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UM SCHAU

Frankreich und der europiische Verkehr

Alfred Frisch, Paris

Die augenblicklichen Bemiihungen um eine engere
europaische Zusammenarbeit auf dem Gebiet des
Verkehrs sind weitgehend franzosischer Initiative zu
verdanken. Dazu gehort in erster Linie die Stindige
Europdische Verkehrsministerkonferenz, deren sehr
bescheidenes Sekretariat mit dem Europaischen Wirt-
schaftsrat (OEEC} in Paris zusammenarbeitet. Ihre
energischen Bemiihungen, die européaischen Verkehrs-
verhdltnisse zu harmonisieren und Reibungen zu be-
seitigen, erzielen langsam Erfolge. Die Griindung der
von Frankreich vorgeschlagenen Europdischen Finan-
zierungsgesellschaft (EUROFIMA) mit Sitz in Basel ist
diesen Bemiithungen zu verdanken. Der international
bekannte franzdsische Wirtschaftssachverstiandige und
Prisident der franzosischen Staatsbahn, Louis Armand,
spielt seit einigen Jahren als Bahnbrecher fiir den
europdischen Verkehr eine groBe Rolle. Er vertritt mit
Nachdruck die Organisierung des Verkehrswesens in
europdischem AusmaB unter Sprengung der nationalen
Grenzen, da nur so ein Mindestma8i an Rentabilitit zu
erzielen sei.

EISENBAHNWESEN

Insbesondere von einer einheitlichen Organisation des
europdischen Eisenbahnwesens hat Frankreich seit
langem sehr klare Vorstellungen. In der Nachkriegs-
zeit filhrte die . franzosische Eisenbahn als groBe
Neuerung das Elektrifizierungssystem von 25 000 Volt
ein, bei dem ohne Transformatorenstationen der auch
fir die Industrie bestimmte Strom aus dem allgemei-
nen Netz unmittelbar verwendet werden kann. Die
Anlagekosten sind bei gleicher und neuerdings sogar
erhohter Leistung geringer, wdhrend die zunichst
héher liegenden Gestehungskosten fiir Lokomotiven
inzwischen auf den international normalen Stand
herabgedriickt werden konnten. Dieses - Elektrifizie-
rungssystem wurde urspriinglich von Deutschland ent-
wickelt und wieder aufgegeben, spdter von Frank-
reich weiterentwickelt und zunéchst auf einer kleinen
Alpenstrecke intensiv erprobt, bevor es auf der am
stirksten belasteten Linie zwischen Thionville und
Valenciennes eingefiihrt wurde. Die in den letzten
Jahren gesammelten Erfahrungen erfiillten alle Er-
wartungen, so daBl die erste Linie bis nach Strafburg
und Diinkirchen verldngert wurde. Die Elektrifizierung
der Strecken Paris—Lille, Paris—StraBburg und Straf8-
burg—Basel wurde nach dem gleichen System in An-
griff genommen. Fiir die &lteren Linien und die Strecke
Paris—Lyon mit der zukiinftigen Verléngerung bis
Marseille bleibt es aus technischen ZweckmaéBigkeits-
grinden beim alten franzosischen System.
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Armand plante, das in groBem Umfange erst seit dem
Kriege entstehende europaische Netz elektrifizierter
Bahnstrecken einheitlich nach dem franzdsischen
System auszubauen. Er ging hierbei von der Tatsache
aus, daB Elektrolokomotiven nur auf langen Strecken
rationell arbeiten und durch den erzwungenen Halt
an den Grenzen unwirtschaftlich werden. Elektro-
lokomotiven koénnen leicht 800 bis 1000 km zuriick-
legen, wiahrend bisher die Eisenbahnnetze aber auf
die Leistungsfahigkeit der Dampflokomotiven ab-
gestellt waren. Fiir besonders zweckmé&Big hielt
Armand ein einheitlich elektrifiziertes Netz, das
Lothringen, das belgische Industriebecken und das
Ruhrgebiet umfafit. AuBerdem empfahl er in zahl-
reichen internen Gesprédchen dem deutschen Partner
die beschleunigte Elektrifizierung der Strecke Thion-
ville—Koblenz, um auf diese Weise den inzwischen
beschlossenen Bau des Moselkanals wirtschaftlich
iberfllissig zu machen. Diese verschiedenen Versuche
scheiterten. Die Bundesbahn glaubte, ihrem Elektrifi-
zierungssystem von 15000 Volt mit eigenen Strom-
versorgungsleitungen treu bleiben zu miissen. AuBer-
dem beschloB sie, die Elektrifizierung der Strecke
Thionville—Koblenz zuriidkzustellen.

