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TABSO, der rumédnischen TAROM und der polnischen
LOT, die auch iiber Wien nach dem Westen hinaus
fliegen, und unterhélt neben den Biiros in den West-
staaten auch solche in den von ihr beflogenen Ost-
staaten, darunter auch: in Moskau. Besonders eng
ist die ZusaMimenarbeit mit der LUFTHANSA, wéh-
rend die sowjetzonale ,Lufthansa” unter ihrem
Namen Usterreich nicht befliegen darf. Besonders her--
vorzuheben ist die iiber Prag nach Diisseldorf fiih-
rende AUA-Linie sowie die Linie Warschau—Moskau,
so daB westliche Reisende nicht nur im Siidosten, son-

dern. auch bei Fliigen in die Sowjetunion — deren -

AEROFLOT iibrigens aucy Wien mit TU 104 an-
fliegt — sich dep Dienste der osterreichischen Gesell-
schaft bedienen konnen. Die groBen westlichen Flug-
gesellschaften haben dagegen ein weniger dichtes
- Netz im Ostverkehr oder 'beschranken sich wie die

LUFTHANSA aus politischen Griinden auf die Bedie-
‘nung von Istanbul und Athen im interkontinentalen
Verkehr. Daher entfallen auch auf diese beiden siid-
ostlichen Destinationen 18% des Passagieraufkom-
mens der von Wien abgehenden Fliige bzw. 15 % der
Landungen.

‘Nach den bisherigen Ergebnissen hat sich die Zahl der

von der AUA beférderten Fluggdste 1961 gegeniiber
1960 um etwa die Hélfte erh6ht und erreicht fast ein
Viertel der von und nach Usterreich fliegenden Passa-
giere (1960: 19 %). Das spricht fiir die Richtigkeit und
ZweckméifBigkeit der von der Gesellschaft eingeschla-
genen Verkehrspolitik, ndmlich ein dichtes Zubringer-
und Verteilernetz zu den Zentren des internationalen
europdischen Flugverkehrs zu entwickeln, der ver-

. kehrspolitischen . Lage entsprechend Wiens Stellung

im Ost-West-Verkehr auszunutzen und ein regionales
Flugnetz in Siidosteuropa von. Wien aus zu schaffen.
Der Neubau des Osterreichischen Zentralflughafens
Wien-Schwechat fiir den Jetverkehr (Startbahn ge-
genwdrtig 3 km, spater 3,5 km) schafft dafiir auch An-
schluBmoglichkeiten aus Ubersee. Trotz dieser giin-
stigen Voraussetzungen steht aber der gesamte Wie-
‘ner Flugverkehr mit allerr Oststaaten mit nur rd. 10 %o

_des Passagieraufkommens weit hinter allen anderen

Flugverkehrsrichtungen zuriick, was sich auch in ab-
sehbarer Zeit kaum dndern diirfte. Es 14Bt sich aber
nicht {ibersehen, daB sich auch im Ost-West-Verkehr
neue Mbglichkeiten ergeben, die Usterreichs Ver-
kehrswirtschaft vorbereitet treffen werden.

| Entwiéklung und Pline der Verkehrswirtschaft Spa_niens

Dr. WemerLlEallmann, Essen

Die verkehrsungilinstige Oberflachenstruktur Spa-
niens — Hochplateaus, die durch Gebirgsketten
getrennt sind, FluBtdler, die tief in die Hochebenen
eingeschnitten sind, und einzelne sehr schmale Kiisten-
streifen — hat viel dazu beigetragen, da der inner-
spanische Landverkehr nicht geniigend ausgebaut
wurde. Uber die Halfte der Landesfliche nimmt die
Meseta ein, die von den Wirtschaftszentren der Rand-
gebiete durch steil zur Kiiste abfallende Quergebirge
abgeriegelt ist. Natiirliche WasserstraBen fehlen. Da
in fritheren Jahrzehnten der groBte Teil des spani-
schen Binnenhandels durch die Kiistenschiffahrt abge-
wickelt wurde, hatte zum Ausbau der Landverkehrs-
wege nicht die unbedingte Notwendigkeit vorgelegen.
Das ist mit der Industrialisierung anders deworden,
und die Regierung hat in den letzten zwanzig Jahren
mit der Durchfithrung der industriellen Entwicklung
Spaniens auch das Verkehrswesen im Rahmen der
zur Verfiigung stehenden Mbéglichkeiten ausgebaut
und wird weitere Modernisierungsplédne durchfithren.

Dagegen hat die geographische Lage im &uBersten
Siidosten Europas — als ,Briicke zwischen Europa und
Afrika" — Spanien zu einem wichtigen Stiitzpunkt

des internationalen Schiffahrts- und Luftverkehrs ge- -

macht und den Wirtschaftsaustausch Spaniens mit
seinen Nachbarldndern und den bedeutendsten Han-

delszentren der Welt gefordert. Durch Ausbau der:

Handelsflotte, der Héafen und der Flugpldtze will die
spanische Regierung auch den internationalen Ver-
kehr férdern. Allerdings ist in Spanien, wie in den
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iibrigen Staaten Europas, noch das volkswirtschaft-
liche Problem der Koordinierung der verschiedenen
Verkehrstrdger zu 16sen, um zu einer optimalen Ver-
kehrsleistung .zu gelangen.

