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Grundlage des Landes, die jetzt weitgehend auf Bauxit
und Reis beruht, zu erweitern., Die Landesregierung

Surinams hat ihrerseits kiirzlich eine Darstellung ver-"

schiedener Teilpldne im Rahmen des Zehnjahresplanes

- bekanntgegeben, der schitzungsweise 250 Mill. sfl.

beanspruchen wird.” Verschiedene Teilpline befinden
sich schon in Durdhfiihrung, aber 1hre Finanzierung
ist noch nicht voll gesichert. '

Die Férderung des Wohlstandes mu8l in erster Linie
in einer mechanisierten Landwirtschaft, in der Er-
héhung der Ausfuhr und der ’Gn"mdung nichtarbeits-
intensiver Industrien gesucht werden. Zur Gewinnung
der:dazu erforderlichen Energie wurde der ,Kombina-

tionsplan Bouman™ fiir das Stromgebiet des Surinam:
flusses aufgestellt. Der Bau eines Staudammes wird -
sowohl die Regelung des Wasserstandes (Landwirt-

schaft), des SiiBwassergehalts der unteren FluBlaufe
(Fischerei) als auch die Errichtung von Elektrizitdts-
werken fir die Industrie ermdglichen. Dariiber hinaus
werden Schleusen das Hinterland fiir die Schiffahrt
erschlieBen. . ‘

Die Energieerzeugung wird in erster Linie einer Alu-
miniumindustrie zugute kommen, die . ihrerseits Vor-
aussetzung fiir eine rentable Ausnutzung der Kraft-
reserven ist.

Diesem Plan-Bouman schlieBen sich der Wald-
erschlieBungsplan und der Bergbauplan an. Der Holz-

- Kaolin,

bestand ‘wird auf-60 Mill.' cbm geschitzt. Man er-
wartet,- da der Bouman-Plan die Griindung von Holz-
massefabriken' ermdéglichen und den Holztransport
wesentlich erleichtern wird. ) '

Ein anderer guter Abnehmer der Energiewirtschaft
witd die eisenschaffende Industrie werden. Heute ist

"der Bergbau noch zu ‘einseitig auf Bauxit orientiert.

AuBer Eisenerz scheinen auch Mineralien wie Kainit,
kommerzielle Tonerde, Glassand kommer-
zielle ‘Mdglichkeiten zu bieten. Die mineralogischen
Untersuchungen sind noch nicht abgeschlossen.

' SchlieBlich bestéht noch ein Viehzuchtplan, ein Plan

fir den sozialen Aufbau (Krankenhaus, Unterricht,
soziale Fiirsorge, Volkskredit), und ein Verkehrsplan,
der u. a. zwei Ost-West-StraBen projektiert. - ‘
So sind alle Bestrebungen darauf gerichtet, dem Lande
sowohl eine breite wirtschaftliche Grundlage zu- geben,
wie auch den Wohlstand der Bevélkerung zu heben.
Die Landesregierung rechnet fiir die Finanzierung auf
die Hilfe der Weltbank und der Niederlande. Es ist
zu erwarten, da8 die Niederlande sich dieser Aufgabe
nicht entziehen und diesem Restbestandteil ihres ein-
mal so reichen und stolzen Imperiums die besten
Krifte und ausrelchende Mittel zur Verfugung stellen
werden. Dazu zwmgen auch die niederldndische Uber-
volkerung und die Notwendigkeit, aus Surinam
einen giinstigen Absatzmarkt zu machen.

Der Tonnageumschlag der deutschen Handelsflotte
| im Vergleich zwischen 1937 und 1951

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

R Teil: Proportionen der Handelsflotte und Analyse der Relationen fur 1951 -

urch vielerlei Veroffenthdlungen 1st hinreichend
bekannt geworden, da8 der deutsche Seeverkehr .
mit der Aufhebung der Betriebsbeschrinkungen der.

