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Grundlage des Landes, die jetzt weitgehend auf Bauxit 
und Reis beraht, zu erweitern. Die Landesregierung 
Surinams h a t ihrerseits kürzlidi eine Darstellung ver
schiedener Teilpläne im Rahmen des Zehn jahresplanes 
bekanntgegeben, der schätzungsweise 250 Mill. sfl. 
beanspruchen wird. Verschiedene Teilpläne befinden 
sich schon in Durchführung, aber ihre Finanzierung 
is t noch nicht voll gesichert.
Die Förderung des W ohlstandes muß in erster Linie 
in einer mechanisierten Landwirtschaft, in der Er
höhung der A usfuhr und der Gründung nichtarbeits
intensiver Industrien gesucäit werden. Zur Gewinnung 
der dazu erforderlichen Energie wurde der „Kombina
tionsplan Bouman“ für das Stromgebiet des Surinam
flusses aufgestellt. Der Bau eines Staudammes wird 
sowohl die Regelimg des W asserstandes (Landwirt
schaft), des Süßwassergehalts der unteren Flußläufe 
(Fischerei) als auch die Erriditung von Elektrizitäts
w erken für die Industrie ermöglichen. Darüber hinaus 
w erden Schleusen das H interland für die Schiffahrt 
erschließen.
Die Energieerzeugung wird in erster Linie einer Alu
miniumindustrie zugute kommen, die ihrerseits Vor
aussetzung für eine rentable Ausnutzung der Kraft
reserven ist.
Diesem Plan - Bouman schließen sich der W ald
erschließungsplan und der Bergbauplan an. Der Holz

bestand wird auf 60 Mill. cbm geschätzt. Man er
wartet, daß der Bouman-Plan die Gründung von Holz
massefabriken ermöglichen und den Holztransport 
wesentlich erleichtern wird.
Ein anderer guter Abnehmer der Energiewirtschaft 
wird die eisenschaffende Industrie werden. Heute ist 
der Bergbau noch zu einseitig auf Bauxit orientiert. 
Außer Eisenerz scheinen auch M ineralien wie Kainit, 
Kaolin, kommerzielle Tonerde, Glassand koihmer- 
zielle Möglichkeiten zu bieten. Die mineralogischen 
Untersuchungen sind noch nicht abgeschlossen. 
Schließlich besteht noch ein Viehzuchtplan, ein Plan 
für den sozialen Aufbau (Krankenhaus, Unterricht, 
soziale Fürsorge, Volkskredit), und ein Verkehrsplan, 
der u. a. zwei Ost-W est-Straßen projektiert.
So sind alle Bestrebungen darauf gerichtet, dem Lande 
sowohl eine breite wirtschaftliche Grundlage zu  ̂geben, 
wie auch den W ohlstand der Bevölkerung zu heben. 
Die Landesregierung rechnet für die Finanzierung auf 
die Hilfe der W eltbank und der Niederlande. Es ist 
zu erwarten, daß die Niederlande sich dieser Aufgabe 
nicht entziehen und diesem Restbestandteil ihres ein
mal so reichen und stolzen Imperiimis die besten 
Kräfte und ausreiche^nde M ittel zur Verfügung stellen 
werden. Dazu zwingen auch die niederländische Über
völkerung und die Notwendigkeit, aus Surinam 
einen günstigen Absatzm arkt zu machen.
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II. Teil: Proportionen der Handelsflotte und Analyse der Relationen für 1951

■|-vurcfa vielerlei Veröffentlichungen ist hinreichend 
I  /  bekannt geworden, daß der deutsche Seeverkehr 

m it der Aufhebung der Betriebsbeschränkungen der 
Seeschiffahrt und des Verbots des Schiffbaus wieder 
eine Entwicklungsgrundlage erhalten hat. Die deut
sche Handelsflotte w ar durcäi den Krieg und seine 
Folgen fast total verlorengegangen. W as der deut
schen W irtschaft an wenigen Seeschiffen verblieb, 
w ar überaltert und für den ozeangehenden V erkehr 
unbrauchbar. Erst ab 1947 w ar es möglich, einen nach 
und nach an Umfang zunehmenden Seeverkehr mit 
w iederhergestellten, käuflich erworbenen — ebenfalls 
älteren  — und endlich neuen Schiffen zu betreiben. 
Am 1. 1. 1951 w urden amtlich 2 114 deutsche Seefahr
zeuge mit 1,012 Mill. BRT alles in allem gezählt, von 
denen etwa 580 000 BRT im Handelsschiffahrts-Betrieb

