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UMS CHAU

Der Suezkanal in seiner gegenwirtigen weltwirtschaftlichen
und weltpolitischen Bedeutung -

/

W enn im vergangenen Jahr der Suezkanal eine ge-

wichtige Rolle in Weltpolitik und Weltwirtschaft
gespielt hat, so hat man dabei feststellen konnen, daf
heute die Probleme, die dem Suezkanal noch vor dem
zweiten Weltkrieg eine groBe Bedeutung verlichen
haben, mehr oder weniger in den Hintergrund ge-
dréngt worden sind.

WANDEL DER BEDEUTUNG

Der Suezkanal war vor dem zweiten Weltkrieg ein
wichtiges Instrument des allgemeinen Weltverkehrs,
wovon alle Linder der Welt direkt oder indirekt Nut-
zen gehabt haben. Politisch gesehen war er vor allem
ein Instrument des- englisch-franzdsischen Imperialis-
mus, das England und Frankreich geholfen hat, die
Verbindungen mit ihren wichtigen asiatischen Kolo-
nien aufrechtzuerhalten: mit Britisch-Indien, der ,Krone
des britischen Imperiums’, und mit Indochina, der
«reichsten der franzosischen Kolonien*.

Wie viel hat sich hierin verdndert! Vielleicht klingt
es zundchst iiberraschend, wenn man feststellen muB,
daB die verkehrswirtschaitliche Bedeutung des Suez-
kanals sich in gewisser Hinsicht vermindert hat. Aber
fir die schneller gehenden Schiffe ist der Zeitgewinn
durch die Benutzung des Suezkanals heute geringer
als friiher. Nehmen wir als Beispiel die Entfernung
Bombay—London, so bringt die Benutzung des Suez-
kanals eine Wegverkirzung von 41,4%. Vor dem
zweiten Weltkrieg bedeutete dies (abgesehen wvom
Hafenaufenthalt) fiir einen Frachtdampfer mit 12 Kno-
ten Geschwindigkeit einen Zeitgewinn von etwa 16 Ta-
gen. Ein Schnelldampfer von heute mag bei einer Ge-
schwindigkeit von 16'/2 Knoten nur einen Zeitgewinn
‘von 11 Tagen haben. Andererseits stellt der heutige
Schnelldampfer einen héheren Kapitalwert dar, und die
stark gestiegenen Heuersitze bringen hohere Tages-
kosten mit sich, so daB heute 11 Tage Zeitgewinn viel-
leicht sogar noch wichtiger als 16 Tage Zeitgewinn vor
dem zweiten Weltkrieg sein mégen. Jedenfalls ist der
wirtschaftliche Druck, den kiirzeren Verkehrsweg zu
benutzen, so wirksam, daB jede Reederei im Konkur-
renzkampf zuriickbleiben wiirde, di¢ den Umweg iiber
Kapstadt ohne zwingenden Grund vorziehen wollte.

In anderen Fallen wird der Zeitgewinn weniger wich-
tig. Fiir die Strecke London—Sidney (Australien)
braucht ein 16,5 Knoten-Schiff iiber Suez 58 Tage und
iiber Kapstadt 62 Tage fiir die Rundreise. Und fiir die
Strecke London—Wellington (Neuseeland) werden 63
bzw. 66 Tage fiir die Rundreise angegeben. Jedenfalls
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kann fiir den englischen Australien- und Neuseeland-
Verkehr am ehesten auf den Suezkanal verzichtet
werden.

Das, was vor dem zweiten Weltkrieg dem Suezkanal
seine entscheidende politische Bedeutung gegeben hat,
ist ganz offensichtlich weniger wichtig geworden: die
asiatischen Kolonien sind selbstindig geworden, und
fir die imperialistischen Staaten ist die Verbindung
mit ihren gréBten Kolonien politisch nicht mehr so
wichtig' wie frither. Das selbstdndig gewordene Indien
baut seine Textilindustrie selbst aus, und die Lieferung
von Textilrohstoffen an England ist nicht mehr von so
entscheidender Bedeutung. England beherrscht nicht
mehr die Eisenbahnraten der indischen Eisenbahnen,
so daB diese nicht wie frither die Ausfuhr indischer
Rohstoffe nach GroBbritannien und den Absatz eng-
lischer Industriefabrikate in Indien férdern koénnen.
Der englische AuBlenhandel mit Indien hat relativ an
Bedeutung verloren, dafiir ist der Handelsaustausch
mit Australien gréBer geworden. Die Zukunftshoffnung
Frankreichs, die reichen Rohstoffe Indochinas fiir die
Entwicklung der Industrie des Mutterlandes verwen-
den zu koénnen, miissen nach dem opferreichen Krieg
abgeschrieben werden. Auch. fiir das franzosische Im-
perium hat der Suezkanal an Bedeutung verloren.

DaB der Suezkanal im Rahmen der imperialistischen
Politik nicht mehr die gleiche Bedeutung wie friiher
hat, wurde in greifbarer Form bestétigt durch den Be-
schluB GroBbritanniens, die immer wieder hinausge-
zogerte Zuriickziehung der britischen Truppen am’
Suezkanal zu verwirklichen. Solange Indien von Eng-
land abhédngig war, waren die Truppen zum Schutz
jenes wichtigen Verbindungsweges unerld8lich, Jetzt
konnte das mehrmals gegebene Versprechen eingeldst
werden. Kurz nachdem die britischen Truppen im Juni
1956 abgezogen waren, hat Agypten den Kanal im
Juli 1956 nationalisiert. Nochmals versuchte Grofibri-
tannien, Truppen an den Suezkanal zu bringen, aber
die ,pax britannica” regiert nicht mehr die Welt: der
imperialistische VorstoB ist miSlungen.

