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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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von 11,8 Mill. t  in  den  W in term onaten  (Ju li—Sep­
tember) des Jah res  1946 auf 15,6 M ill. t  (132,6 »/o) im 
Jahre 1951, in  dem  die K ohlenkrise  ih ren  H öhepunkt 
erreichte.*) W ährend  d ie  H aushaltungen , d ie G as­
gesellschaften und  die G oldm inen in  der Z eit b is 1951 
ihren K ohlenverbrauch kaum  verän d erten , auch die 
Eisenbahnen se lbst kaum  einen  A nstieg  des K ohlen­
verbrauchs aufw iesen u n d  die ISC O R -Stahlw erke und 
die K oksproduzenten n u r durchschnittliche Zuwachs­
raten verzeichneten, w aren  es die be iden  Schlüssel­
industrien für die w irtschaftliche Entwicklung, d ie den 
Kohlenverbrauch s ta rk  ste igen  ließen: die E lektrizi­
tätserzeugung und  die Z em entproduktion.

Aber auch der T ranspo rt des Zem ents se lbst w ar ze it­
weise in F rage gestellt, und  dadurch w urde  die ge­
samte B auw irtschaft gefährdet. A uf den  Strecken vom  
Landesinnern zu den  K üsten  w urden  durch die E xport­
steigerung bei gew issen Erzen besonders hohe A n­
sprüche an die E isenbahnen geste llt. D er E xport von  
Mais aus der U nion h ä tte  bei günstiger W eltm ark t­
lage in den Ja h re n  von  1950 b is 1956 w esentlich höher 
sein können, w enn die E isenbahnen  den  T ransport 
zu den H äfen h ä tte n  bew ältigen  können . A uf G rund 
des sich 1955 im m er m ehr v e rs tä rk en d en  Drucks der 
M aisüberschüsse in  den  Silos des O ran je -F re is taa tes 
und in T ransvaal e inerseits, d er günstigen  E xport­
chancen an d ererse its  entschloß sich die E isenbahn­
verw altung, e in en  M aistranspo rt im  S tile e iner m ili­
tärischen N otstandso rgan isa tion  einzurichten: In  Ü ber­
einkunft m it den  P roduzentengenossenschaften  w urde 
die Zahl der V erlad es te llen  reduziert, um  R angierzeit 
zu sparen. Es w urden  M aiszüge nach den H äfen  zu­
sam mengestellt, die ohne A ufen tha lt le e r zurückliefen. 
Insgesamt 500 G etre idew agen  w urden  für d iesen  Ein­
satz bere itges te llt. Tatsächlich gelang  es, den  M ais­
transport nach den  H äfen 1956 zu verdoppeln  und  das 
gesteckte Ziel der L ieferung von  1 Mill. t  M ais fü r den 
Export zu erreichen.

Verkehrsentwicklung in der Sttdafrikanlsdieii Union

Jah r G ü terverkeh r Personenverkehr
endend am 31. März in  M ill. t in M ill. R eisenden

1930 22,9 80,5
1940 32,6 120,3
1950
1954
1956

50.5 
71,7
74.6

255,8
275,0
262,2

Auch im P ersonenverkehr, dessen  Entw icklung über 
alles hinausging, w as m an b e i K riegsende e rw arten  
konnte, sind zeitw eise  E ngpaßsitua tionen  en ts tanden , 
die sich allerd ings nicht so schw er ausgew irk t haben  
wie beim  G üterverkehr. Die Zahl der F e rn v erk eh rs­
reisen in der U nion stieg  vo n  12,5 M ill. im Ja h re  1939 
(das w aren n u r 2,5 Mill. m ehr als 1919!) auf 31,0 Mill. 
im Jahre  1945. M an h a tte  geglaubt, nach A ufhebung 
der B enzinrationierung w ürde  der P ersonen fernverkeh r 
etwa auf den S tand  der V orkriegszah len  zurückkehren. 
Er betrug ab er auch 1956 (nach versch iedenen  T arif­
erhöhungen) noch im m er 30,5 M ill. Reisen. D er erw ar-
') Die Zahlen beziehen s id i nu r auf die m it der Bahn transpo rtie rte  
Kohle. 1950 betrug  der A nteil der m it der Bahn transpo rtie rten  
Kohle am gesam ten K ohlenverbraudi 76 •/•. D er Rest en tfä llt auf 
den Eigenverbraudi der G ruben und  auf E lektrizitätsw erke, die 
an eine Grube angeschlossen sind.