Ausbau des StraBennetzes

Die Linienfilhrung der Landtransportwege Spaniens
wurde schon von den Romern festgelegt, die ein
StraBennetz zur Sicherung ihrer Herrschaft {iber die
Iberische Halbinsel spannten. In den folgenden Jahr-
hunderten verfielen die StraBen der Romer, und der
Ausbau des StraBennetzes wurde durch das wechsel-
volle Schicksal Spaniens nur sehr langsam voran-
getrieben. Erst Ende des 19. Jahrhunderts hat man -
grofiere Summen fiir den vernachldssigten StraBenbau
aufgewendet, um vor allem im Zentrum des Landes
brauchbare Verkehrswege zu schaffen. Doch betrug
die Gesamtldnge der fertigen StraBen 1895 erst ca.
22500 km. Mit der Entwicklung der. Kraftfahrzeuge -
erhielt der StraBenbau neue Impulse, und unter der
Regierung Primo de Riveras erreichte der Ausbau der |
Verkehrswege einen neuen Héhepunkt,

Der Biirgerkrieg und der zweite Weltkrieg unter-
brachen wiederum den StraBenbau, der jetzt auf Grund
des StraBenbauprogramms von 1950 forciert wird.
Neue StraBen werden gebaut. Durch Begradigung von .
Kurven und Beseitigung von Ortsdurchfahrten ist der
Verkehr auf vielen StraBen schneller geworden, wie
z. B. auf den Strecken Madrid—Burgos und Madrid—
'Sevilla. Aber auch heute ist das StraBennetz mit ca. -
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121000 km noch als weitmaschig zu'bezéichnen. Es
besteht aus ca. 74000 km Staats-, 43000 km Kommu-
nal- und 4000 km ProvinzstraBen.

Die wichtigsten HauptstraBen gehen strahlenférmig
von Madrid aus, und zwar die Strecken nach:

La Corufia fiber Ledn 605 km
- Badajoz iiber Toledo 403 km
- Cadiz iiber Cordoba und Sevilla 704 km
Valencia 350 km
La Junquera ftiber Zaragoza und Barcelona 778 km
Irun iber Burgos und San Sebastian 485 km

Waihrend die Hochebenen Alt- und Neukastiliens mit
Ausnahme des Guadarramagebirges gerade oder na-
hezu gerade LandstraBen besitzen, sind die StraBen
im tdbrigen Spanien, wo Gebirge vorherrschen, kur-
venreich., Das StraBennetz ist in einem wverhaltnis-
méBig guten Zustand. Die StraBen 1. Ordnung, die die
wichtigsten ‘Stddte verbinden, geniigen den an sie ge-
stellten Anspriichen. In den landlichen Gegenden ist
dagegen das StraBennetz vernachlissigt. Der gréBte
Teil ist zwar mit einfachen Mitteln makadamisiert,
hat aber teilweise mehr den Charakter befestigter
Landwege. Die zahlreichen und engen Kurven sowie
die starken Steigungen verursachen dem Strafien-
transport groBe Kosten fiir Materialverschlei und
Brennstoffverbrauch.

Das spanische Strafiennetz soll jahrlich um 140 km
erweitert werden. Der Bau von ca. 11000 km Auto-
straBen ist in Durchfithrung bzw. geplant. Beispiels-
weise ist zwischen Barcelona und Sabadell der Bau
einer Autobahn vorgesehen. Von den iibrigen Stra-
Benbauprojekten sind besonders folgende zu nennen:

Um die Strafenverbindung zwischen Madrid und den nord-
und westspanischen Gebieten auch wihrend der Winter-
monate aufrechterhalten zu kénnen, wird der Bau eines 4 km
langen Tunnels durch die Sierra Guadarrama durchgefiihrt.
Die Kosten dieses Projekts werden auf 150 Mill, Ptas ge-
schdtzt. AuBlerdem soll bis 1963 mit einem Aufwand von ca.
262,5 Mill. Ptas ein StraBentunnel mit zwei voneinander ge-
trennt’ lJaufenden Bahnen durch den hinter Barcelona gelege-
nen,Berg Tibidabo gebaut werden, um die Verbindung der
Hafenstadt mit dem nérdlichen Hinterland zu verbessern.

