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UMSCH AU

Die Bedeutung des St. Lawrence River Seaway
ErschlieBung des Mittleren Westen

Dr. Ginther R. Gruber, Chicago

er erweiterte St. Lawrence River Seaway ermdég-

licht ab Ende April 1959 ozeangdngigen Schiffen,
direkt die Hafen der Oberen Seen anzulaufen. Damit
haben die USA ihre vierte Seekiiste erhalten, und der
groBe Markt im Zentralgebiet des Landes ist dem
AuBenhandel direkt zugénglich.

Um die Bedeutung der neuen Seeverbindung richtig
wiirdigen zu konnen, wird bei dieser Betrachtung
vorerst auf die Wirtschaftsstruktur des Mittleren
Westen einzugehen sein, und in der Folge sollen die
Vor- und Nachteile der direkten Seeverbindung be-
handelt werden.

WIRTSCHAFT IM MITTLEREN WESTEN

Die geographische Abgrenzung dieses Gebietes ist
verhiltnismé&Big einfach. Es ist das Einzugsgebiet des
Oberen Mississippi oder das Land zwischen den Alle-
ghany Mountains im Osten und den Rocky Moun-
tains im Westen, begrenzt durch die Siidstaaten bzw.
Kanada und die Oberen Seen. Im Volksmund ist der
Mittelwesten das Gebiet der Reichweite der ,Chicago-
Tribune”. Dem Gebiet sind die Staaten Ohio, Michi-
gan, Indiana, Illinois, Wisconsin, Minnesota, die bei-
den Dakota, Nebraska, Colorado, Kansas, Missouri
und Iowa zuzuzdhlen. In einigen Darstellungen wer-
den noch Kentucky sowie der westliche Teil von Penn-
sylvania zum Mittelwesten gezdhlt. Das Flachenaus-
maf der erstgenannten Staaten betrdgt 801 000 Qua-
dratmeilen mit einer Bevolkerung von 60 Millionen.

Wahrend der Osten und Westen der USA stets An-
teil an auBeramerikanischen Ereignissen nahmen, hat
sich der Mittelwesten bereits frithzeitig .auf sich
selbst beschrdnkt” und daraus eine antiausldndische
Haltung entwidkelt. Jahrzehntelang war das Gebiet
der N&hrboden einer auslandsfeindlichen Politik, und
erst seit kurzem nimmt die hier lebende Bevolkerung
einen viel regeren und positiven Anteil am Weltge-
schehen., Durch den Reichtum an Bodenschdtzen und
landwirtschaftlichen Giitern sowie die gewaltige In-
dustrieproduktion konnte man es sich leisten, ,unbe-
teiligt” zu sein. Eine intensive Aufklérung, Eindriicke
der Touristen von Europa, der direkte Flugverkehr
von hier zum Kontinent und die Aussicht, durch den
St.-Lawrence-River-Seeweg direkt ein profitables
Auslandsgeschaft machen zu koénnen, haben zur An-
derung dieser Einstellung gefiihrt.

Daraus ergeben sich fiir den Handelsverkehr - mit
Europa fiir Exporteure und Importeure neue Markt-
chancen. Erzeugungsfirmen im Mittleren Westen sind
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interessiert, Fertigungsteile fiir ihre eigenen Erzeug-
nisse aus Europa zu beziehen oder Maschinen, elek-
tronische Gerdte und dgl. in Lizenz zu erzeugen. Auf
der anderen Seite sind exportorientierte Betriebe des
Gebietes an der intensiveren Bearbeitung des euro-
pdischen Marktes durch Griindung eigener Zweigbe-
triebe oder durch Lizenzfertigungen interessiert.

Ungefdhr 4090 des amerikanischen AuBenhandels
konzentrieren sich auf den Mittleren Westen, 50 %o
der landwirtschaftlichen Produktion, 30°% des Berg-
baues und 40 % der industriellen Produktion entfallen
auf das Gebiet. Rd. 39% der Gesamtbevélkerung
leben im Mittelwesten. 40 %s der Kleinhandelsumsitze,
35% des GroBhandelsumsatzes und rd. 33% der
Bankeinlagen sind dem Mittelwesten zuzurechnen.
44° der in der Landwirtschaft, 34 %o der im Bergbau
und 48 %o der in der Industrie beschiftigten Bevélke-
rung stellt der Mittlere Westen.