Seeschiffahrt und des Verbots des Schiffbaus wieder
eine Entwiddungsgrundlage erhalten hat. Die deut-
sche Handelsflotte war durch den Krieg und seine
Folgen fast total verlorengegangen. Was der deut-
schen Wirtschaft an wenigen Seeschifféen verblieb,
war iiberaltert und fiir den ozeangehenden Verkehr
unbrauchbar, Erst ab 1947 war es moglich, einen nach
und nach an Umfang zunehmenden Seeverkehr mit
wiederhergestellten, kduflich erworbenen — ebenfalls
dlteren — und endlich neuen Schiffen zu betreiben.

Am 1, 1, 1951 wurden amtlich 2.114 deutsche Seefahr-
zeuge mit 1,012 Mill. BRT alles in allem gezdhlt, von
denen etwa 580 000 BRT im Handelsschiffahrts-Betrieb

emgesetzt waren.. Bis zum 1. April 1951 waren
568 Schiffe mit insgesamt rd. 400000 BRT gekauft
worden. Diese Tonnage hat sich im Laufe des Jahres
noch um etwa 50000 BRT erhéht, doch waren am
1. Oktober 1951 623 Schiffe mit rd. 875000 BRT in
Fahrt, woraus sich schlieBen 1d8t, daf die Tonnage
auch durch weitere Instandsetzungen und einige Neu-
bauten vermehrt werden konnte. Unter den 875000 BRT
befanden sich auch etwa 100 000 BRT an die Befdrde-
rung fliissiger Giiter gebundene Fahrzeuge. Im Monat
Oktober sind wiederum einige gréﬁere Neubauten in
Dienst gestellt worden, die die einsatzfdhige Tonnage
nicht unwesentlich verstarkten.

Wie stark der Anteil der einzelnen Betriebsarten am
Gesamtbestand der Handelstonnage ist, 188t sich
heute nur schwer schitzen. Die Linienreedereien z. B.
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Der Rﬁumteumsdllag *) der deutschen Handelsflotte im Auslandsverkehr auf deulsd:e H&ien
" nmach Verkehrsgebieten 1951 1)

(auBer Tankerfahrt)

