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1.2

1.2‘1'

1.2.2.

Einleitung:
Die grossen Umwaelzungen der Neuzeit und ihr Einfluss auf den Verkehr.

Unsere Generation ist Zeuge einer Reihe von folgenreichen
Revolutionen, die das Leben auf unserer Erde sehr weitgehend veraendern.
Es sind nicht nur Revolutionen auf politischem und militaerischem Gebiet
- speziell auf dem Gebiet der Waffentechnik - sondern auch Revolutionen
der Energiequellen des Verkehrswesens, der industriellen Produktion und
der wissenschaftlichen Erkemntnis z.B. der Medizin in der Seuchen-
bekaempfung und das dadurch ausgeloeste Wachsen der Bevoelkerungs-
zahlen in aller Welt.

Besonders die schnelle Zunahme der Bevoelkerung, ihre steigende
Konzentration in Grossstaedten und die ebenso schnelle Zunahme der
Produktion efzeugen einen staendig wachsenden Bedarf an Befoerderungs-

leistungen fuer Personen und Gueter.

Fuer den Fragenkomplex, ueber den ich heute zu Ihnen sprechen
moechte - Verkehrsprobleme der Entwicklungslaender - sind vier
Umwaelzungen der letzten zwanzig Jahre wichtig:

Die Umschichtung der Anteile an den Befoerderungsleistungen
zwischen den Verkehrsmitteln, d.h. also die Entwicklung des motorisierten
Strassenverkehrs, des Luftverkehrs und der Pipelines, die zum Teil echten
Neuverkehr aufnehmen, zum Teil aber auch Verkehr an sich ziehen, der
frueher von den Eisenbahnen und der Schiffahrt getragen wurde.

Das Zusammenruecken der Kontinente und Laender durch neue
IIittel der Raumueberwindung fuer Personen und Gueter. Diese wirken
auch auf die gefuehlsmaessige Einstellung der Menschen ein, die die

Reisehaeufigkeit und Reiseweite zum Teil ganz erheblich ansteigen liess.
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2.1

Das Ende der Kolonialherrschaft der westlichen Voelker und das
Entstehen neuer Nationen, die zum Teil fuer ihre Unabhaengigkeit und
Selbstverwaltung noch recht schlecht geruestet sind.

Das Entstehen eines Gefuehls der Zusammengehoerigkeit unter
den Voelkern oder wenigstens unter Gruppen von Voelkern. Dazu gehoert
auch die Tatsache, dass Organisationen wie die United Nations, die Welt~
bank und aehnliche ueberhaupt existieren, und die optimistische Vor-
stellung, dass es moeglich ist, das Los der lMenschen durch zweckmaessigen
Einsatz materieller lMittel zu verbessern.

Ich moechte Thnen in Tolgendem einige Erfahrungen und Gedanken
aus der Praxis der Weltbankarbeit fuer die Loesung von Verkehrsproblemen
der Entwicklungslaender mitteilen. Zuvor habe ich zwel Fragen zu klaersn:
(a) was sind Entwicklungslaender? und
(b) was ist die Weltbank und wie arbeitet sie?

Was sind Entwicklungslaender?

Man sprach anfaenglich von "Unterentwickelten Laendern".
Da aber dieser Begriff eine gewisse Wertung in sich schliesst, fuehlten
sich manche unabhaengig gewordene Nationen in ihrem Nationalstolz
verletzt und man spricht nun von "Entwicklungslaendern", was mehr auf
die Zukunft als auf Unterlassungen in der Vergangenheit weist. Im
Prinzip besteht kein Unterschied zwischen den beiden Begriffen. Nach
dem heutigen Sprachgebrauch werden unter Entwicklungslaendern solche
Laender verstanden, deren Wirtschaft unter gewissen Mangelkrankheiten
leidet. Wir koennen diese Maengel als Kriterien fuer die Einordnung

eines Landes unter die Entwicklungslaender gebrauchen.
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Das allerprimitivste und schlimmste Kriterium ist, dass die
Produktion an Nahrungsmitteln zu gering ist, um die Bevoelkerung zu
ernaehren,

Die Produktion an Nahrungsmitteln ist zwar ausreichend oder
kann hinreichend gesteigert werden, aber das Einkommen weiter
Bevoelkerungskreise ist zu gering um Nahrung, Kleidung, Wohnung usw.
zu bezahlen, Ein Beispiel hiefuer ist Indien.

Die Produktion an Exportguetern ist zu gering, um den Devisen=-
bedarf fuer die Einfuhr von lebenswichtigen Guetern zu decken.

Es sind zwar genuegend Produktionsreserven vorhanden, aber
Transportmittel und Wege fehlen, um die Gueter zu den Bedarfsstellen,
Maerkten oder Haefen, zu bringen.

Sonstige HMaengel, z.B. an Energie, an geschulten Arbeits-
kraeften usw,

Sie werden nun vielleicht sagen: diese lMaengel treffen zum Teil auch fuer
den Bayrischen Wald oder das Zonengrenzgebiet zu., Sie treffen aber auch
fuer einige Teile der Vereinigten Staaten von Amerika zu, die deswegen
doch nicht als Entwicklungslaender angesehen werden. Es kommt naemlich
noch ein wichtiges Kriterium dazu, und zwar:

Die Kapitalbildung in dem betreffenden Land ist zu gering und
Kapital ist deshalb entweder ueberhaupt nicht vorhanden oder zu teuer,
um Investitionen zur Beseitigung der lMaengel finanzieren zu koennen.

Das heisst also, diese Laender sind auf fremde Hilfe bei der Aufbringung
des Kapitals fuer ihre Entwicklung angewiesen.

Und damit kommen wir nun zur Weltbank, die wohl das wichtigste
Institut fuer die Entwicklungshilfe ist. Es gibt noch andere, die ich
der Vollstaendigkeit halber erwaehnen moechte: z.B. den Development

Loan Fund und die Agency for Internmational Development (AID), beices
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amerikanische, staatliche Einrichtungen, die Interamerican Development

Bank, die Kreditanstalt fuer Wiederaufbau in Deutschland und andere mehr.

Die Weltbank

Was ist sie?

Die Weltbank - oder die Internationale Bank fuer Wiederaufbau
und Entwicklung, wie die vollstaendige Firma heisst — wurde im Juli 194k
auf der Wirtschaftskonferenz in Bretton Woods (USA) gegruendet, ebenso
wie ihre Schwesterorganisation, der Internationale Waehrungsfonds.

