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Großwasserstraße Rhein-M ain-Donau.
W ährend trotz der Grundsätze in der 

Schlußakte des W iener Kongresses von  1815 
eine freie  Schiffahrt auf der Donau erst 
im  Pariser Frieden von  1856 festgelegt und 
zwischen 1888 und 1920 auch im  O ber- und 
M ittellauf gegen das D D SG -M onopol 
durchgesetzt w erden konnte, geht die fre ie  
R h e i n s c h i f f a h r t  schon auf die Zeit 
N apoleons zurück. Nach langen Beratungen 
einigten sich die Uferstaaten in der Folge 
auf den M ainzer Vertrag von  1831, aus dem  
1868 die M annheim er A kte hervorging, die 
auch die A bgabenfreiheit festsetzte und 
1919 auf Schiffe aller N ationen ausgedehnt 
wurde. Der Sitz der Rheinzentralkom m is
sion ist seit Versailles Straßburg. A bgese
hen von  einem  deutsch-italienischen A b 
rücken zwischen 1936 und 1950 steht die 
R evidierte Rheinschiffahrtsakte von  1868, 
1963 von den Uferstaaten den veränderten 
G egebenheiten angepaßt, bis heute in G el
tung. H äufiger Ü berarbeitungen bedarf die 
Rheinschiffahrts-Polizeiverordnung. Die 
letzte Fassung, die am 1. 10. 1970 in K raft 
trat, berücksichtigt besonders die Schub
schiffahrt, während Bestim m ungen über 
die F lößerei, welche längst nicht m ehr b e 
trieben w ird, w egfielen . Gegenwärtig b e 
m üht sich die Rheinzentralkom m ission um 
eine V ereinheitlichung der Lichter und 
Zeichen auf den Schiffen sow ie der S chiff
fahrtszeichen auf allen W asserstraßen 
Europas, w eil der Zusam m enschluß der 
großen Strom gebiete bevorsteht.

A u f dieser gesetzlichen Grundlage und 
dank den hier schon frühzeitig  einsetzen
den wasserbautechnischen M aßnahm en ent
w ickelte sich der Rhein m it seinem  dicht
besiedelten Hinterland von  gew altiger 
W irtschaftspotenz und m it den großen 
Seehäfen in seinem  M ündungsbereich zu 
einer Verkehrsader von  W eltbedeutung, 
die nur von  den W asserstraßen M ississippi- 
Missouri und G roße Seen — St. Lorenz- 
Seeweg (siehe MÖGG 1961, S. 378) ü bertrof
fen  w ird. A u f den Binnenwasserstraßen 
der BRD wurden 1970 rund 240 Mill. t be 

wältigt, das sind 28% der B innenverkehrs
leistung, w obei der hohe A nteil der Mas
sengüter (ein D rittel allein Baumaterial) 
Bahn und Straße beträchtlich entlastet. 
D ie Rheinschiffahrt aller Staaten leistete 
gut 30 Mill. t m ehr, w obei etwa ein Drittel 
auf den Lokalverkehr entfiel. Die deutsch
niederländische Grenze bei Emm erich pas
sierten 1970 113 Mill. t, 1971 w egen des lange 
dauernden Niederwassers 104 Mill. t, davon 
63 Mill. t in der B ergfahrt (23 Mill. t Erze, 
13 Mill. t flüssige B rennstoffe) und 41 Mill. t 
in der Talfahrt, w obei die Flotten der 
Anliegerstaaten folgenderm aßen vertreten 
waren (in %):

NL D B F CH

Berg 48 37 8 3 4
Tal 64 18 12 4 2

Bei B innenschiffen w ird die T ragfähig
keit im m er in m etrischen Tonnen ange
geben (über Seeschiffe vgl. MÖGG 1966, 
S. 359, und 1970, S. 427). D ie G e s a m t 
t o n n a g e  d e r  i n t e r n a t i o n a l e n  
R h e i n f l o t t e  erreichte 1971 10 Mill. t, 
davon über 1 Mill. t Schubschifftonnage (41% 
BRD, 33% NL, 17% F, 7% CH), die Anzahl 
der Schubboote 104 Einheiten m it 103.710 PS. 
A u f die einzelnen Staaten entfielen :

NL D B F CH

Selbstfahrer 
(Mill. t) 3,30 1,48 0,94 0,36 0,33

Kähne (Mill. t) 2,37 0,69 0,10 0,20 0,12
davon Schub

leichter 0,26 0,30 0,02 0,16 0,04
Schubboote

(Anzahl) 34 38 1 28 3

Da M otorgüterschiffe („Selbstfahrer“) 
schneller als Schleppverbände fahren und 
notfalls m it ihrer Schleppvorrichtung 
gleichw ohl ein bis zwei Kähne zu Berg 
m itnehm en können, nehm en sie an Zahl 
ebenso zu w ie Schubboote und -leichter. 
Ein Schubverband m it vier Leichtern, die 
während der Fahrt keine Bem annung be-
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nötigen, w eil das Schubboot die ganze 
starre Einheit steuert, und 6000 t Gesamt
ladung kom m t m it 6 Mann Besatzung aus 
gegenüber 18 M ann auf einem  Schlepp
verband m it 4 Kähnen und ebenfalls 6000 t 
(vgl. MÖGG 1962, S. 399). Obw ohl alte 
D am pfräderboote in D ieselschlepper mit 
Schraubenantrieb um gebaut wurden und 
die Schweiz noch 1949 die „U nterwalden“ , 
den stärksten Bheinschlepper (4 M otoren ä 
1000 PS, 3,5 Mill. sfr.), in Dienst stellte, die 
sogar die Gebirgsstrecke des M ittelrheins 
m it acht Kähnen im  Schlepp bewältigte, 
war der Schleppkahn schon damals zum 
Aussterben verurteilt. 1971 führte die „Un
terw alden“ ihren letzten Kahn von  Ruhrort 
nach Kehl und w urde dann stillgelegt. 
Gegenwärtig führt die Rheinflotte, in der 
BRD m it m assiver Staatshilfe, eine G roß
aktion zum A bw racken alter Kähne durch. 
Die besten Zukunfsaussichten dürfte der 
schiebende Selbstfahrer haben, w ie er der
zeit m it 107 Einheiten m it insgesamt 
140.000 t Ladefähigkeit auf dem  Rhein ver
kehrt. Außerdem  zählt man dort bereits 
230 Seeschiffleichter m it insgesamt 87.000 t, 
Bauart LASH (lighter aboard ship), also 
jene schwim m enden Riesencontainer, die 
in Rotterdam  oder A ntw erpen samt ihrer 
Ladung vom  Deck des H ochseeschiffes ge
hievt w erden und sodann ihren W eg als 
Flußschiff fortsetzen. Daneben gewinnt die 
R hein-See-Schiffahrt m it K üstenm otor
schiffen an Bedeutung (2 Mill. t in wasser- 
günstigen Jahren), besonders Richtung 
England und Skandinavien. Im  Septem 
ber 1971 nahm die erste Container-Um 
schlaganlage für den D irektverkehr mit 
England in Emm erich den B etrieb auf.

Im  Umschlag der Seehäfen des Rhein- 
Schelde-Deltas hat Rotterdam  den bedeu
tendsten Anstieg zu verzeichnen: 1938
42 Mill. t, 1960 82 Mill. t, derzeit über 
200 Mill. t, Prognose 1980 300 Mill. t, 1990 
660 Mill. t (vgl. MÖGG 1950, S. 58; 1964, 
S. 262; 1970, S. 420). Einem  V erkehrsvolu
m en von 2—300 Mill. t an der deutsch-nie
derländischen Grenze ist der N i e d e r 
r h e i n  in seinem  gegenw ärtigen Z u 
stand bei weitem  nicht gewachsen. Zw ar 
w ird der Am sterdam -Rhein-K anal m it 
260 X 24 m -Schleusen, V erbreiterung auf 
100 und V ertiefung auf 6 m fü r die Schub
schiffahrt ausgebaut, doch in der Waal gibt 
es abgesehen von  nur 2,5 m tiefen  M indest
fahrwasser m ehrere Hindernisse. Die D ord- 
rechter Eisenbahn-H ebebrücke muß für 
Schiffe m it hohen A ufbauten stets geöffn et 
werden, die Brücken bei Zaltbom m el und 
N ijm egen gestatten bei ungünstigem  W as
serstand nur e i n e  Fahrtrinne und die

enge Flußschlinge bei N ijm egen bedarf 
dringend einer K orrektur. 1971 begannen 
V orarbeiten für einen Durchstich. A u d i 
auf dem  Abschnitt unterhalb Duisburg 
könnte erst eine Nachregulierung ein 
durchgehendes M indestfahrwasser von  2,8 
bis 2,9 m T iefe herstellen. Ein großer 
Schubverband hätte dann die M öglichkeit, 
1200 t m ehr zu laden.

W ährend sich der W asserbau im  Abschnitt 
Duisburg—K öln  darauf beschränken muß, 
die vorhandene T iefe von  2,5 m  zu halten, 
kann diese auf der anschließenden 
S t r e c k e  b i s  K o b l e n z  (95 km) 
durch V ertiefung um 40 cm  ohne größere 
Schwierigkeiten geschaffen werden, welche 
Maßnahme erm öglichen würde, die 1957/64 
durchgeführte M oselkanalisierung T hion- 
v ille—K oblenz (MÖGG 1965, S. 107), die 
auch bei N iederwasser eine A bladung von  
2,5 m  zuläßt, rationell zu nutzen. Bei B i n 
g e n ,  w o Felsbänke aus Taunusquarzit 
durchs Flußbett ziehen, schlug man vor 
300 Jahren eine erste, 4 m  breite Ö ffnung 
in das R iff. Im  vorigen Jahrhundert ver
breiterte die preußische Strom bauverw al
tung dieses Loch auf 20 und schließlich 30 m 
und schuf nahe dem  linken U fer 1860/67 
ein zweites Fahrwasser, 80 m breit und 
durch einen Dam m  vom  Hauptstrom  ge
trennt, das gegenw ärtig norm alerw eise die 
Talfahrer benützen. A u f der Bergfahrt 
durchs B inger Loch m ußten die alten R ad
dam pfer noch Pferdevorspann anfordern. 
Selbst vor m anche der heutigen starken 
D ieselschiffe spannt sich noch ein Zusatz
schlepper. Hier, im  sogenannten Gebirge 
zwischen St. Goar und Bingen, sind auch 
noch die Lotsen ähnlich zunftm äßig orga
nisiert w ie seinerzeit beim  Greiner Stru
del. D ie Lotsen aus St. Goar steuern aus
schließlich B ergfahrer nach Kaub, die 
K auber Talfahrer nach St. Goar. Ähnlich 
teilen sich K auber und Binger die A rbeit. 
K leinbusse fü r die Rückfahrt stellen die 
Lotsengem einschaften zur V erfügung.

Für die V ertiefung des Abschnitts 
S t . G o a r  — K a r l s r u h e  von  1,7 auf 
2,1 m bis 1976 sind 160 Mill. DM vorgesehen, 
w obei sich die Schweiz m it einem  Dar
lehen von  30 M illionen Fr. beteiligte. Der 
1817/85 nach Tullas Plänen regulierte und 
hochwassergeschützte O b e r r h e i n  zeich
net sich durch besondere Sohlenvertiefung 
aus, die im  Durchschnitt 1—2 m, bei R hein
w eiler von  1828 bis 1952 gar 7 m ausmacht. 
Der Rheinseitenkanal w urde 1928 bei 
Kem bs begonnen und seither m it acht 
Staustufen bis Straßburg fortgeführt. Nach 
dem  deutsch-französischen Vertrag von  1969 
w ird der Rhein auch auf 50 km  unterhalb
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von  Straßburg m it den Stufen Gam bsheim  
(1975) und Iffezheim  (1979) kanalisiert und 
auf 2,1 m Fahrwassertiefe gebracht. Zur 
Verm eidung der Erosion denkt man allen
falls an eine Panzerung der Flußsohle. Der 
Seitenkanal ließ das alte R heinbett ziem 
lich veröden. Stellenweise sorgen K ultur
w ehren fü r den wirtschaftlich now endigen 
Wasserstand.

Die Schweiz profitiert m it den B a s e l e r  
H ä f e n ,  über die derzeit ein Drittel ihrer 
Außenhandelsm enge läuft (vgl. MÖGG 
1955, S. 61), vom  V orteil der W asserfracht. 
D ie Frachtkosten für die 900 km  R otter
d a m -B a se l stellen sich im  Durchschnitt 
nicht höher als jen e von  Basel zum  schwei
zerischen Z ielort. M it den 1970 hier um ge
schlagenen 9 Mill. t (1937: 3 Mill. t, P ro 
gnose 2000: 17 Mill. t) ist Basels Kapazität 
allerdings ziem lich erschöpft und die Z u 
kunft w ird  beträchtliche Investitionen er
fordern . A ls der Rückstau der Stufe Kem bs 
des Rheinseitenkanals im  Bereich der b e 
nachbarten deutschen Gem einde W eil am 
Rhein ausreichenden Wasserstand zur 
Folge hatte, w urde dort ebenfalls ein 
H afen erbaut und am 17. 4. 1935 offiz ie ll 
eröffn et (1938: 90.000 t; 1970: 929.000 t, davon 
50% Erdöl und D erivate). Für die Fahrt 
vom  Basler Rheinhafen K leinhüningen 
durch die Stadt zur Schleuse B irsfelden 
überlassen die Schiffsführer ebenfalls gern 
einem  ortskundigen Lotsen den Haspel, 
denn die starke Ström ung in den engen 
Durchfahrten der M ittleren Brücke gilt als 
eine der heikelsten Stellen des ganzen 
Stromes, der hier schon seinen G ebirgs- 
charakter zeigt.

Im Gegensatz zur Donau, deren K ilom e
trierung bei der Sulinam ündung beginnt, 
liegt R hein-km  Null bei der Konstanzer 
Brücke im  Oberlauf.

V on  den 220 km  des H o c h r h e i n s  
zwischen Basel und dem  Ostende des B o 
densees sind bereits 90 km  befahrbar: von  
Basel bis R heinfelden (10 km) und von  
Stein am Rhein bis B regenz (80 km). Im 
restlichen Abschnitt arbeiten bereits e lf 
K raftw erke (4 Mrd. kW h/Jahr), doch feh 
len noch die Schleusen nebst einem  3,5 km - 
Tunnel zur U m fahrung des Rheinfalls. 
D ies wären die einzigen Problem e eines 
Hochrheinausbaues, w ie ihn schon der 
deutsch-schweizerische Rheinregulierungs
vertrag von  1929 vorsah und ein D etail
p ro jek t von  1961 m it 400 Mill. sfr. veran
schlagte. 1967 erklärte Österreich sein Ein
verständnis m it einer Kostenteilung 50 : 
40 : 10 (D : CH : A) und trat V orarlberg dem  
Churer Rheinverband bei, der die Schwei
zer A lpenrheininteressen wahrt. Damals

rechnete man für den seit 1948 ventilierten 
ö s t e r r e i c h i s c h e n  R h e i n s c h i f f 
f a h r t  s h a f e n  G a i ß a u  m it 2 Mrd. S 
K osten und einem  Umschlag von 400.000 t, 
während sich die Schätzungen für die ge
samte H ochrheinjahresfrächt zwischen 2 und 
7 Mill. t bew egen. Da die beiden Binnen
staaten Schweiz und Österreich bereits 
über eigene H ochseeflotten verfügen (CH
31 Schiffe, über 300.000 BRT, vgl. MÖGG 
1952, S. 384; A  15 Schiffe, 57.000 BRT), liegt 
ihr Interesse an einem  Rheinausbau auf 
der Hand. Für Österreich dürfte sich aller
dings früher der Rheinanschluß über den 
M ain verw irklichen.

Als die erste R h e i n - M a i n - D o -  
n a u - V e r b i n d u n g ,  der L u d w i g s 
k a n a l  (172 km), nach einem  V orentw urf 
von  1829 und neunjähriger Bauzeit im 
Juli 1846 fertiggestellt w urde, verkündete 
das K analdenkm al am B urgberg bei Er
langen: „Donau und M ain für die Schiff
fahrt verbunden — ein W erk, von  Karl 
dem  G roßen versucht, durch Ludwig I., 
K önig von  Bayern, neu begonnen und voll
endet 1846.“ Mit 103 Schleusen überwand 
der Kanal die 183 m A ufstieg von der 
Regnitz bei B am berg zur Scheitelhaltung 
auf der A lbhöhe, bzw. die 80 m Abstieg 
zur A ltm ühl und Donau. O bw ohl gut und 
zweckm äßig gebaut, w ar der W asserweg 
nur für T reidelschiffe bis 120 t gedacht, 
während die für 300 t ausgelegten alten 
französischen Kanäle zum  Teil heute noch 
in Benützung stehen. Im ersten Großtrans
port kam en aus England über Rotterdam  
auf diesem  W eg zur Donau die schweren 
Eisenglieder für die Budapester K etten
brücke, die am 20. 11. 1849 die seit 1766 
bestehende Schiffsbrücke ersetzte. Ebenfalls 
m ehr als K uriosum  fuhr im  Frühjahr 1867 
Szechenyis K leindam pfer „H ableäny“ in
32 Tagen von  Budapest nach Paris, w obei 
er 169 Schleusen und 4 Tunnels passierte. 
Der Ludwigskanal hatte 1850 m it 196.000 1 
seinen Leistungsrekord erreicht und spielte 
um 1900 selbst fü r den L okalverkehr nur 
eine bescheidene Rolle. Im  letzten Krieg 
fanden durch ihn noch M arineboote den 
W eg von  der N ordsee zur Donau. Heute 
ist er streckenweise bereits zugeschüttet 
und bis N ürnberg durch die neuzeitliche 
W asserstraße ersetzt.

Als sich binnen w eniger Jahrzehnte er
wies, daß der kleine Ludwigskanal durch 
eine leistungsfähige A nlage ersetzt werden 
m üßte, um im  Eisenbahnzeitalter konkur
renzfähig zu bleiben, scheiterten größere 
P rojek te  vorerst an der Finanzierungs
frage. O bw ohl in Mainz neben der alten 
R hein- (1816) seit 1819 auch eine M ain-
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Schifiahrtskom m ission bestanden hatte, 
konnte Preußen erst nach 1880 parallel m it 
dem Rheinausbau den unteren M ain bis 
Frankfurt aufwärts kanalisieren, w elche 
A rbeiten in  der Folge bis A schaffenburg 
fortgesetzt w urden. In B ayern konstituierte 
sich 1892 ein V erein zur H ebung der F luß- 
und Kanalschiffahrt. 1912 w ollte  man auf 
einen Ausbau des Ludwigskanals zurück
kom m en und projek tierte  40 K raftw erke, 
von denen im m erhin bis 1950 22 in B etrieb 
gingen.

