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Frankreich und der europäische Verkehr
A lfred Frisch, Paris

Die augenblicklichen B em ühungen um  eine engere 
europäische Z usam m enarbeit auf dem  G ebiet des 

Verkehrs sind w eitgehend  französischer In itia tive  zu 
verdanken. Dazu gehö rt in  e rs te r Linie die S tändige 
Europäische V erkehrsm in isterkonferenz, deren  sehr 
bescheidenes S ek re ta ria t m it dem  Europäischen W irt­
schaftsrat (OEEC) in Paris zusam m enarbeite t. Ihre 
energischen Bem ühungen, die europäischen V erk eh rs­
verhältnisse zu harm onisieren  und  R eibungen zu be­
seitigen, erzielen  langsam  Erfolge. Die G ründung der 
von Frankreich vorgesch lagenen  E uropäischen F inan­
zierungsgesellschaft (EUROFIMA) m it Sitz in  Basel ist 
diesen Bem ühungen zu v erdanken . D er in te rna tiona l 
bekannte französische W irtschaftssachverständige und 
Präsident der französischen S taatsbahn , Louis A rm and, 
spielt seit ein igen  Ja h re n  als B ahnbrecher für den 
europäischen V erkeh r e ine g roße Rolle. Er v e r tr it t  m it 
Nachdruck die O rgan isierung  des V erkeh rsw esens in 
europäischem A usm aß u n te r Sprengung  der nationalen  
Grenzen, da n u r so e in  M indestm aß an  R en tab ilitä t zu 
erzielen sei.

EISENBAHNWESEN

Insbesondere von  e iner einheitlichen  O rgan isa tion  des 
europäischen E isenbahnw esens h a t F rankreich  seit 
langem sehr k la re  V orste llungen . In  der N achkriegs­
zeit führte d ie französische E isenbahn als große 
Neuerung das E lektrifizierungssystem  von  25 000 V olt 
ein, bei dem ohne T ransfo rm ato rensta tionen  der auch 
für die Industrie  bestim m te S trom  aus dem  allgem ei­
nen Netz unm itte lbar ve rw en d e t w erden  kann . Die 
Anlagekosten sind bei g leicher und  neuerd ings sogar 
erhöhter Leistung geringer, w äh rend  die zunächst 
höher liegenden G estehungskosten  für L okom otiven 
inzwischen auf den  in te rn a tio n a l norm alen  S tand 
herabgedrückt w erden  konnten . D ieses E lektrifizie­
rungssystem w urde ursprünglich  von  D eutschland en t­
wickelt und w ieder aufgegeben, sp ä te r von  F ran k ­
reich w eiterentw ickelt und  zunächst auf e iner k le inen  
Alpenstrecke in tensiv  erprobt, b ev o r es auf der am 
stärksten b e las te ten  Linie zw ischen T hionville  und  
Valenciennes eingeführt w urde. Die in  den le tz ten  
Jahren gesam m elten  E rfahrungen  e rfü llten  alle  Er­
wartungen, so daß die e rs te  Linie b is nach S traßburg  
und Dünkirchen v e rlän g e rt w urde. D ie E lektrifizierung 
der Strecken Paris—Lille, Paris—S traßburg  und  S traß ­
burg—Basel w urde nach dem  gleichen System  in  A n­
griff genommen. Für die ä lte ren  L inien und  die Strecke 
Paris—Lyon m it der zukünftigen  V erlängerung  bis 
M arseille b leib t es aus technischen Zw eckm äßigkeits­
gründen beim  a lten  französischen System .

