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verkehrs bei Zwischenlandungen erforderliche Flugzeugwechsel bedeutet eire
Erh6hung der Flugsicherheit. Diese MaBnahme hat keine Verminderung der
Wirtschaftlichkeit zur Folge, da sowohl im normalen Flugbetrieb als auch im
Flugbetrieb mit Luftfrachtbehéltern auf jedem Flughafen schon aus betriebs-
planméBigen Griinden mindestens 1 Reserveflugzeug bereitstehen muB, und so-
mit im Fall II u. III gegeniiber Fall I kein zusdtzliches Flugmaterial erforder-
lich ist.

Der Luftfrachtbehédlterverkehr weist jedoch gegeniiber dem normalen Luftfracht-
transport auch Nachteile auf; so fritt z. B. ein Verlust an Flugzeugraum- und
Fluggewichtskapazitdt auf durch die Behdlter selbst und deren Einbau. Das
Hauptproblem des Behilterverkehrs stellt jedoch die praktisch mehr oder weni-
ger mogliche Verwirklichung eines ausgeglichenen Gegenseitigkeitsverkehrs
dar. Am vorteilhaftesten liegen die Verhdltnisse dann, wenn zwischen deén
am Behdlterverkehr beteiligten Orten ein Gegenseitigkeitsverkehr etwa glei-
chen Umfanges besteht. Dieser hédngt in der Hauptsache von der Struktur des
Verkehrsbediirfnisses der einzelnen Wirtschaftsgebiete ab. Da eine vollkom-
mene gegenseitige Verkehrsauslastung in den seltensten Fillen mdglich ist
(bei hochwertigen Verkehrsgiitern ist diese Unpaarigkeit nicht allzu groB), 1a6t
sich eine gewisse Bevorratung der einzelnen Stationen mit Transportbehdltern
ebenso wie die gelegentliche Riickbeférderung von Transportbehdltern als
Leergut auf dem Land- oder Wasserwege nicht umgehen, MaBinahmen, die Ab-
minderungsfaktoren fiir die Wirtschaftlichkeitswerte des Behdlterverkehrs
darstellen. Auch die BehdltergroBen hdngen von dem Verkehrsbediirfnis ab;
je differenzierter das Verkehrsbediirfnis nach Raum und Menge ist, um so
kleiner kann die Einheit des Behdlters sein und umgekehrt. UnerldBliche Vor-
aussetzung hierbei ist eine internationale Normung der Behdlter. Unmittelbar
damit hdngt auch die Wahl der fiir den Behdlterverkehr geeigneter Transport-
flugzeuge ab. Der fiir den Luftfrachtbehdlterverkehr aufzustellende Flugzeug-
park miiBte mit leistungsfahigen Spezialflugzeugtypen ausgeriistet werden, die
gegebenenfalis als eine zwecdkentsprechende Version aus geeigneten normalen
Transportflugzeugen entwickelt werden konnten. Als Beispiel hierfiir sei auf
die Konstruktion FAIRCHILD C-82 bzw. C-120 hingewiesen. Eine weitere Vor-
aussetzung ware eine weitmogliche Typenbeschrankung.

Da der Luftfrachtbehilterverkehr mehr noch als der normale Behalterverkehr
auf die Zusammenarbeit der Verkehrsmittel Riicksicht nehmen muB, diirfte es
sich empfehlen, sowohl fiir die technische Entwicklung als auch fir die prak-
tische Durchfithrung des Luftfrachtbehélterverkehrs hierfiir in jedem Land eine
Zentrale und eine entsprechende internationale Dachorganisation zu schaffen.
So kénnte beispielsweise ein besonderer technischer AusschuB der ICAO in
internationaler Zusammenarbeit die technische Entwicklung des Luftfrachtbehadl-
terverkehrs (Klassifizierung, Normung u. sonstige technische Erfordernisse der
Behilter- und gegebenenfalls auch der Behilterflugzeuge) nach einheitlichen
Richtlinien steuern, wéahrend die Lésung der rein betrieblichen Probleme, d. h.
in der Hauptsache die zollamtlichen und tariflichen Erfordernisse, ferner die
Organisation und praktische Durchfithrung des eigentlichen Behdlteraustausches
aul Grund wissenschaftlicher Marktforschung in Verbindung mit den Luftfracht-
horsen von der INTERNATIONAL AIR TRANSPORT ASSOCIATION (IATA)
iibernommen werden konnten. Vielleicht wire es allerdings fiir die Entwilck-
lung des Luftfrachtbehélterverkehrs noch vorteilhafter, wenn alle Aufgaben von
der einen oder anderen, oder aber von einer vollig neu zu schaffenden zentralen
Organisation gemeinsam iibernommen wiirden.

Zusammenfassend wird festgestellt, daB die Vorteile des Luftfrachtbehdlterver-
kehrs die Nachteile desselben bei weitem iiberwiegen, und daB dieses neue
Transporiverfahren geeignet ist, den bisher iiblichen Luftfrachtverkehr in
leistungsmédfiger und wirtschaftlicher Hinsicht d&uBerst wirksam zu verbessern,
wenn die hierfiir erforderlichen Voraussetzungen erfiillt werden.
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Wenn wir die gewaltige Fldche der iberischen Halbinsel als Spannungsfeld
groBter Gegensdtzlichkeiten bezeichnen, so geschieht dies nicht zuletzt im Hin-
blick auf das Verkehrssystem. Die Kontraste sind so scharf, daB wir genétigt
sind, andere, d. h. auBereuropdische MaBstdabe anzulegen. Und damit entsteht
die Versuchung, die These auch aus der Verkehrspolitik zu beleuchten, daB
dieses Spanien — und dhnlich das kleine Portugal — eigentlich gar nicht zu
Europa gehdren — trotz der iiberwiltigenden Beitrdge, die die iberischen
Kulturen dem heutigen Europa bereits in die Wiege gelegt haben.