Auf deutscher Seite bezweifelte man die Leistungs-
fahigkeit des franzosischen Elektrifizierungssystems
bei starkem Verkehr. Sehr eingehende franzdsische
Untersuchungen und Erfahrungen bewiesen jedoch
liberzeugend, daf die deutschen Befiirchtungen tech-
nisch unbegriindet sind. Eine nicht gerade gliickliche
Rolle spielten die deutschen Lokomotivfabriken, die
sich fiir den Inlandsabsatz nicht umstellen wollten. In-
zwischen sind sie jedoch zu der Erkenntnis gelangt,
daB sich das franzdsische Verfahren in der Welt mehr
und mehr durchsetzt und in der Tiirkei, Portugal,
Indien, Pakistan, Siidamerika, Zentralafrika und
anderen Gebieten Erfolge erzielt hat. Infolgedessen
mufBiten sich die deutschen Lokomotivfabriken mit
franzosischen, belgischen und auch Schweizer Firmen
zusammenschlieBen, um an internationalen GroBauf-
trdgen fiir Elektrolokomotiven nach dem franzosischen
System beteiligt zu werden.

SchlieBllich konnte das gemeinsame Industriestrom-
netz lediglich in einem Kkleinen deutsch-franzésisch-
luxemburgischen Grenzbezirk an der Mosel geschaffen
werden, wihrend die Elektrifizierung der Linie Thion-
ville—Koblenz noch ungewif§ ist. Um trotzdem die
europdischen Eisenbahnnetze enger miteinander zu
verbinden, regte Armand, diesmal mit Erfolg, die Ein-
richtung der Trans-Europa-Exprefziige an. Die widhtig-
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sten europdischen Stddte sind nun durch besonders
schnelle Triebwagenziige mit einer Reisedauer von
5 bis 6 Stunden verbunden. Die beteiligten L&nder
stellen weitgehend genormte Triebwagenziige zur
Verfiigung, die mit ihrem technischen Personal iiber
die Grenzen hinweg verkehren. Verantwortlich fir
dieses Netz ist eine europdische Gesellschaft, die den
interessierten Eisenbahnen gehort.

AuBerdem bemiiht man sich sehr, nach und nach Elek-
trolokomotiven , einzusetzen, die mit verschiedenen
Stromstérken fahren kénnen und es erméglichen, das
Problem der Grenzen rationell zu lbsen. Es wire
zweifellos ein beachtlicher Gewinn, wenn franzdsische
Elektrolokomotiven von Paris bis Miinchen und deut-
sche Lokomotiven von Essen bis Lille durchfahren
konnten. Technisch scheint dieses Problem einiger-
maben geldst zu sein. Man wartet lediglich auf die
erforderlichen zwischenstaatlichen organisatorischen
Vereinbarungen. Ein weiteres Steckenpferd Armands
sind die schweren Diesellokomotiven, die die Dampf-
lokomotiven auf den verbleibenden nichtelektrifizier-
ten Strecken ersetzen sollen. Thr Bau ist in Europa
vorldufig noch unrentabel, weil der Bedarf der ein-
zelnen Staaten fiir die notwendige Serienfertigung zu
gering ist. Dieses Problem laBt sich nur durch eine
weitgehende européische Produktions- und Absatz-
koordinierung 16sen. Hieran wird augenblicklich eifrig
gearbeitet, und man hofft, da sich die EUROFIMA
demnédchst entscheidend einschalten kann.