eingesetzt waren. Bis zum 1. April 1951 waren 
568 Schiffe mit insgesamt rd. 400 000 BRT gekauft 
worden. Diese Tonnage hat sich im Laufe des Jahres 
noch um etwa 50 000 BRT erhöht, doch w aren am
1. Oktober 1951 623 Schiffe m it rd. 875 000 BRT in 
Fahrt, woraus sich schließen läßt, daß die Tonnage 
auch durch weitere Instandsetzungen und einige Neu
bauten verm ehrt werden konnte. Unter den 875 000 BRT 
befanden sich auch etwa 100 000 BRT an die Beförde
rung flüssiger Güter gebundene Fahrzeuge. Im M onat 
Oktober sind wiederum einige größere N eubauten in 
Dienst gestellt worden, die die einsatzfähige Tonnage 
nicht unwesentlich verstärkten.
W ie stark  der Anteil der einzelnen Betriebsarten am 
Gesamtbestand der Handelstonnage ist, läßt sich 
heute nur schwer schätzen. Die Linienreedereien z.B.
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Der Käumteumsdilag *) der deutsdien Handelsflotte im Auslandsverkehr auf deutsdie Häfen
nadi Verkehrsgebieten 1951 *)

(auBei T ankerfahtt)

E in k o m m e n d A u s g e h e n d Einkommend u. Ausgehend Umschlagsanfeil der 
Verkehrsgebiöte in ®/o

V erkehrsgeM ete Laderäumte 
in 1000 cbm

in ®/o des 
Umschlags 
von 1987

Laderäumte 
in 1000 cbm

in ®/o des 
Umschlags 
von 1987

Laderäumte 
in 1000 cbm

in **/o des 
Umschlags 
von 1987

19611) 1987

Südam erika, O stküste . . . . . 33,8 1.5 . 84,7 3,8 118,5 2,6 0,8 6,0
N o r d b r a s i l i e n ..................................... 13,8 10,0 15,7 11,4 29,5 10,7 0,2 0,4
Südam erika, W e s tk ü s te ...................... , 1.7
Südam erika. N ordküste . . .
W estindische I n s e l n ...........................
Kuba—M e x i k o ..................................... \  811.1 40,0 936,4 57,9 1 747,5 48,1 13,2 4,9
USA.—G o l f ........................................... J
O utports ................................................
N ew  Y o r k ........................................... 1  620.5 72,9 499,2 35,4 1 119,7 49,5 8,4 2,9
K anada und Große Seen ‘} . . . 
N ord- u. M ittelam erika, W estküste

38,8 23,1 78,8 32,1 117,6 28,4 0,8 0,5
1.2

A ustra lien  ........................................... 1,3
O s t a s i e n ................................................ 13,6 1.0 25,7 1.5 39,3 1.3 0,3 3.9
Indonesien • ) ................................ .....  . , , 0,9
Indien und Pakistan  * ) ......................
Persischer Golf . . . . . . . . } 105,6 5,4 159,5 9,0 265,1 7,1 2,0 5.0

O s t a f r i k a ................................................ 10,2 2.7 __ 10,2 1,2 0,0 0,2
Süd- und Südw estafrika . . . . 0. 8
W e s t a f r i k a ........................................... 89,8 11,8 88,6 10,6 178,4 11,2 1,3 2,1
Levante . . . . . . . . . . 389,0 20,4 537.4 30,7 926,4 25,3 7,0 3,5
A lgerien  und T u n i s ........................... 60,9 32,7 114,4 34,2 175,3 33,7 1,3 0,7
M a r o k k o ................................................ 161,6 14,6 131.6 21,0 293,2 16,9 2,2 2,3
Schwarzm eerhäfen ........................... . . 1,2
A dria  (J u g o s la w ie n ) ...........................