Die Kraftfahrzeugdichte in Spanien ist gering, da die
Einfuhr von Kraftwagen aus Devisengriinden bis vor
kurzem starken Beschrankungen unterlag und die
Inlandsproduktion gedrosselt war. Beispielsweise ent-
fielen 1955 auf 1000 Einwohner 4 Personenkraftwagen,
3 Lastkraftwagen und 2 Motorrédder (Bundesrepublik:
25 Pkw, 9 Lkw und 40 Kraftrdder) In den letzten
Jahren holie Spanien allerdings, unterstiitzt durch die
von ausldndischen Firmen gegriindeten Montage- und
Fertigungswerkstdtten, auf. So hat sich der Kraftfahr-

_zeugpark von 83 200 Personenkraftwagen upd 59 800
Nutzfahrzeugen 1948 auf 131 500 Personenwagen und
102 000 Nutzfahrzeuge 1955 sowie 166 600 Personen-
wagen 1957 und 124400 Nutzfahrzeuge . 1958 (letzte
ausgewiesene Zahlen) erhdht.

Die Automobilindustrie befindet sich aber noch im
Aufbau. Zu ihr gehéren u. a. folgende Firmen: SEAT
(Lizenz Fiat/Italien), FASA (Lizenz Renault/Frank-
reich), CITROEN - (Lizenz Citroén/Frankreich) und
IMOSA (Lizenz DKW/Deutschland). Die Firma Meta-
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largica Santa Ana baut in Lizenz die englischen Land-
Rover. AuBerdem fertigt ENASA Pegaso-Modelle,
Barreiros Geldndelastwagen und FADISA Lieferwagen
und Kleinbusse. Die Produktion von Ntitzfahrzeugen,
die 1950 nur 178 Einheiten betragen hatte, erreichte
1960 15200 Einheiten, die Produktion ¥on Personen-
kraftwagen, die 1955 zuerst mit 14 422 Einheiten aus-
gewiesen wurde, belief sich 1960 auf 41 000 Einheiten
(vorgesehen war eine Produktion von 50000 Stiick).
Die Produktion von Motorrddern betrug 1960 (Schét-
zung) nur 60000 (1958: 148 000). Einige Firmen der
Kraftfahrzeugbranche haben in den letzten Jahren
starke Kapazitdtsausweitungen vorgenommen, wo-
durch die Gesamtkapazitdt auf jahrlich etwa 190000
Motorréder und Motorroller erhéht werden sollte.

Die Rolle der Binnen- und Kiistenschiffahrt

Die Binnenschiffahrt hat in Spanien fast keinerlei Be-
deutung. Obgleich schon 1529 der erste Kanal (Canal
Imperial) in Spanien gebaut wurde, gibt es kein ge-
schlossenes WasserstraBennetz. Da die Fliisse auf
langen Strecken durch Untiefen (Sandbdnke) und
Stromschnellen versperrt sind, sind sie fiir den Schiffs-
verkehr nahezu unbrauchbar und nicht geeignet, Ver-
kehrsadern zwischen dem Binnenland und den Rand-
zonen zu sein, und da die FluBbetten in tiefeingeschnit-
tenen Talern unter dem Niveau des Hodhplateaus
liegen, konnen sie durch Kandle nicht vorteilhaft ver-
bunden werden.

Von den Fliissen kénnen nur die Unterldufe des Ner-
vion bis -Bilbao, des Guaddlquivir bis Sevilla (ca.
100 km) und des Ebro bis Tortosa (ca. 40 km) von

.groBeren Schiffen benutzt werden, wahrend Leichter

und Lastkdhne den Guaddalquivir bis Cordoba und
den Ebro bis Logrofio befahren. Der Wasserstand des
Guadélquivir ist ziemlich konstant, gespeist von den
Regenfillen im Winter und den Schmelzwassern der
Sierra Nevada im Sommer. Den Ebro konnten dagegen
Dampfer nur bei hohem Wasserstand befahren. Eine
Besserung brachte der Bau des Stichkanals (Canal
Nuevo) von Amposta nach Carlos de la Rapita (11 km),
den die Schiffe zu jeder Zeit befahren konnen. Ge-
plant ist die Kanalisierung des Guadélquivir. Zuerst
soll der Abschnitt zwischen Cantillan und Penaflor in
Angriff genommen werden, da sich hier die Schiff-
barmachung des Flusses mit dem Bau von Kraftwer-
ken sowie von Bewdsserungsanlagen verbinden 48t

Dagegen spielt die Kiistenschiffahrt infolge der lang-
gestreckten Kiiste eine groBSe Rolle fiir den inner-
spanischen Giiterverkehr. Sie hat wegen der Schwierig-
keiten der Landtransporte groBe Aufgaben zu bewail-
tigen und hat das unzureichende Landverkehrsnetz
wesentlich ergénzt. So werden auch heute noch ca.
60°% des Binnenhandels von der Kiistenschiffahrt
durchgefiithrt. Uber 130 Hafen dienen der Kiisten-
schiffahrt als Stiitzpunkte. Die wichtigsten Héifen sind
Bilbao, El Ferrol, Gijéon. Pasajes, Santander, Sevilla,
Malaga und Valencia mit regelméaBigen Kiistendien-
sten sowie Algeciras, La Coruna, Palamos mit gele-
gentlichem Kiistenverkehr, Die Transportleistung der
Kiistenschiffahrt betrdgt ca. zwei Drittel des Giiter-
verkehrs der spanischen Hafen. ’
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Die Bedeutung der Seeschiffahrt

Die Seeschiffahrt war und ist fiir Spanien als ,Halb-
insel” von groBfer Bedeutung. Uber 90 %o der Ein- und
Ausfuhr werden iiber See abgewickelt. Wichtige Ha-
fenplédtze als ,Tore zur Welt" sind an der nérdlichen

Atlantikkiisfe Bilbao, Gijén, La Corufia und an der .

