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KURZNACHRICHTEN

EUROPA

Die Europdische Freihandelszone (EFTA)

Neben der ,Europidischen Wirtschafts-
gemeinschaft* (EWG), dem ,Rat fiir Gegen-
seitige Wirtschaftshilfe* (RGW bzw. COME-
CON) und der ,Montanunion“ bildet die
»Europidische Freihandelsassoziation“ (EFTA
= European Free Trade Association) den
vierten wirtschaftlichen Zusammenschlu8
europdischer Staaten. Wenn man von der
Montanunion, deren Mitglieder sowohl in
der EWG als auch in der EFTA vertreten
sind, und dem ersten europdischen wirt-
schaftlichen Zusammenschluf BENELUX
absieht, gehoren die wirtschaftlich verbun-
denen Staaten jeweils nur einer der
drei o. a. Gruppen an (vgl. MOGgGes, Bd.
108/1966, S. 343 u. Bd. 113/1971, S. 160 £f.).

Nach den schweren Zeiten des Zweiten
Weltkrieges bestand in Europa weitgehend
Ubereinstimmung dariiber, daB Einigungs-
bestrebungen zwischen den einzelnen Lén-
dern forciert werden sollten, So kam es
schon im April 1948 zur Griindung der
OEEC, bald OECD genannt (Organisation
flir europdische Zusammenarbeit und Ent-
wicklung). Die Folge dieser Grindung war
eine weitgehende Liberalisierung des Han-
dels- und Zahlungsverkehrs. Bald genligte
das jedoch einigen Staaten nicht mehr und
so kam es zur Bildung einer fiir mehrere
Staaten gemeinsamen Institution mit viel-
seitigen Autoritdtsrechten: der Montan-
union (August 1952). Nach weiteren, oft
zdhen Verhandlungen kam es zur Errich-
tung eines gemeinsamen Marktes und zur
Schaffung einer europidischen Atomenergie-
Kommission (Jénner 1958: EWG und
EURATOM).

Kurz vor Bildung der EWG machte Grog-
britannien den Vorschlag, eine gesamt-
europdische Freihandelszone zu bilden, die
vor allem handelspolitisch abgestimmt sein
sollte. Man wollte einen allmihlichen Ab-
bau der Binnenzélle erreichen, doch sollte
kein EinfluB auf die Hohe der AuBenzodlle
gegeniiber Nichtmitgliedern genommen
werden. Durch die fiir eine Reihe von
europdischen Staaten gegebene Unmog-
lichkeit, der EWG beizutreten, die ja auch
eine weitgehende politische Integration an-

strebt, wire dies eine Chance gewesen, an
den europidischen Integrationsbemiihungen
aktiver teilzunehmen. Durch ein Veto
Frankreichs kam es jedoch nicht zur Bil-
dung dieser ,groB8en*“ Freihandelszone.

Die ,ausgesperrten“ Liander Déanemark,
GrofBbritannien, Norwegen, Usterreich,
Portugal, Schweden und Schweiz traten
nun in Verhandlungen, um wenigstens eine
»Kleine“ europdische Freihandelszone ins
Leben zu rufen. Im Janner 1960 kam es in
Stockholm durch Unterzeichnung eines Ver-
trages zwischen den o. a. Staaten zur Bil-
dung der EFT A, Die Vereinbarungen
besagen unter anderem, die Arbeit inner-
halb der OECD und des GATT (Allgemei-
nes Zoll- und Handelsabkommen) zu for-
dern und die Schaffung eines alle OECD-
Staaten umfassenden gemeinsamen Mark-
tes zu erleichtern. Die Zusammenarbeit ist
liberwiegend handelspolitischer Natur und
zielt nicht auf die Schaffung eines freien
Marktes wie innerhalb der EWG ab. Es
geht hier vor allem um Abschaffung der
Zoblle fiir die meisten aus dem Bereich der
EFTA stammenden Handelsgiiter. Sonder-
bestimmungen gibt es vor allem fiur die
Gebiete der Landwirtschaft und der
Fischerei. Verwaltungssitz der EFTA ist
Genf, wo ein stidndiges Biiro eingerichtet ist.

Die Zolle innerhalb der EFTA wurden
nicht auf einmal, sondern in Etappen ge-
senkt, wobei auch hier aus wirtschaftlichen
Grinden nicht gleichmidBig vorgegangen
wurde. Der Kreis der EFTA-Mitglieder
wurde im Lauf der Jahre noch um zwei
erweitert: Island, das seit November 1968
Beitrittsverhandlungen mit der EFTA ge-
fihrt hatte, wurde im Mairz 1970 Vollmit-
glied und Finnland, das seit Mérz 1961 mit
der EFTA assoziiert ist (FINEFTA). So be-
steht die Kleine Freihandelszone nunmehr
aus acht Vollmitgliedern und einem asso-
zijierten Partner.

Die EFTA wurde von Anfang an von
Vielen innerhalb und auBSerhalb der Asso-
ziation als eine Ubergangslosung zu einem
»Erogeren Europa“ betrachtet. Schon im
September 1960 empfahl der Europarat in
StraBburg den EFTA-Mitgliedern eine bal-
dige Aufnahme von Assoziierungsgespri-
chen mit der EWG. 1961 stellten GroS-
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pbritannien und Dianemark Beitrittsantrige,
ebenso 1962 Norwegen. Die aufgenommenen
Vverhandlungen scheiterten jedoch 1963. In
diesem Jahr kam es liberhaupt zur Ein-
stellung aller Assoziierungsgespridche mit
Ausnahme jener mit Osterreich, die jedoch
auch nicht weiterkamen.

Einen schweren Schlag versetzte der
EFTA der BeschluB der britischen Regie-
rung, auf alle Importe eine fiinfzehn-
prozentige Sonderabgabe zu legen. Sosehr
aus wirtschaftlichen Griinden dieser Schritt
verstanden werden konnte, so kam doch
die Einhebung dieser Sonderabgabe auf die
britischen Importe aus den EFTA-Léindern
einem Vertragsbruch gleich.

Dieses Verhalten fiihrte auch prompt,
wie nicht anders zu erwarten, zu einer
Vertrauenskrise innerhalb der EFTA. 1965
beschlo der EFTA-Ministerrat, an die
EWG wegen Aufnahme zur Bildung eines
groB8en europdischen Marktes heranzutre-
ten, doch blieb eine Antwort aus. 1967 be-
antragte Schweden die Aufnahme von Ver-
handlungen mit der EWG, um 2zu einem
Arrangement ohne Aufgabe seiner Neutra-
litdt zu kommen; doch gab es auch hier
keinen konkreten Fortschritt. Vor allem
Frankreich stand lange auf dem Stand-
punkt, daB eine innere Konsolidierung der
EWG vor deren Erweiterung — und seien
es nur durch Assoziierungen — erreicht
werden miisse. Die Jahre 1969 und 1970
brachten wohl sondierende Gesprache, aber
wenig praktische Ergebnisse. Doch bestand
damals wieder Hoffnung, daB8 ein Haupt-
ziel der EFTA, nidmlich die Errichtung
eines groBen europidischen Marktes, doch
allmidhlich zu verwirklichen sein wird.
Wesentlich fiir den Fortschritt in der EFTA
waren immer die laufenden Kontakte der
Mitglieder untereinander.

Im Mirz 1971 kam es zu einer EWG-
Gesprachsrunde in Briissel; es stellte sich
heraus, da die Erkundungsgespriache zwi-
schen der EWG und den Neutralen an
einem Ziel- bzw. Wendepunkt angelangt
waren und daB die drei neutralen EFTA-
Staaten Usterreich, Schweden und Schweiz
nicht Vollmitglieder wiirden, Es kdme eine
Regelung in Betracht, die etwa einer Frei-
handelszone entsprechen wiirde. Kurze Zeit
danach kam es zu Gespridchen zwischen
Frankreich und Grogfbritannien, deren Er-
gebnis nach einer grundsitzlichen ZAnde-
rung der bisherigen franzdsischen Haltung
der nun absehbare Beitritt des Vereinig-
ten Konigreiches — etwa im Jinner 1973
— sein diirfte, falls nicht innerpolitische
Komplikationen — in GroSbritannien gibt
es zahlreiche Gegner eines EWG-Beitrittes
— eine Anderung bewirken wiirden.

Auch fiir Ddnemark und Norwegen wird,
wenn nicht alles tduscht, ein Beitritt zur
EWG in absehbarer Zeit erfolgen.

Es zeigt sich deutlich, daB das Jahr 1971
einen Fortschritt in den europdischen Inte-
grationsbemiihungen gebracht hat, wobei
dieser Prozefl natiirlich nur auf Kosten
der EFTA gehen kann. Die Bestrebungen
gehen nunmehr in der Richtung, daB die
EFTA auch nach dem Ausscheiden von
GrofBbritannien, Dinemark und Norwegen
als Wirtschaftsgruppe beibehalten werden
soll. Wesentlich fiir eine wirtschaftliche
Integration Europas miiite sein, daB durch
eine Erweiterung der EWG in Europa
keine neuen Zollmauern entstehen; auch
die bestehenden GATT-Vertrdge sind zu
beriicksichtigen. Fiir Osterreich und die
Schweiz gilt, da ein Arrangement mit der
EWG gefunden werden muB, das mit dem
Status der strikten und immerwihrenden
Neutralitdt vereinbar ist und auch den
Integrationsstand aufrechterhilt, der bisher
in der EFTA erreicht worden ist; es wird
also, wie schon erwidhnt, eine Art Frei-
handelszone angestrebt. Im Interesse der
EFTA wire wilinschenswert, da8 Vertrige
mit den Nichtbeitrittskandidaten, zu denen
auBer den Neutralen noch Portugal, Island
und das assoziierte Finnland gehdren, mog-
lichst gleichzeitig in Kraft treten koénnen,
um den Binnenhandel nicht zu gefdhrden.

Wie hat sich nun der EFTA-Warenver-
kehr seit Griindung der Freihandelsasso-
ziation entwickelt?

Durch die Bildung von zwei Wirtschafts-
blocken auBerhalb des COMECON kam es
im Lauf der Jahre zu immer stirker wer-
denden strukturellen Anderungen. Der
stufenweise Abbau der Zoélle innerhalb von
EFTA bzw. EWG bewirkte eine allméihliche
Verschiebung der Preissituation bei Im-
porten. Bei den relativ hohen O&sterreichi-
schen Zoéllen ergibt sich eine Diskriminie-
rung der Importe aus der EWG (und natir-
lich auch der iibrigen Staaten) im Ver-
gleich zu den Importen aus der EFTA. Um-
gekehrt sind die Exporte Usterreichs und
der anderen EFTA-Staaten in die EWG
ebenfalls diskriminiert. So kam es zwangs-
ldufig zu einer teilweisen Umschichtung
der Warenstrome, die jeweils in der eige-
nen Wirtschaftsgruppe zugenommen haben.
Da nach wie vor Westdeutschland der
starkste Handelspartner Osterreichs ist, er-
gaben sich sowohl bei den zollbelasteten
Importen als auch bei den in der BRD
diskriminierten Exporten Schwierigkeiten.
Dies ist auch einer der Griinde, warum
Osterreich schon friihzeitig ein Arrange-
ment mit der EWG suchte, wobei der von
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den offiziellen Stellen verbreitete Optimis-
mus in dem gezeigten AusmaB sicher fehl
am Platz war.

Der Warenverkehr der EFTA-Staaten
untereinander nahm vor allem in den
letzten Jahren, als die Zoélle innerhalb der
Kleinen Freihandelszone abgeschafft war-
ren, stetig zu. Die EFTA wurde zu einer
Wirtschaftseinheit, mit der auch welthan-
delsmiBig immer mehr zu rechnen war.
Das Angebot an EFTA-Waren stieg in den
einzelnen EFTA-Lindern bedeutend.