te te  Rückgang h a tte  sich n u r in  der ers ten  und  zw ei­
te n  W agenk lasse  ergeben , und  auch d o rt n icht im e r­
w arte ten  A usm aß. Steil angestiegen  is t dagegen  der 
V erkeh r in  der d ritten  W agenklasse, die den Ein­
geborenen Vorbehalten ist. D ie G esam tzahl der R eisen 
stieg  in d e r d ritten  K lasse von  14,3 Mill. im Ja h re  1945 
(1939: 6,4 Mill.) auf 18,9 Mill. im Ja h re  1956. Das ist 
e ine unm itte lbare  Folge der zunehm enden E ingliede­
rung  der F arb igen  (als W anderarbeiter) in  das indu­
strie lle  W irtschaftssystem  und des en tsprechend s te i­
genden  L ebensstandards der E ingeborenen.

Im  Ja h re  1955 ergab sich insofern  e in  gew isser H öhe­
p u n k t der Engpaßkrise, als die E isenbahnen  se lbst in  
den  rev ie rfe rnen  G ebieten  u n te r K ohlenm angel zu le i­
den  begannen . D abei m uß hervo rgehoben  w erden, daß 
d ie  K ohlenförderung ke in e rle i Schw ierigkeiten b e re ite t 
u nd  sich auch kein  P reisproblem  aus der K nappheit 
ergeben  hat. Die südafrikanische K ohle is t nach w ie 
vo r e ine  d e r b illig sten  der W elt, und die K ohlenfelder 
von  O sttran sv aa l und  N ata l s te llen  die V ersorgung  
der U nion unbed ing t sicher. W en n  m an sich zeitw eise 
zu einem  K ohlenexportverbo t entschlossen hat, so w ar 
auch das a lle in  auf d ie T ransportschw ierigkeiten  zu- 
rüdczuführen.

VERKEHRSKOORDINIERUNG

N atürlich  h a t die T ranspo rtk rise  die R egierung der 
Union veran laß t, von  ih re r strengen  B eschränkung des 
S traßenverkeh rs  zugunsten  der E isenbahn in  ein igen 
P unk ten  abzugehen. B esonders dort, wo die E isen­
bahn  V erkeh rss tauungen  erleb te , m ußten nach 1951 
dem  gew erblichen K raftverkeh r m ehr und  m ehr Zu­
geständn isse  gem acht w erden. Bei d ieser G elegenheit 
ze ig te  es sich allerd ings, daß der se it 1930 geknebelte  
K raftverkehr ebenfalls seh r rasch an  die G renzen sei­
n e r L eistungsfähigkeit stieß  und  deshalb  den  E isen­
bahnen  kurzfris tig  nicht die erhoffte Erleichterung 
bringen  konnte . In  d ieser S ituation  bevorzug te  der 
K raftverkehr se lbstverständ lich  den S tückgutverkehr 
und  nahm  der E isenbahn w ie ü b era ll hauptsächlich 
den  hochtarifierten  V erkeh r ab, ohne die T ranspo rt­
lage  bei den  M assengü tern  zu verbessern .