Einen W endepunkt bedeutete die G r ü n 
d u n g  d e r  R h e i n - M a i n - D o n a u  
A  G 1921, der ein Staatsvertrag zwischen 
dem  Deutschen Reich und den Ländern 
Bayern und Baden das Recht einräum te, 
die W asserkräfte des Mains zwischen 
A schaffenburg und B am berg, der B ayeri
schen Donau, der Altm ühl, der Regnitz 
und des unteren Lech bis zum Jahre 2050 
zu nutzen, um  aus dem  Erlös einen m oder
nen Schiffahrtsw eg von  A schaffenburg bis 
Jochenstein herzustellen. Die M ainkanali
sierung A schaffenburg—B am berg (298 km , 
27 Staustufen m it Schleusen und K raftw er
ken) w urde m it der E röffnung des Staats
hafens Bam berg 1962 vollendet, der R egnitz
ausbau sow ie die anschließende eigentliche 
Kanalstrecke, die zum  Teil die L udw ig
trasse benützt, bis N ürnberg (70 km, sieben 
Schleusen) im  Septem ber 1972 m it In b e
triebnahm e des dortigen Staatshafens und 
E röffnung der großen  Kanalausstellung 
„Euroca“ . Dam it erhält der hochindustria
lisierte W irtschaftsraum  Fürth—N ürnberg 
Zugang zum w esteuropäischen W asserstra
ßensystem. Die T rockenheit M ittelfrankens 
erforderte die K onstruktion von  Spar
schleusen, deren K am m ern nicht gänzlich 
ins Unterwasser entleert werden. Seitliche 
Becken nehm en vielm ehr das Schleusen
wasser auf und geben es zur Füllung w ie 
der an die K am m ern ab, w odurch sich 60% 
Schleusungswasser sparen lassen. Zur Spei
sung der Scheitelhaltung (in 406 m  S ee
höhe) hatte m an 1920 eine 89 km  lange 
W asserzuführung m it natürlichem  G efä lle  
aus dem  Lech vorgesehen. Tatsächlich w ird  
man den 102 km  langen Stillwasserkanal 
(ohne natürliche Zuflüsse) zwischen R eg 
nitz und A ltm ühl aus em porgepum pten 
Donau- und Altm ühlw asser speisen. Z w i
schen Erlangen und N ürnberg w ird der 
m indestens 43 m  breite (Ludwigskanal 15 m) 
und 4 m tiefe  (Ludwigskanal m axim al 1,5 m) 
Kanal m ittels Stahltrogbrücke über d ie 
Taleinschnitte der Zen n und Rednitz (ab 
Pegnitzm ündung heißt sie Regnitz) geführt. 
V on Bam berg bis zur Scheitelhaltung sind 
175 m  Höhenunterschied, bis zur D onau

b e i K eh lh e im  w ied er  68 m  zu überw inden. 
V on  H eb ew erk en  od er  Schrägaufzügen  ist 
m an a b gek om m en , w e il neu n  Schleusen 
d ie  w irtsch aftlich ste  L ösun g au f dieser 
S trecke d arstellen .

Im  D u isbu rg er  V ertrag  v om  16. 9. 1966 
e in ig ten  sich d er  B un d  und B ayern  dar
über, b is  1981 auch d ie  anschließende 
D o n a u s t r e c k e  K e h l h e i m  — R e 
g e n s b u r g  — S t r a u b i n g  durch vier 
Staustufen , w e lch e  d ie  W asserarm ut ober
ha lb  d er  Isarm ü n du n g  bese itigen  w erden, 
zu r v o llw e r tig e n  W asserstraße auszubauen. 
S om it w ird  d er  E u r o p a k a n a l  
R h e i n - M a i n - D o n a u  1981 den durch
g eh en d en  V erk eh r , nach A usbau der 
Strecke S trau b in g —V ilsh o fen  (1989, drei 
S tauw erke) fü r  das vollausgelastete  E uro
p a sch iff (1350 t) gestatten . So brachte die 
V erzög eru n g  d u rch  K rise  und K rieg  doch 
d en  V orte il m it  sich, daß d ie nunm ehrige 
g roß zü g ig e  A n la g e  d ie  Passage v on  Schub
zü gen  m it z w e i E u rop a -L eich tern  bis 4300 t 
G esam tladung e rm ög lich en  w ird , was der 
K a teg or ie  IV  d e r  eu rop ä isch en  B innenw as
serstraßen  en tsp rich t. Im  V ollausbau kann 
d er  K anal 40 M ill. t Jahresfracht bew älti
gen . E in  M o to r s c h if f  w ird  d ie Strecke 
R otterda m — S u lin a  in  11 T agen, ein  Schlepp
zu g  in  14 T a g en  zu rück legen . A ls Fahr
zeuge, d ie  fü r  a lle  T e ile  dieses W asser
w egs m it s e in en  u n tersch ied lichen  B edin
gu n gen  g e e ig n e t  erscheinen , w u rden  fo l
gen d e  T y p en  e n tw o r fe n :

L än ge B reite T ie f
gang

R M D -S ch u b b oot 19 m 9 m 1,40 m
E u rop a-

S ch u b le ich ter 70 m 9,50 m 2,50 m
(1494 m s W a sserv erd rä n g u n g )

D ie  R h e in -M a in -D o n a u A G  und ihre
T och terg ese llsch a ften  (Jochenstein , D onau- 
W asserkraft, O b e r e  D on au , Schw einfurth) 
in v estierten  b is h e r  in  d en  W asserstraßen- 
und K r a ftw e r k sb a u  ü b er  2 M rd. DM, da
v on  rund z w e i D r itte l durch E igenfinan
zieru ng . Ih re  47 K r a ftw e r k e  erzeugen jä h r
lich  2,5 M rd. k W h , d a v o n  Jochenstein (50%- 
A n teil) 425 u n d  K a ch le t  319 M ill. kW h. Als 
1971 das N ie d e rw a sse r  d ie  B innenschiffahrt 
arg b eh in d e rte  u n d  ih re  L eistung im  deut
schen D u rch sch n itt  u m  12% verm inderte, 
bew ies  d er k a n a lis ie r te  M ain m it einer 
V erk eh rszu n a h m e v o n  25%, w enn auch 
hauptsächlich  L o k a lv e rk e h r , den w irt
scha ftlichen  W e r t  d es  A usbaues. In den 
letzten  20 J a h r e n  s ied e lten  sich am M ain 
270 neu e B e tr ie b e  an . In  A nbetracht dieser
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strukturpclitischen und raum erschließenden 
Ausw irkungen des Kanalbaues erscheinen 
seine Kosten, die pro  km  im  teuren A b 
schnitt N ürnberg 14 Mill. DM erreichten, 
vor allem  im Vergleich m it A utobahnbau
preisen nicht überw ältigend hoch. Für das 
Reststück N ürnberg—R egensburg rechnet 
man m it w eiteren 1,4 Mrd. DM. Der Um 
schlag entw ickelte sich in den letzten 35 Jah
ren w ie fo lg t:

1936 1970

Main gesam t 5,3 28,9 Mill, t
Bayerischer Main 1,6 13,7 Mill, t
Deutsche Donau 0,8 4,7 Mill, t

Daneben verfo lgte  der Kanalbau seit je  
ü b e r r e g i o n a l e  Z i e l e ,  w ie sie nun 
auch in der Benennung „Europakanal“ zum 
Ausdruck kom m en. Nicht zuletzt erfolgte 
die A nsiedlung der G roßindustrien in Linz 
bereits unter diesem  B lickwinkel, wenn 
auch die V erw irklichung des Großraum 
verkehrsw eges 50 Jahre dauern sollte. Im 
m erhin bezahlt die VÖEST bereits jetzt 
für brasilianisches Erz kaum  m ehr an 
Frachtspesen als fü r Erz vom  steirischen 
Erzberg. V on der für 1986 prognostizierten 
RM D-Gesam tfracht von  15 Mill. t dürfte 
Österreich m it 2,4 Mill. t rechnen können, 
was eine Frachtkostenersparnis von  1 Mrd. 
Schilling bedeutet. Ü berseeweizen könnte 
um ein V iertel b illiger in den W iener 
Raum gelangen, ebenso K oh le und Erz 
nach Linz.

A u f der b a y e r i s c h e n  D o n a u  
w urde zwischen Regensburg und V ilshofen 
zwar 1968 die N iederwasserregulierung ab
geschlossen, den dennoch nötigen Stau
ausbau w ird  die Rhein-M ain-D onau AG  
fü r Rechnung des Bundes durchführen, w o 
bei B ayern ein D rittel der K osten bei
tragen muß. Auch die Schiffahrtsanlagen 
im  Zuge der Kanaltrasse sind von  vorn 
herein Bundeseigentum , während die 
K raftw erke nach dem  Auslaufen des V er
trags im  Jahre 2050 an den Bund fallen. 
Unterhalb V ilshofen überstaut das 1922/27 
errichtete Kachletw erk die früheren Strom 
hindernisse. Im  A pril 1928 lie f der letzte 
der acht M aschinensätze an, welche damals 
noch P ropellerturbinen m it feststehenden 
Laufradschaufeln tiieben . Inzwischen hat 
die K aplanturbine ihren Siegeszug ange
treten und gegen solche w urden auch hier 
1961/64 die alten Turbinen ausgetauscht. 
Damit erhöhte sich die Ausbauleistung 
von  42.000 auf 53.700 kW , die Schluckfähig
keit von  700 auf 1050 mVsec. Unterhalb 
sorgt seit 1956 Jochenstein fü r einw and
freie  Schiffahrtsverhältnisse.

D ie auf Grund der Belgrader Donau
konvention von  1948 ins Leben gerufene 
und dann in Budapest etablierte D onau
kom m ission der Anrainerstaaten, welche 
die Internationale Donaukom m ission von 
1921 ablöste, em pfahl 1963 den Ausbau d e r  
D o n a u  z u r  G r o ß s c h i f f a h r t s 
s t r a ß e  m it dem  Z iel einer M indest
fahrw assertiefe von  3,5 m  unterhalb und 
2,8 m  oberhalb W iens. Aus innerw irtschaft
lichen Gründen w ird diese Grenze ver
m utlich nach K orneuburg aufwärts ver
schoben werden, deren W erft als G roß
exporteur einen leistungsfähigen W asser
w eg Richtung See benötigt. Unter ihren 
L ieferungen an 15 Staaten auf v ier K on ti
nenten befinden  sich M otorzug-, -schub- 
und -passagierschiffe fü r die UdSSR bis 
116 m Länge oder H ochsee-Containerschiffe 
zu 500 und 1000 BRT fü r Hamburg, die 
nebst 4,6 m  Tiefgang 13 m  hohe A ufbauten 
besitzen, welche unter den Donaubrücken 
nicht durchkäm en und daher in  Galatz 
oder Konstanza m ontiert w erden müssen. 
In ihrer Sitzung vom  März 1971 unter dem 
Präsidium  Österreichs, das seit 1960 M it
glied ist, befaßte sich die D onaukom m is
sion erstmals m it den A usw irkungen des 
Europakanals. Im Hinblick auf die inter
nationale Fahrwassertiefe und auf den ins 
Endstadium  eintretenden Kanalbau, ergab 
sich fü r Österreich 1972 die N otw endigkeit 
eines Donauausbaugesetzes.

Das neue D o n a u a u s b a u g e s e t z  
sichert die Herstellung einer K ette von 
M ehrzweckanlagen an der österreichischen 
Donau bis 1995, w obei die K raftw erke etwa 
19 Mrd. S und die Schiffahrtsverbesserun
gen 7 Mrd. S erfordern  werden. Da in 
D onauösterreich drei V iertel der B evölke
rung und zwei D rittel der Industrie kon 
zentriert sind, liegen die W irtschafts
im pulse auf der Hand, die eine planm äßige 
Ausgestaltung des Strom es als V erkehrs
ader und Kraftträger, als W asserversorger 
und V orfluter für die Abwässer, als Grund
wasserregulator und Hochwassersam m ler 
und schließlich unter den Gesichtspunkten 
des Frem denverkehrs als Erholungsraum  
m it sich bringt. W ien nutzt m ehrere die
ser Funktionen im  Rahm en seines Sonder
vorhabens des totalen Hochwasserschutzes. 
B ezüglich der K onkurrenzfähigkeit der 
österreichischen Industrie ist zu bedenken, 
daß sich fü r sie die Transportspesen bis 
zu siebenm al so hoch stellen w ie in küsten
nahen Staaten.

D ie Donau stellt das einzige gesam tw irt
schaftlich noch bedeutungsvolle Potential 
an Laufwasserenergie dar. Ü berdies konn
ten die D onaukraftw erke ihre Strom erzeu
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gungskosten seit 1959 konstant um 14 g/kW h 
halten. Im Rahmen des Donaubauplanes 
(siehe den Beitrag im  letzten Heft) folgen  
nach O ttensheim -W ilhering die Stufen 
A ltenw örth und Mauthausen. Mit Bescheid 
vom  4. 4. 1972 w urde die Standortgeneh
m igung fü r Österreichs erstes K ernkraft
w erk T ullnerfeld /Zw entendorf erteilt, des
sen Leistung die bisher größten A nlagen 
m ehrfach übertreffen  w ird. W enn man 
allerdings bedenkt, daß die A tom kraft
w erke unterhalb der Aarem ündung bis 1975 
unter Umständen in der Lage sein werden, 
das Rheinwasser bis M annheim  hinab auf 
28° zu erwärmen, so leuchtet ein, daß der 
jetzt nachdrücklich geforderte U m welt
schutz in all diesen Planungen den V or
rang beanspruchen könnte.

O bw ohl über die Donau ein Fünftel der 
österreichischen Außenhandelsm enge fließt, 
kom m t ihr verhältnism äßig nicht jene 
Bedeutung zu, welche der Rhein fü r seine 
A nrainer besitzt. Dabei dient die Donau 
auf 2379 km  Lauflänge, der R hein nur auf 
860 km  der Großschiffahrt, doch leidet d ie
ser andererseits im  Durchschnitt bloß  
20 Tage, die Donau hingegen 80 Tage unter 
W intersperre. Im m erhin hat sich das 
Transportvolum enverhältnis Donau : Rhein 
von  1 : 10 vor dem  K rieg auf gegenw ärtig 
1 : 4 verbessert, w obei gerade fü r die unte
ren Donauländer die bisherigen Voraus
berechnungen stets übertroffen  wurden 
und der Gesamtumschlag an der Donau 
bereits bei 100 Mill. t hält. Das entspricht 
dem  Siebenfachen der M enge vor dem  
Zw eiten W eltkrieg, bzw . fast dem  Fünf
fachen der letzten Jahre der Donau
m onarchie. V on den über 4000 auf der 
Donau verkehrenden Einheiten besitzt die 
UdSSR 14%, Österreich 7%, von  der T on
nage von  2,6 Mill. t entfallen 26% auf die 
UdSSR und 9% auf Österreich. Auch hier 
gew innen Schubschiffahrt und Selbstfahrer 
an Bedeutung. Das in K orneuburg erbaute 
erste DDSG -Schubschiff „G nom “ begann im  
Juni 1961 (Rhein seit 1957), seit 1967 befährt 
die „Schaunburg“ Ismail—Linz und w eitere 
folgten. 1969 baute Linz DDSG-Europa- 
m otorgüterschiffe („H erzogenburg“ , „Laxen
bu rg“ ; 85 m lang, 9,5 m  breit, 1200 t), die 
auch auf Seitenkanälen des Rheinsystem s 
verkehren können. Dam it ist Österreichs 
Schiffahrt schon fü r die 3400 km  lange 
Transkontinentalwasserstraße Rotterdam  — 
Ismail gerüstet, deren Verw irklichung dem  
Land im  Herzen Europas zu neuer B edeu
tung im  Donauraum  verhelfen  w ird.

Q u e l l e n :  F. A U R A D A : D ie G roßschiff
fahrtsstraße der österreichischen Donau 
und ihre Häfen, MÖGG 1964 (252); F.

PISECKY: D ie größte B innenreederei der 
W elt, Tradition 1970/2—3 (49); Europakanal 
Rhein-M ain-Donau, M ünchen 1971; F lügel
rad 1969/12 (354); O berösterreich 1970/1 (70); 
R egio Basiliensis 1971/1 (127); V erkehr 1972 
(375, 407, 553); Verkehrsannalen 1972/1 (90, 
103); W asserwirtsch. 1968 (125, 299, 343), 1970 
(65), 1971 (97, 238); W -O -Journal 1971/2 (29); 
N ZZ 24. 9. 1966, 18. U. 21. 10. 1968, 19. 6. 1969,
4. 1. u. 8. 3. 1970, 1. 1., 21. 2., 5. 6. u. 10. 8. 
1971, 7. I. u. 29. 4. 1972; W iener Zeitung 
31. 10. u. 27. 11. 1971; Wr. Handelsk. 10. 3. 
1972; Die Presse 18. 2. 1972; A Z  26. 9. 1971, 
19. 4. 1972; D onaueurop. Inf. d. 1970/8 u. 14, 
1972/1 u. 2.

F. SLEZAK

SCHWEIZ

Strukturwandel und Stand 
der Energiewirtschaft

W ährend Österreich dank der geolog i
schen Verhältnisse im  Ostalpenraum an 
Bodenschätzen auch über nennenswerte 
Lagerstätten von  K oh le und K ohlenw asser
stoffen  verfügt, versagt der Bau der W est
alpen der Schweiz ähnliche Naturreichtü- 
m er. Die traditionellen Energiespender 
der A lpenbew ohner, Holz und W asserkraft, 
bedeuten fü r die Eidgenossen bis heute 
die einzigen heim ischen Kraftquellen. Es 
nim m t daher nicht W under, w enn Schwei
zer Techniker P ionierleistungen bei der 
industriellen Nutzung der H ydroenergie 
vollbrachten (vgl. MÖGG 1965, S. 104) und 
die ausbauwürdigen Gewässer ihres Lan
des bis heute einer derart um fassenden 
Nutzung zuführten, daß nur noch be
scheidenste Reserven vorhanden sind. Unter 
allen europäischen Staaten m it m ehr als 
20 TW h (Terawattstunden = Mrd. kW h) 
Jahresarbeit ausbauwürdiger W asserkraft 
w ird  die Eidgenossenschaft im  gegenw är
tigen A u s b a u g r a d  nur von  Frank
reich übertroffen :

A usbau- Ausgebaut Potential
w ürdig (1973) in kW h pro

TW h TW h % Einwohn.
N orw egen 130 75 58 35000
Türkei 90 10 11 2800
Schweden 80 57 71 10400
Frankreich 63 58 92 1280
Italien 63 54 86 1210
Jugoslawien 46 22 48 2300
Spanien 44 36 81 1360
Österreich 43 23 53 6000
Rum änien 36 8 22 1900
Schweiz 33 30 91 5500
BRD 21 16 77 350
Griechenland 21 3 15 2400

17
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Im  S c h w e i z e r  R o h e n e r g i e 
v e r b r a u c h  hat sich im L auf dieses 
Jahrhunderts allerdings eine ähnliche Um 
schichtung vollzogen  w ie in Österreich. 
B rennholz und T orf hielten zwar ihre Jah
resm enge von  1 bis (1940) 1,6 Mill. t, ihr 
Anteil am Gesam taufkom m en ist aber in
fo lge  des Wachstums anderer Energie
spender schon auf 1,6% gesunken. Der 
K ohle kam  einst für Industrie, Gaswerke 
und Hausbrand eine beträchtliche R olle zu, 
besonders als Ruhrkohle seit 1904 den billi
gen W eg auf dem  Rhein bis Basel neh
m en konnte. In D am pfkraftw erken wurde 
sie erst in der Zw ischenkriegszeit ver
feuert, und dies nur in bescheidenen M en
gen. 1930 wurden über 3 (Österreich: 6) 
Mill. t K oh le verbraucht, bis heute sank 
der B edarf auf unter 1 Mill. t (Österreich 
1956 9 Mill., 1971 fast 6 Mill. t). A n Erdöl 
und seinen Derivaten sind 12 Mill. t er
reicht, fü r 1980 rechnet m an mit 20 Mill. t, 
w elche M enge Österreich 1985 erreichen 
dürfte. In abgerundeten Prozentzahlen 
zeigt der Schweizer Energieverbrauch 
(Summe absolut auf Mill. t Steinkohlen
basis um gerechnet) folgende Umschichtun
gen:

1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970
Holz 17 21 14 16 12 5 2
K ohle 75 63 67 56 43 25 4
Wasser 8 15 16 23 20 21 16
ö l 0 1 3 5 25 49 78

Summe
(Mill, t
Stk) 3 3 5 5 7 11 22

Österreich, w o sich K ohle : W asser : Erd
gas : ö l  w ie 20 : 20 : 14 : 46 verhält, ver
brauchte 1971 rund 33 Mill. t, auf Stein
kohlenbasis berechnet. Seine B evölkerung 
wuchs seit 1910 von  6,5 auf 7,4 M ill an, 
jene der Schweiz von  3 auf 6,3 Mill.