Fiir 1970 ergaben sich beim EFTA-Handel
(einschl. FINEFTA) folgende Gesamtwerte:
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EWG-Raum 6,2 (18,7) 11,3 (15,0
Osteuropa
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AL, YU) 2,3 (16,7) 2,1 (13,5)

USA 4,9 (11,5) 3,9 (42

Ubrige Staaten 15,8 (11,8) 13,8 (16,2)

Insgesamt 51,3 (16,1) 43,2 (12,9)

Auf Osterreich bezogen, ergibt

sich nun folgende Situation: Die
Exporte von Halb- und Fertigwaren in die
EFTA stiegen stidrker als diejenigen in die
EWG. Trotzdem sind die Exporte in die
EWG hoher als die in die EFTA. Analog
ist das Verhiltnis bei den Importen; die
Einfuhren aus den EWG-Lindern stiegen
trotz der Zollbelastung stidrker als diejeni-
gen aus den EFTA-Liandern, Die Zunahme
der EWG-Importe wirkte sich in erster
Linie bei Maschinen und Kraftfahrzeugen
aus. Auf der Exportseite hat sich der
‘Warenverkehr mit den EFTA-Staaten giin-
stiger entwickelt als auf der Importseite.
Betrug das Verhéltnis der osterreichischen
Exporte in die EFTA und EWG in Prozen-
ten im Jahr 1961 50 :14, so war es 1969
41 : 23 und 1970 39 :25. Bei den Importen
war das Verhéltnis 1970 56 : 19. Im Jahr 1970
gingen 23% der Exporte in die BRD, 10%
nach Italien und 9% in die Schweiz; die
Importe kamen zu 41% aus der BRD, zu
7/2% aus der Schweiz und zu fast 7% aus
GroBbritannien. Besonders intensiv ent-
wickelte sich der Warenverkehr zwischen
Osterreich und der Schweiz. Zwischen den
beiden Alpenrepubliken bestanden noch nie
so enge Wirtschaftsbeziehungen wie in der
Gegenwart. Von 1969 auf 1970 stiegen die
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osterreichischen Ausfuhren in die Schweiz
um 34% und die schweizerischen Einfuhren
nach Osterreich um 16% (vgl. hiezu auch
MUOGgGes, Bd. 111/1969, S. 92 £.).

Interessant ist auch die Entwicklung des
Warenverkehrs zwischen Osterreich und
Island. Wenn auch der Warenaustausch in
absoluten Zahlen im Vergleich zu vielen
anderen Handelspartnern gering ist, so er-
gab sich durch die EFTA-Mitgliedschaft
Islands ab 1970 auf der Import- und Export-
seite in einem Jahr eine Zunahme von
mehr als 100%.

Viele Osterreichische Firmen haben sich
stark auf den EFTA-Markt eingestellt. Die
Kleine Freihandelszone hat sich als wirt-
schaftspolitischer Zusammenschlu8 bewihrt
und ihren Mitgliedern viele Vorteile ge-
bracht. Bei einem gréS8eren Zusammen-
schluB8 miiBten im Interesse aller Beteilig-
ten die Vorteile, welche die einzelnen Mit-
gliedsldnder durch das Bestehen der EFTA
erhalten haben, weiterhin gewahrt bleiben,
sonst wire mit schweren Riickschligen zu
rechnen. Es sind mehrere Varianten tiiber
die Zukunft der EFTA und ihr Verhiltnis
zur EWG im Gespridch; man diskutiert
liber eine Freihandelszone im Rahmen der
EWG ebenso wie iliber eine neue GATT-
Runde. Die neutralen EFTA-Mitglieder
konnten ihre Zolle gegeniiber der EWG
allméhlich abbauen und ihre AuBenzoll-
tarife weitgehend auf den EWG-AuBenzoll
abstimmen. Durch den fiir 1973 moglichen
EWG-Beitritt GroBbritanniens, des groSten
EFTA-Staates, ist eine Trennnung in der
EFTA zu erwarten. Im Juni 1971 schlug die
EWG-Kommission die Schaffung einer
Freihandelszone zwischen den ,Rest-EFTA-
Staaten Schweden, Schweiz, Osterreich,
Island, Portugal und Finnland“ vor. Die
Industriezdlle zwischen diesen Staaten und
der EWG sollten innerhalb von 5 Jahren
beseitigt werden.

Die Dinge sind also derzeit in FluB! Dies
miite wohl als oberstes Prinzip fiir die
EFTA-Staaten gelten, daB der wirtschaft-
liche Fortschritt, den die EFTA ihren Mit-
gliedern ohne politische Verpflichtungen
gebracht hat, auch in Zukunft sichergestellt
werden kann.

Quellen: ,Die Presse“ v. 4., 12. u. 28.
12. 1970, 2. 1., 2. u. 3. 4., 14, 15. u. 22. 5. u,
4. 6. 1971; ,Neue Ziircher Zeitung v. 2. 9.
1970 u. 12. 3. 1971; ,Wiener Zeitung“ v. 15. 5.
1971; ,Frankfurter Allgemeine Zeitung*
v. 14. 5. 1971; ,Wirtschaftsbrief“ der CA-BV,
Nr. 149, Juni 1970, AJL-Karte Nr. 256.

A. Kottner.
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OSTERREICH
Kraftwerksgruppe Fragant-Oscheniksee

ZeitgemidBer Kraftwerksbau beschriankt
sich keineswegs nur auf die Errichtung
einzelner Anlagen, mdégen sie auch noch
so gigantisch dimensioniert sein; Kraft-
werksbau im modernen Sinn erfordert
optimale Nutzung aller anfallenden Was-
serfrachten eines Gebietes und umfaBt da-
her fast immer eine ganze Reihe von
Haupt- und Nebenanlagen. Meist liegt also
ein komplexes Kraftwerkssystem vor, bei
dem ebenso vielfiltige wie weitldufige Ein-
fluBfaktoren beriicksichtigt werden miissen:
Die Verteilung des Jahresabflusses nach
Ort und Zeit; geologische Bedingungen
insbesondere hinsichtlich Durchlissigkeit
und Festigkeit des Gesteins. Darliber hin-
aus spielen Probleme der verkehrsmiBigen
ErschlieBung (Bau von StraBien, Briicken,
Schiffsschleusen, Schridgaufziigen, Seilbah-
nen u. dgl.), des Landschafts- und Hoch-
wasserschutzes eine ebenso wichtige Rolle
wie die Wahrung wirtschaftlicher Inter-
essen.

Ein typisches Beispiel umfas-
sender Planung ist die Kraftwerks-
gruppe Fragant-Oscheniksee,
welche von der KELAG, der Kairntner
Landesversorgungsgesellschaft in der sud-
Ostlichen Sonnblickgruppe gebaut wird.
Der Beginn der Arbeiten reicht bis in das
Fruhjahr 1965 zuriick. Damals wurde der
Bau des Kraftwerkes Auflerfragant in An-
griff genommen. Zwei Jahre spiter, im
April 1967 konnte der erste Maschinensatz
mit einer Leistung von 28 MW angefahren
werden. Das Krafthaus besitzt einen 80 m
langen Maschinentrakt und ist zur Auf-
nahme von insgesamt drei gleichgroB8en
Turbinen bestimmt. Zur Zeit sind aller-
dings erst zwei derselben dem Netz ange-
schaltet. Bei ihrem Betrieb sind einstweilen
noch groBere Reibungsverluste hinzuneh-
men, weil vorerst bloS8 ein Strang der
1435 m langen Druckrohrleitung fiir eine
Fallhohe von fast 500 m ausgelegt ist. Im
Endausbau, d. h. sobald alle drei Maschi-
nensitze laufen, sind insgesamt zwei Rohr-
strange vorgesehen. Infolge ungiinstiger
geologischer Verhiltnisse, vor allem wegen
des senkungsempfindlichen Hangschuttes
bereitete die Griindung der Auflager- und
Fixpunkte besondere Schwierigkeiten. Das
Kraftwerk befindet sich in 713 m Seehdhe
und fungiert als Unterstufe innerhalb des
Kraftwerkkomplexes.

Der Kunstspeicher Innerfragant mit einer
Stauzielhéhe von 1201 m und einem Nutz-
inhalt von 175.000 m?® speist das Werk tUber
einen rund 6,5 km langen Triebwasserweg.

Infolge der beiden Hochwasserkatastrophen
vom 16. August und 4. November des Jah-
res 1966 verzogerte sich die Uberleitung des
Asten- und Zirknitzbaches, so daB die
daraus resultierende Erhéhung des Jahres-
arbeitsvermoégens von 78 auf 124 Mill. KkWh
erst 1967 eintrat. Mit dem spédteren Ausbau
der vorgesehenen Uberleitungen aus dem
FleiB- und Mallnitztal wird das Arbeits-
vermogen auf 160 Mill, kWh ansteigen. Eine
Reihe vorgeschalteter Speicher, die sich
bereits im Bau befinden, wird es ermog-
lichen, den Anteil wertvoller Winterenergie
auf 43% hinaufzusetzen. Zum Vergleich sei
angefiihrt, da3 das Tauernkraftwerk Glock-
ner-Kaprun in seiner Oberstufe, im Kraft-
haus Limberg iiber zwei Maschinensitze
mit einer Nennleistung von zusammen
112 MW verfiigt, welche ein Jahresarbeits-
vermégen von 361 Mill. kWh erbringen;
der Anteil an Winterenergie liegt hier
noch glinstiger, nédmlich bei 54%.

Obwohl sich in AuBerfragant die Werks-
leitung und die Steuerungszentrale befin-
den, bildet das eigentliche Kernstiick der
ganzen Kraftwerksgruppe das Kraftwerk
Innerfragant. In seinem Krafthaus sind
drei Maschinensidtze mit je 29 MW Leistung
installiert; sie arbeiten die Wasserfracht
der Oschenikstufe ab. Hinzu kommen noch
zwei weitere Maschinensidtze von je 28 MW
und eine Pumpturbine, welche iliber den
Speicher Wurtenalm gespeist werden. Im
Werksgeldnde ist noch eine zweite Pump-
turbine untergebracht; sie befindet sich
etwas abseits des Krafthauses in einer
eigenen Station und arbeitet das Wasser
der Vorstufe Haselstein ab. Die Pump-
anlagen ermoglichen liber den Vorspeicher
Haselstein einen Wilzbetrieb zwischen den
Speichern Oscheniksee und Innerfragant.
Wiahrend der angestaute Oscheniksee als
Hoch- und zugleich Hauptspeicher der Ge-
samtanlage dient, hat der Speicher Inner-
fragant eine Ausgleichsfunktion, auf die
spédter noch eingegangen wird.

Der Speicher Wurtenalm, auch Wurten-
speicher genannt, liegt in etwa 1700 m Hohe,
Alles Wasser, das er aus hoher gelegenen
Seen empfidngt, wird in einer vorgeschal-
teten Laufwerksstufe, im Kraftwerk Wur-
tenboden abgearbeitet. Das Krafthaus Wur-
tenboden liegt knapp oberhalb des Wurten-
speichers und verfiligt liber eine Maschi-
nenleistung von 8 MW.

Der gesamten Kraftwerksgruppe ist auch
noch das im Sommer 1965 fertiggestellte
Mollkraftwerk Go6pnitz zuzuzidhlen. Das
Laufkraftwerk hat eine Leistung von 8 MW
und ein Jahresarbeitsvermégen von 32 GWh
aufzuweisen (vgl. M. G. 109/I—III, 1967,
S. 466). Uber eine 110 kV-Leitung deckt es
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den Strombedarf sdmtlicher Baustellen und
ist entsprechend seiner einstweiligen Wid-
mung als Baustromwerk zu bezeichnen.
Der gleichen Gré8enordnung, ndmlich 8 MW
wird das kilinftige Kraftwerk Flattach zu-
gehoéren, welches den bei Bedarfsspitzen
anfallenden Triebwasserschwall seiner
Oberlieger auszugleichen hat.

Das Kraftwerk Wurtenboden wird zwar
von der Warte Innerfragant gesteuert,
doch befindet sich, wie schon erw#hnt, die
eigentliche Kraftwerkszentrale in Auper-
fragant. In seiner Warte laufen die Mes-
sungen der Pegelstinde aller Hochspeicher
ein und erfolgen dementsprechende Maf-
nahmen der Fernsteuerung fiir alle Werke
einschlieBlich Go68nitz, In der Zentrale
AuBerfragant befindet sich iiberdies die
Hauptschaltanlage mit 110 kV, von der
zwei Doppelleitungen gleicher Spannung
ausgehen: die eine fiihrt in den primiren
Versorgungsraum Mittelkdrnten, die andere
liberbriickt die kurze Strecke nach Inner-
fragant, um den Abtransport der dort er-
zeugten Energie zu bewerkstelligen.

