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Verkehrswirtschaft und Verkehrspolitik in Finnland
Dr. Axel v. Cadolin, Helsinki

Aus dem G esichtsw inkel in te rn a tio n a le r V erk eh rs­
beziehungen könn te  m an die V erkeh rslage  F inn­

lands als re la tiv e  Inselposition  bezeid inen, w obei der 
Grad der R ela tiv itä t von  dem  jew eiligen  V erkeh r m it 
Rußland bestim m t w ird, ü b e r  die nördlichen Landes­
grenzen w urde im m er n u r e in  k le iner G renzhandel 
mit Sdiw eden und  N orw egen  betrieben , der s ta tis tisd i 
nicht ins G ew id it fällt. D agegen w ar der V erkeh r m it 
Rußland großen  V eränderungen  unterw orfen , und 
zwar sow ohl hinsichtlich seines Umfangs als auch hin- 
siditlidi der V erte ilung  auf Land- und  S eetransporte . 
Im letzten Jah rzeh n t vor dem  ers ten  W eltk rieg  s te llte  
sich der norm ale A nteil des H andels zw ischen dem  
alten G roßfürstentum  und  R ußland auf rd. 30 Vo am 
G esamthandel, w ährend  der p rozen tuale  A n te il des 
Personenverkehrs noch höher lag. In den Zw ischen­
kriegsjahren w ar der W arenhande l zw isd ien  den  b e i­
den Ländern auf 1-—2 “/o des G esam thandels h e rab ­
gesunken, w äh rend  der P ersonenverkeh r p rak tisd i 
unterbunden w ar. G egenw ärtig  n äh e rt sich der H an­
del zwischen F inn land  und  R ußland w ieder der 30 Vo- 
Quote, und  aud i der P ersonenverkeh r ist s ta rk  im 
Steigen begriffen.

Trotz der Z unahm e des R uß landverkehrs w ird  jed o d i 
auch für die Z ukunft der überw iegende T eil des fin- 
nisdien G üter- und  P ersonenverkeh rs m it dem  A us­
land vom  Schiff bew ältig t w erden . Insofern  b leib t 
das Sdiiff im in te rna tiona len  V erk eh r F innlands wich­
tigstes V erkehrsm itte l. Die w irtsd ia ftlid ie  B edeutung 
dieser F estste llung  w ird  k lar, w enn m an bedenkt, 
daß fast ein  V ierte l der finnischen G üterp roduk tion  
exportiert w ird. Die H äfen s te llen  das B indeglied 
zwischen diesem  in te rna tiona len  V erk eh r und  dem 
B innenverkehr des Landes, der sich auf E isenbahnen, 
Straßen- und  W asserw egen  abspielt, dar. Im Rahm en 
des B innenverkehrs sp ie lt die K üstenschiffahrt eine 
verhältnism äßig u n te rgeo rdne te  Rolle. Seit dem  A us­
fall des Saim a-K anals b es teh t —  abgesehen  von  der 
im Rüdegang befind lid ien  H olzflößerei — keine  
eigentliche V erb indung  m ehr zw ischen den  großen 
Binnenseen und dem  M eer.

EISENBAHNWESEN
Bei e iner G esam tfläd ie  von  337 000 qkm  verfüg t F inn­
land nur über e in  E isenbahnnetz von  5000 km, das 
sidi ganz in staatlichem  Besitz befindet. D er du rd i 
die A btre tung  K areliens e inge tre tene  V erlu st von 
1000 km  E isenbahnstredce korm te w eitgehend  d u rd i 
N eubauten in W estfinn land  w e ttg em ad it w erden . Die 
G rundstruktur des grobm aschigen N etzes w urde b e ­
reits in den  le tz ten  Jah rzeh n ten  des vo rigen  Ja h rh u n ­
derts u n te r B erüdisid itigung  ru ssisd ie r G ^sidits- 
punkte, die besonders m ilitä rpo litisd ie r N a tu r w aren, 
gelegt. In ziem licher E ntfernung von  der S üdküste 
wurde in W est-O st-R id itung  e ine  süd lid ie  M agistrale