D i e  g r o ß e n  s c h w e i z e r i s c h e n  
W a s s e r k r a f t b a u t e n  nähern sich 
m it der V ollendung dreier A nlagenkom 
plexe ihrem  Abschluß. Im  Einzugsgebiet 
der Rhône (siehe Skizze in MÖGG 1965,
S. 105) wurde am 25. 6. 1969 M a ttm a r k  ein
geweiht, jenes G roßspeicherwerk, an dem  
die A rbeiten 1958 begonnnen und am 30. 8. 
1965 eine furchtbare Unterbrechung erfah
ren hatten, als ein Eissturz vom  A llalin- 
gletscher herab den W erkplatz und die 
Kantinen am Fuß des wachsenden Stau
dammes samt 88 M enschen unter sich be
grub. Schon vorher w aren die beiden 
Hauptstufenwerke Stalden (Dezem ber 1964,

160 MW) und Zerm eiggern (Juli 1965, 74 MW) 
angelaufen. Mit der Fertigstellung des aus 
10 Mill. m 3 M aterial geschütteten Dammes 
m it einer Höhe von 120 m über dem  Tal
grund, 780 m Kronenlänge und 373 m Breite 
am Fuß, bzw. 9 m auf der K rone kann 
der Speicher ab 1969 im  Vollstau 100 Mill. m 3 
W asser aufnehm en, was 570 Mill. kW h Jah
resarbeit erm öglicht. Jenseits der Rhône 
w urde am 1. 10. 1970 das K avernenkraft
w erk „Electra Massa“ (Bitsch, 400 Mill. 
kW h) eröffnet, welches das durch eine 
120 m  hohe M auer gestaute W asser der 
Massa nutzt.

Als zweiter A nlagenkom plex entsteht seit 
1967 im  französisch-schweizerischen Grenz
gebiet westlich des Rhöneknies bei M ar- 
tigny das S p e ic h e r  k r  a f t w e r k  E m o s s o n , an 
dem  die E lectricité de France, Paris, zu 
50% beteiligt ist. Rund 70% der Anlagen 
befinden  sich auf Schweizer Gebiet, in den 
W asserzufluß teilen sich beide Staatsge
biete je  zur Hälfte. A chtjährige V orarbei
ten hatten die Grundlagen zu einer Fas
sung der unter den Eismassen des A rgen- 
tière-G letschers oberhalb von  Cham onix 
verlaufenden Schm elzwasserström e gelie
fert, w orau f ein U berleitungsstollen vom  
Fassungsbauwerk im  Felsbett unter haus
hohem  Eis in 2170 m Seehöhe über zwei 
Entsandeikam m ern nordwärts zum  K raft
haus Chàtelard-Vallorcine (1125 m), bzw. 
zum Stausee Emosson (Staukote 1930 m) 
führt. W eitere Zuleitungen erhält dieser 
Speicher von  Nordwesten, Südwesten und 
Südosten her, w om it insgesamt 47 km  Stol
len W asser aus einem  Um kreis von 20 km  
heranschaffen. Da unter dem  Stauziel die 
alte Staumauer Barberine der SBB 42 m 
tief versinken wird, erhalten die SBB ge
mäß einer Vereinbarung von  1961 ein A n
recht auf 57 Mill. m 3 (statt früher 39 Mill.) 
aus dem  neuen Stauraum nebst einem  
Druckschacht der doppelten heutigen 
Schluckfähigkeit, was einen einfachen Aus
bau ihrer K raftw erke Barberine und V er- 
nayaz ei m öglichen w ird. Im  Hang des 
Trient-Tales führt sodann eine Druck
leitung abwärts zur Unterstufe La Bâtiaz 
(464 m) bei M artigny. Herbst 1973 w ird der 
Damm fertig sein, Vollstau 1974.

Sieht man vom  Ausbau der M aggia- 
K raftw erkgruppe ab (1. Baustufe 1950—1956, 
M aggia- und Bleniotal; 2. Baustufe 1963— 
1972, B avona- und Bedrettotal), so bilden 
die E n g a d m e r  K r a f t w e r k e  das dritte große 
Vorhaben. Im  Herbst 1962 in A n griff ge
nom m en, erfassen die Bauarbeiten den 
obersten Inn und seine Zuflüsse. Das 60 km  
lange Netz von  Tunneln, Stollen und
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Schächten w ar 1968 im  wesentlichen abge
schlossen und es begann der Stau im Spei
cherbecken L ivigno (179 Mill. m 3) im  obe
ren (italienischen) Spöltal. A m  24. 9. 1969 
w urde der Inn bei S-chanf erstmals ge
staut und das W asser zum Teil in das 
Ausgleichsbecken Ova Spin geleitet. Die 
K raftw erke S-chanf — Pradella und L i
v igno — Ova Spin liefen  1970 an. A lle A n
lagen w eid en  von  der Zentrale Pradella 
aus ferngesteuert und automatisch über
wacht, sodaß die Engadiner K raftw erke 
(340 MW, 960 Mill. kW h m ittlere Jahres
erzeugung; Sitz in Zernez) fallw eise binnen 
M inuten die gewünschte Anpassung an den 
wechselnden E nergiebedarf im  Hinblick 
auf das gesam tschweizerische Belastungs
diagram m  vornehm en können. Denn an 
das Verbundnetz sind die W erke seit 1.10. 
1969 angeschlossen, als die 380 kV -Leitung 
Pradella — Albulapaß — Sils im  Dom leschg 
unter Spannung gesetzt wurde. Nach Sils 
läuft auch die neue 220 kV -Leitung der 
1904 gegründeten K r a f t w e r k e  B r u s io  A G  
aus dem  Puschlav (Poschiavo) über die 
Pässe Bernina und Albula. Diese W erks
gruppe, die W iege der schweizerischen 
H ochdruckspeicherw erke, nutzt 1713 m  Ge
fä lle  in fü n f Stufen, deren letzte m it dem  
größten W erk Campo C ologno nahe der 
italienischen Grenze (330 m Seehöhe), dem 
ersten alpinen W asserkraftwerk dieser 
G rößenordnung, um  1970 völlig  erneuert, 
nun in zw ei M aschinensätzen m ehr Strom  
erzeugt als in den früheren sechs. Im  Jah
resm ittel erzeugen die B rusiow erke 400 Mill. 
kW h, die seit 1970 über die erwähnte L ei
tung nach Sils und eine w eitere nach Son- 
drio im  Veltlin auch dem  westeuropäischen 
V erbundbetrieb zugute kom m en.

Die Schweiz bildet zusam m en m it Öster
reich und den sechs (alten) EW G-Staaten 
die U n i o n  z u r  K o o r d i n i e r u n g  
d e r  P r o d u k t i o n  u n d  d e s  T r a n s 
p o r t e s  e l e k t r i s c h e r  E n e r g i e  
(U CPTE-Verbundsystem ), w elche 1951 auf 
Veranlassung der dam aligen OEEC ge
gründet w urde und zu Jahresbeginn 1971 
eine Kapazität von  103.000 MW um faßte. 
A m  i n t e r n a t i o n a l e n  S t r o m a u s 
t a u s c h  beteiligt sich die E idgenossen
schaft (11 Leitungen m it der BRD, 9 m it F, 
8 m it I, 1 mit A) in der R egel intensiver 
als Österreich (16 Leitungen m it der BRD, 
je  2 m it I und YU, je  1 m it CH, CS und 
H), dessen Kraftwerksausbau des letzten 
Jahrzehnts es jedoch  gelang, in den m ei
sten Jahren zwischen 1962 und 1969 die 
Schweiz von  ihrer R olle  als dem  größten 
N etto-Strom exporteur zu verdrängen:

(Mrd. kW h) Schweiz Österreich
A us- Einfuhr A us- Einfuhr

1938 1,3 0,03 0,4 0,008
1948 0,4 0,08 1,4 0,15
1958 2,3 0,93 2,1 1,19
1968 8,5 3,2 5,5 1,02
1969 7,3 4,8 5,0 1,58
1970 9,7 3,7 6,8 1,37
1971 8,2 5,4 4,8 2,17

D erzeit zw ingt der steigende E igenbedarf 
beide Staaten zu Drosselung der E xporte 
und verstärktem  Im port, was bei Öster
reich sogar zu einem  entsprechenden A b 
kom m en m it Rum änien führte, wonach 
der A lpenraum  am Energieüberschuß des 
Eisernen Tores teilhaben wird. Die Han
delsbilanz der Alpenstaaten darf sich aus 
Strom lieferungen keine bedeutenden A k 
tiva m ehr erhoffen.

Für die Eidgenossenschaft erhob sich 
schon in den fünfziger Jahren die Frage, 
w ie den versiegenden M öglichkeiten eines 
w eiteren Ausbaues der W asserkräfte zu 
begegnen wäre. A tom kraftw erke hielt man 
1955, als das ausbaufähige H ydropotential 
noch doppelt so groß w ar w ie der V er
brauch des Landes, fü r verfrüht. Obw ohl 
W ärm ekraftw erke in der Schweiz (1951: 
4°/o, 1971: 10% der Erzeugung) nie eine so 
große R olle spielten w ie in Österreich 
(1918: 50%, 1951: 22%, 1971: 42%) und über
großer B rennstoffim port verm ieden w erden 
soll, fo lgte  doch eine Übergangszeit der 
E r r ic h tu n g  t h e r m i s c h e r  G r o ß k r a f t w e r k e  
konventioneller Art, die etwa m it der B e
triebsaufnahm e von  Chavalon ob V ouvry 
(1965/67, 284 MW, ölgefeuert) ihren A b 
schluß fand. Denn inzwischen hatte das 
geweckte U m weltbew ußtsein auch die Eid
genossen erfaßt und das P ro jek t eines ö l
gefeuerten K raftw erks in der Region Sis- 
seln im  aargauischen Fricktal zu Fall ge
bracht. Dabei darf nicht übersehen w er
den, w ie manche F lußkraftw erke den Fisch
bestand schädigten. Seit dem  Bau des 
K raftw erks Augst (1912) blieben  im  Rhein 
die Lachse aus, vom  Stau des Eglisauer 
Rheins (1920) bis zum W ehr des W erks 
Reichenau I (1959/62, 2,6 km  unterhalb der 
Vereinigung von  V order- und Hinterrhein) 
läßt sich in folge  Verschlam m ung und Un
terbindung des Fischweges ein Rückgang 
der Forellen verfolgen . Das L aufkraftw erk 
B annwil (1966/70) erm öglichte zwar die 
Gestaltung einer Laguneninsel als V ogel
schutzreservat, staut aber die von  den 
O berliegern noch ohne Kläranlage derart 
verschmutzte Aare, daß von  einer Selbst
reinigung des Flusses keine Rede sein 
kann, sich vielm ehr auf dem  Grund und

17*
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an den U fern das Grundwasser gefährden
der Faulschlamm bildet.

Dabei erforderte das neue A arew erk 
B annwil bereits Baukosten von  um gerech
net 3,40 S/kW h, w ogegen  Österreich noch 
bei 2,50 S/kW h hält. Hier zeigt sich eben 
die E r s c h ö p f u n g  d e s  s c h w e i z e 
r i s c h e n  H y d r o p o t e n t i a l s .  Der 
1972 beschlossene Bau des K raftw erks A l- 
bula—Dom leschg bildet verm utlich den 
Schlußstein im  Tätigkeitsbereich des Z ü r
cherischen Elektrizitätswerks, der Kanton 
Uri w eihte am 30. 5. 1968 m it Bürglen II 
sein m utm aßlich „letztes“ K raftw erk ein. 
Das W erk Sarganserland (1972) halten die 
N ordostschweizerischen K raftw erke (NOK) 
fü r ihr letztes W asserkraftwerk. In dieser 
Zw angslage entschloß sich die E idgenossen
schaft, zur Sicherstellung der Grundlast 
des steigenden Energiebedarfs, der Band
energie, K ernkraftw erke heranzuziehen, die 
Spitzenenergie hingegen durch verm ehrte 
Pum pspeicherung in W asserkraftw erken zu 
decken. Daher sind unter den im  Bau be 
findlichen W asserkraftw erken (850 MW, 
1,3 TWh) m eist Speicheranlagen.

In der Frage der K e r n k r a f t n u t z u n g ,  die 
auf dem  Bundesgesetz vom  23. 12. 1959 
über die friedliche Nutzung der A tom ener
gie und über den Strahlenschutz basiert, 
erwies sich die heim ische Industrie in 
finanzieller und personeller Hinsicht nicht 
in der Lage, Reaktoren eigener K onzep
tion zu entwickeln, welche über die noch 
unrentable G rößenordnung von  etwa 
200 MW hinausgegangen wären. Daher 
schlossen die NOK, die als V ersorgungs
gesellschaft des Nordostens m it seiner B e- 
völkerungs- und Industrieballung rund ein 
V iertel zur schweizerischen Strom aufbrin
gung beitragen, 1965 einen Vertrag m it 
einem  K onsortium  von  W estinghouse (USA), 
das den dam pferzeugenden Prim ärteil m it 
Reaktor, und B row n B overi (Baden, CH), 
das den elektrischen Teil einer neu zu er
richtenden G roßanlage liefern  sollte. Als 
Standort bot sich die A are-Insel B e z n a u 
bei Döttingen, nahe dem  Eidgenössischen 
Institut fü r R eaktorforschung in W ühren- 
lingen, an. Dieses Leichtwasserreaktor
kraftw erk w ar von  A nfang an als Z w il
lingsw erk konzipiert, dessen nacheinander 
zu erstellenden B löcke je  ein 60 m  hohes 
Sicherheitsgebäude besitzen, welches den 
R eaktor und die Druckwasserkreisläufe 
um schließt. Jedes der beiden M aschinen
häuser m it zw ei Dam pfturbinen verfügt 
über eine Leistung von  350 MW. Das W erk 
entnim m t sein Kühlwasser dem  Oberwas
serkanal des W asserkraftwerkes Beznau 
und speist den Strom  in die bestehende

220 kV-Schaltanlage. Beznau I lie f 1969 an, 
Beznau II 1971. Obw ohl die Versorgungs
anlagen beiden K raftw erkblöcken gem ein
sam dienen, b leibt eine etwaige Störung 
auf einen 350 M W -Teil beschränkt. Beznau I 
m ußte Ende 1970 zur M ängelbehebung ab
gestellt werden, konnte dann aber im 
wasserarm en Jahr 1971 die Strom knappheit 
des Landes erheblich m ildern.

Die Bernischen K raftw erke begannen im  
A pril 1967 den Bau ihres K ernkraftw erkes 
M ü h l e b e r g  an der Aare (306 MW), das 
am 27. 8. 1972 den vollen  P robebetrieb auf
nehm en konnte. Da Beznau I und II im  
Durchschnittsjahr 5 Mrd. kW h und M ühle
berg 2 Mrd. kW h liefern, ist nun die Nu
klearelektrizität m it rund 20% an der 
schweizerischen Strom erzeugung beteiligt 
(EWG 1972. 4%). In der gesam ten Energie
aufbringung stieg der A nteil des A tom 
strom s seit 1969 (0,3%) auf rund 3%. Das 
V ersuchskernkraftw erk Lucens (Waadt) 
w urde inzwischen schon w ieder dem on
tiert. D ie Lebensdauer eines K ernkraft
w erks w ird m it 25 bis 50 Jahren ange
setzt.

W enn auch die wasserreichen Flußläufe 
von  A are und Rhein fü r die Schweiz und 
fü r die angrenzenden Teile Deutschlands 
und Frankreichs als verlockende S t a n d 
o r t e  f ü r  K e r n k r a f t w e r k e  er
schienen, so zeigte die Planung bald, daß 
die Abw ässer aus allen vorgesehenen W er
ken den Rhein auf über 30° erwärm en w ür
den. Der Schweizerische Bundesrat ver
langte deshalb den Übergang von  der 
direkten Flußwasserkühlung auf ein an
deres System, zumal der Rhein vom  A are
einfluß bis Basel in fo lge  der Industrie
abwässer von der ersten Güteklasse zur 
dritten absinkt. Die geforderten Kühltürme, 
bis 150 m hoch, tragen allerdings auch nicht 
zur Verschönerung des Landschaftsbildes 
bei, und im  benachbarten Breisgau p ro 
testierten die W inzer, insbesondere der G e
m einden am rebengesegneten Kaiserstuhl, 
im  Septem ber 1972 lautstark gegen das ge
plante K ernkraftw erk unterhalb von  Breis
ach, dessen K ühltürm e („höher als der 
Turm  des Freiburger M ünsters“) N ebelbil
dung begünstigen würden. Überdies hält 
m an heute A tom kraftw erke nur noch in 
Einheiten von  600 bis 1000 MW fü r w irt
schaftlich, was sogar die Eidgenossen nach 
einer Bundesregelung des Energieproblem s 
rufen läßt. A n den Studiengesellschaften 
fü r neue K ernkraftw erke (Kaiseraugst oder 
Leibstadt am Rhein, Gösgen an der Aare, 
V erbois an der Rhône) beteiligen sich daher 
m ehrere V ersorgungsunternehm en und k o
operieren auch über die Grenzen hinweg.
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So erhält die Schweiz Strom  aus den fran
zösischen K ernkraftw erken B ugey II und 
III und Fessenheim  im  Elsaß. Die NOK 
hingegen planen ein K ernkraftw erk (über 
800 MW) in Rüthi am Rhein unweit L iech
tenstein und V orarlberg. Jedenfalls m üß
ten etwa ab 1976 w eitere A tom kraftw erke 
anlaufen, wenn die Schweiz planm äßig zu 
Beginn der achtziger Jahre ihren Strom 
bedarf je  zur H älfte aus H ydro- und Nu
klearelektrizität decken will. D ie 70% un
genützter W ärm e aus diesen Anlagen zur 
Fernheizung und W arm wasseraufbereitung 
in benachbarten Siedlungsagglom erationen 
(M axim alentfernung: 20 km) zu verwerten, 
fordern  die K onsum entenverbände, w enn
gleich in Stillstandzeiten konventionell 
befeuerte Ersatzkessel zur V erfügung ste
hen müßten.