Das amerikanische Handelsministerium fiihrt in seiner
Ubersicht iber die Industrieproduktion aus, daB sich
iiber ein Drittel der amerikanischen Industriebetriebe
im Mittleren Westen befinden. Das sind 96 000 Einzel-
unternehmungen, 48%o der GroBhandels- und 38 %o
der Kleinhandelsunternehmungen befinden sich dort.
An Farmen stellt der Mittlere Westen 44 % und an
Bergbauunternehmungen 43 %s.

Uber 459 des Wertes der Industrieproduktion kamen
im Jahre 1956 aus dem Mittleren Westen., Eine An-
zahl von Industriezweigen sind wertmaB8ig mit iber
50 9% in diesem Gebiet konzentriert: Elektromaschinen
51,6 %, wissenschaftliche Instrumente 52,2%, Ver-
kehrsmittel 53,7 %, Steine, Ton und Glaswaren 54,2 %,
Metallwaren 55,5 %%, Stahl und Eisen 63,9 %0, Maschi-
nen auBer Elektromotoren 65,4 %. Den geringsten An-
teil an der industriellen Produktion des Mittleren
Westen haben die Textil-, Bekleidungs- und die
Tabakindustrie., Die industrielle Produktion konzen-
triert sich im wesentlichen auf Maschinen in Cleve-
land und Cincinnati; Gummi und Kautschuk in Acron
in Ohio; Stahl und elektronische Erzeugnisse in Chi-
cago und Automobile in Detroit. Es wiirde den Rah-
men dieser Darstellung iiberschreiten, wollten wir auf
weitere Einzelheiten der industriellen Konzentration
im Mittleren Westen eingehen.

Am Wert der landwirtschaftlichen Produktion der USA
hat der Mittlere Westen einen Anteil von 44 9%, an
Schlachtvieh 72 9%, an milchwirtschaftlichen Produkten
6590, Da landwirtschaftliche Erzeugnisse einen hohen
Prozentsatz des amerikanischen AuBenhandels aus-
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machen, wird die Moglichkeit der direkten Verschif-
fung nach Europa eine Steigerung des Exportes von
Massen- und Schiittgiitern zur Folge haben. Der Mit-
telwesten hatte 1958 an der landwirtschaftlichen Pro-
duktion folgende Anteile: Flachs 95%, Hafer 85 %,
Mais 82 %, Sojabohnen 80 %, Gerste 79 % und Wei-
zen 72 %. Die direkten Mais- und Weizenverschiffun-
gen i{iber den St.-Lawrence-River-Seeweg haben den
Eisenbahnlinien groSes Kopfzerbrechen bereitet, und
diese haben die Frachtraten fiir Weizen nach den
Atlantik- und Golfhifen bereits um 20 %e gesenkt.

Im Bergbau kommen 80°%s der amerikanischen Erz-
produktion und 48 %o der Kohlenférderung aus dem
Mittelwesten. Im inneramerikanischen bzw. amerika-
nisch-kanadischen Verkehr auf den Oberen Seen
spielte der Transport beider Rohstoffe seit jeher eine
grofe Rolle. Die Anlieferung von Eisenerzen aus
Venezuela sowie aus Ostkanada und Labrador wird
nunmehr auch eine stirkere Benutzung des Seewegs
von Ost nach West bringen. Der bedeutende Kohlen-
ausfuhrhafen Toledo (Ohio) hofft, sich in das Export-
geschédft nach Europa einschalten zu konnen.

Die wirtschaftliche Wachstumsrate der USA fiir die
nichsten zehn Jahre wird mit 3—4 % pro Jahr vor-
ausgesagt. Der Mittlere Westen wird an diesem Trend
einen Anteil in gleicher Hohe aufweisen.

Wenn man annimmt, daB das Mittelwestgebiet in
allen Sektoren der amerikanischen Volkswirtschaft
einen Anteil von 30—40 % aufweist, muB man fest-
stellen, daB der Anteil am direkten AuBenhandel bis-
her wesentlich geringer ist und ungefdhr bei 15%
liegt. Dies resultiert aus der iiberragenden Bedeutung
von New York als AuBenhandelszentrum der USA
bzw. der Hifen von Philadelphia, Baltimore, Norfolk
als Exporthédfen fiir Schiittgiiter.

