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Die wirtschaftliche Bedeutung der WasserstraBBen

Studientage fiir internationale Binnenschiffahrt, Paris 1961

Unter dem hohen Patronat von M. Michel Debré,
Ministerpriasident der Republik Frankreich, wurden in
der Zeit vom 1. bis 3. Oktober 1961 in Paris Studien-
tage flir internationale Binnenschiffahrt durchgefiihrt,
gleichzeitig mit der Eroffnung einer Internationalen
Ausstellung iliber die Flufischiffahrt; diese Veranstal-
tung fand also schon kurz nach dem Internationalen
Schiffahrtskongrel von Baltimore statt.

Internationale Binnenschiffahrts-Ausstellung

Am Sonntagvormittag, 1. Oktober 1961, wurde durch
M. Robert Buron, franzosischer Minister der offent-
lichen Arbeiten und des Verkehrs, die erstmals zur
Durchfiihrung gelangende internationale Binnenschiff-
fahrtsausstellung eroffnet (Bilder 1 und 2), die zwei
Wochen dauerte und am linken Ufer der Seine, unweit
des Eiffelturms eingerichtet war, am gleichen Orte, wo
jeden Herbst der Salon Nautique das Neueste auf dem
Gebiete der Schiffsindustrie und des Wassersports zur
Schau stellt. Auf 850 m® Ausstellungsfliche wiesen acht
Lander (Frankreich, die USA, Kanada, Deutschland,
Belgien, die Niederlande, Italien und die Schweiz) so-
wie verschiedene internationale Organisationen (EWG,
Mosel usw.) auf ihre besonderen Binnenschiffahrtspro-
bleme hin, da und dort durch iibersichtliche Reliefs und
Modelle (z. B. St. Lorenz-Strom); ausfiihrlicher wurden
namentlich die Binnenschiffahrtsfragen der verschiede-
nen Regionen des Gastlandes Frankreich dargestellt.

Schiffahrt auf der unteren Seine

Der Sonntagnachmittag und -abend galten
vielstliindigen Fahrt auf der Seine, um bei gleichzeitig
ungezwungener Kontaktnahme mit den vielen Kongref3-
teilnehmern die Verkehrsverhiltnisse auf der unteren
Seine zu sehen und als Abschlul3 die nichtliche Fahrt
durch die beleuchtete franzosische Hauptstadt zu er-
leben. Mit Autocars fuhr die groBle Teilnehmerschar bis
zu der 35 km von Paris entfernten Schleuse von
Andrésy, einer modernen, anfangs 1959 in Betrieb
genommenen Anlage. Hier zeigten im Staugebiet die
durch moderne Waschmittel entstehenden Schaumbil-
dungen besonders eindriicklich den heutigen unhaltba-
ren Verschmutzungsgrad der Fliisse im Bereich grofler
Siedlungen und Industriezonen; die fast vollstindig
schaumbedeckte Seine glich einer mit Packeis bedeckten
Wasserflache.

Mit drei ganz modernen, stark verglasten Passagier-
booten begann um 16 Uhr die schone und aufschlul3-
reiche Bergfahrt auf der Seine (Bilder 3 und 4), die
wegen Motorendefekts eines der Boote erst nach Mit-
ternacht unweit der Place de la Concorde ihren Ab-
schlufl fand. Trotz der vom Meer nach Paris in Betrieb
genommenen Ol-Fernleitungen ist der Oltransport auf
den Seineschiffen nach wie vor intensiv. Auffallend
waren die vielen Schubkompositionen, die hauptsichlich
fiir den Sand- und Kiestransport sowie fiir die Brenn-
stoffbeférderung eingesetzt werden. Die Schub-
schiffahrt beherrscht den Verkehr auf der unte-
ren Seine. Paris ist heute mit einem Jahresgiiterum-
schlag von 70 Mio t der zweitgroBte Binnenhafen
Europas.
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Bild 1
Schiffahrtsausstellung am 1. Oktober 1961 in Paris

Eroffnung der am Ufer der Seine aufgebauten Internationalen

Besonders unansehnlich ist die arge Verschmut-
zung der unteren Seine, welche die Abwasser der Millio-
nenstadt Paris und der groflen Industriezone aufzuneh-
men hat.