D a s  E r d ö l  nebst seinen Derivaten konnte 
sich binnen 30 Jahre vom  letzten Platz 
auf eine überragende Stellung im  Schwei
zer Energiehaushalt vorschieben, obw ohl 
dem  Land trotz dem  geologisch günstigen 
M olassebecken die Erschließung kom m er
ziell verw ertbarer Lagerstätten von  K oh le
w asserstoffen bisher versagt geblieben ist 
und auch eigene R affinerien verhältnis
m äßig spät ihre Tätigkeit aufnahm en. 
W enn W estermanns L exikon  der G eogra
phie (IV, 169) 1970 schätzte, E rdölprodukte 
w ürden 1975 zum  schweizerischen Energie
bedarf 74,2% beitragen, so hatte die tat
sächliche Entwicklung diese Quote beim  
Erscheinen des W erkes längst überholt. 
V on den 6000 t des Jahres 1910 stieg der 
V erbrauch flüssiger B renn- und T reib
stoffe  in den letzten Jahrzehnten fo lgen 
derm aßen an:

(Mill, t) 1950 1960 1970

Flüssiggas — — 0,1
Benzine 0,2 1,0 2,8
Dieselöl 0,1 0,4 0,6
H eizöl 0,3 2,4 8,1
Schweröl 0,0 0,1 0,9

0,6 3,9 12,5

Als erste Schweizer R affinerie ging im  
Herbst 1963 C ollom bey-M uraz (bei A igle, 
Wallis) m it 2 Mill. t Jahresdurchsatz in 
Betrieb, gespeist durch den westlichen 
Zw eig  der Genua-Leitung (0  32 cm, siehe 
MÖGG, 1969, S. 295). 1970 verarbeitete die 
A nlage 2,65 Mill. t, indem  ihre Kapazität 
gegenw ärtig auf über 3 Mill. t erhöht w ird. 
A m  27. 4. 1966 w urde die Shell-R affinerie 
Cressier-Cornaux (Neuenburg) m it vorerst 
2,5 Mill. t feierlich eröffnet, versorgt durch 
einen Zw eig  der Südeuropäischen Leitung,

der den Jura m it einer Scheitelhöhe von  
1288 m  bei V ue-des-A lpes überw indet und 
über 32,5 km  auf Schweizer Gebiet ver
läuft. Die A nlage setzte 1970 2,84 M ill t 
durch und kann auf 5 Mill. t erw eitert 
werden. Die Rohölabhängigkeit vom  A us
land erscheint w en iger bedenklich, wenn 
man die vielseitigen Bezugsm öglichkeiten 
berücksichtigt. 1965 (1,2 Mill. t) kam en 45% 
aus der UdSSR, 43% aus L ibyen, 12% aus 
K uw ait; 1967 (3,9 Mill. t) 56% aus A lgerien, 
25% aus L ibyen ; 1970 (5,4 Mill. t) 60% aus 
Libyen. Mit ihren Fertigprodukten decken 
die beiden R affinerien knapp 40% des In
landm arktes, während die Exportleistung 
(1971: 130.000 t) zu vernachlässigen ist. U ber 
60% der 1971 verbrauchten 13,2 Mill. t Erd
ölprodukte kam en aus den benachbarten 
R affinerien der BRD, Italiens und Frank
reichs sow ie (etwas über 10%) aus anderen 
Ländern.

Im  grenzüberschreitenden M i n e r a l 
ö l v e r k e h r  brachten die Rohrleitungen 
eine bedeutende Verlagerung m it sich:

1965 1970

R heinschiff 42% 29%
Eisenbahn 37% 19%
Straße 8% 9%
R ohrleitung 13% 43%

Sum me (Mill, t) 8 13

Im Frühjahr 1972 nahm  das schweizerische 
Teilstück der P roduktenleitung M arseille/ 
Fos — G enf den Betrieb auf. Der Jahres
durchsatz ist vorderhand auf 1 Mill. t Su
p er- und N orm albenzin, D ieselöl sow ie 
extraleichtes H eizöl berechnet. Im Inland
verkehr bilden die Eisenbahnen das Rück
grat der großräum igen Verteilung. Etwa 
die Hälfte des Erdölproduktenum schlages 
in den Basler H äfen und 85% des R affi
nerieausstoßes gelangen über die Schiene 
zu den Im porteuren, G roßhändlern oder 
Großverbrauchern, w obei die Bahnen dank 
dem  durchrationalisierten K esselw aggon
transport Frachteinnahm en erzielen, w elche 
die Beförderungskosten beträchtlich über
steigen.

Die 1964 gegründete „R affinerie R hein
tal A G “, erst m it schweizerischer, seit 1970 
m it EN I-Aktienm ehrheit, rückte zwar vom  
P rojek t einer R affinerie an dem  durch den 
K anton St. Gallen verlaufenden O leodotto 
del R eno ab, plant aber einen von  der 
Leitung gespeisten Heizölum schlagplatz m it 
„Destillationsanlage“ in Sennwald, nicht 
gerade zur Freude der Ostschweizer Heiz
ölhändler und der liechtensteinischen Um 
weltschützer.
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Schließlich ist das Land auch in seiner 
G a s w ir t s c h a f t  in einer etappenweisen 
Strukturveränderung begriffen . Die alten 
Stadtgaswerke auf Kohlenbasis, in großer 
Zahl über die Kantone verstreut, personal- 
und arbeitsintensiv und unrationell, waren 
zu Ende der fünfziger Jahre technisch und 
organisatorisch überholt. Um 1965 schlossen 
sich die M ittellandsgem einden zum Gas
verbund M ittelland (GVM) zusammen, des
sen Produktionszentrum  Basel-K leinhünin- 
gen die 12 Partner über ein Leitungsnetz 
von  250 km  versorgt, die nordöstlichen 
Gem einden zum  Gasverbund Ostschweiz 
(GVO), w o das W erk Zürich-Schlieren seine 
ebenfalls 12 Partner über ein 200 km -N etz 
bedient. Der GVO um faßt auch die R hein- 
talische Gasgesellschaft, die m it der 1913 
gegründeten V orarlberger Gasgesellschaft 
zwischen St. M argarethen und D ornbirn 
schon frühzeitig einen G asfernverbund her
stellte, der über beide W eltkriege hinw eg 
vorzüglich funktionierte.

Basel und Zürich lieferten  vorerst noch 
Mischgas aus K ohledestillation w ie Leicht
benzinspaltung. Daneben hatten noch Zug 
und Chur K ohlengasw erke. Bis 1971 hatten 
aber die K ohlenanlagen ausgedient, sodaß 
in  der Schweiz 21 Gaswerke Leichtbenzin 
spalteten, 12 ein Propan-Luft-G em isch ver
teilten und 58 im  V erbund Ferngas be
zogen. Als nächste Etappe bezog Basel Gas 
von  der südlichen Partnergesellschaft über 
Freiburg im  Breisgau und Zürich w urde 
1969/70 über Thayngen/Schaffhausen m it 
dem  1962 entdeckten Erdgasfeld P fu llen - 
d orf — Ostrach nördlich des Bodensees 
verbunden. Som it erhält die Schweiz seit 
1969 Im port-Erdgas, das damals 0,l°/o, 1970 
0,3% zur E nergieversorgung beitrug. Für 
den H aushaltsbedarf w urde es anfangs in 
norm gerechtes Stadtgas gespaltet, doch 1972 
erfo lgte  die große Um stellung auf Erdgas 
(übrigens auch im  Breisgau) zu 8400 Cal/m8.

Dam it ist die G asversorgung von  einem  
arbeits- zu einem  kapitalintensiven W irt
schaftszweig gew orden, der in Anbetracht 
der Speicherfähigkeit der gasförm igen 
Energie zweckm äßig m it der Elektrizitäts
belieferung zusam m enwirkt. Da sich heute 
bereits ein eurasiatisches Gasverbundnetz 
abzeichnet und die Leitung N iederlande— 
Frankreich vor den Toren  Basels ange
langt ist, hat die Schweiz Zugang zu kon 
tinentw eiten B ezugsm öglichkeiten. Aus 
P f Ullendorf sind ihr gem äß Vertrag von  
1968 jährlich 50 Mill. m s allerdings relativ 
teures Erdgas zugesichert. Aus der Transit
leitung N iederlande — Italien rechnet sie 
m it einem  Jahreskontingent von  500 Mill. m*, 
davon 165 Mill. ab 1974 fü r den GVO. D ie

abschließende Etappe wäre dann ein Erd
gasverbundnetz fü r die gesam te E idgenos
senschaft.

O bw ohl die Schweiz auch beim  Erdgas 
w ie bei K ohle, E rdöl und Uran, auf Zu 
fuhren aus dem  Ausland angewiesen ist, 
bedeutet dies nicht unbedingt eine erhöhte 
A uslandsabhängigkeit in der Energiever
sorgung, sondern unterstützt vielm ehr eine 
w ünschenswerte Verlagerung auf verschie
dene R ohstoffe, m annigfaltige Zufuhrw ege 
und vielerlei Beschaffungsquellen. Aus 
einer w eltw irtschaftlichen Verflechtung 
verm ag das neutrale Alpenland letzten 
Endes verm ehrten Nutzen zu ziehen.

Q u e l l e n :  C. AESCHIM ANN: D ie Energie
versorgung der Schweiz in der Ü bergangs
zeit zum  Atom zeitalter, Zürich 1957. Schwei
zer N ationalkom itee der 5. W eltkraftkon
ferenz, W ien 1956, Bericht 73 A/16. Shell- 
W irtschaftsnachrichten 1965 (66); Shell Ma
gazine 1966 (81); Schweizer Lehrerztg. 1970 
(168); Strom  und See 1971 (303, 318); österr. 
W asserwirtschaft 1971 (229); ÖZE 1971 (295); 
Die Presse 15. 11. 1955, 22. 11. 1969; W iener 
Ztg. 29. 3. 1966; K urier 25. 8. 1971; N ZZ 14. 
10. 1966; 4. 3., 29. 3., 23. 4., 8. 6., 28. 7., 13. u. 
19. 10. 1968, 28. 6., 22. 7., 24. 7., u. 3. 11. 1969, 
12. 2., 15. 2., 11. 3.. 20. 3., 5. 8., 12. 9., 30. 9., 
3. 10., 26. 11. u. 17. 12. 1970, 11. 6., 3. 7., 10. 7., 
17. 7., 18. 7., 30. 9., u. 14. 10. 1971, 25. 3.,
6. 4., 29. 4., 6. 5., 29. 7., 11. 8., 23. 8., 24. 8., 
31. 8. u. 23. 9. 1972.

F. SLEZAK

A FRIK A

ELFENBEINKÜSTE

W irtschaftliche G roßvorhaben

Unter den nach dem  Zw eiten W eltkrieg 
selbständig gew ordenen Staaten des 
„schwarzen A frika“ nim m t die E lfenbein
küste (Côte dTvoire) eine hervorragende 
Stelle ein. Obw ohl das Land relativ roh 
stoffarm  ist — es gibt verhältnism äßig 
w enig abbauwürdige M ineralien —, ist es 
m öglich gewesen, die Exporte zu steigern, 
sodaß heute A u s f u h r ü b e r s c h ü s s e  vorhanden 
sind. Die industrielle Leistung hat sich 
innerhalb der letzten fü n f Jahre verdop 
pelt.

Der junge Staat gehört zu den führen
den Tropenholzproduzenten in A frika ; 
1969 w urden 3,3 M io m 3 R undhölzer ausge
führt. M ehr als ein Drittel des Staats
gebietes ist waldbedeckt. Die W älder rei
chen von  der Küste bis 600 km  ins Landes
innere. Nachdem lange Zeit hindurch Raub
bau an verschiedenen H ölzern getrieben
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w orden war, hat man nun M aßnahmen 
zur Schonung der W älder gesetzt: Einer
seits ist die Schlägerung gewissen B e
schränkungen unterw orfen, anderereits 
begann ein Aufforstungsprogram m  anzu
laufen. Da viele Tropenhölzer derzeit 
(noch?) nicht verw ertet werden, ist der 
Ausnützungsgrad der W älder in A frika 
w eit geringer als beispielsweise in Europa.

Einen wesentlichen A nteil an der w eite
ren Entwicklung des Staates und seiner 
Volksw irtschaft w ird  die bevorstehende 
Erweiterung des im  Jahr 1971 eröffneten  
H a fe n s  S a n  P e d r o  haben, etwa 30 km  west
lich der Hauptstadt Abidschan gelegen. 
Französische, italienische und westdeutsche 
Firm en sind daran beteiligt. Bisher wurden 
19 Mrd. CFA-Francs verbaut, w eitere 
50 Mrd. sollen in den kom m enden Jahren 
dort investiert werden. Dadurch w ird ein 
Umschlag von  etwa 1 M io Jahrestonnen, 
davon 0,7 M io t f. Tropenhölzer, erm ög
licht werden. Im Bereich von  San Pedro 
sind auch ein Erzverschiffungskai und ein 
Fischereihafen vorgesehen (Sardinen- und 
Thunfischfang). San P edro soll der größte 
H olzverschiffungshafen W estafrikas w er
den. In der U m gebung des Hafens plant 
man aber auch Industriebetriebe, vor allem  
ein W erk zur Erzeugung von  Papierm asse 
m it einer Jahreskapazität von  m indestens 
250 000 1. Die Stadt San Pedro, derzeit 
6 000 Einwohner, soll für etwa 25 000 M en
schen erw eitert werden. Der Bau von  
Straßen aus dem Landesinneren zum 
H afen w ird durch ein internationales Gre
m ium  (W eltbank, EWG, CFA) finanziert.

V or allem im  Hinterland von  San Pedro 
soll die P la n ta g e n w ir t s c h a f t  erw eitert w er
den; hiezu stehen auch M ittel aus dem  
Entwicklungsbudget des eigenen Landes 
zur Verfügung, das 20—40% des Gesamt
budgets beträgt. Es handelt sich dabei um 
N utzholzpflanzungen, K a ffee - und K akao
plantagen und Ölpalm en-, K okospalm en- 
und Ananaspflanzungen. Als besonders er
giebig haben sich in der E lfenbeinküste 
die Kakaoplantagen erw iesen; einer Z u 
nahm e von  28% Pflanzungsfläche entsprach 
ein Ertragsplus von  82% innnerhalb der 
letzten 20 Jahre! D ie W eltnachfrage nach 
Kakao ist im m er noch zunehmend. Zur 
Erntezeit sind bis zu 200 000 Gastarbeiter 
aus Obervolta, Mali, T ogo und Dahom ey 
im  Land.

V on großer wirtschaftlicher Bedeutung 
fü r die Republik und darüber hinaus sind 
die Investitionen zum  A u s b a u  d e r  H a u p t 
s ta d t  A b id s c h a n , der w oh l m odernsten 
Stadt W estafrikas. Es sollen dort sow ohl 
w eitere W ohnviertel als auch Industrie

anlagen errichtet werden. Der H afen der 
Hauptstadt hatte 1971 einen Umschlag von  
5,3 M io t bei seit Jahren steigender Ten
denz.

Ein interessantes O bjekt w urde vor kur
zem  östlich von  Abidschan in A n griff ge
nom m en: die „ R iv ie r a  A f r i c a i n e “ . Es han
delt sich dabei um  eine G roßsiedlung m o
dernster Konzeption, eine K om bination 
von  Arbeits-, Siedlungs- und Urlaubsstät
ten für m ehr als 100 000 Menschen, zu 
denen noch zehntausende ausländischer 
Touristen kom m en sollen. In - und auslän
dische Finanzierungsquellen sind bereits 
erschlossen. Großzügige V erkehrsw ege sind 
gleichzeitig in Planung. Diese R iviera soll 
an der Küste das U rlaubs- bzw. das Erho
lungsgebiet, nördlich davon die W ohnvier
tel und noch w eiter nördlich die Industrie
anlagen erhalten und bis etwa 1985 fertig 
gestellt sein.

So ergibt sich ein überw iegend positives 
B ild vom  A ufbau eines Staates, das be 
weist, daß es auch in Schw arz-A frika 
Länder gibt, die eine gedeihliche Entwick
lung aufw eisen ; Voraussetzung sind hier 
w ie überall stabile politische und w irt
schaftliche Verhältnisse, w ie sie auch in 
der „Côte d T voire“ anzutreffen sind.

Q u e l l e n :  „Internationales A frika-F orum “, 
Nr. 5/1971, S. 302 ff., Nr. 4/1972, S. 220 f., 
Nr. 6/1972, S. 390; „Übersee-Rundschau“, 
Nr. 7/1972, S. 14 ff. ; „Die Presse“ v. 20. u. 
30. 6. 1972.

A. KÖTTNER

MOÇAMBIQUE

Baufortschritt am Cabora Bassa-Damm

Seit 1957 besteht eine Ständige K om m is
sion zur Entwicklung des Sam besi-Beckens, 
das rund 220.000 km 2 der portugiesischen 
U berseeprovinz M oçam bique (780.000 km 2, 
8 Mill. E ingeborene, 200.000 W eiße) ein
nimmt. Die Kom m ission, die Fachleute aus 
Geodäsie, G eologie, Technik, W irtschaft 
und Soziologie um faßt, legte nach p rov i
sorischen Übersichten und E ntw ürfen 1965 
einen Generalplan fü r das ganze Gebiet 
vor, von  dessen A lternativen die R egie
rung in Lissabon jen e wählte, die als 
Kernstück der Entwicklung des Beckens 
den Sambesistau in  der Schlucht von  
Cabora Bassa (die Eingeborenen sagen 
Cahora Bassa) vorsah. Der Gedanke, die 
W asserkraft an dieser Engstelle zu nutzen, 
w o Gneiswände das Strom bett auf 100 m 
Breite einzwängen und die Fluten der 
Regenzeit einen W asserstand von  40 m  er
geben können, geht schon auf das Jahr
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1905 zurück. Im  Rahm en des Generalplans 
begann der Bau des m odernen G roßkraft
w erks Cabora Bassa, dessen Vorgeschichte 
hier bereits dargelegt w urde (MÖGG 1971, 
S. 171), im  O ktober 1969 durch das inter
nationale Sam besi-K onsortium  (ZAMCO).