Infolge der knappen Darstellung mag die
funktionelle Verflechtung der einzelnen
Baugruppen fast verwirrend, mitunter nur
schwer uUberschaubar sein. Daher soll die
folgende Ubersicht das Gesamtbild kliren
und die Verhiltnisse nach dem Endausbau
darlegen; die GroSenordnung soll ein Ver-
gleich mit Kaprun vermitteln:
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m mmds MW GWh
AuBerfragant 713 488 21 84 160 (+ 178)
GoOBnitz 710 37 28 8 30 (— 3
Flattach 688 20 49 8 24 (+ 1)
Innerfragant 1205
Oschenikstufe 1188 9,3 83 109
Wurtenstufe 490 14 56 101 (4 77)
Wurtenboden 1700 675 1,5 8 21

Zusammen 252 445 (4-153)
Kaprun 332 847

Ergidnzend zu obiger (umstehender) Ta-
belle sei vermerkt, daB die eingeklammer-
ten Zahlen zusitzliche (+) oder vermin-
derte (—) Erzeugung bedeuten, die sich
nach Bauausfiihrung aller vorgesehenen
Bei- und Uberleitungen ergeben wird. Der
Anteil an Winterenergie betridgt 47 und
wird nach Vollausbau auf 40% absinken.
Die entsprechende Vergleichszahl fiir Ka-
prun belduft sich auf 74%. Aus der Zu-
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sammenstellung geht auch die Reziprozitat
von Fallhhe und Wassermenge hervor.

Zusammenfassend sei darauf hingewie-
sen, daB8 die Planung auf der Grundiiber-
legung beruht, die vorhandenen Hohen-
stufungen mit den allenfalls dort befind-
lichen natiirlichen Wasserreservoiren nutz-
bar zu machen. Demnach boten sich drei
Niveaustufen oder Horizonte an, die auch
in den Nachbartédlern gleichermaBen ausge-
prigt sind. Die oberste Hochflur liegt in
etwa 2350 m Hohe und hat im Westen den
Grofisee, den WeiBsee und den Schwarzsee
aufzuweisen. Dieser Seenstufe entspricht
an der Ostabdachung der 116 m tiefe
Oscheniksee. Dieser Hauptspeicher wird
nach einem zusidtzlichen Aufstau ein nutz-
bares Fassungsvermégen von 35 Mill. m?3
(Kaprun-Moserboden: 88 Mill. m3) aufzu-
weisen haben.

Die mittlere Niveaustufe der drei Hori-
zonte liegt in 1700 m Seehéhe. Wenngleich
diese Hochflur keinen natiirlichen See be-
sitzt, so erleichtert die muldenférmige
Ausweitung der Wurtenalm die Anlage
eines kiinstlichen Speichers. Die aufwen-
digen Auskleidungsarbeiten 1lassen aller-
dings eine Beschriankung des Fassungs-
vermogens auf 2,7 Mill. m# geboten er-
scheinen, wodurch sehr zum Nachteil des
winterlichen Energiedargebotes kaum 3%
des Jahresabflusses aufgefangen werden
kénnen. Das Speicherbecken nimmt das
Unterwasser des Kraftwerkes Wurtenboden
auf, welches wieder Wasser aus dem ober-
sten Horizont, d. h. aus GroB-, WeiB- und
Schwarzsee abarbeitet. In den Speicher
Wurtenalm miinden auch noch die Uber-
leitungen aus FleiB-, Zirknitz- und Asten-
tal, sowie aus dem Mallnitztal. Die Bau-
stellen am Wurtenboden sind durch einen
Schragaufzug erschlossen, der parallel zu
jener Druckrohrtrasse verlduft, die zum
Krafthaus Innerfragant fiihrt. Infolge un-
giinstiger geologischer Verhiltnisse muBten
GroBe und Kleine Fragant als Einzugs-
gebiet zum Wurtenspeicher ausgeklammert
werden. Um auch diese Wasserldufe zu
nutzen, wurde in etwa 1470 m Hohe der
Kunstspeicher Haselstein mit 39.000 m2 In-
halt errichtet. Er liegt auf einer Hangrast
unmittelbar siidlich der Kleinen Fragant.
Auger diesen Bach nimmt er auch noch die
GroBle Fragant auf, die liber einen Stahl-
rohrstrang beigeleitet wird, weil die Ge-
steinsverhiltnisse einen Freispiegelstollen
ausschlieBen. Vom Speicher Haselstein
fiihrt eine Druckrohrleitung 2zu jener
Pumpstation, die bereits bei der Beschrei-
bung des Kraftwerkes Innerfragant er-
wihnt wurde.

Der Talkessel von Innerfragant in einer
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Hoéhe von etwa 1200 m bildet die unterste
der drei Niveaustufen. In dieser Haupt-
stufe befinden sich neben zwei Pump-
werken Krafthaus und Speicher gleichen
Namens. Der Speicher hat das Unterwasser
des Krafthauses aufzunehmen und in aus-
geglichenen Wasserfrachten dem Unter-
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Funktionsbezeichnung Ausgleichsspeicher
Innerfragant. Zudem werden noch drei
kleinere Gewidsser miteinbezogen, ndmlich
der Wollinitz- und der Oschenikbach, so-
wie Restwasser des Wurtenbaches.

Im Zuge der Arbeiten an der Xraft-
werksgruppe Fragant—Oscheniksee ist vor-
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einen zusitzlichen Ring zu erweitern. Er
soll von AuBerfragant durch das obere
Msélltal fithren, hiniiber ins Gailtal leiten
und diesem folgend an das bestehende
Ubertragungssystem Mittelkdrntens an-
schlieBen.

Quellen: Das Kirntner Jahr 1969, Jahr-
buch der KELAG, Klagenfurt; versch.
Pressemeldungen. J. Grill.

OSTERREICH — ITALIEN

Triest und Osterreich

In den letzten Jahren hat der Waren-
verkehr liber den Hafen Triest bedeutend
zugenommen. 1968 wurden dort 21 Mio t,
1969 sogar 24 Mio t Waren umgeschlagen;
von dieser Menge waren allerdings 20 Mio t
Erdsl. Mehr als vier Fiinftel des Erddls
gingen durch die TAL (Trans-Alpine Pipe-
line — vgl. MOGgGes. Bd. 107/1965, S. 243)
weiter zu den Raffinerien Westdeutsch-
lands. Fiir die Zukunft sind noch hohere
Ergebnisse zu erwarten, da inzwischen auch
die AWP (Adria—Wien-Pipeline) in Betrieb
genommen werden konnte (siehe auch
MOGgGes. Bd. 111/1969, S. 83 f.). Man hofft
in Triest, im neu erstellten Erdélhafen im
Jahr 1971 26 Mio t Rohdl umschlagen zu
konnen; 1970 waren es schon 21 Mio t.

Mengenmdfig dominiert im Triester Ha-
fenverkehr eindeutig Osterreich — sein An-
teil lag 1970 bei 57%. Dies hat natiirlich zur
Folge, daB auch im Eisenbahn- und Lkw-
Verkehr Osterreich vor der BRD und Jugo-
slawien an erster Stelle steht. Aber nicht
nur bei Rohol, sondern auch bei anderen
Waren spielt Triest als Hafen eine bedeu-
tende Rolle. So ist es der bedeutendste
Kaffeeimportplatz des  Mittelldndischen
Meeres (1969: 2,3 Mio Sack); der Anteil
Osterreichs ist auch hier im Zunehmen.
Dagegen gab es bei Nadelholz EinbuBen
von mehr als 10% zugunsten der jugo-
slawischen Héfen, die Triest stark kon-
kurrenzieren. Die italienischen Eisenbahn-
tarife wurden 1970 den jugoslawischen an-
geglichen und seit 1. Mai 1971 ist ein ein-
heitlicher Bahngiitertarif Osterreich —
Triest — Ubersee in Kraft, der fiir alle
Grenziibergénge gilt. Im StraB8en-Transit-
verkehr ist die Situation weniger glinstig,
da Jugoslawien eine Durchfahrtssteuer ein-
hebt, dhnlich wie auch Osterreich seiner-
seits eine solche Steuer fordert.

Die italienischen Behérden haben die
Investitionsbegilinstigungen filir Triest in
Anbetracht seiner Randlage und der jugo-
slawischen Konkurrenz bis 1980 verldngert.
Obwohl die gilinstigen Bedingungen auch
flir Ausldnder gelten, hat bis jetzt nur
eine oOsterreichische Firma davon Gebrauch

gemacht. Freilich muB erst die schleppende
italienische Biirokratie iiberwunden wer-
den.

Von Triest gibt es z. Zt. etwa 200 Schiffs-
abfahrten pro Monat. In starkem Zuneh-
men ist der Containerverkehr, fiir den ein
eigener groBriaumiger Hafenteil reserviert
ist.

Unter den OUsterreich bedienenden Tran-
sithifen nimmt Triest jedoch nicht die
erste Stelle ein. 1969 war Spitzenreiter
Rijeka (35%), das seit Jahren an erster
Stelle liegt und dessen prozentueller Anteil
weiter zugenommen hat. Uber Hamburg
gingen 1969 29%, iiber Triest 19%, tiber
Brake 8% (Erze), iliber Koper etwa 4%
und liber Rotterdam fast 3% der Transit-
glter liber See. Durch die Inbetriebnahme
der AWP wird sich aber sicher der Anteil
Triests wesentlich erhéhen.

Eine interessante zusidtzliche KXompo-
nente im Verhiltnis Triest — Osterreich
ergibt sich in jlingster Zeit durch das Auf-
tauchen der TrotweiBiroten Flagge auf
Hochseeschiffen. Die Donau-Levante-Ree-
derei-A.G. in Wien, an der auch eine Trie-
ster Speditionsfirma beteiligt ist, erwarb
im Mai 1970 im Leasingverfahren zwei
kleine Hochseefrachter (,Helena“ und
»Christiane“) und bald darauf noch ein
drittes Schiff (,Viktoria“) von je 1200 BRT.
Diese Osterreichischen Frachter, deren
Heimathafen Triest ist, wo sie einen eige-
nen Liegeplatz haben, versehen einen
regelmiBigen Dienst zwischen Triest einer-
seits und turkischen, griechischen und
spanischen Hifen andrerseits. Die auslau-
fende Fracht ist hauptsdchlich Stiickgut
aus Osterreich, der BRD und der CSSR;
an Riickfracht besteht ebenfalls kein Man-
gel. 1971 wurde ein viertes, aus Finnland
stammendes Schiff erworben. Die Reederei
hofft, das jetzt ungarische und finnische
Personal allmihlich durch Osterreichisches
ersetzen zu kénnen.

Ein Positivum wire die Osterreichische
Flagge auch in Krisenzeiten, in denen neu-
trale Schiffe leichter ihre Aufgaben erfiil-
len konnen als solche aus Léindern, die
Militdrpakten angehéren. Es sind auch
Uberlegungen im Gang, die Reederei in
Plédne zur wirtschaftlichen Landesverteidi-
gung (Sicherung von Schiffsraum fiur den
Krisenfall) einzubeziehen. Dazu wire frei-
lich ein wesentlich gréB8erer Schiffspark
— man spricht von etwa 50.000 BRT — er-
forderlich.

Quellen: ,Die Presse“ v. 10. 6., 29. 6., 1. 7.,
17. 10. 1970, 3. 5. und 12. 5. 1971; ,Neue Zir-
cher Zeitung“ v. 29. 10. 1970; ,,Shell-Erdél-
Informationen“ (Wien), Nr. 3/1971.

A. Kottner.
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FRANKREICH

Weiterer Ausbau des ,Europort du Sud“
bei Marseille

In den ,Geographischen Informationen“
wurde bereits vor einigen Jahren iiber
Marseille, seinen Hafen und seine Ge-
schichte berichtet. Es wurde damals auch
darauf hingewiesen, daB in Stadt und Um-
land mit umfangreichen Planungen und
Ausbauten begonnen wurde (vgl. MOGg.-
Ges, Bd. 108/1966, S. 257 f.). Nun soll kurz
iiber das bisher Geleistete referiert werden.