Die Fahrt bot namentlich wihrend der stimmungs-
vollen Dadmmerung — bei einsetzendem Rieselregen mit
prachtvollem mehrfachem Regenbogen — und durch
die niachtlich beleuchtete «Ville Lumierey einen wiir-
digen Abschluf3 des ersten KongreBtages.

Bild 2 Begleitet von André Bougenot (links), dem Prisidenten des Con-
seil National de la Navigation Fluviale, begibt sich der franzosische Ar-
beits- und Verkehrsminister Buron zur Eroffnung des Internationalen

Binnenschiffahrtskongresses
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Bild 3

Unterwegs auf der Seine unterhalb Paris;
die Schubziige dominieren bei weitem als
Verkehrstyp

Vortragsveranstaltungen !

Am Montagmorgen nahmen um 9 Uhr die Vortrags-
veranstaltungen, die im grofien, hervorragend geeigne-
ten Konferenzsaal des Ende 1958 eingeweihten UNESCO-
Palastes stattfanden (Bilder 5/7), ihren Anfang. Das
auf nur zwei Tage zusammengedringte Vortragspro-
gramm darf wohl als allzu strapazios bezeichnet wer-
den, war doch am ersten Vortragstag mit 13 Vortrdgen
sogar eine mehrstiindige Nachtsitzung eingeschaltet, die
fast bis Mitternacht dauerte!

An der von 13 Staaten (Frankreich, den USA, Ka-
nada, Deutschland, Belgien, Osterreich, Norwegen,
UdSSR, England, Italien, den Niederlanden, Indien und
der Schweiz) beschickten internationalen Tagung nah-
men etwa 750 KongreBteilnehmer aus allen Sparten
der Binnenschiffahrt und zahlreiche Begleitpersonen
teil.

1 Eine ausfiihrliche Zusammenfassung der Vortridge ist erschienen im
Heft 18 vom 25. Oktober 1961 der «Revue de la Navigation Intérieure
et Rhénane» S. 791/808; der vollstindige Text der Vortrige erscheint
demniichst in Paris als stattlicher 240seitiger, illustrierter Band, und
ist fiir 70 NF erhiltlich bei M. G. Viala, Secrétaire Général des
Journées d’Etudes Internationales de la Navigation Fluviale, 8, rue de
Lota, Paris 16e.

Bild 4

Abendliche Fahrt auf der Seine mit stark ver-
glasten modernen Passagierschiffen, welche eine
auBerordentlich gute Aussicht auf die Landschaft
erlauben
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Der fachliche Teil der Tagung umfallte
24 Vortréage, die am Schlusse dieser Berichterstat-
tung aufgefiihrt sind.

Kongref3-Sprachen waren Franzosisch, Englisch,
Deutsch und Russisch, wobei durch Simultaniiberset-
zung jedem Zuhorer eine gut funktionierende Ubertra-
gungsapparatur zur Verfiigung stand.

Es wiirde den Rahmen dieser Berichterstattung all-
zusehr sprengen, wenn iiber simtliche interessanten und
aufschlufireichen Vortriage referiert werden miifite; wir
beschrinken uns daher auf einige Hinweise und Aus-
fiihrungen iiber Beitridge, die unser Land besonders in-
teressieren und beniitzen dafiir gerne, z. T. im Wortlaut,
die ausgezeichnete Berichterstattung von Dr. D. Weber,
in der «Internationalen Transportzeitschrifty, Basel.

