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UM SCHAU

Ostblock -Tonnage im Weltverkehr

- Woligang Pfeifer, Bremen

Bei der Beurteilung der Entwicklung in den kommu-
nistisch regierten Ldndern des Ostens sind wir viel-
fach auf Meldungen und Berichte angewiesen, die auf
Umwegen oder mit Verspdtung zu uns gelangen. Oft
miissen wir uns darauf beschrdanken, Riickschliisse aus
bekannt gewordenen Einzelheiten zu ziehen. Wir wis-
sen, daB in dieser gesteuerten Isolierung Methode
liegt. Davon wird auch das weite Feld der Schiffahrt
beriihrt, das die Staaten des Ostblodkes, vor allem die
Sowjetunion, néherer Betrachtung der Weltoffentlich-
keit moglichst entziehen wollen.

Hier soll versucht werden, ein Bild vom Umfang, Cha-
rakter und der Bedeutung des Seeverkehrs der Ost-
blocklénder zu zeichnen; genauer gesagt: desjenigen
Teiles ihres Schiffs- und Giiterverkehrs, der sich an der
Frequentierung der drei wichtigsten Kanéle der Welt-
schiffahrt erkennen 148t, des Suezkanals, des Panama-
kanals und des Nordostseekanals. Die Untersuchung,
die sich auf die Geschéftsberichte der Kanalgesellschaf-
ten stiitzt, erstreckt sich auf den Zeitraum von Anfang
1958 bis Ende 1962. Diese Fiinfjahresfrist reicht aus,
um gewisse Kriterien der Entwicklung in der Handels-
tonnage und dem Giiterverkehr zu beleuchten. Zu be-
achten ist dabei, daB die Berichtsabschnitte fiir den
Suez- und fiir den Nordostseekanal jeweils mit dem
Kalenderjahr zusammenfallen, wé&hrend das Rech-
nungsjahr der Panamakanalverwaltung mit dem
30. Juni endet. Die Berichtszeit, fiir die die neuesten
Daten vorliegen, beginnt daher hier am 1.7 1957 und
endet am 30. 6. 1962. ’

Von den drei genannten StraBen der Weltschiffahrt ist
der Suezkanal diejenige mit dem h&chsten Verkehrs-
und Giiteraufkommen. Wihrend der Schiffsverkehr auf
dem Panama- und dem Nordostseekanal noch erheb-
lich unter der 100-Mill.-BRT-Grenze lag, bildete die
200-Mill.-BRT-Marke beim Suezkanal die unterste
Stufe. Dem entspricht auch die GréSenordnung seines
Giiterverkehrs. Hinsichtlich der Zahl der Durchfahrten
steht der Nordostseekanal mit Abstand an der Spitze.
Verglichen mit dem Panamakanal betrigt seine Fre-
quentierung etwa das Sechsfache (1960) und auf den
Suezkanal bezogen etwa das Vierfache. Der Kanal
durch den Isthmus von Panama rangiert hinsichtlich des
Scahiffsverkehrs (in BRT) zwar um ein geringes vor dem
Kiel-Kanal, wird aber vom Suezkanal um mehr als das
Doppelte libertroffen.

Ubereinstiminung besteht fiir die drei Kanile darin,
daB die Entwidklung des Schiffsverkehrs und der befor-
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derten Giitermenge wdahrend der Berichtszeit einen
deutlichen Trend nach oben zeigt. Lediglich der Nord-
ostseekanal macht davon fiir 1961 eine Ausnahme: hier
ist der Schiffsverkehr um 0,752 Mill. BRT und der
Ladungsumfang um 0,462 Mill. t zuriickgegangen. Dem
entsprechen auch die Zahlen der zwischen Brunsbiittel-
koog und Kiel-Holtenau registrierten Schiffseinheiten,

_die schon 1960 mit 71 728 Einheiten ihre — zunéchst —

héchste Jahresquote erreichten, die 1962 jedoch noch
ibertroffen wurde. In der iiber 60jdhrigen Geschichte
des Kanals brachte das vergangene Jahr das bisherige
Rekordergebnis, auch hinsichtlich der beférderten Gii-
termenge. Ein uneinheitliches Bild zeigt in dieser Be-
ziehung der Suezkanal: hier wurden 1959 mit 17 731
Einheiten die wenigsten und 1960 mit 18 734 die mei-
sten Durchfahrten gezéhlt. Konstant nach oben bewegt
sich hingegen die Kurve der durch den Panamakanal
geschleusten Schiffseinheiten. Ein Vergleich dieser
Daten mit den entsprechenden Daten fiir die Tonnage
auf dem Suezkanal, der in den Jahren 1959 und 1961
héhere BRT-Werte trotz geringerer Schiffszahlen er-
gibt, 1aBt die anhaltende Entwidklung zur groéSeren
Schiffseinheit bei groSen Teilen der Welthandelsflotte
erkennen. Diesem Trend ist die Handelstonnage bei-
spielsweise der Sowjetunion, soweit die Kanalstatisti-
ken dariiber Aufschlufl geben, nicht immer gefolgt.

!

Die Ostblockflaggen auf dem Suezkanal

Am Verkehr auf dem Kanal zwischen dem Mittelmeer
und dem Roten Meer waren wéahrend der Berichtszeit
etwa 35 bis 40 Flaggen im Jahr beteiligt. Wie sich
der Verkehr auf diesem kiirzesten Verbindungsweg
zwischen bedeutenden Besiedlungs- und Wirtschafts-
zentren mehrerer Erdteile im ganzen entwickelte, 148t
die nachfolgende Tabelle erkennen.

Verkehrsentwicklung auf dem Suezkanal

Zahl der Schiffe NRT
BRT Ladung
Jahr davon : :
Insg. ’;‘iaa;’lg:r “in 1000 | Tanker | 11000 | in1000t
in %
1958 17 842 9 588 154 479 69,8 204 692 139 373
1959 17 731 9211 163 386 69,9 215 838 148 254
1960 18 734 9 755 185 322 71,4 243 850 168 903
1961 18 148 912t - 187 059 A 245 493 172 394
1962 18 518 9 430 197 837 71,9 258 776 182 427

DaB die Tanker den griBSten Teil des Schiffsverkehrs
ausmachen und das Erdol (einschlieSlich Derivate)
unter den beférderten Giitern dominiert, liegt auf der
Hand. Die obigen Daten schliefen auch die in Ballast
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fahrende Tonnage ein. An der Zahl der Durchfahrten

{in beiden Richtungen) gemessen, belief sich der An-’

teil der Tanker jeweils auf iiber 50°%6. Die Differenz
gegenliber dem in NRT gemessenen Anteil erkldrt
sich daraus, daB die Tankschiffe durchweg bedeutend
groBere Schiffseinheiten darstellen als die Trocken-
frachter. Der weitaus groSte Teil der Schiffsladungen,
durchschnittlich etwa 80 %, wurde in nérdlicher Rich-
tung befordert, was praktisch wiederum den iiberwie-
genden Anteil des Mineral6ls aus dem Persischen
Golf erkennen 1aBt.