errichtet, d ie die H afenstäd te  T urku, H elsink i und  
V iipuri über den K notenpunkt R iihim äki m it St. 
Petersburg  verband . V on d ieser Südstrecke führen drei 
P ara lle llin ien  in  nördliche R iditung, von  denen  die 
w estlichste in  be träch tlid ier Entfernung von  der B ott­
nischen K üste verläuft.
ln  den  folgenden 50 Jah ren  w urden  n u r zw ei n ö rd ­
liche Q uerverb indungen  zw ischen d iesen  P a ra lle lbah ­
nen  errichtet. A ußerdem  en ts tanden  e ine R eihe kü rze­
re r  V erb indungsbahnen  nach den  v e rsd iiedenen  
K üstenstäd ten . N ur im U m kreis von  V iipuri en ts tand  
ein  engeres N etz. Durch diese V erkeh rsba llung  um 
V iipuri v e rlo r F inn land  durch die A b tre tung  K areliens 
20 Vo seines G esam tnetzes. Schließlich m ußte sich 
F innland im  M oskauer F rieden  1940 verpflichten, eine 
V erb indungsbahn  zw ischen R ovaniem i und  der M ur­
m ansk-B ahn zu bauen. Rovaniem i, die H aup tstad t 
Lapplands, und später das nördlicher gelegene 
K em ijärvi w aren  E ndpunkt der am w eitesten  nach N or­
den' führenden  finnischen W estbahn .

O bw ohl F innland von  A nfang an sein  E isenbahnnetz 
in  der russischen B reitspur ausgebau t ha tte , w urde 
die Newa-Brücke, die das ru ssisd ie  N etz faktisch m it 
dem  finnischen N etz verb indet, e rs t im Jah re  1915 
gebaut, also  zw ei Jah re , b evo r der V erkeh r m it R uß­
land  auf ü ber 20 Ja h re  u n te rb ro d ien  w erden  sollte. 
A ußer der nördlichen V erb indung  m it der M urm ansk- 
Bahn soll aud i e ine V erb indung  n ö rd lid i des L adoga­
sees über die abgetre te i;e  S tad t Sordavala  (jetzt 
Serdopol) bestehen . Der V erkeh r auf d iesen  beiden 
n ö rd lid ien  S tred ien  is t unbedeutend , w ährend  die 
W aren tran sp o rte  über V iipuri nach L eningrad seit 
A ufnahm e der R epara tionslieferungen  einen  großen 
Umfang angenom m en haben.

D er A usbau  der E isenbahn is t durch verschiedene 
verk eh rsp o litisd ie  K onzeptionen beeinfluß t w orden. 
N od i b is in  das zw eite  D ritte l des vo rigen  Jah rh u n ­
derts  schw ebte der R egierung vor, die V erkeh rsp ro ­
blem e durch den A usbau  der B innenschiffahrt zu lö ­
sen. So w urde auch der Bau des Saim a-K anals, der 
die W iborger Bucht m it dem  großen  ostfinnischen 
Seengebie t verb indet, be re its  1856 beendet. A n d ere r­
se its  konn te  der L adogasee bequem  durch die b re ite  
N ew a erreicht w erden. D aneben w urde auch h ier eine 
nördliche K analverb indung  durch den  südlichen Teil 
des W uoksi-F lusses geplant. E rst allm ählich e rlan g ­
ten  d ie E isenbahnen, die v6n  A nfang an  e in  s ta a t­
liches U nternehm en w aren, das Ü bergew icht. A ber 
noch in  den d re iß iger Jah ren  ergriff m an M aßnahm en, 
auch O stseeschiffen bis zu 2000 BRT die D urchfahrt 
durch den Saim a-K anal zu erm öglichen.

Der schledite S traßenzustand  und  die riesigen  Ent­
fernungen  haben  der E isenbahn gegenüber dem  S tra ­
ßenverkeh r im Ü berlandverkeh r b is in die dreiß iger
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Jah re  eine m onopolartige S tellung versd iafft, obw ohl 
in  F inn land  ein  recht gu t o rgan isiertes N etz von  G ast­
höfen und  P ferdesta tionen  bestand. Bei der W eitm a- 
schigkeit des E isenbahnnetzes k o n n te  sid i dieses 
System  b is nach dem  e rs ten  W eltk rieg  erhalten . Eine 
K onkurrenz des K raftw agenverkehrs, besonders in  
der Personenbeförderung , machte sich fü r die E isen­
bahn e rs t nach 1935 geltend, obw ohl auch bis dahin  
seh r w enig  fü r den  A usbau  der a lten  Sandw ege ge­
tan  w orden  w ar. Die m onopolistische S tellung der 
E isenbahn h a t sich insofern  nachteilig  ausgew irk t, 
als ih r ganzer V erk eh rsap p ara t schon v o r dem  le tz ten  
K riege v e ra lte t w ar. Der V erschleiß w äh rend  der 
K riegsjah re  h a t die Lage nicht verbessert, zum al es 
die bürokratische V erw altungsform  se it je h e r  an 
der no tw end igen  P lanung und V oraussicht ha tte  
feh len  lassen.

