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Problematik der Verkéhrsgestaltung in Entwickiungslfaindérh

Funktionen des Verkehrssystems im Wirtschaftswachstum afrikanischer Staaten

Dr. Werner Gumbel, Hamburg

Dariiber, daB8 dem Derkehrswesen in wirtschaftlichen Wachstumsprozessen eine hervor-
ragende Bedeutung zukommt, gibt es heute kaum Meinungsverschiedénheiten. Dall der
Ausbau der Derkehrswege Dorbedingung fiir die wirtschaftliche Unigestaltung der Ent-
wicklungslinder ist, wird nicht in Frage gestellt. Uber die bei der Gestaltung des Derkehrs-
wesens zu beschreitenden Wege sind die Meinungen jedoch getédilt. Insbesondere wird
immer wieder die Frage aufgeworfen, ob dem StraBlen- oder dem Eisenbahnbau der
Primat gegeben werden soll. Dabei muf3 davon ausgegangen sberden, dall in den einzelnen
Entwicklungsgebieten sehr unterschiedliche Bedingungen herrschen und sich allgemein-
giiltige Patentlésungen kaum finden lassen. Aus diesem Grunde wurden bisher vorwiegend
sog. case studies, d. h. deskriptive Untersuchungen am speziellen Fall eines bestimmten
Entwicklungslandes erstellt, die sich mit einer Schilderung der herrschenden Verkehrs-
verhéltnisse begniigen. Um an die Lésung der afrikanischen Derkehrsverhiltnisse heran-
gehen zu kénnen, bedarf es aber auch dringend theoretischer Analysen, die die Bedeutung
des Derkehrswesens fiir den industriellen Aufbau Afrikas untersuchen, und gewisser all-
gemeingiiltiger Erkenntnisse, aus denen dann verkehrspolitische SchluBifolgerungen ge-
zogen werden kénnen, die den VDerkehrspolitikern in den Entwicklungslindern eine
Grundlage fiir ihr Handeln geben. Einen Beitrag su dieser Problematik zu leisten, ist

die Aufgabe, die sich der Derfasser der vorliegenden Abhandlung gestellt hat.

AUSGANGSLAGE

ie wirtschaftlich schwach entwickelten Gebiete der

Erde, insbesondere jedoch die Lander Afrikas,
sind Regionen mit einem Verkehrssystem, das schlecht
oder nur in Ansdtzen vorhanden ist. Das hat seine
Begriindung. Verkehr und Industrialisierung beeinflus-
sen sich gegenseitig und treiben sich gegenseitig
voran.!) Die hochindustrialisierten Lander der Erde,
insbesondere deren indusirielle Kerngebiete, verfiigen
iiber gut ausgebaute Verkehrsnetze der Landverkehrs-
triger und sind an die Luftfahrt angeschlossen. Von
den Kerngebieten filhren Fisenbahnen, StraBen, Luft-
“linien und, wo die geographischen Gegebenheiten es
erlauben, BinnenwasserstraBien in die Randgebiete. Ein
hochwertiges Verkehrssystem erschlieBt Absatzgebiete
fir die Industrieprodukte der Kerngebiete und ver-
sorgt diese wiederum mit Agrargiitern. Dariiber hin-
aus induziert der Bau und die Vervollkommnung
dieses Verkehrssystems neue Industrialisierungspro-
zesse, wie an -anderer Stelle noch gezeigt werden
wird.

Das Verkehrssystem der Industriestaaten entstand
organisch im Laufe eines sich iiber Jahrhunderte
hinziehenden Industrialisierungsprozesses, wenngleich
auch bei einzelnen Linienflihrungen auBlerékonomische
Zuidlligkeiten maBgebend waren, die jedoch spiter
fiir die wirtschaftliche Entwicklung dieser Gebiete be-
stimmend wurden.?) Hier handelte es sich also um

1} Vgl. Fritz Voigt, ,Verkehr und Industrialisierung®, in: Zeit-
schrift fir die gesamte Staatswissenschaft, 109. Band, 2. Heit,
Tiibingen 1953, S. 193.

2) Vgl. hierzu die Studie von Fritz Voigt, .Die Einwirkungen
der Verkehrsmittel auf die wirtschaftliche Struktur eines Raumes,
dargestellt am Beispiel Nordbayerns*, in: Die N\lrnberger Hodh-
schule im frénkischen Raum, Niirnberg 1955, S. 107 ff.
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ein organisches Wachstum, c?ﬁas in mehr oder minder
groBem MaBe mit der industriellen Entwicklung Schritt
hielt und deren Anforderungen gerecht werden
konnte. '

Anders in den Entwicklungsldndern Afrikas. Ihr heuti-
ger Wirtschaftsstand ist das Ergebnis einer rund hun-
dertjdhrigen Kolonialverwaltung, deren Ziel fast aus-
schlieBlich die Ausbeutung der Rohstoffquellen und

" die ErschlieBung von Absatzmirkten fiir das Mutter-.

land war. Dementsprechend war die Entwicklung die-
ser Ldnder ungleichgewichtig: Die der Ausbeutung der
Naturschitze dienenden Industriezweige wurden for-
ciert, alle anderen blieben, soweit sie nicht die erste-
ren ergdnzten, unberiicksichtigt. Die Kolonialméchte
legten also bewuBt auf die wirtschaftliche Entwidklung
ihrer afrikanischen Gebiete keinen Wert. Dem ent-
spricht nicht nur der industrielle Stand dieser Lander,
die Kolonialpolitik findet ihre Widerspiegelung, und
zwar in besonderem MaBe auch in deren ungeniigen-
der verkehrsmiBigen ErschlieBung.

Beim Abtritt der Kolonialméchte verfligten die neuen
Staatsgebilde in der Mehrzahl nur iiber einige Stich-
bahnen, die von den wenigen Héfen des Landes (so-
weit eine Anliegerschaft .am Meer gegeben ist) zu
den Rohstoffgewinnungsgebieten fiihrten. Ein Eisen-
bahnnetz bestand fast nirgends, und wo von einem
solchen gesprochen werden konnte, wie etwa in
Ghana, war es weitmaschig und unvollkommen und
erfalte nur mehr oder weniger kiistennahe Gebiete,
war also nicht mehr als ein Ansatzpunkt. Eine &hn-
liche Feststellung ist fiir den StraBenverkehr zu tref-
fen. Zwar kann hier von einem ,Netz" gesprochen
werden, das sich im Laufe der Zeit gebildet hat und
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Gﬁmpel: Problematik der Verkehrsgestaltung in Entwicklungsldndern

das seinen Ursprung zum guten Teil -in den Verbin-
dungswegen der Eingeborenen hatte, Wirklich gut aus-
" gebaute StraBen im europdischen Sinne sind jedoch
selten. Es sind dies die zu Handels- und administra-
‘tiven Zwecken geschaffenen grofen Durchgangssira-
Ben. Helander berichtet3), daB beispielsweise im Nor-
den Nigerias die Aufgabe der StraBen fast nur darin
besteht, die Verbindung mit den Eisenbahnen herzu-
stellen, wihrend im Siiden die Verbindung mit den
Héfen das Entscheidende sei. In weiten Gebieten des
Landes fehlten - {iberhaupt LandstraBen. Walker
schreibt 4), daB der StraBenbau Nigerias in Ausdeh-
nung und Qualitdt im Norden und im S{iden des Lan-
des von groBer Unterschiedlichkeit ist. In Uganda da-
gegen besteht ein verhiltnismaBig gutes und dicht
ausgebautes StraBennetz. Von den drei ostafrikani-
schen Territorien Kenia, Tanganjika und Uganda hat
letzteres die groBte. Sirafiendichte. Sie ist ungefdhr
doppelt so gro8 wie die Tanganjikas und um ein
Viertel gréBer als die Kenias. %) -

Was die LandstraBen betrifft, so sind die Verhéltnisse
in den einzelnen unterentwickelten Staaten Afrikas
also unterschiedlich. Gemeinsam ist ihnen allen jedoch
der Tatbestand, daB auch das StraBennetz ungeniigend
ausgebaut und einem Fortschreiten der wirtschaft-
lichen Entwicklung nicht gewachsen ist. In mehreren
afrikanischen Staaten, wie etwa in Ghana, Guinea,
Kamerun und Sudan, wird darum der StraBenbau heute
stark geférdert.

Auch die Bedeutung der Binnenschiffahrt ist auf Grund
der ~geographischen Gegebenheiten unterschiedlich,
jedoch wurden auch hier wihrend der kolonialen Zeit
die vorhandenen Mdoglichkeiten nur schwach genutzt.