Nachdem beim Etang de Berre und in
Lavéra (im Osten der Camargue) geeignete
Plitze zur Errichtung von Petroleumraffi-
nerien gefunden wurden, errichtete man
bei Lavéra einen Erdolhafen. Das dort
geléschte Rohdl wird aber nicht nur in den
hafennahen, sondern auch in weitab vom
Meer gelegenen Raffinerien verarbeitet,
denn Lavéra ist Ausgangspunkt der Siid-
europdischen Pipeline (SEPL), die bis
Karlsruhe gelegt wurde. Die angeschlosse-
nen Raffinerien befinden sich in Frank-
reich (Feyzin, StraBburg, Metz), in der
Schweiz (Cressier) und in der BRD (Karls-
ruhe, Speyer, Mannheim, Worth und
Klarenthal).

Seit der Erbauung des Erddlhafens ist
Rohél mengenmiBig das Hauptumschlaggut
des ,Europort du Sud“ Von den 1969 um-
geschlagenen 65 Mio t entfallen auf Rohdol
und Petroleumderivate 56 Mio t, d. s. mehr
als 80%. Seit 1938 ist der Gesamtumschlag
des Hafens von Marseille auf das Sieben-
fache gestiegen, vor allem natiirlich wegen
des enorm gewachsenen Rohoélumschlages
(doch hat auch frither der Rohdélimport in
Marseille eine Rolle gespielt), So ist heute
Marseille der groSte franzdsische und der
drittgroBte europdische Hafen nach Rotter-
dam und Antwerpen.

Wie ging nun der Ausbau des ,Europort
du Sud“ vor sich? Im eigentlichen Hafen
von Marseille (direkt bei der Stadt) wird
vor allem der Passagier- und Stiickgut-
verkehr abgewickelt und zusidtzlich ein
Teil der Massengiiter umgeschlagen. Bei
Lavéra wurde, wie bereits erwihnt, ein
Petroleumhafen errichtet, in dem Tank-
schiffe bis zu 80.000 tdw geldoscht werden
konnen.

Die nunmehr zu erwartenden Riesen-
tanker bis iiber 500.000 tdw kénnen derzeit
in Marseille nicht geldscht werden. Des-
deshalb wird nun im Golf wvon Fos,
ca, 50 km westlich von Marseille, ein Grog-
projekt in die Tat umgesetzt, das dem
ganzen Raum ein neues Geprige gibt: der
Bau eines GroB8hafens und eines Industrie-
gelandes von europidischem Rang. Der Ost-
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lich des Rhonedeltas gelegene Golf ist sei-
ner natiirlichen Beschaffenheit wegen zum
Ausbau als Hafen priadestiniert und die
landeinwirts gelegene, teilweise sumpfige
Ebene, bisher kaum geniitzt, bietet aus-
reichend Platz fiir industrielle GroBanlagen.
Mit dem Bau des Hafens wurde 1965
begonnen und schon 1968 legten der erste
Tanker und das erste Schwergutschiff mit
Bauxit in diesem Teil des ,Slideuropa-
hafens“ an. 1969 wurden hier schon mehr
als 13 Mio t Rohdl und 360.000 t Bauxit ge-
16scht. Inzwischen hat der Hafenbau schon
groBe Fortschritte gemacht: gegen das
offene Meer wurde das Hafengeldnde durch
einen 2 km langen Damm abgeschirmt.
Von den geplanten 12 km Anlagekais ist
schon der Grofiteil gebaut und Schiffe bis
zu einem Tiefgang von 25 m koénnen ihre
Ladung 16schen, wobei Tanker von
ca. 300.000 tdw in zwei Tagen leergepumpt
werden. Bei Bedarf konnte zusitzlich noch
ein Tankerkai flir Schiffe von mehr als
500.000 tdw erbaut werden. Durch die Mog-
lichkeit, auch Riesentankern das Ldschen
ihrer Ladung zu ermdglichen, ergibt sich,
da ein Umpumpen des Rohéls auf Kklei-
nere Tanker durchgefitihrt werden kann,
die dann ihrerseits ihre Ladung in Héifen
mit geringerer Kapazitidt 16schen wiirden.

Die SEPL hat inzwischen einen Strang
nach Fos erhalten und wird nun durch
eine zweite Leitung parallel zur ersten auf
eine Kapazitdt von 90 Mio t jahrlich ge-
bracht. Es sind in Fos drei Hafenbecken
vorhanden, darunter auch eines fiir Schwer-
gut- und Containerschiffe. Der Container-
verkehr nimmt, wie auch dem Binnenlin-
der téaglich vor Augen geflihrt wird, einen
beachtlichen Aufschwung. Das an den
Hafen anschlieSende Industriegelinde wur-
de zum Teil mit dem beim Hafenbau aus-
gehobenen Material planiert. Es sind in der
»Zone Industrielle des Fos“ (ZIF) Hoch-
ofen und Walzwerke, aber auch Grofi-
betriebe der chemischen und der Baustoff-
industrie vorgesehen bzw. schon im Ent-
stehen begriffen. Im Raum Marseille ent-
wickelt sich also ein Verkehrs- und Indu-
striekomplex von kontinentalem Rang.

Quellen: ,Neue Ziircher Zeitung“ v. 21.
6. 1970, ,,Cart Actual“ Nr. 25.

A. Kottner.

DEUTSCHLAND (BRD)

75 Jahre Nordostseekanal

Der am stirksten frequentierte Seeschiff-
fahrtskanal, in internationalen Seehand-
biichern und Atlanten auch ,Kiel Canal®
genannt, wurde nach etwa siebenjahriger
Bauzeit im Juni 1895 dem Verkehr tiiber-
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geben, Das 156 Mio Goldmark kostende
Verkehrsbauwerk war iUbrigens die erste
Gemeinschaftsleistung der zum Zweiten
Reich zusammengefiigten Linder Deutsch-
lands seit 1871. Es muBten dabei 82 Mio m?3
Erdreich bewegt werden. Die Wasserstrale
ist von ihrem Westende bei Brunsbiittel
und dem Ostende bei Kiel-Holtenau 98 km
lang und hat seit ihrem 1907—14 erfolgten
Ausbau, bei dem zwei noch heute in Be-
trieb stehende Grofischleusen von je 330 m
Linge, 45 m Breite und 14 m Tiefe an den
beiden Kanalenden errichtet wurden, eine
durchschnittliche Wasserspiegelbreite von
102 m und eine Sohlenbreite von etwa 42m
bei einer Tiefe von 11 m. Der Wasserspiegel
liegt streckenweise mehrere Meter tiber
dem durchfahrenen Marschland; westlich
von Kiel werden im Verlauf der Eider
mehrere Seen gequert.

Im Vergleich zu den beiden GroBschiff-
fahrtsstraBen Panama- und Suezkanal ist
die Wegersparnis nur gering; doch fir die
beiden Grofhifen Hamburg und Bremen
fillt bei bestimmten Routen die Strecken-
ersparnis ins Gewicht. Die Fahrt um Kap
Skagen dauert fir einen Frachter etwa
einen Tag lidnger. Die Kanalfahrt ist in
7—9 Stunden bewailtigt (das Durchschleusen
nicht gerechnet), wobei maximal 8 Knoten
gefahren werden diirfen; Lotsen sind vor-
geschrieben. In den letzten 20 Jahren stieg
die Zahl der durchgeschleusten Schiffe auf
das Doppelte, wobei die Durchschnitts-
groBen ebenfalls zugenommen haben. Der-
zeit beniitzen den Kanal etwa 6000 Schiffe
monatlich, davon etwa zwei Drittel mit
westdeutscher Flagge. Die wichtigsten Mas-
sengiiter sind z. Zt. Erdél und dessen
Derivate, Holz, Zellulose und Kohle.

Die wachsenden Frequenzzahlen fiihrten
in den letzten Jahren zu einer starken
Uberbelastung des Kanals, sodaB man an
eine abermalige Erweiterung denken
muBte, die 1965 in Angriff genommen
wurde und mit deren Fertigstellung etwa
1977 gerechnet werden kann. Die Kosten
diirften sich auf etwa 360 Mio DM belaufen.
Die Sohle wird auf 90 m verbreitert und
die Wasserspiegelbreite soll durchgehend
102 m betragen; die Tiefe bleibt unverin-
dert. In der am Westende des Kanals ge-
legenen Stadt Brunsbiittel (12.000 Einw.)
wurde 1966 ein neuer Tiefwasserhafen fir
Schiffe bis 100.000 BRT gebaut. Durch diese
GroBbauten erhofft man eine weitere Ka-
pazitidtssteigerung der fiir Nord- und Mit-
teleuropa gleich wichtigen Wasserstrage,
die, wie vor allem im Binnenland kaum
bekannt ist, bereits einen Vorginger hatte,
den 1777—84 erbauten Eider-Kanal, welcher

der erste Kanal fiir Seeschiffe in Europa
gewesen ist.

Ein noch nicht ganz geldstes Problem ist
das des dichten Kanalquerverkehrs. Derzeit
wird der Kanal von einer StraSenbriicke,
zwei Eisenbahnbriicken und zwei kombi-
nierten StraBen-Eisenbahnbriicken gequert.
Dazu kommen noch ein StraSen- und ein
FuBgidngertunnel, eine Schwebefihre und
13 Wasserfdhren. Die Fidhren verkehren
etwa zweitausendmal in 24 Stunden. Der
frither lberwiegend lokale bzw. regionale
Verkehr wurde immer stirker durch den
internationalen Verkehr von und nach
Skandinavien erginzt. Ostlich von Rends-
burg ist zur Zeit eine groB8e Autobahn-
briicke in Bau, von der man sich eine
starke Entlastung der bisherigen Querver-
bindungen erhofft.

Quellen: ,Neue Ziircher Zeitung“ v. 19.
6. 1970, ,Geograph. Rundschau“ Nr. 9/1970,
S. 375.

A. Kottner.

ITALIEN

Autobahn Brenner — Modena

Nachdem die 125 km (davon 5,7 km in
Tunneln) lange Brennerbahn Innsbruck —
Bozen (1861 Trassierungs-, 1864 Baubeginn;
10.000 Arbeiter, 30 Mill. Gulden) 1867 eroff-
net worden war, zog sie bald den gesamten
StraBenverkehr an sich. Widhrend um 1800
jahrlich rund 2000 schwere Lastwagen iiber
den Brenner gefahren waren, stellte im
Jahre 1902 der Schriftsteller O. J. Bierbaum
anldBlich einer Autoreise fest, da8 die
Brennerstraie so gut wie keinen Fahrver-
kehr hat. Die Motorisierungswelle unseres
Jahrhunderts erforderte indessen schon in
der Zwischenkriegszeit und vollends seit
etwa 1950 einen modernen Ausbau der
StraBenziige beiderseits des Brenners. Am
16. 9. 1950 erkldrte die Europidische Wirt-
schaftskommission der Vereinten Nationen
(ECE) in Genf unter den 26 Hauptver-
kehrsadern kontinentweiter Bedeutung die
Route Oslo — Trelleborg — Berlin — Hof —
Miinchen — Brenner — Modena — Rom zur
Europastrae 6 (E 6; vgl. MOGG 1963,
S. 273). Als sich die bestehende StraSe dem
zunehmenden Verkehr nicht mehr gewach-
sen erwies, muBten sich die beiden Staaten
zur grundsétzlichen Neuplanung einer Auto-
bahn entschlieBen, wobei jedoch Projekte
einer Untertunnelung des Brenners aus-
schieden.

Die 6sterreichische Brenner-
autobahn A G konstituierte sich nach
Schaffung gesetzlicher Grundlagen erst am
24. 6. 1964, nachdem schon 1956 die Projek-
tierung und im Sommer 1959 der Bau im
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Abschnitt Innsbruck — Schénberg begonnen
hatte (vgl. MOGG 1964, S. 115). 1969, als die
Strecke Innsbruck Ost — Brennersee prak-
tisch fertig war, brachte die Maut von
2,7 Mill. Autos 83 Mill. S ein, davon 90%
von Auslidndern (doch nur 56% in Devisen).
1971 ermoglichte die Aufstockung des Ge-
sellschaftskapitals auf 200 Mill. S die Fer-
tigstellung der Reststiicke der Anschliisse
Innsbruck und Brenner/Grenze. Die Bau-
kosten der 37 km langen Brennerautobahn
betrugen 75 Mill. S pro km. Bis zu den
Olympischen Spielen in Miinchen 1972 soll
die Inntalautobahn Innsbruck — XKufstein
(73 km) zumindest mit einer Fahrbahn den
AnschluB8 ans deutsche Netz herstellen.