Beide Gruendungen entsprangen der Erkenntnis, dass die Ueber-
windung der materiellen Kriegsfolgen und der Zerruettung der Waehrungen
nur durch internationale Zusammenarbeit der Staaten moeglich sein wuerde.
So sind die Weltbank und der Internationale Waehrungsfonds am besten als
eine Art Genossenschaft von Staaten zur gegenseitigen Hilfe aufzufassen.

Die Weltbank hat heutejgé'Mitgliedsstaaten - die zusammen
US § 21 lMrd. als Kapital gezeichnet haben. Davon sind aber nur 10 %
oder i 2.1 Mrd., als Arbeitskapital in Cold, in Dollars oder konvertier=
baren Waehrungen eingezahlt. Der Rest steht der Bank auf Abruf zur
Deckung ihrer Verpflichtungen zur Verfuegung.

Bis Ende Juni 1963 hat die Weltbank $ 7.0 Mrd. Anleihen fuer
800 Projekte in 6l Laendern gewaehrt und davon $ 5.5 Mrd. ausgezahlt,

von diesem Betrag sind aber nur $ 1.7 Mrd. aus dem von den litglieds=-

laendern eingezahlten Arbeitskapital entnonmen. Der Eest ist auf verschie-

dene Weise refinanziert worden, z.B. durch Ausgabe von Schuldverschrei-

bungen, Aufnahme von Anleihen, Mitnahme von Privatbanken bei der Cewaehrung

von Anleihen usw.
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Die Weltbank wird vom Vorstand und Verwaltungsrat geleitet
(Management & Board). Der Vorstand besteht aus dem Praesidenten -
z.2t. llr. George D. Woods - und zwei Vizepraesidenten. Der Verwaltungs=-
rat besteht aus 18 Mitgliedern, von denen fuenf von den "grossen"
Mitgliedslaendern ernannt sind, waehrend die uebrigen 13 je von einer
Gruppe der kleineren Laender als ihr gemeinsamer Vertreter gewaehlt sind.

Der Stab der Weltbank besteht aus Angehoerigen von 55 Nationen.
Die Geschaeftssprache ist Englisch, aber sonst kann man im Kasino und in
den Aufzuegen von Chinesisch bis zum Schwyzerduetsch ziemlich alle
Sprachen der Welt hoeren.

Was tut die Weltbank?

Die Weltbank hat ihre ersten Anleihen im Jahre 1947 ausgegeben.
Sie waren fuer den Wiederaufbau europaeischer Laender bestimmt und
beliefen sich in den ersten Geschaeftsjahren auf insgesamt § 500 !Millionen,
Seitdem sind nur noch Anleihen fuer die Zwecke der Entwicklung gegeben
worden, insgesamt mehr als § 6.5 Mrd,

Diese Anleihen sollen den Hitgliedsstaaten der Bank helfen,
die in der Binleitung erwaehnten lMangelkrankheiten zu heilen und die
Grundlagen fuer ein wirtschaftliches Wachstum zu schaffen.

Anleihen werden nur an die Regierungen der Mitgliedslaender
gegeben, oder an unabhaengige Unternehmungen z.B. fuer Energieerzeugung,
Verkehr, der Grundstoffindustrie usw, wenn die Regierung die Garantie
der Anleihe unebernimmt. Die Bank berechnet bankmaessige Zinsen, im
allgemeinen 5 bis 6 %. Die Laufzeit der Anleihen richtet sich nach der
Lebensdauer der finanzierten Anlagen und ist im Durchschnitt 15 Jahre.

Die CGrundsaetze nach denen die Weltbank Anleihen gewaehrt,

sind in dem Buch des englischen Journalisten Morris ueber die Weltbank




(a)

(b)

(c)

(d)

(e)

(£)

(g)

nit deﬁ Titel "The Road to Huddersfield" so schoen in zwei Saetzen
formuliert: "Die Weltbank will ihr Geld zurueck haben und sie will,

dass es so ausgegeben wird, dass der groesste Erfolg damit erreicht wird."
Deshalb gewaehrt die Weltbank Anleihen nur, wenn sie sich ueberzeugt hat,
dass die folgenden Umstaende zutreffen:

Der Anleihenehmer, d.h., die Regierung, die Dienststelle, oder das
betreffende Unternehmen muss in der Lage (und Willens) sein, den Schulden.-
dienst wahrzunehmen, Das schliesst u.a. die Pruefung der Devisenlage des
betreffenden Landes ein, da die Anleihen in Dollar oder anderen "harten"
Waehrungen gemacht werden und ebenso zurueckgezahlt werden muessen.

Das zu finanzierende Vorhaben muss zweckmaessig sein und eine Prioritaet
in dem Gesamtprogramm der Entwicklung des Landes besitzen.

Eine Finanzierﬁng aus anderen Mitteln - eigenen, staatlichen oder
privaten - darf nicht moeglich sein.

Ausfuehrungsentwuerfe und Kostenanschlaege fuer das Vorhaben muessen

in Ordnung sein.

Die Aufbringung des von den Anleihenehmern selbst zu tragenden Kosten-
anteils muss gesichert sein. Das sind meistens mehr als die Haelfte

der Gesamtkosten, da die Bank immer nur einen Teil finanziert und zwar
den Teil, der in fremder Waehrung zu bezahlen ist.

Die mit der Ausfuehrung des Projekts beauftragten Stellen muessen aus-
reichende Erfahrung besitzen und die Autoritaet haben, ihre Anordnungen
durchzufuehren. Auch die Frage, wie das Unternehmen nach seiner In-
betriebnahme geleitet wird, muss befriedigend geloest sein.