Einkommend Ausgehend  |Finkommendu.Ausgehend| yorpapiacsanteil der
Verkehrsgebiete Ladersumte | im0 des |y o in %0 des . in % des ’
. : Umschlags | aderdumte | 1y a5 | Laderiumte | Umschlags 19511 1987
In1000 cbm | 7o "ygg7 [in1000 cbm | o) Yo7 [in 1000 cbm | von 1087 '
Stdamerika, Ostkiiste e e 33,8 1,5 84,7 3,8 118,5 2,6 0.8 6,0
Nordbrasilien ., e e 13,8 10,0 15,7 11,4 29,5 10,7 0,2 0,4
Stdamerika, Westkﬁste ee e e . . . . . . . 1,7
%\;damenka. Nordkiiste . . . -
estindische Inseln . . . . . . .
Kuba—Mexiko . . . . . . . 811,1 40,0 936,4 57,9 17475 48,1 13,2 4,9
gSA.——Golf e e e e e . ‘ .
utports . . . . . . . .
New York . . o 620,5 72,9 499,2 35,4 1 119.? 49,5 8,4 2,9
Kanada und Gl‘oBe Seen 3. 38.8 23,1 78,8 32,1 117,6 28,4 0,8 0,5
Nord- u. Mittelamerika, Westkuste . . . . . . . 1,2
Australien e e e .. . . . . . . . 1,3°
Ostasien . . . . . . . 13,6 1,0 25,7 1,5 39,3 1,3 0.3 3.9
Indonesien ?) . i . . . . . . . . e 0.9
]l}l:};?:d]t;?dcl:ﬁu‘sta'll ') T } 105,56 54 159,5 9,0 265,1 7.1 2,0 5,0
Ostafrika . . N . 10,2 2,7 -— -— 10,2 1,2 0,0 0.2
Stid~- und Sﬁdwestafnka e e . : . . . - . . 0,8
Westafrika . . . . . . . . . 89,8 11,8 88,6 10,6 178,4 11,2 1,3 21
Levante .o e e e e . 389,0 20,4 537.4 30,7 926,4 25,3 7.0 3,5
Algerien und Tunxs - P 60,9 32,7 114,4 34,2 1753 33,7 1.3 0,7
Marokko . . . . . . . . .. 161,6 14,6 131,6 21,0 . 293,2 16,9 2,2 2,3 -
Schwarzmeerhidfen c e e e . . . . " . . 1,2
Adria (Jugoslawien) . . . . . . o . . . . . . 0,1
Italien . e e e e e 53,9 11,8 13,3 2,3 67,2 6.5 0,5 1,4
Spamen—Portugal e e e e e 270,9 24,8 263,1 18,5 534,0 213 4,0 3.4
Kanarische Inseln . . . . . . . 114,8 © 255 124,5 41,3 239,3 31,9 1,8 1,0
Frankreich™ . . . . . .. .. 45,9 36,0 52,6 56,5 98,5 4.4 07 03
Belgien e e e e N 34,2 54 42,6 20,0 76,8 9,1 - 0,5 11
‘Holland -~ . . .. 129,1 57 128,6 8,5 25%,7 6,8 1,9 51
: Groantannxen und Irland . . 734,7 19,3 598,7 17,3 1333,4 18,3 10,0 9,7
Dinemark - e 320,8 59,8 391,7 53,9 712,3 56,4 53 1,7
Polén u. polnisch verw. Gebiete ) } s 705,0 250,4 384 41,8 67.6 3,5 11
ANZIG . . v e e e e e e s .
Litauen - .. . .+ . .. . . . . . . . 0,5
Lettland e e e e e e e e . . . . . . 2,0
Estland e e e e e e e e . . . . . . 0,7
Finnland . . . . . .. ce . 455,8 28,6 467,2 24,7 923,0 26,5 5'9, 4,7
UdSSR. e e e e e e e . . . . . . . 1,9
Schweden . . . . . . ... 1362,2 29,0 1 605,6 31,6 . 2967,8 30,4 * 22,4 13,2
Norwegen .. . . . . R . 246,5 5,5 283,2 6.6 529,7 6,1. 4,0 11,7
Insgesamt e e e e e e e 6328,7 171 6893,5 . 18,3 13 222,2 17,7 100,0 100,0

*) Laderdumte: Linienfahrt=Ballenrdumte; Trampfahrt =Mittel aus Ballen- und Sdiiittriumte; Bananenfahrt=Kiihlrdumte.

i) Vom 1. 11, 1950—31. 10. 1951;

haben ver- und gechartert, und selbst die eigene Ton-
nage ist nicht immer Linientonnage im Sinne der Vor-
kriegsqualitit. Der Anteil der planmiBig fahrenden
Tonnage ist jedoch wesentlich hoher als der Anteil
an der fir Linienfahrt ‘gebauten R&umte. Die erz-
fahrende Tonnage ist ebenso wie vor dem Kriege
groBer. als die Spezialtonnage der Erzfahrt der Vor-
kriegszeit war, von der so gut wie keine erhalten
geblieben ist, und die Kiihltonnage befindet. sich
ebenso wie die der Colliers erst wieder im Neuauf-
bau. Es laufen jedoch schon einige moderne Einhei-
ten dieser Betriebsarten. ‘

Den Anteil der Linienfahrt und Tonnage, die im
.Eigentum von Linienreedereien und solchen Reede-
reien steht, die neben der Trampfahrt auch Linien-
dienste betreiben, zeigt folgende Ubersicht:

Anteil der Linientonnage an der Gesamtriumte.
(ohne Tankfahrt)

) 1937 Kanada, %) Niederldndisch-Indien;

- Ridumte Anteil d. Stiidcgutrdumte
- insgesamt Linienfahrt an der Gesamtraumte
Zeit ’ BRT NRT  Laderiumte in %
- in Mill. cbm . BRT Laderdumte
31. 12. 1937 9,24 6,66 4,27 72,0 67,8
1. 11. 1951 2,26 0,65 0,47 28,7 26,0