Die italienische Brennerauto-
bahn AG (Autostrada del Brennero
S. p. A) mit Sitz in Trient wurde am
20. 2. 1959 unter Beteiligung von Korper-
schaften aller Provinzen bis Reggio Emilia
im Siliden gegriindet und ihr Kapital
schrittweise auf 4 Mrd. Lire gebracht. Nach
gesetzlicher Regelung erhielt die Gesell-
schaft am 20. 5. 1963 die staatliche Konzes-
sion zum Bau und Betrieb einer maut-
pflichtigen Autobahn Brenner — Modena,
wobei der Staat 30 Jahre hindurch einen
Baukostenanteil vergiitet, nach welcher
Frist die gesamte Anlage entschadigungs-
los der Autonomen StaatsstraBenverwal-
tung (ANAS) zufillt. Mauteinnahmen und
Staatsbeitrdge werden es der Gesellschaft
in der Zwischenzeit ermdglichen, die lau-
fenden Verwaltungs-, Instandhaltungs- und
Amortisationskosten der Kredite zu be-
streiten.

Die Trasse schlieBt auf dem Brenner-
scheitel in 1375 m Seehdhe an die dsterrei-
chische Autobahn an, verlduft im Hang
bis GossensaB, wo sie den Eisack auf 1029 m
langem Viadukt in 100 m Hohe quert, und
erreicht bei Sterzing den Talboden. Hier
bietet die Ebene Platz fiir Reparatur- und
Tankstellen, Dem Eisacktal folgend, muB
die Autobahn zwischen Franzensfeste und
Bozen wegen der zahlreichen Siedlungen,
der Steilheit der Bergflanken und der
Windungen des Tales mehrfach in Tunnel
ausweichen, die stets fiir jede Fahrtrich-
tung getrennt angelegt werden. Da die
liangsten — bei Franzensfeste im Granit
und im Quarzporphyr des Virglberges —
900 m nicht iliberschreiten, reicht die natiir-
liche Durchliiftung aus. Im Engtal zwischen
Klausen und Bozen hidufen sich Kunst-
bauten besonders, weswegen gerade dieser
Abschnitt voraussichtlich erst Ende 1972
fertiggestellt sein wird. Ab Bozen zieht
die Trasse durch das breite Etschtal, hilt
sich meist rechts vom Flu8 und muf dort,
wo die Etsch mit ihren Nebenfliissen ein
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breites Torrentenbett bildet, wie an der
Avisiomiindung bei Lavis, liber lange Stel-
zenviadukte fiihren. Die Stadt Trient wird
in einem Tunnel umgangen. Vor der Ber-
ner Klause (zwischen Ceraino und Rivoli
Veronese) verldBt die Autobahn den Tal-
boden und quert die Endmorinenhiigel
zwischen Etsch und Gardasee, um in einem
Bogen etwa parallel zum FluBverlauf den
Knoten Verona zu erreichen, wo in der
Niahe des Flughafens Villafranca bei Dosso-
buono der AnschluB8 an die Autobahn
sLa Serenissima“ (Brescia — Venedig, 1971
Westverlingerung Cremona — Piacenza
und damit AnschluB nach Genua) herge-
stellt wird. Weiter zieht die Trasse am
Ostrand von Mantua stidwirts, liberquert
den Po zwischen S. Nicolé und Portiolo
auf einer 984 m langen Brilicke und endet
bei Campogalliano westlich von Modena,
wo sie mit der Autostrada del Sole Mai-
land—Rom—Neapel verknotet ist.

Obwohl seit iber 30 Jahren neue StraBlen-
verbindungen zwischen dem Brenner und
Bozen projektiert wurden, wobei eine
Variante das Sarntal beniitzen wollte, eine
andere des Meraner Ing. Wackernell, um
1960 von einem eigenen Komitee stark pro-
pagiert, sich von einer 12 km kiirzeren
Route Sterzing — Jaufentunnel — Passeier —
Meran — Bozen eine Belebung des Ober-
etschraumes versprach, hilt sich der von
Unterrichter und Gentilini 1960 vorgelegte
und schlieBlich angenommene Entwurf im
wesentlichen an die traditionelle Brenner-
trasse, in deren Bereich ein Drittel der
Bevoilkerung Suidtirols lebt.

Da der Bau nach Regelung der Finanzie-
rungsfrage erst 1966 begann, muBte bis da-
hin der alte, meist 6 m breite StraBenzug
durch Bahniiberfiihrungen und Ortsumfah-
rungen verbessert werden. Die neue, 312 km
lange Autostrada (davon 29 km Briicken,
Viadukte und Galerien, 6 km Tunnel) ist
mit ihren zwei Fahrbahnen zu 7,5 m und
den beidseitigen Randstreifen mit Bankett
zu 3 m Breite bei einem Maximalgefille
von 3,7% fir ein Tempo bis 160 km/h ange-
legt. Wo die alte StraBe und die Bahn-
linie eine Talenge ganz fiillt, sucht sich die
Autobahn stellenweise auf Stelzen eine
zweite Ebene. Auch Kraftwerke und inten-
siv besiedelte und bebaute Zonen im Etsch-
tal zwangen zu Kunstbauten. Uberall fiigen
sich die neuen Anlagen ins Landschaftsbild
ein. 12, bzw. 3¢ Mill, m3 machen die Aus-
hub- bzw. Aufschiittungsmassen aus. Die
Baukosten wurden 1959 mit 80 Mrd. Lire
kalkuliert. Nachdem 1968/69 die Abschnitte
Bozen — Trient und Verona — Mantua er-
offnet worden waren, konnte bis Ende 1971
die ganze Strecke aufBler Klausen — Bozen
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dem Verkehr ilibergeben werden. 1973 wird
Kufstein — Innsbruck — Modena (420 km)
den Mittelteil einer wahrhaft mitteleuro-
pdischen Autobahn von Norddeutschland
bis Stliditalien bilden, die an Ausdehnung
den US-Highways entspricht. Da von den
32 Mill. Italienreisenden 24 Mill. per Auto
kommen, liegt die Bedeutung der Auto-
strada fiir Italiens Fremdenverkehr auf
der Hand.

Durch die neue StraBe wird allerdings
die hundertjahrige Brennerbahn noch
mehr ins Hintertreffen geraten. Stets schon
quantitativ und qualitativ der seit dem
Krieg auch in einen giinstigeren politisch-
geographischen Rahmen gefiigten Gotthard-
bahn unterlegen, die etwa das Dreifache
im Personen- wie im Frachttransport lei-
stet, konkurrenziert die Brennerstrae
(1951: 0,7; 1961: 1; 1971: 3 Mill. Kraftfahr-
zeuge, davon 90% Personenautos) die Bahn
weit stdrker als die wintergesperrte Gott-
hardstraBe. Wie in der Schweiz, sehen auch
in Osterreich die Fachleute den Schienen-
weg der Zukunft in einer ,Flachbahn“
durch die Alpen. Dort wird ein 45 km lan-
ger Gotthard-Basistunnel entstehen, hier
schlug Drefller 1956 einen 65 km Tunnel von
Innsbruck bis Schénna im 2Zug einer
200 km/h-Schnellbahn Miinchen — Verona
vor (die StraBenwirtschaft wiirde mit Freu-
den die freiwerdenden Bahnanlagen im
7 km langen Brenner-Hochtal okkupieren).
Andererseits wird seit 1953 immer wieder
eine Art ,Vogelflug“-Flachbahn Miinchen —
Venedig (nur 388 km) mit Tunneln unter
den Tegernseer Bergen (22 km), den Ziller-
talern (28 km) und den Dolomiten (44 km)
ventiliert (Kosten: 350 Mrd. Lire), die eine
Parallele zu der 1958/62 von deutschen und
italienischen Olgesellschaften im Zusam-
menhang mit einer Erdolleitung vorge-
schlagenen ,Autostrada d’Alemagna“ dar-
gestellt hdatte. Tatsdchlich w&hlte man
jedoch fiir die Olleitung, die 1967 fertig-
gestellte TAL (sieche MOGG 1965, S. 243, und
1969, S. 294 f.), den Weg durch den Felber-
tauern (siehe MOGG 1965, S. 241), wiahrend
eine Schnellverbindung Miinchen — Vene-
dig in einer Ostlicheren Variante als
Tauernautobahn (AG 1969 gegrlindet, 53 km
Scheitelstrecke Eben — Tauern- und
Katschbergtunnel — Rennweg vermutlich
1975 fertig) entsteht. Gegeniiber der mehr
zum Schwerpunkt Genua tendierenden
Brennerautobahn wiirden diese Verkehrs-
wege jedenfalls dem Raum Venedig —
Triest Auftrieb geben, wo eine ,Strada
d’Alemagna“ (S. S. 51 Conegliano — Dob-
biaco) seit langem besteht.

Quellen: Brennerautobahn,
Mitt. Ost. Verkehrswiss.

Trient 1969;
Ges. 1963/3 (81);
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das leben in italien 1970/3 (249); Dolomiten
24. 8. 67; FAZ 13. 5. 70, 24. 3. 71; Tiroler
Tagesztg. 22. 4. 71. F. Slezak.

JUGOSLAWIEN

Melioration des Narentadeltas

Wo sich die Narenta (Neretva) auf ihrem
219 km langen Lauf aus ihrer anfinglichen
Nordwestrichtung im groBen Durchbruch
durchs Dinarische Gebirge silidwestwirts
wendet, bildet sie heute zwischen Konjic
und der Ramamiindung jenen Stausee, der
nach dem etwas unterhalb in einem klei-
nen Talbecken gelegenen Stidtchen Jabla-
nica benannt ist, wo sich das Kraftwerk
befindet. Danach tritt der FluB in das land-
schaftlich unserem Gesduse #hnliche Eng-
tal ein, welches das FluBprofil stellenweise
auf 4m zusammenpreBt, was frither bei
Hochwasser einen Spiegelanstieg um 17m
verursachen konnte. Bahn und StraBe
muBten auf dieser 38 km langen Schlucht-
strecke daher rund 20m tliber dem Tal-
boden trassiert werden, wihrend der alte
Saumweg die Narentaenge {iberhaupt Ost-
lich des Prenj umging. Im Bjelo Polje
Offnet sich das Tal zu einem Becken, an
dessen Slidsaum das Wirtschafts- und Kul-
turzentrum der Herzegowina emporwuchs,
Mostar. Schon im 15. Jahrhundert wird die
alte Holzbriicke erwdhnt, die hier, an Ket-
ten hédngend, an gilinstiger Stelle die
Narenta iberspannte und deren zwei
Wachttliirme in die ldngst verschwundene
Stadtbefestigung einbezogen waren. Von
den Briickenwéchtern (mostari) leitet sich
auch der Name ab. 1566 erbaute Hadschru-
din, ein Schiiler Sinans, der die beriihmte
Drinabriicke schuf, das Wahrzeichen Mo-
stars, die Steinbriicke mit ihrem 29 m lan-
gen und 28 m hohen Bogen, ein Meister-
stlick osmanischer Baukunst.

