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Es sollte auBerdem nicht tibersehen werden, daf die
Einbeziehung der Tiiberseeischen Gebiete auch be-
stimmte Vorteile mit sich bringt. Theoretisch soll allen
Teilnehmerstaaten der ungehinderte Zugang zu den
Rohstoffquellen Afrikas ermdéglicht werden. Wenn
Rohstoffe und Halbfabrikate auch bisher bereits
weitgehend zollfrei oder zollbegiinstigt in die Bundes-
republik eingefiihrit werden konnten, so ist in der
Einbeziehung dieser Gebiete in den ,heimischen”

Markt trotzdem ein echter Fortschritt zu erblicken.
Leider werden die deutschen Liefermdglichkeiten in
diese Entwidklungsgebiete noch durch Zolle und
sonstige Abgaben behindert, wéahrend Frankreich in
seine afrikanischen Besitzungen zollbegiinstigt liefern
kann. Die im Vertrag in Aussicht genommene Anglei-
chung der Zolle gegeniiber den einzelnen Staaten der
Europdischen Wirtschaftsgemeinschaft sollte daher
baldmdglichst verwirklicht werden.

Bilanz der franzosischen Staatsbetriebe

Alfred Frisch, Paris

In nicht allzu ferner Vergangenheit waren die fran-
zdsischen  Staatsbetriecbe wegen ihrer Geschéfts-
fihrung haufig starker Kritik ausgesetzt. Dann wurde
es recht still um sie, bis plotzlich unl&ngst ein alarmie-
render Beridht des Berichterstatters des Finanzaus-
schusses der zweiten franzésischen Kammer, Senator
Pellencs, erschien und besonders in der ausléndischen
Presse starke Beachtung fand. Unter Hinweis auf hohe
Fehlbetrdge wurde von einem vélligen Fehlschlag des
Nachkriegsexperimentes gesprochen.

Wahrscheinlich war es kein Zufall, wenn der Bericht
des Senators in der franzdsischen Uffentlichkeit nur
sehr geringes Echo fand. Seine Grundtendenz ent-
spricht kaum der Uberzeugung der o6ffentlichen Mei-
nung, nicht einmal ihres konservativen Teiles. AuBer-
dem kennt man die Voreingenommenheit des Ver-
fassers, der teilweise mit dem statistischen Material
etwas willkiirlich umging und zu SchluBfolgerungen
gelangte, die mit den tatsdchlichen Verhéltnissen
schwer vereinbar sind. Es ist festzustellen, daBl es
augenblicklich in Frankreich kaum jemanden gibt, der
die Verstaatlichung der Grundindustrien ernstlich in
Frage stellt; die so gut wie unbedingte Anerkennung
des status quo betrifft sowohl die Eisenbahn wie die
Kohlengruben und die Elektrizititswerke. Man weif§
sehr geﬁ'cfiu, daB diese Unternehmen im Augenblick der
Verstaatlichung teilweise einer sehr schwierigen finan-
ziellen Lage gegeniiberstanden und daB sie auBerdem
mit sehr niedrigen Tarifen arbeiten miissen und in-
folgedessen auf staatliche Investitionshilfe angewiesen
sind. In Anbetracht ihrer geringen Rentabilitdt, die
selbstverstdndlich der gesamten Wirtschaft ziemlich
direkt zugute kommt, diirfte es ihnen im Falle einer
Reprivatisierung sehr schwer fallen, Privatkapital fir
ihre weitere Ausdehnung, besonders im Energiesektor,
zu finden. ‘

Die Verstaatlichung der grofien Depotbahken und der
bedeutendsten Versicherungsgeselischaften findet da-
gegen verhélinismdBig wenig Billiguhg. Im heutigen
politischen Klima kénnte dieses Experiment auch nicht
mehr wiederholt werden, man hat sich aber ziemlich
allgemein mit der nun einmal gegebenen Tatsache ab-
gefunden und sieht keinerlei Veranlassung, die Ver-
staatlichungsmaBnahmen auf diesem Sektor riickgan-

gig zu machen, Allein die.durch ihre demagogischen

Forderungen bekannten Poujadisten schlugen unléngst
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die Reprivatisierung der staatlichen Unternehmen vor.
Es ist klar, daB ihnen, von wenigen Ausnahmen ab-
gesehen, auch die konservativen Abgeordneten nicht
folgen werden. Eine Reprivatisierung wiirde das Gleich-
gewicht der franzosischen Wirtschaft erheblich er-
schiittern und kdme praktisch einer empfindlichen Ab-
schopfung des Kapitalmarktes zugunsten des Staates
gleich. :