A rm and p lan te , das in  großem  U m fange e rs t se it dem 
K riege en ts tehende europäische N etz e lek trifiz ierter 
B ahnstrecken einheitlich  nach dem  französischen 
System  auszubauen. Er ging h ierbei von  der Tatsache 
aus, daß E lek tro lokom otiven  nu r auf langen  Strecken 
ra tione ll a rb e iten  und  durch den  erzw ungenen  H alt 
an  den G renzen unw irtschaftlich w erden . E lek tro ­
lokom otiven  können  leicht 800 bis 1000 km  zurück­
legen, w äh rend  b isher die E isenbahnnetze aber auf 
d ie L eistungsfäh igkeit der D am pflokom otiven ab ­
g este llt w aren. Für besonders zw eckmäßig h ie lt 
A rm and e in  einheitlich  e lek trifiz iertes N etz, das 
Lothringen, das belgische Industriebecken und  das 
R uhrgebiet um faßt. A ußerdem  em pfahl er in  zah l­
reichen in te rnen  G esprächen dem  deutschen Partner 
die beschleunigte E lektrifizierung der Strecke Thion­
v ille—Koblenz, um  auf d iese W eise den  inzwischen 
beschlossenen Bau des M oselkanals w irtschaftlich 
überflüssig  zu machen. D iese versch iedenen  V ersuche 
scheiterten . Die B undesbahn glaubte , ihrem  Elektrifi­
z ierungssystem  vo n  15 000 V o lt m it e igenen  S trom ­
verso rgungsle itungen  treu  b le iben  zu m üssen. A ußer­
dem  beschloß sie, die E lektrifizierung der Strecke 
T hionville—Koblenz zurückzustellen.
A uf deutscher Seite bezw eifelte  m an  die L eistungs­
fäh igkeit des französischen E lektrifizierungssystem s 
bei s tarkem  V erkehr. Sehr e ingehende französische 
U ntersuchungen und  E rfahrungen  bew iesen  jedoch 
überzeugend, daß d ie deutschen B efürchtungen tech­
nisch unbeg ründet sind. Eine nicht gerade  glückliche 
R olle sp ie lten  die deutschen Lokom otivfabriken, die 
sich für den  In landsabsatz  nicht um ste llen  w ollten . In ­
zw ischen sind  sie jedoch zu der E rkenntn is gelangt, 
daß sich das französische V erfah ren  in  der W elt m ehr 
und  m ehr durchsetzt und  in  der T ürkei, Portugal, 
Indien, Pakistan , Südam erika, Z en tra la frika  und 
anderen  G ebieten  Erfolge e rz ie lt ha t. Infolgedessen 
m ußten  sich die deutschen L okom otivfabriken m it 
französischen, belgischen und  auch Schw eizer Firm en 
zusam m enschließen, um an in te rna tiona len  G roßauf­
träg en  für E lek tro lokom otiven  nach dem  französischen 
System  bete ilig t zu w erden.
Schließlich konn te  das gem einsam e Industriestrom ­
netz  lediglich in  einem  k le inen  deutsch-französisch­
luxem burgischen G renzbezirk  an  der M osel geschaffen 
w erden, w äh rend  die E lektrifizierung der Linie T hion­
v ille—K oblenz noch ungew iß ist. Um tro tzdem  die 
europäischen E isenbahnnetze enger m ite inander zu 
verb inden , reg te  A rm and, diesm al m it Erfolg, die Ein­
richtung der T rans-Europa-E xpreßzüge an. Die w ichtig­

1958/1 35



sten  europäischen S täd te  sind nun  d u rd i besonders 
schnelle T riebw agenzüge m it e in e r R eisedauer von 
5 bis 6 S tunden  verbunden . Die b e te ilig ten  Länder 
ste llen  w eitgehend  genorm te T riebw agenzüge zur 
V erfügung, d ie m it ihrem  technischen P ersonal über 
die G renzen hinw eg verkeh ren . V eran tw ortlich  für 
d ieses N etz is t eine europäische G esellschaft, d ie den  
in te ress ie rten  E isenbahnen  gehört.
A ußerdem  bem üht m an sich sehr, nach und  nach E lek­
tro lokom otiven  , einzusetzen, die m it verschiedenen 
S trom stärken  fah ren  können  und  es erm öglichen, das 
Problem  der G renzen ra tione ll zu lösen. Es w äre  
zw eifellos e in  beachtlicher G ewinn, w enn  französische 
E lek tro lokom otiven  von  Paris bis M ünchen und  d eu t­
sche L okom otiven vo n  Essen bis Lille durchfahren 
könnten. Technisch scheint d ieses Problem  e in iger­
m aßen gelöst zu sein. M an w arte t lediglich auf die 
erforderlichen zw ischenstaatlichen organisatorischen  
V ere inbarungen . Ein w eite res  S teckenpferd A rm ands 
sind die schw eren D iesellokom otiven, die die Dampf­
lokom otiven  au f' den  verb le ibenden  nichtelektrifizier- 
ten  S trecken e rse tzen  sollen. Ih r Bau is t in  E uropa 
vorläufig  noch un ren tabe l, w eil der Bedarf der e in ­
zelnen  S taa ten  für die no tw endige S erienfertigung  zu 
gering  ist. D ieses Problem  läß t sich nur durch eine 
w eitgehende europäische P roduktions- und  A bsatz­
koord in ierung  lösen. H ieran  w ird  augenblicklich eifrig 
gearbeite t, und  m an  hofft, daß sich die EUROFIMA 
dem nächst entscheidend einschalten  kann.

