannten Erzeugnisse auf 
dem W eltm arkt ohne oder m it geringer M ühe hätte  
Absatz gefunden w erden können. Diese günstige 
M arktpösition wird vielleid it nodi einige Zeit anhal- 
ten, aber es ist nidit sehr wahrsdieinlidi, daß die W ie­

derherstellung der Produktionskapazität in  Indonesien 
sid i derart sdinell vollziehen wird, daß dem Lande 
aus dieser Situation nodi große V orteile erw adisen 
werden, bevor der Konjunkturum sdilag eintritt. Die 
W ohlfahrtsentw iddung in Indonesien hat nadi wie 
vor, abgesehen zwar von internationalen Störungen 
des w irtsdiaftlidien Gleidigewidites, günstige Per­
spektiven, allerdings unter der Voraussetzung, daß 
die Regierung auf w irtsdiaftlidiem , sozialem und poli- 
tisdiem  Gebiet stabile V erhältnisse sdiafft. Gesdiieht 
das nidit, dann steht Sdilimmstes bevor.
Der Colomboplan beabsiditigt, für einige andere süd- 
ostasiatisdie Gebieie durdi planmäßige Entwidclung 
der vorhandenen Reiditum squellen eine Stütze zu ge­
ben. Der „Economist" d iarak terisierte diesen Plan als 
A ntw ort auf die Herausforderung des Kommunismus. 
Indonesien h a t für dieses P rojekt in terasiatisd ier Zu­
sam m enarbeit m it abendländisdier technisdier und 
finanzieller Unterstützung nur ein passives Interesse 
gezeigt. Es will offenbar versudien, nad i Gesundung 
seiner W irtsdiaftsverhältnisse aus eigener Kraft den 
W eg zu finden.
Nach den Erklärungen seiner führenden Staatsm änner 
w ird Indonesien bei seinen Entwidilungsprogram men 
gern auf ausländisdie Investierungen zurüdcgreifen. 
A ußer bestimm ten Garantien zum Sdiutze derartiger 
K apitalinvestierungen und d er Gewährung von Er- 
leiditerungen im Transfer eines angem essenen Teils 
eventueller Gewinne ist vor allem die Überwindung 
der größten Sdiw ierigkeiten — insbesondere auf dem 
Gebiet der A rbeitsverhältnisse — Voraussetzung, um 
ausländisdies Kapital interessieren zu können.

Der Tonnageumschlag der deutsdien Handelsflotte 
im Vergleich zwischen 1937 und 1951

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

I. Teil; Proportionen der Handelsflotte und Analyse der Relationen für 1937

Das Jah r 1951 brad ite  die fast absolute Freizügig­
keit des deutsdien Sdiiffbaus und dam it audi der 

deutsdien Sdiiffahrt. Deutsdiland kann also erneut 
— wenn zunädist audi nur erst von W estdeutsdi­
land aus — daran gehen, die mit dem Krieg abgeris­
senen Verbindungen w ieder anzuknüpfen und die 
Sdiiffsverkehre m it den Ländern des deutsdien See­
handels aufzuriditen. Die ersten Linien nach Übersee 
sind bereits eingerichtet worden, aber das Liniennetz, 
das der deutsche Seehandel benötigt, ist damit erst 
w ieder in Ansätzen vorhanden. Bis zur V ervollstän­
digung dieses Netzes werden noch einige Jah re  ver­
gehen.
Im ersten  Stadium dieser neuen Entwicklung muß es 
reizvoll erscheinen, einen Blick auf die deutsche See­
schiffahrt der Vorkriegszeit zu werfen, um den Ton­
nageumschlag eines V orkriegsjahres m it dem der Ge­
genw art zu vergleichen. Da die deutsche Handelsflotte 
der Vorkriegszeit eine völlig andere Struktur auf­