Im m erhin w urden  ab er 1955 etw a 1,3 M ill. t K ohle 
auf G rund von  A usnahm egenehm igungen  vom  R evier 
in  O sttran sv aa l ins Industriegeb ie t am  W itw atersrand  
befördert. D iesem  schw eren V erkeh r w aren  allerd ings 
d ie S traßen  der be treffenden  R elation  nicht gew ach­
sen. Sie e rlitten  schw erste Schäden, und m an so llte  nicht 
unterschätzen , w as der d araus fo lgende Umschwung 
der öffentlichen M einung fü r die V erkehrspo litik  b e ­
deu te te . Da durch den G ü terfe rnverkeh r der Personen­
w agenverkeh r auf den  S traßen  beh in d ert w urde, jed e r 
S üdafrikaner aber A utobesitzer^) ist, w o llte  d ie Ö ffent­
lichkeit b a ld  nichts m ehr von  e iner w eite ren  Locke­
rung  der B eschränkung des G ü terverkeh rs w issen.
Die h eu tige  S ituation  is t ohne tie fg re ifende Ä nde­
rungen  aus dem  G esetz über den  T ransport m it K raft­
fahrzeugen  aus dem  Ja h re  1930 en tstanden : Je d e r  
S traßen transpo rtbe trieb  is t von  e iner G enehm igung 
der lokalen  T ransportkom m ission  (einer staatlichen
') 1952 be trug  die Zahl d e r Personenw agen je  1000 Einwohner (nur 
W eiße) 197, in  der B undesrepublik  dagegen nur 28.
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Behörde) abhängig, der als B erufungsinstanz und  für 
d ie A usarbeitung  der Richtlinien der Po litik  eine N a­
tiona le  T ransportkom m ission übergeo rdne t ist. F re i­
gegeben  is t der gew erbliche S traß en g ü te rv erk eh r nur 
in gew issen, vom  G esetz festgeleg ten  G ebieten, w obei 
es sich hauptsächlich um  von der E isenbahn nicht 
b ed ien te  en tlegene Landstriche handelt. D er W erk ­
v e rk eh r is t in der Regel auf den M agistratsbezirk , 
in dem  sich das betreffende U nternehm en befindet, 
beschränkt oder auf e inen  U m kreis von  30 M eilen 
um  d ieses W erk  in  besonderen  Fällen.
D er Erfolg der strengen  H andhabung  des G esetzes 
und  der Sparsam keit, m it der d ie N ationa le  T ranspo rt­
kom m ission die E rteilung von  Sondergenehm igungen 
regelt, ist, daß m an heu te  auf den  S traßen  der Süd­
afrikanischen U nion seh r bequem  m it dem  Personen­
w agen v o rw ärts  kom m t. A uf e iner F ah rt von  D urban 
n ad i Jo h annesbu rg  kann  es geschehen, daß m an außer­
halb der S tad tgeb ie te  nicht m ehr als einem  oder zwei 
L astw agen begegnet. Schon gar nicht kann  es Vor­
kom m en, daß sich h in te r einem  Schw ertransporter 
e ine Schlange von  P ersonenw agen  b ildet, da  die n a tio ­
na len  S traßen  der U nion übera ll vorbildlich ausgebau t 
sind  und  e in  reibungsloses Ü berholen  g esta tten . (Auf 
anderen  S traßen  a llerd ings is t der G rund dafür, daß 
es k e in e  A utoschlangen gibt, der, daß die S tauben t­
wicklung einen  erheblichen M indestabstand  zwischen 
den  F ahrzeugen  erfordert.)
D er gleichen stren g en  K ontrolle w ie der gew erbliche 
G ü te rfe rnverkeh r und der W erk v e rk eh r u n te rliegen  
ab er auch die S traßen transpo rtd ienste  der E isenbahn. 
Jed e  einzelne Linie m uß lizensiert w erden. G rundsätz­
lich dürfen  die S traßen transpo rtd ienste  der E isenbahn 
n u r im  A nschluß an  das E isenbahnsystem , also von 
und  nach B ahnhöfen b e trieb en  w erden  und  sind  dam it 
hauptsächlich auf Z ubringerd ienste  beschränkt.
Das N etz d ieser S traßen transpo rtd ienste  ist heu te  
e tw a doppelt so groß w ie das Schienennetz der E isen­
bahn, das V erkehrs Volumen m acht aber im P ersonen­
v e rk eh r n u r 3,2 Vo, im G ü terverkeh r e tw a 6,5 “/o des 
T ransportvo lum ens der E isenbahn aus. Die w ichtigsten 
M assengüter, die d ieser S traßen transpo rtd ienst zu v e r­
frachten  hat, sind G etreide, D üngem ittel, F rüchte und 
G em üse sow ie insbesondere  Milch. V on g roßer Be­
deutung  für die Fortentw icklung der Landw irtschaft 
in  der U nion scheint es auch gew esen  zu sein, daß die 
S traßen transpo rtd ienste  es erm öglicht haben, V ieh per 
L astw agen s ta tt auf dem  H uf zu tran spo rtieren .
Seit 1940/41 a rb e iten  die S traßen transpo rtd ienste  m it 
einem  V erlu s t von  ein igen 100 000 £  jährlich. V er­
schiedene K raftverkeh rso rgan isa tionen  d rängen  des­
halb  d ie  N ationa le  T ransportkom m ission , die E isen­
bahnen  zu veran lassen , d iese D ienste  einzustellen . Da 
ab er nicht angenom m en w erden  kann, daß p riva te  
F irm en ü bera ll an ih re  S telle  tre te n  w ürden, is t m an 
b isher in d ieser F rage  nicht w eite r gekom m en. O b­
w ohl die V erlu s te  zeitw eise  m ehr als 20 Vo der Be­
tr ieb skosten  betragen , is t es w enig  w ahrscheinlich, 
daß die E isenbahnen diesen  B etriebszw eig  aufgeben 
w erden, da sie m it Recht darau f h inw eisen  können, 
daß der V erlu s t auf der Z ubringerstrecke nicht bedeu-