Diese wirtschaftlichen und politischen Faktoren, die
zur Verminderung der verkehrswirtschaftlichen und
verkehrspolitischen Bedeutung des Suezkanals in ge-
wisser Hinsicht ~— wenn auch teilweise nur schein-
bar — beigetragen haben, bilden den Hintergrund zum
Verstidndnis fiir die gleichzeitig ungeheuer erhéhte Be-

* deutung des Suezkanals, die aus ganz anderen Griin-

den eingetreten ist.
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ROLLE IM WELTVERKEHR

Die Entwicklung des Suezkanal-Verkehrs ist weit
schneller gewesen als die der Weltschiffahrt. Wihrend
sich die Welthandelsflotte von 1938 bis 1954 um 46 %6
vergréfert hat, betrug die Steigerung des Schiffsver-
kehrs im Suezkanal 199 %. Wéhrend vor dem zweiten
Weltkrieg 6,1 %0 des Warenverkehrs im ausléndischen
Schiffsverkehr der Welt durch den Suezkanal gingen,
ist dieser Anteil 1954 auf 13,6 %o gestiegen.

Der Verkehr im Suezkanal hat damit den Verkehr im
Panamakanal v6llig in den Schatten gestellt. Der
‘Warenverkehr betrug:

im Panamakanal

27,8 Mill, t
39,7 Mill t

im Suezkanal
1938 28,8 Mill. t
1954 96,9 Mill, t
Die besonders starke Entwicklung der letzten Jahre
héngt vor allem mit der Entwicklung des Ultransports
zusammen. Der Nahe Osten hat einen steigenden An-
teil der Weltproduktion iibernommen. Wahrend sich
der Anteil des Orients 1950 mit 88,5 Mill. t Rohél-
forderung auf 16,5 %/s stellte, hat er 1955 mit 162,1 Mill. t
Rohdl 20,6 %o erreicht. Durch den Suezkanal verkehren
jdhrlich etwa 4000 Tanker in-beiden Richiungen, das
sind ungefdhr zwei Drittel des Gesamtverkehrs. Die
Durchschnittsgrofe der Schiffe des Suezkanals betrug
im Jahre 1955 fiir Tanker 9629 Suez-NRT und fir
sonstige Schiffe 5878 Suez-NRT, so daB also die Tan-
ker im Durchschnitt um 64 % gréBer waren.

Auch in der relativen Bedeutung der einzelnen Lander
im Suezkanal-Verkehr kénnen recht starke Verdnde-
rungen beobachtet werden. So ist die relative Stellung
Grofibritanniens in der Welthandelsflotte zuriickgegan-
gen, aber auch im Suezkanal-Verkehr. Wiahrend die
britische Flotte 1913 noch mit 39,2 %o am Welttonnage-
bestand beteiligt war, betrug der Anteil im ersten
Halbjahr 1956 nur noch 19,3 % Dementsprechend ging
der Anteil am Suezverkehr in der gleichen Zeit von
60,2 %0 auf 27,3 % zuriick.

ERDULTRANSPORT

Vor allem verdankt der Suezkanal heute seine so iiber-
ragende Rolle im Weltverkehr dem Ultransport. Das
U1 machte 1913 nur 2 % der gesamten durch den Suez-
kanal gehenden Giitertonnage aus, wahrend der An-
teil 1955 auf 64 % gestiegen ist. Der gesamte sonstige
Warenverkehr des Suezkanals ist in der Zeit von 1913
bis 1955 nur von 25715 auf 36 710 Mill. t gestiegen,
also um 423%, was relativ eine nicht sehr starke
Entwicklung bedeutet. Der Suezkanal-Verkehr hat
durch die tiberragende Bedeutung des Uls seinen
Charakter vollig verdndert, indem die Tankschiffe
praktisch immer in der einen Richtung in Ballast fah-
ren. Von den Ballastfahrten im Suezkanal entfielen
1955 97 %/¢ auf Tankschiffe.

Nun ist der Anteil des Nahen Ostens an der gesamten
UOlproduktion der Welt sehr stark gestiegen, ndmlich
von 6,1%¢ im Jahre 1938 auf 20,6 % im Jahre 1955.
Wenn man feststellt, daB der Anteil der USA an der
Rohoélférderung in der gleichen Zeit von 61,9% auf
44,6 %0 zuriickgegangen ist, wird man die groBe Be-
deutung der Entwicklung im Nahen Osten richtig wiir-
digen. Fiigen wir hinzu, daB der Anteil der Sowjet-
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union an der Weltélproduktion in der gleichen Zeit
von 11,4 % auf 9,3 % zuriickgegangen ist, so wird man
verstehen, daB die Frage der EinfluBnahme auf den
Nahen Osten sowohl fiir die USA als auch fir die
Sowjetunion von eminenter Bedeutung sein muB.

Ein steigender Anteil des Olbedarfs der USA wird im
Ausland gedeckt, teils in Venezuela, teils in steigen-
dem Umfang im Nahen Osten. Das geschieht unter
Opposition der einheimischen Olproduzenten. In den
USA betont man die Notwendigkeit, hohe Ulpreise
zu halten, um die heimische Produktion steigern zu
kénnen. Die Ulinteressenten sind bestrebt, die Olein-
fuhr aus Venezuela und den Liandern des Nahen
Ostens zu begrenzen. Man schétzt aber, daf die USA
etwa 60 % der nachgewiesenen Rohélvorkommen be-
reits verbraucht haben. Man glaubt, daB der Nahe
Osten etwa drei Viertel der jetzt bekannten OUl-
reserven der Welt besitzt. Ein wesentlicher Teil dieses
Ols ist aber in amerikanischem Besitz. Man rechnet
damit, daB kiinftige Produktionserweiterungen - mit
relativ geringen Produktionskosten im Nahen Osten
moglich sein werden. Das ist um so wichtiger, als die
Olférderung in den USA und in Venezuela bereits in
den 1960er Jahren den Olbedarf der USA nicht mehr
decken wird, so dall diese Gebiete fiir die europaische
Versorgung ausfallen. Wenn es wahr ist, daB Kuwait
die reichsten Olreserven der Welt hat, so braucht die
Bedeutung dieser Tatsache fiir den Suezkanal nicht
betont zu werden.