V on der Bezirkshauptstadt Tete und vom  
Eisenbahnendpunkt M oatize her errichtete 
m an Zufahrtsstraßen zum  Bauplatz 150 km  
strom aufwärts. Eine 1 km  lange Hänge
brücke über den Sam besi vom  rechtsufri
gen Tete Richtung Moatize ersetzte 1972 
die alte F lußfähre und verbesserte zugleich 
die Durchgangsstraße Rhodesien — M alawi 
zu einer leistungsfähigen V erbindung. A u f 
dem  Baugelände selbst w urde auf der 
klim atisch angenehm eren Hochfläche 400 m 
über dem  Strom  die künftige Stadt S o n g o  
angelegt, welche vorerst U nterkünfte und 
A rbeitsbüros beherbergt. D ie 700 w eißen 
Ingenieure und V orarbeiter w ohnen in Ein
fam ilienhäuschen m it Privatgärten bzw. im  
Junggesellenviertel, die 3000 afrikanischen 
A rbeiter in  Großbaracken, neben denen 
den Frauen Platz fü r den traditionellen 
Anbau von  Mais und Gemüse fü r den 
Eigenbedarf zur V erfügung steht. Schulen, 
Geschäfte, Klubs, Schwim m bäder, Lager
häuser und W erkstätten vervollständigen 
diese Siedlung, während etwas entfernt als 
K ern der künftigen Stadt die Häuser der 
portugiesischen Beam ten und Fachleute 
stehen, denen die K ontrolle  der auslän
dischen Gesellschaften obliegt. P ortugiesi
sche A rbeiter erhalten freie Ü berfahrt 
(samt Fam ilie), hohe Löhne und Sozial
leistungen, alle 18 M onate Europaurlaub 
und nach erfülltem  K ontrakt allenfalls 
Haus und Grund im  Sambesital. Nach Fer
tigstellung der Straße L ouren jo M arques — 
Beira — Tete — Cabora Bassa verfügt die 
Provinz über 2200 km  wetterfeste Straßen, 
w ährend es vor fü n f Jahren lediglich 80 km  
waren.

Quer über den Fluß spannt sich eine 
Seilbrücke als Kabelkran, die B etonauf
bereitung liegt am Rand der Schlucht. Eine 
Fahrstraße führt in Serpentinen den Hang 
hinab zur eigentlichen Baustelle, w o ein 
T eil des Felsufers auch als Hubschrauber
landeplatz eingerichtet ist. H ier überw og 
bisher die A rbeit unter Tag. A u f jedem  
U fer w urde ein 16 m  breiter und hoher 
Um leitungsstollen, 440 bzw. 540 m lang, 
durch den Fels gebohrt. Seit Jahresbeginn 
1972 fließt ein T eil des Sambesiwassers 
durch diese Tunnel, während die Hoch
w asserfluten bis in den A pril hinein auch 
das alte Bett füllen. N ichtsdestoweniger 
w urden bereits B lockw ürfe an jen en  Stel
len  auf den Flußgrund gesenkt, an denen

w ährend des folgenden Niederwassers die 
Däm m e für die Baugrube in der Sam besi
schlucht entstanden. A u f gewachsenem  Fels 
fundiert, erhebt sich hier die Staumauer, 
vom  Grund des Flußbettes gerechnet, 171 m  
hoch. Auch in ihrer M itte wurde vorerst 
ein Durchlaß für die Flut von  Februar/ 
A pril 1973 ausgespart.

Aus der Felsflanke des rechten U fers 
w urde eine 217 m lange, 29 m  breite und 
57 m hohe K averne ausgesprengt, welche 
das Krafthaus aufnim m t. W enngleich der 
Teilstau des Flusses 1973 einsetzt, w erden 
die ersten drei Maschinensätze bei plan
m äßigem  Baufortschritt erst im  März 1975 
anlaufen. Bis 1979 sollen alle fü n f A ggre
gate arbeiten und m it ihren 2000 MW instal
lierter Leistung 18 Mrd. kW h jährlich lie 
fern. Eine zweite, zeitlich noch nicht 
fix ierte  Bauphase w ürde sodann am N ord
ufer ein W erk ähnlicher Größenordnung 
schaffen. V orher dürfte indessen noch die 
1000 M W -Anlage bei den Strom schnellen 
von  M e p a n d a  U n cu a  50 km  unterhalb von  
Cabora Bassa entstehen. Die 533 kV -G leich- 
strom leitung Cabora Bassa — A pollo  bei 
Pretoria ist bereits w eit fortgeschritten 
und w ird die R epublik  Südafrika, den 
H auptgeldgeber, m it 75% des erzeugten 
Strom es versorgen. Daß M ocam bique selbst 
jedoch  m it seinen zahlreichen Industrie
gründungen der letzten Jahre ebenfalls 
dringend besserer Energieversorgung be
darf, beleuchtet der Umstand, daß m an 
Ende 1969 eine Hochspannungsleitung von  
Transvaal her plante, um  die Zeit bis zum 
A nlaufen von  Cabora Bassa zu über
brücken. Die vielversprechende M ontan
entwicklung des Bezirks Tete erfuhr jüngst 
durch Diam antenprospektion w eitere B e
kräftigung. W ie w eit Malawi, dessen 
Bauxitlager (100 Mill. t) bei M lanji 1969 
zur Gründung der A lum inia C orporation 
o f  M alawi führte, Cabora Bassa interes
siert, ist noch offen .

Da die B efreiungsfront FRELIMO (Frente 
de Liberafäo de M ocam bique) von  A nfang 
an die „Vernichtung von  Cabora Bassa“ zu 
einem  ihrer Hauptziele erklärte, das sie 
allerdings nun „durch indirekte M ittel“ er
reichen will, gilt das Baugelände als m ili
tärisches Sperrgebiet. D ie 25.000 E ingebore
nen, die ihre Hütten und Ä cker w eit ver
streut im  Bereich des künftigen Stausees 
(von der Fläche Vorarlbergs) hatten, w ur
den — w ie bereits im  N orden M ozambiques 
— in großen W ehrdörfern (aldeamentos) 
am Saum der Stauregion neu angesiedelt, 
w obei sie wirtschaftliche und kulturelle 
Förderung erfuhren. A ls bewässertes Sie
delland sind Räume etwa je  100 km  nörd-
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lieh w ie südlich von  Tete vorgesehen 
(15.000 km 2). W eitere 25.000 km 2 erscheinen 
fü r Trockenlandwirtschaft günstig nutzbar. 
Tropische Hölzer sollen in den N iederun
gen, europäische in den Höhenlagen ge
pflanzt werden. Da schon 1971 43% aller 
Investitionen des Landes auf Cabora Bassa 
entfielen, erkennt man, welche wirtschaft
lichen Anstrengungen dieses G roßprojekt 
noch erfordern  w ird. A u f lange Sicht ver
spricht es indes eine M ilderung der drük- 
kenden Abhängigkeit vom  M utterland und 
des chronischen Devisendefizits.

Q u e l l e n :  Int. A frikaforum  1972/5 (299);
Geogr. Rundschau 1971/3 (95, 102), 1972/2 (65); 
Zs. f. d. Erdkundeunterr. 1971/5 (198); The 
G eographical Digest 1972 (83); B fA -M ittei- 
lungen K öln  1972/82; hobby  1968/26 (84), 1971/ 
11 (26) und 16 (9); N ZZ 19. 6. und 10. 7. 1971, 
19. und 20. 4. 1972; FAZ 17. 7. 1972.

F. SLEZAK

ASIEN

IRAN  — TÜRKEI 

CENTO-Eisenbahn eröffn et

W ährend die m ilitärische und politische 
Bedeutung des Bagdad-Pakts von  1955 nach 
dem  Austritt des Irak (24. 3. 1959) als 
Central Treaty Organization (CENTO) zu
rückging, konnten die M itgliedsstaaten 
(Türkei, Persien, Pakistan, Großbritannien; 
beratend USA) ihre wirtschaftliche Z u 
sam m enarbeit im  Rahmen der K oordin ie
rungsbehörde Regional Co-operation for  
D evelopm ent (RCD) beträchtlich ausbauen. 
A ls erstes vollendetes G roßvorhaben zur 
Entwicklung der Infrastruktur der CENTO- 
Staaten kann die direkte B ahnverbindung 
(Ankara) — Mu$ — Tatvan (bereits 1964 
fertiggestellt) — Van — Scherifchaneh — 
(Täbris — Mianeh, seit 1958 in Betrieb, — 
Teheran) gelten, die am 10. 9. 1971 in P robe
betrieb genom m en und am 27. 9. 1971 in 
Van von  den beiden Staatsoberhäuptern 
feierlich  eröffn ete w urde (siehe V orbericht 
in MÖGG 1961, S. 90, und 1965, S. 249).

Die Verbindung zwischen den H äfen Tat
van und Van über den Vansee (91 km) 
stellen zwei 80 m lange E isenbahnfähr
schiffe her, die zw ei Lokom otiven, 15 Gü
ter- und 9 Personenw aggons fassen und 
ganzjährig verkehren können, w eil der 
stark (13%) sodahaltige See trotz seiner 
H öhenlage von  1720 m nicht zufriert. Für 
Straßenfahrzeuge besteht hier seit langem  
eine Fährverbindung. O bw ohl die ur
sprüngliche Planung den B ahntrajekt be 
w ußt einer kostspieligen Trassierung ent

lang dem  gebirgigen Südufer des Van- 
sees (150 km) vorzog, entschloß sich das 
türkische V erkehrsm inisterium  1972, den 
Bau der Ufertrasse in ihr Zehn jahr-In - 
vestitionsprogram m  aufzunehmen. Die 
Strecke Van — Grenze (126 km) führt 
durch derart unwegsam es Gebirgsland, daß 
zum H eranschaffen des Bahnm aterials v ie l
fach eigene Fahrwege angelegt w erden 
m ußten. Die Bahn fo lg t sodann dem  Tal 
des K otür (Qotur) nach Persien hinein, 
w o sie diesen Fluß auf einer 450 m langen, 
im  Jänner 1970 eröffneten  Brücke HO m 
über dem  Talboden überquert. In Scherif
chaneh erreicht der persische A bschnitt 
(130 km, 11 Bahnhöfe) die Anschlußlinie 
nach Täbris. Der geländem äßig schwierig
ste, 18 km  lange M ittelteil der Strecke 
zwischen der Grenze und dem  R esajeh- 
(Urm ia-)See (1297 m) erforderte allein den 
Bau von  126 Brücken und 4 Tunneln. V on 
den Gesam tkosten der CENTO-Bahn ent
fallen  42 Mill. $ auf Persien, 24 Mill. $ 
auf die Türkei und 22 Mill. $ (Kredite) 
auf die USA. G roßbritannien stellte A us
rüstung im  W ert von  0,5 Mill. $ zur V er
fügung. Eine österreichische Firm a lieferte 
B rücken- und Oberbaum aterial fü r 200 
Mill. S.

Die B e d e u t u n g  d e r  C E N T O -B a h n  läßt 
sich aus nationalem  w ie internationalem  
B lickw inkel erkennen. Die Türkischen 
Staatsbahnen (TCDD) arbeiten konsequent 
an einer Leistungssteigerung ihrer Haupt
verbindungen Europa — Asien. Seit O kto
ber 1971 besteht eine direkte L inie vom  
bulgarischen Grenzbahnhof Swilengrad ent
lang dem  linken M arica-U fer durchwegs 
auf türkischem  Staatsgebiet über Edirne 
(neuer B ahnhof in der Stadt) nach P ehli- 
vanköy (88 km), von  w o man über die alte 
Strecke nach 252 km  Istanbul erreicht. 
Hier muß der Reisende jedenfalls den Zug 
verlassen, denn zwischen dem  B ahnhof 
S irkeci zu Füßen des Topkapi-Palastes und 
Haydarpa§a, seit 1903 Ausgangspunkt der 
anatolischen Bahn, w erden nur Güter
w agen auf Fährschiffen übergesetzt. Die 
am Nordsaum  der Stadt 1970/73 entstehende, 
seit einem  halben Jahrhundert m ehrfach 
geplante Hängebrücke über den Bosporus 
zwischen Be?ikta§ und Usküdar m it einer 
Spannweite von  1074 m  (Gesamtlänge 
1560 m) w ird m it ihren 2 X 3  Fahrbahnen 
nur dem  Straßenverkehr dienen. Dam it 
w ird Usküdar, dessen Bedeutung als Um 
schlagplatz im  Eisenbahnzeitalter arg ge
sunken war, w ieder etwas aufholen kön 
nen. Die überlastete Bahnlinie Haydarpa§a 
— Adapazari w ird  zw eigleisig ausgebaut 
und elektrifiziert und die w eitere Strecke
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nach Ankara soll durch stellenweise Neu
trassierung um 117 km  verkürzt werden. 
Die Oststrecke Ankara—Sivas—Erzurum 
w urde auf ihrer ganzen Länge am 20. 10. 
1939 dem  V erkehr übergeben, doch die von 
den Russen im  Ersten W eltkrieg erbaute, 
anschließende Schm alspurbahn Erzurum— 
Sarikami? w urde 1940/60, die Breitspur
strecke Sarikami§—Leninakan (1899 erbaut) 
1962 auf Norm alspur um gebaut und weist 
neben Fracht- auch einen bescheidenen 
R eiseverkehr Richtung Tbilissi auf (meist 
US-Arm enier). U ber diese Route stand dem  
Reisenden auch der Anschluß an den sow 
jetischen Kursw agen M oskau — Dschulfa 
Iransk (— Teheran) zur Verfügung.

Die neue V ansee-V erbindung erm öglicht 
eine Bahnreise von  Ankara nach Teheran 
(2416 km) in 60 Stunden. V on  W ien nach 
Teheran (4500 km) ergäbe sich eine Fahrt
dauer von  über 4 Tagen. Die CENTO- 
Rahm enplanung in diesem  Raum deckt sich 
m it einem  kontinentw eiten P rojekt, das 
die U N-W irtschaftskom m ission fü r Asien 
und den Fernen Osten (ECAFE) im  N ovem 
ber 1969 zum  Them a einer Expertentagung 
in N eu-Delhi bestim m te: m it der sogenann
ten Transasiatiscben Eisenbahn Istanbul — 
Singapur (17700 km), fü r welche ein japani
sches K onstruktionsbüro Entw ürfe ausar
beitet. Persien, dessen Bahnlinie Teheran — 
Kum  — Jesd — K irm an gegenw ärtig in der 
W eiterführung nach Bandar Abbas tras
siert w ird, soll „nach 1974“ den Bau einer 
Verbindung von  K irm an nach Zahidan 
(520 km) durch die W üste Lut in A n griff 
nehmen, w om it der Anschluß an das paki
stanische Netz (allerdings beginnt hier die 
indische Breitspur, 1676 mm) hergestellt 
wäre.

Q u e l l e n :  Orient 1970/1 (28), 3 (101), 1971/5 
(188, 205, 208), 1972/1 (17); Geogr. H elv. 1968 
(129); Zs. f. W irtschaftsgeogr. 1971 (98), 1972 
(27, 40, 189); V erkehr 1969 (604), 1971 (445); 
M iddle East. Econ. Dig. 1971/41 (1154); States- 
m an’s Y earbook 1970—71 (Kärtchen Ankara- 
K arachi); CARTACTUAL 1/33, 7/2, 14/21, 30/1; 
Geogr. Digest 1972 (92); Eisenbahner 1966/6 
(V); D ie Presse 4. 8. 71; N ZZ 4. 3. 66, 26. 7. 
69, 16. 4. u. 1. 8. 72; Schienen der W elt 1971 
(967).

F. SLEZA K

Erdölwirtschaft und -transit
Obw ohl G eologen seit über hundert Jah

ren im  B ereich des Grabenbruches G olf 
von Akaba — Totes M eer auf Grund der 
V orkom m en bitum ösen Gesteins und freien 
Asphalts Öllagerstätten verm uteten, zeigte 
die britische M andatsverwaltung in der 
Zw ischenkriegszeit nicht allzuviel E ifer bei

der Erschließung des unter palästinensi
schem B oden liegenden Erdöls, von  dessen 
Vorhandensein sie sich gleichw ohl durch 
w eitere Fachgutachten überzeugen ließ. 
W irtschaftlich notw endig war eine eigene 
Förderung im  Lande damals tatsächlich 
nicht, denn 1927 hatte die Iraq Petroleum  Co. 
(IPC, zu je  23,75% GB, GB-NL, US, F, 
5% G ulbenkian; 1. 6. 1972 von  Irak ver
staatlicht) das m ächtige K irkuk-Feld  ent
deckt, w orau f L e i t u n g s s t r ä n g e  z u  
d e n  b e i d e n  L e v a n t e h ä f e n  T r i -  
p o l i  u n d  H a i f a  geplant w urden. Im 
Herbst 1931 ließ sich die IPC -R ohrbaulei- 
tung in Haifa nieder, über w elchen Hafen 
Personal und M aterial fü r den 995 km  lan
gen Strang hereingebracht w urde. Im  Früh
ling 1935 w ar die Leitung von  K irkuk her 
m it 12 Z oll Durchm esser durchgehend 
fertiggestellt, während an der Endstelle am 
Ostrand der Bucht von  Haifa zehn G roß
tanks und im  alten Hafenbecken fü n f w ei
tere entstanden. Etwa gleichzeitig kam  der 
855 km  lange, gleich starke Strang von  
K irkuk nach Tripoli zustande (vgl. MGG 
1958, S. 185, 194).

D ie V erschiffung irakischen Öls über 
Tripoli und Haifa hielt sich in der Folge 
alljährlich auf rund 2 Mill. t, nur 1941 b e 
dingten die Kriegsereignisse einen Rück
gang auf w eniger als die Hälfte. Die R olle 
Haifas als b loßer Umschlagplatz war aller
dings schon vorher zu Ende gegangen, 
östlich  der Stadt, am Kishonfluß, konnte 
die 1936 gegründete Consolidated Refineries 
Ltd. im  D ezem ber 1939 eine nach dam aligen 
M aßstäben gewaltige R a f f i n e r i e  m it 
2 Mill. t Jahresdurchsatz fertigstellen, die 
im  Februar 1940 ihre regelm äßige P roduk
tion aufnahm. A ls einziger Großanlage am 
östlichen M ittelm eer kam  Haifa im  K rieg 
eine w ichtige R olle bei der Versorgung 
der A lliierten m it Erdölprodukten zu, w es
w egen die Stadt zeitweise A ngriffen  ita
lienischer B om ber ausgesetzt war.