Der Umstand, der uns oft das groesste Kopfzerbrechen verursacht: Das
Vorhaben muss wirtschaftlich sein, es muss eine ausreichende Rente

erbringen. Hierbei ist nicht nur die Eigenwirtschaftlichkeit des Vor-



habens sondern auch seine Wirkung auf die gesamte Wirtschaft des Landes
zu beruecksichtigen.
Die ersten drei Umstaende werden von den Bankfachleuten und Volkswirten
der sogenannten Area Departments geprueft. Das ist sozusagen die Vorstufe
fuer die Gewaehrung einer Anleihe, Die weiteren vier Punkte werden dann
von den Ingenieuren (bzw. Landwirten), den Betriebswirten und Volkswirten
der Technischen Abteilung der Weltbank - dem Technical Operations
Department - im eingelnen untersucht.
Ich werde Ihnen spaeter noch etwas ausfuehrlicher schildern,
wie die Bank bei der Auswahl und Pruefung von Verkehrsprojekten vorgeht.
3e2.3. Die Bank unterstuetzt ihre Mitgliedsregierungen - ausser durch
Anleihen - auch durch mannigfache technische Hilfeleistungen. Sie hat
Z.B. schon mehr als 20 umfassende Wirtschaftsgutachten ueber das
Entwicklungspotential von Mitgliedsstaaten gemacht. Sie beriet bei
einzelnen Vorhaben. Sie hat nach vielen Laendern "resident advisers",
d.h. staendige Berater, entsandt. Sie veranstaltet Ausbildungskurse auf
Hochschulniveau fuer leitende Fachleute der Mitgliedslaender und hat
staendig eine Zahl von juengeren Fachleuten zur Ausbildung in der Bank
selbst,

3.3. Die Schwesterinstitute der Weltbank, IFC und IDA

3:3.1. Im Laufe der Zeit hat sich herausgestellt, dass die Organisation
der Weltbank zwei Luecken offen gelassen hat. Die erste ist das Fehlen
eines Institutes, das Investitionen in privaten Industrieunternehmungen
ohne Regierungsgarantie finanzieren kann. Dieses wurde 1956 in der
Gestalt der International Finance Corporation (IFC) geschaffen, die ich
hier der Vollstaendigkeit halber erwaehnen moechte. Sie ist die erste

Tochtergesellschaft der Weltbank, die mit ihr den Praesidenten, den
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Verwaltungsrat und einen Teil der Verwaltungsorganisation gemeinsam hat.

Mit Verkehrsproblemen ist die IFC nicht befasst.

Die zweite Tochtergesellschaft der Weltbank, die International

Development Association (IDA, d.h. Internationale Entwicklungsgesellschaf't),

wurde 1960 ins Leben gerufen, um einer wachsenden Zahl von Entwicklungs-

laendern zu helfen, die mehr auslaendisches Kapital fuer ihre Entwicklung

brauchen und verwerten koennen, als sie zu bankmaessigen Bedingungen
verzinsen und zurueckzahlen koennen. Deshalb sind die Bedingungen der
IDA - Entwicklungskredite so gehalten, dass sie die Zahlungsbilanz der
Anleihenehmer weit weniger als uebliche Darlehen belasten.

Die bisher gewaehrten IDA-Kredite sind auf eine Laufzeit von
50 Jahren und ginsenfrei gerechnet. Die Kredite sind nech einer
10-jaehrigen Zahlungspause in den folgenden LO Jahren in harter Waehrung
zuruckzuzahlen., Zur Deckung der Verwaltungskosten wird lediglich eine
geringe Gebuehr erhoben.

Die IDA besitzt keine eigene Organisation, sondern Vorstand,
Verwaltungsrat und der gesamte Stab der Weltbank sind in gleicher
Funktion auch fuer die IDA taetig.

Anders als bei der Weltbank stehen der IDA nur die von den
Mitgliedslaendern gezeichneten Betraege zur Kreditgewaehrung zur
Verfuegung. Dine Refinanzierung von Krediten ist wegen der "weichen"
bedingungen nicht moeglich.

Fuer die Auswahl und Pruefung von IDA Projekten und den
Anforderungen an ihre Wirtschaftlichkeit gelten die gleichen Grund-
saetze wie bei Weltbankprojekten. Der einzige Unterschied liegt in der
Huecksicht auf die Zahlungsbilanz der Kreditnehmer. Die Vorteile der

erleichterten Kreditbedingungen sollen auch nicht etwa dem finanzierten
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Projekt - z.B. einer Eisenbahn - zu Gute kommen, sondern der Zahlungs-

bilanz der Regierung. Deshalb stellt die IDA regelmaessig die Bedingung,
dass die Regierung den Kreditbetrag zu bankmaessigen Bedingungen und mit
einer normalen Laufzeit an das zu finanzierende Vorhaben weiterleiht,
Damit werden Verfaelschungen des Wettbewerbs und Subventionen an einzelne
Vorhaben ausgeschlossen.

Eine gewisse Ausnahme bei der Auswahl von IDA-Projekten gegenueber
der Weltbankpraxis, besteht darin, das Kredite auch fuer Unterrichts- und
Erziehungsprojekte, und fuer Wasserversorgungen und Entwaesserungsanlagen
gegeben werden koennen, bei denen der direkte Nachweis der Wirtschaft-
lichkeit zuweilen schwierig ist.

Aufteilung der Anleihen und Kredite nach Regionen und Verwendungs-

zwecken im allgemeinen.

Wohin und fuer welche Zwecke sind nun Weltbankanleihen und IDA-
Kredite gegeben worden? Ein Blick auf die regionale und sachliche Ver-
teilung zeigt recht deutlich, wo die Probleme liegen und welcher Art
sie sind (Bild 1).

Von den insgesamt ueber US $ 7 lird. Anleihen, die die Weltbank
bis Juli 1963 gegeben hat, gingen:

3l % nach Asien

25 % nach ifittel- und Suedamerika

23 % nach Europa (einschl. Tuerkei)

13 7% nach Afrika

6 % nach Australien
Von den rund US § 500 Millionen IDA-Krediten gingen:

7L % nach Asien '

1L % nach Mittel- und Suedamerika
7 % nach Afrika .
5 % nach Europa (Tuerkei)
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Die Analyse der insgesamt 7.5 liilliarden Dollar Weltbankanleihen
und IDA-Kredite nach dem Verwendungszweck ergibt folgende Aufteilung:

fuer Verkehrsanlagen rd. 2.5 Milliarden Dollar oder 1/3;

fuer Anlagen zur Erzeugung elektrischer Energie ebenfalls

rd. 2.5 Milliarden oder 1/3;

fuer Industrieanlagen rd. 1.2 lMilliarden oder 1/63

fuer Land- und Forstwirtschaft rd. 1/12; und

fuer den Wiederaufbau in Europa in der Nachkriegszeit rd. 1/15.
Der Rest verteilt sich auf Fernmeldeanlagen, Wasserversorgungen, Schulen
und sonstiges. Ausser den genannten Betraegen sind von der International
Finance Corporation noch rd. 90 ilillionen Dollar Anleihen an Industrie-
betriebe und Entwicklungsbanken gegeben worden. Aus der Ihnen gegebenen
Aufteilung geht hervor, dass das Schwergewicht der von der Weltbank
gewaehrten Hilfe bei den Verkehrsanlagen und der elektrischen Energie
liegt, und danach bei den Grundstoffindustrien. Das sagt nichts ueber
die Dringlichkeit landwirtschaftlicher Projekte, aber deren Kosten sind
eben viei geringer. Regional liegt der Schwerpunkt der Weltbankhilfe in
Asien, insbesondere in Indien.