Nach vorliegenden Schitzungen wird damit gerechnet, -
daB die Lander des Nahen Ostens 1975 mehr Ol als’

die gesamte gegenwirtige Weltproduktion und etwa
45°%6 der dann zu erwartenden Weltslproduktion for-
dern werden. Es ist auch festzustellen, daB die Ol-
preise des Nahen Ostens in den letzten Jahren relativ
niedriger als die Preise in den USA und in Venezuela
gelegen haben, was zu einer relativen Starkung dieser
Gebiete auf dem westeuropéischen Olmarkt gefiihrt hat.

Die Olleitungen miinden alle in Lindern, die selbst
keine Olproduzenten sind (Libanon, Syrien). Interessen-
gegensdtze sind hier unvermeidlich, wenn es sich um
die Bemessuhg der Gebiihren handelt, wobei Beriih-
rungspunkte zwischen Agypten und den genannten
Landern leicht verstdndlich sind, da die Gebiihren-
politik des Suezkanals mit der der Ulleitungen zu-
sammenhédngt. Auch die Frage des AusmaBes des
Kanals hdngt hiermit zusammen, da der gesamte Ul-
transport zwischen dem Suezkanal und den UOlleitun-
gen geteilt wird.

Fiir die Fahrt nach Lateinamerika, wohin steigende
Mengen Ol aus den Landern des Nahen Ostens ge-
liefert werden, ist die Fahrt um Sidafrika jedenfalls
kiirzer. Im {ibrigen ist zu bemerken, daB die in der
Nord-Siid-Richtung gehende Tanktonnage in Ballast
1955 um 1,9% gréBer war als die beladene Tank-
tonnage in der Siid-Nord-Richtung, ein Beweis, daB
ein Teil der Tanktonnage in der Siid-Nord-Richtung
den Umweg um das Kap vorzieht, wie das auch vor
dem zweiten Weltkrieg beobachtet werden konnte.

Die arabischen Staaten, die neue GroSlieferanten des
Weltélmarktes geworden sind, haben nicht nur ihre
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Staatsfinanzen weitgehend auf den Uleinnahmen auf-
gebaut, sondern auch ihre wirtschaftlichen Ausbau-
pldne sind hiervon abhéngig. Stark passive Handels-
bilanzen werden durch die Oleinnahmen ermdoglicht.
Sie fithren industirielle Fertigwaren aus Europa und
den USA ein, die ihren wirtschaftlichen Ausbau er-
méglichen sollen. GroBe Giitermengen werden somit
dem Suezverkehr hinzugefiigt, die ohne die Ulein-
nahmen dieser Lander nicht hitten gekauft werden
koénnen. In ihrer Olwirtschaft haben die Lénder des
Nahen Ostens in den Jahren 1951 bis 1955 insgesamt
etwa 1 Nrd. $ investiert,

Es darf erwdhnt werden, daB besonders der Irak In-
teresse gezeigt hat, eine eigene Handelsflotte aufzu-
bauen, obwohl die Weltbank davon abgeraten hat. In
Saudisch-Arabien hat man mit dem griechischen Reeder
Onassis Vereinbarungen getroffen, so daB in der Be-
forderung des Ols nach den USA die Benutzung ame-
rikanischer Tanker eingeschréankt wird.

Vor allem ist Europa stark von der Olzufuhr durch
den Suezkanal abhdngig. Wenn man von den Zahlen
des ersten Halbjahres 1956 ausgeht, kann man be-
rechnen, da durch den Suezkanal jahrlich 77 Mill. t
Ol befdérdert werden. Durch die wahrend des Suez-
konfliktes blockierten Olleitungen werden weitere
25 Mill. t Ol jéahrlich beférdert, durch die wéahrend
dieses Konflikts nicht blockierten Ulleitungen weitere
16 Mill. t Ol Hiervon gehen nach den USA 8 Mill. t
durch den Kanal und 5 Mill. t durch die nicht blockier-
ten Dlleitungen. Durch die Unterbrechung des Kanal-
verkehrs und durch die Zerstdrung der Ulleitungen
wiéren also auf das Jahr umgerechnet 102 Mill. t Ol

Die Warme-Ingenievre der ESSO beraten Sie
gern Gber alle Einzelheiten. Bitte wenden Sie sich
an die ndchstgelegene ESS O -Verkaufsabteilung
und fordern Sie den Besuch eines Experten an.Das

ist ohne jede Verbindlichkeit fir Sie.

Verkaufsabteilungenin:

BERLIN - BREMEN . DORTMUND . DUSSELDORF
DUISBURG - FRANKFURT - HAMBURG
HANNOVER . KASSEL - KIEL - KOBLENZ
KOLN - MANNHEIM - MUNCHEN - MUNSTER
NURNBERG - REGENSBURG . STUTTGART - ULM
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nicht beférdert worden, davon 94 Mill. t fiir Europa.
Die eigene Ulproduktion Westeuropas deckt nur etwa
9% des normalen Verbrauchs.

KANALGEBUHREN
Die Héhe . der Kanalgebiihren hat zeitweise einen
hemmenden EinfluB auf die Benutzung des Kanals aus-
gelibt. Nach den Bestimmungen der Konzession darf
die Kanalgesellschaft eine Gebithr von 10 Goldfrancs
je Tonne erheben, was zeitweise voriibergehend auf
13 Goldfrancs erhéht wurde. Wenn heute hervorge-
hoben wird, daB die Gebiihren nur /4 dieses Betrags
— und fiir den Ballastverkehr sogar nur !fio — be-
tragen, so ist das insofern irrefithrend, als jene Ge-
bithr festgesetzt wurde, als ganz andere Frachtsdtze
im Weltverkehr giltig waren.