6,5 0,5
0,1

Ita lien  ................................................ 53,9 11,8 13,3 2,3 67,2 1.4
Spanien—Portugal ........................... 270,9 24,8 263,1 18,5 534,0 21,3 4,0 3,4
Kanarische I n s e l n ................................ 114,8 25,5 124,5 41,3 239,3 31,9 1.8 1.0
Frankreich ‘ . . . ,........................... 45,9 36,0 52,6 56,5 98,5 44,4 0,7 0,3
Belgien ................................................ 34,2 5,4 42,6 20,0 76,8 9,1 0,5 1.1
H olland . . . . . . . . . . 129,1 5,7 128,6 8,5 257,7 6,8 1.9 5,1
G roßbritannien und Irland . . . . 734,7 19,3 598,7 17,3 1 333,4 18,3 10,0 9.7
D änem ark ................................ 320,6 59,8 391,7 53,9 712,3 56,4 5,3 1,7
Polen u. polnisch verw . G ebiete •) 
D a n z i g ...................................................... }  211,4 705,0 250,4 ' 38,4 4G1,8 67,6 3,5 1,1

0,5Litauen ........................................... . . .
Lettland ................................ ..... . 2,0
Estland ................................................ •

26,5
0,7

F i n n l a n d ................................................ 455,8 28,6 467,2 24,7 923,0 6,9 4,7
UdSSR. .................................................... 1.9
S c h w e d e n ................................................ 1 362,2 29,0 ■ 1 605,6 31,6 , 2 967,8 30,4 • 22,4 13,2
Norwecren 246,5 5,5 283,2 6,6 529,7 6,1. 4,0 11.7

Insgesam t . ........................... ..... . 6 328,7 17,1 6 893,5 18,3 13 222,2 17,7 100,0 100,0

•) Laderäum te: L im enfahrt=B allenräum te! T ram pfahrt= M ittel aus Ballen- und S diütträum tei B ananenfahrt= K ühlräum te.
‘) Vom 1. 11. 1950—31. 10. 1951 [ *) 1937 K anadai *) N iederländisd i-Indienj *) 1937 Britiseh-Indien und Burmaj 1937 Gdingen

haben ver- und gechartert, und selbst die eigene Ton
nage ist nicht immer Linientonnage im Sinne der Vor- 
kriegsqualität. Der Anteil der planmäßig fahrenden 
Tonnage ist jedodi w esentlidi höher als der Anteil 
an der für Linienfahrt gebauten Räumte. Die erz
fahrende Tonnage ist ebenso wie vor dem Kriege 
größer als die Spezialtonnage der Erzfahrt der Vor
kriegszeit war, von der so gut wie keine erhalten 
geblieben ist, und die Kühltonnage befindet sidi 
ebenso wie die der Colliers erst w ieder im Neuauf
bau. Es laufen jedodi sdion einige moderne Einhei
ten dieser Betriebsarten.
Den Anteil der Linienfahrt und Tonnage, die im 
Eigentum von Linienreedereien und soldien Reede
reien steht, die neben der Trampfahrt audi Linien
dienste betreiben, zeigt folgende übersid it:

Anteil der Linientonnage an der Gesamträumte
(ohne Tankfahrt)

¿ e it

R ä u m t e  A nteil d. Stüdeguträum te 
insgesam t Linienfahrt an  der G esam träum te 

BRT NRT Laderäum te in "/o
in M ill. cbm BRT Laderäum te

31. 12. 1937 
1. 11. 1951

9,24
2,26 0,65

4,27
0,47

72,0
28,7

67,8
26,0

Besonders die Linientonnage ist aber nur zu einem 
Teil wettbewerbsfähig und bedarf weitgehend der Er
neuerung. Kombinierte Tonnage ist völlig ausgefallen.