Bevor auf die Beteiligung der drei bedeutendsten Ost-
blockstaaten am Schiffs- und Giiterverkehr zwischen
Port Said und Suez ndher eingegangen wird, soll hier
noch auf folgenden ‘Umstand hingewiesen werden, um
die entsprechenden Anteile ins rechte Licht zu riicken:
Die Tonnage der Sowjetunion und der Volksrepubli-
ken Polen und China machte am 1. 12. 1961 mit zusam-
men 5,32 Mill. BRT etwa 4,1 % der Welthandelsflotte
" aus, die zu diesem Zeitpunkt (nach Angaben des Insti-
tuts flir Schiffahrtsforschung in Bremen) 23 489 Einhei-
ten mit 128,722 Mill. BRT umfafte. Davon entfielen
1097 Schiffe mit 4,053 Mill. BRT auf die Sowjetunion,
178 mit 0,716 Mill. BRT auf Polen und 208 Einheiten
mit 0,553 Mill. BRT auf Festlandchina. Der Anteil die-
ser drei Lander des Gstlichen Lagers an der gesamten
Bruttoregistertonnage der Welt war zu dem genann-
ten Zeitpunkt also nicht gerade hoch. Unter. diesem
Gesichtspunkt muB auch ihr Anteil am Verkehr be-
trachtet werden, der iiber die drei am meisten fre-
quentierten Kandle des interkontinentalen Seever-
kehrs abgewidkelt wird. Beachtung verdient in diesem
Zusammenhang jedoch die Tatsache, daB die Lander
des Ostblocks . gerade in den letzten .Jahren — aus
kommerziellen oder politischen Griinden — ihr Inter-
esse fiir die jungen Staaten in Afrika und Asien sowie
. fiir die mittel- und siidamerikanischen Lénder entdeckt
haben und dariiber hinaus bestrebt sind, ihren Giiter-
austausch mit dem hoher industrialisierten’ Westen
auszuweiten, was praktisch fast nur auf dem Seewege
~mdoglich ist. '

. .Tonnage der Sowjetunion am Gesamtverkehr
' des Suezkanals

Anteil .| andere
Jahr NRT von Tanker Schiffe Zdael;l Anteil
> in 1000 NRT Schiffe in %
in % in 1000 NRT
1958 2 845 1,8 1 956 889 572, 32 -
1959 2222 1,4 1 029 1193 475 2,7
1960 2085 © 11 866 1219 435 23
1961 3 061 1,6 1 465 1 596 556 34
1962 3 752 ‘1.9 1789 1963 ~ 679 3,7

Die Rolle, die die Tonnage der Sowjetunion am ge-
samten Verkehr des von Agypten verwalteten Suez-
kanals spielt, geht aus der vorstehenden Ubersicht her-
vor. Die prozentualen Anteile nach NRT und Zahl der
Schiffe beziehen sich jeweils auf’die in der ersten
Tabelle dargestellte Gesamtfrequentierung. Alle Anga-
ben gelten stets fiir den Verkehr in beiden Richtungen.

Den kritischen Leser, .der gewohnt ist, zumeist mit
relativ bedeutenden. Anteilen der Sowjetunion  an
mefbaren und unmefbaren Dingen im wirtschaftlichen
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und im politischen Bereich zu rechnen, mdgen diese
verhdlitnismédBig niedrigen Prozentsdtze, durch die die
Beteiligung dieses groBen Landes am Schiffsverkehr
auf einer der wichtigsten WasserstraBen der Welt
gekennzeichnet wird, {iiberraschen. GewiB sind die
hier ausgewiesenen Anteile, auf das Ganze bezogen,
zur Zeit von fast untergeordneter Bedeutung. Sie lie-
gen unter denjenigen der deutschen Tonnage, die fiir
die gleiche Zeit (nach NRT) 2,9 %o, 3,8 %o, 4,2%0, 39%
und 4,1°% betragen. Mit 4,66 Mill. BRT bei 1492
Einheiten lag die Handelsflotte der Bundesrepublik
Deutschland am 1,12.1961 nur um ca. 0,6 Mill. BRT
iiber der der Sowjetunion (dabei ist zu beachten, daB
in den Reports of the Suez Canal Authority der VAR
nicht unterschieden wird zwischen der Tonnage West-
und Mitteldeutschlands).

Dieses Verfahren diirfte bei dem am genannten Stich-
tag bestehenden Verhéltnis der Handelsflotten der
beiden deutschen Teilstaaten von 4,66 zu 0,24 Mill. BRT
(nach ,Statistik der Schiffahrt”, Bremen) jedoch kaum
von Belang sein, so ‘daB praktisch nur die Schiffe der
Bundesrepublik hierin enthalten sind. Wenn man
jedoch beriicksichtigt, daB die Sowjetunion am Stich-
tag mit knapp 3% am oben erwdhnten Umfang der
Welthandelsflotte beteiligt war, wird offenbar, daB
die errechneten Anteile kaum hoher sein kénnen; im
Gegenteil, sie bringen eher noch eine gewisse Mas-
sierung sowjetischer Tonnage auf dem fiir den Mine-
raldltransport so wesentlichen Verbindungsweg zum
Ausdrudk, insbesondere im letzten Jahr der Berichts-
zeit. Ihr-durchschnittlicher Anteil fiir den Fiinfjahres-
zeitraum belduft sich auf 1,56 %, Dies gilt mutatis
mutandis auch fiir die Summe der Anteile der drei
Staaten'des kommunistischen Machtbereichs.

Sowjetische Mineraléltransporte nach Siiden

Wenn die Bedeutung des Suezkanals fiir die Handels-
schiffahrt der Sowjetunion bisher noch nicht tiberzeu-
gend zum Ausdruck gekommen sein sollte, so diirfte
dies bei einer Betrachtung des Mineraldltransports
der Fall sein, der in siidliche Richtung geht. Entschei-
dendes Merkmal dieser Transporte ist ndmlich der
hohe Anteil der Sowjetunion als Ursprungsland der
beférderten Schiffsladungen. Wahrend der gesamten
Berichtszeit lag ihr Anteil weit iiber 50°%b. Die fol-
gende Tabelle veranschaulicht dies im einzelnen.

Mineraldltransporte der Sowjetunion
in Nord-Siid-Richtung auf dem Suezkanal

Gesamtmenge Anteil der Sowjetunion
Jahr in 1000 t
in 1000 t ' in %
- 1958 ¢ 2375 1463 61,6
1959 2 494 1 458 58,5
1960 3 007 2045 68,0
1961 6 300 4639 73,6
1962 5543 4392 79.3

Die Bedeutung dieser Daten liegt, im Vergleich zu
denen flir die in nérdlicher Richtung beférderten
Giitermengen, weniger in ihrer absoluten Hohe als
vielmehr in der klar erkennbaren Tendenz der Pro-
zentanteile. Die hier sichtbar werdende Entwicklung
entspricht durchaus dem, was bisher iiber einschldgige

1963/V1

REN
Tl

prke:




Expansionspline der Sowjetunion bekannt geworden
ist. Als gleichfalls zum Ostblodk z&hlendes Verschif-
fungsland, das die am Schwarzen Meer gelegenen
Olquellen ausbeutet, mag hier noch Ruménien erwéhnt
werden, dessen Anteil jedoch sehr unterschiedlich ist
und sich hinsichtlich der Tendenz umgekehrt wie der
seines groBen Nachbarn verhdlt: 1958 = 19,4 %s; 1959
= 23,89%; 1960 = 13,4 %; 1961 = 1,7% und 1962 =
1,6 %. Die ebenfalls in siidlicher Richtung durch den
Suezkanal fiihrenden Rohélverschiffungen aus west-
lichen Quellen (z.B. aus den USA oder karibischen
Hifen) kénnen hier wegen Geringfiigigkeit aufier Be-
tracht bleiben.