Selbst die staatlichen Renault-Werke, Frankreichs
groBte Automobilfabrik, die aus zufalligen politischen
Griinden nach ihrer Beschlagnahmung verstaatlicht
wurden, haben in keiner Weise eine Anderung ihrer
Eigentumsverhdltnisse zu erwarten. Sie gehdren dank
ihrer einwandfreien Geschéftsfiilhrung und ihrer inter-
nationalen Erfolge zu den nationalen Aktiven und
machen auf diese Weise auch den liberalsten Anhén-
gern der Privatwirtschaft Freude. Ebenso geringe Re-
privatisierungslust besteht fiir die staatlichen Flug-
zeugfabriken, die durch eine sehr enge Arbeitsteilung
mit den privaten Unternehmen verbunden sind und
den letzteren als nicht unerwiinschtes Verbindungs-
glied zu der Staatskasse hin wertvolle Dienste leisten.
Zur Gewohnheit wurde ferner das staatliche Eigentum
an den elséssischen Kaligruben, an einer grofen Stick-
stoffabrik bei Toulouse und die Beteiligungen in der
Erdolwirtschaft.

Besonders befriedigend arbeiten die gemischten staat-
lich-privaten Unternehmen, deren Aktien an der Borse
ebenso geschétzt werden wie diejenigen der reinen
Privatbetriebe und deren Kapitalerhdhungen durch
Ausgabe junger Aktien nicht auf die geringsten Schwie-
rigkeiten stoBen. Psychologisch von nicht geringer Be-
deutung diirfte auch die seit einigen Jahren zu be-
obachtende Taktik der Staatsbetriebe sein, sich mehr-
heitlich oder minderheitlich am Kapital neuer staatlich-
privater Gemeinschaftsgriindungen auf streng indu-
strieller Ebene zu beteiligen. Es entsteht auf diese
Weise eine konstruktive Verflechtung zwischen dem
privaten und dem staatlichen Sektor, wobei die Privat-
wirtschaft Wert auf eine gewisse staatliche Risiko-
deckung legt, wéhrend der Staat das Privatkapital
benotigt. An Beispielen mangelt es weder im Flugzeug-
bau, noch in der Kohlenchemie, noch im neuen Atom-
bereich. Die betreffenden Gesellschaften arbeiten vol-
lig reibungslos und werden in keiner Weise durch die
staatliche Biirokratie gehemmdt.
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REPRIVATISIERUNGSWUNSCHE

Echte Reprivatisierungswiinsche betreffen lediglich un-
organisch in Staatsbesitz libergegangene kleinere oder
mittlere Betriebe, die einfacher und besser von der
Privatwirtschaft gefithrt werden kdénnen. Die bei Be-
endigung des Krieges aus politisthen Griinden be-
schlagnahmten Zeitungsdruckereien wurden so bereits
in Privatbesitz zuriickgefiihrt. Weitere Entlastungen
des o6ffentlichen Sektors wéiren im Filmgewerbe mog-
lich. AuBerdem besitzen die Schlisselindustrien eine
Reihe etwas abseits gelegener Tochtergesellschaften,
die sie zweckdienlicherweise abstoBen sollten.

Ein neues Gesetz gestattet Gbrigens dem Staat eine
Reprivatisierung besonderer Art, indem er bis zur
Hohe der ihm gehorenden Aktien Zertifikate, die an
der Bérse gehandelt werden und auch dividenden-
berechtigt sind, ausgibt, jedoch die mit seinem Aktien-
besitz verbundenen Kontrollrechte behdlt. Diese etwas
sonderbare Verfliissigung des Staatsbesitzes wird
augenblicklich vorwiegend fiir Erdolbeteiligungen er-
" wogen, mit der doppelten Absicht, dem Staat zusdtz-
liche Mittel zuzufiihren und gleichzeitig das Angebot
fiir die sehr gesuchten Erdolaktien an der Bérse zu
erhdhen. Der Kapitalmarkt ist selbstverstdndlich fir
derartige Zertifikate nur dann aufnahmefdhig, wenn
sie Borsengewinne versprechen, was bei der Schlissel-
industrie keineswegs der Fall wire, :

DER SOZIALE STANDARD

Bei objektiver Beobachtung der franzésischen Ver-
héltnisse gelangt man zu dem SchluB, daB die staat-
lichen Betriebe im allgemeinen zur Zeit von der pri-
vaten Offentlichkeit giinstig beurteilt werden und man
vor allen Dingen ihre Geschéftsfiihrung -als befriedi-
gend betrachtet. Unberiibrt bleibt hiervon allerdings
ihr fast einmiitig anerkannter sozialer Fehlschlag.