Spaniens wirtschaftliche und soziologische Entwicklungskurven sind dabei in
der Tat oft so verlaufen, daB einige Zwischenstadien ausfielen, bestimmte Ent-
wicklungszustdnde iibersprungen wurden. Das so {iberaus kulturtridchtige Spa-
nien ist mitunter unverstédndlich riickstiandig, holt dann aber in Teilbereichen
rasch wieder auf, so daB sich hier und da Anschliisse an die allermodernste
Entwidklung zeigen!

So wurde auch Spaniens Verkehrswesen durch die Eigenart seiner die Entwidk-
lung bedingenden Krafte hochst eigenwillig und in groBen Gegensitzlichkeiten
geprdagt. Wenn der Landverkehr mehr als andere Wirtschaftszweige von einer
bestimmten Oberflachengestaltung abhdngt, dann freilich sind StraBe und
Schiene in Spanien von der Natur her schwer benachteiligt. Die zentralen Land-
schaften sind Hochflachen, die nicht nur durch ihre Randgebirge den Charakter
abgeschlossener Becken erhalten, sondern ihrerseits durch alte und gegen-
wartige FluBlaufe zersadgt, zertalt sind, so daB unverhdltnismédBig wenig ebene
Verkehrswege sich ergeben. Wo sich aber das Gebirge nahe vor das Meer
legt, da bereitet der Steilabstieg zur Kiiste den Verkehrsmitteln ganz besondere
Schwierigkeiten. Unter den GroBlandern Europas besitzt keines auch nur &hn-
lich schwierige Terrainverhdltnisse. Diese Oberflachengestaltung stellt eine
moderne Technik keineswegs vor uniiberwindliche Schwierigkeiten, doch lastet
hier die Rentabilitdtsfrage wie ein ewiger Schatten auf der Entwicklung. Dazu
kommt, daB die groBe Pyrendenhalbinsel nur erst wenig iiber 35 Millionen
Menschen zdéhlt und diese an die Befriedigung von Verkehrsbediirfnissen trotz
ihrer kulturellen Traditionen weit geringere Anspriiche stellen als die iibrigen
Vilker Westeuropas. Und noch etwas: Dieses Briickenland in Richtung auf die
am stdarksten befahrenen Meere im Verkehrsdreiedc Europa—Amerika—Afrika
gelegen, besitzt in seinen Landverkehrsrelationen fast iiberhaupt keinen Tran-
sitverkehr! Spanien muf infolgedessen seinen Landverkehr zu Lasten seiner
eigenen Produktionserlose aufrechterhalten. Und da in der 6konomischen Theo-
rie die sogenannte Uberwdlzungsfrage heute iiberwiegend dahin beantwortet
wird, daB die Mehrzahl aller steuerlichen Lasten vom Konsumenten getragen
wird, so mufl eben Ausbau und Erhaltung dieses spanischen Verkehrssystemes

einen Druck auf jenen Reallohn ausiiben, der ohnedies in Spanien weit geringer
ist als im iibrigen Westeuropa.

\_/or einer eingehenden Betrachtung des spanischen Landverkehrs ist die Situa-
tion der iibrigen Verkehrstrager und zugleich die Méglichkeit einer Umlenkung
des Verkehrs auf diese zu untersuchen. Da zeigt sich das wegen seiner Kon-
lrﬁstwukung' so typisch spanische Bild, daB die Situation der iibrigen Verkehrs-
lrager — wieder zundchst auf Grund ihrer natiirlichen Voraussetzungen —
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z. T. unvergleichlich giinstiger ist. Das gilt in besonderem Mafe fir den Lutt-
verkehr, nicht nur wegen der zentralen Lage der Halbinsel. Die baumlosen,
nebelfreien, ziemlich regelméBig besonnten und meist nur schiitter bepflanzien
Flachen bieten der Luftfahrt hervorragende Stiitzpunkte, die heute schon an den
transkontinentalen, vorwiegend transatlantischen Verkehr angeschlossen sind.
Auch Notlandungen sind in dem diinn besiedelten Lande relativ leichter mog-
lich als anderswo. Dieses iberische Glacis hat wohl fraglos auf dem Wege zu
einem der Knotenpunkte der Weltluftfahrt erst eine erste Teilstrecke zuriick-
gelegt. Mehr als anderswo in Europa stehen die Flugtarife auBerhalb der Lei-
stungsfahigkeit der groBen Mehrheit der Bevolkerung!).

Ahnlich giinstig erscheint die Situation des Seeverkehrs. Thm stehen in Spanien
eine sehr groBe Zahl vorziiglicher Naturhdfen zur Verfiigung, die jene amerika-
nischen Absprungsbasen darstellen und zu einer starken Beniitzung im europdi-
schen Uberseehandel und nicht zuletzt zu einem kombinierten Land- und See-
Schnellverkehr einladen. Der ziemlich gerade Verlauf der iberischen Kiisten,
die fast tiberall rasch in die Tiefe abfallen, erlaubt in gleicher Weise eine inten-
sive Cabotagefahrt, wie sich sichere Ankerpldtze fiir die groBe Fahrt ergeben.
Mit Ausnahme der Nordkiiste sind auch die Schonwetterlagen allenthalben
duBerst zuverldssig. Doch fehlt der buchtenreichen Kiiste mit ihren so hervor-
ragenden Naturreeden der AnschluB und vor allem der dkonomische Aulftrag
des Binnenlandes! Die Natur verwehrt auch dem kleinen Kiistenschiff ein tiefe-
res Eindringen ins Binnenland. Nur Sevilla kann iiber den unteren Guadal-
quivir zuverldssig erreicht werden, wihrend Guadiana und Ebro praktisch. be-
deutungslos bleiben. Der portugiesische Tejo ist liber die welthekannte Miin-
dungsbucht, ebenso wie der Douro mit seinen traditionellen Weinbarken nur
wenige Kilometer aufwérts schiffbar. Den guten Méglichkeiten der Seeschiffahrt
fehlt aber vor allem die wirtschaftliche Nachfrage nach dem Seeverkehr aus dem
Hinterlande und der Landtransit. Das letzte Glied unter den Verkehrstrdgern,
die StraBe, teilt nun freilich das Schicksal der Eisenbahnen, wenn auch ihr ge-
ringerer Kapitalbedarf das Problem der niedrigen Nachfrage leichter meistern
1aBt, weil die Erhaltung der StraBe in dem regen- und frostarmen Lande geringere
Kosten verursacht.