“siidlichen Atlantikkiiste Cadiz, Huelva und Sevilla.
Am Mittelmeer liegen die Hafen Barcelona, Cartagena,
Malaga, Tarragona und Valencia, auf den Balearen
Palma de Mallorca.

Die genannten Héfen besitzen Kais zum Anlegen der
Seeschiffe sowie Kaikrane und teilweise auch Schwimm-
krane zum Entladen und Beladen der Seeschiffe. In
vielen Héfen ist ein Direktumschlag in Waggons und
Lastwagen und umgekehrt moglich. Die Héfen sind
mit dem Hinterland durch Bahnlinien und StraBen
verbunden. Zum Teil besteht sogar Flugverbindung
mit den wichtigsten Stddten Spaniens sowie ins Aus-
land. In allen Héfen sind durch Kaischuppen und
Lagerhduser sowie Freilagerflichen gute und aus-
reichende Lagerméglichkeiten gegeben.?)

In den Héfen der spanischen Uberseebesitzungen (Las
Palmas, Sta. Cruz de la Palma und Sta. Cruz de Tenerife
auf den Kanarischen Inseln, Sta. Isabel und Sdo Tomé
in Spanisch-Guinea sowie Ceuta und Mililla in
Marokko) kénnen Seeschiffe zum Teil an Molen fest-
machen, zum Teil miissen sie auf offener Reede ankern,
wobei der Zwischentransport zum Hafen auf Leichtern
erfolgt. Das Be- und Entladen geschieht meistens mit
dem Schiffsgeschirr. Die Lagerméglichkeiten sind be-
schrankt. : )

Zur Verbesserung der Héifen werden in Bilbao neue
Kais angelegt, und in der Bucht von Bilbao ist der
Bau von zwei neuen Molen geplant. Der Hafen von
Huelva soll mit einem Aufwand von 225 Mill. Ptas
ausgebaut und durch eine neue Bahnlinie mit dem
nordlich gelegenen Zafra verbunden werden. AuBer-
dem soll ein 8 m tiefer Kanal von Bilbao zum Meer
“gebaut werden (ca. 250 Mill. Ptas), so daB Bilbao von
Seeschiffen bis 10 000 BRT angelaufen werden kann.

1) Vgl. K. J, Sattelmayer: ,Stickgut in Ubersee”, Hamburg
1956, S. 464 ff.

Zahlreiche Liniendienste verkehren zwischen den
spanischen Hédfen und den bedeutendsten Handels-
pldtzen der Welt. Ebenfalls besteht Trampverkehr
mit europdischen Hafen. '

An dem internationalen Warenaustausch sind u. a.
neben der Empresa Nacional Elcano, die 10%s der
spanischen Handelsflotte besitzt, folgende spanische
Schiffahrtsunternehmen beteiligt: SA Naviera Aznar,
Bilbao; Cia. Trasmediterranea SA, Madrid; Compaiiia
Trasatlantica, Madrid; Maritima del Norte SA; Com-
pafiia Frutero Valenciana de Navegacién (COFRUNA),
Valencia; Euromar Line, Madrid; Naviera Pinillos SA,
und Naviera del Odiel SA. Die Tonnage der spani-
schen Handelsflotte umfafite 1960 1,8 Mill, BRT. Der
Altersaufbau der Handelsflotte ist trotz der Anstren-
gungen und Erfolge der letzen Jahre immer noch un-
glinstig. Ca. 57 %o der Schiffe sind tber 30 Jahre alt
und nur 25% weniger als 6 Jahre, was sich nach-
teilig auf die Betriebskosten auswirkt. ’

Schiffsverkehr und Giiterumschlag in spanischen Hifen

, Einlaufende Auslaufende| Entladene Verladene
Jahr Schiffe Schiffe ‘Waren Waren
in 1000 NRT [ in 1000 £

1948 6 988 9 706 3 900 3 882
1952 10: 969 11412 5 425 6 324
1953 11 859 13 589 6 168 5987
1954 14391 16 369 7 006 5 566
1955 | 14 075 15 109 7 247 - 6 994
1956 16 189 16 494 8 300 7 882
1957 L. ’ . 10 664 . 8831

. 1958 14 896 7 521
1959 1) 14147 7 597

1) Schatzung.

Quelle: Statistical Yearbook der United Nations, New York 1960,

Die spanischen Reedereien haben 1959 659 des spa-
nischen Exports und 55°%b des spanischen Imports ab-
gewickelt. Unter den ausldndischen Flaggen sind vor
allem England und Deutschland vertreten, und zwar
u. a. mit folgenden Linien: Deutsche Dampfschiffahris-
Gesellschaft Hansa, Dampfschiffahrts-Gesellschaft Nep-
tun/Robert M. Sloman jr.,, Oldenburg-Portugiesische
Dampfschiffahrts-Rhederei Kusen, Heitmann & Cie.
K.G. und Hanseatischer Afrika Dienst/Woerman Linie.