tet, daß der gew onnene V erkeh r aufs ganze gesehen, 
näm lich bis an  die K üste oder b is zum  W itw atersrand  
gerechnet, e inen  V erlu s t b ring t. A ußerdem  w erden  die 
In te ressen  der Landw irtschaft von  d ieser F rage  b e ­
rührt, und  h ie r b e tre ib en  die R egierungen  der Union 
trad itio n e ll e ine landw irtschaftsfreundliche Politik.

Die V erfassung  der U nion en th ä lt in ein igen  A rtike ln  
auch d ie V erfassung  für die E isenbahnen, und  d o rt ist 
festgeleg t, daß die E isenbahnen  grundsätzlich  als kom ­
m erzielles U n ternehm en zu b e tre ib en  sind. A lle r­
d ings w ird  d ieser G rundsatz  in  der V erfassung  selbst 
durch eine w ichtige A uflage durchbrochen: die E isen­
bahn  muß durch ih re  P o litik  d ie  landw irtschaftliche 
und  industrie lle  Entw icklung d e r ganzen U nion be- 
rüdcsichtigen und  insbesondere  durch b illige T ranspo rt­
m öglichkeiten  die landw irtschaftliche und  industrie lle  
B esiedlung des en tlegenen  L andesinneren  fördern . 
D iese A uflage und  die Tatsache, daß das F ührungs­
grem ium  der E isenbahn, d e r E isenbahn- und  H afenrat, 
vom  V erkehrsm in iste r p räs id ie r t w ird, haben  dazu 
geführt, daß die E isenbahnen  in  s tä rk e re  A bhäng ig ­
k e it vom  S taa t g e ra ten  sind, als den  V ä te rn  der V er­
fassung vorgeschw ebt haben  mag.

Die V erfassung  s ieh t fe rn er vor, daß den  E isenbahnen  
V erluste , die ihnen  daraus en ts tehen , daß sie zu F ör­
derungsm aßnahm en der R egierung im R ahm en der 
a llgem einen  W irtschaftspo litik  b en u tz t w erden , aus 
der S taa tskasse  e rse tz t w erden  m üssen. Da d iese Er­
sa tz le istungen  ab er nu r auf A n trag  d e r E isenbahnen  
sta ttfin d en  können, die E isenbahnen  ab er b ish e r von  
ih rem  verfassungsm äßigen  Recht ke in en  G ebrauch ge­
m acht haben, haben  w ir in S üdafrika denselben  Zu­
stan d  w ie in den m eisten  europäischen  L ändern: die 
Bahn trä g t Lasten der G em einschaft, ohne einen  A us­
gleich zu erhalten .
A ls B esonderheit der südafrikan ischen  V erk eh rso rd ­
nung  sei noch erw ähn t, daß sow ohl die H afenverw al­
tung  der Seehäfen  als auch die V erw altung  der Süd­
afrikanischen L uftverkehrsgesellschaft und  der F lug­
h äfen  von  A bte ilungen  der E isenbahnverw altung  v o r­
genom m en w erden . D ieses sta rk e  M onopol w ird  also 
a lle in  vom  p riv a ten  S traß en v erk eh r angegriffen . Eine 
w eite re  B edrohung der M onopolstellung auf e inem  
T eilgeb ie t dü rfte  der gep lan te  Bau e in e r Ö lleitung  
von  D urban zum  Industriegeb ie t am W itw a te rs ran d  
b edeu ten . D iese Ö lleitung  soll dazu b e itragen , einen  
einheitlichen  B enzinpreis in  der ganzen U nion zu e r­
reichen. G egenw ärtig  is t die S ituation  noch die, daß 
T reibstoff von  der K üste ins L andesinnere im m er 
teu re r w ird, da  die U nion k e in  e igenes E rdöl besitz t 
und  info lgedessen  das Im portöl in  den  H afenstäd ten  
ra ffin ie rt w ird. Im  A ugust 1955 h a t die D ehyd rie r­
an lage  der SASOL-Gesellschaft in der neu e rs tan d en en  
S tad t Sasolburg  d ie synthetische B enzinproduktion  auf 
K ohlebasis nach dem  F ischer-T ropsd i-V erfahren  auf­
genom m en, und  so lange nicht feststeh t, ob d iese neue 
Industrie  die Ö ltran sp o rts itu a tio n  erle ich tern  kann, 
w ird  die Ö lleitung  von  D urban nicht gebau t w erden. 
E ine andere  Ö lleitung  vom  E rdölhafen in  M ossel-Baai 
zur S tad t selbst h a t ke ine  K onkurrenzbedeu tung  für 
d ie E isenbahnen.
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Die südafrikan isd ie  V erkeh rspo litik  sieh t w eite r den 
allm ählidien A ufbau e iner e igenen  H andelsflo tte  und 
Küstensdiiffahrt vor, nachdem  in den  le tz ten  Jah rzeh n ­
ten die Fischerei in Südafrika u n e rw arte te  Erfolge erz ie­
len konnte. Ein e rs te r  Schritt in  Richtung auf eine ak tive  
K üstenschiffahrtspolitik is t d ie A bschaffung der Kon­
kurrenzraten der E isenbahn, die den  T ransport etw a 
von Kohle aus N ata l über D urban auf dem  Seew ege 
nach K apstadt u n te rb u n d en  h a tten . Inzw ischen sind 
die E isenbahnen m it d re i K üstenschiffen in das Kohle- 
transportgeschäft se lbst m it Erfolg e ingestiegen . N e­
ben den R aten sp ielen  aber auch noch die H afen­
um schlagsanlagen e ine Rolle für die K üstenschiffahrt. 
Schw erguttransporte vom  S tah lw erk  P re to ria  etw a 
können von  einem  bestim m ten  G ewicht ab nicht über 
Lourenco M arques nach anderen  H äfen g e le ite t w er­
den, w eil die H afeneinrich tungen  für solche Schw er­
transporte noch fehlen.