Ein besseres Erbe hinterlieBen die Kolonialmé&chte auf
den Sektoren der Seeschiffahrt und des zivilen Luft-
verkehrs. Wenngleich die {ibergebenen Anlagen fiir
die kiinftigen Bedfirfnisse unzureichend sind (insbeson-
dere haben sich die Kapazititen der Hdfen als nicht
ausreichend erwiesen), sorgten hier doch wirtschaft-
liche und administrative Interessen der Kolonial-
méchte fiir nicht unbedeutende Investitionen.

Die kurze Skizzierﬁrig der verkehrsméfiigen Ausgangs-
lage der afrikanischen Entwicklungsldnder bei Zuer-

kennung der Unabhdngigkeit ¢) zeigt die Problematik,’

vor der diese Staaten bei Beginn ihrer Industrialisie-
rung stehen. Es erhebt sich die Frage, ob das ange-
strebte wirtschaftliche Wachstum trotz der Vernach-
lassigung des Verkehrswesens erreichbar ist und
welche Forderung es durch einen Ausbau der Ver-
kehrstréger erfahren kann. Dies soll in der vorliegen-
den Arbeit untersucht werden. Dabei soll festgestellt

3) Vgl, Sven Helander, ,Entwicklungspolitik in "Nigeria”,
Koln und Opladen 1963, S. 56.

4) Vgl. Gilbert Walker, ,Traffic and Transport in Nigeria*,
London 1959, S. 89.

5) Vgl. E. K. Hawkins, ,Roads and Road Transport in an
Underdeveloped Country, a. Case Study of Uganda”, London 1962,
S. 21 ff,

6) Der an Einzelheiten interessierte Leser sei auf die im Rahmen
dieser Arbeit zitierte Fachliteratur verwiesen.
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werden, welche Funktlonen ‘das Verkehrswesen im
Rahmen einer wachstumsorientierten ertschaftspoh-
tik iibernimmt,

DIE ENTWICKLUNG DES VERKEHRSWESENS ALS INDU-
ZIERENDE GRUSSE DES INDUSTRIALISIERUNGSPROZESSES
Hochwertigkeit eines Verkehrssystems ist nicht unbe-
dingte Voraussetzung fiir einen Industrialisierungs-
prozeB. Das Beispiel der Sowjetunion zeigt, daB das
Transportwesen iiber viele Jahre hinweg in seiner
Entwidklung vernachldssigt werden kann, ohne daB
die Wirtschaft eines Landes zusammenbrechen miiBte.
Die in der UdSSR praktizierte ,Politik des reduzierten
Kapitaleinsatzes” bedeutete jedoch nicht einen vélli-
gen Verzicht auf die Entwicklung des Verkehrs-
wesens des Landes, vielmehr wurde der Schwerpunkt
auf den Aushau_eines Vierkehrstrdgers, der Eisen-
bahn, gelegt. Dieses Transportmittel erwies-sich auf
Grund seiner Leistungsfdhigkeit und wegen des kon-
tinentalen Charakters der Sowjetunion fiir die Giiter-
beférderung in der ersten Phase des Industrialisie-
rungsprozesses als besonders geeignet. Es sollte
jedoch nicht verkannt*werden, daB bei Fehlen eines
leistungsfihigen Verkehrssystems Reibungsverluste
und Produktivitdtsminderungen entstehen, die ein im
wirtschaftlichen Aufbau befindlickes Land nicht hin-
nehmen kann. Ein hochwertiges, d.h. technisch gut
ausgeriistetes und engmaschiges Verkehrssystem wird
die territoriale Arbeitsteilung férdern und somit einen
Beitrag zur Sféigerung des Inland-Sozialproduktes

leisten.

In der Sowjetunion, die, trotz einer verkehrsméBig
weitaus besseren Ausgangslage als die afrikanischen
Entwicklungslédnder, zum Zeitpunkt der Machtiiber-
nahme durch die Sowjets ebenfalls ein wirtschaftlich
schwach entwickeltes Land war, wird dieser Tatsache
heute Rechnung getragen.

Audh in mancherlei anderer Hinsicht weist die Situa-
tion der afrikanischen Staaten Parallelen mit der der
Sowjetunion auf. Sie sind‘ Staaten mit zum Teil er-
heblicher territorialer Ausdehnung, und auch fiir sie
besitzt der Landverkehr bei der wirtschaftlichen Ez-
schlieBung ihrer Gebiete die gréSte Bedeutung. Aus
diesem Grunde kann die Entwicklung in der Sowjet-
union in der weiteren Untersuchung zu Vergleichen
herangezogen werden.

ErschlieBungsfunktion

Die afrikanischen Staaten vetfiigen iiber z.T. erheb-
liche Bodenschédtze, die bisher fast iberall in nur
mdBigem Umfang abgebaut werden. Es sei hier auf
die vielen Fundstdtten von Gold, Kupfer, Zink, Blei,
Manganerzen, Erdél usw. verwiesen. Hinzu ftritt der
{ Reichtum an tropischen ‘Edelhélzern. Die Ausnutzung
i dieser Reichtiimer stieB bisher auf zwei starke Barrie-
ren: die geringe Bevoélkerungsdichte, besonders in
den waldreichen Gebieten, und das mangelhaft aus-
igebaute Verkehrsnetz. Die Republik Kongo (Brazza-
ville), ein Land von der GréBe der Bundesrepublik
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Deutschland, hat nur 865000 Einwohner.- Davon leben
allein 135000 Menschen in der Hauptstadt Brazzaville.
Ghana, flichenmidBig etwas kleiner als die Bundes-
republik, hat 6,7 Mill. Bewohner, von denen mehr als
eine Million in den neun wichtigsten Stadten des
Landes leben. Die Republik Elfenbeinkiiste ist noch
" weitaus schwicher besiedelt. Weitere Beispiele kén-
nen nach Belieben gefunden werden.

Bei dieser schwachen Besiedlung erhebt sich die Frage,

ob iiberhaupt eine Verkehrserschliefung von Nutzen

sein kann oder ob der Bau neuer Verkehrslinien in-
folge mangelnden Verkehrsaufkommens unterbleiben
soll. Zweifellos kann die ErschlieBung der Entwick-
lungsldnder nur iber eine stufenweise AnschlieBung
der Fundstdtten von Bodenschdtzen und der fiir den
Holzeinschlag vorgesehenen Waldareale an die be-
stehenden ‘Verkehrswege geschehen. Einen &hnlichen
Weg ging:RuBland bzw. die Sowjetunion bei der Er-
- schlieBung Sibiriens, aber auch bei der Verkehrs-
erschlieBung des europdischen Teiles des Landes im
. vorigen Jahrhundert. So- wurde zunédchst das Zentrum
des Landes mit den landwirtschaftlichen Gebieten.-und
mit den Hafen der Ostsee und des Schwarzen Meeres
durch Bahnen verbunden. Es folgten Eisenbahnlinien
von den Kornkammern des Landes zu den Hafen.?)
Nach der ErschlieBung der landwirtschaftlichen Gebiete
begann um 1880 der Bau von Bahnen nach dem Ural
und dem Siidosten des européischen Landesteiles mit
dem Ziel, Metallurgie und Kohlenbergbau zu ent-
~ wickeln. .

Die Offnung des asiatischen RuBlands erfolgte durch
den Bau der transsibirischen Eisenbahn. Diese erste
Bahnlinie durch Sibirien hatte einen ungeheuren Men-
schenzustrom zur Folge. Von 1900 (Jahr der Inbetrieb-
nahme der Transsib) bis zum Jahre 1909 nahm die
Bevélkerung im Einzugsgebiet der Bahn von 5,8 auf
8,7 Mill. Menschen zu. 8)

Die Lebensverhdltnisse in Sibirien sind zwar mit
denen in den afrikanischen -Staaten nicht zu verglei-
chen. Dennoch wird die VerkehrserschlieBung auch
dort zu einer starken Bevélkerungstranslokation und
zu einer Fiillung bisher nicht oder nur schwach besie-
delter Rdume fiihren, soweit Vom{i\/lenschenpotential
her keine Grenzen gesetzt sind und-.andere hem-
mende Faktoren, auf die noch einzugehen sein. wird,
nicht zur Auswirkung kommen. Der Vorteil fiir die
Entwicklungsldnder besteht darin, daB sie einen.plan-
méaBigen Ausbau der Verkehrswege vornehmen kon-
nen und dadurch die Mdglichkeit haben, durch staat-
liche LenkungsmaBnahmen EinfluB auf den Ansied-
lungsprozeB von Unternehmen und Arbeitskrdften zu
nehmen. Damit wird das Verkehrsaufkommen auf den

7) Vgl. Werner Gumpel, ,Zur Geschichte der sowjetrussischen
Eisenbahnen”, in: Archiv fir Eisenbahnwesen, 72.Jg., H. 1/1962,
- 5. 45 .