M itte des Jahres w aren in der deutsdien  Handels- 
sdiiffahrt — ohne Küstensdiiffahrt — knapp zehn
tausend M ann besdiäftigt. Bis Ende des Jahres wird 
sidi der Umfang des Bordpersonals um etw a die 
Hälfte erhöht haben. Das wären dann etw a 30*/o 
der Fahrensm annsdiaft von 1937.
In der Zeit vom 1. November 1950 bis zum 31. O k
tober 1951 sind seitens der deutsdien Handelssdiiff- 
fahrt — außer Küstenmotor-, M otorsegel- und Tank
schiffahrt — 13,2 Mill. cbm spezifisch auslastbarer 
Laderäumte im auslandgehenden V erkehr auf deut
sche Häfen umgescblagen worden. Der Räumteum- 
sdilag in den einzelnen Relationen ergibt sich für 
diesen Zeitraum aus der Tabelle. W ill m an den Um
schlag der K alenderjahre 1937 und 1951 vergleichen, 
so kann man unter Berücksichtigung der V erstärkung 
der V erkehre in den beiden letzten M onaten des Ka
lenderjahres 1951 wohl den Umschlag des Monats- 
durchsdinitts als dreizehnten M onat hinzuschlagen, 
so daß m an zu einer Schätzung des Umschlags an 
spezifisch auslastbarer Trockenladeräumte im Aus
landsverkehr auf deutsche Häfen für das Jahr 1951 
von etwa 14,5 Mill. cbm kommt. Das sind rund ICfilo 
des Umschlags der gleichen Räumte des Kalender
jahres 1937. Es erscheint ausgeschlossen, daß sich die
ser Satz in den beiden letzten M onaten des Jahres 
in nennenswertem  Umfange erhöht.
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In den einzelnen V erkehren ergibt sich folgendes 
Bild: Nachdem sidi zunädist ein sporadischer See
verkehr in der N o r d e u r o p ä i s c h e n  Fahrt an
gebahnt hatte, wurde ab Frühjahr 1948 in der S k a n -  
d  i n a  v i e n f a h r t  der Betrieb von Linienverkehren 
genehmigt. Damit w ar hier ein neuer Anfang 'g e 
macht. In der Nordeuropäischen Fahrt hat ebenso 
wie in der Holländischen besonders in der Zeit zwi
schen den beiden Kriegen die Küstenmotor- und Mo
torsegelschiffahrt eine erhebliche Rolle gespielt, und 
auch heute stellt sie einen erheblichen Anteil am 
Nord- und O stseeverkehr dar, der zahlenmäßig aller
dings nicht leicht bestimmbar ist. Die Liniendienste, " 
die in den letzten Jahren von Jahr zu Jahr verstärkt 
wurden, werden von alten und neuen deutsdien Ree
dereien in eigener Regie und aber auch in Gemein
schaft m it schwedischen Schiffahrtsgesellschaften be
trieben. Der Anteil des Räumteumsdilags des Jahres 
1951 in der Skandinavienfahrt hat den des Jahres 
1937 leicht überschritten. Im Vergleich der absoluten 
Tonnageumschlagszahlen sind im Jahre 1951 aber erst 
etwas mehr als 20“/o des Jahresumschlags von 1937 
erreicht worden. In diesen ' Relationen spielte neben 
der Linienfahrt die Erzfahrt eine gewichtige Rolle. 
Der Anteil des Räumte- oder Tonnageumschlags der 
Erzfahrt deutscher Schiffe auf deutsche Häfen am 
Räumteumschlag in der gesamten Skandinavienfahrt 
betrug 1937 rd. lOVo und 1951 8»/o. Im Vergleich der 
absoluten Zahlen machte der Räumteumschlag in der 
Skandinavien-Erzfahrt im Jahre 1951 aber nur etwa 
ein Siebentel des Umschlags der erzfahrenden Ton^ 
nage in der Skandinavienfahrt des Jahres 1937 aus. 
Die deutsche Linienfahrt des Jahres 1937 auf Skandi
navien wurde ebenso wie die Erzfahrt fast ausschließ
lich von W estdeutschland aus betrieben. Einen ge
ringeren Anteil schlug die derzeit Stettiner Reederei 
Kunstmann mit einigen Schiffen in dieser Fahrt um. 
Auch die F i n n l a n d f a h r t  hat im deutsdien See
verkehr der Europäischen Fahrt von jeher eine be
achtliche Rolle gespielt. Neben der Holz-, Zellulose- 