Landverkehr. Spaniens und Portugals Verkehrserschliebung erfolgt {iber
ein relativ weitmaschiges StraBennetz, das nur in seinen grofien Durchzugs-
strecken allen Anspriichen geniigt. Die urspriingliche Unzuldnglichkeit der
StraBen wurde mit dem Vordringen des Kraftfahrzeuges schwer empfundern. Zu
den in ganz Europa gehorten Klagen iiber Schmalheit der Strafie trat in Spanien
der Vorwurf der zu vielen Gegensteigungen und der fehlenden Briicken, die bei
der freilich nur zeitweilig starkeren Wasserfithrung der kleinen FluBldaufe Ver-
kehrsunterbrechungen verursachen. Der Ausbau des StraBennetzes erfolgte stoB-
weise, wobei sich seit den 20er Jahren unseres Jahrhunderts die Diktaturen
um einen gewissen Ruhm bemiihten. Nicht anders als in den {ibrigen totali-
tiren Ldndern war schon unter der Halbdiktatur Miguel Primo de Riveras die
Arbeitsbeschaffungsparole AnstoB fiir einen verstirkten Strafenausbau ge-
worden, der wegen Verwendung heimischer Rohstoffe nicht auf den im heuligen
Spanien chronisch gewordenen Rohstoffmangel stief. Das Kapital wurde z. T.
aus Anleihen beschafft, die eine inflationistische Wirkung auf die Wdhrung
nicht immer vermissen lieBen. 2)

1) Einige iiberaus tragische Flugunfélle der letzten Zeit gaben Einblidk in die soziale und nationale
Schichiung der Flugzeugbenutzer, die iiberwiegend aus der industriellen Oberschicht Spaniens
und aus Auslindern bestanden.

® Nicht minder als anderswo versagte auch in Spanien die erhoffte Initialziindung, die Fort-
pflanzung volkswirtschaftlich produktiver Energien vom Strafienbau in Richtung auf die gesamte
Produktion.
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Heute verfiigt Spanien iiber ein Netz von mehr als 20 000 km NationalstraBen,
wozu noch die in ihrer Qualitdt z. T. wesentlich zuriickstehenden Regional-, Pro-
vinzial- und LokalstraBen kommen, sowie die Vizinalwege, denen der Charakter
von Landwegen zukommt. Mehr als Kuriosum des Fremdenverkehrs, denn als
wirtschaftrelevant, verdient die iiber 40 km lange Sierra-Nevada-Strafe auf den
3450 m hohen Picacho de Veleta, Spaniens zweithochsten Gipfel, genannt zu
werden — Europas hochste BergstraBe, die eine wertvolle Bereicherung fiir den
Fremdenverkehr von Granada darstellt.

Fiir das spanische StraBennetz steht ein erst heute wieder relativ normaler
Kraftwagenbestand zur Verfiigung, der durch Einfuhren namentlich aus Amerika
in den letzten Jahren rasch gehoben werden konnte. Die grofe Zahl modernster
Personenwagen, die heute das StraBenbild von Madrid beherrschen, darf jedoch
nicht dariiber hinwegtduschen, daB in den Provinzen noch teilweise ein erheb-
licher Mangel besteht. So klagt namentlich die Geschdftswelt iiber die Unm&g-
lichkeit Waren zu tragbaren Preisen zu kaufen, nachdem die Einfuhrkontingente
vornehmlich den Behérden und Hoheitstragern zugute kommen. Einen EngpaB
stellt derzeit noch immer der Treibstoffmangel dar. — Etwas giinstiger ist die
StraBenlage in Portugal, wo die Strafen 1. Ordnung und darunter besonders die
HauptstraBe zwischen Lissabon und Oporto, sowie die Routen von der Haupt-
stadt zur Costa do Sol, nach Estovil und Cascais ganz modern ausgebaut worden
sind! Vor allem sind aber auch die Straen 2. Ordnung in Portugal im Gegen-
satz zu Spanien noch sehr gut. Dennoch ist auch in dem kleinen Lande die
StraBenverkehrsdichte noch recht gering. Erst auf 156 Einwohner kam 1938 emn
Kraftwagen. Anfangs 1947 wurden 56 214 Autos — 1 auf 143 Einwohner! —
und 5253 Motorrdder gezahlt.

Noch immer wird in beiden Landern der fithlbar schwache Kraftverkehr durch
jenen Karren ergdnzt, der zwischen zwei hohen Réadern durch die engsten
Gassen holpert. Zugmittel ist wie vor 1000 Jahren der Esel, dessen geringe An-
spriiche auch von dem kleinsten ,Unternehmer” noch respektiert zu werden
vermégen. Die amtliche Statistik, die hier sichtlich nicht zu hoch greift, raumt
Spanien iiber 2 Millionen Esel ein!