Die Vortragsveranstaltungen wurden eingeleitet
durch eine sehr bemerkenswerte Begrif3ungsan-
sprache von André Bougenot, ehemaliger Minister
und gegenwirtiger Pridsident des «Conseil National de
la Navigation Fluvialey, Initiant und Vorsitzender die-
ser Tagung. Neben der Uberbringung der Griile und
guter Wiinsche unterzog er sich auch der Aufgabe, die
Stellung der Binnenschiffahrt in einem modernen In-
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dustriestaat zu beleuchten. Neue Transportmittel stehen
oft ihres spektakuldren technischen Materials wegen im
Mittelpunkt des 6ffentlichen Interesses, und immer wie-
der tauchen Auguren auf, die dann das Ende der her-
kommlichen Verkehrsarten voraussagen. Aber abseits
dieser Sensationen arbeitet die Binnenschiffahrt beinahe
unbemerkt an der Verbesserung ihrer Stellung im
Transportsystem. In Frankreich haben sich beispiels-
weise ihre Beforderungsleistungen, die rund ein Drittel
der Bahntransporte ausmachen, in den letzten Jahren
stetig erhoht, obwohl die Vorbedingungen dazu auflier-
ordentlich ungilinstig waren. In einer Verkennung der
wahren wirtschaftlichen Grundtatsachen hat es nidm-
lich die franzosische Regierung jahrelang an geniigen-
den Investitionen fiir die Erhaltung des Wasserstraf3en-
netzes fehlen lassen, so da3 von einer Herrichtung der
Kanile fiir den modernen Grof3verkehr keine Rede sein
konnte. Die Industrie ihrerseits, als kiihle Rechnerin,
hat die realen Vorteile des Fluf3- und Kanaltransportes
immer im Auge behalten und ausgeniitzt — daher auch
die erwihnte Erhohung der Verkehrszahlen. Die Was-
serwirtschaft wird fiir das moderne Gemeinwirtschafts-
leben ohnehin immer bedeutungsvoller. Die Industrie
hat sich auch unabhingig von den Schiffahrtsmoglich-
keiten in der N#ihe von Wasserlaufen angesiedelt, weil
sie das Wasser als Rohstoff oder technischen Hilfsstoff
braucht. Im weitern bedarf der Wasserhaushalt auch
im Interesse der Trinkwassersicherung einer besonde-
ren Pflege. Der Zwang zur ErschlieBung immer neuer
hydraulischer Elektrizititswerke schlieBlich bringt es
mit sich, dafl die Wasserldaufe mehr und mehr gestaut
und reguliert werden miissen. Will man dann auf den
betreffenden Gewissern auch noch Schiffahrt treiben,
so braucht man eigentlich nur noch Schleusen einzu-
fligen.

Arbeits- und Verkehrsminister R. Buron iiberbrachte
dann den Kongrefiteilnehmern die Grii3e und guten
Wiinsche der franzdésischen Regierung.
Im weiteren zeigte er die geschichtliche Bedeutung der
Wasserstraflen auf und belegte auch ihre Wichtigkeit
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Bild 5

Ubersicht tuber den ganz moder-
nen, im November 1958 einge-
weihten  Gebaudekomplex  des
UNESCO-Sitzes in Paris; der nie
dere Bau rechts beherbergt u. a
den groflen Konferenzsaal

fiir die moderne Wirtschaft. Eine besondere Rolle
kommt den Binnenschiffahrtswegen als den internatio-
nalen Austausch fordernde Verbindungsmittel zu, vor
allem auch in der europiischen Integrationsbewegung.
Buron fafite seine Uberlegungen in den Kernsatz zu-
sammen: «Es ist vernunftig zu denken, die Binnen-
schiffahrt sei fiir ein aktives Wirtschaftsleben notwen-
dig» (Il est raisonnable de penser que le transport flu-
vial est nécessaire a une vie économique active). Mit die-
ser Feststellung glaubte der Regierungsvertreter auch,
ein wichtiges Ergebnis der Arbeiten im Rahmen der
Studientagung vorwegzunehmen.