STRASSENNETZ
F ür das S traßennetz  sind d ie europäischen Z ielsetzun­
gen  F rankreichs begreiflicherw eise bescheiden. Im ­
m erh in  leg t m an  großen W ert auf die D urchführung 
des vo n  dem  E uropäischen W irtschaftsausschuß der 
V ere in ten  N ationen  au sg earb e ite ten  P lanes der Euro­
pastraßen . D iese S traßen  m üssen  bestim m ten  M indest­
norm en entsprechen, d. h. en tw eder A u tobahnen  sein 
oder über drei F ah rbahnen  verfügen . D ie großen  fran ­
zösischen F ernverkeh rsstraßen , besonders in  N ord- 
Süd-Richtung, w erden  augenblicklich d iesen  B edingun­
gen  angepaßt. A ußerdem  leg t m an  großen  W ert auf 
den  A nschluß von  S traßburg-K ehl an  das deutsche 
A utobahnnetz  sow ie auf die V erbesserung  der S tra­
ßenverb indungen  zw ischen Paris und  K öln über Bel­
gien. In  das gleiche G ebiet gehören  der nunm ehr tro tz 
a ller Schw ierigkeiten  vo r se in er V erw irklichung ste ­
hende M ontblanc-T unnel und  der T unnel u n te r dem 
Ä rm elkanal, der auch in  F rankreich  e in  seh r günstiges 
Echo findet. Eine Z eitlang  setzte  sich F rankreich  eifrig 
für e inen  europäischen S traßen investitionsfonds ein, 
der auf europäischer G rundlage für die F inanzierung 
na tio n a le r S traßen von  europäischer B edeutung zur 
V erfügung  s tehen  sollte. A us finanztechnischen G rün­
den  konn te  sich d ieser G edanke b ish e r nicht durchset­
zen, w urde  aber tro tzdem  nicht ganz fallengelassen.

LUFTFAHRT
Ein besonders he ik les K apitel der europäischen V er­
keh rskoo rd in ie rung  is t nach französischer A nsicht die 
L uftfahrt. N ahezu alle innereuropäischen  Linien 
arbe iten  m it Feh lbeträgen , so daß e ine in tensivere

P lanung m ehr als erforderlich  erscheint. Infolge des 
britischen W iderstandes w ar es jedoch jiicht möglich, 
d ie  E uropäische V erkehrsm in iste rkonferenz  m it der 
B earbeitung  vo n  Problem en der L uftfahrt zu betrauen . 
V ersch iedene B em ühungen im S traßburger E uropa­
ra t füh rten  nicht zu den w ünschensw erten  Ergeb­
nissen, d. h. die d o rt gefaß ten  Beschlüsse w aren  zw ar 
durchaus vernünftig , b lieben  aber b isher unverb in d ­
lich. F rankreich  entschloß sich deshalb  zu zw eiseitigen  
Lösungen, d. h. zu r V ere inbarung  von  E innahm epools 
für gew isse europäische Linien, um  jed e  ungesunde 
K onkurrenz auszuschalten. H and  in  H and h ierm it geh t 
natürlich  die K oord in ierung  d e r F lugpläne. Am 
um fassendsten  sind  d iese A bkom m en zw ischen der A ir 
F rance  und d e r L ufthansa, d ie  durch technische Zusam ­
m enarbeit beim  U nterhaltungs- und  R epara tu rd ienst 
ergänzt w erden  und  auch für versch iedene außereu ro ­
päische Linien gelten . D ie be id en  G esellschaften 
knüp ften  h ierm it w ieder an  eine glückliche V ork riegs­
trad itio n  an. In bescheidenerem  A usm aße bestehen  
w eite re  V ere inbarungen  zw ischen der A ir F rance  und 
den Schw eizer u n d  italienischen F luggesellschaften .