Ein nicht weniger aufschluBreiches Bild ergibt sich —

nicht zuletzt unter dem Gesichtspunkt einer etwaigen
Abhédngigkeit von sowjetischen Ollieferungen — bei
einer Untersuchung der Abnehmerldnder und ihrer
Quoten. Von den i{iber zwanzig in den Berichten der
Kanalgesellschaft genannten Staaten, deren Rohélver-
sorgung den Weg in siidlicher Richtung durch den
Suezkanal nahm, sollen hier nur diejenigen mit dem
hdochsten Anteil oder solche erwdhnt werden, die aus
anderen Griinden Interesse beanspruchen kénnen.

Rohéltransporte auf dem Nord-Siid-Weg
des Suezkanals n

China T ~ Japan
in % | 1000 t] in %]1000t| in %

esamt- VAR
menge

in 1000 t) 1000 t

Sibirien
Jahr

in % | 1000 t

1958 2375 ° 1663 70,0 142 5097 ca.235 10,0 —_ —
1959 2494 1514 60,7 118 4,70 272 10,9 —_ —
1960 3007 - 731 243 164 540 353 11,7 1002 33,0
1961 6 300 1342 213 98 1,50 354 56 3007 477
1962 5543 829 . 149 53 0,96 337 . 61 2644 478

Als bemerkenswert an den hier aufgezeigten Relatio-
nen erscheint der hohe Anteil der Vereinigten Arabi-
schen Republik (VAR), die ihre Mineraldlladungen im
Hafen von Suez tibernommen hat. Aus der Tatsache,
daB ihre Einfuhren in den beiden ersten Jahren iiber
dem entsprechenden absoluten Anteil der Sowijet-
union lagen, kann geschlossen werden, daB8 die
Sowjetunion an diesen Lieferungen zumindest stark
beteiligt war, wahrend ihr Lieferanteil in den drei
letzten Jahren der Berichtszeit betrdchtlich zuriickge-
gangen sein diirfte. Als Ausgleich dafiir trat Japan,
dessen durch den Suezkanal verschiffte Roholbeziige
sich ab Mai 1960 standig erweiterten, als Empfanger-
land immer mehr in den Vordergrund. Hier gilt im
groBen und ganzen das gleiche fiir 1961/62 wie fiir die
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VAR in den Jahren 1958/59. Ferner sei noch auf die
Schiffstransporte von Mineraldl vom Schwarzen Meer
nach Sibirien sowie auf die Belieferung Chinas hin-
gewiesen, die sich auf dem Suezkanal vollzogen,

Im Zusammenhang mit den oft und auch in jlingster
Zeit wiederholten Warnungen vor einer Ausweitung
der Lieferungen sowjetischen Mineral6ls an die Indu-
strieldnder des Westens sowie im Hinblick auf den
hohen Anteil der Sowjetunion an den entsprechenden
Transporten durch den Suezkanal kann ein Hinweis
auf die — zumeist wenig oder tberhaupt nicht indu-
strialisierten und in ihrer staatlichen Souverdnitdt
" noch jungen —— Abnehmerlénder siidlich des Kanals
vielleicht zur Kennzeichnung des sowjetischen ,Aus-
leseverfahrens” dienen: AuBer Indien, Australien und
Iran (!) haben Malaya, Vietnam, Indonesien, Burma,
Kenia, Pakistan, Sidkorea, Madagaskar, Somalia, Sau-
disch-Arabien sowie Yemen und Kuweit () Rohol
und Fertigprodukte vom Schwarzen Meer wéhrend
der letzten finf Jahre auf diesem Wege bezogen.

Nur wenige groBe Sowjet-Tanker im Einsatz

Bis zu einem gewissen Grade konnen aus der Beteili-
gung sowjetischer Handelstonnage am Kanalverkehr

Aufschliissse iiber die Struktur der Tankerflotte der -

Sowjetunion gewonnen werden. Aus den — erst ab
1959 vorgenommenen — Aufgliederungen aller Tan-
ker nach Flaggen und Tragfédhigkeitstonnage durch
die Kanalbehorde wird ersichtlich, daB fast sdmtliche
Tankschiffe unter sowjetischer Flagge in den Jahren
1959 bis 1961 der Gruppe mit der geringsten Trag-
féhigkeit (bis 16 000 tdw) angehorten. Die Statistiken,
die hier fiir das jeweils letzte Quartal ausgewertet
wurden, bieten ferner Amhaltspunkte - dafiir, da die
Indienststellung mittlerer und sogenannter Supertan-
ker erst in jiingster Zeit erfolgt ist, also wesentlich
spater als bei den Tankerflotten des Westens. Diese
Beobachtung wird bestétigt durch die Tatsache, da8
erst seit 1959 eine Serie iiber 20 000 BRT groBer Tan-
ker auf einer sowjetischen Werft fertiggestellt wurde.

Es handelt sich um die Tanker der Klasse ,Haupt-
stéddte der sozialistischen Staaten” mit ,Pekin” als
Typschiff (1959), fermer ,Varshava’ und ,Budapest”
(1960), ,Praga” und ,Bucharest” (1961) und ,Ulan
Bator* (1962), die alle von der Baltischen Werft in
Leningrad gebaut und mit 21 255 BRT vermessen wur-
den. Als letzte bisher bekannt gewordene Einheit
dieser Gruppe besteht der Tanker ,Sofia“, der am
30. Dezember 1962 ebenfalls in Leningrad vom Stapel
lief, jedoch mit 30000 BRT vermessen wurde und
daher zur Zeit wahrscheinlich als der bisher grofSite
Schiffsneubau der Sowjetunion anzusehen ist. Der
Anteil der Tanker an der sowjetischen Handels-
flotte belief sich (nach ,Statistik der Schiffahrt’) am
1.12.1961 bei 162 Einheiten mit 1063 787 BRT bzw.
1454926 tdw auf ca. 26 % der Gesamttragfihigkeit.
23 Monate vorher, am 1.1.1960, hatte ihr Anteil an
der Gesamttragfdhigkeit der Handelstonnage von
4902 761 tdw (3535863 BRT, 1033 Einheiten) erst ca.
18% mit 140 Einheiten von zusammen 700163 BRT
bzw, 975 104 tdw ausgemacht.
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- zuriicklegten:

Alle 40 Tanker unter sowjetischer Flagge, die von
Anfang Oktober bis Ende Dezember 1959 von der
Kanalbehorde registriert wurden, waren nicht groSer
als 16000 tdw. Neben Jugoslawien, Polen, Kuweit
und Irland war die Sowjetunion damit zugleich der
einzige von insgesamt 24 Kanalbenutzern mit Tank-
schiffen, deren Tankertonnage sich nur auf eine ein-
zige der insgesamt zehn verschiedenen Tragféhig-
keitsgruppen von jeweils 1999 bzw. 3999 tdw verteilte,
deren letzte die ,Superschiffe” iber 42000 tdw um-
faBt. Von einer — bei den westlichen Schiffahrtslén-
dern normalen — Vielseitigkeit in der Aufgliederung
der Tankertonnage nach Tragfahigkeitskategorien
kann man hier also nicht sprechen. Fast das gleiche
Bild ergibt sich fiir das letzte Vierteljahr 1960: von
insgesamt 29 sowjetischen Tankern gehérten 28 der
Gruppe ,bis 16000 tdw” und nur einer der ,von
38001 bis 42000 tdw" an. Eine auifdllige Anderung
ist erst im vierten Quartal 1961 eingetreten: Hier
erreichte die Tankertonnage der Sowjetunion mit fiinf
der zehn ,Pldtze” ihren bisher hochsten Anteil. Von
den 52 Einheiten entfielen 43 auf die kleinste Kate-
gorie; ein Tanker auf ,18001 bis 20000 tdw", zwei
auf ,22001 bis 26 000 tdw", vier auf ,30001 bis

.34 000 tdw" und zwei auf die ,Superklasse” von 38 001

bis 42000 tdw. Erstmalig war eine stdrkere struk-
turelle Aufgliederung im Juli 1961 zu erkennen.

‘Was 'soeben hinsichtlich des Einsatzes groBerer sowje-
tischer Tanker gesagt wurde, findet eine weitere Be-
kréftigung in der namentlichen Bekanntgabe derjeni-
gen Tankschiffe durch die Kanalverwaltung, die mit
uber 20000 BRT vermessen sind und zugleich zum
ersten Mal den Weg zwischen Port Said und Suez
Wéhrend in den ersten zwei Jahren
der Berichtszeit Tanker und Trockenfrachter iber
20000 BRT ausschlieBlich unter westlicher Flagge
registriert wurden, absolvierte als erstes Seeschiff die-
ser GroBenordnung unter sowjetischer Flagge der
21 638 BRT groB8e Tanker ,Pekin’ mit einer Olladung
von 27357 t im Februar 1960 seine erste Kanalreise
in nord-siidlicher Richtung. Als nédchster und letzter
in demselben Jahr folgte im Dezember der Tanker
#Mir” von 26 009 BRT auf einer Reise in Ballast von
Sitiden nach Norden. Im Jahre 1961 wurden drei sowje-
tische ,Newcomer” ermittelt: Im Januar der iiber
26 000 BRT groBSe Tanker ,Druzhba* auf einer Ballast-
reise zum Mittelmeer, Er mu8 also, ebenso wie der
Tanker ,Mir”, seine Ausreise mit Ladung nicht durch
den Suezkanal, sondern um Afrika herum oder mit
westlichem Kurs, etwa mit einer Roholladung fiir
Kuba, und anschlieBend durch den Panamakanal an-
getreten haben. Im Oktober folgte dann der 21790 BRT
grofe Tanker ,Giuseppe Garibaldi” mit einer 27 000-t-
Ladung mit Kurs nach Siiden (hier handelt es sich um
ein wahrscheinlich von Italien iibernommenes Schiff,
das seinen Namen zundchst beibehalten hat. Noch im
November 1961 war es unter diesem Namen in Lloyd's
Register of Shipping verzeichnet) und im Dezember

~der Tanker ,Praga” (21 790 BRT) mit 27 400 t Mine-

raldl in derselben Richtung.
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Verdoppelt gegeniiber dem Vorjahr hat sich die Zahl
der mit iiber 20000 BRT vermessenen Tanker unter
sowjetischer Flagge im letzten Jahr der Berichtszeit.
1962 konnten nicht weniger als sechs derartiger ,New-
comer” ermittelt werden, deren Mehrzahl auf den
Helgen westlicher Schiffbauléinder entstanden sein
diirfte. Im einzelnen handelt es sich dabei um folgende
Schiffe: ,Lisichansk” (23490 BRT; auf der Ishika
Wajima-Harima-Werft in Japan gebaut; Tragfdhigkeit
rd. 35000 tdw; Heimathafen Odessa), ,Lugansk”
(23 559 BRT; auf der Mitsubishi Zosen-Werft in Hiro-
shima/Japan gebaut; Heimathafen Odessa), ,Varshava”
(nach der Vermessung der Kanalbehdrde 21 576 BRT;
siehe oben), ,Lenkoran” (23689 BRT), ,Lebedin”
(23191 BRT) und ,Lju Botin” (23660 BRT). Die Tat-
sache, daf der (ebenfalls in Odessa beheimatete) Tan-
ker ,Varshava' mit einer Ladung von 24697 t den
Suezkanal mit stidlichem Kurs passierte, wahrend die
iibrigen fiinf sémtlich Ballastreisen in mérdlicher Rich-
tung ausfiihrten — d.h. also ihre Mineral6lladung

bereits in einem Hafen siidlich des Kanals geloscht -

hatten —, bestdtigt nur die bisherigen Ausfithrungen
iiber die Bedeutung dieses Schiffahrtsweges fiir den
sowjetischen Mineraldlexport.

Polen und China mit geringeren Quoten

Die Volksrepubliken Polen und China, deren Handels-
flotten am 1, 12. 1961 mit zusammen nur 1 270 508 BRT
bei weitem noch nicht die Halfte des Flottenumfangs
der Sowjetunion erreichten, sind schon aus diesem
Grunde an der Gesamtfrequentierung des Suezkanals
entsprechend geringer beteiligt. Wie sich ihre Quoten
in den letzten Jahren entwickelt haben, zeigen die
folgenden Zusammenstellungen.

Tonnage Polens am Gesamtverkehr des Suezkanals

andere

Anteil | Tanker A Zahl :
Jahr irl:I{{(')I(.)o von NRT Schiffe der ‘Ai‘r’lltn?:l

in % in 1000 NRT Schiffe
1958 731 0,47 62 669 126 0,7
1959 790 0,5 47 743 125 0,7
1960 1 007 0,5 46 961 158 0,8
1961 1020 0,5 26 994 135 0,7
1962 1 030 0,5 — 1 030 155 0,8

Im Gegensatz zur Sowjetunion ist also der relative
Anteil Polens an dem nach NRT gemessenen Schiffs-
verkehr auf dem Suezkanal in 'den letzten vier Jah-
ren konstant geblieben, wéhrend der absolute Anteil
in Ubereinstimmung mit der Gesamtentwicklung ziem-
lich gleichmidBig zugenommen hat. Auffallig ist ferner
der geringe Anteil der Tanker an der polnischen
Tonnage, der 1962 vollig fehlt. Bemerkenswert er-

scheint

gerade in diesem Zusammenhang, daB die

durchschnittliche Nettoregistertonnage bei den Einhei-
ten unter polnischer Flagge zum Teil erheblich iiber
der der sowjetischen Schiffe liegt. Darauf soll noch
néher eingegangen werden.