8) Vgl, G. A. Zarizina, ,Die Rolle der Eisenbahnen bei der
Entwidkclung der Landwirtschaft der UdSSR" (russ.), Moskau 1958,
S.8f. !
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neuen Bahnstrecken und StraBen sowohl im Giiter-
als auch im Personenverkehr im Zeitablauf eine stin-
dige Zunahme erfahren. -

Wo der Bau von StraBen und Bahnen mit einem un-
verhdltnismédBig hohen Kapitalaufwand verbunden
wére (dies kann seine Griinde in der Topographie
wie auch in dem weithin verbreiteten Mangel an Unter-
baumaterial haben), erscheint es durchaus angebracht,
die ErschlieBung iiber _,Siedlungsinseln”, die spiter
zu Zentralorten werden, durchzufiihren, die zunéchst
iber Wasserldufe bzw, -aui dem Luftwege versorgt
werden. Die in diesen Gebieten angesiedelten Unter-
nehmen werden wegen der hohen Transportkosten

‘und der geringen Absatzmbglichkeiten zunachst keine.

privatwirtschaftliche Rentabilitdt erzielen, also auf
Subventionen angewiesen sein. Volkswirtschaftlich
kann dies, wenn die Subventionierung nicht zum
Dauerzustand wird, durchaus gerechtfertigt sein. 9 Die
aufgewiesenen Moglichkeiten zeigen, daB die Er-
schlieBungsfunktion nicht auf Eisenbahn und Strafie
beschrankt bleibt, sondern durchaus allen Verkehrs-
trdgern lbertragen werden kann,

AnstoBfunktion '

Das ungénﬁgend ausgebaute Verkehrssystem der Mehr-
zahl der afrikanischen Entwicklungsldnder begiinstigte
bisher, wie bereits gezeigt wurde, einige wenige Ge-
biete, die sich meist inﬁKﬁstennéhe befinden, wédhrend
andere Gebiete absolut vernachlassigt werden. Meist
werden lediglich die wenigen gréBeren Stddte durch
StraBen, Bahnen oder durch den Luftweg miteinander
verbunden. Es ist eine Situation, die dem Ausgangs-

modell Voigts in dessen Werk, ,Die volkswirtschaftliche

Bedeutung des Verkehrssystems” %), nahe kommt. Dort
wird von einem Wirtschaftsraum ausgegangen, dessen
kleine, voneinander - isolierte Siedlungen ungleich-;
mé&Big tiber den Raum verteilt sind, keine Verkehrs-
beziechungen zueinander haben ‘und = wirtschaftlich
autark sind. Die Produktionsbedingungen sind in den
einzelnen Gemeinwesen teils gleich, teils unter-
schiedlich. : : )

Unter diesen Voraussetzungen wird die Einfithrung
eines - oder mehrerer neuer Verkehrsmittel unter
marktwirtschaftlichen Bedingungen AnstoB zu wirt-
schaftlichem Wachstum geben. Voigt weist nach, daB
die fiir Bahn- und StraBenbau getdtigten Investitionen
Einkommen schaffen, die zum groBen Teil im Gebiet

" der neuen Verkehrslinie verausgabt werden. Das

wiederum fihrt dort-‘zu steigender Nachfrage, was
eine Erweiterung der vorhandenen und den Zuzug
neuer Produktionskapazititen zur Folge hat. Dem Ein- !

9) Gunnar Myrdal, ,Okonomische Theorie 1Imd unterentwickelte
Regionen”, Stuttgart 1959 (Ubers. v. Ben Lehbert), weist' in ande-
rem Zusammenhang darauf hin, daB jedes neue industrielle Unter-

nehmen der Wirtschaft als Ganzem Nutzen bringt, der sich nicht..—<—

in Gewinnrechnungen, sondern in Form auBerwirtschaftlicher Vor-
teile aller Art manifestiert,

10) Vgl. Fritz Voigt, ,Die volkswirtschaftliche Bedeutung des
Verkehrssystems”, Berlin 1960, S. 65 {f.
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kommenseffekt folgt also ein Kapazitdtseffekt.!) Die
bisher auf primitive Verkehrsmittel angewiesenen 6rt-
lichen Produzenten finden Verbindung zu anderen Ab-
satzgebieten. Die Ortlichen Méarkte werden miteinander
verbunden.

In Regionen mit einer Wirtsch'aft, die bereits einen
gewissen Entwicklungsstand erreicht hat, wird, nach
Voigt, jetzt ein DifferenzierungsprozeB einsetzen, der
seine Ursache darin hat, daBl sich die Produktions-
kosten in den einzelnen Gebieten unterscheiden. Sind
..die Transportkosten niedriger als die Differenz
zwischen Produktionskosten.zweier durch das neue
Verkehrsmittel verbundener Orte, so wird der Ort mit
dem Kostenvorteil ein wirtschaftliches Wachstum er-
!fahren, wéhrend an der anderen Stelle zumindest
Stagnation, wahrscheinlich sogar ein Schrumpfungs-
prozef einsetzt.

Diese Erkenntnisse sind fiir eine Betrachtung des Ver-
'gehrswesens in den Entwicklungsldndern bedeutsam.
iie gelten jedoch nicht uneingeschrankt. Einkommens-
nd Kapamtatseffekte werden nur dann wirksam wer-
/den, wenn bei der Bevolkerurg bereits eine gewisse
Bedarfsstfuktur vorhanden ist, die auf dem Markt
eine wirksame und differenzierte Nachirage zeitigt.
/ Gerade das aber diirfte in den bisher vernachldssig-
ten Teilen der Entwicklungsldnder nicht der Fall sein.
Ein wirklicher Bedarf an spezialisierten Erzeugnissen
muB erst im Laufe des Industrialisierungsprozesses ge-
weckt werden, Zundchst wird sich die Nachfrage auf
traditionelle und niedrigwertige einheimische Produkte
beschranken. Die Produktdifferenzierung diirfte duBerst
gering sein. Es besteht die Gefahr, daB die durch zu-
sétzliches Einkommen verstirkte Nachfrage sich auf
einige wenige Landesprodukte konzentriert bzw., daB
ihr kein &quivalentes Angebot an Waren gegeniiber-
gestellt werden kann.

Die Folgen sind inflationistische Tendenzen 12), die ein
gleichgewichtiges Wirtschaftswachstumm hemmen. Da
eine Industrialisierung ohne Verkehrssystem jedoch

; nicht moglich ist, wird wohl dieser Preis von den Ent-
wicklungsldndern gezahlt werden miissen, damit das
gesetzte Ziel erreicht werden kann. Da eine Industria-
lisierung auf rein marktwirtschaftlicher Grundlage fiir
die betroffenen Lénder ohnehin nicht in Frage kom-
men kann, stehen genug Moglichkeiten offen, inflatio-
nistischen Tendenzen durch staatlichen Interventionis-
mus zu begegnen und durch Zwangssparprozesse iiber-
schiissige Kaufkraft abzuschépfen.

Auch hier kann die Sowjetunion als Beispiel heran-
gezogen werden, wenn auch nur flir die erste Stufe
des wirtschaftlichen Aufbaus in den Landern Afrikas,

11) Vgl. hierza ausfithrlich Fritz Voigt, ,Die volkswirtschaft-
liche Bedeutung des Verkehrssystems . a.a. 0., und ,Die gestal-
tende Kraft der Verkehrsmittel in wirtschaftlichen Wachstumspro
zessen, Bielefeld 1959. Voigt weist besonders darauf hin, daB
Einkommenseffekt und Kapazititseffekt nicht glelchmaBlg liber ein
“Gebiet hinweg wirksam werden, sondern sich in einer typischen
rdumlichen Streuung unterschiedlich voneinander ausdehnen.

12) Vgl. hierzu Fritz Voigt, ,Die volkswirtschaftliche Bedeutung
des Verkehrssystems®, a.a. O., S.310f.
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da der staatliche Interventionismus nur so lange Mittel

der Wirtschaftspolitik sein sollte;: bis die fiir' eine

marktwirtschaftlich orientierte’ Wirtschaftsordnung un- .
umgénglichen Grundlagen geschaffen sind. Das Bei-

spiel der Sowjetunion sollte vor allem insofern Be-

achtung finden, als dort beim Bau neuer ErschlieBungs-

bahnen der Gedanke der wirtschaftlichen ErschlieBung
vor den Gedanken der Rentabilitdt gestellt wird.

Dies ist, sollen die Entwicklungsldnder aus ihrer

wirtschaftlichen Zuriickgebliebenheit herausgerissen
werden, unumgéngliche Voraussetzung, Erst bei Vor-
handensein eines leistungsfdhigen Verkehrssystems,|
das die Tatigkeit verschiedener Verkehrstriger opti-
mal kombiniert, kann eine Entwicklung auf markt-

wirtschaftlicher Basis einsetzen, 13)

Das zunichst geringe Verkehrsaufkommen wird mit
fortschreitender Industrialisierung zunehmen, wie auch
umgekehrt das Verkehrsbediirfnis beim Ubergang von
extensiver zu intensiver Wirtschaftsweise wichst. In
der Einleitung dieses Uberganges besteht ein nicht un-
wesentlicher Teil der AnstoSfunktion des Verkehrs-
systems.