Ein V ersuch, die Beschaffung des F lugm ateria ls  zu 
koord in ieren  und  zu e iner gem einsam en europäischen 
A uftragsvergebung  an  d ie am erikanischen L ieferfir­
m en zu gelangen , scheiterte. D am it m ißlang auch der 
V ersuch, günstigere  B edingungen herauszuholen . V or 
etw a zw ei Ja h re n  h ie lt m an  fü r d iese B estrebungen  
die U m stellung der F luggesellschaften  auf D üsenflug­
zeuge für d ie günstigste  Zeit. D ie einzelnen  G esell­
schaften fürch teten  jedoch, nicht schnell genug  von 
den  am erikanischen Lieferfirm en b ed ien t zu w erden  
und  b lieben  d ah er der kostsp ie ligen  staa tlichen  A uf­
trag svergebung  treu . D as E rgebnis ist, daß auch die 
technische S tandard isierung , die eine V ere in h e it­
lichung des R eparatur- und  E rsa tz te ild ienstes g es ta tte t 
h ä tte , urmiöglich w urde. F ür d ieses V erh a lten  der 
F luggesellschaften  g ib t es ke ine  Entschuldigung. A lle r­
dings sind  d ie  R egierungen  fü r d iese un ra tione lle  
G eschäftsführung ebensosehr veran tw ortlich , da sie 
ih r M itspracherecht nicht ausnu tz ten  und  d ie  F lug ­
gesellschaften  w eite r ohne Rücksicht auf die eu ropä i­
schen R ationalisierungserfo rdern isse  subven tion ieren .

TARIFW ESEN

Eine positiv  europäische Rolle sp ie lt se it e in igen  Ja h ­
ren  die französische E isenbahn auf dem  G ebiet der 
Tarife. Sie ergriff in  den  zuständ igen  in te rn a tio n a len  
G rem ien w iederho lt die In itia tive  zugunsten  von 
D irek tta rifen  für die versch iedensten  W arenga ttungen , 
dam it d ie bei g rößeren  E ntfernungen  p rog ressiv  ab ­
nehm enden  T arife nicht durch die G renzen  b eh indert 
w erden . Innerhalb  der M ontanunion  w urde  b e k an n t­
lich die T arifd iskrim in ierung  in  a llen  S ek to ren  w e it­
gehend  beseitig t, und  es is t der seh r bestim m te fran ­
zösische W unsch, d ieses Ziel auch fü r den  G em ein­
sam en M ark t zu erreichen; nicht zuletzt, w eil nur 
durch die B eseitigung der zahlreichen, w irtschaftlich 
häufig unbefried igenden  Sondertarife , d ie  E isenbah­
nen  finanziell auf e ine gesunde G rund lage  geste llt 
w erden  können . Es is t ferner dam it zu rechnen, daß
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Frankreid i in  den  V erhand lungen  ü b e r die F re ihan ­
delszone en tschieden auf der B eseitigung der d isk ri­
m inierenden T arife n id it nu r für die E isenbahn, son­
dern au d i für d ie S eesd iiffah rt besteh en  w ird. M an 
ist der Ü berzeugung, daß b e i sinkenden  Z öllen  d is­
krim inierende T ranspo rtta rife  in  v ie len  F ällen  genü ­
gen w ürden, die au sländ isd ie  K onkurrenz auszusd ial- 
ten oder um gekehrt u n b ered itig t zu bevorzugen,