Tonnage Chinas am Gesamtverkehr des Suezkanals

andere
Jahr NRT Tanker | Shiffe | Zahlder
in 1000 Schiffe
in 1000 NRT
1958 18 7 1 3
1959 11 - 11 >
- 1960 4 13 3t 8
1961 27 = 27 6
1962 3 — 24 s
Ist die absolute Tonnagequote Chinas schon auBer-

ordentlich gering, so stellt sie in Prozent vom Gesamt-
verkehr eine praktisch unbedeutende GréB8e dar, so
daB sich ein Ausweis in der Tabelle eriibrigt. Da nur
in den Jahren 1958 und 1960 Tanker unter chinesischer
Flagge den Suezkanal passierten — und zwar mit zu-
sammen nur 20 000 NRT; dabei kann es sich also nur
um einige wenige Einheiten handeln —, andererseits
aber in jedem Jahr der Berichiszeit Mineraldl auf

diesem

‘Wege nach China verschifft wurde, mul der

weitaus iiberwiegende Teil dieser Transporte mit
fremder Tonnage durchgefithrt worden sein.

Die stetige Entwicklung der Handelstonnage der mei-
sten Linder zur groBeren Schiffseinheit hat ihren
Niederschlag selbstverstdndlich auch in der Frequen-

tierung

des Suezkanals gefunden. In welchem Umfang

und mit welchen Unterschieden die Tonnage der Lan-
der des Ostblocks und — zum Vergleich — diejenige

einiger

westlicher Schiffahrtslander an diesem Vor-

gang teilgenommen hat, wird aus der folgenden Uber- -
sicht erkennbar,
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Durchschnittliche SchiffsgroBe aller Tanker
und Trockenirachter

(in NRT)
Suez- wsi
Sowjet- s GroB- Deutsch-

Jahr kanal union | folen | China |, o land

insg.
1958 8 660 4973 5801 6 000 8 266 6 146
1959 9 200 4678 6 320 5 500 8954 7021
1960 9 890 4793 6373 5 500 9 716 7 935
1961 10 300 5 505 7 555 4 500 10 251 8 427
1962 10 680 5525 6 645 5665 10 525 9 390

Die durchschnittliche SchiffsgréBe der Ostblock-Ton-
nage liegt also jeweils betréchtlich unter derjenigen
der Vergleichslénder des Westens. Polen wiederum
hélt unter den Lindern des kommunistischen Blodks
mit Ausnahme des Jahres 1958 mit nennenswertem
Abstand die Spitze.

Panamakanal von geringerer Bedeutung

Ein ganz anderes Bild als auf dem Schiffahrtsweg zwi--

schen Europa und Asien zeigt sich auf der Wasser-
straBe, die den amerikanischen ,Doppelkontinent”
durchschneidet: Der Panamakanal hatte fiir die See-
schiffahrt und den Seegiiterverkehr des Ostblocks
(diesmal ohne Polen) wéhrend der letzten vier Jahre
nur sehr geringe Bedeutung. Als Reprdsentanten des
ostlichen Lagers haben sich nur die Sowjetunion und
die Chinesische VR an der Benutzung beteiligt. In
der Zeit vom 1.7 1957 bis 30.6.1961 wurden (ohne
Rechnungsjahr 1959) in den Jahresberichten der
Panamakanal-Gesellschaft nur 15 Frachtschiffe mit zu-
-sammen 108897 BRT unter sowjetischer Flagge ge-
zghlt, die insgesamt 128174 t Ladung beférderten.
Dabei lag der gesamte Schiffsverkehr, wie die fol-
gende Tabelle ausweist, in jedem Jahr weit Uber
50 Mill. BRT und zeigte, wie auch der Giiterverkehr,
von Jahr zu Jahr eine betrdchtliche Zunahme.

Verkehrsentwicklung auf dem Panamakanal

s Anteil der
Zahl der Schiffe Tanker Ladun
Jahr BRT ander | %008
Ins davon in 1000 Netto- gt
g Tanker tonnage g
in %
1958 9 187 890 62 582 14,8 48 124
1959 9 718 1 068 68 133 17,1 51153
1960 10 795 1 064 76 534 16,2 59 258
1961 10 866 1116 .80 745 17,1 63 669

Die absoluten und relativen Anteile der Sowjetunion
und Chinas stehen hier im umgekehrten Verhéltnis
zueinander wie beim Verkehr auf dem &gyptischen
Kanal; beide Lénder liegen im Hinblick aui ihre Fre-
quentierungsquoten weit hinter denjenigen anderer
Kanalbenutzer. Die Zahl der Flaggen belief sich wih-
rend der Berichtszeit auf jeweils 35 bis 41. Die ge-
nauen GréBSenordnungen fiir die beiden Ostblodkstaa-
ten sind aus den beiden folgenden Tabellen zu
ersehen, wobei die Tanker nicht gesondert verzeich-
net wurden. '

N

Bei den 15 sowjetischen Schiffen handelt es sich wahr-‘

scheinlich ausschlieBlich um Trockenfrachter, weil eine
Reise in Ballast hier, im Gegensatz zur Tonnage
anderer Linder, nicht verzeichnet wurde.
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Der chinesische Anteil am Schiffs- und Giiterverkehr
machte die allgemeine Entwicklung auf dem Panama-
kanal keineswegs mit. Aus der Tatsache, daB ins-
gesamt neun Ballastreisen chinesischer Frachtschiffe
in den Statistiken der Kanalbehdrde verzeichnet wur-
den, kann geschlossen werden, daf unter den 227 See-
schiffen dieses Landes einige Tanker waren, die den
Weg etwa zu einem westindischen oder venezolani-
schen Hafen ohne Ladung zuriickgelegt haben. Es liegt

Tonnage der Sowjetunion am Gesamtverkehr
des Panamakanals

Anteil Anteil von
Janr  [Zablder)  pprp von BRT | 134G | “ragung
€ in % n g in %
1958 3 18 697 0,029 21 850 0,045
1959 — — — — —
1960 3 19 846 0,026 25 241 0,043
1961 9 70 354 0,087 81 083 0,130

auf der Hand, daB der Anteil der Tanker am gesam-

. ten Kanalverkehr hier wesentlich geringer ist als auf

dem Suezkanal.

Tonnage Chinas am Gesamtverkehr des Panamakanals

: Anteil Anteil von
Zahl der Ladung
Jahr . BRT von BRT Ladung
Schiffe in % in Igt in %
1958 54 340 085 0,54 406 575 0,84
1959 56 341 888 0,50 394 730 0,80
1960 54 306 335 0,40 365 451 0,62
1961 63 392 464 0,49 364 480 0,57

Zum Vergleich sei hier noch der Anteil der deutschen
Tonnage am Schiffsverkehr (in BRT) durch die ameri-
kanisch verwaltete Kanalzone erwdhnt: Er belief sich
in den einzelnen Jahren auf 6,1 bzw. 6,6 bzw. 7,1 bzw.
6,1%. Der Anteil der britischen Tonnage betrug je-
weils etwa das Doppelte des deutschen Anteils.