Nach dem  K rieg erforderte der steigende 
ö lb ed a r f den Ausbau der Leitungen. Daher 
legte m an 1946—1949 16zöllige Parallel
stränge. W ährend jen er nach T ripoli plan
m äßig hergestellt w urde, unterbrach die 
A usrufung des Staates Israel vom  14. Mai 
1948 und der folgende arabische B oykott 
die V ollendung des Haifastranges. A n der 
israelischen Grenze fand diese Leitung ihr 
Ende und auch das alte R ohr w urde auf 
B etreiben der irakischen Regierung still
gelegt. Da die R a f f i n e r i e  H a i f a  
dam it auf die R ohölzufuhr über See ange
wiesen war, hatten die arabischen Mächte 
reichlich Gelegenheit zu Repressalien, vor 
allem  dadurch, daß die ägyptischen B ehör
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den den Suezkanal lang vor dessen V er
staatlichung (vgl. M ÖGG 1966, S. 358) für 
Öltransporte nach Israel sperrten. Dennoch 
ging Haifa, inzwischen auf 4 Mili, t Jahres
durchsatz vergrößert, am 28. 8. 1950 w ieder 
in Betrieb, w obei das ö l  aus Katar auf 
dem  Um weg um das Kap der Guten H off
nung, später aus Venezuela zu 26 $ pro 
Tonne (dem D oppelten des Irak-Ölpreises) 
und seit 1952 sogar aus der Sow jetunion 
kam. Die Ausnützungsrate lag allerdings 
w eit unter der Kapazität, denn 1951 setzte 
Haifa b loß 0,72 Mili, t und noch 1958 nur 
1,2 Mili, t durch, welche M enge im m erhin 
den damals noch bescheidenen Inlands
bedarf (1,5 Mili, t, davon über die Hälfte 
Heizöl, hauptsächlich fü r die W ärm ekraft
w erke) zum  G roßteil decken konnte. 
Knapp be\or die sow jetischen L ieferungen 
im  Herbst 1956 w egen der K riegshandlun
gen eingestellt wurden, hatten sie bereits 
ein Fünftel des israelischen Bedarfs er
reicht.

In jen er Zeit besorgniserregender R oh
stoffabhängigkeit vom  Ausland kam  den 
B em ühungen um die E r s c h l i e ß u n g  
e i g e n e r  L a g e r s t ä t t e n  um so grö
ßere Bedeutung zu. Die M andatsverwal
tung, welche seinerzeit nach ihrem  A m ts
antritt (1. 7. 1920) keine der beiden noch 
von  der türkischen Regierung um  1911 ver
gebenen Konzessionen (an Syrian E xplo
ration und Standard Oil) bestätigt hatte, 
w ar erst 1938 zu gesetzlicher Regelung und 
1939 zur Erteilung von  Konzessionen ge
schritten. Das Palestine M ining Syndicate 
(später Jordan E xploration Co.) erhielt den 
Raum  des Toten M eeres zugewiesen, die 
IPC, welche seit 1933 V orarbeiten geleistet 
hatte und später die Tochtergesellschaft 
Petroleum  Developm ent (Palestine) Ltd. 
gründete, das Gebiet vom  N egev bis zur 
Küste. Nachdem der Zw eite W eltkrieg die 
Arbeiten unterbrochen hatte und 1945 
neuerlich B ohrkonzessionen vergeben w or
den waren, begannen am 25. 7. 1947 P robe
bohrungen bei Huleiqat 25 km  nördlich von  
Gaza. Nach einer neuerlichen U nterbre
chung in folge  des Kriegs von  1948 und 
einem  neuen Ölgesetz 1952 beschloß Israel, 
vom  Nahostusus der E xklusivrechte für 
e i n e  Gesellschaft abzugehen. Daher ver
gab der Staat 1953 insgesamt 37 K onzes
sionen an 7 Gesellschaften, von  denen die 
kanadische Continental Oil Co. im  Juli 1953 
ihre Bohrungen im  N egev in feierlichem  
Rahmen begann. U ber einer seismisch fest
gestellten, vielversprechenden Struktur, w o 
schon die IPC 1947/48 eine T eufe von  1055 m 
erreicht hatte, etwa 50 km  westsüdwestlich 
von  Jerusalem, w urde die Sonde Heletz 1

im  Septem ber 1955 bei 1510 m  in einem  
N eokom -H orizont fündig, der aus K alk
stein und Schieferton m it Sandsteinein
lagen besteht. Bald darauf lieferte auch 
Huleiqat ö l ,  konnte jedoch  keine B edeu
tung gewinnen. B innen Jahresfrist fö r 
derten in Heletz 5 Sonden 30.000 1, w äh
rend die Vorräte m it 9 Mill. t veranschlagt 
wurden. 1959 lieferte das Feld H eletz-B ror 
(oder Chelez-Brur) 128.000 1, 1965 die bis
herige Höchstm enge von  203.000 1. Danach 
ging die P roduktion kontinuierlich zurück. 
1969 erbrachten 38 Fördersonden rund
100.000 t, 1971 70.000 t, während die Reserven 
m it kaum  2 Mill. t beziffert werden. Die 
Ö lhoffnungen, die m an auf die Oberkreide 
setzte, deren Ablagerungen einer warm en 
Flachsee in Zentralisrael 900 m, bei Eilat 
340 m M ächtigkeit erreichen, scheinen also 
ebenso trügerisch gew esen zu sein w ie vor
eilige P rophezeiungen eines „neuen Erdöl
landes Israel“ . Auch die Erdgasfunde (Rosh 
Zohar bei Beersheba, U nterkreide in 1119 m 
Teufe, 1958 entdeckt, 1961 Leitung zum 
Pottaschewerk, 1969 über 100 Mill. m 3) hal
ten sich in bescheidenem  Rahmen.

Die großen Ölgesellschaften dürften da
her in Israel nicht nur aus politischen 
Gründen Zurückhaltung üben. 1968 bestan
den Schurfrechte auf einer Fläche von
13.000 km 2 (ganz Israel in den 1949-Grenzen: 
20.600 km 2, dzt. 3 Mill. Ew.), die sich etwa 
je  zur H älfte israelische und ausländische 
Unternehm ungen teilten. Die A m erikaner 
versprachen sich zeitw eise m ehr von der 
Shelf-Prospektion. Im m erhin wurden im 
Lande bis 1968 um gerechnet über 1 Mrd. S 
in die ö lsuche investiert, w obei Lager
stätten im W ert von  etwa 1,5 Mrd. S er
schlossen wurden. Da w eitere Schürfungen 
400 Mill. S erforderten, übertreffen  Israels 
E xplorationskosten bald den W ert der fest
gestellten V orräte. Neue B ohrungen m üs
sen daher reiflich überlegt werden. Der 
ö lb ed a r f des Landes (1971: 5,5 Mill. t), den 
man sich 1958 zu 20% durch Eigenförderung 
zu decken erhoffte, w ird  gegenwärtig aus 
heim ischen Quellen nur m inim al gespeist.

Als E r d ö l t r a n s i t l a n d  hingegen 
dürfte dem  Staat an der Nahtstelle der 
R egion der Großproduzenten m it dem  
H auptverbrauchsgebiet steigende B edeu
tung zukom m en, vor allem  solang der 
Suezkanal blockiert und noch nicht durch 
eine ägyptische Ölleitung (MÖGG 1970, 
S. 143) zum  Teil ersetzt ist. W enn auch die 
erste, kleine israelische Ölleitung Tel A v iv  
— Haifa, am 1. 3. 1949 fertiggestellt, sow ie 
jen e vom  Feld Heletz zur Bahnstation 
A schkelon (1955, 7 km, 300.000 t Jahreskapa
zität) durchaus dem  E igenbedarf diente,
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so sprach man unm ittelbar nach dem  
Suezabenteuer von  1956 schon von  einer 
K analum gehungsgroßleitung, noch dazu im  
B etrieb 15 Cents pro Tonne b illiger als die 
Suezfrachtkosten, von  Eilat, dem  1949 ge
gründeten, 1959 zur Stadt erhobenen H afen 
am G olf von  Akaba, über Beersheba an 
die M ittelm eerküste. A ls tatsächlich bereits 
im  D ezem ber 1956 der Leitungsbau ein
setzte, beschränkte m an sich indessen v or
erst auf ein 8 Zo ll-R oh r bis Beersheba, 
w o Kesselw aggons die Fracht übernahm en 
(MGG 1958, S. 377), bis dann im  folgenden 
Jahr die Fortsetzung nach A schdod Yam, 
dem  neuen H afen zwischen A schkelon und 
Tel A viv, erfo lgte  und am 2. 8. 1958 das 
erste ö l  aus Eilat Haifa erreichte. Da die 
Jahreskapazität dieser Leitung von  800.000 t 
w eit unter dem  Durchsatzverm ögen der 
R affinerie lag, entstand 1957/61 ein 16 Z o ll- 
Strang Eilat—A schdod—Haifa (415 km,
5,8 Mill. t/Jahr), der in den folgenden 
Jahren sogar eine V ergrößerung der R af
finerie Haifa erm öglichte.

Eine G roßleitung Eilat—M ittelm eer w ar 
spruchreif gew orden, als Israel 1956 Scharm 
el-Scheioh („U fer des Scheichs“ , nämlich 
der Beduinen von  Süd-Sinai) an Sinais 
Südspitze besetzte, von  w o aus Ä gypten  
die M eerenge von  Tiran und dam it die 
Einfahrt in den G olf von  A kaba sperren 
konnte. Damals dachte m an an eine 32 Z o ll- 
Leitung fü r 20 Mill. t jährlich. Nach dem  
Rückzug der israelischen Truppen gemäß 
W affenstillstand des folgenden Jahres 
w urde dieses P ro jek t allerdings erst w ie 
der au fgegriffen , als Israel im  Junikrieg 
von  1967 nicht nur ganz Sinai auf einst
w eilen unabsehbare Zeit besetzte, sondern 
dam it auch die V erfügung über die reichen 
Ö lfelder an der W estküste der Halbinsel 
gewann. Ä hnliche Störungen am Rand des 
Grabenbruches, w ie sie im  B ereich des 
Jordangrabens bisher w enig Nutzen brach
ten, ergeben h ier aus Lagerstätten der 
K reide und des Eozäns 6 M ill. t (1972). 
D iese Felder (A bu Rhodeis, Sudr, Ras 
M atarma, Belajim ), seit 1946 entdeckt, ge
hörten dem  ägyptischen Staat und einer 
italienischen Firm a und w erden jetzt vom  
israelischen Staatskonzern N etivei Nepht 
genutzt. D ie N ettoeinnahm en m achen um 
gerechnet 6 Mrd. S aus. Daher w urde 1967 
die lang geplante Leitung in noch größe
rem  Durchm esser (42" =  106,7 cm ) beschlos
sen und im  März 1968 ihr Bau begonnen. 
Drei V iertel des nötigen Stahlblechs,
70.000 1 kam en von  Thyssen/M annesmann. 
Bis Februar 1970 stellte eine israelische 
Baugesellschaft den 256 km  langen Strang 
Eilat—A schkelon (A fridar) fertig. Seine A n

fangskapazität von  19 Mill. t p ro Jahr läßt 
sich durch w eitere Pum panlagen auf 
60 Mill. t steigern, die H afen- und Tank
anlagen an beiden Enden gestatten Tank
schiffgrößen bis 150.000 tdw. Die Kosten 
betrugen 2,5 Mrd. S. Schon im  folgenden 
M onat erklärte Israel A ngaben über Tank
schiffbew egungen fü r geheim , denn es 
hatte sich trotz arabischem  B oykottau fruf 
neben seinem  Sinai-Öl den Transit von 
iranischem  ö l  in solchem  Ausm aß ver
traglich gesichert, daß die Kapazität bereits 
auf 25 Mill. t erhöht wurde. Die Eilat- 
leitung kann fü n f Sorten R ohöl und auch 
P rodukte befördern  und bringt gegenüber 
der K aproute eine Ersparnis von einem  
Drittel. Auch blieb der israelische Strang 
bisher von  Terroranschlägen verschont, 
während die arabischen Großleitungen 
häufig unterbrochen waren.

D ie R affinerie Haifa setzt gegenwärtig 
6,5 Mill. t jährlich durch und arbeitet da
her auch fü r den Export. Jene Sprengung 
durch Partisanen, von  der man im  Juni 1969 
hörte, betraf die Leitungen von  der R af
finerie zum  Hafen (Kishon Port). Da der 
Ö lverbrauch des Landes jedoch  alljährlich 
um  gut 700.000 1 zunim mt, entsteht 1970/73 
eine neue 3,5 Mill. t-R affinerie bei Aschdod, 
die 135 M ill. $ kosten und zu 74% dem  
Staat, zu 26% internationalen Investm ent
gesellschaften gehören w ird. Israel verfügt 
über eine Tankschifftonnage von  1,5 Mill. 
tdw. Die Petrochem ie, die sich in Haifa 
konzentriert, begann 1951, nutzt D erivate 
und Raffinerieabgase, erzeugt Waschmittel, 
Kunstgum m i, Ruß und Ä thylen und befin 
det sich in w eiterem  Ausbau. — Die ägyp
tische Ölleitung A in Suchna bei Suez — 
A lexandria („Sum ed“ , 336 km) w urde erst 
1972 finanziell gesichert.

Q u e l l e n :  N. Wr. Tagbl. 20. 7. 1940; Wr. 
K urier 10. 10. 1953; A Z  2. 10. 1955; Erdöl/ 
K oh le 1954 (451) ,1956 (324, 423, 822, 900), 1959 
(449, 791, 920), 1968 (251, 489), 1970 (191, 320, 
624); N ZZ 20. 7. 1968, 14. 8. 1971, 9. 3. und 
3. 5. 1972; F A Z 16. 2. und 9. 3. 1970; Shell 
E rdöl-In f. 1971/4 und 5.

F. SLEZAK

ASIEN

JA PA N

Die japanisch-afrikanischen W irtschaftsbe
ziehungen

Die expansive japanische W irtschaftspoli
tik m acht sich auf den verschiedensten 
G ebieten in zahlreichen Staaten der Erde 
zum  V erdruß so m ancher traditioneller 
Industrieländer stark bem erkbar.
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D er wirtschaftliche A ufstieg Japans ist 
m it zwei Faktoren zu begründen: einm al 
m it der enorm  gestiegenen Industriepro
duktion und auf der anderen Seite m it 
dem  eigenen wesentlich geringeren V er
brauch an Konsum gütern. So stieg z. B. 
von  1960 bis 1970 das Bruttosozialprodukt 
in Japan von  43 auf 196 Mia US-$, w äh
rend es im  gleichen Zeitraum  in W est
deutschland von  83 auf 186 Mia US-$ zuge
nom m en hat; d. h., daß die Erhöhung in 
der BRD etwas m ehr als das D oppelte, in 
Japan dagegen das Viereinhalbfache aus
gemacht hat.

V or diesem  Hintergrund sollen die Fak
ten gesehen werden, die nun kurz zu er
örtern sind.

Japan hat auf dem  afrikanischen K onti
nent in m ehrfacher Beziehung eine gün
stige Position : Der B edarf der jungen  afri
kanischen Staaten an Gütern verschieden
ster Art ist groß, das rohstoffarm e und 
volkreiche Japan ist fü r afrikanische Ex
portgüter sehr aufnahm sfähig und schließ
lich ist Japan nicht m ehr m it dem  euro
päischen Kolonialism us belastet, was auch 
heute noch von  em otioneller Bedeutung ist.

Durch sehr günstige W arenangebote, an
fangs vor allem  billige Baum w ollgew ebe 
und Transistorradios, konnte sich Japan 
in zahlreichen afrikanischen Ländern gute 
Positionen schaffen — man kann vielleicht 
sagen, zu gute, denn die für viele  Länder 
ungünstigen, w eil defezitären Handels
bilanzen führten zu E infuhrdrosselungen 
und hohen Schutzzöllen, ja  in m anchen 
Fällen zu strengen Im portsperren. Diese 
M aßnahmen w urden in jüngster Zeit 
jedoch  vielfach zurückgenom m en, da japa
nische Firm en viele  Privatinvestitionen 
durchgeführt haben. Die japanischen 
Hauptinteressen liegen am Absatz von  
Textilien, R adio- und Fernsehgeräten, 
K raftfahrzeugen und in Investitionen für 
B ergbau- und Fischereibetriebe. A ndrer
seits im portiert Japan aus afrikanischen 
Ländern zahlreiche R ohstoffe  und Lebens
m ittel. —

Nun sollen die W irtschaftsbeziehungen 
Japans zu den einzelnen afrikanischen 
Staaten kurz besprochen w erden ; hiebei 
w erden zuerst der nordafrikanische ara
bischsprechende Raum, dann die Staaten 
in W estafrika und am G olf von  Guinea 
und anschließend die zentral-, süd- und 
ostafrikanischen Länder behandelt.

Ä g y p t e n  Unterzeichnete 1969 ein A b 
kom m en über E rdölexploration im  G olf 
von  Suez und japanische Firm en investie
ren dort beachtliche Sum m en; als Gegen
leistung soll ein T eil des dort geförderten

R ohöls nach Japan exportiert werden. Die 
T extil- und Zuckerindustrie w ird  m it 
japanischem  Kapital erw eitert und schließ
lich soll der Bau einer Fabrik finanziert 
werden, die Z e llsto ff und Zeitungspapier 
aus den Rückständen der Zuckerrohrver
arbeitung hersteilen soll. In der Saison 
1968/69 kaufte Japan den ganzen Ertrag der 
ägyptischen Schwam m fischerei. In T u n e 
s i e n  w urde ein tunesisch-japanisches 
Fischereiunternehm en gegründet, das ne
ben Fischfang vor allem  K rabbenfang b e 
treibt. A l g e r i e n  erteilte 1969 japani
schen Firm en den A uftrag zum Bau einer 
E rdölraffinerie in A rzew  m it 2,5 M io t Jah
reskapazität und zur L ieferung von 
14 Hafenschleppern, die auch als B ergungs
schiffe einzusetzen sind. Ferner liefert 
Japan 42 000 t Stahlrohre für Erdgasleitun
gen. Japan kauft von  A lgerien K u pfer- 
und Eisenerze. Nach M a r o k k o  liefert 
Japan vor allem  Transistorgeräte und 
M opedm otoren, während es von  dort m ehr 
als 400 000 1 Phosphate pro Jahr bezieht. 
In M a u r e t a n i e n  gründeten Japaner 
Fischereigesellschaften und w ollen in 
Anw adhiba (früher: Port Etienne) eine
Fischindustrie errichten.