Ich moechte noch betonen, dass die genannten Zahlen nur den
Betrag der Weltbank und der IDA darstellen, die wie gesagt immer nur
einen Teil der Kosten eines Vorhabens finanzieren. Rechnet man noch die
aus eigenen lMitteln der Entwicklungslaender gedeckten Kosten der Vorhaben
hinzu, so moegen die Gesamtkosten aller Vorhaben, zu deren Finanzierung
die Weltbank und ohne IDA beteiligt ist, schaetzungsweise 20 Ifilliarden
Dollar betragen. Genaue Zahlen hierueber stehen mir nicht zur

Verfuegung.
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Aufteilung der Anleihen fuer Verkehrsanlagen nach Verkenrsmitteln.

Ein Blick auf 3ild 2 fuehrt nun mitten in die Verkehrsprobleme
der Entwicklungslaender hinein. Rund die Haelfte aller Anleihen und
Kredite fuer Verkehrsanlagen sind fuer Eisenbahnen gegeben worden.

Ein weiteres Drittel fuer Strassen, der Rest hauptsaechlich fuer Haefen
und Wasserwege und ein geringer Teil fuer die Beschaffung von Ilug-
zeugen und fuer Pipelines.

Regional ist es nun so, dass ih Asien die Eisenbahnen den
Hauptteil ausmachen., Indien allein hat 450 Millionen Dollar fuer die
Entwicklung seines Bahnnetzes erhalten. In 1Mittel- und Suedamerika
dagegen steht eindeutig die Entwicklung der Strassen im Vordergrund.
Dabei entfallen von den nach Suedamerika gegebenen 176 IMillionen Dollax
Eisenbahnanleihen noch rd. 147 !Millionen Dollar auf nur zwei Laender,
naemlich Kolumbien und llexico, sodass sich in den uebrigen Laendern das
Schwergewicht der Weltbanktaetigkeit noch weiter zugunsten des Strassen-
verkehrs verschiebt,

In Afrika entfaellt zwar im Ganzen mehr als die Haelfte der
Anleihen fuer Verkehrsanlagen auf die Eisenbahnen, aber davon ist
wiederum die Haelfte auf die Suedafrikanische Republik konzentriert.
Sonmit stehen in den uebrigen Laendern Afrikas - wie in Suedamerika -
die Strassen im Vordergrund.

Zwei grosse Projekte in Afrika, die Verkehrsanlagen umfassen,
sind auf Bild 2 nicht enthalten, da sie ausschliesslich dem Erztransport
dienen. Sie rechnen deshalb zu den Anleihen fuer Industrieanlagen.

Sie sind 1/ das Comilog-Projekt in dem ehemals franzoesischen Gabon
und 2/ das Miferma Projekt in Mauretanien. Das erste umfasst u.a.
eine Eisenbahn von 290 km und eine Seilbahn in schwierigem Gelaende

von 70 km Laenge. Das zweite umfasst eine Eisenbahn in der lueste
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von ueber 600 km Laenge.

Weiterhin ist zu beachiten, dass die Anleihen fuer den Ausbau
von Haefen in Asien fast den Betrag fuer Strassenbau erreichen. Der
Hauptteil entfaellt hier auf den Ausbau der Haefen Calcutta, Bombay,
ladras, Karachi und Rangoon.

Auswahl und Pruefung von Verkehrsprojekten durch die Weltbank und die IDA.

Grundsaetzliches Verfahren.

Ich moechte Thnen nun einiges darueber sagen, wie die Welbtbank
und die IDA Verkehrsprojekte fuer die Finanzierung auswaehlen und wie
bei der Beurteilung ihres betriebs- und volkswirtschaftlichen Nutzens
verfahren wird. Weltbank und IDA arbeiten hierbei nach den gleichen
Prinzipien, augh wenn ich im folgenden der Einfachheit halber nur von
der Weltbank spreche. |

Die Beurteilung von Verkehrsprojekten ist ein sehr weites Feld,
aber ich kann mich hier auf eine sehr interessante Arbeit meines
Kollegen Hans A. Adler stuetzen. Er ist Volkswirt in der Verkehrs-
abteilung der Weltbank. Die Arbeit wird in Kuerze in den USA ver-
oeffentlicht und ich hoffe, dass sie moeglichst bald auch in einer
deutschen Uebersetzung in Deutschland erscheinen wird%), zumal sie
einige neue Gesichtspunkte und Theorien enthaelt, deren Anwendung auch
fuer die Beurteilung von Verkehrsprojekten in Deutschland nuetzlich sein

koennte.

*)
"Economic Evaluation of Transport Projects in Less Developed Countries:
Theory and Application" by Hans A. Adler. Erscheint Januar 196L
zusammen mit Auf'saetzen anderer Autoren in einem Sammelband unter dem
Titel "Transportation and Economic Development" published by the
—Boeieineg—Insiidtube; lashington, D.C.
Br oolﬂ:\., s Institution,
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Die Untersuchungen der Weltbank gliedern sich in drei Stufen:
1.) die volkswirtschaftliche Voruntersuchung (economic survey)
2.) die allgemeine Verkehrsuntersuchung (transportation survey)
3.) die Beurteilung des speziellen Projekts (project appraisal)

Voruntersuchungen

Nachdem zunaechst grundsaetzlich die Zahlungsbilanz und die
Kreditwvuerdigkeit des betreffenden Landes geprueft sind, wird in der
ersten Stufe die Dringlichkeitsrangfolge der Investitionen fuer Verkehrs-
anlagen und fuer andere Zweige der Wirtschaft untersucht. Dabei ist
z.B. auch zu pruefen, cob es moeglich und wirtschaftlich ist, an Stelle
einer Erhoehung der Transportkapazitaet das Verkehrsvolumen zu verringern,
Zz.B. durch Stapdortverlagerungen, Ersatz von Kohle durch Oel oder
elektrische Energie usw.