Der erweiterte St.-Lawrence-River-Seeweg gibt nun
die Méglichkeit, daB sich die Industrie sowie der Kon-
sument im Mittelwesten direkt mit Importwaren ein-
dedken, ohne die Mittlerstellung der Handelsstéddte an
der Ostkiiste in Anspruch nehmen zu miissen. Die
Eréifnung des Seewegs allein wird jedoch noch nicht
einen kriftigen Anstieg des AufBienhandels bringen.
AuBer den giinstigen Frachtraten ist dieser Anstieg
vonr einer Anzahl von Bedingungen abhédngig. Die
wichtigsten darunter sind: Grindung von Handels-
hausern, Intensivierung des Kundendienstes der Ban-
ken, Ausbau der Lagerhduser in den Hifen, Aui-
stellung einer gut funktionierenden Verteilungsorgani-
sation seitens der Handelshéuser usw. Alles Probleme,
die sich nicht von heute auf morgen, sondern nur
nach jahrelangen Erfahrungen lésen lassen. Heute je-
doch schon eine Vorschau auf die Losung dieser Pro-
bleme zu wagen, wére verfriitht. Als bedeutendes Posi-
tivum ist die Aufgeschlossenheit von Handel und
Industrie zu vermerken, die bereit sind, die einmalige
Chance des giinstigen Seeweges zu nutzen.

DIREKTE SEEVERBINDUNG

In Montreal sind die ersten deutschen, britischen und
hollindischen Schiffe eingetroffen, um nach der Eis-
schmelze, die jedes Jahr in der Zeit vom 20. bis
25. April eintritt, die 5—6tégige Reise nach Chicago
zu machen und dort den Silberpokal der Stadt Chi-
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cago als ersteintreffendes Schiff von Europa zu be-
kommen. Dieser Pokal ist 1959 eine besondere Ehre,
da das Rennen auf dem neuen erweiterten St.-Law-
rence-Seeweg stattfindet.

Die Vertiefung der Fahrrinne auf 27 FuB auf der
Strecke Montreal—Lake Erie hat den USA und Ka-
nada 471 Mill. § gekostet. Von diesem Betrag hat
Kanada allein 340 Mill. § aufgebracht. Der neue See-
weg ermoglicht es Schiffen mit einem Tiefgang von
24,5 FuB und einer Tonnage bis zu 8 000 t, den Seeweg
bis Chicago zu passieren. Der Hohenunterschied von
521 FuBl zwischen dem Atlantik und dem Lake Superior
wird durch zahlreiche Kanédle und Schleusen bewdl-
tigt. Die Anzahl der Schleusen wurde von 25 auf 14
vermindert. Im Jahr 1962 werden auch die Engen bei
Detroit und zwischen dem Huron und Superior bzw.
Huron und Michigansee fiir vollbeladene Schiffe mit
einem Tiefgang bis zu 27 FuB und einer Tonnage bis
zu 10000 t passierbar sein.

Das FlichenausmalB der Oberen Seen betragt iiber
60 000 Quadratmeilen, d.i.ungeféhr die doppelte Gréfie
Usterreichs. Die Entfernung von Duluth (Minnesota)
bis zum Atlantik betrdgt 2342 und von Chicago 2250
Meilen, Die Entfernung zwischen Duluth und Detroit
730, zwischen Toledo und Montreal 600 Meilen.

Durch die neue Seeverbindung erwartet man ein
Ansteigen des direkten Seeverkehrs von 11,7 Mill. t
im Jahr 1958 (14 FuB Tiefgang) auf 25 Mill. t. Die
St. Lawrence Seaway Development Corp., die ameri-
kanische Regierungsagentur fiir den Bau und die
Unterhaltung der Seeverbindung, sagte urspriinglich
fir 1959 36,5 Mill. t voraus, ist jedoch durch scharfe
Kritiken an der Vorhersage mit der Schatzung auf
25 Mill. t heruntergegangen. Fir 1968 werden 50 Mill. t
als Jahresdurchschnitt vorhergesagt. Zur Erreichung
dieser Tonnage sind jedoch weitere Ausbauarbeiten
wie die Verdoppelung der Kapazitit des Welland-
kanales notwendig.