Mehrlein hat Befechnungen/iiber die relative Hohe
der Kanalgebiihren angestellt. Wenn die Seefrachten
und die Suezkanalgebiihren des Jahres 1913 = 100
gesetzt werden, so stellten sich die Suezkanalgebiihren
1938 auf 121 und die Seefrachten auf 98 Punkte. Ein
Vergleich zwischen den Gebiihren im Suezkanal und
im Panamakanal mufi als Basisjahr 1914/15 wiéhlen.
Fir 1938 stellte sich dann die Suezkanalgebiihr auf 121
und die Panamakanalgebiihr auf 97 Punkte. Sowohl
im Verhéltnis zu den Seefrachten als auch zu den
Panamakanalgebiihren lagen also die Suezkanalge-
biihren 1938 relativ hoch. Die Liverpool Steam Ship
Owners’ Association beschwerte sich 1932 dariiber,
dafl der Anteil der Kanalgebiihren an der Brutto-
frachtrate 149 ausmachte. Im Jahre 1936 wurde auch
von seiten der italienischen Reeder an der Hohe der
Kanalgebiihren Kritik gelibt. Es ist auch vorgekom-

ir sichern Jhre
Energie-Versorgung

Fﬁr.ieden Betrieb ist die Sicherstellung der Energiever-
sorgung von entscheidender Bedeutung. In vielen Féllen
stellt die Umstellung auf Heizdl die Lésung des Problems
dar. Dann taucht die entscheidend wichtige Frage auf:
~Welches ist die richtige Ware, und wer ist der richtige
Lieferant2” Darumist es wichtig, zu wissen, daf} die ESSO-

Organisation mit ihrer weltweiten Erfahrung jede Sorte

Heizdl jederzeit an jeden Ort zu liefern in der Lage ist.
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rhen, dafl vor dem zweiten Weltkrieg Waren aus dem
Inneren Afrikas lieber zur Westkiiste Afrikas ver-

sandt wurden, um die hohen Suezkanalgebithren zu-

vermeiden.

Die Kanalgebiihren betragen jetzt 7 sh je Suez-Netto-
registertonne (die etwas groBer als die allgemeine
Nettoregistertonne ist) und 3 sh 2 d im Ballastverkehr.
Wenn man das mit der 1939 giiltigen Kanalgebiihr
von 5 sh 2 d je Suez-NRT vergleicht, so ist die Er-
hohung der Gebiihren um 22 %o verglichen mit der all-
gemeinen Geldverschlechterung verhéltnisméBig ge-
ring. Vergleicht man die gegenwirtige Hoéhe der Ge-
bithren mit den Frachten, so betrug 1955 die Gebiihr
fiir eine Weizenladung Australien—London 2,5% der
Fracht, wéahrend die- Wegersparnis 10 %o betrug. Fiir
eine Olladung Persischer Golf—London betrug die Ge-
bithr 4,890 der Fracht, wihrend die Wegersparnis
etwa 44 %, betrug.

Die Kanalgesellschaft hat guten Grund fiir die Zurtick-
haltung gehabt. Die Leistungsfdahigkeit des Kanals hat
mit der Entwidklung der Seeschiffahrt nicht Schritt ge-
halten. GroBe Schiffe mit hoher Geschwindigkeit konn-
ten den Kanal nicht benutzen. Die Versuchung, solche
Schiffe zu bauen, die infolge ihrer hohen Geschwin-
digkeit - den Umweg iiber das Kap.der Guten Hoffnung
benutzen konnen, wurde geringer, je niedriger die
Kanalgebiihren waren. Die im Vergleich zu friiher
heute relativ méBigen Kanalgebiihren waren also eine
Folge der Vernachldssigung der technischen Leistungs-
fahigkeit des Kanals. Diese Gebiihrenpolitik hat sich
" auf die Verkehrsentwicklung im Kanal selbstverstand-
lich giinstig ausgewirkt. Besonders wichtig war die

niedrige Gebiihr fiir die Schiffe im Ballastverkehr, der_

durch die steigende Bedeutung des Olverkehrs wich-
tiger geworden ist.

SUEZKONFLIKT

Der Suezkonflikt hat uns besonders iiberzeugend die
grofe Bedeutung des Suezkanals vor Augen gefiihrt,
indem gezeiét wurde, wie die Weltwirtschaft ohne
dieses Hilfsmittel funktioniert. Uber die Frachtent-
widklung der Zeit von September bis Dezember 1956
liegen folgende Angaben vor:

Trampfahrt

British Chamber of Shipping =+ 21,3%
Schwedische Trampfracht + 13,9 % .

Norwegische Trampfracht + 14,2 %

Norwegische Time Charter -+ 22,6 %
Tankfahrt

_ -Schwedische Tankfracht + 91,6 %

Norwegische Tankfracht + 67,2 %

Die Erklarung der vorliegenden Unterschiede wiirde
auf verschiedene Spezialprobleme fiihren, die hier
nicht behandelt werden koénnen. Entscheidend ist die
grofe Spanne zwischen Tankfrachten und Trampfahr-
ten, die eine direkte Folge des Suezkonflikts ist. Der
Preis fiir ein 9 500 tdw-Motorschiff mit 15 Knoten Ge-
schwindigkeit ist nach den Angaben von ,Fairplay”
im zweiten Halbjahr 1956 um 6,3 %0 gestiegen.

Die unterbundenen Befdérderungsmoglichkeiten hatten
zur Folge, daB auch die Olférderung in den Landern
des Nahen Ostens vermindert werden mubSte.
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Olférderung der arabischen Lénder
wiihrend der Suezkrise

(in Mill, t)
Zeitpunkt Irak Saudisch-Arabien Kuwait
1956 Oktober 3,155 4,367 5,124
November 0,741 2,884 2,312
Dezember 0,897 2,858 3,495
1957 Januar 0,923 2,754 .
Februar . 2,711

Nur teilweise konnte dieser Riickgang durch eine ver-
mehrte Férderung in der westlichen Hemisphére wett-
gemacht werden, So stieg die Olférderung in den USA
von Oktober 1956 bis Januar 1957 von 29,181 Mill. t
auf 31,336 Mill. t und in Venezuela von Oktober bis
Dezember 1956 von 11,499 Mill. t auf 12,341 Mill. t.
So konnte man also in Europa einen Teil des Ulbe-
darfs aus dem Westen decken. Das bedeutete aber zu-
gleich erhodhte Dollarausgaben. Da auch Ol aus dem
Nahen Osten nach den USA verkauft wird, bedeutete
dies verminderte Dollareinnahmen fiir Europa. Die
grofle Empfindlichkeit der europdischen Ldnder gegen-
iiber einer Sperrung der Olzufuhr durch den Suezkanal
wird hiermit deutlich.