Bei einer solchen Voruntersuchung ist z.B. herausgekommen,
dass ein Teil der Kapazitaetsnoete der Indischen Eisenbahnen und der
Kohlennoete der Industrie davon herruehrt, dass rd. 1/3 der ueberhaupt
befoerderten Kohle auf Lokomotivkohle entfaellt. Wenn dieser Anteil ver-
ringert wird, z.B. durch Verdieselung oder Elektrifizierung, wird
1) Transportkapazitaet und 2) Kohle fuer die Industrie verfuegbar, Die
Weltbank bemueht sich z.Zt. zusammen mit den Indischen Staatsbahnen, einen
Ausweg aus dieser Klemme zu finden,

Nach dieser Voruntersuchung kommt dann der transportation
survey, der in einfachen Faellen mit dem project appraisal zusarmen
ausgefuehrt wird. Diese allgemeine Verkehrsuntersuchung umfasst die
Verkehrsmengen und -stroeme, Zuwachsraten, Anteile der Verkehrsmittel und
ihre etwaige Aenderung in der Zukunft, Kosten und Dringlichkeit der

Projekte, Vergleich der Dringlichkeit des Ausbaus der verschiedenen
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Verkehrsmittel, Eisenbahnen, Strassen und iasserwege, Vorschlaege fuer
die Koordinierung der Investitionen, u.a.m. Fuer diese zweite Stufe
werden haeufig Beratungsfirmen eingesetzt, da die Untersuchungen oft
sehr viel Zeit erfordern. IErschwerend wirkt meistens die Unzulaeng-
lichkeit statistischer Unterlagen, sodass die Missionen aus dem Nichts
anfangen muessen.

Die eigentliche Projektbeurteilung

Verfahren

Nachdem sich bei den ersten beiden Stufen der Untersuchung
ein Projekt, oder auch mehrere herauskristallisiert haben und ein
Antrag des betreffenden Landes vorliegt, kommt die eigentliche Projekt-
beurteilung. Zu diesem Zweck wird eine Bankmission in das Land ent-
sandt, die iﬁlallgemeinen aus einem dreikoepfigen team besteht: einem
Ingenieur des betreffenden Fachgebiets, einem Betriebswirt und einem
Volkswirt.

Der Ingenieur prueft die Planunterlagen, Kostenvoranschlaege
und die technischen und personellen Voraussetzungen fuer die Ausfuehrung
des Projekts. Dazu gehoert u.a. auch die Pruefung der Frage, ob aus-
laendische Berater notwendig sind, um lMaengel der Planung zu korrigieren.

Der Betriebswirt prueft die finanzielle Situation und die
Ergebnisse des Unternehmens, das die projektierte Anlage spaeter
betreiben soll und ihren voraussichtlichen Ertrag. Der Betriebswirt
muss drei wichtige Unterlagen mit nach Hause bringen und zwar je
die tatsaechlichen Ergebnisse der letzten Jahre und eine Prognose fuer
die Zukunft. Es sind:

1. Bilanzen

2, Gewinn- und Verlustrechnungen
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3. das sogenamnte Cash-flow statement, d.h. den Nachweis der Herkunft
und der Verwendung der fluessigen Mittel waehrend der Bauzeit und die
Liquiditaetslage des Unternehmens danach, die u.a. den Zinsendienst
und die Rueckzahlung der Anleihe gewaehrleisten muss.

Diese betriebswirtschaftlichen Unterlagen koennen natuerlich
nur dann aufgestellt werden, wenn die ausfuehrende Stelle als Unternehmen,
z.B. eine Eisenbahn, eine Port Authority oder aehnliches organisiert ist,
dagegen nicht, wenn es z.B. die Strassenbauabteilung des Ministeriums fuer
oeffentliche Arbeiten ist. Dann muss man sich mit der Pruefung des
Haushalts (Budgets) des betreffenden Ministeriums begnuegen und sicher-
stellen, dass die Regierung von Jahr zu Jahr den von ihr selbst zu
tragenden Anteil an den Kosten bereitstellt.

Der.Bei der betriebswirtschaftlichen Untersuchung heraus-
gefundene Nutzen des Projekts, d.h. die Ueberschuesse des Unternehmens
als Resultat der Investitionen - manchmal koennen es auch nur verringerte
Verluste sein - sind nicht zu verwechseln mit dem volkswirtschaftlichen
Nutzen, den economic benefits. Diese zu untersuchen, ist Aufgabe des
Volkswirtes, des dritten Mannes in der Bankmission. Hierauf moechte ich
noch etwas naeher eingehen.

Die wvolkswirtschaftliche Untersuchung der Projekte.

Die volkswirtschaftliche Untersuchung des Projekts - the
economic evaluation - hat den Zweck, die volkswirtschaftlichen Kosten
und den volkswirtschaftlichen Nutzen des Projekts festzustellen und den
Ueberschuss des Nutzens ueber die Kosten mit dem Investitionsbetrag zu
vergleichen. Die dabei herausgefundene "rate of return" - was nicht
ganz dem betriebswirtschaftlichen Begriff der Verzinsung des Anlage-

kapitals entspricht - muss mindestens so gross sein wie die aus anderecn
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Investitionsmoeglichkeiten in dem betreffenden Lande erzielbare.

Dabei sind nun nicht nur Verkehrsmittel untereinander - Eisenbahnen,
Strassen, Wasserwege - sondern auch Verkehrsinvestitionen mit solchen in
Industrieanlagen usw. zu vergleichen.

Die volkswirtschaftlichen Kosten eines Projekts ergeben sich
durch eine gewisse Berichtigung der betriebswirtschaftlichen Kosten.
Schwieriger ist es mit dem volkswirtschaftlichen Nutzen, der mit
betriebswirtschaftlichen Einnahmen, Ueberschuessen usw. nicht direkt
zu tun hat. Der Nutzen von Verkehrsprojekten umfasst im wesentlichen
folgendes:

1. Ersparnisse an Betriebskosten

2. Ersparnisse an Unterhaltungskosten

3. ﬁerringerte Unfallkosten

L. Zeitersparnisse bei der Befoerderung von Personen

und Guetern

5. Verbesserung der Befoerderungsqualitaet

6. Anregung der wirtschaftlichen Entwicklung
Fuer jede dieser Gruppen wird der Nutzen durch den "with and without test"
bestimmt, d.h. durch den Vergleich der Ergebnisse mit und ohne die
projektierte Anlage.