Besonders die Linientonnage ist aber nur zu einem
Teil wettbewerbsfdahig und bedarf weitgehend der Er-

neuerung. Kombinierte Tonnage ist véllig ausgefallen. :
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4) 1937 Britisch- Indlen und Burma; °®) 1937 Gdlngen

Mitte des Jahres waren in der deutschen Handels-
schiffahrt — ohne Kiistenschiffahrt — knapp zehn-
tausend Mann beschiftigt. Bis Ende des Jahres wird
sich der Umfang des Bordpersonals um: etwa die
Hilfte erhoht haben. Das wiren dann -etwa 30°/o
der Fahrensmannschaft von 1937. ‘

In der Zeit vom 1. November 1950 bis zum 31, Ok-
tober 1951 sind seitens der deutschen Handelsschiff-
fahrt — auBer Kiistenmotor-, Motorsegel- und Tank-
schiffahrt — 13,2 Mill. cbm spezifisch auslastbarer
Laderdumte im auslandgehenden Verkehr auf deut-
sche Hifen umgeschlagen worden. Der. Rdumteum-
schlag in den einzelnen Relationen ergibt sich fir
"diesen Zeitraum aus der Tabelle. Will man den Um-
schlag der Kalenderjahre 1937 und 1951 vergleichen,
so kann man unter Beriicksichtigung der Verstirkung
der Verkehre in den beiden letzten Monaten des Ka-
lenderjahres 1951 wohl den Umschlag ‘des Monats-~
durchschnitts als -dreizehnten Monat hinzuschlagen,
so daB man zu einer Schitzung des Umschlags an
spezifisch auslastbarer Trockenladerdumte ‘im Aus-
landsverkehr auf deutsche Hafen fiir das Jahr 1951
von etwa 14,5 Mill. cbm kommt. Das sind rund 20%
des Umschlags der’ gleichen Rdumte des Kalender-
jahres 1937. Es erscheint ausgeschlossen, daB sich die-
ser Satz in den beiden letzten Monaten des Jahres
in nennenswertem Umfange erhéht. i
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In den einzelnen Verkehren ergibt -sich folgendes
‘Bild: Nachdem sich zundchst ein sporadischer See-
verkehr in der Nordeuropdischen Fahrt an-
gebahnt hatte, wurde ab Friihjahr 1948 in der Skan-
dinavienfahrt der Betrieb von Linienverkehren
genehmigt. Damit war hier ein neuer Anfang ge-
macht. In der Nordeuropdischen Fahrt hat ebenso
wie in der Holldndischen besonders in der Zeit zwi-
schen den beiden Kriegen die Kiistenmotor- und Mo-
torsege}sdliffahrt' eine erhebliche Rolle gespielt, und
auch heute stellt sie einen erheblichen Anteil am
Nord- und Ostseeverkehr dar, der zahlenméBig aller-

dings nicht leicht bestimmbar ist. Die Liniendienste, -

die in den letzten Jahren von Jahr zu Jahr verstirkt
‘wurden, werden von alten und neuen deutschen Ree-
dereien in eigener Regie und aber auch in Gemein-
schaft mit schwedischen Schiffahrtsgesellschaften be-
trieben. Der Anteil des Riumteumschlags des Jahres
1951 in der Skandinavienfahrt hat den des Jahres
1937 leicht liberschritten. Im Vergleich der absoluten
Tbnnageumschlagszahlen sind im Jahre 1951 aber erst
etwas mehr als 20 des Jahresumschlags von 1937
erreicht worden. In diesen* Relationen spielte neben
der Linienfahrt die Erzfahrt eine gewichtige Rolle.
Der Anteil des Raumte- oder Tonnageumschlags der

Erzfahrt deutscher Schiffe auf deutsche Hafen am .