Die Verstaatlichungsaktion fiihrte kaum zu einer Ver-
anderung der sozialen Verhdltnisse noch zu neuen
Beziehungen der Belegschaft zur Arbeit oder zum Be-
trieb. Gewerkschaften und Arbeitnehmer sind so an
weiteren Verstaatlichungen vo6llig uninteressiert. Vor-
stoBe dieser Art von.sozialistischer Seite, z. B. gegen
die Stahlindustrie und die Erdolwirtschaft, blieben
ohne das geringste Echo und wurden sehr schnell wie-
der aufgegeben. . Im allgemeinen ist es heute dem
franzdsischen Arbeiter licher, einem privaten Unter-
nehmer, der die Léhne nach den normalen Regeln der
Rentabilitdt festsetzen kann, gegentiberzustehen, als
auf dem Umweg iber staatliche Direktoren der Re-
gierung, die sich zunédchst einmal von taktisch-politi-
schen Erwdgungen leiten 148t und auBerdem die Aus-
wirkungen von Tariferhdhungen in den Schliissel-
betrieben auf die gesamte Wirtschaftslage beriicksich-
tigen muB. .

Bis etwa 1952 eilten die Lohne und die sozialen Ver-
ginstigungen in den meisten Staatsbetrieben, vor-
wiegend infolge politisch-demagogischer Fiithrung der
Unternehmen, der Privatwirtschaft voraus, jeizt sind
sie aber ins Hintertreffen geraten. Und es besteht kein
Zweifel, daB sich neue Lohnaufbesserungen in der
Privatwirtschaft viel leichter durchsetzen lassen als
im offentlichen Sektor,
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DIE GESCHAFTSFUHRUNG

Verschiedene Prifungsberichte, sowohl seitens ‘parla-
mentarischer Ausschiisse wie unabhdngiger Beamter,
unter anderem der - Staatliche Rechnungshof, haben
seit einigen Jahren an der Geschéftsfilhrung der Staats-
betriebe wenig zu beanstanden. Selbstverstdndlich ist
nicht alles rosig, lassen sich immer gewisse Mifstdnde
aufdecken. Sie ergeben sich aber weniger aus den
Eigentumsverhdltnissen als aus der GréBenordnung
der Unternehmen, d. h. private Aktiengesellschaften
dhnlichen Umfanges leiden unter der gleichen Ver-
suchung zur Verschwendung. Jede Zentralisierung ist
mit wirtschaftlichen Gefahren verbunden. Es geniigt
festzustellen, da8 sie im franzosischen staatlichen Sek-
tor {iber den iiblichen Durchschnitt nicht hinausgehen.
An der Spitze der Unternehmen stehen einwandfrei

-leistungsfdhige Personlichkeiten, die auch von der

Privatwirtschaft als beste Spitzenkrdfte anerkannt
werden und von ihr, sobald sie den staatlichen Dienst
verlassen wollen, ohne weiteres bernommen werden.

Die offentliche Wirtschaft Frankreichs befreite sich so
weitgehend wie nur moglich aus jeder biirokratischen
Umklammerung. Thre Betriebe werden ausschlieflich
nach wirtschaftlichen Grundsétzen gefiihrt. Mehr und
mehr machten sie sich auch finanziell von der Staats-
kasse unabhéngig, indem sie ihren Kapitalbedarf auf
dem privaten Kapitalmarkt decken, allerdings mit
staatlicher Garantie. Steuerlich erhalten sie keine Son-
dervergiinstigungen. Diejenigen Unternehmen, die sich
mit der Privatwirtschaft in Konkurrenz befinden, diirfen
auch nicht mit staatlichen Krediten rechnen. In dieser
Beziehung standen z. B. die Renault-Werke von An-
fang an auf eigenen Fiilen, einschlieBlich der ungeheu-
ren Aufgabe ihres Wiederaufbaues, Der sicherste MaB-
stab fir die Beurteilung der Geschéftstithrung der
Staatsbetriebe ist ihre Produktivitdt, womit sie hdufig
in Frankreich und teilweise auch international ein-