TARIFPOLITIK

Die Südafrikanischen E isenbahnen  b e tre ib en  eine Poli­
tik der T arifd ifferenzierung  nach dem  altbew ährten  
Grundsatz „Charge w hat th e  traffic w ill bear" . Sie 
sehen auch heu te  ke inen  G rund, von  d ieser Politik  
abzugehen, da  sie ih re  M onopolstellung keinesw egs 
eingebüßt haben. N atürlich  ie h l t  es nicht an  P ro testen  
der V erladerschaft — besonders aus Industriek re isen , an 
deren Spitze die M inengesellschaften  s te h e n — , ab er die 
traditionelle S tü tzungspolitik  zugunsten  der L andw irt­
schaft ist ke inesw egs in  G efahr, denn in Südafrika 
haben zw ar die M inengesellschaften  das Geld, aber 
die Landwirtschaft h a t d ie Stim m en der W ähler.

Auf G rund der seh r e ingehenden  V orschläge e iner 
Kommission (N ewton-Kom m ission) w urde  nach lan ­
gen D iskussionen 1954 eine große T arifreform  durch­
geführt, die als H auptzie l (und Ergebnis) d ie  A npas­
sung des überlieferten  T arifsystem s an  die G egeben­
heiten eines m odernen  In d u striestaa tes  ha tte .

Das W ertsta ffe lsystem  w urde  durch E rhöhung der 
Zahl der K lassen verfe inert, w enn auch keinesw egs 
die D iskrim inierung v e rr in g e rt w urde. Die n ied rigste  
Klasse der W ertsta ffe l is t m it einem  Z w anzigstel der 
Fracht belastet, d ie die höchste K lasse zah len  muß 
(für England b e träg t d iese Zahl ein  S iebentel).

Bei der E ntfernungsstaffel w urden  n u r gew isse in ­
konsistente Sätze ausgeglichen.