STRASSENNETZ

Fiir das StraBennetz sind die europdischen Zielsetzun-
gen Frankreichs begreiflicherweise bescheiden. Im-
merhin legt man groBen Wert auf die Durchfiihrung
des von dem Europdischen Wirtschaftsausschu der
Vereinten Nationen ausgearbeiteten Planes der Euro-
pastrafen. Diese StraBen miissen bestimmten Mindest-
normen entsprechen, d. h. entweder Autobahnen sein
oder iiber drei Fahrbahnen verfiigen. Die groBen fran-
z6sischen FernverkehrsstraBen, besonders in Nord-
Sid-Richtung, werden augenblicklich diesen Bedingun-
gen angepafit. AuBerdem legt man groBen Wert auf
den AnschluB von StraBburg-Kehl an das deutsche
Autobahnnetz sowie auf die Verbesserung der Stra-
Benverbindungen zwischen Paris und Koéln iiber Bel-
gien. In das gleiche Gebiet gehoéren der nunmehr trotz
aller Schwierigkeiten vor seiner Verwirklichung ste-
hende Montblanc-Tunnel und der Tunnel unter dem
Armelkanal, der auch in Frankreich ein sehr giinstiges
Echo findet. Eine Zeitlang setzte sich Frankreich eifrig
fiir einen europédischen StraBeninvestitionsfonds ein,
der auf europaischer Grundlage filir die Finanzierung
nationaler Straen von europdischer Bedeutung zur
Verfiigung stehen sollte. Aus finanztechnischen Griin-
den konnte sich dieser Gedanke bisher nicht durchset-
zen, wurde aber trotzdem nicht ganz fallengelassen.

LUFTFAHRT

Ein besonders heikles Kapitel der europaischen Ver-
kehrskoordinierung ist nach franzosischer Ansicht die
Luftfahrt. Nahezu alle innereuropdischen Linien
arbeiten mit Fehlbetrdgen, so daB eine intensivere
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Planung mehr als erforderlich erscheint. Infolge des
britischen Widerstandes war es jedoch nicht moglich,
die Europdische Verkehrsministerkonferenz mit der
Bearbeitung von Problemen der Luftfahrt zu betrauen.
Verschiedene Bemiihungen im StraBburger Europa-
rat fiihrten nicht zu den wiinschenswerten Ergeb-
nissen, d. h. die dort gefaBBten Beschliisse waren zwar
durchaus verniinftig, blieben aber bisher unverbind-
lich. Frankreich entschlof} sich deshalb zu zweiseitigen
Losungen, d. h. zur Vereinbarung von Einnahmepools
fiir gewisse europdische Linien, um jede ungesunde

- Konkurrenz auszuschalten. Hand in Hand hiermit geht

nattirlich die Koordinierung der Flugpléne. Am
umfassendsten sind diese Abkommen zwischen der Air
France und der Lufthansa, die durch technische Zusam-
menarbeit beim Unterhaltungs- und Reparaturdienst
ergdnzt werden und auch fiir verschiedene auBereuro-
pdische Linien gelten. Die beiden Gesellschaften
kniipften hiermit wieder an eine gliickliche Vorkriegs-
tradition an. In bescheidenerem AusmaBe bestehen
weitere Vereinbarungen zwischen der Air France und
den Schweizer und italienischen Fluggesellschaften,

Ein Versuch, die Beschaffung des Flugmaterials zu
koordinieren und zu einer gemeinsamen européiiscflen
Auftragsvergebung an die amerikanischen Lieferfir-
men zu dgelangen, scheiterte. Damit miBlang auch der
Versuch, giinstigere Bedingungen herauszuholen. Vor
etwa zwei Jahren hielt man fiir diese Bestrebungen
die Umstellung der Fluggesellschaften auf Diisenflug-
zeuge fiir die glinstigste Zeit. Die einzelnen Gesell-
schaften fiirchteten jedoch, nicht schnell genug von
den amerikanischen Lieferfirmen bedient zu werden
und blieben daher der kostspieligen staatlichen Auf-
tragsvergebung treu. Das Ergebnis ist, daB auch die
technische Standardisierung, die eine Vereinheit-
lichung des Reparatur- und Ersatzteildienstes gestattet
hitte, unmdoglich wurde. Fir dieses Verhalten der
Fluggesellschaften gibt es keine Entschuldigung. Aller-
dings sind die Regierungen fiir diese unrationelle
Geschiftsfithrung ebensosehr verantwortlich, da sie
ihr Mitspracherecht nicht ausnutztén und die Flug-
gesellschaften weiter ohne Riicksicht auf die europai-
schen Rationalisierungserfordernisse subventionieren.