~wandfrei an der Spitze stehen. Zwischen 1946 und 1955

ging bei erheblich hoherer Leistung die Belegschaft
der Kohlengruben um iiber 20 % zurlick, diejenige der
Eisenbahn um fast 25%o und diejenige der Gaswerke
um etwas {iber 11%. Die Eisenbahn verringerte ge-
geniiber 1938 bei einer Verkehrssteigerung um 6590
dank besserer Organisation und technischer Moderni-

- sierung ihren Energieverbrauch um 50 %. Die fran-

z6sischen Ziige sind augenblicklich die schnellsten
Europas. Die Pariser Gaswerke wenden ihrerseits
eines der modernsten Buchfiihrungssysteme der Welt
an und erhalten hdufig den Besuch internationaler
Sachverstdndiger fir Bliroproduktivitit.

DIE FEHLBETRAGE

Wie erkldrt es sich aber, daB trotzdem die franzdsi-
schen Staatsbatriebe teilweise weiterhin mit sehr
hohen Fehlbetrdgen abschlieBen? Diese Fehlbetriage
sind allerdings .keine allgemeine Erscheinung. Die
staatlichen Industriebetriebe, die zur Privatwirtschaft
in Konkurrenz stehen, ebenso wie die Banken und die
Versicherungsgesellschaften erzielen regelmaBig Ge-
winne und flihren nach umfangreicher Eigenfinanzie-
rung der Staatskasse nicht unbedeutende Betrdge zu.
Die Fehlbetrdge betreffen vorwiegend die Grundindu-
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strien, deren Tarife aus nationalwirtschaftlichen Erwé-
gungen heraus niedrig gehalten werden. An der Spitze
stand 1956 die Eisenbahn mit 1456 Mrd. ffrs. Die
Kohlengruben folgten mit rd. 14 Mrd., die Pariser Ver-
kehrsbetriebe mit 11,4 Mrd,, die Gaswerke mit 5,5 Mrd.
und die Elektrizitatswerke mit 4,9 Mrd. 9,8 Mrd. firs
flossen aus der Staatskasse auBierdem an die Flug-
gesellschaft AIR FRANCE und die beiden Schiffahrts-
unternehmen ,Compagnie Générale Transatlantique”
und ,Messageries Maritimes”. Bei den drei letzten
Unternehmen handelt es sich zu einem erheblichen
Teil um Ausgleichszahlungen fiir Linien, die im natjo-
nalen Interesse ohne Riicksicht auf ihre Rentabilitat
unterhalten werden miissen. ’

Einer besonderen Erlduterung bedarf der hohe buch-
maBige Fehlbetrag der Eisenbahn, denn dieses Unter-
nehmen unterlieB zweifellos nichts, um seinen Betrieb

so rationell wie nur moglich zu gestalten, bei sehr

starkem Riickgriff auf die Automation und alle an-
deren Errungenschaften der modernen Technik, Fiir
ungefahr ein Drittel des Fehlbetrages sind soziale und
wirtschaftliche Sonderauflagen der Regierung verant-
wortlich. In diese Gruppe gehdren niedrige Sonder-
tarife fiir kinderreiche Familien, fiir den Vorortsver-
kehr, fiir den Jahresurlaub der Arbeitnehmer- und
auch fiir verschiedene Warenkategorien, nicht zuletzt
zur Foérderung des Exports. Eine weitere Belastung
ergibt sich aus einem unmdglichen Pensionierungs-
gesetz, das auf die Zeit vor dem ersten Weltkrieg
zuriickgeht und Altersgrenzen von 50 bis 55 Jahren
vorsieht, mit dem Ergebnis, daB es augenblicklich
bereits mehr pensionierte als aktive Eisenbahner gibt.
Da im Parlament fiir die Abanderung dieses Gesetzes
keine Mehrheit zu finden ist, da es auBerdem mit der
Verstaatlichungsaktion, die in Frankreich 1936 ein-
setzte, nichts zu\tun hat, darf man hiermit auch finan-
ziell die offentliche Wirtschaft des Landes nicht be-
lasten. Eine weitere Quelle der Eisenbahnfehlbetrage
ist die aus politischen Griinden von so gut wie allen
Partejen und nicht zuletzt von denjenigen politischen
Gruppen, die mit am scharfsten das Verstaatlichungs-

experiment kritisiéren, immer wieder verhinderte Ko-
ordinierung des Verkehrswesens mit der Verpflich-
tung fiir die Bahn, gegen ihren ausdriicklichen Willen
und ihre wiederholten Antrige rund 10000 km un-
rentabler Nebenlinien aufrechtzuerhalten. Es ist all-
gemein bekannt, daB die Stillegung dieser Linien den
Fehlbettag um eine ‘erhebliche Summe verringern
wiirde, Dies dndert jedoch nichts an einem hartndcki-
gen politischen Widerstand.