Abgeschafft w urden  die fo lgenden w irtschaftspo liti­
schen Sondertarife:

1. Die sogenannten  „M illing-in-transit"-T arife und  die 
„Distribution“-Tarife. Beide M aßnahm en w aren  se in er­
zeit e ingeführt w orden, um  die w irtschaftliche Ent­
wicklung des B innenlandes zu fördern . Beide M aß­
nahmen sollten  durch B eseitigung des Frachtenbruches 
verhindern, daß sich d ie V era rb e itu n g  von  E xport­
gütern (m illing-in-transit) und  der Im port-G roßhandel 
in den H afenstädten  konzen trieren . D er Im porteu r von 
Landmasdiinen beisp ie lsw eise  konnte , w enn  er von 
seinem Lager in Jo h an n esb u rg  verkaufte , für den 
Transport Seehafen—E ndabnehm er d ieselbe Ent­
fernungsstaffel ausnu tzen  w ie sein  in D urban ansässi­

ger K onkurrent, de r ab Seehafen d irek t an  den End­
abnehm er lieferte, um gekehrt entsprechend das Mil- 
ling-in -transit-System  für M ühlenbetriebe usw.

2. V orzugstarife  w urden  schon auf G rund der GATT- 
B estim m ungen abgeschafft, sie h a tten  ab er auch in­
sofern ih ren  Sinn verlo ren , als sie ursprünglich  eine 
B eförderung südafrikan ischer Industriep roduk te  aus 
den H afenstäd ten  ins Innere zu n ied rigeren  T arifen 
als den T arifen  für Im portw aren  vorsahen . Da heu te  
das Schw ergewicht der Industrie  im  L andesinnern  
liegt, h a tten  d iese Tarife se it langem  ih re  vo lk sw irt­
schaftliche B erechtigung verlo ren .

Das System  der „N earest-P o rt“-Tarife h a tte  u rsp rü n g ­
lich ebenfalls ein  Schutz gegen Im portkonkurrenz sein 
sollen: F ür gew isse G üter, die in  S üdafrika h e rges te llt 
w urden, berechnete  m an nicht d ie  Fracht H erste llungs­
o rt—A bnehm erort, sondern  A bnehm erort—nächster 
H afen, w enn  d iese Fracht n ied riger w ar. A llerdings 
m ußte m an sich durch gew isse M inim um sätze davor 
schützen, daß etw a der V ersand  südafrikan ischer W a­
ren  in  e inen  Seehafen zum  P reise N ull b e fö rdert w er­
den m üßte.

3. A ls ungerech tfertig t w urden  auch die M aximum - 
T arife aus der E ntfernungsstaffel gestrichen und  die 
Sondertarife  d e r S tichbahnen im In te resse  der T arif­
gleichheit im Raum und  der E infachheit abgeschafft.

4. Die W ettbew erbsta rife  gegen  die K üstenschiffahrt 
w urden  ebenfalls aufgehoben. Die B edeutung, die 
d iese T arife gehab t haben  m üssen, geh t daraus h e r­
vor, daß die Zahl der K üstenschiffe,. d ie zw ischen 
südafrikanischen H äfen v e rk eh ren  (D urban—W alfisch­
bucht), in  den zw ei Jah ren  riach der A ufhebung der 
K am pftarife von  13 auf 29 anstieg . D ie H afenum ­
schläge im  südafrikanischen K üstenverkeh r stiegen  
von  rd. 340 000 t im  J a h r  v o r der Tarifabschaffung auf 
520 000 t und  745 000 t in den beiden  darauffo lgenden  
Jahren .

Sozusagen „durch die H in te r tü re“ h a t die E isenbahn­
verw altung  1956 a llerd ings doch w ieder V orzugstarife  
für E xportgü ter zugestanden , nämlich für den E xport 
nach den  im N orden  an die U nion g renzenden  G e­
b ieten . A llerd ings betreffen  d iese R aten  nur eine Be­
vorzugung von  ein igen  südafrikanischen P roduk ten  
gegenüber P roduk ten  and e re r E xportländer, und  sie 
betreffen  nicht solche P rodukte, die in  den nördlichen 
N achbarstaa ten  se lb st h e rg e s te llt w erden.

Z usam m enfassend kann  m an also  sagen, daß nur 
e in ige überho lte  Tarifform en gestrichen w orden  sind, 
daß aber nach w ie v o r das G renzkostenprinzip  an ­
gew endet und eine D iskrim inierung zugunsten  der 
L andw irtschaft m it H ilfe der T arifk lassen  durchgeführt 
wird. W enn m an die B eschränkung des S traßenver­
k eh rs einm al als gegeben  ansieh t, k ann  m an gegen 
dieses System  auch nichts einw enden. Solange die 
Südafrikanischen E isenbahnen nicht ins D efizit g e ra ­
ten  —  das w erden  sie auf G rund der Entw icklung des 
T ransportvo lum ens keinesw egs tu n  — , dürfte  auch die 
B evorzugung der Landw irtschaft, w enn sie von  Re­
g ierung  und  P arlam ent gebillig t w ird, durchaus v e r­
tre tb a r  sein.
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INVESTITIONSPOLITIK