Zunachst wurden fiir die Deckung des Bedarfs die vor-
handenen Olvorrite herangezogen, aber im Februar
1957 konnten diese Vorrdte nur noch den Bedarf fiir
zwei Wochen decken. Um diese Zeit begannen jedoch
die amerikanischen Lieferungen stdrker zu flieBen,
und die Olkommission der OEEC konnte in Zusammen-
arbeit mit den Ulgesellschaften den laufenden Bedarf
im wesentlichen befriedigen. Die OEEC gibt an, daf
der Preis fiir Rohdl in europdischen Hafen im Februar
1957 um 40 % hoéher als vor der Suezkrise war.

Es ist selbstversténdlich, daB das Wirtschaftsleben der
arabischen Lénder bei der Bedeutung, die die Olein-
nahmen in threm Staatshaushalt haben, durch den
Konflikt schwer beeintrachtigt wurde. Aufierdem hin-
derte sie die mit dem Suezkonflikt eingetretene Steige-
rung der Frachtraten, die Olpreise zu erhéhen.

Wenn auch die westeuropdischen Lander von den er-
hohten Frachtkosten fiir Ol besonders betroffen wur-
den, so konnte das in seiner gesamtwirtschaftlichen
Auswirkung teilweise dadurch wettgemacht werden,
daB mehrere westeuropdische Lander eigene groBe
Handelsflotten besitzen, die stark erhéhte Frachtein-
kiinfte hatten. Fiir ein Schiffahrtsland wie Norwegen
gilt zweifellos, dal die durch die erhéhten Fracht-
raten erzielten Gewinne gréBer waren als die Be-
lastung durch den erhohten Olpreis. Solche Lénder
‘Westeuropas dagegen, die wie Belgien, Frankreich und
die Schweiz Schiffahrtsdienste im wesentlichen nicht
exportieren, haben aus den erhéhten Frachtraten nur
Nachteile gehabt. ‘

Im {ibrigen wurden die einzelnen Lénder von der Ul-
knappheit sehr unterschiedlich betroffen. Grofibritan-
nien erhielt vor dem Konflikt 58 % seines Ulbedarfs
durch den Suezkanal und 9% durch Ulleitungen.
Frankreich erhielt aber 90°%s seines Ulbedarfs durch
den Kanal und die Olleitungen. Dabei ist jedoch zu
beachten, daB GroBbritannien nur 149 und Frank-
reich nur 20% seines Energiebedarfs durch Erdél
deckt. Viel schlimmer wurden Lander wie Dé&nemark
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und Schweden getroffen, wo 37% bzw. 44°% des
Energiebedarfs durch Erddl gedeckt werden. Hierauf
wurde jedoch im Rahmen der OEEC-Regelung durch
Erhéhung der Einfuhren von Erdélderivaten Riicksicht
genommen, Schitzungsweise kommen 50—60 %0 der

schwedischen Oleinfuhr direkt oder indirekt durch den .

Suezkanal. Es mull erwdhnt werden, daB die schwe-
dische Steinkohleneinfuhr 1955/56 um 19 %y gedrosselt
wurde und daB sich damit die Treibstoffgewinnung
aus der Kohleverwertung relativ verminderte.

Eine Herabsetzung der industriellen Produktion als
Folge des Suezkonflikts ist nicht festzustellen. Wohl
trat ein Riickgang in der englischen Kraftwagenindu-
strie ein, und ebenso erfolgten Ri\ickschléige in der
Bautdtigkeit in anderen Ldndern. Aber das waren
Sondererscheinungen, die wohl einen Zusammenhang
mit dem Suezkonflikt hatten, aber fiir die allgemeine
Lage nicht entscheidend waren. Die Lebenshaltungs-
kosten sind in der Zeit des Suezkonflikts hochstens
um 2 %, gestiegen, wenn von den Saisoneinfliissen ab-
gesehen wird, Ein Mehrbedarf an Dollarvaluta ist ein-
getreten. Er wird von der OEEC auf 300—400 Mill. §
geschdtzt, wobei GroBbritannien und Frankreich am
schwersten betroffen waren.

Betrachtet man den Suezkonflikt als eine Probe, wie
wichtig- der Suezkanal fiir die Weltwirtschaft ist, so
ist wohl festzustellen, daB durch die Unterbindung des
Kanalverkehrs Stérungen in der Weltwirtschaft her-
vorgerufen wurden, die auf den nichstbeteiligten Sek-
toren (Ulpreise, Tankfrachten, aber auch allgemeine
Frachten) recht bedeutend waren, Eine Gesamtstérung
der Weltwirtschaft ist jedoch nur in unbedeutendem
MaBe festzustellen. Es ist denkbar, daB sich durch eine
kiinftige Erhéhung der Ollieferungen aus den Lindern
des Nahen Ostens diese Proportionen in Zukunft ver-
schieben koénnen. Inzwischen diirfte aber auch die Er-
fahrung, wie wirtschaftspolitische Gegenmafnahmen
eingesetzt werden konnen, groBer geworden sein.

SUPERTANKER

Es mag finanzpolitisch versténdlich sein, wenn die
Suezkanal-Gesellschaft in den letzten Jahren der Kon-
zession den Kanal nicht im gleichen Verhaltnis ausge-
baut hat, wie das der gleichzeitigen Entwicklung der
Seeschiffahrt entsprochen hétte. Durch den Neubau
immer groB8erer Tankschiffe ist fiir den Suezkanal eine
sehr ernste Lage entstanden. Hierbei handelt es sich
um eine relativ junge Entwicklung, denn noch 1940
hatte der grof8te Tanker der Welt nur eine Gréfie von
21 000 tdw. Die groSten Tanker, die voll beladen den
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Suezkanal heute passieren konnen, haben eine Gré8en-
ordnung von 38 000 — 40 000 tdw, d. h. sie sind 35—36
FuB tief und 660—685 FuB lang. Die gréBten Tanker,
die teilweise geladen oder in Ballast den Suezkanal
heute benutzen koénnen, sind 65000 tdw groB, d. h.
sie sind 39 FuB tief und 808 FuB lang.