'u n d  der Kohlefahrt ist eine besonders intensive Li
nienfahrt zwischen deutschen und finnischen Plätzen 
unterhalten worden. Diese leistete 1937 mehr als 
die Hälfte des gesainten Räumteumschlags der Finn
landfahrt. H ierbei - ist allerdings zu berücksichtigen, 
daß die Räumte-Umschlagsbilanz der ungebundenen 
Fahrt aus hier nicht näher zu erläuternden Gründen 
ausgehend zu 40“/o passiv war. Im 'Jah re  1951 be
trug der Anteil des Räumteumschlags der Linien
dienste in der Finnlandfahrt nur erst 25"/o des Gesamt
umschlags dieser Fahrt. Im Vergleich der absoluten 
Umschlagszahlen macht der Umschlag der Räumte 
der Linienfahrt' heute dagegen nur 15“/o von dem 
des Jahres 1937 aus.
Der Seeverkehr mit der U d S S R ,  ist seit Ausbruch 
des Krieges unterbrochen, wie dies seit der Kriegs
zeit auch in bezug auf die Baltischen Staaten der 
Fall- ist. Ebenso ruht der V erkehr auf Königsberg, 
das bei Lloyds als zu Litauen gehörig angesehen 
wird, während Pillau bei Lloyds als uneingeschränkt 
deutscher Hafen gilt. Der Inlandverkehr mit den Hä- 

'. fen des übrigen sow jetisdi besetzten Ostdeutschland

ist sehr gering. Der Seeverkehr mit dem polnischen 
Gdingen, m it Danzig und mit dem polnisch verw al
teten  Stettin ist verhältnism äßig rege. Die Steigerung 
des einkommenden Anteils des Räumteumschlags 
gegenüber 1937 ist "hier auf die Zubringung von pol
nischer Kohle über S tettin zu erklären, die z. Z. nicht 
als Inlandsverkehr angesehen werden kann.
Die W e s t e u r o p ä i s c h e  Fahrt hat sich etwas 
langsam er als <̂ ie Nordeuropäische entwickelt. Dies 
trifft vor allem auf die B e l g i s c h e  und H o l l ä n 
d i s c h e  Fahrt zu. Die starke Abnahme dieser V er
kehre deutscher Schiffe zwischen deutschen, nieder
ländischen und belgischen Häfen erscheint nur des
wegen so erheblich, weil in diesen V erkehren vor 
dem Kriege größere Einheiten als heute eingesetzt 
waren. Solche Schiffsgrößen, die in dieser traditio
nellen Zubringerfahrt beförderungswirtschaftlich ren
tabel waren, mußten, soweit noch vorhanden, nach 
dem Kriege in der Großen Küstenfahrt eingesetzt 
werden, weil es auch hier an geeigneter» Räumte 
mangelte. Die in der Holland- und Belgienfahrt ein
gesetzten Schiffe gehören heute fast ausschließlich 
zur Küstenmotor-, Motorsegel- und Klein-Tankschiff
fahrt, die hier nicht erfaßt ist. M it der Zunahme 
deutscher V erkehre und besonders an neugebauten , 