TARIFWESEN

Eine positiv europdische Rolle spielt seit einigen Jah-
ren die franzodsische Eisenbahn auf dem Gebiet der
Tarife. Sie ergriff in den zustdndigen internationalen
Gremien wiederholt die Initiative zugunsten wvon
Direkttarifen fiir die verschiedensten Warengattungen,
damit die bei gréBeren Entfernungen progressiv ab-
nehmenden Tarife nicht durch die Grenzen behindert
werden. Innerhalb der Montanunion wurde bekannt-
lich die Tarifdiskriminierung in allen Sektoren weit-
gehend beseitigt, und es ist der sehr bestimmte fran-
z6sische Wunsch, dieses Ziel auch fiir den Gemein-
samen Markt zu erreichen; nicht zuletzt, weil nur
durch die Beseitigung der zahlreichen, wirtschaftlich
hdufig unbefriedigenden Sondertarife, die Eisenbah-
nen finanziell auf eine gesunde Grundlage gestellt
werden koénnen. Es ist ferner damit zu rechnen, daB
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Frankreich in den Verhandlungen iiber die Freihan-
delszone entschieden auf der Beseitigung der diskri-
minierenden Tarife nicht nur fiir die Eisenbahn, son-
dern auch fiir die Seeschiffahrt bestehen wird. Man
ist der Uberzeugung, daB bei sinkenden Zéllen dis-
kriminierende Transporttarife in vielen Féllen geni-
gen wiirden, die ausldndische Konkurrenz auszuschal-
ten oder umgekehrt unberechtigt zu bevorzugen.

PROTEKTIONISMUS

AuBergewdhnlich protektionistisch sind allerdings die
franzésischen StraBentransportunternehmen und die
Binnenschiffahrt eingestellt. Oft zum groBen Leid-
wesen des franzosischen Verkehrsministeriums leisten
diese beiden Verkehrstrdger seit Jahren entschiede-
nen Widerstand gegen jede europdische Lockerung
der Verkehrsbestimmungen und gegen eine freiere
Konkurrenz, Immerhin hofft die Europdische Ver-
kehrsministerkonferenz, wenigstens fiir die Binnen-
schiffahrt in Kiirze das nationale Transportprivileg
weitgéhend beseitigen zu koénnen, wobei sie, wenig-
stens indirekt, von der Hohen Behérde der Montan-
union stark unterstiitzt wird. Um den Protektionismus
auf dem Gebiet des Strafentransports zu lockern, eine
Aufgabe, die die Montanunion bisher nicht in Angriff
nehmen konnte, wartet man auf den Mechanismus des
Gemeinsamen Marktes. Inzwischen sind erfreulicher-
weise Besprechungen im Gange, um wenigstens die
gegebenen zwischenstaatlichen Formalitaten, nicht zu-
letzt bei der Grenzabfertigung, zu vereinfachen. Man
darf feststellen, daB die franzésischen Behérden fiir
die antiprotektionistischen Tendenzen grofites Ver-
stindnis aufbringen und die Einschrankung ihrer eige-
nen Entscheidungsfreiheit durch einfluBreiche Grup-
peninteressen hdufig bedauern.