Riumteumschlag in der gesamten Skandinavienfahrt
betrug 1937 rd. 10% und 1951 8%. Im Vergleich der
absoluten Zahlen machte der Rdumteumschlag 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 ausschlieB-
lich von Westdeutschland aus betrieben. Einen ge-
ringeren Anteil schlug die derzeit Stettiner Reederei
Kunstmann mit einigen Schiffen in dieser Fahrt um.

Auch die Finnlandfahrt hat im deutschen See-
verkehr der Europdischen Fahrt von jeher eine be-
achtliche Kolle gespielt. Neben der Holz-, Zellulose-

~und der Kohlefahrt ist eine besonders intensive Li-
nienfahrt zwischen deutschen und finnischen Platzen
unterhalten worden. Diese leistete 1937 mehr als
die Hilfte des gesamten R&umteumschlags der Finn-
landfahrt. Hierbei-ist allerdings zu beriicksichtigen,
daB die Réumte-Umschlagsbilanz der ungebundenen
Fahrt aus hier nicht ndher zu erlduternden Griinden
ausgehend zu 40%. passiv war. Im *Jahre 1951 be-
trug der Anteil des Rdumteumschlags der Linien-
dienste in der Finnlandfahrt nur erst 25% des Gesamt-
umschlags dieser Fahrt. Im Vergleich der absoluten
Umschlagszahlen macht der Umschlag der Raumte
der ‘Linienfahrt” heute dagegen nur 15% von dém
des Jahres 1937 aus.

. 'Der Seeverkehr mit der Ud S SR. 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 Verkehr auf Koénigsberg,

das bei Lloyds als zu Litauen gehdérig angesehen.

-wird, wadhrend Pillau bei L_onds als uneingeschrankt
deutscher Hafen gilt. Der Inlandverkehr mit den Ha-
<fen des iibrigen sowjetisch besetzten Ostdeutschland
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ist sehr gering., Der Seevefkehr mit ‘dem polnischen
Gdingen, mit Danzig und mit dem polnisch verwal-
teten Stettin ist verhdltnisméBig rege. Die Steigerung
des einkommenden Anteils des R&umteumschlags
gegeniiber 1937 ist-hier auf die Zubringung von pol-
nischer Kohle iiber Stettin zu erkldren, die z.Z. nicht
als Inlandsverkehr angesehen werden kann.

Die Westeuropdische Fahrt hat sich etwas
langsamer als Cie Nordeuropidische -entwidkelt. Dies
trifft vor allem auf die Belgische und Holl&dn-
dische Fahrt zu. Die starke Abnahme dieser Ver-
kehre deutscher Schiffe zwischen deutschen, nieder-
lindischen und belgischen Héafen erscheint nur des-
wegen so erheblich, weil in diesen Verkehren vor

~dem Kriege gréBere Einheiten als heute eingesetzt

waren. Solche Schiffsgréfen, die in dieser traditio-
nellen Zubringerfahrt beférderungswirtschaftlich ren-
tabel waren, mufiten, soweit noch vorhanden, nach
dem Kriege in der GroSien Kiistenfahrt eingesetzt
werden, weil es auch hier an geeigneter. Riumte
mangelte. Die in der Holland- und Belgienfahrt ein-
gesetzten Schiffe gehéren heute fast ausschlieBlich
zur Kistenmotor-, Motorsegel- und Klein-Tankschiff-
fahrt, die hier nicht erfaBt ist. Mit der Zunahme
deutscher Verkehre und besonders an neugebauten
Einheiten der GroBen Kiistenfahrt wird fiir die West-
europdische Zubringerfahrt wieder geelgnetere Ton-
nage frei werden.