So ergdnzen die StraBen in beiden Landern ein Bahnnetz, das im Verhdltnis zur
Weite des Landes trotz einiger Neubauten ausgesprochen diinn ist und in seiner
Linienfithrung sichtbare Unzuldnglichkeiten aufweist, wie die Breitspur, und das
vorerst nur in Spanien durch die langsame Vollendung einzelner neuer Durch-
briiche verbessert wird,

Eisenbahnen: Spaniens Eisenbahnprobleme sind ohne einen kurzen histo-
rischen Riickblick schwer verstidndlich. Es entsprach dem wéahrend des liberalen
19. Jahrhunderts so besonders ausgeprdgten wirtschaftlichen Individualismus,
wenn bis in die jiingste Vergangenheit das Staatsbahnsystem unbekannt blieb.
Wenn auch die Anregungen aus einer hohen Rentabilitdt unvergleichlich ge-
ringer waren als in England und die Zinsgarantien nicht so {ippig wie in Frank-
reich, so fand sich Privatkapital aus den so nahen KapitaliiberschuBliandern ge-
nug, um auch auf dem Gebiete des Verkehrs jene Ausbeutungspolitik einzu-
leiten, der gegeniiber Spanien eine typische Bedeutung in der friihkapitali-
stischen Ara zukam. Die Regierungen Spaniens sahen ihren Einfluf auf ein
Minimum beschrdnkt. Die Durchschienung des Landes erfolgte in enger Inter-
essenabstimmung mit dem Rohstoffabbau. Wo der lukrative Anreiz fehlte, dort
beschrinkte sich der Bauherr auf eine kurze, rentable Hauptlinie und stattete
die fiir den Abbau der Erze gedachten Nebenlinien oft nur mit einem Minimum
von Verkehrsmitteln und Verkehrssicherheit aus. An den Aufbau eines Staats-
bahnnetzes konnte keine spanische Regierung angesichts der Haushaltslage
denken, obgleich die z. T. sehr geringe Verkehrsnachfrage des diinn besiedelten
und noch um die Mitte des 19. Jahrhunderts vielerorts an mittelalterlichen Wirt-
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schaftsformen festhaltenden Landes auf die werbende Wirkung gerade des
Staatsbahnsystems angewiesen gewesen wdre. So rundeten sich in den 80er
Jahren allmdhlich vier groBere Privatbahnnetze ab, zu denen eine erhebliche
Zahl kleinerer Unternehmen trat. Erst mit fiihlbarem Abstande hinter dem iibn-
gen Westeuropa erfolgte jenes Zusammenwachsen, das in Privatbahnldndern
Jahrzehnte hindurch ein schwieriges Problem darzustellen pflegte. Die Versor-
gung mit ausldndischem Kapital war fiir das Bautempo entscheidend. Seine Lei-
stung wurde von den Regierungen durch weitgehende Privilegien, dariiber hin-
aus durch erhebliche Konzessionen an Linienfithrung, Ausstattung und Fahrplan-
gestaltung erkauft. Bei vielen Gesellschaften stand das Ziel des Rohstoffabbaues
und -exportes sichtlich im Vordergrunde. Symbol jener Zeit, das sich bis in die
Gegenwart vielerorts erhalten hat, war der tdglich einmalige Giiterzug mit
Personenbeférderung und einem nur angendherten Fahrplan, bei einer Relse-
geschwindigkeit von 15—25 Stundenkilometern. Eine Ausnahme machte nur das
Netz der Nordbahn, die von Madrid auf zwei hohen PaBlinien iiber die Sierra
de Guadarrama nach Bilbao, S. Sebastian und Irun, mit Fliigelbahnen, so nament-
lich zum Nordhafen Santander fithrt. Heute noch sind die Verkehrsverhdltnisse
auf der zu 89% doppelgleisigen Hauptlinie {iber Avila weitaus die besten in
Spanien und néhern sich westeuropaischen Mafstdben. Das anndhernd gleich
groBe Netz der Madrid-Zaragoza-Alicante-Bahn (M.Z.A.) erreichte niemals die
gleiche Qualitdt, worunter auch heute noch der Verkehr auf der zu 37% doppel-
gleisigen Linie zwischen Madrid und Barcelona leidet. Vor allem gilt dies auch
fiir die wichtige AnschluBlinie an die siidlichen Netze und nach den Levante-
hdfen Valencia, Alicante und Cartagena. Weit weniger entwickelt und durchaus
eingleisig ist die Westbahn in Richtung Portugal, die den Verkehr mit den volks-
wirtschaftlich am wenigsten entwickelten Gebieten (Extremadura) herstellt, Das
vierte der groBen Netze sind die Andalusischen Eisenbahnen, deren allzubillige
Erstellung die Verkehrspolitik der Gegenwart vor teilweise schwer iiberwind-
liche Schwierigkeiten stellt. Die wirtschaftliche Bedeutung der vier Netze war
stets sehr ungleich. Nach neueren Statistiken entfielen 44,5% der Roheinnahmen
aller Eisenbahnen auf die Nordbahn, 39,1% auf die M.Z.A., 8,8% auf die Anda-
luces und nur 7,6% auf die Oeste (Westbahn), deren geringer Transit nach Por-
tugal durch die von einer kleineren Gesellschaft betriebene Linie iiber Badajoz
konkurrenziert wurde. Zwischen Spanien und Portugal gibt es auch heute nur
fiinf Bahniibergdange, wovon vier auf den nur 240 km langen Mittelabschnitt der
insgesamt 987 km messenden Grenze entfallen. Unter den kleineren Netzen
kam der Siidbahn eine gewisse Bedeutung zu, vor allem aber dem stes mit ¢inem
dichteren Fahrplan avsgestatteten Schmalspurnetz im Norden, das von Bilbao
zur Grenze, vor allem aber durchs Gebirge nach Westen bis Oviedo in Asturien
und Leon ausstrahlt. — Portugals Eisenbahnen verdanken ihr Entstehen ebenfalls
der Privatinitiative, wobei 90 % des Breitspurnetzes von der ,Portugiesischen
Eisenbahngesellschaft” betrieben werden. Bei den Schmalspurnetzen handelt es

sich {iberwiegend um Bergwerksbahnen, n—
PUERY - ]
Streckenldnge der iberischen Eisenbahnen

Iberische Breitspur = 1,672 m. darunter Schmalspur (1 m)

1850 1870 1900 1947
km km km km km
Spanien 281 . 5475. :1335F 175577 4182
Portugal — 714 2 376 3584 4) 761
Die Eisenbahndichte erreichte so in Spanien pro Kopf 1914 fast den Wert des
alten Usterreich-Ungarn, Portugal jedoch nur die Halfte der friilheren deutschen

%) Darunter 1541 km elektrifiziert.
#) Darunter 761 km Meterspur.
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Zahl. Auf die Oberflache berechnet gehéren beide Lander zu den eisenbahn-
armen in Europa (3 km pro 100 km?, 29 % des deutschen Dichtegrades!)