KOORDINIERUNG DER VERKEHRSMITTEL

Damit kommen wir zu dem Kern der europdischen
Verkehrspolitik Frankreichs, ndmlich der Koordinie-
rung der einzelnen Verkehrsmittel durch iiberstaat-
liche Regelung. Frankreich leidet seit Jahren stdrker
als andere europdische Lander unter einer ungesunden
Konkurrenz zwischen der Schiene, der Strafe und, in
geringerem MaBe, der Wasserwege. Aus Griinden,
die hier nicht erldutert werden sollen, verfiigen die
Strafentransportunternehmen {iber einen ungewdhn-
lich starken politischen EinfluB, Auch die Binnenschiff-
fahrt gehért zu den Lieblingen des Parlaments, wenn
sich diese Begiinstigung fiir sie auch mehr theoretisch
als praktisch auswirkt, denn die fiir die Modernisie-
rung des franzdsischen Kanalnetzes dringend benétig-
ten Kredite werden nur sehr spérlich gewdhrt. Die
Stellung der StraBe ist schon deshalb starker, weil
dieses Verkehrsmittel vom Parlament keine positive
Entscheidung verlangt, sondern lediglich die Verhin-
derung jeder Koordinierung. Ein kleines Beispiel mag
die politischen Verhé&ltnisse auf diesem Gebiet erldu-
tern: Seit einigen Jahren sind alle Sachverstindigen
davon iiberzeugt, daB die idealste Lésung fiir den
Pariser Flugverkehr darin bestehe, den im Herzen
der Stadt liegenden Gare d'Orsay in einen modernen
Flugbahnhof umzuwandeln. Er wird von der Eisen-
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bahn nicht mehr benétigt und koénnte iiber eine’
Schnellbahn, deren Gleise schon zum groBen Teil vor-
handen sind, mit dem Flughafen Orly verbunden wer-
den. So wire eine schnelle Verkehrsverbindung von
nur 15 Minuten zu schaffen. Die an- und abfahrenden
Flugreisenden konnten auf diese Weise jeweils etwa
eine Stunde Zeit gewinnen. Der finanzielle Aufwand
fir die Verwirklichung dieses Planes ist nach all-
gemeiner Uberzeugung von zweitrangiger Bedeutung.
Trotzdem héngt dieses Projekt bis zum heutigen Tage
vollig in der Luft, einzig und allein, weil die am Om-
nibusverkehr zwischen Stadt und Flughafen inter-
essierten Gruppen, die sich auf die Solidaritdt aller
Interessenten am StraBentransport stiitzen, entschie-
den dagegen sind.

Diese Interessenpolitik macht alle Versuche einer
groBziigigen Verkehrskoordinierung hoffnungslos.
Alle Regierungen untersagten bisher der Eisenbahn
wirtschaftlich berechtigte Kampftarife, d. h. sie muf
auf ihren rentabelsten Linien die gleichen Tarife an-
wenden wie auf Nebenlinien, die ihr regelmédBig Ver-
luste bringen. Sie muB darauf verzichten, auf ihren
groBen Strecken die unwirtschaftliche Konkurrenz der
StraBentransportunternehmen auszuschalten, wihrend
sich gleichzeitig die StraBe sehr energisch dagegen
wehrt, dort ihre Rolle zu spielen, wo die Schiene nicht
mehr rentabel ist. Dies fithrt dazu, daB die Eisenbahn
verpflichtet bleibt, rund 10000 km verlustbringende
Nebenlinien weiterzubetreiben. Sie wird nicht einmal
dazu erméchtigt, auf diesen Strecken die Ziige durch
regieeigenen Lastwagen- und Omnibusverkehr zu er-
setzen, falls sich keine Privatunternehmen fiir regel-
miBige Verkehrsleistungen finden lassen.