wies, als sie die heutige Tonnage hat, können die 
üblichen M aße als Vergleichsmaßstab nicht gut b e­
nutzt werden. V or dem Kriege enthielt die deutsche 
H andelsflotte u. a. eine nicht unerhebliche Anzahl von 
Fahrgast- und besonders fahrgastkom binierten Schif­
fen m it ausschließlicher Fahrgasträum te bzw. einem 
Anteil an Gesellschaftsräumte, der im allgemeinen 
von Schiff zu Schiff verschieden war. Da der A nteil der 
Gesellschaftsräumte bei fahrgastkom binierten Schiffen 
oft auch recht beträchtlich w ar,-is t es nicht vertre t­
bar, die N ettoregistertonnage der Handelsflotte von 
1937 — auch wenn sie von aller nicht güterbefördern­
den Tonnage bereinigt würde — für einen Vergleich 
m it unserer heutigen Tonnage heranzuziehen.. Selbst­
verständlich kommt dann auch nicht die Bruttoregi­
stertonnage, die ja  nur eine Rahmengröße der Netto­
registertonnage ist, als Vergleichsmaßstab in Be­
tracht. A ber auch das Deadweight kann für einen V er­
gleich nicht herangezogen werden, weil dieBetriebslasten
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soldier fahrgastkom binierten Sdiiffe naturgem äß erheb- 
lidi umfangreidier sind als die von reinen güterbeför- 
dem den Sdiiffen und sie außerdem bei ölgefeuerten 
und Motorsdiiffen gegenüber kohlegefeuerten m ehr 
oder weniger differieren. Es dürfte deshalb am prak- 
tisdisten sein, die M aßeinheit der Laderäumte, das 
Kubikmeter oder die Maßtonne, als Vergleidismaß- 
stab zu benutzen und jeweils die spezifisdie Lade­
räumte einzusetzen, zumal sidi die V erkehrsgüter­
struktur der einzelnen Relationen n id it grundlegend 
verändert hat. W eiter ersdieint es für den Vergleidi 
nötig, jede A usreise und jede Heimreise als Um- 
sdilagsakt anzusehen, weil wohl in keinem Falle La­
dungspartien eine Rundreise m adien werden und jede 
Reise ihren Kenterpunkt hat, ob nun audi aus irgend- 
w eldien praktisd ien  Gründen nodi vor Beendigung 
einer Ausreise für die Heimreise geladen w ird und 
Zwisdienreisen für das Lösdien heim gefahrener oder 
für die Übernahme auszufahrender Ladung gem adit 
und w ährend jeder Aus- o d er. Heimreise G üter um- 
gesdilagen werden. Diese Notwendigkeit der Tren­
nung in Aus- und Heim reise läßt sidi besonders aus 
der Praxis der Tram pfahrer reditfertigen, die nur in 
seltenen Fällen einen ungebrodienen V erkehr unter­
halten und in der Regel über eine andere V erkehrs­
relation einkommen, als sie ausgegangen sind. Die 
Rundreise ist wohl in  erster Linie als einheitlidie 
betriebsw irtsdiaftlidie Redinungsgröße anzusehen, 
A usreise und Heimreise sind jedodi zwei selbständige 
yerkehrsw irtsdiaftlidie A kte einer soldien Rundreise. 
Eine Ausnahm e m adit die Spezialfahrt m it ihrer typi- 
sdien, kalkulatorisdi jedodi ausgeglidienen Leer-Aus- 
leise. Da die ständig erz- und kohlefahrende Ton­
nage aber ebenso vertretbare Räumte darstellt wie 
d ie  der Trampfahrt und sie hier und da audi auf der 
A usreise ausgelastet ist — von den rela tiv  wenigen 
ausgesprodienen Spezialfahrzeugen abgesehen —, 
kann  sie in diesem Falle wie Tramptonnage behandelt 
-werden. Es ist allerdings zwedcmäßig, die Spezial­
fah rt in Leistungsausweisen gesondert abzusetzen. Die 
Tankfahrt hat ihren bigenen Rhythmus und einen 
enger um grenzten M arkt. Sie soll hier deshalb ebenso 
w ie die aus den allgemein zugänglidien Quellen nur 
lüdcenhaft erfaßbare und n id it entsdieidend ins Ge- 
-widit fallende Küstenmotor- und M otorseglertonnage 
außer B etradit gelassen werden.
U nter Berüdssiditigung dieser Erfordernisse und Aus­
klam m erungen ergibt sidi folgendes Bild der Be­
triebsarten der deutsdien Handelsflotte nad i dem 
Stand vom 31. Dezember 1937:

\ Proportionen der Handelsflotte am 31. 12. 37
(außer Fahrgast- und T anksdiitfahrt)

Der V ergleidi der spezifisdien räum lidien Ladekapa­
zitäten der Tonnage dieser Betriebsarten ergibt, daß 
die Linienfahrt 67,7 Vo der gesamten Laderäumte um­
faßte, die Trampfahrt 21,6"/», die erzfahrende Ton­
nage 8,2“/», die kohlefahrende 1,5“/» und die frudit- 
fahrende nur 1 Vo. Da sidi unter der erz- und der 
kohlefahrenden Tonnage nodi Tramptonnage befand, 
lag deren Anteil an der Gesamträumte nodi etwas 
höher. Bezieht m an die Küstenmotor- und M otor­
seglertonnage in die Tramptonnage m it ein, so hätte 
sidi ein nodi etwas höherer Anteil ergeben. Von 
dieser h ier ausgewiesenen Tonnage sind rund 95 V« 
auf deutsdie Häfen gefahren.
An Bord der Einheiten der deutsdien Handelsflotte 
fuhren am 1. 1. 1938 45 915 Personen, von denen 3 929 
in der Küstenmotor- und M otorsegelsdiiffahrt, 3 945 
oder —̂ wie bei der vorigen Kategorie — 8,5 Vo in der 
Fahrgastsdiiffahrt und 757 Personen in der Tankfahrt 
tä tig  waren. An Bord von kombinierten Sdiiffen waren 
11 322 Fahrensleute besdiäftigt, darunter 7 489 Perso­
nen im Verwaltungs-, Küdien- und Aufwartedienst. 
Die Gesamtum sdilagsleistung der Trodcen- und Kühl­
ladung fahrenden Tonnage betrug im Jahre ' 1937 fast 
75 Mill. cbm relativ  auslastbarer Laderäumte für die

Bordpersonal der Handelsflotte am 1. 1. 1938
(außer Fahrgast- vmd T anksdiitfahrt)

Sdiiffskategoiie

M aßeinheit
L inien­

fahrt
Tram p­

fahrt Erzfahrt
F rud it­
fahrt

K ohle­
fahrt

Z ah l der Sdiiffe 545 307 49 15 24
BRT (Mill. cbm) 6,66 1,70 0,61 0,15 0,12
;NRT (Mill. cbm) 3,96 1,00 0,37 0,09 0,07
BT (Mill. t) 1) 3,09 0,99 0,36 0,05 0,065
LR (Mill. cbm) 4,27 1,36 0,52 0,06 0,09

N autisdie, 
ted in isd ie  u. a. 

A ngeste llte
Mann-

sdiaften
G esam tes
fahrendes
Personal

N idit-kom binierte L inienfahrt 3 978 12 871 16 849
K om binierte L inienfahrt 1 005 10 317 11 322
Tram pfahrt 1 910 4 841 6 751
Erzfahrt 291 965 1 256
K ohlefahrt 146 331 477
Fruditfahrt 137 492 629
Insgesam t 7 467 29 817 37 284

‘) Deadw eight (Bruttotragfähigkeit).
Laderäum te: für L inienfahrt =  Ballenräum te, für Tram pfahrt "» 

M ittel aus Ballen- und Bulkräum te, für Erzfahrt “  Sdiütträum te, 
iü r  F rud itfahrt =  Kühlräum te, für K ohlefahrt =  Sdiütträum te.