Es muB darauf hingewiesen werden, daB, nach Voigt,
nicht nur neu eingefithrte Verkehrstriger, sondern
auch jede Verbesserung eines Verkehrsmittels eine
entsprechende dynamische Auswirkung zeitigt.

Von der fortschreitenden verkehrsméBigen Erschlie-
Bung der Entwicklungslénder ergeht ein weiterer An-
stoBimpuls auf deren wirtschaftliches Wachstum durch
die Verbesserung der Bildungsmdglichkeiten. Da der
Industrialisierungsproze in diesen Léndern auf einem
sehr hoben technischen Stand einsetzt, ist er weit-
gehend abhiéingig von dem Vorhandensein qualifizier-
ter Arbeitskrifte, also von .einem Mindest-Bildungs-
niveau. Dieses kann nur durch die Beseitigung des
Analphabetentums geschaffen werden. Bisher wird die
Erfillung dieser Aufgabe durch fehlende Verkehrs-
verbindungen gehemmt. In Uganda beispielsweise,
einem Land also, das liber ein verhaltnismé&Big gut
ausgebautes Strafennetz verfligt, miissen Schulkinder
teilweise tdglich 34km zu FuB gehen, um zu ihrer
Schule und zuriick zu gelangen. Dieses Beispiel steht
in Afrika nicht allein.

Die Effizienz des Unterrichts kann unter derartigen
Bedingungen nur gering sein. Wie viele Siedlungen
liegen jedoch so weit entfernt von den Bildungsstét-
ten, daB diese zu FuB iiberhaupt nicht erreichbar sind!
Durch den Bau von StraBen und Bahnen kann ein
wesentlich groBerer Teil der Jugend Afrikas in den
Schulen erfaBt werden, ohne daf der Schulbesuch mit
erheblichen physischen Anstrengungen verbunden
wére. Da die Beforderung der Kinder zu Sozialtarifen
erfolgen miite, wird auch dieser Verkehr keine
privatwirtschaftliche Rentabilitdt fir die Verkehrs-
trager bringen. Der volkswirtschaftliche Nutzen kann {

_jedoch nicht hoch genug eingeschadtzt werden. Er wird ¢

13) Vgl. ebenda, S. 312,

1964/111



Gumpel: Problematik der. Verkehrsgestaltung in Entwicklungslindern

bereits nach einer Anlaufpériode in Steigender volks-
wirtschaftlicher Produktivitdt und steigendem Inland-
Sozialprodukt quantitativ erfaBbaren Ausdruck finden,

Integrationsfunktion

Die jungen Staaten Afrikas sind in der Mehrzahl noch
heterogene Gebilde, die sich erst auf dem Wege zum
Nationalstaat befinden. Innerhalb ihrer oftmals will-
kirlich gezogenen Grenzen leben eine Vielzahl von
Nationalitdten und Stimmen, die sich in Sprache,
Zivilisation, Religion und historischer Entwicklung
voneinander unterscheiden. In der Republik Kongo
(Brazzaville) gibt es beispielsweise 14 ethnische Grup-
pen mit insgesamt 73 Stimmen. Die Bevélkerung
Togos verteilt sich auf mehr als hundert, die der
Elfenbeinkiiste auf etwa sechzig verschiedene Stamme.
In Nigeria werden mehr als sechzig verschiedene
Sprachen gesprochen. Als einende Verwaltungssprache
dient weitgehend die Sprache der ehemaligen Kolo-
nialmacht. Ein StaatsbewuBtsein muB in solchen Staa-
ten erst geschaffen werden. Die Folge der jetzigen
Situation sind Rivalitdten und Feindseligkeiten zwi-
schen den verschiedenen Stimmen, die die wirtschaft-
liche Entwicklung hemmen. Die Stammeszugehérigkeit
ist von solcher Be‘deutung, daB beispielsweise bei den
neugeschaffenen landwirtschaftlichen Siedlungen Nige-
rias darauf geachtet wird, daB die Siedler dem glei-
chen Stamm angehdren. ,Die Stammeszugehorigkeit
ist bestimmend fiir das ganze Leben der Einhei-
mischen.” 14)

In verschiedenen L&ndern besteht dementsprechend
noch kein einheitlicher Markt, es existieren lediglich
regionale Teilmdrkte. In diesem Stadium wird ein neu-
geschaffenes Verkehrssystem einen wesentlichen Bei-
trag zur politischen, wirtschaftlichen und kulturellen

. Integration leisten, wobei der Begriff ,Integration” in

dem von Predshl und -Jiirgensen gebrauchten Sinne
als ,die Angleichung oder Verschmelzung von Teilen
zu einem iibergeordneten Ganzen” verstanden werden
soll. 1)

Zur Intensivierung des Binnenhandels und damit zur
Schaffung eines einheitlichen nationalen Marktes miis-
sen die Stammesschranken iiberwunden werden. Dar-
iiber hinaus muB sich ein einheitlicher Arbeitsmarkt
bilden, der es erlaubt, das Arbeitskraftereservoir des

.~ gesamten Staatsgebietes nach Bedarf auszuschopfen.

Ein gutes Verkehrssystem férdert die Mobilitdt des
| Arbeitsfaktors. Die Méglichkeit, rdumliche Entfernun-
¢ gen bei geringem Zeitaufwand zu i{iberwinden, schafft

die Voraussetzungen fiir ein Aneinanderriicken der
Stimme, das idber gegenseitige Besuche dazu fiih-
ren wird, auch gemeinsam am Arbeitsplatz zu stehen.
Erst wenn dieses Ziel erreicht ist, wird eine volle
Entfaltung der Wirtschaftskriafte der afrikanischen
Staaten moglich sein,

#) Vgl, Sven Helander, a. a. O., S.14.

15) Vgl. Andreas Pred6hl/Harald Jiirgensen, ,Europdi-
sche Integration, in: Handworterbuch der Sozialwissenschaften,
3. Band, Stuttgart-Tiibingen-Géttingen 1961, S. 371.
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Handel und gemeinsame Arbeit haben sich bisher stets
als voélkerverbindend erwiesen. Es gibt-keinen Grund

- anzunehmen, daB dieser Satz nicht auch in Afrika

Giiltigkeit haben sollte.

Soll das Ziel der wirtschaftlichen Integration, ndmlich
eine Optimierung des Handels und die Maximierung
der Produktion und damit eine Steigerung des Inland-
Sozialprodukts, erreicht werden, so darf der Integra-
tionsprozeB nicht auf den nationalen Rahmen be-
schrénkt bleiben. Gerade bei den jungen afrikanischen
Staaten zeigt sich als Folge der bisher ertragenen
Kolonialherrschaft zum Teil ein sehr ausgeprdgter Zug
zum Nationalismus, der nur allzu schnell auf wirt-

schaftlichem Gebiet zu Autarkiestreben fithrt. Eine for-

cierte Industrialisierung und die damit verbundene Er-
héhung des Lebensstandards der Bevélkerung wiirde
durch eine autarkistische Wirtschaftspolitik gehemmt
werden. Eine hochgradige internationale Arbeitsteilung
dagegen wird, bei véllig freiem Handel, die Errei-
chung dieses Zieles férdern.

Das bedeutet, daB der Ausbau des Verkehrssystems
nicht an den Landesgrenzen haltmachen darf. BewuBt
sollte der Anschlufl von StraBen und Eisenbahnen an
die Nachbarstaaten' hergestellt und die Entwicklung
des Verkehrswesens in den verschiedenen Staaten
miteinander koordiniert werden, so wie das bereits
in gewissem MaBe in den ostafrikanischen Staaten
Tanganjika, Kenia und Uganda geschieht. Da Uganda
als Binnenstaat iiber keinen Seehafen verfiigt, ist es
auf den Hafen Mombasa_in Kenia angewiesen. Aus
diesem Grunde sind die Eisenbahnen beider L&nder
miteinander verbunden. Im Jahre 1948, also noch vor
Erlangung der Unabhédngigkeit, wurde das ,Kenya
and Uganda Railways and Harbours System” mit dem
Tanganjikas zur ,East African Railways and Harbours
Administration” wverschmolzen, die heute einen Teil
der ,East African Common Services Organisation”
darstellt. Eine ebensolche Verschmelzung fand auf
dem Sektor der zivilen Luftfahrt statt.1¢) Hier zeigen
sich Ansétze zu einer ilibernationalen Zusammenarbeit,
wie sie im gesamtafrikanischen MaBstab betrieben
werden kénnte, DaB hierfiir erst eine Vielzahl politi-
scher Schranken beseitigt werden muB, sollte nicht da-
von abhalten, diesen Weg zu beschreiten. Als Beispiel
kann hier das in Kleinstaaten zersplitterte Deutschland
des vorigen Jahrhunderts dienen, wo der Bahnbau
Hemmnisse &hnlicher Art zu siberwinden hatte. Noch
heute wird die Kostenrechnung der Deutschen Bundes-
bahn durch Stredken belastet, die entgegen wirtschaft-
licher Vernunft errichtet wurden, weil damalige Lan-
desfiirsten die Genehmigung zur Streckenfiihrung tiber
ihr Territorium versagten. Letztlich entstand jedoch in
Deutschland trotz aller Hindernisse ein dichtmaschiges
und leistungsfihiges Eisenbahnnetz, dem ein wesent-
licher Anteil an der Beilegung der - innerdeutschen
Rivalitdten und der Einigung der deutschen Stimme
zugesprochen werden kann.