Um sich im Warenverkehr iiber See von ausldndischen
Flaggen moglichst unabhéngig zu machen, wurde 1956
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das Gesetz zum Schutz und zur Erweiterung der spa-
nischen Handelsflotte erlassen, das jahrlich einen
Neubau von ca. 100000 BRT Schiffsraum vorsieht. Die
nationale Schiffswerft Elcano, die 1942 als Unterneh-
men des Instituto Nacional de Industria gegriindet
wurde, beabsichtigt-z. B. den Bau von 10 Frachi-

dampfern von je 5500 BRT, die speziell fiir den Erz-

transport bestimmt sind.

Dariiber hinaus gibt es noch iiber 10 Privatwerften
mit einer Gesamtkapazitdt von schitzungsweise
150 000 BRT jdhrlich. Diese Kapazitdt reicht mach An-
sicht von Experten zur Realisierung der geplanten
Neubauten, zur Erweiterung der Gesamttonnage und
zur Erneuerung des iiberalterten Bestandes aus. Al-
lerdings verursachten bisher Devisenschwierigkeiten
eine schleppende Anlieferung von Schiffsblechen und
Schiffsdieselmotoren, wodurch die Durchfiihrung der
Schiffbaupldne verzogert wurde, so daB ‘die 2 Mill.
BRT, die man sich als Ziel gesetzt hatte, noch nicht
erreicht sind. Ende 1959 betrug der Baubestand der
spanischen  Schiffswerften 284 558 BRT (244259 BRT

fiir spanische Rechnung und 40299 fir ausldandische

Rechnung), d.s. 3,2% des Weltschiffbaubestandes
(Bundesrepublik: 10,1%0). Die Auslandslieferungen
sind u. a. fiir Argentinien zur Schuldendeckung, Bra-
silien (Fischdampfer) und Paraguay (FluBdampfer)
vorgesehen, -

Zum Ausbau der Schiffbaukapazitit sind u. a. in Durch-
" filhrung oder in Planung: Bau. eines Trockendocks in
Barcelona fiir Schiffsreparaturen, Bau eines Trocken-
docks in Bilbao fiir Schiffe vom 7500 bis 8000 BRT,
" Bau eines Schwimmdocks in Cadiz fiir Schiffe bis
65000 BRT. Ebenfalls beabsichtigt die Werft Barreres
in Vigo, 7,4 Mill. Ptas fiir die Modermsxerung ihrer
Anlagen zu investieren, .

Die Entwicklung des Luftverkehrs

In den dreifiger Jahren wurde die spanische Luft-
fahrt einer staatlichen Generaldirektion unterstellt,
die “zwei innerspanische Flugstrecken betrieb, und
zwar von Madrid nach Barcelona und von Madrid
nach Sevilla. 1940 faBte die Iberia, Compafiia Mer-
cantil Anénima de Lineas Aereas Espafioles, als staat-
liche Gesellschaft die vor dem Biirgerkrieg bestehen-

den kleineren Luftverkehrsgesellschaften zusammen.

1948 wurde die Aviacion y Comercio fiir -den inner-
spanischen Verkehr gegriindet.

Beide Gesellschaften fliegen im Rahmen des inter-
nationalen Luftverkehrs diiber 25 Flugplatze (1939
nur 4) an. Daneben bestehen Flugverbindungen zwi-
schen dem spanischen Mutterland und den Ubersee-
besitzungen in Marokko (Melilla), auf den Kanari-
" schen Inseln (Las Palmas, Sta. Cruz de Tenerife und
.Sta. Cruz de la Palma), in Westafrika (Sidi Ifni, Villa
Bens und Villa Cisneros) und ‘in Agquatorialafrika
(Bata und Santa Isabel auf Fernando Poo). Ebenfalls
besteht ein interinsularer Flugverkehr auf den Kana-
rischen Inseln zwischen den genannten Flughdfen so-
" wie Arrecife und Puerto del Rosario.

Die zehtrale Lage der Pyrenden-Halbinsel im Welt-
flugverkehr macht Spanien zu einem wichtigen Stiitz-
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punkt im internationalen Luftverkehr. Die internatio-
nalen Flughéfen des spanischen Festlandes sind: Ba-
rajas 13 km von Madrid, Muntadas 12 km von Bar-
celona und Manises 12 km von Valencia; der Balearen:
Son Bonet 7 km von Palma de Mallorca und der

~ Kanarischen Inseln: Gandos 27 km von Las Palmas.