Ausreisen und Heimreisen deutsdier Sdiiffe von und 
zu deutsdien Häfen, wobei die Linienfahrt etwa 50̂ >/o, 
allerdings hodiw ertigerer Tonnage umgesdilagen hat. 
Die Umsdilagsleistung der Trampfahrt — einsdil. Holz- 
und zeitweiliger Erzfahrt — vor dem Kriege dürfte auf
32,4 */o der Gesamtumschlagsleistung geschätzt werden 
können, die der ausschließlichen Erzfahrt auf etwa 
12*/o, die der Kohlefahrt auf rund 4,5 Vo und die der 
Fruchtfahrt — in der Tabelle aus tedinisdien Grün­
den einmal un ter Trampfahrt und einmal unter 
Linienfahrt rubriziert — auf etw a 1,1 Vo der gesamten 
Räumteumsdilagsleistung. W enn die Umsdilagslei­
stung der Tramptonnage audi nodi um ihren Anteil 
an der Kohlefahrt und um den Anteil der zweiten 
oder w eiteren Reise eines Drei- oder Mehredcsver- 
kehrs höher sein dürfte — audt die Erzfahrt auf Rot­
terdam  darf n id it ganz außer Betradit^ gelassen w er­
den —, so dürften andererseits die Umsdilagsleistungen 
im Cross-Trade zwisdien N ew  York und dem Persi- 
sdien Golf und Indien, zw isdien Südamerika und Süd­
afrika, der Zubringerfahrten zwisdien den austral-asia- 
tisdien Inseln und Hongkong, an der ostafrikanisdien 
und der südam erikanisdien W est-Küste fast im vollen 
Umfange der Linienfahrt gutgesdirieben werden müs­
sen., Neben diesen regelmäßigen V erkehren gab es 
nodi einige andere Einheiten audi in der globalen 
fremden Trampfahrt. Die gesamte fremdfahrende Ton­
nage m adite allerdings nur etwa 5 V» der gesamten
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deutsdien güterbefördem den Räumte aus, die aber, 
will man auf sie die Umsdilagsintensität der auf deut­
sche Häfen fahrenden deutschen Tonnage beziehen, 
immerhin m ehr als 3,5 Mill. cbm Laderäumte umge­
schlagen haben müßte.
Regional gesehen wurden fast zwei Drittel der ge­
sam ten Umschlagsleistung in der europäischen Fahrt 
erbracht und hier die größte Umschlagsleistung im 
V erkehrsgebiet der Ostsee mit ihren kurzen Reisen — 
einschließlich der schwedischen Erzfahrt — mittels 
v ieler relativ  kleiner Tonnageeinheiten. Der Anteil an 
der Gesamtiunschlagsleistung belief sich in der O st­
seefahrt auf 26,3 “/o. Danach rangierten die Am erika­
fahrt m it etwa 17,6 "/o und die M ittelm eerfahrt mit 
16,1 Vo. Das , V erkehrsgebiet der Nordsee einschließ­
lich Nordfrankreich und Irland partizipierte mit 13,3 Vo 
an der umgeschlagenen Räumte und die norwegische 
und die Asien- und A ustralfahrt zu etwa gleichen An­
teilen von je  11,2 Vo. Den anteilmäßig geringsten 

^ äu m teu m sch la g  wies die West-, Süd- und O stafrika­
fahrt aus, die jedoch immer noch den der A ustralfahrt 
übertraf. Auf Vorderindien entfielen etwa 4 Vo des 
Umschlags und auf Ostasien ausschließlich Niederlän- 
disch-Indien etw a ebensoviel.

W ährend in der Kanada- und der Outportsfahrt, der 
Indien-, der norwegischen rmd dem größten Teil der 
Nord- und O stseefahrt reine güterbefördernde Ton­
nage verkehrte, sind in der übrigen amerikanischen 
Fahrt in fast allen Relationen fahrgastkom binierte 
Einheiten verschiedenen Grades in Fahrt gewesen. 
Dasselbe traf auf O stasien und W estafrika, die Kana­
rischen Inseln, Süd- und O stafrika zu. In den übrigen 
V erkehren befanden sich neben ausschließlich güter­
befördem den Schifien auch solche m it unerheblicher 
Kombination, d. h. mit weniger als etwa 30 Fahr­
gästen, in Dienst. '
Die Q ualität der umgeschlagenen Tonnage kann durch­
aus als nicht unerheblich über dem Qualitätsdurch­
schnitt der W elthandelstonnage gelegen gekenn­
zeichnet werden, und da die deutsche Tonnage im an­
gemessenen Umfang an der Beförderung deutscher 
Seehandelsgüter beteiligt und der A nteil der fremd­
fahrenden Tonnage relativ  gering und im V erhältnis 
zu den A nteilen der frem dfahrenden Tonnagen ande­
rer seefahrender Länder unbedeutend war, kann die 
deutsche Handelsflotte der letzten Vorkriegszeit als 
relativ ausgewogen bezeichnet werden. Ihr m angelte 
es nur noch an Tankertonnage.