V on der E isenbahn w erden  jährlich  e tw a 20 Mill. t  
G üter befördert. Ih re  V erkeh rsle is tung  im G ü tertran s­
p o rt s te llt sich auf rd. 4 M rd. tkm . M ehr als d ie H älfte 
des T ransportvo lum ens en tfä llt auf Holz und  auf Papier. 
Bei durchschnittlich 40 Mill. R eisen erbrach te  der P er­
so n en v erk eh r eine L eistung von  2,5 M rd. Personen- 
km. Die S taa tsbahn  beschäftigt 40 000 A ngestellte . 
Von dem  G esam tnetz sind  n u r e tw a 300 km  doppel­
gleisig. D er O berbau  is t ü b e ra lte r t und  kann  n u r in 
langsam em  Tem po e rn eu e rt w erden . O bw ohl die 
Investitionen  den  E isenbahne ta t nicht be lasten , arbe iten  
d ie E isenbahnen m it V erlust. Die nördlichen Strecken 
haben  einen  zu schwachen U nterbau, so daß m an nur 
auf kurzen  Strecken m it schw eren L okom otiven fah­
ren kann. M an is t deshalb  genötig t, d ie häufig  recht 
langen  T ransportstrecken  m it v ie len  ku rzen  und  leich­
ten  G üterzügen  zu befahren, w as den  T ranspo rt von 
M assengütern  erheblich v e rteuert.

Gew ichtsm äßig bew ältigen  die E isenbahnen noch 
70 Vo des G ü terverkehrs, w ertm äßig  h a t sich der S tra ­
ßen transpo rt durchgesetzt, da auf d e r Schiene in  der 
H auptsache die b illigen M assengü ter befö rdert w er­
den. 70 Vo des P ersonenverkeh rs h a t die E isenbahn 
bere its  an  den  K raftw agenverkehr verlo ren . Die 
E isenbahn  hä lt sich eigentlich n u r noch, w eil durch 
den  äußers t schlechten S traßenzustand  der K raftw a­
genverschleiß  in  F inn land  doppelt so hoch is t w ie in 
anderen  Ländern. Durch eine geeigne te  Inves titions­
p o litik  könn te  die finnische E isenbahn ohne Zw eifel 
erfolgreich reo rg an isie rt w erden. D iese B estrebungen 
w erden  aber dadurch v ere ite lt, daß be re its  der G ü ter­
v e rk eh r su b v en tion ie rt w ird  und  bei den  ohnehin  
ze rrü tte ten  S taatsfinanzen  genügend  hohe In vestitio ­
n en  nicht aufgebracht w erden  können . Da w ährungs­
politisch d ie längst fällige A bw ertung  nicht durchge­
füh rt w ird, is t ausländisches K apital nicht zu erhalten .

Selbst w enn  e in  d irek te r A nschluß an  das europäische 
E isenbahnnetz möglich w äre, w ie Schw eden und  N or­
w egen  ihn  über die E isenbahnfähren  besitzen , so 
w ürde doch die abw eichende Spurw eite  ein  großes 
H indernis bedeu ten . Die A nnexion E stlands durch die 
S ow jetun ion  ve rh in d erte  d ie gep lan te  F ährverb indung  
m it Reval. Eine Brücke über den Torne-Fluß in  Lapp­
land  erm öglicht den  A nschluß an das schwedische

Eisenbahnnetz. Die U m schlagbahnhöfe T ornea  und 
H aparanda  sind durch G leise b e ider S purw eiten  m it­
e inander verbunden .
V on den  e tw a  1000 L okom otiven F inn lands sind  80 Vo 
v e ra lte te  D am pflokom otiven, auch d ie  e tw a 30 000 
G üterw agen  sind ü b era lte rt. Zu den  rd. 2000 P erso ­
nenw agen  gehören  n u r20 m oderne Schlafwagen. Einige 
m oderne T riebw agen  sind auf den südlichen S trecken 
eingesetzt, aber auch h ie r m achen sich die o rgan isa ­
torischen M ängel bem erkbar. Die neuen  Alweg-Bah- 
nen  könn ten  F inn land  eine M öglichkeit b ieten , seine 
V erkehrsp rob lem e zu lösen . Sie scheinen jedoch 
gegenw ärtig  nicht zur D iskussion zu stehen.