PROTEKTIONISMUS
A ußergew öhnlidi p ro tek tio n istisd i sind  allerd ings die 
französisdien S traßen transpo rtun ternehm en  und  die 
B innensdiiffahrt e ingeste llt. O ft zum  großen Leid­
wesen des französisd ien  V erkehrsm in iste rium s le isten  
diese be iden  V e rk eh rs träg e r se it Ja h re n  en tsd iiede- 
nen W iderstand  gegen jed e  eu ropä isd ie  L odierung 
der V erkehrsbestim m ungen  und  gegen  eine fre iere  
Konkurrenz. Im m erhin hofft d ie  E uropäisd ie  V e r­
kehrsm inisterkonferenz, w en igstens für die B innen­
sdiiffahrt in  K ürze das n a tiona le  T ransportp riv ileg  
w eitgehend bese itigen  zu können , w obei sie, w en ig ­
stens ind irek t, vo n  der H ohen  B ehörde der M ontan­
union s ta rk  u n te rstü tz t w ird. Um den  P rotektionism us 
auf dem  G ebiet des S traßen transpo rts  zu lod iern , eine 
Aufgabe, die d ie  M ontanunion  b isher n id it in A ngriff 
nehmen konn te , w a rte t m an  auf den  M edian ism us des 
Gem einsam en M ark tes. Inzw isd ien  sind erfreu lid ier- 
weise B espred iungen  im  G ange, um  w en igstens die 
gegebenen zw isd ien staa tlid ien  F orm alitä ten , n id it zu­
letzt bei d e r G renzabfertigung, zu vere in fad ien . M an 
darf festste llen , daß die französisd ien  B ehörden für 
die an tip ro tek tion is tisd ien  T endenzen  größ tes V e r­
ständnis au fb ringen  und  d ie E insd iränkung  ih re r e ige­
nen E ntsd ie idungsfre iheit d u rd i einfiußre id ie  G rup­
peninteressen häufig bedauern .

KOORDINIERUNG DER VERKEHRSMITTEL 
Damit kom m en w ir zu dem  K ern  der eu ropäisd ien  
V erkehrspo litik  F rankre id is , näm lid i der K oordinie­
rung der einzelnen  V erkeh rsm itte l d u rd i ü bers taa t- 
lidie Regelung. F ran k re id i le id e t se it Ja h re n  s tä rk e r 
als andere eu ropä isd ie  Länder u n te r e iner ungesunden  
Konkurrenz zw isd ien  der Sdiiene, der S traße und, in 
geringerem  M aße, der W asserw ege. A us G ründen, 
die h ier n id it e rläu te r t w erden  sollen, verfügen  die 
S traßen transportun ternehm en ü b e r e inen  ungew öhn- 
lidi s ta rken  po litisd ien  Einfluß. A u d i d ie Binnensdiiff- 
fahrt gehö rt zu den  L ieblingen des Parlam ents, w enn 
sidi diese B egünstigung für sie au d i m ehr th eo re tisd i 
als p rak tisd i ausw irkt, denn  die für d ie  M odern isie­
rung des französisd ien  K analnetzes dringend  benö tig ­
ten K redite w erden  n u r seh r sp ä rlid i gew ährt. Die 
Stellung der S traße is t sd ion  deshalb  stärker, w eil 
dieses V erkeh rsm itte l vom  P arlam ent ke ine  positive 
Entsdieidung verlang t, sondern  led ig lid i d ie V erh in ­
derung jed e r K oordinierung. Ein k le ines B eispiel m ag 
die po litisd ien  V erhä ltn isse  auf d iesem  G ebiet e rläu ­
tern; Seit e in igen  Ja h re n  sind alle  S ad iverständ igen  
davon überzeugt, daß die id ea ls te  Lösung für den 
Pariser F lugverkehr d arin  bestehe, den  im  H erzen 
der S tadt liegenden  G are d 'O rsay  in  e inen  m odernen 
Flugbahnhof um zuw andeln. Er w ird  von  der E isen­