Bei Capljina, wo die Narenta zur Eiszeit
in die Adria miindete, wird der Gebirgs-
fluB zum Flachlandstrom, der sich hier auf
seinen eigenen Ablagerungen ein weites
Schwemm- und Sumpfland schuf, in dem
vorerst noch sein SiliBwasser herrscht.
Unterhalb von Gabela (,Zollstation“, einst
Name fiir den ganzen Grenzstrich) jedoch,
wo die Narenta die Herzegowina verldSt
und bei Metkovié bereits Dalmatien, bzw.
heute Kroatien betritt, veristelte sie sich
im Naturzustand mit einem Dutzend Miin-
dungsarmen zu einem 120 km2? groB8en
Delta, in dessen tiefere Bodenschichten
das Salzwasser der Adria eindringt. Dieses
Wasser- und Schilflabyrinth bot im Gegen-
satz zu den stechdornbedeckten Karsthin-
gen der Umrandung ein fiir Dalmatien ein-
zigartiges Bild.
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Noch vor 70 Jahren schreibt das Kron-
prinzenwerk (Bosnien, S. 110): ,Leichter
durchquert der Eindringling die Hochge-
birge des Balkans als das Delta der Na-
renta.“ Schon 1831 hatte allerdings Josef
Ressel, dessen den Behodrden unangeneh-
mer Ideenreichtum sich von der Schiffs-
schraube liber Forstkartierung bis zu Fis-
kalfragen erstreckte, dem Landesgubernial-
prasidium in Zadar einen Plan zur Regu-
lierung und Kolonisierung des Narenta-
deltas unterbreitet: ,Projekt iiber die Ver-
wendung des Gelidndes am Narentalaufv,
dessen Original sich im Wiener Technischen
Museum befindet. Immerhin begann die
Regierung schon einige Jahre vor dem
Einmarsch in Bosnien (1878) entsprechende
Arbeiten und lie8 bis 1885 den Narenta-
unterlauf auf 21 km Linge regulieren und
ausbaggern. Somit konnten selbst bei
Niederwasser Schiffe bis etwa 150 t und
fast 5 m Tiefgang Metkovié erreichen, das
sich vom verkehrsfernen Nest vor allem
nach der Okkupation des Hinterlandes
durch Osterreich-Ungarn zu einem bedeu-
tenden Hafen entwickelte, der einerseits
die Herzegowina vom Silidwesten her er-
schloB, andererseits dem bosnischen Holz
bis Siiditalien hin den Absatz sicherte.
Nachdem das Herbsthochwasser von 1886
die behelfsmiBigen Kaianlagen zerstort
hatte, errichtete man neue Hafenbauten,
die im wesentlichen bis heute ihren Zweck
erfiillen. In Wien wurde die Narenta so
populidr, daB Carl Komz4k 1896 seinen Wal-
zer op. 227 ,An der schonen grinen
Narenta“ nannte.

Die Lebensader fiir Metkovié bildete
allerdings die Bahnverbindung. Die Militar-
behérden hatten schon wenige Wochen
nach dem Einmarsch Baufirmen, deren
Tatigkeit sich vom Suezkanal uber die
Wiener Donauregulierung zum Bahnbau
Temesvar-Orsova verfolgen 1d8t, mit dem
Bahnbau Brod — Zenica — Sajarevo be-
traut (,Bosnabahn®, 1878—1882). So gab das
firmeneigene Baumaterial mit seiner zufél-
ligen Spurweite von 76 cm den AnstoBl zu
einem der ausgedehntesten Schmalspur-
netze Europas, das erst in unseren Tagen
und bloB auf einzelnen Haupttrassen durch
die Normalspur abgeldst wird. 1884 begann
von Metkovié her der Bau der Narentatal-
bahn, die 1885 Mostar, 1891 Sarajevo er-
reichte. Am Narentaunterlauf machte die
Malaria, eine stindige Peinigung der weni-
gen Fischersiedlungen im Delta, dem Bau-
und Bahnpersonal zu schaffen. Eukalyptus-
bdume, die dem Boden viel Wasser ent-
ziehen, wurden im Bereich der Stationen
gepflanzt, um die Trockenlegung zu be-
schleunigen. Sie iberdauerten nicht die
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strengen Winterfroste. In den Narenta-
schluchten und im Hochgebirge bot das
Geldnde betrichtliche Schwierigkeiten. Im
Bereich des Ivanpasses Uuberwindet die
Bahn in einem 680 m langen Tunnel (876 m
Seehdhe; benachbarte StraBe 967 m) die
Wasserscheide Adria/Schwarzes Meer, wobei
auf den Steilrampen 19 km Zahnstangen-
strecken eingerichtet werden muSBten.

Metkovi¢ wurde damit zu einer Art
»Adriahafen“. Eine Eisenbriicke verband
das linksufrige Stddtchen mit der rechts-
ufrigen Bahnstation, die nach dem Bau der
AnschluSstrecke Gabela — Dubrovnik (1901)
weitere Bedeutung gewann. Die Stadt
zdhlte bald 3000 Einwohner. Im Delta selbst
wurden widhrend der osterreichischen Ver-
waltung zwar die méaandrierenden Gerinne
in zwei Hauptarmen zusammengefaBt und
Entwisserungsgriaben gezogen, bezliglich
der Trockenlegung jedoch kaum Erfolge
erzielt. 1942 wurde die Bahn von Metkovié
entlang dem Narentaunterlauf bis Kardel-
jevo an die Kiiste verlangert, wo man 1946
vorerst aus strategischen Grilinden, spéater
im Rahmen der Regionalplanung die neue
Hafenstadt Ploce erbaute, deren moderne
Anlagen 1957 bereits 460.000 t umschlugen,
bis 1966 jedoch noch auf 4 Mill. t und zur
Aufnahme von Schiffen bis 100.000 t erwei-
tert wurden. Parallel zu diesen Arbeiten
ersetzte eine neue Normalspurbahn Ploée
— Sarajevo (194 km, wovon 36,6 auf die
106 Tunnel entfallen; 71 Briicken) die alte
Schmalspurstrecke Metkovié — Sarajevo
(177 km). Die Jahrestransportkapazitit stieg
damit von 1,2 auf 6 Mill. t, die Fahrtdauer
Belgrad — Kiiste sank von 20 auf 12 Stun-
den. Der Bahnbau, fur den auch ein Welt-
bankkredit zur Verfligung stand, erforderte
umgerechnet 2 Mrd. S, der Betrieb erfolgt
mit Wechselstrom von 25 kV und 50 Hz
(wie auf der neuen Strecke nach Bar).

Damit erfuhren auch die Meliora-
tionsarbeiten im Narenta-
delta neuen Auftrieb. 1962 begann die
Verwirklichung eines von den UN finanziell
unterstiitzten Projekts, 35 km2? des Deltas
der landwirtschaftlichen Nutzung zuzufiih-
ren. Hollandische Fachleute schlugen vor,
den Boden 1m tief zu entwéssern und ihn
in Grasland zur Viehzucht zu verwandeln.
Ein Versuchspolder zeigte, daB im August
dennoch Salz an die Oberfliche stieg. Da
hier das Grundwasser bis 0,36% Salz ent-
hilt, hatte man einst gar die Anlage von
Salzgirten (Salinen) erwogen. Sowjetexper-
ten entschieden sich daraufhin fiir 2,5m
tiefe Entwisserung und Anlage von Gar-
tenland mit hauptsédchlich Zitrusfriichten
und Gemiise. SiiBwasserkanile von Metko-
vié herab und Schutzdimme gegen die See



360

unterstiitzen diese Bodenverbesserung.
Nicht zu vergessen die Ausrottung der
Malaria seit dem Kriegsende. In den letzten
Jahren kamen schon Mandarinen aus dem
Narentadelta, die frostbestdndiger sind als
Orangen und Zitronen, auf den mittel-
europidischen Markt. Die Entwicklung als
Gartenbaugebiet findet indessen eher in
regionalen Belangen ihre Begriindung.

Der Entwicklungsplan fiir die siidliche
Adria rechnet fiir die nichsten zwanzig
Jahre in den Fremdenverkehrsorten zwi-
schen Split und der albanischen Grenze mit
einem Anstieg der Bettenzahl von 115.000
auf 600.000. Bei Opuzen st68t die Narenta-
straBe auf die moderne Adria-Kistenstrae
(Plava oder Jadranska Magistrala), Stidlich
davon, wo die Herzegowina auf 10 km
Breite ihren einzigen Zugang zur Adria
findet, entwickelt sich die Bucht von Klek
mit dem alten tilirkischen Stapelplatz Neum
zum Baderevier, und hier setzt auch die
Halbinsel PeljeSac mit ihrem touristischen
Hauptort Orebi¢ an. Aus diesen Perspekti-
ven sehen es die ortlichen Behoérden ge-
rechtfertigt, nach den bisher aufgewende-
ten 400 Mill. S eine weitere, noch etwas
hohere Summe in dieses Projekt zu stecken.
Immerhin besitzt hier Jugoslawien seine
einzigen Zitrusplantagen kommerzieller Be-
deutung. Daneben werden wohl in erster
Linie Tomaten Abnahme finden. Fiir Dal-
matien, das auler Fischfang von der Natur
nicht allzu reich gesegnet ist, bote sich
hier die Moglichkeit intensiven Garten-
baues.

Sollten auch diese erfolgversprechenden
Ansidtze nicht genutzt werden, so sind doch
die gewonnenen Erfahrungen auch fiir
andere Gebiete des Mittelmeerraumes wert-
voll. Dies trifft besonders auf den Skutari-
see zu, der bei Normalstand eine Fliche
von 356 km? bedeckt, wihrend die umlie-
genden Sumpfgebiete diese an Gré8e noch
libertreffen. In den zwanziger Jahren ver-
handelten Jugoslawien und Albanien iiber
FluBregulierung und Seespiegelsenkung,
nach 1945 planten beide Staaten dadurch
440 km? Land zu gewinnen, davon 310 auf
albanischer Seite. Als Albanien nach 1949
diese Gespridche abbrach, fiihrte Jugosla-
wien im Alleingang seinerseits Teilvor-
haben durch. Heute scheint indessen wieder
Bereitschaft zur Zusammenarbeit zu Kkei-
men.

Quellen: R. KEIMEL: Josef Ressel 1793—
1857, Wien 1971 (6); A. HORN: Die Bahnen
in Bosnien, Wien 1964 (16); Geogr. Magazine,
June 1970 (650); Zs. f. Erdk.unt. 1968/3 (112);
FAZ 4. 7. und 28. 11. 1966; NZZ 26. 7. 1958.
Die genannten Orte findet man in: Auto-
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atlas Osterreich und Mitteleuropa, Freytag-
Berndt 1970, Bl. 11 (griin) und 12 (blau).
F. Slezak

AFRIKA
REPUBLIK SUDAFRIKA

Volkszdahlung 1970

In der Zusammensetzung der Bevoilke-
rung ergibt sich nach den Zihlungen vom
September 1960 und vom Mai 1970 folgendes
Bild:

1960 1970
WeiBe 3,088.000 3,779.000
Mischlinge 1,509.000 1,996.000
Asiaten 477.000 614.000
Bantu 10,928.000 14,893.000
16,002.000 21,282.000

Zu diesen (gerundeten) Zahlen wire zu
ergidnzen, daB im 2Zuge der Apartheid-
Politik von der gesamten Bantu-Bevdlke-
rung bereits 47% (1960: 38%) in den Bantu-
Heimatldndern leben (vgl. MOGG 1964,
S. 337). Die Zahl der in diesen Gebieten
lebenden WeiBen hat sich indessen von
24.000 auf 18.000, die der Asiaten von 6.000
auf 3.000 verringert. Damit ist die Regie-
rung allerdings vor die Aufgabe gestellt,
die wirtschaftliche Entwicklung der Bantu-
Heimatldnder auf breiterer Basis zu sichern.
Gegenwartig sind dort 65 Industriebetriebe
im Bau und in den nichsten zehn Jahren
sollen weitere 650 entstehen.

Die Bantu-Bevdlkerung 148t sich 1970 auf
Grund der Muttersprachen gliedern in
(Zahlen in 1000) Zulu (3970), Xhosa (3907),
Tswana (1702), Nord-Sotho (1596), Sid-
Sotho (1416), Shangaan (731), Swasi (487),
Venda (360), Stid-Ndebele (230), Nord-Nde-
bele (180) und Kkleinere Sprachgruppen, die
insgesamt 314.000 Menschen umfassen.

Quelle: Siidafrika, 1970/5 (10, 16).

F. Slezak.

AUSTRALIEN-OZEANIEN
FIDSCHI

Fidschi-Inseln — unabhingiger Staat

Wieder wurde eine britische Kronkolonie
aus dem Verband des Mutterlandes entlas-
sen und zum selbstdndigen Staat erhoben.
Am 10. 10. 1970 Uberreichte ein Vertreter
der britischen Krone dem ersten Minister-
prasidenten der Fidschi-Inseln die Unab-
hingigkeitsdokumente.