Fast alle grofien Luftverkehrsgesellschaften (PAA, Air
France, KLM, Swissair, SABENA, BEA, Deutsche Luft-
hansa, LAI, BOAC, SAS) fliegen auf ihren Routen
von Europa nach Lateinamerika sowie nach West- und
Aquatorialafrika und in entgegengeseizter Richtung
sowie von Nordamerika nach Europa bzw. dem Vor-
deren Orient und in umgekehrter Flugrichtung Spa-
nien an. Aber auch die Iberia betreibt 4 transatlan-
tische Linien nach New York, Buenos Aires, Caracas
und Bogotd sowie Habana und Mexico. AuBerdem
unterhélt sie iiber 12 europdische Fluglinien nach
Frankreich, England, der Schweiz, Portugal, Italien,
Belgien, Holland, Dé&nemark, Schweden, Norwegen
und Deutschland. Eine Anzahl kleinerer Luftverkehrs-
gesellschaften haben der Iberia die Generalvertretung
fiir Spanien {ibertragen, wie z. B. Air Atlas/Air Maroc,
die Transportes Aereos Portugueses, die Trans Ca-
nada Airlines etc.

Entwid{luhg des nationalen und internationalen
Linienverkehrs der Zivilluftfahrt:

Jahr geflogene | Personen-km Fracht- Posttonnen-
* km (in 1000 km) tonnen-km km
1048 4358 101 569 505 159
1953 11 549 285 932 1385 502
1954 13 639 319 945 1 547 743
1955 15271 402 116 1965 954
1956 19 199 537 208 2 562 1424
1957 21 315 564 258 3150 1736
1958 .23 301 609 573 3974 2 263
1959 1) 22897 661 548 4772 2 356
1) Schitzung.

Um die spanische Luftfahrt zu forcieren, geniefit die
nicht verstaatlichte Flugzeugindustrie seit 1950 im
Rahmen der finanziellen Hilfe fir den Aufbau der
eisen- und metallverarbeitenden Industrie Vorrang.
Es gibt 3 Flugzeugfabriken, ein Motorenwerk und
10 Fabriken fiir Zubehdr- und Ausriistungsteile. Das
grofite Werk ist die SA Construcciones Aeronauticas,
die 1923 gegriindet wurde und in 4 Werken ca. 2000
Arbeitskrafte beschaftigt. Alle Flugzeugwerke stellen

'Flugzeuge der klassischen Bauart im Lizenzbau her.

Dornjer entwickelte in der Fabrik Cadiz die Do-27.
Nach Messerschmidt-Patenten wurde die erste spani-
sche Diisenmaschine ,Saeta” gebaut und erprobt.

Ebenfalls wird die Modernisierung und die Erweite-
rung der spanischen Flugplatze gefordert, da dies
einen wesentlichen Bestandteil des spanisch-ameri-
kanischen Abkommens bildet. Fiir den Ausbau der
Flughdfen Madrid, Barcelona, Palma de Mallorca,
Malaga, Ceuta und Melilla sind ca. 1,5 Mrd. Ptas
bereitgestellt worden. :

Wiederaufbau und Ausbau der Eisenbahn

Die erste Eisenbahnlinie Spaniens wurde am 28. Ok-
tober 1848 zwischen Barcelona und Matard (28 km).
dem Verkehr iibergeben. Am 9.2.1851 folgte die
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Strecke Madrid—Aranjuez. In den folgenden Jahr-
zehnten wurde das spanische Eisenbahnnetz zwischen
den wichtigsten Stidten ausgebaut, Daneben war die
Linienfiihrung auf die ErschlieBung der Rohstoffvor-
kommen ausgerichtet. -Spéter standen aus staatspoli-
tischen Griinden die Madrid mit den Randgebieten
verbindenden Strecken im Vordergrund, wéhrend die
Querverbindungen zwischen den wirtschaftlich bedeu-
tenden Randgebieten vernachldssigt wurden. Der
Eisenbahnbau kam wegen der natiirlichen Hinder-
nisse des gebirgigen Landes jedoch nur langsam
voran (1855: 595 km, 1896: 12 052 km).

Ebenfalls machten die Schwierigkeiten des Eisenbahn-
betriebes infolge der gebirgigen Landesstruktur den
Eisenbahnverkehr miihselig und kostspielig. Dazu
hielten die g‘eringe Bevolkerungsdichte, die wenigen
bekannten Bodenschdtze und die niedrigen Tarife die
Einnahmen so gering, daB damit die notwendigen Er-
neuerungen nicht durchgefiithrt werden konnten. Die
Kostenerhdhungen wihrend des ersten Weltkrieges
gefdhrdeten ernsthaft die finanzielle Stabilitdt der
Gesellschaften, und 1924 kam eine Konvention zwi-
schen dem spanischen Staat und 5 groBen Privatge-
sellschaften zustande, nach der die Gesellschaften
staatliche Zuschisse fiir ihre Erneuerungen erhielten
sowie angemessene Bahntarife genehmigt wurden.
Jedoch wurden die Gesellschaften gleichzeitig unter
Staatsaufsicht gestellt. Mit dem wachsenden Wettbe-

werb der StraBe gerieten die Bahngesellschaften trotz.