STRASSENVERKEHR 
Die finnischen B ehörden befinden  sich in dem  D ilem ­
ma, daß jed e r A usbau  des S traßennetzes die K onkur­
renzfäh igkeit der staa tlichen  E isenbahn  auf w irt­
schaftlich lohnenden  G ebieten  w e ite r  herabsetz t. D es­
halb  w ird  d ie  Entw icklung des K raftfahrw esens durch 
E infuhrerschw erungen und  überm äßige B esteuerung  b e ­
h indert. T rotz E infuhrzöllen, die 100 Vo des K aufpreises 
be tragen , und  Lizenzzw ang w ächst der K raftw agen­
v e rk eh r ständig . Die R egierung se lber v e rfü g t über 
e inen  großen  W agenpark . Leider m ußte sich F inn land  
in  se inen  H andelsverträgen  dazu verpflichten , seine 
K raftw agen aus dem  Ostblock zu beziehen.
Im Ja h re  1939 betrug  die G esam tzahl d e r in  F innland 
reg is tr ie rten  K raftfahrzeuge rd. 54000, w ovon  rd. 30000 
P ersonenkraftw agen  w aren. E rst 1949/50 w urden  d iese 
Z ahlen  w ieder erreicht. G egenw ärtig  w ird  die G e­
sam tzahl der K raftfahrzeuge auf 171 000 geschätzt, 
d avon  sind 110 000 Personenw agen , 56 000 L astk raft­
w agen  und  5 000 O m nibusse. Noch im Ja h re  1952 
kam en 94 Vo der e in g efü h rten  K raftfahrzeuge aus dem  
W esten , im Ja h re  1956 w aren  es noch 44 Vo. In  Z u­
kunft w ird  der w estliche A nte il an  der finnischen Ein­
fuhr von  K raftfahrzeugen schnell sinken, w enn das 
d irigistische H andelssystem  bestehenbleib t. Nach s ta ­
tistischen E rhebungen  sind gegenw ärtig  36 Vo der 
L astkraftw agen , 34 Vo der L ieferw agen, 25 Vo der 
Personenw agen  und 50 Vo der O m nibusse ü b e r sieben  
Ja h re  alt. D abei darf nicht vergessen  w erden , daß 
K lim a und  S traßenzustand  die L ebensdauer e ines 
K raftfahrzeuges in  F inn land  um die H älfte  verkürzen . 
D er P rozen tsatz  an  K riegs- oder V ork riegsw agen  b e ­
trä g t b e i Personenkraftw agen  17 Vo, bei L astk ra ftw a­
gen  20 Vo, bei L ieferw agen 22 Vo und bei O m nibussen 
23 Vo. D iese Z ahlen  geben  ein k la re s  Bild von  dem  
großen  E infuhrbedarf auf diesem  Sektor.
Das S traßennetz  F inn lands h a t die beachtliche G e­
sam tlänge von  63 000 km, davon  sind ab er n u r e tw a 300 
km, hauptsächlich in  der unm itte lbaren  N ähe  g röße­
re r  S tädte, aspha ltie rt. Sonst h an d e lt e s  sich um  die 
im O sten  üblichen Sand- und  Lehm straßen, die e ig en t­
lich nu r für P ferdefuhrw erke  geeigne t sind  und  die 
jed es J a h r  m onatelang  infolge der F rost- und  W as­
serschäden fas t unbrauchbar sind. D er V erk eh r schw e­
re r  F ahrzeuge veru rsach t tie fe  Schlaglöcher. Im  Som­
m er versucht m an, d ie  S taubentw icklung durch 
S prühen  e iner Lauge, die aber die M eta llte ile  der 
K raftfahrzeuge angreift, zu bekäm pfen. Im  W in te r
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können jedoch die S traßen  durch Einsatz von  Schnee­
pflügen gut befahrbar g eh a lten  w erden . In  den  le tz ten  
Jahren versuchte m an, d ieses N etz von  Sand- und 
Lehmstraßen durch den  Bau n eu er und  die B egradi­
gung und V erb re ite rung  a lte r  S traßen  zu verbessern . 
Jetzt p lan t F inn land  den  A usbau  eines m odernen  
Straßennetzes. A n den  A usfa llstraßen  der g rößeren  
Städte w ird  bere its  g earbe ite t. K ürzere S trecken w er­
den seit dem Ja h re  1956 sogar asphaltiert. D ie dafür 
erforderlichen D arlehen  w erden  von  den In te res­
senten, den K raftfahrzeughaltern , gezeichnet. D er fin­
nische K raftfahrzeugbesitzer h a t erdrückende Lasten 
zu tragen. Die K raftfah rzeugsteuern  a lle in  decken w eit 
über 100 Vo a lle r S traßenbau- und U nterha ltungsko ­
sten. D aneben w erden  den  p riv a ten  K raftfahrzeug­
haltern vom  S taa t noch w eite re  finanzielle Lasten 
aufgebürdet. So w urde es ihnen  z. B. im Ju li 1957 
zur Pflicht gemacht, b innen  d re i W ochen e ine Sonder­
steuer von 200 Vo der gew öhnlichen V erkeh rss teuer 
zu zahlen, um  dem  S taa t in  e iner finanziellen  N otlage 
zu helfen. A ls B egründung w urde  angegeben , daß 
das der schnellste W eg sei, d er lee ren  S taa tskasse  
Barmittel zuzuführen. Um diese M aßnahm e durchzu­
setzen, ha tte  d ie Polizei A nw eisung, a lle  W agen  aus 
dem V erkehr zu ziehen, deren  B esitzer d iese S onder­
steuer nicht innerhalb  der g este llten  F rist bezahlt 
hatten, se lbst w enn  die gesetzliche Jah re ss teu e r b e ­
reits abgeführt w orden  w ar.