bahn  n id it m ehr b enö tig t und  könn te  über eine 
Sd inellbahn, d e ren  G leise sd ion  zum  großen  Teil v o r­
handen  sind, m it dem  F lughafen  O rly  verbunden  w er­
den. So w äre  eine sd inelle  V erkeh rsverb indung  von 
n u r 15 M inuten  zu sd iaffen . Die an- und  abfahrenden  
F lugre isenden  kö n n ten  auf d iese W else  jew eils  etw a 
eine S tunde Z eit gew innen. D er finanzielle A ufw and 
für die V erw irk lid iung  d ieses P lanes is t n ad i all­
gem einer Ü berzeugung von  zw eitrang iger Bedeutung. 
T rotzdem  hän g t d ieses P ro jek t b is zum  heu tigen  Tage 
vö llig  in  der Luft, einzig und  allein , w eil d ie am Om­
n ib usverkeh r zw isd ien  S tad t und  F lughafen  in te r­
ess ie rten  G ruppen, die sid i auf die S o lidaritä t a lle r 
In te ressen ten  am S traßen transpo rt stü tzen, en tsd iie- 
den  dagegen  sind.

D iese In te ressenpo litik  m ad it a lle  V ersud ie  einer 
großzügigen V erkeh rskoo rd in ie rung  hoffnungslos. 
A lle  R egierungen  u n te rsag te n  b isher der E isenbahn 
w irtsd ia ftlid i b e red itig te  K am pftarife, d. h. sie  m uß 
auf ih ren  ren tab e ls ten  Linien d ie g le id ien  T arife an­
w enden  w ie auf N ebenlin ien , die ih r regelm äßig  V er­
lu s te  b ringen . Sie m uß darau f verz id iten , auf ih ren  
g roßen  Stredcen die u n w irtsd ia ftlid ie  K onkurrenz der 
S traßen transpo rtun te rnehm en  auszusd ialten , w ährend  
sid i g le id ize itig  die S traße seh r en erg isd i dagegen 
w ehrt, do rt ih re  Rolle zu spielen , w o die Sdiiene n id it 
m ehr ren tabe l ist. D ies führt dazu, daß die E isenbahn 
v erp flid ite t b leib t, rund  10 000 km  verlu stb ringende  
N eben lin ien  w eiterzubetre iben . Sie w ird  n id it einm al 
dazu erm äd itig t, auf d iesen  S tred ien  die Züge d u rd i 
reg iee igenen  Lastw agen- und  O m nibusverkehr zu e r­
setzen, falls sid i ke ine  P riva tun te rnehm en  für reg e l­
m äßige V erkeh rsle is tungen  finden lassen.

F ran k re id i is t davon  überzeugt, daß es in  sein  V er­
k eh rsw esen  ohne eu ropä isd ie  Lösungen, die zum in­
dest te ilw eise  das n a tiona le  parlam en ta risd ie  H inder­
nis überspringen , ke ine  O rdnung  h ineinzubringen  v e r­
m ag. N id it zu le tz t aus diesem  G runde ergriff Paris 
v o r ein igen  Ja h re n  die In itia tive  zur E inberufung der 
E uropäisd ien  V erkehrsm in iste rkpnferenz, deren  A us­
w irkungen  b isher zw ar verhältn ism äß ig  besd ie iden  
blieben, jed o d i tro tzdem  langsam  anfangen, d ie  n a tio ­
na le  V erkeh rspo litik  in  ra tio n e lle re  B ahnen zu len ­
ken . U nlängst b illig ten  d ie M in ister e ine von  den 
S ad iverständ igen  der In te rna tiona len  Eisefabahnunion 
ausgearbe ite te  D enksd irift ü ber d ie U rsad ien  der 
F eh lbeträge  der E isenbahngesellsd iaften . H ierin  sind 
n a tü rlid i zah lre id ie  W ah rh e iten  über das Problem  
der V erkeh rskoo rd in ierung  en thalten . A u d i e ine ge­
w isse B eseitigung des V erkehrsp ro tek tion ism us für 
d ie  S traße und  den  W asserw eg  d arf von  diesem  eu ro ­
p ä isd ien  V erkehrsgrem ium  e rw a rte t w erden. F erner 
g eh ö rt d ie  V erkeh rskoo rd in ierung  im  w eites ten  Sinne 
zu  ih ren  A ufgaben. G ew iß ging sie b isher nu r sehr 
zögernd  an  d iese h e ik le  F rage  heran , auf die D auer 
w ird  sie aber d iese Problem e n id it um gehen  können.