In S e n e g a l  ist der Bau einer W ell
blechfabrik  durch Japan vorgesehen. 
G u i n e a  ist für Japan durch seine 
großen B auxitvorkom m en interessant; die 
Regierung scheint nunm ehr bereit zu sein, 
m it den Japanern zu verhandeln. Hier 
sind große Investitionen notw endig, um 
die Förderung und den Transport des 
Bauxits in die W ege zu leiten. Entspre
chend große Schiffe w ürden den w eiten 
Seeweg rentabel machen. In S i e r r a  
L e o n e  w urde bereits eine von japani
schen Firm en erbaute E rdölraffinerie m it 
einem  Durchsatz von  0,5 M io t/jährlich in 
B etrieb genom m en. Japan w ill ferner die 
Gründung eines Fischereibetriebes bew erk
stelligen, für welches das Kapital aus be i
den Staaten stam men soll, und eine T ex il- 
fabrik  errichten. Japanische Stahlwerke 
kaufen in Sierra Leone jährlich etwa 
1 M io t Eisenerze, ebenso etwa 0,8 M io t 
aus L i b e r i a .  Ein bedeutender Han
delspartner Japans in  A frika  ist die 
E l f e n b e i n k ü s t e ,  die im  Gegensatz 
zu den m eisten afrikanischen Staaten 
Japan gegenüber einen beachtlichen E x
portüberschuß aufzuweisen hat. Japanische 
Fischereifahrzeuge fangen vor allem  Thun
fische und exportieren  die daraus herge
stellten K onserven nach Japan, Italien und 
in die USA. Japan beteiligt sich am Bau 
einer W ellblech- und einer T extilfabrik. 
Die Elfenbeinküste exportiert nach Japan
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hauptsächlich K affee, während von  dort 
m eist Baum w ollgew ebe, Elektrow aren und 
K raftfahrzeuge bezogen werden. N utzfahr
zeuge w erden in K ürze im  Land selbst 
im  Assam bling hergestellt. In G h a n a  
w ill Japan unter ähnlichen Bedingungen 
w ie in Guinea die B auxitvorkom m en ver
werten. Eine große japanische P kw -F abrik  
hat in  Ghana ein M ontagew erk fü r 
1 500 Pkw  pro Jahr erbaut. In N i g e r i a  
haben sich japanische Firm en zu D irekt
investitionen entschlossen: es w ird  nun 
eine T extilfabrik  zur Erzeugung syntheti
scher Garne erbaut, deren Kapazität 
2,5 M io Yards jährlich betragen wird. Ein 
japanisch-griechisches K onsortium  plant 
die Errichtung eines R adio- und Fernseh
apparatewerkes, das m onatlich etwa 2 500 
Transistorradios und 500 TV -G eräte her- 
steilen w ird. B ei Lagos entsteht ein G roß
betrieb zur Herstellung von  verzinkten 
Blechen, Behältern und Beschlägen. Japa
nische Experten arbeiten auch an der Ent
w icklung der nigerianischen Landw irt
schaft. Seit 1970 im portiert Japan nigeria
nisches Rohöl, das trotz der hohen Fracht
kosten w egen seines geringen Schw efel
gehaltes begehrt ist. In K a m e r u n  ist 
ein W erk zur Erzeugung von  W ellblechen 
geplant; zusammen m it französischen und 
italienischen Partnern w ird der Bau eines 
Elektrostahlwerkes vorbereitet. Ein bereits 
fertiggestelltes K akaobutterw erk m ußte 
vor kurzem  erw eitert w erden und produ
ziert nunm ehr jährlich 3 500 t. In G a b u n  
interessieren sich die Japaner vor allem  
für die Erschließung von  Erdöl, M angan- 
und Eisenerz und fü r T ropenhölzer; ferner 
w urde hier eine gemischte japanisch-gabu- 
nesische Fischereigesellschaft gegründet, 
die neben dem  Fischfang auch Forschungs
aufträge durchführt.

W erfen w ir nun einen Blick nach Z en 
tralafrika. In dessen nördlichem  Teil ist 
das japanische Engagem ent bisher w enig 
zu spüren, was ja  aufgrund der geogra
phischen und teilw eise auch der w irt
schaftlichen G egebenheiten verständlich 
ist. In N i g e r ,  w o U ranvorkom m en ent
deckt w orden  sind, arbeiten Japaner zu
sammen m it Franzosen an deren Erschlie
ßung; 1973 sollen bereits 1 500 1 Uranerz 
gefördert werden. In der Z e n t r a l a f r i 
k a n i s c h e n  R e p u b l i k  sind einem  
japanischen Unternehm en Schürf konzes- 
sionen gewährt worden, um  festzustellen, 
ob Bodenschätze gefördert w erden kön
nen. Ferner besteht von  seiten Japans 
Interesse an Betriebserrichtungen zur Er
zeugung von Landmaschinen, A utoreifen  
u. a. In der V o l k s r e p u b l i k  K o n g o

(früher: K ongo-B razzaville) finanzieren
und erbauen Japaner eine Schallplatten
fabrik, die 1 M io Stück jährlich herstellen 
soll. Z a i r e  (früher: K ongo-L eopoldville) 
ist ein Staat m it vielseitigem  japanischem  
Einsatz. Nach Besprechungen m it der R e
gierung w urde eine gemischte Entwick
lungsgesellschaft gegründet, die sich m it 
der P rojektierung vieler Vorhaben zu be
fassen hat. Obw ohl Japan aus Zaire große 
M engen an K upfererz bezieht, w urde m it 
japanischem  Kapital eine Fabrik zur Er
zeugung von  K upferkonzentrat errichtet. 
D ie Regierung in Kinschasa hat schon 1969 
den Vorschlägen eines internationalen 
Gremiums zugestim m t, das Studien über 
die Ausschreibung von  Eisenbahnbaupro
jek ten  anfertigen und den Bau von Linien 
in die W ege leiten soll (Kinschasa — Port 
Francqui und Matadi — Banana). V or 
allem  die erstgenannte L inie wäre für das 
gesam te Bahnnetz von  Zaire und darüber 
hinaus von  großer Bedeutung, da K in
schasa m it dem  südafrikanischen Netz 
direkt verbunden wäre. A n g o l a  und 
M o c a m b i q u e ,  obw ohl portugiesische 
U berseeprovinzen, sollen hier w ie selbstän
dige Länder betrachtet werden. In A ngola 
arbeitet eine japanische Firma eng m it 
einer portugiesischen bei der Erschließung 
und Förderung der K upfervorkom m en zu
sammen. Aus der angolesischen E xklave 
Cabinda im portiert Japan seit kurzem  
R ohöl. In M ocam bique w erden die Eisen
erzlager des Nordens von  Japanern er
schlossen. D ort entsteht ferner ein L kw - 
W erk m it einer Jahreskapazität von  
3 000 Stück im  Jahr; interessant ist in die
sem Zusam menhang, daß ein Großteil der 
Einzelteile im  Land selbst erzeugt w ird. 
Ferner ist in M ocam bique eine Zündholz
fabrik  m it 75% japanischem  Kapitalanteil 
erbaut w orden. Der Bau einer Bahnlinie 
von  Nakala ins E isenerzrevier von  M ocam 
bique und L ieferung der notw endigen 
W aggons sow ie Ausbau des Hafens von  
Nakala stehen ebenfalls auf dem  japanisch
portugiesischen Entwicklungsprogram m . 
W ie verlautet, sollen nach einem  gewissen 
Zeitraum  die Eisenbahnlinien ins Eigen
tum  der betreffenden  R egierungen über
gehen.

Die wichtigste Stellung in den W irt
schaftsbeziehungen zwischen Japan und 
A frika  nehm en derzeit sicher die R e p u 
b l i k  S ü d a f r i k a  ein. Der Anreiz zu 
intensiven Kontakten ergibt sich ja  
schließlich schon aus der Tatsache, daß 
beide Handelspartner hochindustrialisierte 
Staaten m it einem  großen gegenseitigen 
W arenangebot sind, w obei auf der Seite
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der R ohstoffe  der afrikanische, auf dem  
Sektor der Fertigwaren der asiatische 
Partner überw iegt. Der Handel zwischen 
beiden Staaten hat seit 1967 eine große 
Steigerung erfahren und ist noch w eiter 
ausbaufähig. Japan im portiert aus der 
R epublik  Südafrika vor allem  Eisenerze 
(über 2 M io t jährlich!), ferner K u pfer- 
und Chrom erz, ferner Zucker, Zuckerm e
lasse, Reis, Angorahaare und Fischmehl. 
Südafrika im portiert seinerseits aus Japan 
Garne, Stoffe, technische Einrichtungen, 
Maschinen und vor allem  Kraftfahrzeuge 
(von diesen etwa 30 000 Stück im  Jahr). 
Inzwischen w urde in Pretoria ein A ssem b
lingw erk fü r japanische K raftfahrzeuge in 
B etrieb genom m en und in Durban ist ein 
weiterer Betrieb dieser A rt geplant. Eben
falls in M ontagebauweise w erden japani
sche Radioapparate in der Republik Süd
afrika hei gestellt. Japanische Firm en konn
ten nunm ehr große A ufträge für den Bau 
von  Raffinerien, W alzwerken, K raftw erken 
und sogar von  A tom reaktoren erhalten.

Eine Bergbauentw icklungsgesellschaft in 
N g w a n a  (früher: Swasiland) hat m it
japanischen Stahlfirm en einen Vertrag 
über L ieferung von  15,6 M io t Eisenerz 
abgeschlossen, das bis 1974 geliefert w er
den soll; durch einen neuen Vertrag sollen 
w eitere 7,5 M io t nach Japan exportiert 
werden. Japanische Firm en gewährten 
S a m b i a  K redite zur Erschließung der 
reichen K u pfererzvorkom m en und zur 
Errichtung der notw endigen technischen 
Anlagen hiefür. Ähnliches gilt auch fü r 
U g a n d a ,  in welchem  auch japanische 
Fernsehgeräte eine M onopolstellung ge
nießen. Auch in T a n s a n i a  investieren 
japanische Firm en: in Dar es Salaam w ur
den eine T rockenbatteriefabrik mit einer 
Leistung von  70 000 Stück pro Tag und in 
Mwansa eine Spinnerei in B etrieb genom 
men. In K e n y a  sind Japaner an 
Fischereibetrieben beteiligt und in Kürze 
soll ein Tiefkühlhaus zur Lagerung von  
2 000 t Thunfisch errichtet werden. Ferner 
soll in K enya ein W erk der K unststoff
branche entstehen. In Assab im  K aiser
reich Ä t h i o p i e n  w urde ein von  Japa
nern finanzierter chem ischer B etrieb auf
gebaut, dessen Produkte auch in die Nach
barstaaten exportiert w erden sollen. Im 
S u d a n  w ird in Kürze m it japanischem  
Kapital eine Zündholzfabrik  m it einer 
Monatskapazität von  700 t erbaut werden.

Auch auf M a d a g a s k a r  sind die 
Japaner sehr aktiv gew orden. Sie gründe
ten Fischereigesellschaften (auch für K rab
benfang) und erbauten in M ajunga eine 
Fischm ehlfabrik. Ferner förderten  sie die

bessere Nutzung der großen Viehbestände, 
gründeten ein japanisch-madegassisches 
Gem einschaftsunternehm en zur Herstellung 
von  Fleischwaren und im portieren aus 
M adagaskar Graphit, Glim mer, aber auch 
Reis und Bananen. A uf dem  technischen 
Sektor ist auch die Errichtung eines K fz- 
A ssem blingw erkes im  Gespräch. —

W enn nunm ehr ein kurzes Resum e aus 
dem  hier Gesagten gezogen w erden soll, 
so ist auch unter der Berücksichtigung der 
Tatsache, daß so manches Vorhaben sich 
erst im  Projektstadium  befindet, festzu
stellen, daß die Präsenz Japans im  ver
flossenen Dezennium  auf dem  afrikani
schen K ontinent stark zugenom m en hat. 
D iese Tendenz geht in den kom m enden 
Jahren sicher noch weiter, denn das roh
stoffreiche, in seiner Gesamtheit nur w enig 
industrialisierte A frika  tritt ja  nicht nur 
als L ieferant von  in Japan dringend be
nötigten Gütern auf — m an denke nur 
daran, daß Japan voraussichtlich schon 
1975 über 170 M io t Eisenerz pro Jahr be 
nötigen w ird —, sondern Japan ist fü r die 
afrikanischen Staaten ein H auptlieferant 
fü r technische Güter aller A rt gew orden, 
der hierin z. Zt. nur noch von  den V er
einigten Staaten, G roßbritannien und 
Frankreich übertroffen  w ird.

Q u e l l e n :  „Internationales A frika-F orum “ , 
H eft 1—5/1970, „Neue Zürcher Zeitung“ v. 
10. 5. 1970.

A. KÖTTNER

SYRIEN

Tabka-Staudam m  am  Euphrat

M esopotam ien, das Zw eistrom land zw i
schen Euphrat und Tigris erweckt die V or
stellung eines ariden oder sem iariden G e
bietes, das heute großteils unfruchtbar ist, 
einst aber vorzüglich bewirtschaftet wurde. 
Brachten doch B abylon ier und Sum erer in 
diesem  Raum  Hochkulturen hervor, denen 
die Menschheit ein Gutteil jen er grund
legenden Erkenntnisse verdankt, welche 
die heutige Entwicklung unserer geistigen 
und wissenschaftlichen Errungenschaften 
erst erm öglichten. Mag sein, daß die Dichte 
der zutage getretenen kulturtechnischen 
Anlagen eine Bodenkultivierung vortäuscht, 
die zu keiner Zeit so intensiv und v o ll
kom m en war, w ie vielfach verm utet wurde. 
Nach neuerer wissenschaftlicher Auffassung 
handelt es sich bei dem  überaus dichten 
Bewässerungssystem  um übereinanderge
lagerte Reste, zwar verschiedener, doch 
knapp aufeinander erfolgten  Bauperioden. 
B ei aller A nerkennung technischer G roß
leistungen im  frühen A ltertum  kann doch
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angenom m en werden, daß der Hochwasser
schutz von  einst w oh l kaum  um so viel 
w irksam er w ar als heute. Ganz sicher 
m ußte nach jed er  verheerenden Ü ber
schwem m ung das zerstörte Bewässerungs
netz nicht nur ausgebessert, sondern teil
w eise auch völlig  erneuert werden. Nach
dem  der Fluß seinen L auf in früheren 
Zeiten noch häufiger veränderte als heute, 
läßt sich auch daraus auf die einstige N ot
w endigkeit schließen, das Bewässerungs
system  im m er w ieder zu verlegen und 
um zugestalten. In dem  Maße, in dem  es 
gelang, den allzu häufigen Bettwechsel 
einzudäm men, tiefte sich im  Laufe der 
Jahrhunderte das seichte Bett des „breiten 
Strom es“ , w ie sich der assyrische Name 
Euphrat übersetzen läßt, im m er m ehr und 
m ehr ein, so daß in w eiterer Folge der 
Grundwasserspiegel absank, die A ustrock
nung der landwirtschaftlich genutzten K u l
turfläche um sich g r iff und die Erträge 
m ehr und m ehr zurückgingen; bei W eizen 
liegen beispielsw eise die heutigen H ektar
erträge ganz beträchtlich unter denen des 
ägyptischen Niltales.

Daher besteht in Syrien das dringende 
Bedürfnis, das W asserdargebot des Euphrat 
bestm öglichst zu nutzen, w obei eine Ü ber
schneidung m it türkischen und irakischen 
Interessensphären zutage tritt. D ie zw i
schenstaatlichen Verhandlungen gestalten 
sich nicht zuletzt deshalb so schwierig, 
w eil es ja  nicht nur darum  geht, das W as
ser abzuarbeiten; durch beabsichtigte Rück
staue erhöhen sich die Verdunstungsver
luste und durch B ewässerungsvorhaben 
w ird  dem  Strom  w eiteres W asser entzogen.

V on den 20 bis 26 M illiarden m 3 Wasser, 
das alljährlich den Euphrat hinunterfließt, 
beanspruchen zur W ahrung ihres G ew ohn
heitsrechtes der Irak und die Türkei je  
18 M illiarden, Syrien 12 M illiarden m 3. 
Diese Rechnung kann nie aufgehen, denn 
die Sum me aller Forderungen erreicht fast 
das D oppelte dessen, was der Strom  in sei
nen wasserreichsten Jahren zu bieten ver
mag. K onnten die beteiligten Staaten auch 
noch keine Einigung über die Verteilung 
des Wassers erzielen, so haben Syrien m it 
sow jetischer H ilfe begonnen, beim  D orf 
Tabqa (auch Tabka) am M ittellauf und die 
T ürkei m it französischer und italienischer 
B eteiligung bei Kheban am O berlauf des 
Euphrat je  eine Talsperre zu errichten. 
Im  Irak besteht die Absicht, bei Hadita, 
in  der Nähe von  Ram adi, etwa 200 km  
nördlich  \on Bagdad m it sow jetischer Un
terstützung einen Staudam m  zu bauen.

D er seit 1965 in Bau befindliche K heban- 
Dam m  in der Türkei scheint sich nicht

ungünstig auf die Funktionen der syrischen 
Talsperre von  Tabqa auszuwirken, w eil 
außer gleichm äßiger W asserführung auch 
eine Verringerung des Schleppverm ögens 
bew irkt w ird. Denn nicht nur die M itfüh
rung von  Schutt und Geröll, auch der bei 
Flutwasser m itgeschleppte Schlamm (bis 
zu 1,6 kg je  m 8) und Sand (bis zu 0,3 kg 
je  m 3) haben zur Folge, daß das Stau
becken allmählich nicht m ehr die vorge
sehene W assermenge aufzunehm en verm ag. 
Eine Gegenüberstellung des syrischen zum 
türkischen P rojekt, verglichen m it dem  
ägyptischen S udd-al-A li-P rojekt, also dem  
Nasser-Staudamm  am Nil, mag einen 
G rößenvergleich verm itteln.

N asser-Anlage Tabqa K heban
(Ägypten) (Syrien) (Türkei)

Staudamm
Höhe 111 m 60 m 205 m
Länge 3500 m 4500 m 1100 m

Stausee
Rückstau 500 km 80 km
Fassungs

verm ögen
130 4,7
Mrd m 3 M rd m 3

14,0 30,6
Mrd m 3 M rd m 3

Der Bau der syrischen Talsperre Tabqa, 
etwa 40 km  westlich A l Raqqa, des V er
waltungszentrum s der gleichnam igen P ro
vinz, w urde am 6. März 1968 begonnen. 
Schon im  Mai 1966 war es zu einem  dies
bezüglichen A bkom m en zwischen der Sow 
jetun ion  und Syrien gekom m en. A u f tür
kischem  Territorium  wurde der Bau der 
Euphrat-Stauanlage bei K heban im  Jahre 
1965 in A n g riff genom m en, doch scheint 
die Fertigstellung durch unverm utetes A u f
treten von  Karsthöhlen verzögert w orden 
zu sein.

V on syrischer Seite wurde eine Speiche
rung des Euphratwassers schon viel früher 
erw ogen. D ie ursprüngliche Absicht eine 
Sperre bei Y usef Pascha zu errichten m ußte 
m angels Kapital und technischer Erfah
rung fallen  gelassen werden. Statt dessen 
setzten 1957 sowjetische P rojektstudien ein, 
welche den Stauraum von  Tabqa ins Auge 
faßten. Später zeigten schwedische und 
seit 1961 auch westdeutsche Unternehm en 
Interesse fü r das Vorhaben (vgl. Mitt. d. 
österr . Geogr. Ges. Bd. 105, H eft III, 1963, 
S. 270). Eine Zeitlang schien es, als ob die 
BRD einen B aukredit gew ähren w ollte, 
doch daran geknüpfte Bedingungen auf 
Erteilung von  Erdölkonzessionen w ider
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sprachen den syrischen Verstaatlichungs
plänen auf diesem  Sektor, so daß sich 
W estdeutschland zurückzog und die Sow jet
union erneut w ieder auf den Plan trat.