Frankreich ist davon iiberzeugt, daB es in sein Ver-
kehrswesen ohne europdische Losungen, die zumin-
dest teilweise das nationale parlamentarische Hinder-
nis {iberspringen, keine Ordnung hineinzubringen ver-
mag. Nicht zuletzt aus diesem Grunde ergriff Paris
vor einigen Jahren die Initiative zur Einberufung der
Europédischen Verkehrsministerkonferenz, deren Aus-
wirkungen bisher zwar verhaltnisméaBig bescheiden
blieben, jedoch trotzdem langsam anfangen, die natio-
nale Verkehrspolitik in rationellere Bahnen zu len-
ken. Unlangst billigten die Minister eine von den
Sachverstdndigen der Internationalen Eisehbahnunion
ausgearbeitete Denkschrift {iber die Ursachen der
Fehlbetrdge der Eisenbahngesellschaften. Hierin sind
natiirlich zahlreiche Wahrheiten iiber das Problem
der Verkehrskoordinierung enthalten. Auch eine ge-
wisse Beseitigung des Verkehrsprotektionismus fiir
die Strafie und den Wasserweg darf von diesem euro-
péaischen Verkehrsgremium erwartet werden. Ferner
gehort die Verkehrskoordinierung im weitesten Sinne
zu jhren Aufgaben. GewiBl ging sie bisher nur sehr
zégernd an diese heikle Frage heran, auf die Dauer
wird sie aber diese Probleme nicht umgehen kénnen,

INVESTITIONSPOLITIK

SchlieBlich erwartet Frankreich giinstige Ergebnisse
von der Harmonisierung der Investitionen, die eben-
falls zu den Zielen der Verkehrsministerkonferenz ge-
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hért. Vorlaufig miissen die einzelnen Lander ihre In-
vestitionspldne dieser Konferenz lediglich unverbind-
lich zur Diskussion zuleiten, und auch nur dann, wenn
diese Pléne internationale Riickwirkungen haben.
Immerhin bedeutet auch das bereits eine Schranke
gegen demagogische Forderungen und eine Hilfe fiir
verniinftige Umstellungspldne der Eisenbahn. Inter-
nationale Empfehlungen besitzen in den nationalen
Parlamenten kein geringes Gewicht, falls die Regie-
rungen Wert darauf legen, sie in dem einen oder
anderen Sinne auszunutzen. Besonders aktuell ist fir
Frankreich diese Moglichkeit gegeniiber den Forde-
rungen . der Binnenschiffahrt. Starke Interessenten-
gruppen verlangen sehr hohe Kredite fiir die Moder-
nisierung des Kanalnetzes zwischen StraSburg, Metz
und Diinkirchen. In diesem Raum ist die nunmehr
fast restlos elektrifizierte Eisenbahn besonders lei-
stungsféhig, nicht zuletzt fiir den Transport schwerer
Lasten. Rein volkswirtschaftlich gesehen wiére es an-
gebracht, den gesamten Verkehr auf die Schiene zu
konzentrieren. Die einzelnen Wirtschaftsgruppen set-
zen sich jedoch fiir das Kanalnetz ein, weil ihnen die
Binnenschiffahrt dank erheblicher staatlicher Investi-

tionen niedrigere Tarife anbieten kann, d. h., um es
anders auszudriicken, weil in diesem Falle ihre Trans-
porte von der Allgemeinheit subventioniert werden.
Flir die internationale Binnenschiffahrt ist anderer-
seits der Ausbau des franzosischen Kanalnetzes vollig
uninteressant. Diese Kanédle kénnen niemals den in
Belgien und auf dem Rhein iiblichen TransportgefdBen
von 1500 t zugdnglich gemacht werden. Im giinstigsten
Falle kénnten sie nach kostspieligen Ausbauarbeiten,
die mindestens 1 Mrd. DM erfordern, von Kédhnen bis
zu 450 t benutzt werden. Ahnliche negative Erwdgun-
gen gelten fiir die Modernisierung des Rhein-Rhone-
Kanals.

In Zukunft ist zu erwarten, daB die internationale
Verkehrspolitik Frankreichs sich vorwiegend in die-
ser Richtung bewegen wird. Das ist auch fiir die an-
deren Ldnder von Nutzen, denn ohne Zweifel 1305t
iberall die wirtschaftliche Arbeitsteilung der einzel-
nen Verkehrstrager stark zu wiinschen iibrig. AuBer-
dem leidet Europa ohne Zweifel an einem Mangel
an verkehrsméfBiger Koordinierung. Ein gemeinsamer
Markt benétigt sehr schnell auch ein gemeinsames,
iiber die Grenzen hinwegreichendes Verkehrsnetz.