Ein durchschnittliches Frachtschiff von 5000 —7 000t
wird die Reise zwischen Hamburg und Chicago ge-
geniiber den bisherigen 23—25 Tagen in 18 Tagen
zurlicklegen konnen, Dies sind 5—7 Tage mehr als
der Seeweg von Hamburg nach New York (dazu
kommt noch Zeit fiir den Hafenumschlag in New York
und die Bahnfracht New York—Mittlerer Westen). Die
Entfernung zwischen Montreal—Chicago betrdgt 1 100
Seemeilen und kann von einem Schiff mit einer durch-
schnittlichen Geschwindigkeit von 9 Knoten in 5 und
von schnelleren Schiffen in 3—4 Tagen zuriickgelegt
werden. Die Fahrzeit ist jedoch von theoretischer Be-
deutung, weil bei der Ladung mit General Cargo von
Europa nach den Oberen Seen mehrere Héfen ange-
laufen werden miissen.

Im vergangenen Jahr wurden auf den Oberen Seen
175 Mill. 1gt Massengiiter beférdert., Gegeniiber dieser
Ziffer ist der AuBenhandel mit durchschnittlich
450 000 bis 500000 Igt an Massengiitern und allge-
meiner Fracht sehr gering. Der Wert dieses Aufien-
handels belduft sich auf 200 Mill. § pro Jahr. Bis vor
kurzem operierten keine amerikanischen Schiffahrts-
linien im internationalen Seeverkehr mit den Oberen
Seen, sondern iiberlieBen diesen auslédndischen Flag-
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gen. Im Jahr 1946 liefen drei Schiffahrtslinien mit ins-
gesamt 13 Schiffen und einer Fracht von 27000 lgt
(Export und Import) die Hafen der Oberen Seen an.
1957 befanden sich 17 Linien mit 95 Schiffen und
500 000 1gt im Verkehr mit den Oberen Seen.

Durch die Erweiterung des Seewegs ist auch die ame-
rikanische Schiffahrt auf den Plan getreten. Die Durch-
schnittstageskosten fiir den Einsatz eines amerikani-
schen C 2-Frachtschiffes betragen 2028 % gegeniiber
den Kosten eines Schiffes nichtamerikanischer Flagge
von 1200 § pro Tag. Da die USA, auch aus Griinden
der Landesverteidigung, an der Aufrechterhaltung
ihrer Handelsmarine interessiert sind, gewdhrt das
Federal Maritime Board finanzielle Unterstiitzungen
fiir Lohne von Offizieren und Mannschaften, Seever-
sicherung und Reparatur von Schiffen. Bei Inanspruch-
nahme dieser finanziellen Unterstiitzung hat die ame-
rikanische Gesellschaft folgende Verpflichtungen zu
ibernehmen: eine bestimmte Anzahl von Fahrten
ihrer Schiffe pro Route, nur amerikanische Seeleute
anzustellen, Bau und Reparatur der Schiffe auf ameri-
kanischen Werften, Einkauf des Brennstoffs und Be-
darfs fiir das Schiff in den USA und Riidkzahlung eines
Teils der Unterstiitzungsleistung, falls der Gewinn
dieser Gesellschaft das ermoglicht.

Bei einer Veranstaltung des Export Manager Clubs
in Chicago erkldrte ein Mitglied des Federal Maritime
Board, daB wahrend der ersten 8 Monate 1958 nur
16,8 %6 des amerikanischen Aufienhandels an Schiitt-
giitern und General Cargo auf Schiffen amerikanischer
Flagge befordert wurden. (Die Passagierschiffe der
USA schnitten mit 33,6 %0 wesentlich besser ab.) Die
Federal Maritime Administration hat zwei Routen
als ,wichtig” flir den amerikanischen AufBienhandel
erklart: Handelsroute 32 zwischen den Oberen Seen
und Westeuropa und Handelsroute 33 zwischen den
Oberen Seen und dem Karibischen Meer. Handelsroute
34 zwischen den Oberen Seen und dem Mittelmeer
wurde vorldufig als wichtig erklart, wahrend das
Problem der Subsidien fiir die Handelsroute Obere
Seen—Afrika sowie eine andere Route nach Sid-
amerika noch untersucht wird. In diesem Zusammen-
hang ist es interessant zu wissen, daB Japan die
direkte Verbindung zwischen Ostasien und den Obe-
ren Seen aufzunehmen erwigt.