Der deutsche Weinmarkt
Helm ut Fahrnschon, Frankfurt a. M.l)

Das deutsche Rebenanbaugelände beginnt am Bo­
densee und erstreckt sich fast bis an das Indu­

striegebiet der Ruhr. Es hat eine Ausdehnung von 
62 000 ha, was nicht ganz iVo der Gesamtweinbau­
fläche der Erde entspricht. H iervon w erden allerdings 
z. Z. nur rund 52 000 ha bebaut.
Auf die Pfalz, einst „des heiligen römischen Reiches 
W einkeller" genannt,' entfallen davon 11341 ha. Sie 
ist das größte deutsche W einbaugebiet. Der Pfälzer 
W ein ist ein Riesling-W ein von Feuer, Wucht und 
Kraft, der unter einer mitunter italienisch anm uten­
den Sonne, die oft bis in den Oktober hinein mit 
großer W ärme strahlt, reift. Die Q ualitälslagen von 
Forst, Ruppertsberg, Königsbach, Deidesheim und Bad 
Dürkheim (Gemeinde m it der größten Rebfläche 
Deutschlands) sind weltbekannt.
An zweiter Stelle folgt Rheinhessen mit einer Anbau­
fläche von 10 593 ha. Der hier w ach 'end’=- W ein hat 
viele Varianten, da die Bodenbeschaffenheit von 
leichtem Sand bis zum schweren rottonigen Grund 
reicht und ihm ihren Herkunftssiegel aufdrückt. Am 
meisten verbreitet ist die Sylvaner-Rebe, aus der ein 
milder und leichter Tischwein gewonnen wird, aber 
an der sogenannten Rheinfront, den Q ualitätswein­
lagen zwischen Mainz und Worms, ist auch die Ries­
lingrebe zu finden.
Die Landschaft an Mosel, Saar und Ruwer ähnelt sich 
in  vielem. Auch die auf 7 500 ha Rebgelände wach­
senden W eine ähneln sich. Der leichteste davon, über­
haupt der leichteste deutsche Wein, ist der „Mosel“,
*) V erband D eutsdier W einexporteure.

der in  seiner spritzigen A rt an den Sekt erinnert.
Er erfrischt und gibt in seinem Bukett die feinen Ge-  ̂
haltsstoffe des Schiefergesteins, auf dem er wächst, 
zusammen mit dem Duft der Rieslingrebe, aus der 
er und die Gewächse von Saar und Ruwer entstehen, 
wieder.
Im Tal und in den Seitentälern des Neckars, in den 
Tälern von Kocher, Jogst, Rems und Ems, gedeiht der 
württembergische W ein (7 300 ha Rebgelände), ein 
blumiger und lebendiger Tropfen. Schwarz-Riesling, 
Müller-Turgau und Sylvaner sind h ier die gebräuch­
lichsten, der Bodenbeschaffenheit anpassungsfähigsten 
Rebsorten.
Auf 4 000 ha W einbergsland, auf Muschelkalk, Bunt­
sandstein und Urgestein im Main-, Tauber- und Saale­
tal wächst die Sylvaner- und Rieslingrebe des Fran­
kenlandes. Die W eine haben einen feinen würzigen 
Geschmack und können vie l Feuer entwickeln. Sie 
sind beliebte Tischweine und w erden fast restlos im 

, eigenen Lande konsumiert.
Im Badener Land, zwischen Kaiserstuhl und den w est­
lichen Abhängen des Schwarzwaldes, w erden auf etw a 
3 900 ha aus der Gutedel- und Elblingstraube leichte 
aber doch kernige W eine erzeugt. An der Nahe ist 
eine etw a 2 800 ha terrassenförm ig angelegte Reb­
fläche mit der Rieslingrebe bepflanzt. Sie bringt h ier " 
auf Lehm, Geröll und Rotsand inm itten einer lieb- ' 
liehen Landschaft W eine hervor, die neben einer 
überraschend feinen Süße einen prickelnd erfrischen­
den Unterton besitzen.
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