Ph. Lamour (Frankreich) forderte in einer sehr
temperamentvollen Vortragsweise zum Thema «Der
Wasserweg als Belebungsfaktor einer
wirksamen Bewirtschaftungspolitik»
(«La voie d’eau, agent dynamique d’une politique effi-
cace d’aménagement du territoire») ein franzosisches
WasserstraBennetz, das den 1350-t-Schiffen zuginglich
ist. GroBen Wert legt er auf die neue Technik der
Schubschiffahrt mit zuktinftigen Convois von 3000 t.
Er sprach fiir eine aufbauende Erneuerung der Binnen-
schiffahrtspolitik; es erweise sich, daBl die Industrie
iiberall dort eine schlechte Entwicklung zeige, wo keine
Wasserstralien vorhanden sind. Er beméngelte dann den
seit Jahrzehnten ungeniigenden Unterhalt veralteter
Kanile, die noch teilweise den Zustand des 18.Jahr-
hunderts aufwiesen. Abschliefend plidierte er fiir die
moglichst rasche Schaffung einer den modernen An-
forderungen geniigenden Schiffahrtsverbindung Rhone—
Rhein.

E. Hutchinson (USA) belegte in seinem englischen
Vortrag iiber «Interne Transporte in den
Vereinigten Staaten» als Préisident der ame-
rikanischen Interstate Commerce Commission mit einem
ausgedehnten Zahlenmaterial die Wichtigkeit der Bin-
nenschiffahrtstransporte fiir die Wirtschaft der USA.
Es gelang ihm auch, die Organisationsform, die tech-
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nische Entwicklung und die neueren Strukturwandlun-
gen des Verkehrs klar darzustellen. Die staatliche Re-
glementierung nimmt in den USA einen breiten Raum
ein.

Dr. W. Geile, Vorsitzender des Zentralkomitees der
deutschen Binnenschiffahrt, sprach iiber die « Wege-
kosten der Verkehrsmittel im allge-
meinen und der Binnenschiffahrt im
besonderny. Die Erfassung dieser Kosten bildeten
ein Problem fiir sich. Auf Grund von deutschen Unter-
suchungen iiber das Jahr 1957 wird man grosso modo
sagen konnen, daB die Bahn pro Tonnenkilometer etwa
vier- oder fiinfmal mehr Wegekosten verursacht (2,14
Pfennige) als die Binnenschiffahrt (0,48 Pfennige). Die
moderne Entwicklung der verkehrspolitischen Auseinan-
dersetzungen haben aus den Problemen der Wegeko-
sten in der Verkehrswirtschaft einen Zankapfel ge-
macht. Heute konne das Prinzip, dal jeder Verkehrs-
triger die vollen Kosten der Wege decken mulfi, die er
benutzt, kaum mehr in Zweifel gezogen werden. Auch
alle europiischen Organe halten diesen Grundsatz auf-
recht, und in Deutschland anerkennen ihn Behérden,
Wissenschaft, Verkehrsbeniitzer und in weitgehendem
MaBe auch die Verkehrstriiger selbst. Uber den Begriff
der Wegekosten selbst hingegen herrscht noch keine
Einigkeit. Geiles Vortrag bedeutete einen Versuch, ver-
schiedene Abgrenzungs- und Streitfragen zu kldren. Be-
reits iiber die Art und Weise der Kostenerfassung
kénne man verschiedener Ansicht sein. Jedenfalls eigne
sich die iibliche kameralistische Buchhaltung der 6ffent-
lichen Verwaltung nicht zur Losung derartiger Aufga-
ben und ein Ubergang zu betriebswirtschaftlichen Ko-
stenrechnungen sei deshalb unerldfilich. Bei den Eisen-
bahnen wiirden sich dabei keine groflen Probleme stel-
len, hingegen bei den Strafien und Schiffahrtswegen,
die wohl am besten speziellen Betriebsgesellschaften zu
unterstellen wiren. — Die Kosten seien, je nachdem,
ob sie fiir den Unterhalt, die Erneuerung, die Amorti-
sierung, die Kapitalverzinsung oder die Verwaltung
aufgewendet werden, in gewisse Kategorien einzuteilen,
die dann gesondert betrachtet werden missen. Von den
Erneuerungskosten sagt Geile zum Beispiel, dafi sie
kaum aus den behérdlichen Budgets herausgelesen wer-
den koénnten, weil dort zwischen Unterhalt- und Er-
neuerungsaufwendungen nicht unterschieden wird und
zudem die gewihrten Kredite mit dem effektiven Er-
neuerungsbedarf nur lose zusammenhéingen. Wichtig ist
die investitionsihnliche Wertvermehrung, welche Er-
neuerungen mit sich bringen. Dabei wird es in der Praxis
nicht immer einfach sein, die Erneuerungsaufwendun-
gen auf die mutmaBliche Dauer der Benutzung gerecht
zu verteilen. Wertvermehrungen und Abschreibungen
darauf sind kostenmiBig nach den bekannten Grund-
sitzen der Betriebswirtschaft zu erfassen. Besonders
fiir die Berechnung der Amortisationen konnen ohne
weiteres die in der Privatwirtschaft gebriuchlichen
Prinzipien herangezogen werden. Da Grundstiicke, wirt-
schaftlich gesehen, eine unbeschrinkte Existenz haben
und keiner Abnutzung unterliegen, sind sie bei den
Verkehrstriagern nicht zu amortisieren. Eine Gruppe
fiir sich bilden wiederum die Kapitalkosten, die in einer
volkswirtschaftlichen Rentabilititsberechnung auch
dann theoretisch einzubeziehen sind, wenn die Finan-
zierung durch die 6ffentliche Hand erfolgt. MaBgebend