Die zentrale O rgan isa tion  finnischer K raftfahrzeugbe­
sitzer errechnete, daß die K raftfah rzeughalter 1957 
rund 25 M rd. Fmk S teuern  für ih re  W agen  zah len  
mußten. H iervon sollen  5 M rd. Fm k für den  S traßen­
unterhalt und  20 M rd. Fm k fü r den  A usbau  des S tra ­
ßennetzes ve rw en d e t w erden . Bei der finanziellen  
Notlage des S taa tes sind d iese A ngaben  ab er unzu­
verlässig. O hne ausländisches K apital dü rfte  das S tra ­
ßenbauprogram m  nicht durchführbar sein. A llenfalls 
könnte w ährend  der nächsten  zw anzig Ja h re  der 
Straßenzustand im südlichen, d ich tbevölkerten  Teil 
des Landes v e rb esse rt w erden . Eine w eite re  M öglich­
keit läge in  der B eteiligung von  E xportfirm en am  A u to ­
bahnbau, die zw eifellos bei freiem  A ußenhandel am 
Ausbau n eu e r T ransportw ege für die P rodukte der 
H olzveredelungsindustrie, die früher auf dem  Saim a- 
Kanal befö rdert w urden, in te ress ie r t w ären.

BINNENSCHIFFAHRT

Die flößbaren G ew ässer sp ielen  für die H olzw irt­
schaft F innlands im m er noch e ine große, w enn  auch 
in ihrer B edeutung zurückgehende Rolle. Sie haben  
gegenw ärtig eine G esam tlänge von  rd. 16 000 km. 
Zehntausende von  R undholzflößen w erden  jährlich  
über die finnischen B innenseen tran sp o rtie rt. D iese 
B eförderungsart b rin g t aber e ine  R eihe von  N ach­
teilen wie Sink- und Z e itv erlu s te  sow ie U m ladekosten  
mit sich, da d ie  d re i g roßen  m ittelfinnischen Seen­
systeme nicht m ite inander in  V erb indung  stehen  und  
der Saim a-Kanal, der das g röß te  d ieser Seensystem e 
mit der Finnischen M eeresbucht verband , u n te rb ro ­
chen ist. A ußerdem  w ird  die F lößerei durch d ie V e r­
eisung im W in te r unterbrochen. D er bedeu tende 
Prahm -und D am pfschiffsverkehr w ird  Im mer m ehr durch

die S traße en tlaste t. D er ursprüngliche Plan, für O st­
seeschiffe m it g rößerer T onnage e inen  Zugang zum 
Saim a-See zu schaffen, is t aufgegeben  w orden, se lbst 
w enn  die Sow jets den  K anal zurückgeben sollten.