■ Einheiten der Großen Küstenfahrt wird für die W est
europäische Zubringerfahrt w ieder geeignetere Ton
nage frei werden.
Die z. Z. noch langsam fortschreitende Entwicklung 
der Fahrt auf G r o ß b r i t a n n i e n / N ordirland und 
E i r e  ist w eitgehend auf den Schwund des Räumte
umschlags in der Englischen Kohlefahrt zurückzufüh
ren, die 1937 fast die Hälfte des gesamten Umschlags 
deutscher Schiffe auf Häfen Großbritanniens stellte. 
Dieser Umschlag ist heute sehr gering. Die Linien- 
fahrt im V erkehr zwischen deutschen Häfen und Hä
fen Großbritanniens und Irlands schlug 1937 die 
Hälfte der in diesen Fahrten bewegten Räumte um, 
wogegen der Anteil des Tonnageumschlags der Li
nienfahrt am Gesamtumschlag in diesen V erkehren 
im Jahre 1951 nur etwa 30“/o betrug. Im V erhältnis 
zum Umschlag an Linientonnage von 1937 wurden 
hiel: im Jahre 1951 jedoch nur 12“/o an Stückguträumte 
umgeschlagen. Die Irische Fahrt wurde 1951 ebenso 
wie 1937 zum größten Teil regelmäßig betrieben. 
H ier spielte 1951 der V iehtransport eine erhebliche 
Rolle.
In der F r a n z ö s i s c h e n  Fahrt, deren Umfang bis
her recht gering war, hat sich in der Nachkriegszeit 
eine erfreuliche Entwicklung angebahnt, weiin die 
Verkehrsfrequenz auch heute noch nicht besonders 
stark  ist. Die S p a n i e n - P o r t u g a l  -Fahrt erholt 
sich bisher gleichlaufend mit der Entwicklung des 
deutschen Ausland-Seeverkehrs und hat den Anteil 
am Gesamtumschlag der Laderäumte deutscher Schiffe 
auf deutsche Häfen des Jahres 1937 leicht- überschrit
ten. Um den Vorkriegsumschlag zu erreichen, müßte 
sich aber der Räumteumschlag im Spanien-Portugal- 
V erkehr noch m ehr als vervierfachen. Die Linienfahrt 
schlug Vor dem Kriege rd. 60Vo der insgesamt be
wegten Räumte in der Spanien-Portugal-Fahrt um, 
1951 w aren es sogar 70"/o. Mißt , man den Räumte-
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Umschlag der Linienfahrt des Jahres 1951 in dieser 
Fahrt jedoch an dem der Linienfahrt des Jahres 
1937, so ergibt sich ein Anteil von nur 30"/o.
Hier nun w ird der Umstand besonders augenfällig, 
daß die Linienfahrt im erheblichen Umfang Linien
verkehre mit ausgesprochener Tramptonnage impro
visiert, was bedeutet, daß. diese Linienfahrt mit der 
der Vorkriegszeit noch nicht recht vergleichbar ist. 
Es besteht zwar ein starkes Bedürfnis nach fahrplan
mäßigen Verkehren und qualifizierten Beförderungs
leistungen, doch ist die entsprechende Tonnage im 
ausreichenden Umfange nodi nicht w ieder vorhanden. 
So w ird — allerdings mit sehr gutem Erfolg — ver
sucht, Liniendienste mit behelfsmäßiger Linientonnage 
zu leisten, bis die entsprechende hochwertige Ton
nage vorhanden ist.
Das gleiche trifft z. T. auch für die L e v a n t e  fahrt 
zu. H ier sind aber schon m ehrere hochwertige Schiffe 
eingesetzt. Doch reichen auch diese bei weitem nicht 
aus, um dem auftretenden Bedarf zu genügen. Die 
Levantefahrt bestand 1937 zu 80“/o im Umschlag von 
Linienschiffsräumte. Heute ist der Anteil des im 
ganzen auf etwa ein Drittel des Vorkriegsumfangs 
geschrumpften Umschlags zwar höher, im ganzen ge
sehen jedoch sehr gering. Auch die Schwergutfahrt 
von A l g e r i e n  und T u n i s ,  die zum großen Teil 
auf der italienischen Kohlefahrt basierte, hat den * 
Vorkriegsumfang noch nicht w ieder erreicht. Dadurch 
ist auch die V erkehrsbilanz der 11 a 1 i e n fahrt beein
flußt worden. Die Kohle für Italien kommt heute zum 
großen Teil über Stettin. Die Schwergutfahrt von 
M a r o k k o  steht ebenso wie die Linienfahrt dieser 
Relation noch weit hin ter dem Vorkriegsumfang zu
rück. Doch bedeutet ein deutsch-französischer Gemein
schaftsdienst m it monatlich drei und v ie r Abfahrten 
einen guten Fortschritt im Neuaufbau dieses Verkehrs. 
Der M angel an Sdiwerguteiniuhren aus dem nord
afrikanischen Verkehrsgebiet hängt auch mit den in
dustriellen Schwierigkeiten W estdeutschlands zu
sammen, Die Entwicklung der Fruchtfahrt von den 
K a n a r i s c h e n  I n s e l n  macht ebenfalls recht 
gute Fortschritte, wenn der Räumteumschlag in die- 