Hierzu ist zu bemerken, daBl die geringe Leistungs-
fédhigkeit des Suezkanals dazu gefiihrt hat, daB gréfere
Schiffe ohne volle Ladung durch den Kanal gesandt
werden, die in den Ostlichen Mittelmeerhédfen weitere
Olladung durch die dortigen Ulleitungen erhalten.
GroBere Schiffe, die auch eine hoéhere Geschwindig-
keit haben, konnen den Suezkanal iiberhaupt nicht be-
nutzen, aber sie wiirden infolge ihrer hohen Geschwin-
digkeit auch relativ geringen Zeitgewinn dabei haben.
Im Verkehr vom Persischen Golf zur Ostkiiste der
USA wiirde man solche gréferen Schiffe verwenden
konnen, Im Verkehr vom Persischen Golf nach Kali-
fornien wiirden sogar Schiffe mit 85 000 — 100 000 tdw
benutzt werden konnen.

Einen Tanker von 85000 tdw zu bauen, wiirde etwa
doppelt soviel kosten wie ein Tanker von 38 000 tdw,
aber er wiirde etwa die 2,5 fache Ladung aufnehmen
konnen, Auf weitere Entfernungen wird das grofie
Schiff auch im Betrieb viel billiger. Die Frachtkosten
je Tonne Ol vom Persischen Golf nach der Ostkiiste
der USA sind heute schon billiger fiir einen Super-
tanker, der rund um Siidafrika fdhrt, als fir ein
17 000 t-Schiff, das durch den Suezkanal geht.

Heute schon sind Tankschiffe vorh‘andén, die den Suez-
kanal wegen ihrer GréfBe nicht benutzen konnen, so
z. B. ,King Saud” mit 44 000 tdw, das jedenfalls voll
beladen den Kanal kaum benutzen kann, und ,Sin--
claire Petrolore”, Eigentum der Universe Tankership,
von 55000 tdw, das einen Tiefgang von 42 FuB hat.

Infolge des Suezkonflikts sind mehrere gréBere Tan-
ker in Auftrag gegeben worden. Man muf} allerdings
beachten, daB die groBeren Tanker nur wenige Héfen
anlaufen konnen. So koénnen z. B. in New York und
in Philadelphia an den fiir Tanker bestimmten Kais
nur Schiffe von 35000 — 40 000 tdw abgefertigt wer-
den. Es werden sehr kostspielige Anlagen notwendig
sein, um fiir die gréB8eren Tanker Platz zu schaffen.

) ZUKUNFTSAUSSICHTEN
Von &gyptischer Seite ist besonders scharf kritisiert
worden, daB die Suezkanal-Gesellschaft den Ausbau
des Suezkanals, aber auch den Ausbau des Hafens von
Port Said vernachldssigt und den modernen Verkehrs-
anforderungen nicht Rechnung getragen hat. Die
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grofen Schiffe kdnnen in Port Said nicht an den Kais
laden und loschen, wodurch Extrakosten -entstehen
und eine Verstopfung im Hafen unvermeidlich ist, so
daB der Hafen von seiner vorziglichen Lage nicht den
rechten Nutzen hat. DaB die Kanalgesellschaft trotz
dieser Vernachlassigung des Kanalverkehrs Kapitalien
fiir Investitionen in Agypten bereitgestellt hat, die mit
dem Kanalverkehr iberhaupt keine Verbindung
haben, erscheint eigenartig. Wenn von &gyptischer
Seite behauptet wird, daB die Kanalgesellschaft in den
letzten Jahren der Konzession weniger an der Forde-
rung des Kanalverkehrs interessiert gewesen sei als
daran, giinstige finanzielle Voraussetzungen fiir die

Jahre nach der Beendigung der Konzession zu schaffen,

so kann man nicht leugnen, daf gewisse Argumente
daflir sprechen, auch wenn Verbesserungen des Kanals
gewil. durchgefiihrt worden sind. Demgegeniiber muf}
aber nun die Lage, wie sie nach der Nationalisierung
des Kanals entstanden ist, kritisch gepriift werden.

Wenn mit einem weiteren Anwachsen des Olverkehrs
gerechnet wird, so wird der Ausbau des Suezkanals
zu einer zwingenden Notwendigkeit. Sollten sich die
Schatzungen bewahrheiten, wonach 1967 etwa 400
Mill, t Ol vom Nahen Osten versandt werden, so ist
der Ausbau aller Verkehrsmittel, die hierfir in Frage
kommen, notwendig. Man muf auf jeden Fall den
Suezkanal leistungsféhiger machen. Im OUlverkehr
gehen aber Tankschiffe in der einen Richtung fast
durchweg in Ballast, das bedeutet, daB der Schiffsver-
kehr noch mehr wachsen wird als der Warenverkehr.