Nicht immer bedeutet der Schritt zu
unabhiéngiger Eigenstaatlichkeit den Beginn
einer gliickhaften Ara. Die Erlangung der
Unabhingigkeit bringt auch fur die Fid-
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schi-Inseln eine plotzliche Xonfrontation
mit vielschichtigen Schwierigkeiten, Fast
immer handelt es sich um Probleme der
Wirtschaftspolitik, der Verwaltung oder der
Parteiengruppierungen; z. T. sind sie bil-
dungstkonomisch, religios, kulturell oder
stammesmagBig bedingt. Bei aller Verschie-
denheit ist fast immer eine Ursache ge-
meinsam: angestautes, unbewiltigtes Erbe
aus kolonialer Vergangenheit. Bei den
Fidschi-Inseln weist die Situation erfreu-
liche, aber auch bedenkliche Aspekte auf.
Der Realwert des Bruttosozialproduktes hat
in den Jahren von 1957 bis 1968 einen An-
stieg von 87% aufzuweisen. Das chronische
Defizit der Zahlungsbilanz blieb allerdings
weiterbestehen. Investitionen auslandischen
Kapitals verringerten zwar den Haushalts-
abgang, brachten aber eine inflationistische
Entwicklung mit sich, die besonders darin
zum Ausdruck kommt, daB dem vorer-
wahnten Realanstieg des Volkseinkommens
von 87% ein auf den Nominalwert bezoge-
ner Prozentsatz von 130 entspricht. Vom
Bruttosozialprodukt entfdllt monatlich ein
Betrag von etwa 650,— OS je Kopf der
Bevolkerung. Verglichen mit europiischen
Verhiltnissen (Osterreich 1968: etwa
S 3360,—) erscheint diese Ziffer erschrek-
kend niedrig; im Hinblick auf andere Ent-
wicklungslander liegt sie aber eher im
oberen Bereich.

Die Haupteinkiinfte des jungen Staates
ergeben sich vorwiegend aus landwirtschaft-
licher Produktion (Rohrzucker, Kopra und
Reis). Obzwar auch Bergbau betrieben
wird, bei dem vor allem Gold (Ausbeute
1967: 3456 kg), Silber, Mangan, Kupfer, ja
sogar Eisenerz gefdrdert werden, erweist
sich eine durchgreifende Auffidcherung der
Erwerbswirtschaft als zwingend notwendig,
um die Liste der Hauptexportgiiter zu er-
weitern. Neben Grofbritannien sind Austra-
lien, Neuseeland, die USA und Japan als
wichtigste Handelspartner zu nennen. Die
an sich bescheidene Erzausbeute wird zur
Giédnze von Japan abgenommen. Zum Leid-
wesen des neu entstandenen Staatswesens
wird der Zuckerexport nach Australien
spatestens 1972 sein Ende finden, weil sich
die australische Gesellschaft ,Colonial Sugar
Refinery“ zurtlickziehen, d. h. den Betrieb
ihrer vier Zuckerraffinerien einstellen will.

Sollte die Zuckerproduktion schrumpfen
oder gar zum Erliegen kommen, dann wird
sich dieser Umstand vor allem auf den
indischen Bevolkerungsteil des Inselstaates
nachteilig auswirken. Die Inder wurden
schon vor dem Ersten Weltkrieg als Kon-
traktarbeiter vom Kolonialregime heran-
geholt, nachdem fiir die alteingesessene Be-
volkerung der Fidschiinseln weder Bereit-

schaft noch Notwendigkeit bestand, dem
abendlindischen Ethos der Arbeit zu hul-
digen, d. h. auf Zuckerrohrpflanzungen
ihrem Lebensunterhalt nachzugehen. Diese
ihre Lebenseinstellung konnten sie um so
leichter behaupten, als ihnen durch Koni-
gin Viktoria (1837—1901) ihre angestammten
Rechte auf den Besitz von Grund und
Boden feierlich verbrieft wurden. Die
Fidschiinsulaner verfiigen daher auch heute
noch iiber 83% des Staatsgebietes. Zum
nicht geringen Teil handelt es sich dabei
um Eigentum von Stammes- oder Dorf-
gemeinschaften, also um Liegenschaften,
die gemeinsam bewirtschaftet bzw. genutzt
werden, wodurch eine Entdufilerung un-
moglich oder nur unter #uBersten Schwie-
rigkeiten durchfiihrbar ist. Gemeinschafts-
besitz ist nicht nur auf Grund und Boden
beschrinkt, sondern erstreckt sich auf die
meisten Dinge des tidglichen Lebens.

Die Inder, vorwiegend in den Zucker-
rohrpflanzungen und in der Zuckerindu-
strie beschiftigt, blieben dadurch landlos,
bestellten allenfalls als Pachter Zuckerrohr-
farmen und wandten sich dem Handel,
dem Gewerbe, nicht selten auch intellek-
tuellen Berufen zu. Sie iiben nicht nur
untergeordnete, sondern auch mittlere
Funktionen aus, wogegen leitende Stellun-
gen noch immer jenen Fachkriften vorbe-
halten sind, die europdischer, australischer,
neuseeldndischer oder nordamerikanischer
Abkunft sind. Die Inder bilden mit 51%
wohl die Mehrheit der insgesamt 525.000 In-
selbewohner, bleiben aber mit ihrer parla-
mentarischen Vertretung in der Minder-
heit, weil die herrschende Verfassung nicht
allgemeines, sondern kommunales Stimm-
recht vorsieht. Die Inder sind dadurch
von der angestammten Inselbevdlkerung
isoliert und spielen etwa dieselbe Rolle,
die ihnen in einer Reihe afrikanischer
Staaten zuteil wird. Ihre Stellung ist ver-
gleichbar mit jener der Uberseechinesen
in Indonesien (vgl. MG 102/1II, 1960, S. 242)
oder der Juden in Ost- und Mitteleuropa.
Im Augenblick bestehen zwischen den
beiden Bevdlkerungsteilen keine offenkun-
digen Spannungen, weil die Inder davon

abgekommen sind, sich innerhalb ihrer
Partei militant zu formieren.
Schon 1965 wurde weitgehende innere

Autonomie eingefiihrt, ein Jahr spiter ein
sogen. Legislativrat gewihlt, der heute
noch die Funktion eines Parlaments ausiibt.
Der neue Staat ist selbstverstindlich Mit-
glied des Commonwealth und als solches
besorgt, wieweit das System von Praferenz-
zbllen auch nach GroBbritanniens Beitritt
zur EWG erhalten bleiben wird. Fidschi
hat auch bereits um Aufnahme in die
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UNO angesucht und wird ihr nach Be-
schluBfassung der Vollversammlung als
127. Mitglied angehoéren.

Die Inselgruppe der Fidschi bildet einen
Knotenpunkt im pazifischen Raum,
sie doch etwa 2000 km nérdlich Neuseeland
und auf halbem Wege zwischen Australien
und Hawaii (vgl. MG 101/III, 1959, S. 426).
Von den insgesamt 822 Inseln haben nur
322 eine nennenswerte Ausdehnung; be-
wohnt sind allerdings nur 106, Die geo-
graphische Gliederung findet in der ver-
waltungsmiégigen Einteilung ihre Entspre-
chung. Es werden vier Hauptgruppen (Di-
visions) mit 14 Provinzen (Yasana) unter-
schieden. Im Osten liegen die Lau-Inseln,
an sie reiht sich die Moala-Gruppe, dann
folgen die Kandavu-Gruppe und die Lo-
maiviti, um nur einige der bedeutendsten
zu nennen. Die Gesamtfliche des Insel-
staates betrigt 18.272 km?2. Die Hauptinsel
Viti Levu hat eine Flidche von 10.497 km?
(Kirnten: 9533 km?) aufzuweisen. Der Gro-
Benordnung nach folgen dann Vana Levu
(5534 km?), Taveuni (562 km2), Lau (410 km?;
vgl. Wien: 415 km32), Kandavu (321 km?2),
Asua (231 km?), Koro (117 km?) und Ovalu
(111 km?). Die tbrigen Inseln, also die
liberwiegende Mehrzahl, sind betrichtlich
kleiner. Vollig abgesondert, ndmlich 500 km
nordwestlich der eigentlichen Inselgruppe
liegt Rotuma; diese Insel wurde unter
dem Kolonialregime von den Fidschi aus
verwaltet und gehort auch nach Erlangung
der Selbstiandigkeit zum neuen Staats-
gebilde.

Auf Viti Levu liegt die Metropole des In-
selstaates, ndmlich Suwva, das erst 1953 zuvr
Stadt erhoben wurde und rund 58.000 Ein-
wohner zahlt. Suva ist zugleich Haupt-
hafen, iliber den vornehmlich der Uber-
seeverkehr abgewickelt wird. Als weiterer
Hafenplatz ist Lautoka zu nennen, sein
Umschlag ist flir die Zuckerausfuhr von
Bedeutung. Die Zuckerernte betrug 1967/68
rund 2,96 Mill. t. Eine schmalspurige Werks-
bahn der Zuckerindustrie beférdert in ge-
wissen Zeitabstinden auch Passagiere. Dem
iibrigen Verkehr dient ein Strafiennetz von
2300 km Linge, das zu 87% bei jedem
Wetter befahrbar ist. Auf der Hauptinsel
befindet sich in Nadi ein internationaler
Flughafen, der hauptsdchlich dem Luft-
frachtverkehr (Australien, Neuseeland, Ka-
nada, USA), aber auch dem Binnenflug-
verkehr dient.

Morphogenetisch sind die Fidschi-Inseln
als Reste des kontinentalen Ostrandes von
Australien anzusprechen, Ihre Oberfliche
unterliegt noch immer tektonischen Um-
formungen. Die hoéchste Erhebung bildet
der auf der Hauptinsel befindliche Mount

liegt
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Victoria mit 1324 m HoOhe. Den gré8eren
Inseln sind in der Regel Barriere-Riffe
vorgelagert, wogegen die kleineren Inseln
zumeist von Saumriffen umgeben sind.
Die Fidschi-Inseln liegen im Bereich tro-
pisch-maritimen XKlimas und sind an den
Ostkiisten dem regenbringenden Passat
ausgesetzt. Die Datumsgrenze, die bekannt-
lich dem 180°-Meridian folgt, weicht der
Fidschi-Inseln wegen nach Osten aus, da-
mit innerhalb des Inselbereiches Kkeine
Datumsunterschiede auftreten.

Das Schicksal der Inseln riickt erst nach
dem Eintreffen der Europder in das Licht
der Geschichte. Die Entdeckung der Insel-
gruppe nehmen die Spanier fiir sich in
Anspruch. Die erste nachweisliche Sichtung
erfolgte 1643 durch den Niederldnder Tas-
man. 1774 besuchte Kapitdn Cook die In-
seln, ihre erste Beschreibung erfolgte je-
doch 1789 durch Xapitian Bligh im Zu-
sammenhang mit der bekannten Meuterei
auf der ,Bounty“. Nachdem sich auf den
Fidschi-Inseln in Sprache und Volkstum
polynesische und melanesische Einfliisse
liberschneiden, kam es zu Zwistigkeiten
zwischen einzelnen Inselfiirsten. Die Rivali-
tdten fiihrten zur Einmischung européischer
Maichte. Im Jahre 1872 erfolgte eine Bitte
um deutschen Schutz, 1874 wurde die Pro-
klamation zur britischen Kronkolonie voll-
zogen.

Neuerdings scheint der Fremdenverkehr
ganz wesentlich 2zur Verbesserung der
Finanzlage des jungen Staates beizutra-
gen; vor allem sind es Australier, welche
den Kiisten der Fidschi-Inseln &hnliches
Interesse entgegenbringen, wie die Euro-
paer der Riviera, der Costa brava oder
anderen jeweils modischen Erholungszen-
tren.

Quellen: Frankf. Allg. Ztg. 12. 10. 1790,
13. 10. 70, 11. 1. 71; N, Ziircher Ztg. 12. 10.
70; Presse 10. 10. 70; Aktuelle JRO-Landkt.
(AJL), Beilage z. Nr. 266 v. Okt. 1970.

J. Grill.

AUSTRALIEN

Kupfererzforderung auf Bougainville

Als die Spanier 1567/68 ostlich von Neu-
guinea jene Doppelkette von Inseln ent-
deckten, von wo der Legende nach Gold
ins antike Jerusalem geliefert worden sein
soll, benannten sie diese die Salomon-
Inseln. Der erste franzosische Erdumsegler,
Louis-Antoine de Bougainville (1729—1811),
stach mit zwei Schiffen 1766 von St. Malo
aus in See, querte den Atlantik und ge-
langte durch die MagellanstraBe in den Pa-
zifik (Rlickkehr 1769). Im Bereich Mela-
nesiens konnte seine wissenschaftlich gut
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ausgerlistete Expedition besonders reiche
kartographische Ausbeute erzielen und
auch die Salomonen wiederentdecken (1768),
deren groSte Insel seither den Namen
des Franzosen trigt.