Selbstverständlich  w ird  im m er ein  bedeu tender Schiffs­
verkeh r, besonders für T ouristen, bestehenbleiben . 
M an darf nicht vergessen , daß die H aup tseen  der v ie r 
g roßen  finnischen Seensystem e um  ein V ielfaches 
g rößer sind als der Bodensee.

SEESCHIFFAHRT

Zum v erlo renen  Saim a-K anal gehö rt der heu te  in so­
w jetischem  Besitz befindliche Um schlaghafen U uras 
bei V iipuri, der v o r dem  K riege größte  H o lzexport­
hafen  Europas, d e r h eu te  vö llig  stilliegt. Binen- 
schiffahrt und Seehäfen sind durch E isenbahnlin ien  
und  S traßen  m ite inander verbunden . D er einzige e is­
freie  H afen F innlands — Petsam o — lieg t am  Eism eer 
u nd  m ußte m it der ganzen E ism eerküste  an  die So­
w jetun ion  ab g e tre ten  w erden. D er A ußenhandel F inn­
lands k o nzen trie rt sich auf die w ichtigsten  südfinn i­
schen H äfen, die m it E isbrechern praktisch  das ganze 
Ja h r  über offengehalten  w erden. Im H afen der H aup t­
s tad t H elsink i w erden  rd. 35 Vo der E infuhren um ge­
schlagen, w äh rend  e tw a 25 Vo des Exports ü ber den 
H afen K otka gehen. Im Ja h re  1955 — als der A ußen­
handel w eit ausgeglichener w ar als im Ja h re  1956 
— w urden  in  K otka 2,8 M ill. t  um geschlagen, in H el­
sinki dagegen  2,6 Mill. t. Im d ritten  der großen See­
häfen  F innlands, T urku, w urden  in  derselben  Z eit 1,5 
M ill. t  um geschlagen. A ls E infuhrhafen s teh t T urku 
m it rd. 20 Vo der G esam teinfuhr an  zw eite r Stelle.