der staatlichen Zuschiisse in Schwierigkeiten. Dazu
erlitten. die spanischen Eisenbahnen wahrend des
spanischen Blirgerkrieges erhebliche Schdden (ca. 1000
Lokomotiven, 20 000 Wagen sowie zahlreiche Briicken
und Gleisanlagen wurden zerstdrt). . Von diesen
Schdden haben sich die Eisenbahngesellschaften nie
wieder erholt. : g

Der Staat iibernahm deshalb am 1.2, 1941 die spani-
schen Normalspurbahnen (1676 km) gegen Auszahlung
der in. den Konzessionen vorgesehenen Renten und
faBte sie im ,Red Nacional de los Ferrocarriles
Espafioles (RENFE)" zusammen. Die Schmalspurbah-
nen — meistens mit 1000-mm-Spur — wurden nicht
verstaatlicht. Um die Koordinierung zwischen Eisen-

bahn- und StraBentransporten zu regeln, wurde der -

»~Consejo Superior de Ferrocarriles y Transportes por
Carretera” gegriindet. )

Der Wiederaufbau des spanischen Eisenbahnwesens
konnte aber erst nach dem zweiten Weltkrieg in-An-
griff gepommen werden. Ein Aufbauplan sah 1946

den Ausbau und die Modernisierung des Eisenbahn-
netzes vor,  wurde aber in seiner Verwirklichung
durch - Devisenschwierigkeiten und Kapitalmangel
weitgehend  behindert. 1949 wurde ein fiinfjéhriger

, Modernisierungsplan mit einem Kostenaufwand von

6000 Mill. Ptas  verabschiedet, der 1953 auf 12700
Mill. Ptas erhoht wurde. Der Plan sah die Wieder-
herstellung von - 5700 km, die Elektrifizierung von
1360 km und den Kauf von 534 Dampflokomotiven,
163- Elektro-Lokomotiven und 40 Diesellokomotiven
sowie 20 Dieseltriebwagen, 20 Gliederziigen, 520 Per-
sonenwagen und 8000 Giiterwagen vor. Daneben war
die Modernisierung des vorhandenen Wagenparks
durch Verstirkung der Zugvorrichtungen, durch Er-
neuerung der Achsen und durch Einbau von SAB-
Vakuumbremsen sowie die Modernisierung der Nach-
richtenverbindungen und Signaleinrichtungen geplant.
Aber bis April 1954 konnten nur 55°% des Plans ver-
wirklicht werden. Der Altersaufbau des Lokomotiv-
parks blieb nach wie vor schlecht: 43%¢ der Dampi-
lokomotiven waren iiber 45 Jahre alt,

Verkehrsleistungen der RENFE

Jahr Personen-km 1) Netto-Tonnen-km 2)
! in Mill, in Mill.
1948 7 561 5541
1951 . 7284 7 006
1952 7 851 7 621
1953 7 978 7 574
1954 7 879 7 689
1955 8 020 7636
1956 8 552 8 208
1957. 8 608 8 556
1958 8 730 8614

1) AusschlieBlich der Uniergmmdbahn‘en.v 2} Einschl. der Post
und des Gewichts der Postwagen.
Quel I e : Statistical Yearbook der United Nations, New York 1959.

Im zweiten Wiederaufbauplan; der im Dezember 1955
mit einem Kostenaufwand von 10100 Mill. Ptas ver-
kiindet wurde, wurde vor allem die Elektrifizierung
der spanischen Eisenbahn vorangetrieben. Die Mittel
fiir diesenv Plan wurden durch Ausgabe von Obliga-
tionen und durch Betrdge aus der US-Hilfe finanziert.
Einmal diente der Plan zur Verbesserung des spani-
schen Streckennetzes. In Galicien wurde mit dem
Restabschnitt Carballino—Santiago de Compostela die
neu erbaute Strecke Zamora—Santiago (375. km) er-

‘Offnet, wodurch die Strecke Madrid—Santiago um

240 km verkiirzt wurde. Ebenfalls wurden Umgehungs-
strecken fiir Oviedo im Osten und Madrid im Nor-
den begonnen. Die Elektrifizierung der RENFE-
Strecken machte in Catalufia und in Anderlucia
(Strecke Gador—Almeria und Strecke Madrid—Sevilla)
Fortschritte. Zum anderen wurden Lokomotiven und
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sonstiges rollendes Material angeschafft. U.a. wur-
den fiir die elektrischen Strecken Nordspaniens 20
neue dreiteilige Triebwagenziige aus der Schweiz in
- Dienst gestellt. 108 weitere Einheiten, die in Spanien
nach Schweizer Lizenz gebaut werden, sollen folgen.
Die Betriebslinge des spanischen Eisenbahnnetzes
betragt 17 843 km, wovon 13433 km auf die RENFE
entfallen. Die elektrifizierten Strecken sind 2633 km
lang, davon 1858 km RENFE. Es gibt 22 Hauptlinien
mit spanischer Normalspur und 55 Schmalspurstrecken.
-Die wichtigsten sind:

Madrid — Frankreich tiber Avila und San Sebastian

— Barcelona « Zaragoza und Caspe

— Alicante v Alcazar de San Juan

— Huelva » Alcazar de San Juén

— Portugal » Ciudad Real und Badajoz

— Portugal » Valencia de Alcéntara

— La Coruiia » Segovia und Leon
Barcelona — Bilbao » Lérida und Logrofio

— Valencia » Tarragona

— Frankreich » Gerona und Figgueras

— Frankreich » Vich und Puigcerda

Daneben betreibt die ,Explotacidon de Ferrocarriles
por el Estado" 17 staatseigene Schmalspurbahnen
(ca. 948 km) mit meistens 1000-mm-Spur. Die iibrigen
Privatbahnen besitzen ein Schienennetz von 3484 km.
‘Das spanische Eisenbahnnetz ist fiir europdische Ver-
haltnisse ziemlich weitmaschig. Auf 100 gkm kom-
men 36 km Eisenbahnstrecken (Bundesrepublik:
15,0 km). Auf den Balearen (Insel Mallorca) gibt es
293 km Privatbahnen, wovon 22 km elektrifiziert
sind. Die Eisenbahndichte betrdgt hier 6,5 km je
100 gkm.

Von den Strecken der RENFE sind nur 31%e ebene
Strecken, 26 9% haben Steigungen bis zu 5 %o, 10°%
von 5—10 %0, 33%0 von 10—25 %0, und fast-1°%o hat
iiber 25% Steigung. 164 km Schienen fithren durch
Tunnel. 67% sind kurvenlose Bahnstrecken. Die von
der Eisenbahn zu iiberwindende grofite Hohe betrdgt
1494 m und die grofite zu iberwindende Steigung
4100 (Strecke Rigpolz—Puigcerdd). Die langste Stei-
gung betrdgt 8,27 km bei 20 %o Steigung. Die gebir-
gige Landesstiruktur verlangt deshalb beachtenswerte
Bahnbauten zu ihrer Uberwindung, z.B. die Zara-
Briicke iiber den Guadiana auf der Strecke Madrid—
Badajoz mit einer 538 m langen Eisenkonstruktion,
das Torres Querido-Viadukt iiber den Narboneta auf
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der Strecke Cuenca—Utiel mit 680 m Linge und 65 m
Hoéhe sowie den LaEngala-Tunnel von iiber 7 km
Linge auf der im Bau befindlichen Strecke Burgos—
Madrid. . :

Der internationale Eisenmbahnverkehr Spaniens ist
gering, da er durch die Sperrketten der Pyrenden auf

- wenige Verbindungen mit Frankreich beschrankt ist

und die spanische Spurweite (1676 mm) von der euro-
pdischen Regelspur (1435 mm) abweicht, so daB ein
Umladen der Giiter und ein Umsteigen der Fahrgéste
an der franzosisch-spanischen Grenze notwendig ist.
An der Grenze nach Portugal ist letzteres nicht nétig,
da beide Lander die gleiche Spurweite besitzen.

Spanien hat 6 Unternehmen, in denen Dampif-, Elek-
tro- und Diesellokomotiven sowie Schienenbusse, Per-
sonen- und Giiterwagen hergestellt werden, von
denen die bedeutendsten die Maquinista Terrestre y
Maritima SA Barcelona, mit Werken in San Andrés
und Barcelona, sowie die Compafia Auxiliar de Fer-
rocarriles, Madrid, mit- Werken in Beasain, Irun und

. Madrid, sind. Die Eigenproduktion von Lokomotiven

und Waggons hat zwar einen beachtlichen Auf-
schwung genommen, doch muBte Spanien im Rahmen
der US-Hilfe und sonstiger Kredite Lokomotiven ein-
filhren. Der Bestand an rollendem Material betrug
1957 3623 Lokomotiven, 7152 Personenwagen und
90 316 Giiterwaggons.

Der neue Fiinfjahresplan der RENFE sieht eine wei-
tere Modernisierung des spanischen Eisenbahnnetzes
vor. 1233 km (davomw 545 km zweigleisig) sollen elek-
trifiziert werden, wobei die verschiedenen bisher
elektrisch betriebenen Einzelbezirke zusammenge-
schlossen werden. Daneben soll der Oberbau von
2000 km in zwei Ausbauabschnitten mit Schienen von
54 kg/m und 45 kg/m erneuert werden. Ebenfalls sol-
len das Fernsprechnetz auf ca. 900 km und die Signal-
anlagen verbessert und Funkverbindungen zwischen
94 ortsfesten Stellen und fahrenden Ziigen (46 An-
lagen) aufgebaut werden. Der Fahrzeugpark wird
ebenfalls vervollstindigt bzw. erneuert.

Der Ausbau der Eisenbahn wird fiir die geplante
Dezentralisierung der Industrie eine gro8e Rolle
spielen. Auch fiir den Massengiiterverkehr (Rohstoffe
und landwirtschaftliche Produkte) wird die Eisenbahn
ihre Bedeutung behalten, da es an schiffbaren Fliis-
sen und Kanilen fehlt.
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