Die z. Z. noch langsam fortschreitende Entw1cklung
der Fahrt auf GroBbritannien/Nordirland und
Eire ist weitgehend auf den Schwund des R&umte-
umschlags in der Englischen Kohlefahrt zuriickzufiih-
ren, die 1937 fast die Hilfte des gesamten Umschlags
deutscher Schiffe auf H&fen GroBbritanniens stellte.
Dieser Umschlag ist heute sehr géring. Die Linien-
fahrt im Verkehr zwischen deutschen Héfen und Hi- -
fen GroBbritanniens und Irlands schlug 1937 die
Halfte der in diesen Fahrten bewegten Rdumte um,
wogegen der Anteil des Tonnageumschlags der Li-
nienfahrt am Gesamtumschlag in diesen Verkehren
im Jahre 1951 nur etwa 30% betrug. Im Verhdltnis
zum Umschlag an Linientonnage von: 1937 wurden
hier im Jahre 1951 jedoch nur 12% an Stiickgutrdumte
umgeschlagen. Die Irische Fahrt wurde 1951 ebenso
wie 1937 zum gréB8ten Teil regelmdBig betrieben.
Hier splelte 1951 der Viehtransport eine erhebhche
Rolle.

In der Franzdsischen Fahrt, deren Umfang E)isf ’

her recht gering war, hat sich in der Nachkriegszeit
éine erfreuliche Entwicklung angebahnt, wenn die :
Verkehrsfrequenz auich heute noch nicht besonders
stark ist. Die Spanien-Portugal-Fahrt erholt
sich bisher gleichlaufend mit der Entwicklung des
deutschen Ausland-Seeverkehrs und hat den Anteil
am Gesamtumschlag der Ladersumte deutscher Schiffe
auf deutsche Hafen des Jahres 1937 leicht: liberschrit-
ten. Um den Vorkriegsumschlag zu erreichen, miiite
sich aber der Riumteumschlag im - Spanien-Portugal-
Verkehr noch mehr als vervierfachen. Die Linienfahrt
schlug vor dem Kriege rd. 60% der insgesamt be-
wegten R&umte in der Spanien-Portugal-Fahrt um,
1951 waren es.sogar 70%. MiBt man den Riumte-
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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%.

Hier nun-wird der Umstand besonders augenfillig, ]

daB die Linienfahrt im erheblichen Umfang Linien-
verkehre mit ausgesprochener Tramptonnage impro-
visiert, was bedeutet, daB diese Linienfahrt mit der
‘der Vorkriegszeit noch nicht recht vergleichbar ist.
Es besteht zwar ein starkes Bediirfnis nach fahrplan-
maBigen Verkehren und qualifizierten Beférderungs-
leistungen, ‘doch ist die entsprechende. Tonnage im
. ausreichenden Umfange noch nicht wieder vorhanden.
- So wird — allerdings mit sehr gutem Erfolg — ver-
‘sucht, Liniendienste mit behelfsmaBiger Linientonnage

zu leisten, bis die entsprechende hochwertige Ton-

nage vorhanden ist.

Das gleiche trifft z. T. auch fiir die Levante fahrt
zu. Hier sind aber schon mehrere hochwertige Schiffe
eingesetzt. Doch reichen auch diese bei weitem nicht
aus, um dem auftretenden Bedarf zu geniigen. Die
Levantefahrt bestand 1937 zu 80% im Umschlag von
Linienschiffsraumte.  Heute ist der Anteil des im
ganzen auf etwa ein Drittel des Vorkriegsumfangs
geschrumpften Umschlags zwar hoher, im ganzen ge-
sehen jedoch sehr- gering. Auch die Schwergutfahrt
von Algerien und Tunis, die zum'groBen “Teil

“auf der italienischen Kohlefahrt basierte, hat den ™

Vorkriegsumfang noch nicht wieder erreicht, Dadurch
ist auch die Verkehrshilanz der I1talie nfahrt beein-

fluBt worden. Die Kohle fiir Italien kommt heute zum .

grofen Teil - liber Stettin. Die Schwergutfahrt von
Marokko steht ebenso wie die Linienfahrt dieser
Relation nodh weit hinter dem Vorkriegsumfang zu-

riick. Doch bedeutet ein deutsch-franzésischer Gemein-

schaftsdienst mit monatlich drei und vier Abfahrten
einen guten Fortschritt im Neuaufbau dieses Verkehrs.
Der Mangel an’ Schwerguteinfuhren aus dem nord-
‘afrikanischen Verkehrsgebiet hdngt auch mit den in-
dustriellen. Schwierigkeiten Waestdeutschlands zu-
sammen. Die - Entwicklung der Fruchtfahrt von den
Kanarischen . Inseln madt ebenfalls recht
gute Fortschritte, wenn der Raumteumschlag in die-

.. ser Relation auch nur erst etwa ein Drittel des Vor-

kriegsumfangs erreicht hat.