Die finanzielle Starkung der Staatskasse aus den Kriegsgewinnen einer voriiber-
gehend durch Liefermonopole gesicherten Wirtschaft, nicht zuletzt jene beriihmte
Ausfuhrsteuer auf das Wolfram erlaubte beiden iberischen Léndern eine Ver-
starkung ihrer Investitionen. In Spanien erfolgte zundchst 1941 die lange ge-
plante Verstaatlichung der zahlreichen Privatnetze, die im ,Red Nacional de
Ferrocariles Espanoles” (RENFE) zusammengefat wurden. Die Ablésung der
Aktiondre und Obligationdre erfolgte unter besonders giinstigen Kursbedingun-
gen in Staatsanleihen. Diese {iberhéhte Abfindung wurde erst nachtriaglich durch
die langsam fortschreitende Inflation entwertet. — Portugal fafite 1945 samtliche
Bahnen in einer Koérperschaft des offentlichen Rechtes zusammen. Der zweite
Weltkrieg brachte eine erhebliche Verkehrszunahme, die z. T. auf die bis zur
Gegenwart bestehenden Versorgungsschwierigkeiten mit ihren Verproviantie-
rungsreisen der Stddter aufs Land zuriickzufiihren ist; daneben ist allerdings
auch eine Auflockerung der so stark schollengebundenen spanischen Land-
bevolkerung nach dem Biirgerkriege und daraus eine Erhéhung der Verkehrs-
anspriiche festzustellen. Den gesteigerten Anforderungen war freilich das durch
die Kriegshandlungen vollig heruntergewirtschaftete Netz in keiner Weise ge-
wachsen und noch heute werden von den wenigen Ziigen mitunter Spitzen-
leistungen bewiltigt, die sehr oft nur unter Verzicht auf die Verkehrssicherheit
moglich sind. Dazu treten eine Reihe eingewurzelter Eigenarten der spanischen
Eisenbahn, die teils in der sozialen Struktur des Volkes, teils in Verwaltungs-
méngeln begriindet sind. Die extreme soziale Schichtung der spanischen Gesell-
schaft lieB seit altersher scharfe Gegensdtze in Erscheinung treten, wobei auf
vielen Gebieten im Kulturleben wie im sozialen Bereiche die mittlere Klasse
fehlt! Landessitte verweist noch immer den Gebildeten, ja oft eben nur den
korrekt Gekleideten in die 1, Klasse der Eisenbahn (obgleich die Benutzung der
3. Klasse angesichts der taktvoll-hoflichen Art des spanischen Menschen hoch-
stens jenen Einwendungen gegen eine gewisse Unsauberkeit begegnet, die fiir
alle anderen siidlichen Lander freilich mehr zutreffen als fiir Spanien.) Die Nach-
frage nach einem KompromiB ist aber — und dies ist soziologisch fiir Spaniens
tiefste Eigenarten nicht ohne Bedeutung! — so gering, daB ein Teil der soge-
nannten Schnellziige keine 2., sondern nur die 1. und 3. Klasse fithren?®). Die
Benutzung der 1. Kl. ist aber noch unverhdltnismédBig starker als in anderen
Léndern ‘), obgleich die Preisabstinde des — wie in Deutschland — rein pro-
portionalen Personentarifes durchaus normale sind (Frankreich, Schweiz). Der
Tarif betrdgt pro km in der 3., 2. und 1. Klasse 15, 24, und 34 centimos, was
ungefdahr der Kaufkraft von 3, 5 und 7 Dpf. entspricht, Neuerdings werden Zu-
schldage in den Rapidos und den Kleintriebwagen erhoben. Die Aufzahlung fiir
die Beniitzung von Salon- und Schlafwagen sind sehr hoch und bezeugen wieder-
um die extreme soziale Schichtung. Einer 25%igen Verbilligung des Reisever-
kehrs dienen in Spanien die alteingefiihrten und auBerordentlich beliebten Kilo-
meterhefte, die den Wandel der Zeiten aller politischen Systeme iiberlebt haben.
Sie lauten auf 3 000 bis 12000 km (fiir 1 bis 7 Personen bei 3- bis 12monatiger
Giiltigkeit) und erlauben mit ihren auf 5 km lautenden Kleinabschnitten bargeld-
lose Schalterabfertigung und voéllig freie Wahl der Reiserouten. Damit sind sie
den ermdBigten Rundreiseheften der Schweiz und anderer Lénder, die eine vor-
herige Festlegung der Reiseroute erheischen, vom Standpunkte des reisenden
Publikums weit iliberlegen, ohne der Bahnverwaltung eine Mindereinnahme zu-
zumuten! Der heutige spanische Personentarif ist unter Beriicksichtigung der
ausldndischen Pesetabewertung fiir die im Normalfalle ja stets mit Pesetas Ins
Land einreisenden Fremden ganz ungewdhnlich billig. Fiir den Spanier jedoch

%) Die duBerlich gleiche Erscheinung in England hat ganz andere Ursachen!