18) Vgl. ,Uganda, The Making of a Nation.” Prepared by Refer-
ence Division, Central Office of Information, London 1962, S, 18.
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Aus der Integrationsfunktion des Verkehrswesens er-
geben sich also, soll es den ober genannten Ziel-
setzungen entsprechen kénnen, in den einzelnen L&n-
dern -drei Schwerpunkte fiir dessen Ausbau:

der lokalen Mairkte; )

2. Bau von Eisenbahnen und StraBen, die iiber die
/ Landesgrenzen hinwegreichen und die Verbindung

/1. Bau von Eisenbahnen und StraBen zur Verbindung

/ zu den Verkehrssystemen der Nachbarstaaten her- -

stellen;

3. Bau von leistungsfihigen Seehdfen und AnschluB
derselben an das Eisenbahn- und StraBennetz als
Voraussetzung einer Intensivierung eines Handels
mit Drittlaindern und als Anschluf an die Welt-
schiffahrtswege.

Unter marktwirtschaftlichen Bedingungen  diirfte ein
‘solchermaBen ausgerichtetes Verkehrssystem zu einer
optimalen wirtschaftlichen Entwicklung fithren.

HEMMNISSE EINER VERKEHRSENTWICKLUNG

Der Entwicklung des Verkehrswesens treten in den
afrikanischen Entwicklungsldndern Hemmnisse auf
verschiedenen - Ebenen . entgegen. Am bedeutendsten
sind diejenigen, die sich aus der wirtschaftlichen Situa-
tion und aus den physisch-geographischen Verhilt-
nissen dieser Staaten ergeben.

Die wirtschaftlichen Hemmnisse haben ihre Ursache
in Spannungen, die bei den Produktionsfaktoren Kapi-
tal und Arbeit auftreten. Das Verkehrswesen ist ein
hochst kapitalintensiver ~Wirtschaftszweig.  Unter
marktwirtschaftlichen Bedingungen ist fir die Vor-
nahme von Investitionen allein die Grenzleistungs-
fahigkeit des Kapitals entscheidend. Nach Keynes wer-
den. bekanntlich Investierungen nur dann vorgenom-
men, wenn die allgemeine Grenzleistungsfihigkeit des
Kapitals groBer ist als der Marktzins. ,Gibt es keine
solchen Ertragsaussichten mehr, so hort die Investie-
rung auf.” 1%)

In den vorhergehenden Ausfithrungen wurde jedoch

festgestellt, daB insbesondere bei den Eisenbahnen im -

Interesse der gesamten Volkswirtschaft zumindest auf
ldngere Sicht Unrentabilitdit hingenommen werden
muBl. Das heit, daB 'auf keinen Fall die Grenz-
leistungsfahigkeit des Kapitals Ausgangspunkt der
Entwicklung sein kann. Bei dem immensen Kapital-
bedarf, der fiir den Bahnbau erforderlich ist, bedeutet
das aber, ‘daB Privatkapital fiir die Verkehrserschlie-
Bung nicht zur Verfiigung stehen wird. Es ergibt sich
die Situation, daB der Staat eingreifen muB, um die
Grundlagen fiir eine marktwirtschaftliche Entwicklung
zu schaffen.

Nun bedarf es keiner besonderen Erlduterung, daB
auch ,der Staat” nicht aus dem vollen schopfen kann
und in seinen Mitteln beschrinkt ist, zumal diese
Mittel hdufig fiir eine Vielzahl anderer Projekte be-

17) Vgl. John Maynard Keynes, ,Allgemeine Theorie der Be-
schiftigung, des Zinses und des Geldes”, 1936 (dt. Ubers. v. Fritz
Waeger), Berlin 1955, S.114; Andreas Pauwlsen, ,Neue Wirt-
schaftslehre”, 4. Aufl., Berlin/Frankfurt 1958, S. 133.
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vorzugte Verwendung finden, die 'aus Prestigegriinden
in der Rangskala der Zielsetzungen vor dem Ausbau
des Verkehrswesens stehen. Das fijhrt dann zu einer
Politik, 'die der sowjetischen des ,reduzierten Kapital-
einsatzes im Verkehrswesen” gleicht. So wird im
~National Development Plan 1962—1968" fiir Nigeria
ausdriicklich festgestelit, daB auf dem Sektor des Ver-
kehrs gespart werden miisse, weil andere Aufgaben
wichtiger seien,'®) Aber auch wenn dem Verkehrs-
wesen volle Aufmerksamkeit geschenkt wird, kann
das zu seiner Entwicklung erforderliche Kapital kei-
nesfalls im eigenen Lande aufgebracht werden. Hier
soll und muB die staatliche Entwicklungshilfe der
kapitalstarken L&nder einsetzen. Zuvor allerdings
mufl die negative Einstellung gegeniiber dem Ver-
kehrswesen iberwunden werden, die die gesamte
wirtschaftliche Entwidklung hemmen wird.

Ein Nachteil der Verwendung ausldndischen Kapitals
flir den Ausbau des Verkehrssystems ergibt sich dar-
aus, daB Schienen, rollendes Material und technische
Einrichtungen noch nicht im eigenen Land erstellt
werden kodnnen und daher importiert werden miissen.
Das aber bedeutet, daB der gréBte Teil dieses Kapitals
wieder ins Ausland zuriickflieBen wird, da die Aus-
gaben fiir den Faktor Arbeit verhiltnisméBig gering
sind. Der Einkommenseffekt bleibt daher beschrankt.
Der AnstoB auf die wirtschaftliche Entwicklung wird
bedeutend geringer sein, als wenn sdmtliche ~Aus-
gaben im Lande selbst getdtigt wiirden. Allerdings
wird die oben erwéhnte inflationdre Gefahr ebenfalls
eingeddmmt.

Die vom Arbeitsfaktor ausgehenden Hemm-
nisse sind quantitativer und qualitativer Natur. Es

_konnte bereits darauf hingewiesen werden, daB der

afrikanische Kontinent nur” diinn besiedelt ist. Das
Arbeitskraftereservoir ist ungleichméBig tber das
Land verteilt und kann daher -an neuen Entwickiungs-
schwerpunkten beschrinkt sein. Auf dem Arbeits-
markt entstehen dann Spannungen, deren Ldsung nur
schwer moglich ist, da Stammesunterschiede eine Zu-
sammenarbeit einheimischer Kréafte mit ortsfremden
Kraften teilweise unmoglich machen. Hier liegt eine
groBe Schranke nicht nur fir die Entwicklung des Ver-
kehrswesens.

Ein qualitatives Hemmnis ist der ungeniigende Bil-
dungsstand. Fiir die Tatigkeit im Eisenbahnwesen und
in der Luftfahrt, aber auch in der Binnenschiffahrt und
im StraBenverkehr muBl ein gewisser Bildungsstand
vorausgesetzt werden, damit die Bedienung der An-
lagen, der reibungslose Verkehrsablauf und die Ver-
kehrssicherheit gewdhrleistet sind. Die Zahl der Men-
schen, die diesen Anforderungen in den Entwicklungs-
laindern Geniige leisten, ist bei weitem nicht aus-
reichend. Selbst wenn man einen hohen Bildungswil-
len voraussetzt (der durch intensives Einwirken von
auBen auch kiinstlich geschaffen werden kann) und ge-

18) Vgl. Sven Helander, a.a. 0., .8.53.
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niigend Ausbildungsstétten geschaffen werden, wird es
Jahre in Anspruch nehmen, ehe der Bedarf einiger-
maflen gededkt werden kann.