Die GroB8e Fahrt deutscher Schiffe auf deutsche
Héfen, deren Tonnageumschlag vor dem Kriege' xd.
'30% des Umschlags in allen deutschen Verkehren
ausmachte, bestand 1937 zu 88% im Umschlag von
" Stiickgutrdumte und zu 12% im Umschlag von Bulk-
und Kiihlrdumte. Dieses Verhéltnis ist heute unter
dem Einflud’ der Massenguteinfuhren insbesondere

von Getreide, Kohle und Zucker ins Gegenteil ver- -
kehrt worden, wobei die Kihlfahrt nicht einmal er-.

-

heblich ins Gewicht féllt. Doch ist besonders in der
zweiten Halfte des Jahres 1951 ein guter Anfang zur
neuen -Entwicklung gemacht worden. Es wurden Li-
nienverkehre nach Westindien, Kuba, Mexiko, nach
Golf- und-karibischen Haifen, Nord-, Mittel-, Siidbrasi-
lien und dem La Plata — auch hier mittels einiger
hocwertiger Einheiten — eingerichtet, wenn diese
Verkehre auch bei weitem noch nicht ausreichend be-
schickt werden kénnen. Ebenso wurde die Westindische
Frathtfahrt wieder aufgenommen. Im Frijhjahr wurde
ein Verkehr mit Hifen der GroBen Seen iiber 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 Rdumteumschlag sich auch
iber das engere Gebiet dieser Hdfen — Baltimore,
Boston und Philadelphia — hinaus erstreckt. Hier ist
némlich auch der mehr als 500000 cbm umfassende

Schiittrdumte-Umschlag der Kohlefahrt auf Hampton .

Roads mit einbezogen worden, der kein sténdiger
Verkehr bleiben wird. Der Rdumteumschlag in ‘der
New-York-Fahrt betrug 1951 erst 25% der Vorkriegs-
zeit. Hier spielte vor dem Kriege allerdings die Kom-
binierte Fahrt die ausschlaggebende Rolle. Der Ver-
kehr mit der Westkiiste Stid-, Mittel- und Nordame-
r1ka fehlt noch volhg -

Die Afr1kafahrt hat sich, was den Verkehr mlt west-
afrikanischen Héfen anbetrifft, bisher giinstig ent-
wickelt. Die Verkehrsbeziehungen zu Siidafrika sind
allerdings erst im Herbst 1951 wieder aufgenommen

~worden. Nach Ostafrika besteht noch kein regelméBi-

ger Verkehr, Die Afrikafahrt wurde bis Kriegsaus-
bruch fast ausschlieBlich von, fahrgast-kombiniertert
Schiffen unterhalten. Die traditionelle Indienfahrt ist

im Frihjahr dieses Jahres wieder angelaufen, und im °

Herbst wurde sie mit neuen und ‘hochwertigen Li-
menfahrem verstarkt. -

D1e meisten . dieser Verkehre haben im Verglelch

zur Vorkriegszeit noch keinen nennenswerten Um--

fang. Die Indonesienfahrt ist noch nicht wieder auf-
genommen worden, und ebenso wartet die Ostasien-
fahrt auf Wiederaufnahme 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 Wirtschaft braucht.

" Vordringlich ist jedenfalls die Fé}derunﬁ der Linien-
- fahrt; die Wiedererrichtung der deutschen Fruchtfahrt
"und die laufende Ergdnzung der Tankerflotte durch

Neubduten. Doch diirfen die laufende Erneuerung und

“der Ausbau der tibrigen Tonnage nicht vernad11a351gt

werden.
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