Unter diesen Umstdnden wird auch die Frage gepriift
" werden missen, ob ein zweiter Suezkanal notwendig
werden wird, Das wére ein ungeheures Unternehmen,
da nicht mehr wie beim Bau des ersten Suezkanals
unbezahlte Sklavenarbeit zur Verfligung steht, son-
dern — mit allerdings hochentwickelter Technik — be-
zahlte Arbeitskrafte benutzt werden miissen. Technisch
wiirde der Bau eines zweiten Suezkanals sogar leich-
ter als der Bau eines zweiten Panamakanals sein. Man
wiirde den Vorteil gewinnen, dab der Verkehr in je-
dem Kanal sich nur in einer Richtung bewegen wiirde,
was die Durchfahrtszeit vermindert. Trotzdem ist es
zweifelhaft, ob dieser Plan verwirklicht werden kann,
da die VergroBerung der Dimensionen des schon be-
stehenden Kanals das vordringlichere Problem ist.
Wenn internationales Kapital hierbei beteiligt werden
sollte, mub in der gegenwértigen Situation mit einem
gegenseitigen MiBtrauen der Verhandlungspartner ge-
rechnet werden. Aber auch neue Olleitungen werden
notwendig. Wieweit internationales Kapital hierfiir

zur Verfilgung steht, nachdem man festgestellt hat, -

wie leicht die Ulleitungen unterbrochen werden koén-
nen, muf} die Zukunft zeigen. Wir miissen auch damit
rechnen, daf sich die 100000 {-Schiffe, die uns vor
kurzer Zeit wie ein Mérchen vorgekommen sind, als
notwendig erweisen, wenn das erwartete Transport-
volumen bewiltigt werden soll.

Fir Agypten wird das Problem entstehen, wie die
Kapitalinvestitionen fiir den Suezkanal und den neuen
Assuan-Damm gegeneinander abgewogen werden
sollen. Man hat den Suezkanal nationalisiert, u. a.

weil man Kapital fiir den Ausbau des Assuan-Damms
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brauchte, da die Westmaéchte sich weigerten, hierfir
Kapital herzugeben. Zugleich hat man aber in Agyp-
ten die Vernachldssigung des Kanals durch die Kanal-
gesellschaft kritisiert, Flir den Ausbau des Kanals sind,
wie wir gesehen haben, ebenfalls gewaltige Kapitalien
erforderlich. Wie wird man beide Kapitalanforderun-
gen decken, und in welchem Umfange wird das eine
oder andere Vorhaben den Vorrang erhalten?

Die Investitionen des &gyptischen Staates betrugen
1955 nur 33,7 Mill. £A, und die ausldndischen Investi-
tionen in Agypten erreichten in diesem Jahre nicht
einmal 1 Mill. £A. Die Kanalgesellschaft hat 1955
3—4 Mill. £A investiert.

Nun koénnen beide Unternehmungen dazu beitragen,
die wirtschaftliche Stdrke Agyptens zu festigen und
das’ Angebot von Hartvaluten zu férdern. Die wirt-
schaftliche Entwicklung des Landes kann damit gefor-
dert werden, ohne daB von ausldndischen Anleihen
unbedingt Gebrauch gemacht werden mufB. DaB8 aber
besonders in den Anfangsjahren das richtige Abwiagen
zwischen den beiden GroBprojekten schwere Probleme
mit sich bringen wird, ist offensichtlich. Ist man {iber
diese Anfangsschwierigkeiten hinweggekommen, so
werden dynamische Faktoren wirksam werden, die die

weitere Artbeit erleichtern. Sekundérindustrien werden

entwickelt werden koénnen, die fiir den Unterhalt des
Kanals erforderlich sind. Diese werden dazu beitragen,
den Lebensstandard der Bevodlkerung zu heben und
die Produktivkraft des Landes zu erhdhen. Der Aus-
bau des Assuan-Damms wird dazu beitragen, die
Selbstversorgung des Landes zu erleichtern, die Indu-
striewirtschaft zu entwickeln und den Lebensstandard
zu heben. Innerhalb von gewissen Grenzen kdnnen

"also die beiden groBien Pldne sich ergdnzen.

Es ist offenbar die Absicht Agyptens, dafi die Kanal-
benuizer dazu beitragen sollen, den Ausbau des
Assuan-Damms zu finanzieren. Das ist zundchst ein
iberraschender Gedanke., Denkt man aber zurtick an

die Zeit vor dem zweiten Weltkrieg, so ist damals -

tber die hohen Kanalgebiihren geklagt worden. Nach
dem englischen Kauf von 44 %o der Suezkanal-Aktien
durch Disraeli gingen 44 %o der Dividenden-Ausschiit-
tungen der Kanalaktien in das britische Staatsbudget
ein. Andere Lénder haben also damals in Form von
hohen Kanalgebiihren zu dem britischen Staatsbudget
beigetragen. Wenn ihre Kanalgebiihren heute dazun
verwendet werden sollen, zum Ausbau des Assuan-
Damms beizutragen, so ist der Unterschied geringer,
als man im ersten Augenblick vielleicht annehmen
kénnte. Aber entscheidend fiir die Beurteilung wird es
selbstverstandlich sein, wie die &gyptischen Gegen-

leistungen in Form einer glinstigeren Gestaltung des -

Kanalverkehrs bewertet werden.

Wird der Assuan-Damm auch zur Folge haben, daf
die Wirtschaft Agyptens so gestarkt wird, daB die
Schiffe in groBerem Umifang als bisher. Ladung und
Loschung in dgyptischen Héfen erhalten konnen, so
darf man doch die Bedeutung eines sclchen Verkehrs-
zuwachses im Vergleich zu dem gewaltigen Verkehr
des Suezkanals nicht liberschdtzen. Aber sicher wer-
den gewisse Schiffe daraus Verkehrsvorteile im Suez-
kanal erhalten.
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Die Gebiihrenpolitik Agyptens im Suezkanal wird von
wielseitigen Faktoren beeinfluBt werden. Es ist vollig
falsch, zu behaupten, da8 der Suezkanal jetzt eine
Monopolstellung im Weltverkehr innehabe, wie das
in den Diskussionen der lefzten Zeit 6fter geschehen
ist. So groB die Bedeutung des Kanals fiir den gesam-
ten Weltverkehr zweifellos ist, so muB er doch mit
einer Konkurrenz rechnen, teils von seiten der Ol-
leitungen, teils von seiten der Supertanker, die den
Kanal nicht benutzen. Sollte die Kanalleitung ver-
suchen, verhiltnismiBig hohe Kanalgebithren zu ver-
langen, so kann das wohl voriibergehende Schwierig-
keiten mit sich bringen, aber die Folge wiirde zweifel-
los eine Verlagerung des Verkehrs sein, wodurch die
Olleitungen und die grofen Tanker eine erhéhte Be-
deutung erhalten wiirden. Diese drei Faktoren beein-
flussen sich gegenseitig. Die groBen Kapitalinvesti-
tionen, die erforderlich sind, und die Lange der Bau-
zeit fiir Umstellungen des Verkehrs werden eine ge-
wisse Unelastizitdt in dem Gleichgewichtsverhdltnis
der Preise der drei Verkehrswege zur Folge haben,
aber den Wettbewerb auf die Dauer nicht ausschalten.