Als erste amerikanische Schiffahrtslinie hat das Fede-
ral Maritime Board der Grace Line Inc. die Route

Obere Seen—XKaribisches Meer mit 24—34 Fahrten
pro Jahr genehmigt. 5 andere amerikanische Gesell-
schaften haben Subsidien beantragt: T. J. McCarthy
Steamship Company, Isbrandtsen Steamship Co., Inc.,
US. Lines Company, American Export Lines, Inc,
American President Lines, Ltd. Eine Entscheidung
liber Subsidien fiir die beantragten 84—128 Fahrten
wurde von der Federal Maritime Administration bis
spdtestens Ende Juni in Aussicht gestellt. Es sei hier
der Klarheit wegen festgestellt, daB natiirlich jede
amerikanische Linie den Seeverkehr mit den Oberen
Seen ohne Subsidien aufnehmen kann. So wird bei-
spielsweise der Frachter ,Extavia” der American Ex-
port Lines ohne Subsidie zwischen den Mittelmeer-
héfen und den Oberen Seen verkehren, bis die Fede-
ral Maritime Administration den Antrag auf Unter-
stiitzung genehmigt hat. Der amerikanische Kongre8
hat fiir das Jahr 1960 nicht mehr als 2 040 Einzelreisen
amerikanischer Schiffe als unterstiitzungswiirdig er-
klart, von diesen entfallen kraft Gesetzes 75 auf
Rundfahrten nach bzw. von den Oberen Seen. Seitens
des Federal Maritime Board wurde auch verlangt, da8
amerikanische Unternehmungen im Mittleren Westen
darauf dringen sollen, mindestens 50 %o ihrer Liefe-
rungen oder Beziige auf Schiffen amerikanischer Flagge
durchfithren zu lassen.

KOSTEN UND KANALGEBUHREN

Auf Grund der festgesetzten Kanalgebiihren werden
sich die Frachtkosten gegeniiber Seefracht New York-
Eisenbahnfracht Chicago auf der direkten Seeverbin-
dung um 10—40°%¢ verringern. Einige Beispiele: die
Frachtkosten fiir 1 t Stahlrohr von Chicago fiber den
Seeweg nach einem Mittelmeerhafen betragen 36,50 $.
Im Vergleich hierzu betrdgt die Fracht per Eisenbahn
nach New York und von dort per Schiff nach dem
Mittelmeerhafen fiir das gleiche Material 48,50 §.
Landwirtschaftliche Maschinen, direkt verschifft, wer-
den je Tonne um 22 $ weniger kosten als auf dem
kombinierten Eisenbahn-Seefrachtweg iiber New York.
Stahl von Hamburg nach Chicago iiber den Seeweg
wird je Tonne 29,50 § gegeniiber 44 § Seefracht New
York-Bahnfracht Chicago kosten.

Die Eisenbahnlinien haben angekiindigt, die Fracht-
kosten bis zu 25% zu senken, um den bisherigen
Frachtanfall zwischen dem Mittleren Westen und den
Héfen der Ostkiiste ,aufrechtzuerhalten”. Die ange-
kiindigte Frachtratenkonferenz der Eisenbahnlinien ist

halt lhr Haar in Form!
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jedoch ausgeblieben, lediglich flir Weizen ist eine
Verbilligung um 20%c der Fracht fiir die Zeit der
Schiffahrtssaison am St.-Lawrence-River-Seeweg fest-
gesetzt worden. Die Schiffahrtssaison betrdagt 8 Mo-
nate, der Seeweg ist iiber Winter 4 Monate zugefro-
ren, was einen sehr groSen Nachteil fiir die kontinu-
ierliche Verschiffung darstellt. Zur Enteisung des
Seewegs wéhrend der Wintermonate untersucht man
verschiedene Moglichkeiten. Eine der Methoden zur
Enteisung ist ein Unterwasserréhrensystem, durch das
komprimierte Luft getrieben wird, die durch kleine
Offnungen an die Oberflache tritt und dadurch das Eis
zum Schmelzen bringt. Ein anderes System benutzt
Chemikalien bzw. elektrischen Strom zur Eisschmelze.

Nach anfénglichen Protesten gegen die ,nichtkosten-
deckenden Kanalgebiihren” seitens der Eisenbahn-
gesellschaften haben diese sich eine realistischere Ein-
stellung zu eigen gemacht und versuchen nunmehr,
das wirtschaftliche Optimum in einer Kombination
zum St.-Lawrence-River-Seeweg zu erreichen. In erster
Linie werden die Eisenbahnen ihren Zubringerdienst
zu den einzelnen Héfen ausbauen. Andere Moglich-
keiten bestehen in der Festlegung eines giinstigen
Frachtsatzes, falls das jeweilige Unternehmen aus-
schlieBlich per Eisenbahn verschifft, niedrige Frachtséitze
wahrend der Navigationsperiode und héhere Sdtze im
Winter. Aber auch die Eisenbahnlinien sind in ihrer
Frachtsatzpolitik an die Genehmigung ihrer Beschliisse
durch die Behorden in Washington gebunden. Dem-
gegeniiber wurden die umstrittenen Kanalgebiithren
von den Regierungsstellen der USA und Kanadas be-
reits genehmigt. Auf Grund der anteilm&dfigen Kosten
des Ausbaues des Seewegs entfallen 71 %o der Gebiih-
reneinnahmen auf Kanada und 29 % auf die USA.