A us allem  b isher G esagten  dürfte  zur G enüge h e rv o r­
gehen, daß die w ichtigste A ufgabe der südafrikan i­
schen V erkeh rspo litik  nicht so seh r in der K oordinie­
rung und  auch nicht so seh r in der T arifpo litik  liegt, 
sondern  in d e r Investitionspo litik . G leichgültig von 
wem sie vorgenom m en w erden  und  zu w elchen T ari­
fen, in  der expansiven  W irtschaft kann  der V erk eh rs­
engpaß n u r durch seh r große Investitionsanstrengun ­
gen aufgebrochen w erden.

Die w ichtigste Entscheidung w ar zunächst die, ob das 
E isenbahnnetz w eite r ausgebau t w erden  soll oder ob 
m an neue Strecken dem  K raftverkeh r überlassen  
sollte. K eine F rage  w ar es natürlich, daß die neuen  
K ohlengruben  in  T ransvaal und  die neuen  G oldm inen 
im O ran je -F re is taa t E isenbahnanschluß haben  m ußten. 
Die Problem e e rgaben  sich nur in  den  en tlegenen  G e­
b ie ten  der U nion. M an h a t für d ie F rage des E isen­
bahnbaus eine Lösung gefunden, die m it Erfolg p rak ­
tiz ie rt w ird; die E isenbahn b au t n u r solche Strecken, 
für d ie von  irgendeiner Seite e ine finanzielle G aran tie  
übernom m en w ird. B ergbaugesellschaften, reg ionale  
Entw icklungsgesellschaften, die ISC O R-Stahlw erke und 
andere  S te llen  w aren  die K on trahen ten  der E isenbahn 
bei solchen V erträgen , die sich b isher seh r b ew äh rt 
haben.

Für die V erbesserung  des bestehenden  S trecken­
netzes, fü r das ro llende M ateria l und  schließlich auch 
zur B ehebung des Personalengpasses m ußten andere  
Lösungen gefunden w erden.

D er neue  V erkeh rsm in iste r Bent Schoeman h a t des­
halb  1955 einen  Investitionsp lan  für d ie Ja h re  1956 
bis 1960 au fgeste llt und durchgesetzt, der In v estitio ­
nen  in H öhe von  200 Mill. £  vo rsieh t, w ährend  in den 
le tz ten  zehn Ja h re n  (in denen  m an auch nicht un tä tig  
gew esen  ist) n u r 320 Mill. £ in dem E isenbahnnetz in ­
v es tie rt w orden  sind.

Im einzelnen sind folgende Investitionsm aßnahm en 
vorgesehen;

1. A ls Ü bergangsm aßnahm e bis zur vö lligen  Elektrifi­
zierung  des ganzen N etzes w erden  etw a 130 D iesel­
lokom otiven  eingesetzt. Das b ed eu te t zw ar eine w ei­
te re  B elastung der Ö lsitua tion  Südafrikas, ist aber 
eine N otw endigkeit, insbesondere  in A nbetrach t der 
v ie len  w asserarm en  Strecken in  der U nion. Die von 
H enschel ge lie fe rten  w assersparenden  K ondensloko- 
m otiven  scheinen sich nicht zu bew ähren . Sie m ußten 
1955 aus dem  V erkeh r gezogen w erden, w eil zu hohe 
R epara tu rkosten  en ts tanden . Es so llen  ü b erhaup t n u r­
m ehr 65 D am pflokom otiven angesd iafft w erden, und 
der Reifeprozeß der K ondenslokom otive w ird  w ohl 
von  der E lektrifizierung überho lt w erden . Im  Fünf­
jah resinvestitionsp rogram m  ist d e r A nkauf von  164 
E lek tro lokom otiven  vorgesehen .
2. Bis 1960 sollen  zusätzlich 1000 M eilen  E isenbahn­
strecken e lek trifiz iert w erden. D as w äre  gegenüber 
dem  je tz igen  Z ustand  beinahe  e ine  V erdreifachung 
des elektrisch  betriebenen  N etzes. B esonders die 
S trecken vom  K ohlenrev ier in  O sttran sv aa l zum  W it­
w atersran d  so llen  auf elektrischen B etrieb um geste llt

w erden. W eite rh in  soll die e lek trische Strecke von 
Jo h annesbu rg  nach Süden bis K roonstad  v erlän g ert 
w erden, also bis in unm itte lbare  N ähe des neuen  
G oldgebietes. F ür d iesen  A usbau a lle in  sind 6,5 Mill. £ 
vorgesehen .