%) Dennoch ist auch in Spanien die 3. Kl. im Vorriidken, namentlich auf den elektrifizierten Linien.
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gilt der Tarif angesichts der weit hoheren Inlandskaufkraft der Peseta und der
recht niedrigen Lohne und Gehilter als teuer. Die mit geringeren Selbstkosten
arbeitenden privaten Kraftverkehrslinien werden durch eine sehr hohe Fahr-
kartensteuer in Schach gehalten, soweit nicht die StraBenentfernung, was héufig
vorkommt, wesentlich geringer ist als die Bahnkilometer. Die Giitertarife der
Eisenbahnen sind vergleichsweise teuer. Sie werden durch Sondertarife aufge-
lockert, um der Industriepolitik und ebenso den Bemiithungen der Regierungen
um den Export zu dienen. Auch dem Verkehrswesen ist jener Krebsschaden der
spanischen Wirtschaft nachteilig, da sich der Export auf wertarme, jedoch sper-
rige Rohstoffe des Bergbaues (Erze) und der Landwirtschaft (Siidfriichte) im
wesentlichen beschrénkt. Dazu kommt die Unmdoglichkeit ihrer Umladung wegen
des Spurwechsels an der Grenze. Der Einsatz von Waggons mit verdnderlichem
Radstand hat neben technischen Maiéngeln eine beachtliche preisliche Mehr-
belastung im Gefolge.

Der technische Zustand der spanischen Eisenbahn zeigt in den zwei Jahrzehnten
von 1929 bis 1949 keine wesentlichen Fortschritte, Zerstéorungen und Abniifzun-
gen durch den Biirgerkrieg waren sehr erheblich. Der Riickschlag wurde in
einzelnen Féillen durch den allgemeinen Fortschritt iiberkompensiert, den das
Eisenbahnwesen seither erfahren hat, woran Spanien auf seinen Hauptlinien
fraglos partizipiert. Von einem umfangreichen Elektrifizierungsprogramm konn-
ten vorerst nur Teile verwirklicht werden. Immerhin ist ein Drittel der Haupt-
linie von Madrid nach Irun (franzésische Grenze) unterm elektrischen Fahrdraht.
Das Elektrifizierungsprogramm leidet auBerordentlich unter dem in den zwei
letzten Trockenjahren offenbar gewordenen Systemfehler in der Energie-
erschlieBung. Die ungewohnliche Wasserknappheit hat mehrere der grofien
Staubecken fast ganz trocken gelegt und es rdacht sich die Unterlassung des
Baues von kalorischen Werken auf der an sich vorhandenen Kohlenbasis. Feute
muB auch auf den elektrifizierien Strecken hie und da die so knappe Dampf-
lokomotive eingesetzt werden und die so dringend gebotene Elektrifizierung
der vielen tunnel- und kriimmungsreichen Steilrampen von den Kiisten iiber die
Randgebirge zur Meseta muB vor allem wegen Strommangels aufgehoben blei-
ben. Fertiggestellt ist auferdem die Elektrifizierung auf der zweiten Scheitel-
strecke iibers Hochgebirge von Madrid bis Segovia, auf einem Teil des Schmal-
spurnetzes um Bilbao und mehreren kiirzeren Strecken in Katalonien, sowie ein
erster Anfang auf der Steilstrecke von Almeria ins ostandalusische Gebirgsland.
Die Elektrifizierung der Eisenbahn ist aber flir Spanien von ganz besonderer
Bedeutung, weil sie die dringend gebotene Auflockerung des Verkehrs, d. h. die
Einlegung zweiter und dritter Verbindungen mit Hilfe des gerdumigen Motor-
wagens und damit erst die Erreichung europawiirdiger Verbindungen zwischen
den zahlreichen volkreichen Stadten des Landes erlauben wird. Der Ersatz durch
relativ teure auf Schienen laufende Kleinautos, wie er heute allenthalben auf-
scheint, kann nur als Notbehelf gewertet werden.

Spaniens Eisenbahnen holen bei allen ihren Méngeln fraglos auch Riickstdnde
auf, Vor allem schreitet der Ausbau des Netzes langsam voran, der in anderen
Lindern praktisch als abgeschlossen gilt, wenn auch der Materialmangel immer
wieder Pausen erzwingt. So wurde die unerldfiliche Abkiirzung des Weges nach
Valencia durch Fertigstellung der seit 50 Jahren geplanten Bergstrecke zwischen
Utiel und Cuenca um 85 km abgekiirzt. Eine minder bedeutsame Kiirzung erfolgte
in Hocharagonien zwischen Zaragoza und Jaca an der Transpyrendenbahn, deren
Befahrung freilich den Unterschied im Zustand des spanischen und franzosischen
Netzes besonders hart veranschaulicht! Die Vollendung der Verbindung zwischen
Santiago de Compostela und Corufa liefert einen ersten Baustein zur (ghltandf;n
Kiistenldngsverbindung zwischen den galicischen und asturischen Héfen. Die
lings der portugiesischen Grenzen verlaufende Abkiirzungssehne zu dem um-
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wegreichen Bogen, der die Verbindung Kastiliens mit der fiir den Weltverkehr
so wichtigen galicischen Westkiiste (Vigo) darstellt, konnte noch immer nicht
fertiggestellt werden. Wohl aber gelang ein Durchbruch von Madrid nach der
atlantischen Grenzstation Irun oder Soria und Pamplona, der gegeniiber der
Hauptstrecke zwar nur eine Abkiirzung um 43 km brachte, den sehr armen
Landschaften jedoch neue Entwidklungsmoglichkeiten durch die Nordsiidver-
bindung gab.