Die Energiewirtschaft leidet unter zu niedrigen Tarifen
und auBlerdem bilanzmaBig unter einer vielleicht etwas
zu hohen Eigenfinanzierungsrate, Auflerdem sind in
allen Landern die Kohlengruben zunehmend zu stei-
genden Lohnen verpflichtet, und diese soziale Ent-
wicklung 1Bt sich finanziell nur schwer verkraften.
In den letzten Jahren iiberstiegen die Mehrbelastun-
gen auf seiten der Gestehungskosten die beachtlichen
Produktivitatsfortschritte, so daB man nur durch héhere
Tarife die Fehlbetrdge hatte vermeiden koénnen. Die
Verschuldung der staatlichen Grundindustrie, die auf
sehr energische Modernisierung und Rationalisierung
Wert legt, erreichte ihrerseits einen vielleicht etwas
zu hohen Grad, und es bleibt zu erwégen, ob die sich
hieraus ergebende Finanzbelastung in Zukunft durch
die laufenden Einnahmen restlos ausgeglichen werden
kann. Der Zug nach dem Modernen riickte moglicher-
weise kritische Rentabilitdtsberechnungen etwas in
den Hintergrund.

Vielleicht wire es besser gewesen, die franzosischen
Ziige etwas langsamer und auf alle Falle etwas billiger
fahren zu lassen. Es ist immer gefdhrlich, wenn eine

kleine Minderheit von Direktoren staatlicher Betriebe .

ohne unmittelbar fithlbare Konirolle iiber sehr groBe '
Betrdge verfiigen kann. Hierin liegt eine nicht ab-
zuleugnende Schwdche des Systems. Aber trotzdem
darf man abschlieBend bei allgemeiner Beurteilung der
staatlichen Wirtschaft Frankreichs den Erfolg nicht
absprechen. Nach reichlich kostspieligen Kinderkrank-
heiten gelang es ihr ziemlich schnell, ihre Bewahrungs-
probe zu bestehen, und es ist so gut wie sicher, daf
sie sich auch in Zukunft behaupten wird.

Der Zustand der franzosischen Binnenwasserstraflen

J. Bertin-Roulleau, Paris

as franzosische BinnenwasserstraBennetz hat lange
Zeit als das beste Europas gegolten, Seit Beginn
des zwanzigsten Jahrhunderts aber sind nur wenige
unbedeutende Verbesserungen und Modernisierungs-

- arbeiten durchgefiithrt worden. Von den 8500 km der

Gesamtlinge des brauchbaren Wasserstrafennetzes
sind nur 1100 km fiir Schiffe von iiber 600 t schiffbar.
Weitere 5800 km sind von den sogenannten ,flaman-
des” befahrbar. Diese Pinassen haben eine Tragfdhig-
keit von 280 t und einen Tiefgang von 1,80 m,
sie entsprechen dem von Freycinet im Jahre 1879
festgelegten Programm. Der Rest des Schiffahrts-
netzes umfaBt WasserstraBen zweiter Ordnung, die
nur fiir Schiffe von weniger als 200 t befahrbar sind.
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DAS WASSERSTRASSENNETZ

Der Seine kommt als der WasserstraBe der Stadt
Paris nach den Héfen Rouen und Le Havre besondere
Bedeutung zu, sie spielt aber auch eine wichtige
Rolle bei der VerkehrserschlieBung der Gebiete an
threm Oberlauf. Die Seine ist zwar auBerordentlich
gut schiffbar (von Marcilly bis zum Meer 537 km),
sie verdoppelt aber beinahe leider wegen ihres ge-
wundenen Verlaufes den Weg von Rouen nach Paris,
Die Seine ist mit dem Binnenschiffahrtssystem im
Norden, Osten und Siidosten Frankreichs verbunden.

Mit den Kiistenstddten in Nordfrankreich ist
Paris durch das Oisetal und von Compiégne an durch
das Kanalsyétem itber St. Quentin, Cambrai, das Bassin-
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