Was oben beziiglich ‘der Entwicklung der Schiffsgré-
Ben im Zusammenhang mit dem Suezkanal gesagt

" wurde, gilt grundsitzlich auch auf dem Schiffahrtsweg

durch Mittelamerika, wenn auch nicht im gleichen
AusmabB. Die Sowjetunion kann jedoch in diesem Fall
fur sich in Anspruch nehmen, hinsichtlich der Durch-
schnittsgroBe der Schiffseinheiten wenigstens im letz-
ten Jahr der Berichtszeit mit ihrer Tonnage etwas
iber dem Mittel des gesamten Verkehrs zu liegen.
Ob darin und in der relativ starken Steigerung ihres
Anteils im letzten Jahr gegeniiber den Vorjahren ein
Anzeichen fiir eine Intensivierung ihres Schiffs- und
Giiterverkehrs durch den Panamakanal — etwa im
Zusammenhang mit der Versorgung Kubas — zu
sehen ist oder ob darin lediglich ein Hinweis auf den
inzwischen erfolgten Ausbau. der sowjetischen Han-
delsflotte liegt, mag hier unerértert bleiben.

Durchschnittliche SchiffsgroBe aller Tanker
und Trockenirachter .

(in BRT)
Panama- s D -
: kanal- owjet- i GroB- eutsch-
Jahr Passagen. |, union China britannien land
insgesamt
1958 6 831 6232 6 298 8 228 4 553
1959 7 037 — 6 216 8 356 4364
1960 7123 6 615 5780 8 741 4 209
1961 7 463 7 817 6 330 9 156 4354
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DaB die durchschnittliche. SchiffsgroBe aller Einheiten
hier zum Teil erheblich unter derjenigen auf dem
Suezkanal liegt, wird kaum iiberraschen. Eine Betrach-
tung der geringen sowjetischen Tonnage auf dem
Panamakanal nach GroBenklassen dirfte keine giilti-
gen Anhaltspunkte fiir ihre Gesamtstruktur ergeben.

Bemerkenswert bei einer Aufgliederung der chinesi-
schen Tonnage erscheint jedoch, daB zwei {iber
18000 BRT groSie Schiffe unter den Kanalfahrem
waren (1958), und zwar als einzige in der hier regi-
strierten Ostblock-Tonnage; dabei diirfte es sich sehr
wahrscheinlich um Tanker gehandelt haben. Mit ins-
gesamt 125 Einheiten gehorte die Mehrheit der chine-
sischen Handelsschiffe der Gruppe ,6000 bis 7999 BRT*
an, wihrend weitere 84 mit bis zu 3999 BRT vermes-
sen waren, Unter den iibrigen verdient noch ein {iber
10000 BRT groBes Schiff erwdhnt zu werden, das
ebenfalls groBer als die gréBten sowjetischen Ein-
heiten ist.

Nordostseekanal: Polen mit héheren Zuwachsraten

Wiederum andere absolute GréfSen und Relationen
ergeben sich bei der Teilnahme der Handelsflotten der
kommunistisch regierten Ldnder am Sdiffs- und Gi-
terverkehr auf dem Nordostseekanal. Bis auf je eine
Reise eines 5721 bzw. 9708 BRT groBen Frachters im
ersten Quartal 1961 bzw. im zweiten Quartal 1962
fallt die Chinesische Volksrepublik als Teilnehmer an
der Benutzung dieser europdischen Seeverkehrsstrafe
'vollsténdig aus. Hier treten Polen und die Sowjet-
union hinsichtlich ihrer Anteile am Schiffsverkehr
und Ladungstransport in eine gewisse Konkurrenz, in
deren Verlauf der méchtigste Staat im Ostlichen Lager
seinen zunddst eindeutigen Vorsprung an Polen ver-
liert, das beziiglich Schiffahrt und Schiffbau innerhalb
des ostlichen Lagers immer mehr in den Vordergrund
riickt, Die Frequentierung des Kanals zwischen der
Nord- und Ostsee zeigt wihrend der ersten drei Jahre
der Berichtszeit eine &hnlich ansteigende Kurve wie
die der beiden anderen Kandle; lediglich 1961 ist hier
eine riicklaufige Bewegung eingetreten,

An dem gesamten Verkehrsaufkommen waren in den
einzelnen Jahren durchschnittlich 35 Flaggen beteiligt.
GroBtes Schiff wihrend der Berichtszeit bzw. seit der

Inbetriebnahme des Kanals (1895) tiberhaupt war der
29 278 BRT groBSie amerikanische Tanker ,Titan", der
nach dem Loschen einer auf dem Skagenwege nach
Danzig befoérderten Getreideladung fiir die - Riickfahrt
am 4. 11. 1960 ohne Ladung den kiirzeren Weg wihlte,

Verkehrsaufkommen des Nordosiseekanals

i 000
e Zah! der iduffe BRT in 1d 00t | o davon | 1 4ung
Insg. | Ja¥08 | 1eq. | davon | in 1000 | TENSET | in 1000t

1958 63010 5140 60019 12530 33034 21,1 46 083
1959 67517 5745 64230 13509 35450 21,3 49 974
1960 71728 6580 74014 15377 40801 21,3 57 653
1961 71554 7054 73261 15232 40043 21,6 57 191
1962 72107 8358 77754 - 16601 42580 22,0 60 666

Die Zunahme der Mineraléltransporte beschrinkt sich
hier — das diirfte im Zusammenhang mit den Be-
obachtungen auf dem Suezkanal interessieren — nicht
allein auf die West-Ost-Richtung. Die absoluten Trans-
portmengen haben sich von 1957 (!) bis 1960 in der
entgegengesetzten Richtung nahezu verdoppelt. Daran

‘haben auch die sowjetischen Erdéliransporte aus der

Ostsee nach Westen im Rahmen der seit Jahren ge-
fiihrten Exportoffensive ihren Anteil.

Bei einer Gliederung der Héfen der iiber zwei Erd-
teile sich ausdehnenden Sowjetunion nach geographi-
schen Gesichtspunkten ergeben sich im wesentlichen
drei Gruppen: Die Schwarzmeerhédfen (Mineraldlver-
schiffung), die ostasiatischen Héafen (von Wladiwostok
bis zur Behring-SiraBe) und die Ostsechédfen (von
Konigsberg bis Leningrad). Da der Kanal zwischen
Kiel und Brunsbiittelkoog ,vor der Haustlir" der
sowjetischen Ostseehéfen liegt, nimmt es nicht wun-
der, wenn der Anteil der Tonnage unter sowjetischer
Flagge am Schiffsverkehr auf dieser internationalen
WasserstraBe verh&ltnismédBig hoch ist. Dabei kann
davon ausgegangen werden, daB .keineswegs alle
sowjetischen Schiffe auf der Fahrt von und zur Ostsee

-den Kieler Kanal benutzen. Fiir Polen gilt grundsétz-

lich das gleiche: So nehmen z. B, die Schiffe der polni-
schen Ozean-Linie (Polish Ocean Lines), die den {iber-
wiegenden Teil der Seeschiffe unter polnischer Flagge
bereedert, auf der Fahrt von Gdingen nach Hull zu-
meist nicht mehr den kiirzeren Weg durch den Nord-

ostseekanal, sondern den erheblich lingeren durch

das Skagerrak.