Zum Schluss ist noch die Investitionssumme nach volkswirtschaft-
lichen Gesichtspunkten zu berichtigen. Es sind z.B. der Wert von unent-
geltlichen Leistungen und Ueberlassungen von Land und dergl. hinzuzu-
zaehlen, ferner die Kosten aller zusaetzlichen Anlagen, die fuer die
Benutzung des Projektes erforderlich sind, z.B. Zubringerstrassen zu einer
Autobahn, die von den Gemeinden zu bauen sind, ebenso Zubringerstrassen und

Bahnanschluesse zu Haefen und aehnliches. Dagegen sind z.B. Einfuhrzoelie
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fuer Maschinen abzusetzen. Der daraus erhaltene Wert ist mit dem
Ueberschuss des Nutzens ueber die Kosten zu vergleichen, Nach Ansicht
der Weltbank sollte die rate of return, die dabei herauskommt, in
Entwicklungslaendern mindestens 10 7 betragen.

Festlegung des von der Weltbank zu finanzierenden Kostenanteiles

und Verwendung der Anleihemittel

Wenn alle diese Untersuchungen befriedigend ausgefallen sind,
ist festzulegen, wie gross die Weltbankanleihe werden und fuer welche
Beschaffungen und Dienstleistungen sie verwendet werden soll.

Ich sagte schon, dass die Bank niemals die Gesamtkostén des
Frojekts traegt sondern im allgemeinen nur den Kostenanteil, der in
fremder Waehrung zu bezahlen ist. (Es gibt auch Ausnahmen; darauf
komme ich noch.) Ausserdem finanziert die Bank nur bestimmte Gueter
und Dienstleistungen, die in einem Anhang zum Anleihevertrag genau
festgelegt sind. Das ist die sogenannte List of Goods.

Hierfuer moechte ich ein Beispiel mit fikitiven Zahlen geben:
(a) Das Projekt sei die Modernisierung der Eisenbahn im Lande X

im Rahmen eines 5-Jahresplanes. Die Gesamtkosten moegen
$ 50,000,000 betragen, davon rund die Haelfte in Landeswaehrung.

(b) Die List of Goods mag dann folgendermassen aussehen:

I 50 Diesellokomotiven $ 10,000,000
IT 1000 Gueterwagen " 5,000,000
IIT 800 t Stahlbrueclen " 3,000,000
IV Kosten fuer auslaendische Berater L 200,000
V  Nicht endgueltig festgelegt " 1,800,000

zZusammen $ 20,000,000
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Ein nicht endgueltig festgelegter Betrag von etwa 10 ¥ der
Gesamtsumme wird immer in die Anleihe eingeschlossen, um etwaige Kosten-
steigerungen auffangen zu koennen. Wenn die Kosten des Projekts sich
waehrend der Ausfuehrung nicht erhoehen, wird die anderweitige
Verwendung des Restbetrages spaeter vereinbart.

Wenn es sich um die Finanzierung eines Strassenbaus handelt,
wuerde die List of Goods z.B. folgendes umfassen:

I ILeistungen auslaendischer Bauunternehmer, die in fremder Waehrung
zu bezahlen sind;

II Beschaffung von Geraeten fuer die Strassenunterhaltung;

ITT Leistungen von auslaendischen Beratern; und

IV Nicht endgueltig festgelegt, wieder etwa 10 % der gesamten Anleihe.

Alléldiese Beschaffungen und Dienstleistungen muessen auf
Grund einer internationalen Ausschreibung vergeben werden, wobei sich
die Weltbank ihre Zustimmung vorbehaelt.

Zuweilen hat die Weltbank es nun mit Entwicklungslaendern zu
tun, die bereits industrialisiert sind, die leistungsfachige Fabriken
und Bauunternehmungen haben und die wohl in der Lage sind, die fuer ihre
Entwicklung benoetigten Gueter selbst zu erzeugen. Es fehlt eben nur
an Kapital. Beispiele hierfuer sind u.a. Japan, Finnland und Jugoslawien.

Auch hier besteht die Weltbank auf einer internationalen
Ausschreibung, schon damit durch die internationale Konkurrenz Preis-
verzerrungen verhindert werden. Wenn aber dann einheimische Firmen
guenstigere Angebote abgeben und Auftraege erhalten, kann die Dollar-
anleihe der Weltbank auch fuer die Finanzierung eines festgelegten
Prozentsatzes der Ausgaben in einheimischer Waehrung verwendet werden,

aber wieder nur im Rahmen eines vereinbarten Kostenanschlages oder einer

List .of Goods.
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Grundsaetzliches zur Verkehrsstruktur der Entwicklungslaender.

Typische Strukturen und ihre Probleme

Ich moechte nun versuchen, einige grundsaetzliche Unterschiede
in der Verkehrsstruktur der Entwicklungslaender in verschiedenen Erd-
teilen zu erlaeutern. Man muss sich dabei hueten, alles in ein Schema
zu pressen. Aber im grossen und ganzen finden wir in den Entwicklungs-
laendern drei verschiedene Typen von Verkehrsstrukturen mit den folgenden
Merkmalen:

Zum ersten Typ gehoeren die schwach bevoelkerten, weitraeumigen
Laender, in denen fruehzeitig Eisenbahnen gebaut wurden, weil sie
seinerzeit das einzige maschinelle Befoerderungsmittel waren. Das Problem
dieser Laender ist die Erschliessung der Raeume abseits der vorhandenen
Bisenbahnen. -Sie sind deshalb heute gezwungen, zur Schliessung der
Luecken im Verkehrsnetz, ihre Strassen zu entwickeln. Wir finden diesen
Typ vor allem in Suedamerika. Diese Laender moegen Bevoelkerungsdichten
von 10 bis 20 Einwohnern je km2 haben und auf den vorhandenen Eisenbahnen
einen Verkehr von 100,000 bis 300,000 Netto-Tonnen-km je Strecken-km des
Bahnnetzes. Das ist eine Verkehrsmenge, bei der die Eisenbahnen meistens
nicht leben und nicht sterben koennen. Trotzdem ist die Schaffung
zusaetzlicher Transportkapazitaet auf den Strassen unvermeidbar. Der
Anfangsverkehr der neu zu bauenden oder zu verﬁessernﬂen Strassen liegt
etwa bei 50 bis 100 Fahrzeugen pro Tag.