Bild 6 Der groBe, 1000 Personen fassende Konferenzsaal im UNESCO-
Gebiude; man beachte die sehr originelle Behandlung der Betonwand-
flichen mit roher Schalungsstruktur

ist fiir die ganze Investitionssumme der landesiibliche
ZinsfuBl, und zwar unabhiingig von den Modalitéten der
Finanzierung im Einzelfall. Kalkulatorische Zinsen sind
sodann (im Gegensatz zu den eben erwidhnten Abschrei-
bungen) auch auf den Verkehrswert des benutzten Bo-
dens zu errechnen. Dieser Boden geht wegen seiner
Verwendung durch die Verkehrstriger anderen Nutzern
verloren, verursacht volkswirtschaftlich gesehen also
Kosten. Eine gewisse Anlage kann neben ihrem Zweck
als Verkehrsweg auch noch anderen Zwecken dienen. In
solchen Fillen scheint es gerecht, die Gesamtkosten auf
die einzelnen NutznieBer zu verteilen. Der Verteilungs-
schliissel ist im Grenznutzenzuwachs zu sehen, den je-
der NutznieSer erhilt. Falsch wire es, vom Verursa-
chungsprinzip auszugehen und die Kosten einfach nach
ihrem Entstehungsgrund zuzuweisen. Die in der Lite-
ratur auch schon etwa vertretene Meinung, die gesam-
ten mit den Binnenhifen in Zusammenhang stehenden.

Bild 7 Skulptur und Eingangsdetail beim UNESCO-Gebiude in Paris
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Kosten seien der Binnenschiffahrt als Wegekosten an-
zurechnen, lehnt Geile ab. Die Hifen niitzen nur zu
einem Teil, hauptsidchlich mit der Wasseroberfliche,
direkt der Binnenschiffahrt. Die kostspieligen Um-
schlagsanlagen, die Quaibefestigungen usw. dienen oft
gesonderten Zwecken, wie zum Beispiel der Lagerung.
Sie sind deshalb nicht der Binnenschiffahrt anzurechnen.

A. Videtski (UdSSR) orientierte in russischer Spra-
che iiber das Thema «Die Rolle der FlufB-
schiffahrt im o6ffentlichen Verkehr
der Sowjetunion», wobei er die bedeuten-
den Anstrengungen seit der russischen Revolution
besonders herausstrich. Die Sowjetunion verfiigt iiber
ein aullerordentlich ausgedehntes Wasserstrallennetz,
das allerdings aus klimatischen Griinden auf grofien
Strecken nur wéhrend 6 bis 7 Monaten im Jahr befahr-
bar ist. Fiir unsere im allgemeinen voéllig anderen west-
europdischen Verhiltnisse ist vor allem aus den Be-
merkungen des Redners zur Berufsausbildung eine
Lehre zu ziehen. Die Sowjetunion bildet die Fahrens-
leute und Techniker der Binnenschiffahrt auf breiterer
Basis aus und sorgt auch filir die spitere berufliche
Fortbildung. Hier wire bei uns, obwohl wir natiirlich
nicht lber die Zwangsmittel eines totalitiren Staates
verfiigen, im allgemeinen doch ein Mehreres moglich.