Besonders starke Hemmnisse ergeben sich aus den
physisch-geographischen Verhdltnis-
sen der afrikanischen Entwicklungsldnder. Es sind
weniger die Oberflichenformen als vielmehr die klima-
tischen Verhéltnisse, die in ihren Extremen, wie dem
tropischen Regenwald und dem breit angelegten nord-
afrikanischen Wiistengtirtel, die Anlage von Verkehrs-
wegen erschweren, Breite Strdme und Flisse miissen
tiberwunden werden. Hinzu kommen betrachtliche
Temperaturschwankungen, in der Regenzeit starke
Niederschldge und in der Trockenzeit erbarmungslose
Hitze. Fiir den Ausbau des Verkehrswesens ergeben
sich hieraus immense Schwierigkeiten, da die ver-
schiedenen natiirlichen Hindérnisse zu iiberwinden
und zu {iberbriicken sind und die Klimaungunst bei
Planung und Bau der Verkehrsanlagen in Rechnung
gestellt werden muB.

Zwar ist Sumpiboden fiir den Bahnbau heute kein
Hindernis' mehr. In ‘den Entwicklungsgebieten der
Sowjetunion filhren Bahnen beispielsweise durch den
Sumpfurwald der Taiga und durch die Tundra.1?)
Doch sind die Voraussetzungen insofern andere, als

kein Mangel an. dem notwendigen Unterbaumaterial |

herrscht. In den meisten afrikanischen Landern ist
aber gerade dieses Mangelware, wodurch nicht nur
‘der Bahn-, sondern auch der StraBenbau gehemmt
wird. Das ist die Ursache ‘dafiir, daB nur ein geringer
Teil' der StraBen vom Wetter unabhangige ,all-
weather roads” sind. Selbst in dem strafenméBig ver-
héltnismaBig gut erschlossenen Uganda gibt es nur
rd. 4800 km AllwetterstraBen bei 13000 km nicht je-
derzeit benutzbaren StraBen. ?) In Guinea sind von
10500 km StraBenlinge 7000 km nur wéhrend der
Trodkenzeit befahrbar. In der Republik Elfenbeinkiiste
gibt es HauptstraBen mit einer  Gesamtldnge von
10 548 km. Davon sind 650 km asphaltiert (1961), wo-
bei allerdings bemerkt werden muB, daB auch ein Teil
der nicht asphaltierten StraBen in der Regenzeit be-
fahrbar ist. Das Unterbaumaterial mufl teilweise mit
dem Schiff liber See herangebracht und dann in das
Innere des Landes beférdert werden. Dadurch erfah-
ren Straflen- und Bahnbau eine ungeheure Verteue-
. tung, Beim Briickenbau muB dem Hochwasser in der
Regenzeit Rechnung getragen werden, was  ebenfalls
den Kapitalbedarf erhéht.

Soilen die StraBen und Eisenbahnen den physisch-
geographischen Verhéltnissen entsprechen, so miissen
sie von hoher Qualitit sein, da andernfalls laufende
Reparaturen einen unverhéiltnisméBig hohen Aufwand
erfordern wiirden. Hinzu kommen Verkehrsunsicher-
heit und schneller Verschleif des rollenden Materials

19) Vgl Werner Gumpel, ,Bestimmangsgriinde der sowjetrus-
sischen Verkehrspolitik”, in: Archiv fiir Elsenbahnwesen 72, Jg.,
H. 3/1962, S. 289 ff. .

20) ,Uganda, The Making of a Natxon , a.a. 0., S.19,
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~zum Erliegen kommen. 22)

bzw. der Personen- und Lastkraftwagen. Die Ge-
schwindigkeit von Bahn und Auto miite beschrinkt
werden." So kann beispielsweise die Eisenbahn Nige-
rias in Ermangelung schwerer Trassen und Geleise
nur mit geringem Tempo verkehren. ?!} Der Bahnver-
kehr kann selbst auf Hauptstrecken in der Regenzeit
Das bedeutet, daB groBe
volkswirtschaftliche Zusatzkosten entstehen. Sollen

‘sie vermieden werden, so bedarf es eines erhdhten

einmaligen Kapitalaufwandes: Da, wie gezeigt wurde,
das zur Verfiigung stehende Kapital jedoch begrenzt
ist, erscheint es zweckméBig, den Ausbau des Ver-
kehrswesens iiber eine grdBere Zeitspanne zu vertei-
len, dafiir jedoch sofort qualitativ hochwertige An-
lagen zu erstellen.

EINSATZMOGLICHKEITEN bER EINZELNEN
VERKEHRSTRAGER

Damit das Verkehrswesen seinen Aufgaben gerecht
werden kann, bedarf es einer optimalen Arbeitstei-
lung zwischen den einzelnen Verkehrstrdgern. Ist

- diese verbunden  mit einer optimalen Axrbeitsteilung

im nationalen und internationalen MaBstab, so wird
sich die gesamte W1rtschaft zu einem Optimum hin
entw1ckeln

“.Bestimr‘nend fiir die Arbeitsteilung zwischen den

Verkehrstragern ist deren Wertigkeit 23), durch die

- jeweils unterschiedliche Giitergruppen angesprochen

werden. Beim jetzigen Zustand der Wirtschaft der
meisten Entwicklungslinder wird ein Verkehrsmittel
mit groBer Méssenleistungsf%ihigkeit besondere Be-
vorzugung finden, da in diesen Staaten selbst bei
fortschreitender Industrialisierung noch fiir eine ver-
hdltnismdBig lange Periode die Rohstoffproduktion
iberwiegen wird. Eine grofe Massenleistungsfahig-
keit; bei grofier Schnelligkeit, Sicherheit und Regel-
mafigkeit des Transportes, gewdhrleistet aber allein
die Eisenbahn, Sie ist bei entsprechendem Briickenbau
vom- Wetter fast vollig unabhéngig. Der Unsicher-
heitsfaktor der LandstraBen, der. gerade in Afrika
erheblich ist, entfallt. Die Giitertransporte kénnen mit
grofier Plinktlichkeit an ihr Ziel gelangen, was in den
Héfen einen ziigigen Weitertransport, an den Ver-

-arbeitungsorten das Ineinandergreifen der Produk-

tionszweige garantiert. Durch die beachtlichen Giiter-
mengen, die in einem Eisenbahnwaggon untergebracht
und mit einem Zug beférdert werden kénnen, wird °
fiir den Transport ein Minimum an Kosten erreicht,

das nur durch die Beftrderung auf Binnen- und See-

schiffen unterboten werden kann. Letztere konnen je-
‘doch im innerafrikanischen Verkehr nicht, erstere nur

~in beschrénktem MafBe, ndmlich dort, wo entspre-

chende Wasserwege vorhanden sind, Benutzung fin-

21) Vgl. Sven Helander, a. a. O, S.51.

22) Vgl.K.M. Buchanan und J.C.Pugh, ,Land and People
in Nigeria“, London 1955, S. 211.

23) Zum Begriff der Verkehrswertigkeit vgl. Fritz Voigt, .D
volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrssystems*, a. a. O
S. 36 ff. Dieser Begriff mift ein' Biindel von' Eigenschaften eines
Verkehrsmittels, die teils aus dessen technischen Daten, teils aus
Ergebnissen der Eigendynamik erwachsen.
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den. Bei der Beférderung im Lastkraftwagen werden
niedrigwertige Rohstoffe durch die hohen Kosten bis
zum Beférderungsziel in ihrem Wert mehrmals ,auf-
gezehrt”.

Das Flugzeug kommt ohnehin nur fiir hociwertige
Giiter in Frage. Die Transportkosten betragen in
Nigeria, nach Angaben von Helander, pro Tonnen-
kilometer bei der Eisenbahn 6 DPf., im Giiterkraftver-
kehr 17 DPf. und in der Binnenschiffahrt 5 DPf. Die
Marginalkosten belaufen sich bei der Eisenbahn auf

" 1,1 DP{., im Giiterkraftverkehr auf 17 DPf. und in der

Binnenschiffahrt auf 4 DPf. pro Tonnenkilometer. 2)
Ein Ausbau der Binnenwasserstrafien, d.h. deren Re-
gulierung und der Bau von Kandlen zur Schaffung
eines WasserstraBennetzes bringt unverhé&ltnisméaBig
héhere Kosten als der Bau von Eisenbahnen, selbst
unter den speziellen physisch-geographischen Bedin-
gungen der afrikanischen Entwidklungsldnder. Aus
diesen Griinden sollte dem Bau von Bahnen vor allen

.anderen Verkehrswegen der Vorzug gegeben werden.