Die Gebiihrensdtze fiir den Seeweg betragen:

1. Grundgebiihr pro BRT zwischen Montreal und Lake On-
tario 4 cts, zwischen Lake Ontario und Lake Erie (Welland-
Kanal) 2 cts; Gesamtgrundgebiihr bis in den Mittleren
Westen 6 cts.

2. Dazu kommen fiir Schiittgiiter pro BRT zwischen Montreal
und Lake Ontario 40 cts und zwischen Lake Ontario und
Lake Erie 2 cts; Gesamtschiittgutgebiithr bis in den oder vom
Mittleren Westen 42 cts.

3. Fir allgemeine Giiter (General Cargo) werden zusdtzlich
zur Grundgebiihr wvon Montreal bis Lake Ontario 90 cts pro
BRT, zwischen Lake Ontario und Lake Erie 5 cts erhoben; die
Gesamtgebiihr fiir allgemeine Giiter bis in den oder vom
Mittleren Westen betrdgt 95 cts.

4. Die Gebiihr pro Passagier betrdgt zwischen Montreal und
Lake Ontario 3,50 $ und vom Lake Ontario nach Lake Erie
4,00 $; Gesamtkosten daher 7,50 $.

5. Weiter wurden Minimalgebiihren fiir Passagierschiffe (pro
Schiff) fiir den gesamten Seeweg von 30,00 $§ und fiir alle
anderen Schiffe von 60,00 § festgelegt.

6. Fiir nur teilweise Ausnutzung des Seeweges bis zum Lake
Erie wurden ebenfalls Frachtsdtze ausgerechnet, die einen
bestimmten Prozentsatz der Gebiihren ausmachen.

Die Gebiihrensdtze haben ab 1. April dieses Jahres
Wirksamkeit und wurden von Sdhiffahrtskreisen mit
Befriedigung aufgenommen, Hafenverwaltungen des
Ostens und Eisenbahnlinien erkldarten die Gebiihren
als nicht kostendeckend.

AuBer den Kosten, die ein wesentliches Moment in
der Frage der Art der Verschiffung bilden, spielen
natiirlich noch andere Fragen eine Rolle: einmal der
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Zeitfaktor, da bei einem Anlaufen mehrerer Héafen
an den Oberen Seen mit einem groBeren Zeitverlust
zu rechnen ist (dies wird vor allem fiir General Cargo
wichtig sein), weiter die Frage der Frequenz des An-
laufens einzelner Héfen; dann das Hafenpersonal,
Streiks, Diebstahl, Gangsterwesen usw.

Zum Personenverkehr sei erwahnt, da fiir das Jahr
1959 auf den beiden zwischen Europa und den Oberen
Seen eingesetzten Passagierschiffen der Fjell-Oranje
Lijn ,Prinses Irene” und ,Prins Willem van Oranje"
590 Betten zur Verfiigung stehen. Dazu kommen noch
Passagierbetten auf Frachtschiffen fiir ca. 1800 Reisende,
so daB 1959 Betten fiir insgesamt 2 400 Passagiere zur
Verfiigung stehen. Dies ist gegeniiber New York
sehr wenig, wo beispielsweise am 8. April dieses
Jahres 5493 Passagiere ankamen bzw. abfuhren. Die
hochste Anzahl an Reisenden wurde in New York
am 10. 7. 1958 mit 8029 Passagieren erreicht.

Flir den inneramerikanischen Passagierverkehr auf
den Oberen Seen entwickelt die Federal Maritime
Administration gegenwdértig in Zusammenarbeit mit
der Gruman Air Craft Corp. ein Gleitboot mit einer
Stundengeschwindigkeit von 80 Knoten. Ein Modell-
boot mit 80 t soll 1960 im Atlantik gepriift werden,
zumal dieses Gleitboot sicher und seetiichtig sein soll.
Mit einem 80 t-Gleitboot (hydrofoil} kénnen 200 Per-
sonen beférdert werden. Die Reise Detroit—Cleveland
wiirde mit einem solchen Boot 1 Stunde bendétigen.