Gleich bei Baubeginn stellte die Sow jet
union einen C hefingenieur und 500—600 
Facharbeiter bei. Dessen ungeachtet sind an 
der Bauleitung auch eine Anzahl syrischer 
Ingenieure beteiligt, welche während ihrer 
M itarbeit am Nasser-Staudamm  bei Assuan 
in Ä gypten Erfahrungen gesam m elt haben. 
Darüber hinaus sind 5000 bis 6000 syrische 
A rbeitskräfte am Dam m - und K raftw erks
bau beschäftigt, ihre Zahl soll auf 10 000 
erhöht werden. W eitere 2000 syrische Bau
arbeiter sind dam it befaßt, anstelle des 
aus Lehm hütten bestehenden D orfes Tabqa 
eine städtische Siedlung gleichen Namens 
zu errichten, welche an die 30 000 E inwoh
ner auf nehm en soll. Im  Jahre 1969 waren 
bereits 1000 W ohnungen fertiggestellt. V or
w iegend handelt es sich dabei um  v ier
stöckige Bauw erke; je  nach Rang und 
Stand stehen jedoch  auch Ein- und M ehr
fam ilienhäuser zur Verfügung. Auch eine 
Schule und andere Kulturstätten sind v or 
handen. Für die sow jetischen Frem darbei
ter bestehen gesonderte Unterbringungs
m öglichkeiten.

N eben Unterkunftsbeschaffung fü r die 
beim  Bau Beschäftigten erwuchs zugleich 
die Aufgabe, die Baustelle an das beste
hende Verkehrsnetz anzuschließen und m it 
Energie zu versorgen. Anstelle einer m an
gelhaften W üstenpiste w urde die etwa 
150 km  lange Entfernung zwischen A leppo 
(Haleb) und Tabqa m it einer asphaltierten 
Schnellstraße überbrückt. Eine F lügel
bahn, die vorläufig  nur W erkszwecken 
dient und in A leppo von  der Bagdadbahn 
abzweigt, steht Ende 1967 als weiterer 
Transportweg zur Verfügung. Der Schie
nenstrang w ird  jedoch  nach W esten bis 
zum Levantehafen Latakia verlängert. 
A ber auch von  Tabqa aus findet die Bahn 
nach Osten hin eine Fortsetzung, deren 
Endpunkt bei den E rdölfeldern von  K ara- 
tschok, im  äußersten N ordostteil Syriens, 
geplant ist. Uber eine 1969 fertiggestellte 
Hochspannungsleitung von  A leppo nach 
Tabqa gelangt elektrische Energie zur Bau
stelle.

Für die Standortwahl von Tabqa war 
m aßgebend, daß die Gründung des Dam 
mes und des Kraftw erkbaues durchgehend 
auf K reide erfolgen  konnte. Vorerst w ur
den zwei Rückhaltebecken geschaffen und 
der Euphrat um geleitet, dam it Talboden 
und Flußbett von  Kies und Sand, sow ie 
von  darübergelagerten M ergel- und Silt- 
decken ausgeräumt w erden können. D ie

Steilufer weisen eine Höhe von  40 m  auf, 
der Dam m  eine solche von  60 m. Die 
D am m krone liegt in einer Seehöhe von  
305 m, ist 19 m  breit und gestattet bei V er
w irklichung einer zusätzlichen A ufbau
stufe eine Erhöhung um 20 m. V on den 
4500 m der Gesamtlänge der Dam m krone 
entfallen 2000 m  als Sohlenlänge im  Fluß
bett. Der Erddam m  w ird m it Betonit- 
einlagen ausgestattet und weist einen 
Gesamtinhalt von  46 Mill. m 3 auf; rund 
34 Mill. m3 dieser Erdm enge w erden mittels 
sow jetischer Saug- und Schwim m bagger 
über lange Rohrleitungen transportiert. 
Für E rdbewegungen dieser Größenordnung 
w urde zur Senkung der Baukosten ein 
hydraulisches F örder- und Schüttverfah
ren entwickelt, das nach anfänglichen 
M ißerfolgen in  den USA, besonders 1938 
beim  Bau des Fort-Peck-Dam m es am 
M issouri fa llen  gelassen, aber 1951 von  
der Sow jetunion beim  Bau der M inge- 
tschaur-Sperre in Aserbaidschan durch A n
wendung neuer Erkenntnisse in der Erd
baum echanik m it gutem  E rfolg w ieder auf
gegriffen  w urde. Auch beim  Bau der K iew - 
Sperre am D njepr und bei Dam m bauten in 
der Tschechoslowakei wurde diese Förder
und Schüttechnik angewendet. Beispiels
weise muß der A nteil der Feststoffe genau 
eingehalten und die Kornzusam m ensetzung 
m ittels einer Siebanlage gesteuert werden. 
Auch die Schüttung muß in Feldern vor
bestim m ter G röße und die Entwässerung 
mittels talseitiger Sickerleitungen erfolgen.

Der W asserspiegel des Stausees soll nach 
dem  Endausbau der Sperre eine M axim al
höhe von  300 m über dem  Meer erreichen 
und eine Fläche von  630 km 2 bedecken. 
Das Fassungsverm ögen des Staubeckens 
w ird  14,0 M illiarden m 3 betragen. Die Fer
tigstellung der ersten Ausbaustufe ist für 
1973 geplant; das bedeutet den Aufstau 
von  4,7 M illiarden m 3 W asser und die Inbe
triebnahm e des K raftw erks m it drei Ma
schinensätzen, deren jeder 100 M egawatt 
(MW) installierte Leistung aufzuweisen hat. 
Für den Endausbau sind insgesamt 8 Ein
heiten m it einer Gesamtleistung von 
800 MW vorgesehen. Mit Abschluß des 
ersten Bauabschnittes w ird aber auch das 
B alikh-B ecken bewässert, d. h. eine Fläche 
von  vorerst 200 000 ha unter Kultur genom 
m en, w obei Zuckerrübenbau, B aum w oll- 
pflanzungen und Obstplantagen ins Auge 
gefaßt sind. Zw ecks besserer Fleischver
sorgung soll die Viehzucht durch Anbau 
von  Futterpflanzen in diesem  Gebiet ge
fördert werden. Dabei steht noch nicht fest, 
ob nur Schafe und Z iegen gehalten w erden 
oder ob von  dieser traditionellen, aber
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w enig ertragreichen Form  der V iehw irt
schaft abgegangen w ird. Für die Bewässe
rung der N eulandgebiete ist beabsichtigt, 
dem  Staubecken etwa 200 m 8 W asser je  
Sekunde zu entnehmen. Um auch höher 
gelegene Flächen der landwirtschaftlichen 
Nutzung einbeziehen zu können sind 
Pum pw erke vorgesehen, die das W asser 
in  Stufen von  20 zu 20 m  bis zu 100 m über 
den Norm alwasserstand des Euphrat fö r 
dern. Die Pum pw erke und die Baustelle 
w erden jedoch  nur einen Bruchteil der 
erzeugten E lektroenergie benötigen, so daß 
noch beträchtliche Strom m engen den indu
striellen Produktionsstätten im  W esten des 
Landes zugeführt w erden können.

Der B eginn des Rückstaues setzt voraus, 
daß die bisherigen Bew ohner der Euphrat
niederung um gesiedelt werden. D ie B e
w irtschaftung der neugew onnenen Land
wirtschaftsgebiete erfordert die Zuw ande
rung von  etwa 150 000 w eiteren A rbeits
kräften, die teils durch Seßhaftm achung 
von  Nom aden, teils durch H eranholung 
aus der küstennahen Landwirtschaft, aber 
auch aus den unproduktiven Lagern der 
Palästinaflüchtlinge gew onnen w erden 
sollen. Der Zuwachs von  neuem  Ackerland 
im  B alikh-B ecken bedeutet, daß die bis
her künstlich bewässerten Flächen Syriens 
von  etwa 670 000 ha auf 870 000 ha, also um 
nahezu ein D rittel erw eitert werden. Nach 
dem  Endausbau in etwa 20 Jahren erwartet 
man einen Gesamtzuwachs von  rund 
600 000 ha künstlich bewässerter A grar
fläche. Bereits der bevorstehende Abschluß 
des ersten Bauabschnittes, v ie l m ehr aber 
noch der Endausbau bringen einen um fas
senden W andel der Territorialstruktur und 
eine Um gestaltung der V olkswirtschaft 
Syriens m it sich, w eil die bisher dom inie
rende Landwirtschaft zwar erw eitert w er
den, die Industrie aber zu gleichrangiger 
B edeutung aufsteigen dürfte.

Q u e l l e n :  Peterm . Geogr. Mitt. 1971/2 (98); 
N. Zürcher Ztg. 11. 8. 1970 u. a. Pressem el
dungen.

J. GRÜLL

ERDE

Die Steinkohle auf dem  W eltm arkt

Bis zum  Jahr 1950 w ar die Steinkohle 
unzw eifelhaft der H auptenergieträger auf 
dem  W eltm arkt. Man denke hier beispiels
weise nur an die überragende Rolle, welche 
die K ohle als Energiequelle in der Schiff
fahrt und im  Schienenverkehr hatte, wenn 
auch die Um stellung auf andere Energie
träger hier allm ählich schon früher ein

gesetzt hat. Doch heutzutage sind D am pf
schiffe und D am pflokom otiven in  den m ei
sten Staaten schon selten gew orden, wenn 
nicht ganz verschwunden.

V or allem  Erdöl und Erdgas, m ancher
orts auch schon die Kernenergie, haben 
die K oh le vielfach, wenn auch in ver
schiedenem  Maß, zurückgedrängt. Dies 
w urde übrigens in den MÖGG schon an 
m ehreren B eispielen erörtert — zuletzt in 
Band 114 (1972), S. 206 f f . für die S ow jet
union und S. 216 ff . fü r Japan.

Die Zunahm e der W eltförderung an 
Steinkohle ist fast zum  Stillstand gekom 
m en und betrug in  den Jahren 1965—70 
nur m ehr 5%.

Da 82% der Steinkohlenförderung der 
Erde auf nur sechs Staaten entfallen (USA, 
Sow jetunion, VR China, Großbritannien, 
Polen und die BRD), so ergibt sich v ie l
fach die N otw endigkeit w eiter Transporte, 
was den Preis entsprechend verteuert. D ie 
G esam tförderung an Steinkohle betrug 1971 
2,14 Mia t. D ie Entwicklung der K oh len
förderung ist in den sechs H auptförder
ländern nicht einheitlich: während sie in 
G roßbritannien und W estdeutschland fa l
lende Tendenz aufweist, ist in den übri
gen v ier Staaten eine Zunahm e zu ver
zeichnen.

In folge der steigenden P roduktion von  
Eisen und Stahl ist ein beachtlicher A b 
satz an Steinkohle gesichert. D erzeit w er
den h iefür etwa 250 M io t Steinkohlenkoks 
benötigt, die ihrerseits w ieder aus ca. 
300 M io t Steinkohle erzeugt werden. Fer
ner kom m en noch die großen M engen h ie
zu, die in D am pfkraftw erken verfeuert 
werden. D arüber hinaus ist die Stein
kohle Ausgangspunkt fü r zahlreiche che
m ische V erbindungen und Produkte, deren 
M enge noch im m er zunimmt.

Die A bbaukosten der Steinkohle sind, 
auch wenn m an vom  international sehr 
unterschiedlichen L ohngefüge absieht, 
stark verschieden. Einen wesentlichen Ein
fluß hat h iebei die Lagerung der K oh len
flöze : je  steiler sie liegen, um so aufw en
diger und dam it kostspieliger ist die F ör
derung. H ier ist die BRD in  ungünstigerer 
Lage als die USA oder Großbritannien. 
Nicht nur die Förderung, sondern auch 
die notw endigen Investitionen sind bei 
Steilflözen wesentlich kostspieliger.

Sehr wesentlich fü r die K onkurrenz
fähigkeit der Steinkohle auf dem  W elt
energiem arkt w erden  die w eitere R atio
nalisierung der Förderung und des Trans
ports sein.

Interessant ist auch die Feststellung, daß 
nur 7% des W eltkohlenabbaues aus den
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Förderländern in andere Staaten expor
tiert werden. D ie H auptexportländer sind 
die USA, die Sow jetunion, die BRD und 
in letzter Zeit auch Australien, während 
die H auptim porteure Japan, Kanada, 
Frankreich und Italien sind. Doch im por
tierte auch die BRD Steinkohle aus den 
USA.

W ährend man bei m anchen Energieträ
gern, in erster L inie bei Erdöl, in nicht 
zu ferner Zukunft eine gewisse V erknap
pung befürchtet, w enn nicht neue um 
fangreiche V orkom m en entdeckt w erden — 
vgl. hiezu MÖGG, Bd. 113 (1971), S. 179 — 
so kann m an bei der Steinkohle sicher 
nicht davon sprechen; es betragen die 
derzeit bekannten und geschätzten Reser
ven etwa 6000 Mia Tonnen. In letzter Zeit 
hörte m an Nachrichten, denen zufolge 
aufgelassene K ohlengruben u. U. w ieder 
reaktivierbar gehalten w erden sollen; teil
weise dürften strategische Überlegungen 
h iefür sprechen.

Q u e l l e n :  „Neue Zürcher Zeitung“ v. 3. 5. 
1972 und Notizen.

A . KÖTTNER

Die Entwicklung der W eltstahlproduktion 
seit 1966.

„Eisen und Stahl“ w urden in den „G eo
graphischen Inform ationen“ schon w ieder
holt behandelt — zuletzt war dies 1968 der 
Fall (vgl. MÖGgGes, Bd. HO, S. 334 ff., dort 
w eitere Hinweise). Deshalb interessierte 
uns hier im  wesentlichen die Entwicklung 
in  den letzten Jahren. Doch sollen einige 
Zahlen aus Jahren zuvor das Bild etwas 
ergänzen.

Die W elterzeugung an Rohstahl stieg von  
etwa 460 M io t im  Jahr 1966 auf etwa 
560 M io t im  Jahr 1969; nach einer Produk
tionszunahm e im  Jahr 1970 (594 M io t) be 
trug sie 1971 w ieder etwa 560 M io t, zeigte 
also leicht fallende Tendenz. Freilich war 
seit 1938 eine enorm e Zunahm e der 
Stahlerzeugung zu verzeichnen gewesen 
(1938: 110 M io t, 1958: 272 M io t, 1962: 370 
M io t).

D ie Haupterzeugungsländer und deren 
Produktionsm engen an Rohstahl:

(in M illionen Tonnen)
1938 1958 1962 1966 1969 1971

USA 29 77 91 125 131 ca. 110
Sow jetun ion 18 55 76 97 111 ca. 120
M ontan

union (33) 58 73 85 107 ca. 100
Japan 7 12 28 48 82 ca. 89
G roßbritan -

nien 10 20 21 25 27 ca. 23

Aus diesen Zahlen ergibt sich, daß nach
1970 in der Stahlerzeugung der „freien 
W elt“ ein Rückschlag zu verzeichnen war. 
V on  den H auptproduktionsländern zeigt 
nur die Sow jetun ion  steigende Tendenz, 
ferner Japan, dessen P roduktion sich am 
stürmischsten entwickelt hat. D ie UdSSR 
ist z. Zt. der größte Stahlproduzent der 
Erde.

In Prozenten ausgedrückt, ergibt sich fü r
1971 etwa folgendes B ild : die Sow jetunion 
erzeugte 21,5%, die USA 19,9%, die M on
tanunion 18,4%, Japan 15,8%, die Ostblock
staaten ohne SU 7,5%, G roßbritannien 4,3%; 
der Rest von  14,5% verteilt sich auf alle 
übrigen stahlerzeugenden Länder.

Die W eltstahlerzeugung ist derzeit etwa 
fünfm al so groß als 1938, achtmal so groß 
als 1920 (71 M io t) und zwanzigm al so groß 
als 1900 (28 M io t W eltproduktion).

Aus diesen Zahlen ergibt sich die über
aus bedeutsam e P osition  des Stahls, die 
auch im  Zeitalter der Leichtm etalle und 
K unststoffe kaum  von  ihrer B edeutung 
eingebüßt hat.

72% des Stahls der Erde w ird in sechs 
Staaten erzeugt: Sow jetunion, USA, Japan, 
BRD, Großbritannien und Frankreich, 
dessen P roduktion 1971 etwa 22 M io t er
reicht hat. Die übrigen 45 stahlerzeugen
den Länder der Erde produzieren also 
die restlichen 28%, w obei eine Reihe von  
diesen Staaten bedeutende Zuwachsraten 
aufzuweisen haben.

V on 1950 bis 1970 stieg die P roduktion 
von  Rohstahl in den USA um  40%, in den 
EW G -Ländern um  250%, ebenso in der 
Sow jetunion, in Japan um 200% und in 
G roßbritannien um 70%.

Eine R eihe von  Ländern, die vor nicht 
zu langer Zeit nur geringe oder fast keine 
Rohstahlerzeugung aufzuweisen hatten, 
haben sich in den letzten Jahren zu beach
tenswerten Stahlproduzenten entwickelt. 
So stieg von  1950—1970 die R ohstahlerzeu
gung in Brasilien von  1,1 auf 5,3 Mio t, in  
Australien von  1,4 auf 6,9 M io t, in Kanada 
von  3,0 auf 11,2 M io t, in der R epublik  Süd
afrika von  0,8 auf 4,6 M io t und in A rgen 
tinien gar von  0,1 auf 1,8 M io t. Indien 
produzierte 1950 1,4 M io t und 1970 5,9 M io t, 
hatte aber 1963 schon über 6 M io t erreicht.

Die Rohstahlerzeugung Österreichs stieg 
von  2,1 M io t im  Jahr 1956 auf 4,1 M io t 
(1970). —

V or allem  in den westlichen Staaten 
setzt sich das LD -V erfahren zur Herstel
lung von  O xygenstahl im m er m ehr durch 
(Vgl. M ÖGG Bd. HO, S. 337).

18*
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Es w urden erzeugt (in % ):
1965 1970

a) an Siem ens-M artin-Stahl 60 38
b) an O xygenstahl (LD-Stahl) 18 41
c) an Elektrostahl 12 15
d) an Thom as-Stahl 8 5

D er A nteil des LD -V erfahrens an der 
Stahlerzeugung betrug in Österreich etwa 
75% und in Japan fast 100%, dagegen er

zeugten die Sow jetunion und Großbritan
nien überw iegend SM-Stahl.

D ie derzeitige Situation auf dem  W elt
m arkt an Rohstahl ist durch eine gewisse 
Flaute charakterisiert, w obei freilich die 
derzeit starke japanische Konkurrenz zu 
berücksichtigen ist.

Q u e l l e n :  „Geographische Rundschau*4,
H eft 10/1970, „Neue Zürcher Zeitung“ v. 
28. 11. 1971, „Die W eltw oche“ V. 28. 6. 1972.

A. KÖTTNER
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