In der Gebiihrenpolitik wird auch das Verhdltnis
Agypiens zu den anderen arabischen Landern eine
- Rolle spielen. Héhere Kanalgebiihren fiihren zu héhe-
ren Frachtsdtzen, und diese beeintrichtigen den Ge-
winn der Ulproduzenten der arabischen Lénder. Von
ihrer Seite ist deshalb ein Druck zu erwarten, die
Kanalgebiihren nicht zu iberhéhen. Werden aber
erhdhte Kanalgebiihren mit wirklichen Verbesserun-
gen des Verkehrs verbunden, so daB die Durchfahrt
beschleunigt werden kann, so wird der Widerstand
gegen diese Gebiihrenpolitik vermindert werden.

Eine Organisation, durch die die Wiinsche der Ver-
kehrsteilnehmer zum’ Ausdruck gebracht werden kénn-
ten, hétte zur Zeit der englisch-franzdsischen Herr-

schaft iiber den Suezkanal unter Umstdnden eine sehr
niitzliche Institution werden koénnen. Jetzt ist unter
Mitwirkung u. a. GroBbritanniens, Frankreichs und der
USA eine solche Institution geschaffen worden. Die
USA sind nach der offiziellen Statistik am Verkehr
des Kanals wenig beteiligt, obwohl der tatsdchliche
Anteil wesentlich gréBer ist.

DaB der Suezkanal trotz der eingetretenen Verénde-
rungen weiter ein Zentralproblem der Weltpolitik und
der Weltwirtschaft bleiben wird, kann mit Bestimmit-
heit angenommen werden. Von keiner Seite wurde
aber in den bisherigen Verhandlungen dem Vorschlag
ein ernsthafter Gedanke gewidmet, die alte Suezkanal-
Gesellschaft in diese Funktion wieder einzusetzen. Es ist
sogar die Frage anderer Beschaftigungsmoglichkeiten
fiir die Gesellschaft diskutiert worden.

Mit groBter Sicherheit kann angenommen werden, daB
die Erfahrungen des Suezkonflikts zur Folge haben
werden, dafl die Ulvorrdte in allen Lindern vermehrt
werden, um gegen Untérbrechungen des Olverkehrs
besser als bisher gesichert zu sein. Aber im tibrigen
sind wir von der technischen Entwicklung hierbei be-
sonders abhédngig. Sollte die Bedeutung der Zufuhr
von Ol sich vermindern, etwa durch Verbilligung der
kinstlichen Herstellung von Treibstoffen oder durch
verbilligte industrielle Verwendung der Atomkraft, so
wird kein anderer Verkehrsweg der Welt so stark da-
von beeinfluBt werden wie gerade der Suezkanal., Wer
in weiten Perspektiven denkt, wird deshalb in der
Beurteilung der Zukunft besonders vorsichtig sein.
Der Suezkanal hat uns schon an den Rand eines drit-
ten Weltkrieges gefiihrt. DaB ein solcher Weltkrieg
den Suezkanal selbst zerstort hitte, darf als sicher an-
genommen werden. Die Gestaltung der friedlichen
Verwendung dieser WeltverkehrsstraBe ist vor-
nehmste Aufgabe der Weltpolitik,

Polens Wirtschaftslage und Wirtschaftsbeziehungen

Prof. ‘Dr. Hermann[gross, Kiel

urch die einschneidende Verdnderung der geo-
D graphischen und wirtschaftlichen Struktur Polens
nach dem zweiten Weltkrieg haben sich rein 6kono-
misch gesehen die landwirtschaftlichen wie vor allem
die industriellen Grundlagen fiir eine intensive wirt-
schaftliche Entwicklung des Landes und f{iir eine stdr-
kere Einschaltung in den Welthandel wesentlich ver-
bessert. Jedoch ist Polen nicht in der Lage gewesen,
die Moglichkeiten -der besetzten hochentwickelten land-
wirtschaftlichen Gebiete Ostdeutschlands auszuwerten,
die durch Austreibung und Flucht der deutschen Be-
volkerung zum groBen Teil menschenleer geworden
waren. Hierbei spielte nicht nur der Mangel an fahigen
Siedlern, sondern — wie in allen kommunistisch ge-
wordenen Oststaaten — auch die allgemeine Vernach-
1dssigung der Landwirtschaft und die Beeintréchtigung
ihrer Produktivkraft durch die kommunistische Agrar-
politik eine entscheidende Rolle.
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WIRTSCHAFTSPOLITIK
Der Erhaltung und dem Ausbau der Industrie wurde
von Anfang an besondere Aufmerksamkeit gewidmet,
und der GroBteil der Investitionen wurde fiir industri-
elle Projekte aufgewendet. Immerhin spielten in der
polnischen Wirtschaftspolitik der ersten Nachkriegs-
jahre Skonomische Gesichtspunkte noch eine gewisse
Rolle. So ist es z. B. fiir die damalige polnische Wirt-
schaftspolitik charakteristisch, daB Gomulka noch 1947
eine zwangsweise Kollektivierung der Landwirtschaft
und einen einseitig forcierten Ausbau einer groBen
polnischen Schwerindustrie ohne entsprechende Roh-
stoffbasis ablehnte.

Diese Einstellung paBte nicht in die Konzeption Stalins
von der Schaffung eines eigenen moéglichst autarken
~demokratischen Weltmarktes” mit Ausrichtung der
gesamten Wirtschaft der Ostblocklander auf die politi-
schen und wirtschaftlichen Interessen der Sowjetunion.
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