AUSWIRKUNGEN AUF DIE HAFENSTADTE

80 %o des AuBenhandelsverkehrs werden iber folgende
finf Hafen an den Oberen Seen abgewickelt: Chicago,
Milwaukee, Detroit, Toledo und Cleveland. Diese
Hafen werden auch aus dem erweiterten St.-Lawrence-
River-Seeweg den gréBten Vorteil ziehen.

Chicago, der wichtigste Hafen an den Oberen Seen,
wird dank der giinstigen Eisenbahnverbindungen
(Verkehrsknotenpunkt) und seiner Industrie und Han-
delshduser den stirksten Gewinn aus dem zusétz-
lichen AuBenhandel ziehen. 1958 liefen insgesamt 365
Schiffe europdischer Flagge, darunter 148 deutsche
Schiffe, Chicago an. Das ist um 35 % mehr als 1957.
Weizen, Mais und Erdél sowie General Cargo haben
in Chicago ihren Hauptumschlagsplatz. Milwaukee hat
ein 11-Mill.-§-Hafenerweiterungsprogramm in Angriff
genommen und bietet giinstige Moglichkeiten fiir Ge-
neral Cargo. Der Hafen von Detroit soll stdrker fiir
die Export- und Importlieferungen der Automobilindu-
strie herangezogen werden. Der ehrgeizige Kohlen-
hafen Toledo hat ein bedeutendes Ausbauprogramm
in Angriff genommen, dazu kommt noch, daB die
amerikanische Armee ihr Great Lakes Terminal De-
tachment nach Toledo verlegt hat, so da der GroB-
teil militarischer Verschiffungen iiber diesen Hafen
abgewickelt werden diirfte. In Cleveland, der 2-Mill.-
Stadt, baut die Stadtverwaltung einen modernen
Fracht- und Passagierhafen.

Der Hafen Duluth in Minnesota, der im internen
amerikanischen Verkehr fiir Erzverschiffungen eine
groBie Rolle spielt, hat ein 10-Mill.-§-Hafenprogramm
aufgestellt, diirfte jedoch als Importhafen mangels
Import- und Handelshduser kaum frequentiert werden.
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Die Zunahme des AuBenhandels mit den Oberen Seen
geht vorwiegend auf Kosten der Atlantikhéfen, d.h.
auf Kosten New Yorks fiir allgemeine Waren und auf
Kosten Philadelphias, Baltimores und Hampton Roads
fir Schiittgliter. Die Hafenverwaltung von New York
befiirchtet eine starke Zunahme der Arbeitslosigkeit
der in New York beschiftigten Hafenarbeiter,

Durch den erweiterten St.-Lawrence-River-Seeweg
wird nicht nur der direkte Handelsverkehr zwischen
Europa und dem Mittelwesten eine betrdchtliche Stei-

gerung erfahren, sondern im Laufe der Zeit werden
sich in den wichtigsten Hafenstddten auch Industrie-
zweige entwidkeln, die unmittelbar auf dem Seeweg
beforderte Giiter verarbeiten, wie Zudkerraffinerien,
Kaffeerdstbetriebe, Verarbeitung von Kakao. Andere
Betriebe wieder, die vorwiegend vom Export leben,
werden sich in die Hafenstddte verlagern. Fiir den
AufBienhandelskaufmann in Europa gilt es, den neuen
Seeweg auszunutzen und die direkte Verbindung zu
diesem wichtigen Wirtschaftsgebiet herzustellen.

Die europiischen Plane der franzésischen Filmindustrie

Alfred, Frisch, Paris

Eigenartigerweise betrachtet man die Filmindustrie
selten vom rein wirtschaftlichen Standpunkt aus,
obwohl sie eine erhebliche Zahl von Personen be-
schaftigt und groBe Kapitalien bewegt, Ihre geringe
Rentabilitdt diirfte jedoch mit ihrer etwas auBerwirt-
schaftlichen Klassifizierung in Verbindung stehen.