BS /61
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Tonnage der Sowjetunion am Gesamtverkehr
des Nordostseekanals

: Anteil
Anteil Anteil | Ladg. | Anteil| von
Janr | Z2B1d. ) BRT | R NRT |7 NRT| 'in | v.Ldg.| Zahld.
tile | in in% |'* in% |1000t| in Y | Schiffe
in %
1958 1374 4927 820 2505 7,58 3397 7,37 2,20
1959 1602 4926 770 2469 696 3098 6,19 2,40
1960 1527 4812 6,50 2426 595 2908 505 2,13
1961 1392 3989 544 1963 4,90 2548 4,46 1,94
1962 1551 4895 632 2447 578 3188 52 2,15

DaB die in der letzten Spalte genannten prozentualen
Anteile an der Gesamtzahl der Durchfahrten (Schiffe)
erheblich unter denjenigen an der gesamten Ladungs-
menge sowie an der Netto- und Bruttoregisterton-
nage liegen, erklart sich aus der groBen Anzahl klei-
nerer Fahrzeuge (Kiistenmotorschiffe im lokalen und
regionalen Verkehr), durch <die das Volumen von
BRT, NRT und Ladung nicht im gleichen Verhiltnis
zunimmt wie die Gesamtzah!l der Einheiten. Aus dem
gleichen Grunde ergibt sich hier auch ein ganz ande-
res Bild hinsichtlich der durchschnittlichen SchiffsgroBe
fir den gesamten Kanalverkehr und fiir einzelne
Lénder.

Wie die obigen Daten zeigen, sind der Schiffsverkehr
‘der Sowjetunion und auch 'die unter ihrer Flagge befor-
derte Giitermenge von 1958 bis 1961 nicht unwesentlich
zurilickgegangen. Doch liegen ihre relativen Anteile,
an dem NRT- bzw. BRT-Volumen gemessen, auf dieser
Wasserstrae wesentlich héher als auf den beiden
auBereuropdischen Kandlen. ‘

Tonnage Polens am Gesamtverkehr des

Nordostseekanals
Lad Anteil
Anteil Anteil | Ladg. | Anteil| von
Janr |Zemid.| BRE Iv. BRT,NRT |V NRT| 'in  |v.Ldg.|Zahld
in % in% | 1000t | in % |Schiffe
in %
1958 1157 2920 490 1576 4,77 2353 5,10 1,80
1959 1279 3602 560 1746 4,93 2667 534 1,90
1960 1450 3699 499 2043 500 3090 5,36 2,02
1961 1749 4643 634 2537 634 3929 6,87 2,44
, 1962 1920 5263 680 2885 6,80 4409 7,29 2,66

Die polnische Handelsschiffahrt durch den Nordostsee-
kanal hat danach trotz der oben erwihnten Einschrén-
kungen einen klar ersichtlichen Aufschwung genom-
men; dabei darf nicht vergessen werden, daB die pol-
nische Handelsflotte ebenfalls gewachsen ist und allein
widhrend der Jahre 1960 und 1961 um ca. 25 Seeschiffe
und rd. 200 000 t Tragfdhigkeit zugenommen hat.

Nordostseekanal bleibt ,,Tor zur Welt“

Um den Anteil der beiden Ostblodkldnder am gesamtien
Kanalverkehr noch néher zu kennzeichnen, soll hier
wiederum Grofbritannien zum Vergleich herangezo-
gen werden, Wahrend der Anteil der britischen Flagge
am Suezkanalverkehr das Vielfache desjenigen der
sowjetischen Flagge betrug, lag er auf dem Nordost-
seekanal innerhalb der ersten drei Berichtsjahre nicht
unwesentlich unter jenem Anteil und lediglich 1961 um
etwa 19 und mehr dariiber, Im Vergleich zu Polen
blieb die britische Uberlegenheit wahrend der ersten
Jahre durchweg bestehen, nur in den beiden letzten
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Jahren ergab sich ein annéhernd gleiches Niveau; 1961
diirften einzelne Differenzen zwischen den relativen
bzw. absoluten Anteilen zum Teil auf unterschiedliche
Auslastungen der einzelnen Schiffe zugunsten des
einen oder anderen Landes zuriickzufithren sein. Im
Jahre 1962 f&llt der Anstieg der unter polnischer Flag-
ge beforderten Ladungsmenge und des entsprechenden
relativen Anteils auf, wéhrend die gleichen Daten flir
GroBbritannien zuriickgegangen sind.

Tonnage Grofbritanniens am Gesamtverkehr des

Nordostseekanals
Anteil
Anteil Anteil| Ladg. {Anteil| von
Jahr | 21| BRT |y BRT| NRT |7 'NRT| 'in  |v.Ldg. Zahld.
in % in% | 1000t | in % | Schiffe
in %
1958 969 4016 669 2173 6,58 2547 552 1,50
1959 947 4085 640 2234 630 2854 571 1,40
1960 1120 4482 6,05 2422 594 2718 471 1,56
1961 1180 4738 647 2528 631 3202 560 1,65
1962 1193 5055 6,53 2701 636 3074 507 165

Ein Vergleich mit der unter deutscher Flagge (prak-
tisch wiederum zumeist der Bundesrepublik) fahren-
den Tonnage, der wegen der schiffahrtsgeographisch
grundsétzlich dhnlichen Situation wie bei der Sowjet-
union und Polen zwar naheliegt, wiirde hier zu einem-
schiefen Bild fiihren, weil es sich bei den deutschen
Schiffen zum groBen Teil um einen nicht im gleichen
Umfang internationalen oder interkontinentalen Ver-
kehr handelt wie bei den anderen Landern. Dies
kommt auch dadurch zum Ausdruck, daB die durch-
schnittliche BR-Tonnage deutscher Frachtschiffe — die
mit der hochsten Quote von jeweils etwa 2890 am
Schiffsverkehr (BRT), aber mit 63 bis 65% an der
Gesamtzahl der Durchfahrten beteiligt waren — mit
durchweg weniger als 450 BRT um 50°%¢ oder mehr
unter dem Mittel des gesamten Kanalverkehrs lag.

Durchschnittliche SchiffsgroBe aller Tanker und

Trockenfrachter
(in BRT)

Nordostsee- : &

Kanal- Sowjet- Gro8- Deutsch-
Jahr Passagen union Polen britann, land

insg.

1958 952 3 586 2524 4145 426
1959 951 3075 2 816 4314 427
1960 1032 3152 2 551 4002 445
1961 1024 2 866 2655 4016 446
1962 1078 3156 2741 4 237 446

Ein Vergleich dieser Daten mit den fiir den Suez- und
Panamakanal gegebenen Daten zeigt eindeutig, daB die
einzelnen SchiffsgefdBe auf dem Suezkanal am gréfiten
und auf dem Nordostseekanal am kleinsten sind. Im
Gegensatz zu den beiden anderen Seeverkehrsstrafien
zeigt hier die GroBenentwidclung der Schiffe unter
sowjetischer Flagge (mit Ausnahme des letzten Jahres)
eine abfallende Kurve, wéhrend diejenige fiir die pol-
nische Tonnage sich wenigstens in grofen Ziigen kon-
stant hdlt. Dabei darf auch nicht  vergessen werden,
daB sich unter den sowjetischen und polnischen Schif-
fen, die den Nordostseekanal passieren, manche Ein-
heiten befinden, die nur innerhalb der europédischen
Gewasser eingesetzt sind und ‘daher nicht von der
gleichen GroBe zu sein brauchen wie diejenigen Frach-
ter, die auf interkontinentalen Routen laufen und dabei
die beiden auBereuropdischen Kandle befahren.
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Auf eine Auifgliederung der sowjetischen und polni-
schen Fahrzeuge nach GréB8enklassen muf hier ver-
zichtet werden, weil die Berichte der deutschen Kanal-
behorde nach Flaggen getrennte Angaben dariiber
nicht enthalten.