Die VerkehrserschlieBung muff mit der Errichtung von
einigen Hauptbahnen beginnen, die zu einem einheit-
lichen System verbunden werden. Sie finden Ergén-
zung in Nebenbahnen, die bei begrenztem Verkehrs-
aufkommen Schmalspurbahnen sein konnen. Letztere
sollten u.a. dort eingesetzt werden, wo aus wirt-
schaftspolitischen Griinden eine schnelle ErschlieBung
gewisser Landesteile erwiinscht ist, der Bau von
Eisenbahnlinien mit normaler Spurweite aber zuviel
Zeit in Anspruch néhme. Diese Methode wurde u.a.
bei der ErschlieBung von Neulandgebieten in Kasach-
stan mit Erfolg angewandt. 2%)

Der StraBenbau sollte weitgehend eine Ergénzung des
Eisenbahnnetzes darstellen. Abseits gelegene Gebiete
miissen durch leistungsfdhige StraBlen Verbindung zu
den Bahnen erhalten. Dadurch wird die Gestaltungs-
kraft der Bahnen eine verhdltnisméfiig weite Aus-
strahlung haben. Bei Vorhandensein leistungsfdhiger
Eisenbahnen kann der Giiterkraftverkehr auf den
Nahverkehr beschrinkt bleiben, wo er sich am kosten-
giinstigsten erweist. Soweit es sich nicht um Verkehr
zwischen Orten ohne BahnanschluB handelt, wird die
Hauptaufgabe des Lastkraftwagens im Zubringer-
dienst zu den Bahnhdéfen liegen. Eine solche Aufga-
benteilung verhindert eine ruindse Konkurrenz zwi-
schen Schiene und StraBe. Das Eisenbahnnetz kann
jedoch nicht so dichtmaschig sein, daB es sdmtliche
Orte und Siedlungen mit Transportleistungen zu ver-
sorgen in der Lage wdre. Hinzu kommt, daB der Bau
von Bahnen verhdltnisméa8ig viel Zeit beansprucht.
Die Industrialisierung wird sich nicht gleichmiBig

itber das ganze Land erstredken, es werden also stets .

Gebiete unberiihrt bleiben. Auch sie miissen jedoch
Anschlufl an die Mdrkte finden, obwohl ihr Verkehrs-

24) Vgl. Sven Helander, a.S.O., S. 58.

25) Vgl. Werner Gumpel, ,Bestimmungsgriinde der sowjetrus-
sischen Verkehrspolitik®, a. a. O., S. 303.
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aufkommen gering ist. Fir solche Zwecke geniigen
Strafien einfacher Bauart, sogenannte farm-to-market-
roads.

Auch in Afrika mufi allerdings schon heute ein. zu-
nehmender Personenverkehr auf den StiraBlen
ins Kalkiil gezogen werden. Mit wachsender Wirt-
schaftskraft wird der Volkswohlstand zunehmen und
mit ihm der Besitz an Personenkraftwagen. Der Vor-
teil der jungen Staaten besteht darin, daB sie erst am
Anfang dieser Entwicklung stehen, daB also noch alle
Mbéglichkeiten offen sind und aus den in Europa be-
gangenen Fehlern gelernt werden kann.

Auch im Personenverkehr diirfte allerdings auf ver-
héltnisméBig lange Sicht der Hauptanteil von den
Eisenbahnen getragen werden. Schon jetzt 1iB8t sich
verschiedentlich erkennen, da8 der Personenverkehr
auf den Eisenbahnen mit fortschreitendem Ausbau der
Anlagen zunimmt. In Nigeria stieg die Zahl der im
Monatsdurchschnitt beférderten Personen von 657 000
im Jahre 1960 auf 999 000 im Jahre 1963. Die Ver-
kehrsleistung stieg im gleichen Zeitraum von 49,9 Mill.
auf 69,2 Mill. Personenkilometer im Monatsdurch-

schnitt, 2%) (

Auf -den Bahnen der Elfenbeinkiiste wurden 1960
1,5 Mill., 1962 aber 1,9 Mill. Personen beférdert. Die

. Beférderungsleistung stieg von 219,3 auf 334,0 Mill.

Personenkilometer. 2?) Ahnliche Feststellungen lassen
sich bei verschiedenen anderen Staaten machen, 28)

Daneben -kommt dem' Luftverkehr wachsende Bedeu-
tung zu. Der administrative Verkehr wird vorwie-
gend auf dem Luftwege abgewickelt. Da die Mehrzahl
der afrikanischen Lénder fiir den Luftverkehr verhalt-
nismdBig gut erschlossen ist, diirfte die Zahl der auf
dem Luftweg beférderten Personen in den kommen-
den Jahren stark zunehmen. Der Luftverkehr erlangt
vor allem Bedeutung im Personenverkehr mit dem
Ausland. Der groBite Teil der An- und Abreisen in
die bzw. aus den afrikanischen Entwicklungsldndern
vollzieht sich auf dem Luftweg. Da die Kolonialméchte
aus administrativen Notwendigkeiten den Luftverkehr
relativ gut entwickelten, dieser aber fiir den Giiter-
verkehr nur von geringer Bedeutung bleibt, ist sein
weiterer Ausbau vorldufig ohne grofie Problematik.

AuBerhalb des tropischen Afrikas bleibt die Binnen-
schiffahrt auf wenige Wasserldufe und grofSe Seen
beschrénkt. Hier ist sie von Hoch- und Niedrigwasser
abhéngig und daher nicht iber das ganze Jahr ein-
satzfdhig. Auf die hohen Kosten, die der Ausbau des
Wasserstrafennetzes bereitet, wurde bereits hinge-
wiesen, Die Wasserwege konnen jedoch, kombiniert
mit dem Eisenbahnsystem, bei gegenseitiger Ergén-
zung beider Verkehrstriger von hohem Nutzen sein.

26) Federation of Nigeria, ,Digest of Statistics*, Vol. 12, No. 3/
1963, S. 66. :

27) Republique de Céte d'Ivoire, ,Bulletin mensuel de Statistique®,
August 1963, S. 7.

28) Verwiesen sei auf die Zahlenangaben in: ,Allgemeine Statistik
des Auslandes, Linderberichte: Afrikanische Entwidklungsldnder®,.
Hrsg. Statistisches Bundesamt Wiesbaden.
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Im Massengutverkehr kann trotz der Umladenotwen-
digkeit ein gebrochener Bahn-/FluBtransport wesent-
liche Ersparnisse bringen, wenn nur der Schiffs{rans-
port iiber eine geniigend lange Strecke erfolgt.. Bei
kurzen Entfernungen werden sich Umladungs- und
An- und Abtransportkosten gegen die Binnenschif-
fahrt auswirken. Die Reichweite der Massengliter
wird im gebrochenen Verkehr bei langen Strecken
durch den billigen WasserstraBentransport vergrd-
fert. )

Eine gegenseitige Arbeitsteilung zwischen Bahn und
Binnenschiffahrt kann sich ?]'\edoch» nur auf Massen-
giiter erstrecken. Der groBe Nachteil der Binnen-
schiffahrt auBerhalb der Region des tropischen Regen-
waldes besteht neben ihrer Abhédngigkeit von den

Regenzeiten in der Langsamkeit des Transportes. .

Massengiiter sind dagegen unempfindlich, hochwerti-
ges Stiidcgut bedarf jedoch eines schnellen Transpor-
tes. Predohl weist darauf hin, daB im Stiickgutverkehr

die Uberlegenheit der Eisenbahn schon von den tech--

nischen Koeffizienten bestimmt wird. Die hoéheren
Transportkosten haben am Endpreis des Produktes nur
einen verhéltnismaBig geringen Anteil. 3%)

In den auf Binnengewdssern erreichbaren Gebieten
wird dem Transport auf Binnenschiffen gerade wegen
der in Afrika vorherrschenden Rohstoffproduktion
erthebliche Bedeutung zukommen. Die giinstige Ko-
stenstruktur der Binnenschiffahrt macht sie fiir Mas-
sengiiter zum ginstigsten Transportmittel. Hinzu
kommt, daB die Binnenwasserstralen (wenn man von
den groBen Binnenseen absieht) zum Meer fiihren und
damit eine direkte Verkniipfung mit der Seeschiffahrt,
darstellen, Da auch die Bahnen als Erbe der Kolonial-
politik allein auf die Hédfen ausgerichtet sind, bedeu-
tet dies eine generelle Abstimmung des Verkehrs-
systems auf den Handel iiber See, also auf den Ver-
kehrstriger Seeschiffahrt.

Die einseitige Produktionsstruktur der afrikanischen
Lénder wird noch auf Jahre hinaus den innerafrikani-
schen Handel hinter den Handel mit nichtafrikani-
schen Staaten zurlicktreten lassen. Aus diesem Grunde
wird eine Umlenkung der Verkehrsstréme erst mit
fortschreitender Industrialisierung aller afrikanischen
Linder auf arbeitsteiliger Grundlage, d.h. bei einer
Differenzierung der Produktionsstruktur, erfolgen.