Wirtschaftswachstum und Verkehrspolitik
in der Siidafrikanischen Union

Dr. Ernst Rudolf, Hamburg

Der Verkehrssektor der siidafrikanischen Wirt-
schaft hat sich seit dem Kriege zu einem aus-
gesprochenen EngpaB fiir das Wirtschaftswachstum
entwickelt. Das hat seinen Grund hauptsdchlich darin,
daB in der Kriegszeit die notwendigen Ersatzinvesti-
tionen unterbleiben mufBten, weil Siidafrika von sei-
nen Kapitalgiiterlieferanten abgeschnitten war und
in der Nachkriegszeit zundchst das AusmaB der indu-
striellen Entwicklung nicht richtig erkannt wurde.
Seither konnte der Verkehrssektor den Vorsprung
der iibrigen Wirtschaft nicht aufholen und wird dazu
trotz verstdrkter Investitionen wohl auch in den nach-
sten Jahren nicht in der Lage sein. Trotz dieser Ent-
wicklung der Transportsituation ist die siidafrikani-
sche Regierung fest entschlossen, die zukiinftige Ver-
kehrsausweitung im Vorrang mit der Eisenbahn zu
bewaltigen, und betreibt gegeniiber dem StraBen-
verkehr eine stark restriktive Politik. Da es in der
Union keinen einzigen schiffbaren FluB8 gibt, haben
die Siidafrikanischen Staatsbahnen (Suid-Afrikaanse
Spoorwee/South African Railways) auch heute noch
eine starke Monopolstellung inne, die in den meisten
anderen Landern verlorengegangen ist.

DER TRANSPORTENGPASS

Das slidafrikanische Eisenbahnnetz ist bei einer Ge-
samtldnge von 13 608 Meilen (1956) bis auf 668 Meilen
eingleisig. Das Wagenmaterial reicht nicht aus, die
Lieferfristen fiir Lokomotiven sind in aller Welt zu
lang, das Wasserproblem macht im Innern dem Dampf-
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betrieb groBe Schwierigkeiten, die Elektrifizierung
konnte bisher nur auf etwa 800 Meilen der wichtig-
sten Strecken durchgefiihrt werden, die Spurweite von
nur 3 Ful 6 Inch (,Kapspur’) verschlechtert die Kur-
venldufigkeit und damit die Betriebsgeschwindigkeit,
und schlieBlich trifft der allgemeine Mangel an quali-
fizierten Arbeitern und an Technikern die Eisenbahnen
mit ihren hohen Anspriichen an ihre Angestellten
besonders stark. Das sind einige der wichtigsten
Griinde fiir den EngpaB.

Die Folge der allgemeinen Uberlastung der Bahn ist,
daB die Beférderungsdauer auf allen Relationen steigt.
In den Héifen und an wichtigen Verkehrsknotenpunk-
ten sind verschiedentlich akute Verkehrsstauungen
aufgetreten. Am schwersten betroffen wurden natiirlich
die Massengiiter, und zwar insbesonderer Kohle, Ze-
ment und Mais. Der Kohlen- und Zementengpa3 waren
fiir die Union besonders gefdhrlich, weil der Mangel
an diesen Schliisselprodukten schwerwiegende Aus-
wirkungen auf die Industrie hatte.

Durch den KohlenengpaBl wurde zeitweise die gesamte
Energieversorgung in Frage gestellt, weil die hydro-
elektrische Energieerzeugung in der Union eine sehr
geringe Rolle spielt. Die vom Generalgouverneur ein-
gesetzte Coal Enquiry Commission (1951) stellte fest,
daf die Kohlenkrise der Union in jenem Jahr eine
reine Transportfrage war, die dadurch hervorgerufen
wurde, daB der Kohlenverbrauch stark angestiegen
war. Der Gesamtverbrauch der Union an Kohle stieg
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