INVESTITIONSPOLITIK

Sdiließ lid i e rw arte t F ran k re id i günstige E rgebnisse 
vo n  der H arm onisierung  der Investitionen , d ie eben­
falls zu den  Z ielen  der V erkehrsm in iste rkonferenz  ge­
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hört. V orläufig m üssen  die einzelnen Länder ih re  In ­
vestitionsp läne  d ieser K onferenz lediglich unverb ind ­
lich zur D iskussion zuleiten , und  auch nur dann, w enn 
d iese P läne in te rna tiona le  R ückw irkungen haben. 
Im m erhin b ed eu te t au d i das bere its  eine S d iranke 
gegen dem agogische Forderungen  und  eine H ilfe für 
vernün ftige  U m stellungspläne der E isenbahn. In te r­
nationale  E m pfehlungen besitzen  in den  nationalen  
P arlam enten  k e in  geringes G ew idit, falls die R egie­
rungen  W ert darau f legen, sie in  dem  einen  oder 
anderen  Sinne auszunutzen. B esonders ak tuell ist für 
F rankreich  d iese M öglichkeit gegenüber den Forde­
ru n g en . der B innensdiiffahrt. S tarke In te ressen ten ­
gruppen  ve rlan g en  seh r hohe K redite für die M oder­
n is ierung  des K analnetzes zw isd ien  S traßburg , M etz 
und  D ünkirchen. In diesem  Raum ist die nunm ehr 
fast restlo s e lek trifiz ierte  E isenbahn besonders le i­
stungsfähig , n id it zu letzt für den  T ransport schw erer 
Lasten. Rein vo lksw irtsd iaftlich  gesehen  w äre  es an ­
gebracht, den  gesam ten  V erkeh r auf die Schiene zu 
konzen trieren . D ie einzelnen W irtschaftsgruppen  se t­
zen sich jedoch für das K analnetz ein, w eil ihnen  die 
B innensdiiffahrt dank  e rh eb lid ie r s ta a tlid ie r  In v esti­

tionen  n ied rigere  T arife anb ie ten  kann, d. h., um  es 
anders auszudrücken, w eil in diesem  Falle ih re  T rans­
p o rte  von  der A llgem einheit su b v en tion ie rt w erden. 
F ür die in te rn a tio n a le  B innensd iiffahrt is t and ere r­
se its  d e r A usbau  des französisd ien  K analnetzes völlig  
un in te ressan t. D iese K anäle können  n iem als den  in 
Belgien und  auf dem  R hein ü b lid ien  T ransportgefäßen  
von  1500 t zugänglich gem ad it w erden . Im günstig sten  
Falle könn ten  sie nach kostsp ie ligen  A usbauarbeiten , 
die m indestens 1 M rd. DM erfordern , von  K ähnen bis 
zu 450 t benu tz t w erden . Ä hnliche nega tive  E rw ägun­
gen ge lten  für die M odern isierung  des Rhein-Rhöne- 
K anals.
In  Z ukunft is t zu erw arten , daß die in ternationale  
V erkeh rspo litik  F rankreichs sich vorw iegend  in  d ie ­
ser R id itung  bew egen  w ird. D as is t aud i für die an ­
d eren  Länder von  N utzen, denn  ohne Zw eifel läßt 
ü bera ll die w irtsd ia ftlid ie  A rb e its te ilung  der einzel­
nen  V erk eh rs träg e r s ta rk  zu w ünsd ien  übrig . A ußer­
dem  le id e t Europa ohne Zw eifel an  einem  M angel 
an verkehrsm äß iger K oordinierung. Ein gem einsam er 
M ark t benö tig t seh r schnell au d i e in  gem einsam es, 
ü b e r die G renzen h inw egreichendes V erkehrsnetz .