AUFWENDUNGEN UND ERTRAGE

Seit einigen Jahren bemitht man sich in Frankreich
recht eifrig, die Filmwirtschaft in das industrielle
SBchema einzubeziehen, um den streng wirtschaftlichen
Charakter dieses Produktionszweiges zu betonen.
AuBerdem ergriff man verschiedentlich die Initiative,
um eine koordinierte und leistungsfdhige europédische
Filmwirtschaft entstehen zu lassen. Stirker als in
anderen Landern ist in Frankreich die Filmindustrie
statistisch erfaBt. Aus diesem Grunde erscheint es
zweckmadBig, eine Untersuchung iiber die europaéi-
schen Moéglichkeiten des Films mit der Darlegung der
franzosischen Verhéltnisse zu beginnen.

Entwicklung der franzosischen Filmproduktion

Lange Spielfilme

Jahr rein in Gemein- Kurzfilme
franzosischer schafts- insgesamt
Produktion | produktion
1952 88 21 109 340
1953 67 45 112 335
1954 53 45 98 420
1955 76 34 110 305
1956 90 39 129 283
1957 81 61 142 365

Beachtlich ist die regelmdBige Zunahme der in Ge-
meinschaftsproduktion hergestellten Filme, worin man
eine Vorstufe des gemeinsamen europdischen Film-
marktes sehen darf. Zur Herstellung der franzésischen
Spielfilme werden Betrdge investiert, die jahrlich um
15 %, ansteigen.

Aufwendungen der franzosischen Filmindustrie

(in Mill. ffrs)
Rein Gemeinsdhafts-
Jahr haaniilS:li:dle produktion Insgesamt
1952 4100 1200 5300
1953 3900 3 400 7 300
1954 4 000 3 600 7 600
1955 5700 3 200 8900
1956 7 300 3 900 11 200
1957 7 000 5 400 12 400
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Etwa 409%, dieser Investitionen stammen aus der
staatlichen Hilfe fiir das Filmwesen und aus der
Eigenfinanzierung der Produzenten. 21 % stellten 1957
die Verteilerfirmen zur Verfiigung, 13% die Liefe-
ranten der Filmindustrie und 13,5 %0 die Banken. Fiir
die Kurzfilmfinanzierung liegen keine zuverldssigen
Angaben vor.

Durchschnittskosten eines franzdsischen Spielfilms
(in Mill. ffrs)

Jahr !ran];g;?sme Gemeinschafts- | Durchschnitts-
Filme produktion kosten

1952 47 117 60

1953 57 129 86

1954 76 156 113

1955 75 185 109

1956 81 To182 111,5

1957 86 154 15

Die oben angegebenen Durchschnittskosten vermitteln
kein ganz genaues Bild. 1957 kosteten von den rein
franzdsischen Filmen 4 tber 200 Mill. ffrs und 18 iiber
100 Mill. ffrs, von den Filmen in Gemeinschaftspro-
duktion 5 {iber 300 Mill. ffrs, 9 Filme 200—300 Mill, ffrs
und 31 Filme 100—200 Mill. ffrs. Nach einer recht
globalen Statistik entfallen 199% der Kosten eines
Filmes auf die Schauspieler, 18%s auf die Studios,
16,2 % auf die technische Verwirklichung, 7 % auf die
AuBenaufnahmen, 5,5% auf das Drehbuch und die
allgemeine Filmvorbereitung, 10%e auf Versicherun-
gen und Soziallasten sowie 6,5% auf Filmmaterial
und Laboratoriumsaufwand. Ganz offensichtlich ist
man um die Verringerung der Kosten bemiiht, be-
sonders auf dem Gebiete der Gemeinschaftsproduk-
tion, die lange zu kostspielig war. Man glaubte, sich
in diesem Falle eine besondere GroBziigigkeit leisten
zu kénnen, weil sich derartige Filme sofort an einen
groBeren Markt wenden, und dachte nicht geniigend
an die Rentabilitit.

Im Jahre 1957 erreichten die Einnahmen der fran-
zosischen Lichtspielhduser 54 Mrd. ffrs. Hiervon mubB-
ten 8,89 Mrd. ffrs an Steuern abgefiihrt werden. Der
Nettoertrag betrug demnach rd. 45 Mrd. ffrs. Hiervon
verblieben den Kinobesitzern 26,4 Mrd. ffrs, wahrend
18,6 Mrd. ffrs an die Verteiler und die Erzeuger gin-
gen, davon kamen etwa 5 Mrd. ffrs den Produzenten
langer Spielfilme zugute. Von den Einnahmen ent-
fielen 1957 51,26 % auf franzésische Filme. Zu diesen
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