Wenn der Kanal zwischen der Kieler Bucht und der
Elbe auch den kiirzeren Seeweg zwischen einer gro-
Ben Zahl von Héfen verschiedener Staaten innerhalb
eines dicht besiedelten und hoch industrialisierten,
aber nach heute giiltigen Mafistiben doch regional
begrenzten Wirtschaftsraumes darstellt, so darf dies
nicht zu dem Schluf fiihren, als sei er lediglich ein
Verbindungsweg zwischen der Nord- und der Ostsee.

Fiir einen groBen Teil der Tonnage gerade der Ost-
see-Anliegerstaaten fist der Kanal heute noch das
.Tor zur Welt". Dies gilt fiir die skandinavischen
Lénder im Prinzip ebenso wie fiir die Sowjetunion '
und fiir das nach groBerer maritimer Geltung stre-
bende Polen. Bekanntlich soll die Tonnage dieser
beiden und der iibrigen Ostblockldnder in nicht allzu
ferner Zeit auf etwa 25 Mill. BRT, also auf rund das
Fiinffache ihres jetzigen Umfanges gebracht werden.
Es ist daher sicher zu erwarten, daB sich im Zuge die-
ser Entwicklung auch die Frequentierung der hier be-
handelten Kanile durch die Frachtschiffe dieser und
anderer Lander noch wesentlich steigern wird.

Arbeitslosigkeit und Wirtschaftswachstum in den USA

Wilhelm Noélling, Berkeley/Calif.

ie sich seit Jahren abzeichnenden Tendenzen auf

dem amerikanischen Arbeitsmarkt sind in letzter
Zeit immer deutlicher sichtbar geworden. Sie lassen
erkennen, daB neben bemerkenswerten strukturellen
Umschichtungen in der Beschiftigung ein merkliches
Nachlassen der Wachstumsrate der Gesamtwirtschatft,
vor allem aber im industriellen Sektor, stattgefunden
hat. Das Gesamtbild fiir die Zeit von 1947 bis 1962 ist
zwar eindrucksvoll, verschleiert aber die merklichen
Anderungen seit 1957. In dem genannten Zeitraum
von 1947 bis 1962 erhohte sich die Zahl der Arbeits-
pldtze auBerhalb der Landwirtschaft um 11,4 Millio-
nen, das sind mehr als 25%. Das Bruttosozialprodukt
in konstanten Preisen erhéhte sich um mehr als 60 %o
(45 %6 von 1947 bis 1957, 15%0 von 1957 bis 1962). Die
Erhohungen der Realverdienste der Industriearbeiter
machen rd. 45 % aus.

Bemerkenswert ist nun, daB diese Wachstumsgewinne
sich stark auf die Zeit von 1947 bis 1957 konzentrie-
ren., Wiahrend die Gesamtbeschéftigung in diesem
Zeitraum um jdhrlich durchschnittlich 900 000 zunahm
(durchschnittliche Wachstumsrate 1,9 % jahilich), be-
trug die Zunahme in der Finfjahresperiode von 1957
bis Juni 1962 nur noch 485000 {oder 0,9 % jihrlich).
In der privaten Industrie, die in den zehn Jahren rd.
700 000 Arbeitspldtze jdhrlich bereitstellte (Wachs-

Jihrliche Anderungen in den Wachstumsraten
der Beschiftigung nach Bereichen?)
(in %)

Sektor 194757 | 195762 (Juni)

Dienstleistungssektor

Dienstleistungen im engeren Sinne + 29 + 2,8
Finanzierungen + 35 +24
Handel + 2,0 + 1.2
Transport und dffentliche Versorgungen + 0,2 —1,5
Offentliche Dienste .
Bundesregierung + 1,6 + 11
Lénder und Kommunen + 4,2 +4.8
Giitererzeugende Industrie
Verarbeitende Industrie + 1,0 —05
Baugewerbe + 4,0 —1,6
Bergbau — 1.4 — 4,8
Landwirtschaft —28 —3,6

1} US-Department of Labor, Office of Manpower, Automation and
Training, ,Manpower Report“, Nr. 5, 30. Januar 1963, S. 1—2.
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tumsrate 1,7%/), ist der Trend noch 'ausgepr&gter: Von
1957 bis Juni 1962 betrug die jahrliche Beschéiftigungs-
zunahme nur noch 175000 (Wachstumsrate 0,4 %0). Der
private Sektor der Wirtschaft hat in dieser Zeit nur
noch 36°%, der Beschdftigungszunahme absorbiert ge-
geniiber 75% in der Zeit von 1947 bis 1957. Der Rest
von 64 %o bzw. 25 %, entfiel auf den staatlichen Sektor.

Die Beschédftigungszunahmen in der privaten Industrie
in den ersten 10 Jahren haben das Wachstumstempo
der Gesamtbeschiftigung entscheidend bestimmt. Die
Reduzierung der durchschnittlichen Wachstumsrate
von 1,79 auf 0,4 %o ist hauptsdchlich auf riickliufige
Wachstumsraten in der verarbeitenden Industrie
und im Baugewerbe und den verstdrkten Beschéafti-
gungsriickgang im Bergbau zuriickzufithren. Mit Aus-
nahme der Dienstleistungen im engeren Sinne, deren
Whachstumsraten ungefdhr stabil blieben, und der Be-
schéftigungszunahmen in einem Teil des oifentlichen
Dienstes sind die Zuwachsraten in allen anderen Be-
reichen merklich geringer geworden oder sind, wie
im Falle des Transportsektors, in eine Regression
umgeschlagen. Diese strukturellen Anderungen haben
bewirkt, daB der Anteil der Beschéftigten der gtiter-
erzeugenden Industrie einschlieBlich Landwirtschaft
(goods producing industries) an der Zahl der Gesamt-
beschiftigten von 51,3% im Jahre 1947 auf 459°%
1957 und 41,8%b im Jahre 1962 gefallen ist, mit einer
merklichen Beschleunigung des Riickgangs in der letz-
ten Fiinfjahresperiode.

Die Entwidklung der Arbe{tslosigkeit ist in gewisser
Hinsicht parallel verlaufen. Wir beschrénken uns in
der folgenden Tabelle auf die Zeit von 1957 bis 1962,

Diese Zahlenreihen lassen folgende allgemeine SchluB-
folgerungen zu:

1. Die Gesamtzahl der Arbeitslosen ist Ende 1962
rd. 1,1 Millionen héher als der Durchschniit des
Jahres 1957. Die Entwicklung zeigt einen starken
Anstieg in den Jahren 1958, 1961. In den ersten
beiden Monaten des Jahres 1963 (d.h. bis Ende
Februar 1963) ist die Arbeitslosigkeit auf fast
5 Millionen gestiegen.
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