Diese Situation erfordert eine aktive Seehafen- und
Schiffahrtspolitik der jungen Staaten Afrikas, die
Meeresanlieger sind, dies in um so groBerem MabBe,
wenn sie, wie beispielsweise Kenia, Transitlander
sind und den seewdrtigen Giiterverkehr anderer Lén-
_der mit zu gewdhrleisten haben. Sie werden dazu ge-
zwungen sein, ihre Hafenwirtschaft zu entwickeln. Das
geschieht in verhédltnismédBig starkem MaBe. Neben
einer Erweiterung der bestehenden Hafenanlagen
werden  stdndig neue Hifen errichtet. Genannt wer-

29) Vgl. Andreas Pred 6hl, ,Verkehrspolitik”, Gottingen 1958,
S. 107,

30) Vgl. Andreas Predéhl, a. a. O., S.108,
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den sollen in diesem Zusammenhang die Hifen Lower
Buchanan in Liberia, Port Sekondi in Ghana und der
bei Libreville in Gabun in Angriff genommene Hafen.
Daneben werden eigene Handelsflotten geschaffen,
die nicht zuletzt der Befriedigung des Prestige-Bediirf-

‘nisses dienen. .

Die Aktivitdt, die' gerade auf dem Sektor des Seever-
kehrs entwickelt wird, kann die Gefahr einer Schaf-
fung von Uberkapazititen herbeifiihren. Mit fort-
schreitender Industrialisierung wird ein Wandel in
der AuBenhandelsstruktur der afrikanischen Staaten
eintreten. Der Export von Rohstoffen und Agrarpro-
dukten wird in dem MaBe zuriickgehen, als diese im
eigenen Lande verarbeitet werden koénnen und als
Schwerpunktverlagerungen in der Produktion eintre-
ten. Der Import von Investitions- und Konsumgiitern
(z. B. Textilien) wird abnehmen, wenn diese im In-
land hergestellt werden konnen. Diese Giiter werden
von den afrikanischen Staaten von einem gewissen
Entwicklungsstadium ab selbst exportiert werden. Es
ist dies eine Entwicklung, wie sie bei den wirt-
schaftlich unterentwickelten Landern des Ostblocks in
Europa - zu beobachten ist. Diese Staaten waren vor
dem zweiten Weltkrieg reine oder vorwiegend Agrar-
staaten. Die nach dem Kriege auf planwirtschaftlicher
Grundlage einsetzende Industrialisierung fiihrte zur
Schaffung eines eigenen leistungsfdhigen Industrie-
potentials. Bestand vor dem Krieg der Import vor-
wiegend aus Industriegiitern, der Expori aus Agrar-
giitern, so sind Industriegiiter heute bereits Export- '
artikel, wahrend Agrarprodukte teilweise importiert
werden miissen. Diese Entwidklung betrifft insbeson-
dere Bulgarien, Polen, Ruminien und Ungarn. 3)

Unter diesen Umstdnden werden die Giiterstréme
nicht nur eine strukturelle Verdnderung erfahren, sie
werden vielmehr auch ihre Richtung &ndern. Die be-
reits angedeutete Differenzierung der Produktions-
struktur im gesamtafrikanischen Raum wird eine Be-
lebung und Erweiterung des innerafrikanischen Han-
dels bringen. Das bedeutet, daB bisher von Drittstaa-
ten bezogene Giiter in Afrika bezogen werden kén-
nen, und zwar, wenn Unterschiede im Lohnniveau
unbeachtet bleiben, um so viel billiger, als die Diffe-
renz zwischen den bisherigen fir weite Entfernungen
zu zahlenden Transportkosten und den Kosten fiir die
Beforderung auf den weitaus kiirzeren neuen Trans-
portwegen ausmacht. Da aber fiir den Hafenbau ganz
erhebliche Kapitalien abgezweigt werden (die Anla-
gen sollen dem neuesten Stand der Technik entspre-
chen und Schiffe gréften AusmaBes beherbergen kén-
nen), besteht nicht nur die Gefahr einer Schaffung von

‘Uberkapazititen, vielmehr kénnen dadurch auch dem

Bau interafrikanischer Eisenbahnen und StraBen Mit-
tel entzogen werden, was auf eine Vernachldssigung
der fiir ein spéteres Stadium des Industrialisierungs-
prozesses notwendig zu schaffenden Verkehrsverbin-,
dungen hinauslduft.

31) Vgl. hierzu ausfithrlich: Werner Gumpel, ,Die Seehafen-
und Schiffahrtspolitik des COMECON*, Berlin 1963, S. 29 ff.
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WEGE ZU EINER GEMEINSAMEN VERKEHRSPOLITIK

‘Auf welchen Grundlagen sollen nun die dargelegten
verkehrspolitischen Forderungen verwirklicht werden?

Fir eine optimale Gestaltung des Verkehrswesens in

den afrikanischen Entwidcklungsldndern bedarf es des
. Einsatzes staatlicher Mittel als Ausgangsbasis. Das
erdffnet die Méglichkeit zu einem planmé&Bigen Vor-
gehen. Grundlage dieses Vorgehens sollte ein Gene-
ralverkehrsplan sein, der die Verkehrsentwicklung
der kommenden 20 bis 30 Jahre zu erfassen versucht
und ein Aus- und Aufbauprogramm mit verschiedenen
Dringlichkeitsstufen entwirft.3?) Am zweckmaéafigsten
wird hierbei fiir jede Landesregion ein selbstdndiger
Plan erstellt. Der Verkehrsplan flir das gesamte Staats-
gebiet umfaBt dann die koordinierten Regionalplédne.

Die Entwickiung des nationalen Verkehrssystems darf
nicht isoliert von dem der Nachbarstaaten vor sich
gehen. Zu diesem Zwedk bedarf es einer Abstimmung
der Verkehrspolitik der afrikanischen Staaten und
einer Zusammenarbeit auf {bernationaler Ebene, die
etwa in Form der Konferenz der europdischen Ver-
kehrsminister (CEMT) oder der stindigen Kommission
fiir Fragen des Transportwesens des COMECON ge-
schehen kénnte. Mittels einer solchen Institution lieBe
sich auch eine Koordinierung der vorzunehmenden
Investitionen erreichen. Von Wichtigkeit erscheint
insbesondere die Schaffung transafrikanischer Haupt-
verkehrswege. Uber den Bau von Bahnen, StraBen,
Binnenwasserstraien und Flugplédtzen hinaus bedarf
es der Annahme einer gesamtafrikanischen Verkehrs-
ordnung, die die Grundlagen fiir den Verkehrsablauf

32) Mit der Problematik der Erstellung von Verkehrsplinen be-
faBt sich eine Studie von Prof. Dr. Dr. Fritz Voigt, Hamburg,
die in Kiirze als Band 10 der Schriftenreihe des Instituts fir Ver-
kehrswissenschaft der Universitdt Hamburg erscheint.
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und die Verkehrssicherheit schafft und auf der simt-
liche weiteren Mafinahmen aufbauen kénnen. Im Rah-
men einer gesamtafrikanischen Verkehrsinstitution
kénnen Arbeitsgruppen fiir die verschiedenen Pro-
blemkreise und bilaterale Ausschiisse fiir Fragen des
Verkehrs zwischen Nachbarstaaten ins Leben gerufen
werden. Die' Organisationspline der CEMT .und der
Transportkommission des COMECON weisen hier
eine Vielzahl von Moglichkeiten auf, die, auf afri-
kanische Verhdltnisse abgestimmt, {ibernommen wer-
den koénnten. Im Rahmen einer solchen Organisation
konnte ein flir alle Beteiligten niitzlicher allgemeiner
Erfahrungsaustausch zustande kommen.

Dariiber hinaus kdnnte von Staatengruppen, die ver-
kehrsméBig aufeinander angewiesen sind und deren
Verkehrswesen einen gewissen Verflechtungsgrad er-
reicht hat, eine Zusammenarbeit gesucht werden, die
der der Verkehrstriger von Tanganjika, Kenia und
Uganda in der bereits erwdhnten ,East African Com-
mon Services Organisation” &hnlich ist. 3%) Eine solche
Organisation lieBe sich im Zeitablauf u.U. auf ganz
Afrika ausdehnen.

An Moglichkeiten zu einer Zusammenarbeit und zu
einer gemeinsamen Verkehrspolitik mangelt es nicht.
Die aufgezeigten Wege kénnen daher nur als Hin-
weis verstanden werden. Grundsitzliche Vorausset-
zung fiir ihre Verwirklichung ist der gute Wille der
beteiligten Staaten. Bei seinem Vorhandensein wird
es den Lindern Afrikas gelingen, ihre schwierigen
Verkehrsprobleme gemeinsam zu 1dsen.

33) Die ,East African Common Services Organisation’ umfaBt
nicht nur das. Verkehrswesen, sondern auch andere wichtige Wirt-
schaftszweige. Zu ihren Aufgaben gehort auch - die Koordination

der industriellen Entwidlung in den Mitgliedstaaten.
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