. ser Relation auch nur erst etwa ein Drittel des Vor
kriegsumfangs erreicht hat.
Die G r o ß e  F a h r t  deutscher Schiffe auf deutsche 
Häfen, deren Tonnageumschlag vor dem Kriege rd. . 
30®/o des Umschlags in allen deutschen Verkehren 
ausmachte, bestand 1937 zu 88“/o im Umschlag von 
Stückguträumte und zu 12"/o im Umschlag von Bulk- 
und Kühlräumte. Dieses Verhältnis ist heute unter 
dem Einfluß' der M assenguteinfuhren insbesondere 
von Getreide, Kohle und Zucker ins Gegenteil ver
kehrt worden, wobei die Kühlfahrt nicht einmal e r- .

heblich ins Gewicht fällt. Doch ist besonders in der 
zweiten Hälfte des Jahres 1951 ein guter Anfang zur 
neuen-Entwicklung gemacht worden. Es wurden Li
nienverkehre nach W estindien, Kuba, Mexiko, nach 
Golf- und karibischen Häfen, Nord-, Mittel-, Südbrasi
lien und dem La Plata — auch hier mittels einiger 
hochwertiger Einheiten — eingerichtet, wenn diese 
V erkehre auch bei weitem noch nicht ausreichend be
schickt werden können. Ebenso wuirde die Westindische 
Fraditfahrt w ieder aufgenommen. lin Frühjahr wurde 
ein V erkehr mit Häfen der Großen Seen über den St.- 
Lorenz-Strom eingerichtet, und auch mit New York 
wurde die Verbindung hergestellt. Der Verkehr mit den 
Outports ist schon recht beachtlich, wenn der in der 
Tabelle ausgewiesene Räumteumschlag sich auch 
über das engere Gebiet dieser Häfen — Baltimore, 
Boston und Philadelphia — hinaus erstreckt. H ier ist 
nämlich auch der m ehr als 500 000 cbm umfassende 
Schütträumte-Umschlag der Kohlefahrt auf Hampton 
Roads mit einbezogen worden, der kein ständiger 
V erkehr bleiben wird. Der Räumteumschlag in der 
New-York-Fahrt betrug 1951 erst 25“/o der Vorkriegs
zeit. H ier spielte vor dem Kriege allerdings die Kom
binierte Fahrt die ausschlaggebende Rolle. Der Ver
kehr mit der W estküste Süd-, Mittel- und Nordame
rika fehlt noch völlig. _
Die Afrikafahrt hat sich, was den V erkehr mit west- 
afrikanischen Häfen anbetrifft, bisher günstig ent
wickelt. Die Verkehrsbeziehungen zu Südafrika sind 
allerdings erst im Herbst 1951 w ieder aufgenommen 
worden. Nach Ostafrika besteht noch kein regelmäßi
ger Verkehr. Die A frikafahrt wurde bis Kriegsaus
bruch fast ausschließlich von. fahrgast-kornbiniertert 
Schiffen unterhalten. Die traditionelle Indienfahrt ist 
im Frühjahr dieses Jahres w ieder angelaufen, und im 
Herbst wurde sie mit neuen und 'hochwertigen Li
nienfahrern verstärkt.
Die rneisten . dieser V erkehre haben im Vergleich 
zur Vorkriegszeit noch keinen nennenswerten Um-" 
fang. Die Indonesienfahrt ist noch nicht w ieder auf
genommen worden, und ebenso w artet die Ostasien
fahrt auf W iederaufnahme durch deutsche Schiffe. Mit 
der fortschreitenden Entwicklung der deutschen Indu
strie wird sich auch wieder die deutsche Australfahrt 
einrichten lassen, um zu einem geschlossenen Linien
netz zu kommen, das die deutsche W irtschaft braucht. 
Vordringlich ist jedenfalls die Förderung der Linien
fahrt,' die W iedererrichtung der deutschen Fruchtfahrt 
und die laufende Ergänzung der Tankerflotte durch 
Neubauten. Doch dürfen die laufende Erneuerung und 
der Ausbau der übrigen Tonnage nicht vernachlässigt 
werden.
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