Da aber der Strassenverkehr auch in diesen Laendern den Drang
zum Fernverkehr hat und schlechte Eisenbahnen in der Befoerderungsdauer
und -qualitaet unterbieten kann, kommt es bald zum Ausbau von Durch-
gangsstrassen, auch parallel zu vorhandenen Eisenbahnen. Dann wandert

weiterer Verkehr zur Strasse ab, und wir stehen schliesslich vor dem




Problem, was mit Eisenbahnen geschehen soll, auf denen z.B. nur noch
dreimal in der Woche ein gemischter Zug verkehrt.

Ist die Sanierung der Eisenbahnen vertretbar? Sollen sie
stillgelegt werden? Dazu entschliessen sich die Politiker auch in Sued-
amerika nur ungern. Welche Investitionen sind bei den Strassen notwendig,
um den Restverkehr von den Eisenbahnen zu uebernehmen? Das sind die
Fragen, die mit Hilfe der Weltbank in Verkehrsgutachten fuer viele
Laender untersucht werden,

Typisch fuer Suedamerika sind zwei Umstaende, die die Lage
der Eisenbahnen noch weiter verschlechtern:

(1.) Fast alle Bahnen sind von auslaendischen Gesellschaften
gebaut und betrieben worden. Die Bahnen verdienten gut, solange sie in
der Tarifgestaltung frei waren, d.h. weder durch staatliche Eingriffe
noch durch Ruecksicht auf die Konkurrenz behindert wurden. Das ist aber
schon seit vierzig Jahren vorbei. Die meisten Bahnen sind inzwischen
verstaatlicht worden, was ihre finanzielle Lage nicht verbessert hat.
Dazu kommt, dass die Bahnen nach englischem lMuster die Abschreibungen
nicht nach dem Wert und der Nutzungsdauer der Anlageteile berechnen,
sondern nach einem festen Anteil der Brutto-Einnahmen, z.B. 1/6 oder
1/7. Dieses Verfahren fuehrt zu Erneuerungsrueckstaenden, die dann
schliesslich ueberhaupt nicht mehr aufgeholt werden koennen.

(2,) Die Eisenbahnen haben in den meisten Laendern Suedamerikas
sehr hohe Sozialleistungen zu tragen. Die Stellung der Gewerkschaften
ist stark und die Gesetzgebung ist weit fortgeschritten, was z.B. Arbeits-
zeit, Urlaubsregelung, Krankengeld, Kuendigungsschutz u.a.m. angeht,

Dem steht nun auf der Seite des gewerblichen Strassengueter-

verkehrs eine Gruppe von selbstaendigen Lastwagenbesitzern und -fahrern
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gegenueber, die von allen sozialen Errungenschaften der Neuzeit aus-
geschlossen sind. Dieses sind die sogenannten afiliados, die im Auftrag
von Frachtagenturen fahren und sich gegenseitig unterbieten muessen, um
ueberhaupt Frachten zu bekommen. So fahren sie mit ueberladenen Lastwagen
solange bis der Wagen zusammenbricht, gehen dann in Kcnkurs und ein neuer
tritt an ihre Stelle. Dieses System fuehrt zu so gedrueckten Frachtraten,
dass die Eisenbahnen nicht mehr konkurrenzfaehig sind.

Den zweiten Typ der Verkehrsstruktur finden wir in den stark
bevoelkerten Laendern Asiens mit ausgesprochenen Ballungszentren, wie
Indien, Pakistan, Suedkorea, Taiwan und vor allem Japan. Diese Laender
haben - ebenso wie die Laender Suedamerikas - schon seit langer Zeit
Eisenbahnen. Pakistan hat 100, Indien hat 14O und Japan 25l Einwohner
je km2, einschliesslich aller Wuesten, Dschungel und Gebirge. Die
Verkehrsdichte der Eisenbahnen ist 1 bis 2 Millionen Netto-Tonnen-km
je km des Bahnnetzes, und noch darueber wie in Japan.,

Bei diesen Laendern ist das Problem zuerst die Erhoehung der
Kapazitaet der vorhandenen Eisenbahnen, die als Massenverkehrsmittel
fuer die Versorgung der Millionenstaedte und der sich entwickelnden
Industriezentren unumgaenglich notwendig sind. Erst danach folgt der
Ausbau des Strassennetzes, der in Indien jetzt mit Hilfe von IDA Krediten
in Gang kormt.

Das Beispiel Japan moechte ich nur kurz streifen, da ueber
die Tokaido Schnellbahn von Tokyo nach Osaka in diesem Kreise schon
berichtet wurde. Die Weltbank hat sich an der Finanzierung dieser
Bahn mit 80 Millionen Dollar beteiligt. Die Gesamtkosten haben sich
inzwischen von den urspruenglich veranschlagten rd. 550 Millionen Dollar

auf rd. 1 Milliarde Dollar erhoeht, teils wegen der erheblich gestiegenen

e —
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Grunderwerbskosten und Loehne, teils wegen einiger Aenderungen und Ver-

besserungen, die sich auf Grund der Erfahrungen beim Bau und beim
Versuchsbetrieb als notwendig erwiesen haben.

Das besondere an dem japanischen Beispiel liegt in der geradezu
unglaublichen Verkehrsdichte des Landes, insbesondere im Gebiet der
Tokaido-Strecke, die die Investition einer Milliarde Dollar in eine
515 km lange Eisenbahn fuer Schnellverkehr rechtfertigt und dazu noch
1.5 Milliarden Dollar in eine parallel verlaufende Autobahn. An der
Finanzierung der Autobahn hat sich die Weltbank bisher mit insgesamt
135 ifilliarden Dollar beteiligt.

Nach vorsichtigen Wirtschaftlichkeitsberechnungen wird die
Betriebszahl der Tokaido Schnellbahn (d.h. Prozentsatz der Betriebs-
ausgaben plus Abschreibung von den Betriebseinnahmen) im fuenften
Betriebsjahr unter 50 liegen. Das ist wohl auch einmalig unter den
Eisenbahnen in der ganzen Welt.