Einen besonders interessanten Vortrag hielt Bot-
schafter L. Schaus, Mitglied der EWG, iiber die « Ge-
meinsame Transportpolitik». Er wies dar-
auf hin, dal die EWG vor allem die Probleme der
«Pipelines» und deren Einflul auf die Binnenschiff-
fahrt studiere. Die EWG sucht auch nach geeigneten
Abgrenzungsmoglichkeiten zwischen den verschiedenen
Transportarten, wobei neben den technisch-wirtschaft-
lichen besonders auch geographische und juristische
Aspekte zu beriicksichtigen seien, die auf alle Mitglie-
der der EWG anwendbar sind. Botschafter Schaus be-
merkte, dal die Mannheimer Akte durch die Roémer
Vertrige der EWG nicht beriihrt werde und stellte
die Frage, ob die Romer Vertrige und die Vertriige
des Rheins miteinander vereinbar seien. Fiir die Mann-
heimer Akte sei der Geist des damaligen Vertrages
malgebend, der die Sicherung des Verkehrs und poli-
zeilicher Funktionen eingefiihrt habe; der Vertrag habe
in den verflossenen 100 Jahren seinen Zweck erreicht.
Die Freiheit diirfe nicht zum Hemmschuh werden. Ho6-
here Interessen der europidischen Staaten, auch der
nicht der EWG angehorenden, seien zu beriicksichtigen.
Die heute 170 Millionen Einwohner umfassende Organi-
sation der EWG sei eine Realitit, mit der man zu rech-
nen habe. Das Ziel ihrer Titigkeit liege in einer steti-
gen Verbesserung der wirtschaftlichen Lage der Mit-
gliedldander.

Prof. Dr. H.Vonk, Direktor im niederlindischen
Verkehrsministerium sprach tber die «Stellung
der Binnenschiffahrt in der nieder-
lindischen Wirtschaft». Der Sprecher hatte
schon zuvor ein Manuskript mit griindlichen Zahlenan-
gaben und graphischen Darstellungen verteilen lassen,
das die Wichtigkeit der Binnenschiffahrt fiir die nieder-
lindische Wirtschaft im einzelnen belegte. Im Gegen-
satz zu den iibrigen Referenten verzichtete dann Prof.
Vonk darauf, einfach sein Manuskript vorzutragen. Er
gab vielmehr in gedréngter Form einige Gedanken zur
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Kenntnis, die seiner Meinung nach fiir die kiinftige Be-
handlung der Binnenschiffahrt in den Niederlanden und
in der EWG wegleitend sein sollten. Die Niederlande
sind nach Vonk ein Land der Seehifen. Um diese herum
gruppiere sich mehr oder weniger die gesamte {iibrige
Wirtschaft. Auch die Binnenschiffahrt hat fiir die
Niederlande insofern schon friih Bedeutung erlangt, als
sie den groBlen Seehifen giinstige Zu- und Abfahrts-
wege zum Hinterland eroffnete. Nach wie vor sind
deshalb die Seehidfen und die ganze niederlindische
Wirtschaft an einem guten Funktionieren der Binnen-
schiffahrt vital interessiert. Vonk wandte sich dann im
besonderen dem Problem der Partikuliere zu. Diese
kleinen, selbstindigen Binnenschiffahrtsunternehmer,
die ein einzelnes Schiff besitzen und darauf meistens
mit ihrer Familie leben, prigen heute noch weitgehend
das Bild der niederldndischen Kanal- und Binnenschiff-
fahrt. Die Kleinwirtschaftsform des Partikuliers soll
nun nach Vonk auf jeden Fall erhalten werden. Des-
halb verlangte der Referent im Rahmen der EWG eine
Verkehrspolitik, die den Fortbestand der kleinen
Schiffseigentiimer, und zwar als selbstindige Unterneh-
mer, ermoglicht. Der Referent wies auch auf den Pari-
ser Schiffahrtskongre3 von 1947 hin und auf das seit-
her stark gestiegene Interesse an der Binnenschiffahrt.
In den Niederlanden bewiltigt die Binnenschiffahrt
71 % des totalen Inlandverkehrs.