Die europdischen Kolonialmdchte traten
hier erst im 19. Jh. auf den Plan. 1828
annektierten die Niederlande den West-
teil Neuguineas, 1884 stellte GroBbritannien
dessen Siidosten, das Deutsche Reich den
Nordosten nebst dem Bismarckarchipel un-
ter seinen Schutz (1888, bzw. 1885 annek-
tiert) und 1893 wurden die Siidsalomonen
britisches Protektorat, wihrend deren
Nordteil mit Bougainville deutsch blieb,
bis 1hn im September 1914 australische
Truppen besetzten. Australien, dem schon
1906 Britisch-Neuguinea als Papua-Terri-
torium Ubertragen worden war, erhielt
1920 vom Vélkerbund, bzw. nach dem japa-
nischen Intermezzo wihrend des Zweiten
Weltkrieges 1946 von der UNO die Treu-
handschaft {liber den ehemals deutschen
Besitz. Mit Gesetz von 1949 verwaltet
Australien beide frilhere Protektoratsbe-
reiche als Territorium Papua-Neuguinea
mit der Hauptstadt Port Moresby. Bou-
gainville bildet mit den noérdlich vorge-
lagerten Inselchen Buka und Sohano, dem
Sitz der Lokalbehérden, einen der zwdlf
Verwaltungsbezirke des tiiber 460.000 km?
groBen Territoriums, das rund 2,5 Mill.
Einwohner z#hlt, darunter nur 35.000 Nicht-
eingeborene.

Bougainville, mit 9000 km?® etwa
so groB wie Kairnten, erstreckt sich tiber
210 km von NW nach SO und wird auf der
ganzen Lidnge von Gebirgsketten durch-
zogen, dem Kaisergebirge mit dem tétigen
Vulkan Mt. Balbi (3000 m) und dem siid-
wiérts anschlieBenden Xronprinzengebirge
(2000 m). Die Eingeborenen, ungefidhr 70.000
Menschen, ziehen Bananen, Taro und SiiS-
kartoffeln und pflanzen Kokospalmen
(8000 ha), Kakaobdume (4000 ha) und
Kautschuk (100 ha), was ihre bescheidene
Marktproduktion darstellt, Die Tépferei der
Insel wird seit alters her geschitzt. In
Anbetracht der beschriankten Erwerbsmog-
lichkeiten in der Heimat zogen die Men-
schen aus Bougainville schon seit dem vori-
gen Jahrhundert in die Ferne und stellten
Arbeitskrifte auf den Kokosplantagen des
Siidpazifiks von Queensland bis Tonga.

Da undurchdringlicher tropischer Regen-
wald die Gebirgsflanken bedeckt, steht
die geologische Erforschung des Raumes
Neuguinea/Melanesien noch in den An-
fidngen. Gold gibt es auf den Salomonen
tatsachlich, und zwar auf Guadalcanal im
britischen Siidteil, und auch auf Neuguinea
spielte der Goldbergbau vor 40 Jahren eine
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bedeutende Rolle, wihrend er heute nur
noch einigen Eingeborenenbetrieben Ein-
kilinfte verschafft.

Welche Zukunftsaussichten der Montan-
wirtschaft in diesem Raum noch offen-
stehen, beweist indessen die Entwicklung
auf Bougainville. Im Hinterland der Ost-
kiiste, etwa 20 km vom Hafen Kieta ent-
fernt, entdeckte die Schurfgesellschaft Con-
zinc Riotinto Australia (CRA) eine Lager-
stitte geringwertiger (0,47%) Kupfererze,
die auch Goldspuren (0,64 g/t) aufweisen.
Da der hier liegende Erzvorrat in der
Folge auf 760 Mill. t geschitzt wurde, be-
reitete die CRA 1964 unter !s-Beteiligsung
der New Broken Hill Gesellschaft einen
2 X 2,5 km gro3en Tagbau nebst Anreiche-
rungsanlagen im Gebiet Panguna vor, Di-
mensionen, die allein den rationellen Ab-
bau armer Erze ermdéglichen. Unter einem
Abraum von 15 m maéachtiger Vulkanasche
und verwittertem Gestein stieB man auf
die andesitisch-dioritische Lagerstédtte, die
ab 1972 jahrlich 30 Mill. t Erz, damit
150.000 t Kupfer und fast 20.000 t Gold
liefern soll. Das Erzkonzentrat wird als
Schlammung in einer Pipeline uber die
900 m hohe Kiistenkette zum Hafen ge-
bracht. Abnehmer sind hauptsichlich japa-
nische, aber auch spanische und deutsche
(Hamburg) Schmelzhiitten, womit Jahres-
einnahmen von 150 Mill. § gesichert wéiren.
Bougainvilles Tropenklima mit 6 m Jahres-
niederschlag macht die Forderung trotz
modernster GroBmaschinen immerhin
schwierig. Ob man mit den 400 Mill. t
Abraum ein nahes Tal ausfiillen und mit
den Abwissern der Anreicherungsanlagen
die Flusse vergiften kann, ist ein weiteres
Problem. Jedenfalls haben die eingebore-
nen Politiker bereits erreicht, dag die
Territorialbehdérden eine weitere Ausdeh-
nung des Forderbetriebes der seit 1969 so
genannten Bougainville-Kupfergesellschaft
verboten haben.

Die Frage der Energieversorgung stellte
ein derart groB angelegtes, mit einer In-
vestitionssumme von 300 Mill. A$ (austral.
Dollar) rechnendes Bergbauunternehmen
ebenfalls vor ein Problem, zumal die in-
stallierte Kapazitit des gesamten Terri-
toriums 1966 nicht mehr als 35 MW (=
1 mittleres Ennswerk) betrug. Die Olgesell-
schaft Shell Pacific Islands Ltd., die dor-
tige Konzerntochter, belieferte in der An-
fangsphase, 1967, die Insel mit einem klei-
nen 250 t-Tanker. Im folgenden Jahr mie-
tete sie von einem ortlichen Frichter zwei
U-Boot-artige Lastkdhne zu 200 t, mit denen
die Japaner im Krieg den Nachschub nach
Guadalcanal transportiert hatten. Als aber
1969 die Erzforderung in groBem MaBstab
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einsetzte und Shell sich vertraglich zur
Lieferung von 1 Mill. t Olprodukten im
Zeitraum 1970/75 verpflichtete, erschienen
40.000 tdw-Tanker vor der Insel. Fir sie
baute man eine eigene Reede mit groSem
Tanklager, nachdem bis dahin die beiden
Hauptverbraucher ihren Olbedarf aus zwei
kleineren Shelldepots gedeckt hatten: der
Bereich von Kieta, dem Hauptort Bougain-
villes, mit den 18 Plantagen der Umgebung
aus dem dortigen Depot, die Kupfergesell-
schaft aus dem Tanklager an der Kobuan
Bay.

Mit dem Einbruch der Technik in einen
agrarischen Slidseewirtschaftsraum konnten
sich die Einheimischen nicht ohneweiteres
abfinden. Der Montankonzern baute zwar
Schulen, ein Spital, ja eine ganz neue
Stadt in Arawa. Doch die Hilfte aller Kin-
der des Territoriums muB ohnehin ohne
schulbildung auskommen. Natlirlich wurden
die abgesiedelten Bauernfamilien entschi-
digt, aber dem Eingeborenen, der nur
wufite, daB nach altem Landrecht der
Boden ihm gehort, daB8 schon vor der
deutschen XKXolonialzeit den Topfern von
Malasang sogar die Tonlager als ihr Eigen-
tum zustanden, ging das australische Berg-
gesetz nicht ein, das zugunsten eines GrogS-
unternehmens iiber einen ganzen Land-
strich verfiigt. In Ubereinstimmung mit
dem UN-Treuhandschaftsrat behilt sich da-
her die australische Verwaltung das Ver-
fligungsrecht tiiber 1/s des Grubenkapitals
vor zwecks allmdhlicher Mitbeteiligung der
Eingeborenen.

Dennoch beeinflugt der wirtschaftliche
Strukturwandel die politische Entwicklung.
Das Territorium Papua-Neuguinea, in das
Australien seit 1945 rund 1 Mrd. A$ in-
vestiert hat, was etwa dem Wert der
Marshallplanhilfe an Usterreich entspricht.
besitzt seit 1964 ein Landesparlament in
Port Moresby (60.000 Einwohner, seit 1966
Universitat). Von den (llberwiegend ge-
wéhlten, zum Teil aber auch ernannten)
Abgeordnete bekleiden einige in dem
Territorialministerium in Canberra unter-
stehenden Verwaltungsstab des australi-
schen Generalgouverneurs als ,Ministerial-
mitglieder” Posten als Berater und zugleich
politische Lehrlinge. Eine Parteienbildung
in westlichem Sinn ist in einem Raum, wo
der Gesichtskreis selten liber den eigenen
Kleinstamm hinausreicht und daher 700 ver-
schiedene Sprachen, nicht nur Dialekte,
gesprochen werden, kaum 2zu erwarten.
Wenn Australien gemif der UN-Auflage
das Territorium schrittweise zur Selbst-
regierung filihren will, muB dies also ein
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vorwiegend sozial-wirtschaftlicher Proze8
sein. Als ein australischer Ministerprisident
1970 — nach acht Jahren wieder einmal —
diesen AuBenbesitz besuchte, betonte der
Vertreter des Kontinents das Vorbild der
Einheit der sechs australischen Staaten als
Wirtschaftsmacht, Ebenso bodte der GrofB-
raum Papua-Neuguinea mit dem Bougain-
ville-Kupfer und dem eventuellen Papua-
Ol nebst seinen Agrarreichtiimern Moglich-
keiten verheiBungsvoller Entwicklung, wohl
nicht zu einem 7. Staat, aber doch zu einem
zu noch unbestimmtem Zeitpunkt sich
selbst verwaltenden Territorium.

In dieser Terminfrage herrscht unter den
Eingeborenenrepriasentanten keineswegs
Einmiitigkeit. Die Hochlandstimme fithlen
sich unter den australischen Behérden sehr
wohl, in Bougainville liebdugelt man teils
mit einem Anschlu8 an die iibrigen Salo-
monen, teils mit der Schaffung eines un-
abhingigen Kleinstaates.

Aufenwirtschaftlich ist indessen die Ab-
héngigkeit der Inselwelt von Australien
nicht zu tibersehen. Wihrend Australien
selbst kaum 5% seiner Ausfuhr in den
gesamtpazifischen Raum (ohne Neuseeland)
richtet und von dort gar nur knapp 4%
seiner Einfuhr bezieht, zeigt die AuBen-
handelsverflechtung des Territoriums Pa-
pua-Neuguinea folgendes Bild:

Fiskaljahr 1968/69 1969/70
AUSFUHR 65 Mill. A$ 78 Mill. A$

davon nach

Australien 31% 44%
EINFUHR 158 Mill. A§ 227 Mill. A$

davon aus

Australien 60% 53%

Zur Ausfuhr tragen immer noch am mei-
sten die Produkte der KokosnuB8 bei. Kaf-
fee und Kakao folgen, auch einige neu
angebaute Pflanzen wie Tee und Olpalmen
beginnen, eine Rolle zu spielen. Tropische
Holzer und Bergbauprodukte werden in Zu-
kunft an Bedeutung gewinnen. Der Han-
del zwischen Australien und dem Terri-
torium ist von Zoéllen und Abgaben be-
lastet. Papua-Neuguinea finanziert aus
einer Importsteuer Investitionen.

Quellen: The Australian Territories, Can-
berra 1968; Austral. Ext. Terr. 1970/1 (2), 3
(23, 31); New Guinea, Dec. 1969 (76); Shell
Magazine 1969 (148), 1970 (129, 168); shell
revue Sommer 1970 (8); Geogr. Magazine
April 1970 (535); NZZ 23. 10. 69, 6. 11. 70;
Australian News 6. 5. 71.

F. Slezak.
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