Der dritte Typ wird durch die Entwicklungslaender vertreten,
die sozusagen direkt aus den primitiven Wirtschaftsformen aufsteigen,
bel denen das Auto die Traegerkaravane oder das Kamel abloest. Diesen
Typ finden wir vor allem in Afrika, aber auch in einigen weniger ent-
wickelten Laendern Asiens. In diesen Laendern kommt zunaechst nur der
Bau von Strassen in Frage, Strassen, die etwa mit einem Verkehr von
20 Fahrzeugen pro Tag anfangen moegen, und mit einem Jahresverkehr von
15,000 t meist landwirtschaftlicher Produkte.

Das Problem dieser Laender ist, ihre Produkte dadurch markt-
faehig zu machen, dass sie transportiert werden koennen. Dazu sind
Strassen einfachster Art von den Erzeugungsgebieten zu den lMzerkten not-

wendig, die sogenannten farm-to-market-roads.
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Weiterhin ist dann der Ausbau der Verbindungen von den
Maerkten zu den Haefen erforderlich, wozu in vielen Laendern Afrikas
die aus der Kolonialzeit her vorhandenen Eisenbahnen dienen koennen.

Sonderfaelle

Zwischen diesen drei Typen finden wir nun alle moeglichen
Sonderfaelle und Ausnahmen, von denen ich zwei anfuehren moechte:

Der erste Sonderfall ist die Republik Suedafrika. Sie hat zwar
auch nur 13 Einwohner pro km2, aber die Haelfte der Bevoelkerung lebt
in wenigen Grosstaedten und Industrie-Schwerpunkten, zwischen denen sich
ein erheblicher Verkehr entwickelt hat. Die ersten Eisenbahnen sind
etwa 1890 gebaut worden, und zwar mit Kolonialbahn-Standard, d.h.
Kap-Spur (1.067 m), 1eichtem.0berbau, schlechten Neigungs- und Kruemmungs-
verhaeltnissen usw, In Suedafrika hat sich nun ein Verkehr entwickelt,
den 1900 kein Mensch voraussehen konnte. Seit 1945 hat sich der Verkehr
auf den meisten Hauptstrecken verdoppelt. Es war deshalb noetig, die
Kapazitaet der Bahnen mit allen Hitteln zu steigern, was inzwischen mit
gutem Lrfolg geschehen ist, und zwar durch grosszuegige Linienverbesserungen,
2-gleisigen Ausbau, moderne Signalanlagen, Elektrifizierung, Verdieselung
usw. An der Finanzierung dieser Arbeiten hat sich die Weltbank mit
8 Anleihen von insgesamt 1L8 Millionen Dollar beteiligt.

Suedafrika ist uebrigens das einzige Beispiel, das ich kenne,
wo die Hegierung das von ihr in den Eisenbahnen investierte Kapital,
durch eine restriktive Politik gegenueber dem Strassengueterverkehr
schuetzt. Dieser ist im allgemeinen auf eine Nahverkehrszone beschraenkt
und im Fernverkehr auf bestimmte Gueter, wie ilioebel, zerbrechliche und

verderbliche Waren und aehnliches.
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Die zweite Ausnahme sind Laender mit geringer Bevoelkerungs-
und Verkehrsdichte, in denen Bahnen fuer die Abfuhr von Massengut,
z.B. Erz und Kohle, gebaut wurden oder werden, die dann ausserdem noch
einen gewissen Mitlaeuferverkehr uevbernehmen koennen. Dazu gehoeren die
schon erwaehnten Comilog und Miferma Projekte. Ein anderes Beispiel ist
die (nicht von der Weltbank finanzierte) Erzbahn in Liberia. Der Jahres-
verkehr liegt bei 500,000 t in Gabon, bei anfaenglich 1,000,000 t spaeter
2,000,000 t in Mauretania und in der gleichen Groessenordnung in Liberia,

Luftverkehr und Seehaefen

Der Vollstaendigkeit halber moechte ich noch den Luftverkehr
und die Seehaefen der Entwicklungslaender erwaehnen. Beide bieten weit
weniger Probleme als der Landverkehr., Seehaefen entwickeln sich dort,
wo das Fahrwaséer es zulaesst und wo entsprechende Guetermengen
zusammenkommen.,

Der Luftverkehr geht in vielen Entwicklungslaendern dem Bau
von Landverkehrswegen auf grosse Entfernungen voraus, insbesondere wern
Gelaendeschwierigkeiten bestehen., Die Weltbank hat bisher erst in zwei
Faellen den Ankauf von Flugzeugen finanziert, und zwar um den betreffenden
Laendern zu Deviseneinnahmen im Auslandsverkehr zu verhelfen. Flug-
haefen und Bodenanlagen sind bisher noch nicht fimanziert worden.

Technische Hilfe

Zum Schluss moechte ich noch etwas ueber die von der Weltbank
gewaehrte technische Hilfe sagen.

Es kommt in den Entwicklungslaendern nicht nur darauf an,
dass Strassen, Eisenbahnen, Haefen usw. gebaut werden, sondern es muss
auch dafuer gesorgt werden, dass die finanzierten Anlagen ordnungs-

gemaess unterhalten und betrieben werden.
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Die Weltbank hat deshalb in vielen Faellen die Kosten fuer
auslaendische Berater fuer die Heorganisation der Strassenunterhaltung
finanziert. In einige Laender, an die grosse Anleihen fuer den Strassen-
bau gegeben wurden, hat die Weltbank aus ihrem eigenen Stab einen
staendigen Berater entsandt, der die Strassenbauverwaltung bei diesen
Massnahmen unterstuetzen und die Durchfuehrung der Programme ueberwachen
soll.

In der Zeit, die fuer einen Vortrag zur Verfuegung steht, komnte
ich die Verkehrsprobleme der Entwicklungslaender nur in einem Umriss
cdarstellen. Aber ich hoffe, dass ich IThnen wenigstens einen Eindruck
davon geben konnte, welcher Fuelle von Problemen die Weltbank auf dem
Feld des Verkéhrs gegenuebersteht und welche eingehenden Untersuchungen
notwendig sind, um den Entwicklungslaendern bei der Loesung ihrer

Probleme zu helfen.
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BANK LOANS AND IDA CREDITS FOR
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