Vor der Vollendung steht eine direkte Verbindung in gleicher Richtung zwischen
Madrid und Burgos &stlich der beiden Hauptlinien, durch die Somosierra, die
jene internationale Route nach Frankreich starker kiirzt. — Noch Immer weist
das Netz recht weite Maschen auf. Madrids natiirlicher Hafen wére Lissabon, zu
dem die 663 km lange Strecke im Tajotale ohne Tunnels’) und ohne Uberwin-
dung einer nennenswerten Wasserscheide langst vorhanden ist. Dieser natiir-
lichste AnschluB der weiten Innenrdume der Halbinsel ans Weltmeer blieb —
ein Opfer der Grenzziehung — ungeniitzt. Spanien begiinstigte stets seine eige-
nen Hifen und lenkte den Verkehr oft iiber zahlreiche Wasserscheiden nach
Cadiz, Valencia, Vigo u. a.®) Erst seit 1943 rollt durchs Tajotal der ,Lusitania-
ExpreB8*, der volle 14’ Stunden bis Lissabon benétigt. Zwei weitere Ubergdnge
nach Portugal verlaufen iiber Ciudad Real durch die Mancha lings dem Nord-
rande der Sierra Morena, um erst jenseits von Merida und der portugiesischen
Grenze den unteren Tejo zu erreichen. Der dritte Ubergang gabelt sich weiter
nérdlich unterhalb von Salamanca in Richtung auf Lissabon und durch das
Dourotal nach Oporto. Auf dem siidlichen Zweige lduft seit 1908 der portugie-
sische Ast des wieder nur dreimal wochentlich verkehrenden SiidexpreB, der
die Seereisen empfindlicher Europder nach der Neuen Welt kiirzen will. ?)
Neben diesen vier ausnahmslos eingleisigen Bahnen, die in der Richtung auf
Madrid und das westliche Pyrendentor weisen, verbindet die beiden Schwester-
linder nur noch jene Kiistenbahn von Oporto nordwarts nach Galicien, die tiber
einen recht schwachen Verkehr verfiigt. Der Plan einer Verkehrsbeschleunigung
durch Einfithrung des ,Kelten-Expre8* blieb bis heute unausgefiihrt, obgleich die
Fortsetzung nach Lissabon die modernste Strecke in Portugal darstellt.

Die unvorstellbare Diinne des Fahrplanes nicht nur im Personen-, sondern auch
im Giiterverkehr ist fiir Spaniens Eisenbahnen typisch. So verfiigt die Hafen-
groBstadt Santander auch wihrend der Hochsaison nur tiber einen einzigen durch-
laufenden Zug nach dem Landesinnern, der Madrid in 12 Stunden erreichen soll
(40 km Reisegeschwindigkeit). Im Rahmen dieser auBerst kargen Verbindungen
sind die Anschliisse bemerkenswert gut, weil der spanische Fahrplan %) wenlaer
als etwa in kleineren europaischen Landern durch Ricksichtnahme auf Auslands-
anschliisse bestimmt wird. Der durch die Eisenbahn vermittelte Personenverkehr
mit dem Auslande ist relativ diinn. — Der portugiesische Fahrplan weist aul
einigen Strecken ein etwas freundlicheres Bild auf.

7) Der einzige Tunnel liegt unter Lissabon selbst. ;

8 Das grofie Problem war bereits bald nach der Reconquista von Spaniens Konigen erkapnt
worden, doch miBlangen die Versuche, den Tajo vom alten Reichszentrum Toledo abwarts
schiffbar zu machen. Die vorilbergehende Angliederung Portugals an Spanien bezeigt immerhin
das Interesse an einer besseren Wahrnehmung dieser natiirlichen Gegebenheit.

9 Dieser Siidexpref bringt wiederum jene erstaunliche Kontrastwirkung zum Ausdrudc, die
gerade im Eisenbahnwesen zwischen Europa und dem iberischen Raume besteht, Durch den vom
Spurwechsel erzwungenen Wagenwechsel an der Pyrendengrenze wird der Abstand dieser zwei
Welten abermals verdeutlicht! Von Lissabon erreichen die wenigen, recht aristokratischen Pullman-
wagen des Luxuszuges, oft vornehmleer, in stdndigem Auf und Ab mit 35—40 km Reise-
geschwindigkeit die kurvenreiche Strecke durchmessend, die Grenzstation, Von dort beférdert
durch Frankreich ein demokratisierter SiidexpreB mit allen drei Klassen ohne jeden Zuschlag,
bei dreifacher Waggonzahl mit mehr als doppelter Reisegeschwindigkeit den Reisenden nach Paris.
1% Im Gesamtfahrplan des Landes kommt jedoch auch wieder die erstaunliche Kontrastwirkung
zur Geltung, wenn etwa alle 4—5 Minuten der dberfiillte Metrozug unter Madrids Atochabahnhof
grofistidtische Menschen in Massen abgibt, wahrend von dort die Weiterbeforderung ins weite
spanische Land hinein durch einen dreimal in der Woche verkehrenden Rapido nur moglich ist.



346 : Ernst Kiibler

Die Losung der Eisenbahnprobleme der iberischen Halbinsel kann wohl nicht
ohne Aufgabe der Breitspur gefunden werden. Es ist bezeichnend, daB gerade ans
dem so konservativen Spanien ') sich Stimmen melden, die einer Umnagelung
auf die Steffensonsche Normalspur das Wort reden. Ein Hinweis auf die un-
glaublich einfache technische Losung im polnisch-russischen Raume wéahrend des
zweiten Weltkrieges ist freilich abwegig, weil gerade die beiden iberischen
Linder gegen jede Verschiebung der geltenden Kostenfaktoren heute besonders
empfindlich sind. Der Weg zur Lésung kann im Rahmen gesamteuropaischer Pla-
nung gefunden werden, wofiir heute die politischen und finanziellen Vorauns-
setzungen noch nicht gegeben sind! Dies ist denkbar durch ein etappenwelses
‘Vordringen der Normalspur nach Siiden zu provisorischen Ubergangspunkten
bzw. Umladepldtzen. Eine erste Etappe waren eindeutig Barcelona (von zwel
Grenzpunkten aus), Zaragoza und Miranda/Bilbao oder vorerst S. Sebastian.
Jeder Neubau von Breitspurmaterial wdre einzustellen und der groBe Mangel an
rollendem Material in Spanien durch Riickfithrung der auf den umgenagelten
Strecken nicht mehr einsetzbaren Betriebsmittel auf das Breitspurnetz auszu-
‘gleichen. Die auf Normalspur verlegten Linien widren mit neuem Material aus
verbilligter GroBserienerzeugung oder dem flukturierenden Leihgut der euro-
pdischen Netze auszustatten. Neben der technischen Hilfe Europas wdre aber
zweifellos auch eine finanzielle Beihilfe unerldBlich. So liefe sich etappenweise
das spanische Netz an Europa anschlieBen. Damit wiirden die chronischen Schwie-
rigkeiten in der Wettbewerbslage fiir die spanischen Exportprodukte, aber auch
fiir die teilweise zu teuer arbeitende Industrie behoben werden.