A n der Südküste sind  noch die H äfen H anko und 
H am ina zu nennen . H anko is t als vorzüglicher W in ­
terhafen  eine A rt R eservehafen  für die H auptstad t. 
Sein Umschlag ste ig t im V erhä ltn is zur S trenge des 
W inters. H am ina is t der östlichste der an  der Südküste 
F innlands gelegenen  H äfen, und  e in  g roßer Teil der 
früher über V iipuri g e le ite ten  E xportgü ter w ird  je tz t 
h ie r um geschlagen. Eine geplan te , den Saim a-See 
m it dem  Finnischen M eerbusen  verb indende A uto­
bahn, die den  v erlo renen  K anal e rse tzen  soll, w ird  
h ie r enden. A n der W estküste  F innlands d ien t noch 
M änty luo to  als W in terhafen , w ährend  w eite r n ö rd ­
lich noch V aasa und  O ulu  (U leäborg) zu erw ähnen  
sind. A ls U m schlaghafen für expo rtie rtes  Erz h ä lt 
O ulu  m engenm äßig den fünften P latz u n te r den  finni­
schen H äfen. Eine Sonderstellung  nim m t die H aup t­
s tad t der A landsinseln , M arieham n, ein, die an  der 
D am pferlinie T urku  — Stockholm lieg t und  täglich 
angelaufen  w ird. D iese Linie w ird  se it Jah rzehn ten  
von  einem  K onsortium  e iner schw edischen und  zw eier' 
finnischer R eedereien  be trieben  und  is t die bedeu­
ten d ste  in te rna tiona le  V erb indung  F innlands. Ihre 
Schiffe v e rk eh ren  nachts und  ste llen  den A nschluß an 
die in te rna tiona len  Züge in  Stockholm her. Die ü b e r­
w iegende M ehrheit der A uslandsre isenden  in  beiden  
R ichtungen w äh lt d iese V erbindung. Der jah rzeh n te ­
a lte  P lan  e iner E isenbahnfähre is t fa llengelassen  w or­
den. Jedoch d isk u tie rt m an se it 20 Jah ren  den Einsatz 
von K raftfahrzeugfähren. D ie d re i finnischen G roß­
häfen H elsinki, T urku  und  K otka sind m odern  au s­
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gerüste t. Die m ittle re  L iegezeit für Sdiiffe von  rd. 
1000— 1500 NRT, die e tw a 2000—4000 t W are  laden  
können, b e träg t rd. 4 Tage, im W in te r 1—2 Tage 
m ehr. Die Ö ltanker nehm en se lbstverständ lich  eine 
Sonderstellung  ein. Im Ja h re  1956 w urden  in  F innland
1,6 Mill. t ö l  im portiert, d avon  zw ei D ritte l auf e ig e ­
nen Schiffen. Eine Jah rese in fu h r vo n  2 M ill. t  w ird 
heu te  als norm al betrachtet. Die zu knappe finnische 
T ankertonnage be träg t gegenw ärtig  134 000 Tonnen. 
Die G esam ttoim age der finnischen H andelsflo tte  b e ­
träg t rd. 760 000 BRT und w ächst nach A nsicht des 
finnischen R eedere ivere ins v ie l zu langsam , zumal 
das m ittle re  A lte r je  t  Schiffsraum rd. 25 Ja h re  b e ­
träg t. Infolge der besonderen  handelspolitischen  Lage 
s teh t die K apazitä t der finnischen W erften  h au p t­
sächlich der Sow jetun ion  zur V erfügung. Die finn i­
schen R eeder sind der in te rn a tio n a len  K onkurrenz 
gegenüber benachteilig t, da sie gesetzlich gezw ungen 
sind, ihre Erlöse aus dem  in te rna tiona len  F rach tver­
kehr zum am tlichen K urs einzuw echseln. N eben  d ieser 
B elastung sind noch hohe S oziallasten  zu tragen . 
Die finnische H andelsflo tte  b esteh t aus 283 Dam pf­
schiffen m it e iner G esam ttonnage von  411 000 BRT 
und aus 177 M otorschiffen m it insgesam t 341 000 BRT. 
Die früher so berühm te äländische Segelflotte, die 
sich bis in  den K rieg h inein  erh ielt, ex is tie rt nicht 
m ehr. Einen im m er größer w erdenden  A nte il am ge­
sam ten zur V erfügung stehenden  Schiffsraum stellen 
die M otorschiffe. Auch eine s ta rk e  S pezialisierung ist 
zu beobachten, obgleich Schiffsraum für S tückgüter 
noch im m er am m eisten  benö tig t w ird. Die notw endige 
V erstärkung  der Schiffe gegen  Eisgang is t e ine w ei­
te re  B elastung für den finnischen Schiffbau.
Im R ahm en des finnischen A ußenhandels w urden  in 
den le tz ten  V ork riegsjah ren  etw a 10 M ill. t G üter 
jährlich per Schiff befördert. E rst 1950 w urde  diese 
Zahl w ieder erreicht. H ierbei darf aber nicht v e rg e s­
sen  w erden, daß in den V o rk rieg sjah ren  fast der 
gesam te A ußenhandel über den  Seew eg ging. Je tz t 
w ird von  der gesam ten  auf dem  Seew ege beförderten  
G üterm enge e tw a die H älfte auf finnischen Schiffen 
tran spo rtie rt. Die T endenz zu r W iederbelebung  der 
Seefahrt m it k le inen  Schiffen, sog. Küstenschiffen, 
führte dazu, daß der A nteil d ieser Schiffe am G esam t­
verkehr gew ichtsm äßig von  9 “/o im Jah re  1950 auf 
14 Vo im  Ja h re  1956 angew achsen ist. D iese K üsten­
schiffe sind fast ausschließlich in  deutschem  oder ho l­
ländischem  Besitz, da F innland w eite rh in  den  Bau 
g rößerer Schiffseinheiten anstreb t. D eutsche und 
schwedische Schiffe sp ielen  die führende Rolle als 
T ransportm itte l im finnischen A ußenhandel. Da die 
sog. Seattle-K onvention nicht für Küstenschiffe b is zu 
500 BRT gilt und die ausländischen Schiffe auch nicht 
den strengen  finnischen A rbeitsbed ingungen  u n te r­
liegen, sind sie im W ettbew erb  s ta rk  begünstig t.
M an so llte  annehm en, daß die A uslieferung  fast der 
gesam ten  finnischen H andelsflo tte  nach der N ied er­