Wirtschaftswachstum und Verkehrspolitik 
in der Südafrikanischen Union

Dr. Ernst Rudolf, Hamburg

Der V erkeh rssek to r der südafrikanischen W irt- 
sd iaft h a t sich seit dem  K riege zu einem  aus­

gesprochenen Engpaß fü r das W irtschaftsw achstum  
en tw id ie lt. Das h a t seinen  G rund hauptsächlich darin, 
daß in der K riegszeit die no tw end igen  E rsatzinvesti­
tionen  un te rb le iben  m ußten, w eil Südafrika von  se i­
nen  K ap ita lgü terlie feran ten  ab gesd in itten  w ar und 
in  der N achkriegszeit zunäd is t das A usm aß der indu­
strie llen  Entw idclung n id it rid itig  e rk an n t w urde. 
S either konn te  der V erk eh rssek to r den  V orsprung 
d er üb rigen  W irtsd ia ft n id it aufholen  und  w ird  dazu 
tro tz  v e rs tä rk te r Investitionen  w ohl au d i in den näd i- 
sten  Jah ren  nicht in  der Lage sein. T rotz d ieser Ent- 
w idclung der T ranspo rtsitua tion  is t die südafrikan i­
sche R egierung fest en tsd ilossen , die zukünftige V er­
keh rsausw eitung  im V orrang  m it der E isenbahn zu 
bew ältigen, und  b e tre ib t gegenüber dem  S traßen­
v e rk eh r e ine s ta rk  re s trik tiv e  Politik. Da es in  der 
U nion keinen  einzigen sd iiffbaren  Fluß gibt, haben  
die Südafrikanischen S taa tsbahnen  (Suid-A frikaanse 
Spoorw ee/South  A frican  Railways) auch heu te  noch 
eine s ta rk e  M onopolstellung inne, die in  den m eisten 
anderen  Ländern  verlo rengegangen  ist.

DER TRANSPORTENGPASS

Das südafrikan isd ie  E isenbahnnetz is t bei e iner Ge­
sam tlänge von  13 608 M eilen (1956) b is auf 668 M eilen 
eingleisig . Das W agenm ateria l re id it nicht aus, die 
L ieferfristen  für Lokom otiven sind in  a lle r W elt zu 
lang, das W asserp rob lem  m ad it im Innern  dem  Dam pf­

betrieb  große Schw ierigkeiten, die E lektrifizierung 
konn te  b isher nur auf e tw a 800 M eilen  der w ichtig­
sten  Strecken durchgeführt w erden , die Spurw eite  von  
nu r 3 Futí 6 Inch („K apspur") versch lech tert die K ur­
ven läu figkeit und  dam it die B etriebsgeschw indigkeit, 
und  schließlich trifft der allgem eine M angel an  qua li­
fizierten A rb e ite rn  und  an  T echnikern die E isenbahnen 
m it ih ren  hohen  A nsprüchen an ih re  A ngeste llten  
besonders stark . Das sind ein ige der w ichtigsten  
G ründe fü r den Engpaß.

Die Folge der a llgem einen  Ü berlastung der Bahn ist, 
daß die B efö rderungsdauer auf allen  R elationen  steigt. 
In den  H äfen und an w ichtigen V erk eh rsk n o ten p u n k ­
ten  sind verschiedentlich  aku te  V erk eh rss tau u n g en  
aufgetre ten . Am schw ersten  betroffen  w urden  natürlich  
die M assengüter, un d  zw ar insbesondere K ohle, Z e­
m ent und M ais. D er K ohlen- und  Z em entengpaß  w aren  
für die U nion besonders gefährlich, w eil d e r M angel 
an  d iesen  Schlüsselprodukten  schw erw iegende A us­
w irkungen  auf die Industrie  hatte.

Durch den  K ohlenengpaß w urde zeitw eise  d ie  gesam te 
E nerg ieversorgung  in F rage gestellt, w eil d ie  h y d ro ­
elektrische E nergieerzeugung in der U nion e ine  seh r 
geringe Rolle spielt. Die vom  G enera lgouverneu r e in­
gesetz te  C oal E nquiry  Com m ission (1951) s te llte  fest, 
daß d ie K ohlenkrise  der U nion in  jen em  J a h r  eine 
re in e  T ransportfrage  w ar, d ie dadurch hervo rgeru fen  
w urde, daß der K ohlenverbrauch s ta rk  angestiegen  
w ar. D er G esam tverbrauch der U nion an  K ohle stieg
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