Seeverkehr,

In den statistischen Ausweisen iiber den spanischen Seeverkehr fehlt die Kon-
stanz, Der ungleichméBige FluB der Exporte namentlich aus den kantabrischen
Héfen nach der Weltwirtschaftskrise und die stoBweise Beanspruchung, Zersto-
rung oder totale Stillegung wahrend des Biirgerkrieges, dann wieder die Zufalis-
ergebnisse wéhrend und nach dem 2. Weltkriege und schlieBlich der politisch
bedingte Teilboykott bis zur Gegenwart lassen bald diesen, bald jenen Haten
mehr hervortreten. Unbeschrankt fiihrende Bedeutung kommt Barcelona zu, aas
vor 1929 mitunter vor den anderen Mittelmeerhdfen rangierte. Hier becinnt
auch die linienméBige spanische Cabotage- und Uberseefahrt, erstere freilich
mit ganz auf Fracht eingestellten, alten und kleinen Einheiten, ohne elnen
wirklich festen Fahrplan. Von Barcelona gehen aber auch die meisten
Uberseelinien aus, wobei die in Spanien namentlich bekannten modernen Ein-
heiten Einsatz finden. Fithrendes Unternehmen ist die Companie Transmediter-
ranea. Eine feste Linie der spanischen Fa. Ibarra lduft alle drei Wochen wvon
Genua iiber Barcelona—Cadiz nach Rio de Janeiro und Buenos-Aires. In Barce-
lona beginnt aber auch der Linienverkehr nach den Canarischen Inseln, nach
Fernando-Poo und der spanischen Westkiiste Afrikas, Die Balearen werden plan-
méBig auBer von Barcelona auch noch von Taragona, Valencia und Alicante
angelaufen. Zwischen Algeciras einerseits und Gibraltar, Ceuta, Tanger ancler-
seits bestehen planméBige spanische Linien, Die letztere dient dem Anschlusse
an den Marocco-ExpreB, der einmal wochentlich zwischen Paris und Alqec;;re.ls
iiber Madrid gefahren wird. — In Bilbao beginnt die monatlich einmalige Linie
nach Kuba und Mexiko, die auch Santander, Gijon, Vigo und Cadi_z. sowie
Tenerife beriihrt. Bilbaos Hafen Portugalete hat erhebliche Bedeutung fir seine
Schwerindustrie. Eine gemeinsame spanisch-portugiesische Linie fehlt heute, nicht
zuletzt wegen der Devisenschwierigkeiten in Madrid. Auch mit Fran{:reidx konnte
die Linienfahrt noch nicht aufgenommen werden. Nicht unerheblich ist der lokale
11) Dje spanische Spur ist wegen ihrer erheblichen Breite mit bloSem Auge erkenntlich. Der

Wagen enthélt auf jeder Querbank einen bequemen Sitzplatz mehr! Giiterwagen mit versleill:!-arer
Achse sind vorhanden, doch arbeiten sie relativ teurer und vermdgen die um fast '/* m breitere

spanische Maximalladeflache nicht auszunitzen.
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Linienverkehr im Umkreise der groBien natiirlichen Hafenbuchten, der Rias, im
Norden und um Cadiz, zwischen den Canarischen Inseln, sowie die FluBschiffahrt
von Sevilla abwdrts. Immer noch sind heute die spanischen Hédfen verkehrsarm,
namentlich die ausldndische Flagge ist schwach vertreten.

Dem Neubauprogramm der spanischen Handelsflotte steht noch mehr als den
Eisenbahnen der chronische Materialmangel im Wege, dessen Uberwindung
durch das Fehlen nennenswerter Kredite aus dem Auslande behindert wird.
Einzig die Fischereiflotte hat einen vorzugsweisen Ausbau erfahren. Auch sind

‘ihre dltesten Einheiten ausgebessert worden. Dariiber hinaus erfolgen auf den

zahlreichen Kleinwerften Neubauten, so daB der Anfall an Seefischen von Jahr
zu Jahr gesteigert werden konnte. Die Gesamttonnage Spaniens, die seit der
Jahrhundertwende bis 1920 um 0,7 Mill. Tonnen pendelte, stieg danach auf
1,2 Mill.,, wovon im Biirgerkriege etwa /s verloren ging. Die letzten Zahlen
zeigen eine Auffiilllung auf den alten Stand, worunter sich freilich viele kleine
und veraltete Schiffe befinden. — Portugals Handelflotte umfaBt nach den
Schiffsregistern von Anfang 1947 460 000 Tonnen, wovon 141 000 auf Segler ent-
fallen, Der im Gegensatz zu Spanien sehr lebhafte Verkehr in den zwei so unge-
wohnlich glinstig zum Weltverkehr gelegenen GroBhéfen erfolgt iiberwiegend

unter fremder Flagge.

Noch mehr als in den Zweigen der Produktion krankt das Verkehrsbild der
iberischen Halbinsel an jenem Abstand zur modernen Entwicklung. Diesen Riick-
stand als eine uniiberwindliche Schwéache der zwei Lander zu bezeichnen, die
vor einem halben Jahrtausend der Menschheit eine neue Zeit bescherten und
heute mit ihrer Sprache und Kultur Kontinente anfiillen, ist zweifellos unbe-
rechtigt, weil nicht nur die wrtschaftlichen, sondern vor allem die moralischen
Reserven in reichem MafBe vorhanden sind, um nach Uberwindung gewisser
Entwidclungsschwierigkeiten die Zukunft mit einer ganz anderen Rangord-
nung Spaniens und Portugals unter den Landern der Welt zu iiberraschen! —
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