lage ke ine  V orkriegsschiffe üb riggelassen  h ä tte . Das 
trifft ab er deshalb  n icht zu, w eil der E rsatz h au p t­
sächlich durch den  A nkauf b illiger a lte r  Schiffe aus 
dem  A usland  beschafft w urde. N ur die W ied e rh e r­
ste llung  eines fre ie ren  H andels k an n  zu e iner 
w irklichen E rholung der finiaischen Seeschiffahrt füh­
ren. A uf den W eltm eeren  is t die finnische F lagge 
noch im m er e in e  Seltenheit, w enn auch e in ige T an­
k e r für Rotchina fahren. Die M asse der finnischen 
H andelsflo tte  befährt die O st- und  die N ordsee, wo 
die füh rende L in ienreederei FAA gut bek an n t ist.

LUFTVERKEHR
In w irtschaftlich w en iger entw ickelten  Ländern  setzt 
sich das M odernste  oft am schnellsten  durch. Das gilt 
auch für den finnischen L uftverkehr der N achkriegs­
zeit, der einen  geradezu  sp runghaften  A ufstieg  nahm. 
H elsinki und  T urku  besitzen  m oderne G roßflugplätze 
und die größeren  S täd te  F lugplätze für den  B innen­
verkehr. Führend  ist die „Flug AG. A ero", die sich 
zu 75 Vo in staatlichem  Besitz befindet und im in te r­
nationalen  V erkeh r als „Finnair" b ek an n t ist.
D iese Gesellschaft, die über zehn  F lugzeuge vom  Typ 
DC 3 und  über sechs C onvairs verfüg t, beflog 1956 
im L in ienverkehr 7,5 Mill. km  und  b efö rderte  333 000 
Passag iere . Da auch v ie le  ausländische G esellschaften 
H elsinki anfliegen, is t je tz t schon das F lugzeug das 
H aup tverkeh rsm itte l für den P e rso n en v erk eh r mit 
dem  A usland. Das g ilt auch für den  Postverkehr. 
V ierzehn finnische S täd te  sind an das F lu g v erk eh rs­
netz  angeschlossen. Die lebhaft beflogene F luglin ie 
H elsink i — Stockholm m it e iner F lugdauer vo n  einer 
reichlichen S tunde is t die H aup tverb indung  zum  A us­
land. Die F luglinie H elsink i —  K openhagen  is t die 
zw eitw ichtigste L uftverbindung. F innische M aschinen 
fliegen bis Paris, und  die F innair e rh ie lt als e rs te  
ausländische G esellschaft die Lizenz für die Strecke 
H elsink i —  M oskau, die se it dem  F rü h jah r 1956 be- 
flogen wird. Im B innenflugverkehr g e lten  s ta rk  v e r ­
b illig te  Tarife, und  er e rfreu t sich in  dem  sonst v e r­
kehrsschw achen Land g roßer P opularitä t. Die zw eit­
g röß te  L uftverkehrsgesellschaft, d ie „Flug AG. Kar- 
hum äki", in te rna tiona l als „Kar-Air" bekann t, beflieg t 
Strecken im Inland, d ien t dem  finnisch-schw edischen 
V erkeh r und v e ran s ta lte t besonders in te rn a tio n a le  
G ruppenre isen  und  Flüge rund  um  das M itte lm eer. 
Sonst be te iligen  sich im F inn landverkeh r in  e rs te r 
Linie skandinavische, am erikanische und  sow jetische 
F luggesellschaften. Die vo r dem  K riege b ew ährte  
K on tinen ta llin ie  über R eval w ird  aus politischen 
G ründen nicht m ehr beflogen. W ährend  v o r dem 
K riege täglich m ehrere  Flugzeuge und  Schiffe zw i­
schen H elsink i und  R eval v erk eh rten  — die F lug­
d au er be trug  dam als knapp 20 M inrten  —-, is t bis 
je tz t jed e  V erkeh rsverb indung  zw ischen d iesen  b e i­
den N achbarstäd ten  un tersag t. D asselbe Schicksal traf 
die V orkriegslin ie  H elsink i — Riga. D afür g ib t es 
täglich etw a 10 F lugverb indungen  m it Stockholm.
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