3. O bw ohl sich die T ranspo rtkapaz itä t des ro llenden  
M ateria ls  der Südafrikanischen E isenbahnen  in  den 
zehn Ja h re n  von  1945 b is 1955 fast verdoppelt ha t 
(nämlich von  1,5 Mill. t auf 2,6 Mill. t), b es teh t ein  b e ­
sonderer Engpaß auf dem  G ebiet der G üterw agen. Es 
ist deshalb  der A nkauf von  24 000 G üterw agen, 900 
P ersonenw agen  für den  F ernverkeh r, 792 Personen­
w agen  für den  V o ro rtv e rk eh r und  156 T riebw agen  für 
den zw ischenstädtischen V erk eh r auf den  e lek trifiz ie r­
ten  Linien des Industriegeb ie tes  vorgesehen . Einen 
Teil d ieser W aggons w ird  die se it 1944 bestehende 
und  recht le istungsfäh ige W aggon industrie  Südafrikas 
liefern. Die Lokom otiven m üssen  allerd ings vollzählig  
im portiert w erden, da die U nion d ie  P roduk tion  von  
Lokom otiven, die im K rieg aus N o tg ründen  au fge­
nom m en w orden w ar, w ieder e ingeste llt hat.

4. Die R epara tu rw erkstä tten  der Südafrikanischen 
E isenbahnen  haben  einen  besonders großzügigen  A us­
bau  erfahren , seit in  den  Jah ren  v o r 1954 k la r  w urde, 
daß der Engpaß an  ro llendem  M ateria l a lle in  dadurch 
schon zu einem  großen Teil behoben  w erden  konnte, 
daß d ie  R eparatu rzeiten  für L okom otiven und  W agen  
verkü rz t w urden. Insbesondere  d ie W e rk s ta tt in 
P retoria-K oedoespoort ist e ine vorbild liche A nlage, in 
der sp ä te r m ehrere  tau send  A rb e ite r beschäftig t w er­
den sollen.

5. B egradigung und N ivellie rung  der S trecken soll die 
B etriebsgeschw indigkeit e rhöhen . D iese M aßnahm en 
läß t m an sich erhebliche E rdarbeiten  kosten . Sie sind 
besonders d o rt w ichtig, wo die E isenbahn den  H öhen­
unterschied  zw ischen der K üste und  dem  Hochland 
zu überw inden  hat. Durch E ntsendung von Fachleuten 
nach Europa, A m erika und  A ustra lien  versucht die 
V erw altung  auch e ine R ationalisierung  des S ignal­
und  K ontro llsystem s auf allen Strecken m it den  m o­
derns ten  M itte ln  zu erreichen.

6. B esondere W ichtigkeit kom m t auch den  In v es titio ­
nen  für die H eranb ildung  qualifiz ierter K räfte zu. G e­
m eint is t der A usbau der vorbild lichen E isenbahner­
schule in  Esselen  P ark  zw ischen Jo h an n esb u rg  und 
Pre to ria , die als zen tra le  A usbildungs- und  F o rtb il­
dungsinstitu tion  das N achw uchsproblem  lösen  helfen  
soll. Die S tudenten  d ieses E isenbahner-C ollege w er­
den in  je d e r  W eise  von der V erw altung  gefördert. 
Das C ollege dürfte  seinem  A usm aß nach e in e  e in ­
m alige Ins titu tion  sein  und  h a t m it Recht b e re its  A uf­
sehen  in  den E isenbahnerfachkreisen  se lbst d e r USA 
erreg t.

Trotz a lle r d ieser w ohlgep lan ten  M aßnahm en kann  
m an ab er heu te  schon übersehen , daß die E isenbahnen  
nach w ie vo r h in te r der rap iden  E ntw icklung der übri­
gen W irtschaft Zurückbleiben w erden, auch w enn 
schw erere Rückschläge, w ie e tw a das V ersagen  der 60-80 
K ondenslokom otiven, sich in  Z ukunft nicht w ied er­
ho len  sollten.
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