Der Prisident der Handelskammer von Venedig,
A. Usigli, stellte seine franzosischen Ausfiihrungen un-
ter das Thema «Italien wird sich der Mog-
lichkeiten bewulit, die ihm die Binnen-
schiffahrt er6ffnet.» In Italien waren lange
Zeit hindurch die Widerstinde gegen den Ausbau des
Po zur Schiffahrtsstrafle sehr betrichtlich. Seit 1954
hat sich aber die Situation ginzlich geindert. Damals
wurde die Erdolfahrt von Venedig nach Mantua aufge-
nommen und seither haben schon Tausende von Fahrten
stattgefunden. Téglich verlassen fiinf bis sechs und
manchmal sogar mehr Schiffe Venedig mit den Bestim-
mungsorten Mantua, Ferrara oder gar Cremona. Heute
geht es nach Usigli nicht nur darum, die Schiffahrtsstrafle
bis Cremona zu verbessern, sondern auch iiber diesen
westlichen Endpunkt hinaus zu verlidngern. Usigli be-
trachtet den Po iiberdies nur als erstes Element in einem
kiinftigen Geflige von Wasserstraflen, das die Adria
nicht nur mit Mailand, den lombardischen Industrie-
zentren von Brescia und Piacenza, sondern auch mit
Locarno und dadurch mit der Schweiz zu verbinden
habe.

Der einzige schweizerische Referent dieser Tagung,
Dr. N.Jaquet, Basel, Prasident der Basler Vereinigung
fiir Schweizerische Schiffahrt, sprach iiber «Die
Schweiz und ihre Binnenschiffahrts-
probleme in Europa». Ein betridchtlicher Un-
terschied zwischen der Schweiz und andern Binnen-
schiffahrtsstaaten Europas liegt nach Dr. Jaquet darin,
daf3 die Schweiz iiber kein eigenes Binnenschiffahrts-
netz verfiigt und daB3 ihre binnenschiffahrtspolitischen
Ziele auch nicht in diese Richtung weisen. Man hat von
der Schweiz aus vielmehr darauf hinzuarbeiten, daf
die Binnenschiffahrtsstraien zwischen den groflen See-
hifen und den wichtigsten europiiischen Produktions-
zentren einerseits und der Schweiz andererseits fiir die
schweizerische Binnenschiffahrt jederzeit offenstehen.
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Im weiteren wandte sich der Sprecher dem Gedanken
der Schiffahrtsfreiheit zu, der aus der Zeit der Fran-
zosischen Revolution stammt, auf dem Wiener Kongrel3
festgehalten wurde und heute noch auf Grund der
Mannheimer Akte von 1868 in Kraft steht. Dieser vol-
kerrechtliche Vertrag garantiert allen Binnenschiff-
fahrtsunternehmern die freie Beniitzung des Rheins.
Eine besondere internationale Behorde, die Rhein-Zen-
tralkommission, wacht {iiber den guten Zustand des
Flusses und die Schiffahrtsfreiheit, die bis vor dem
Zweiten Weltkrieg unangetastet blieb. Dr. Jaquet ging
in diesem Zusammenhange auf die Meinungsverschie-
denheiten {iber die deutsche Cabotage ein. Die Beschrin-
kung der Schiffahrtsfreiheit auf grenziiberschreitende
Transporte sollte angesichts des Vertrages von Rom
automatisch dahinfallen. Am Verkehr nach Basel betei-
ligen sich seit eh und je die verschiedensten Flaggen,
und nie wurde von schweizerischer Seite irgendeine
protektionistische MafBnahme zugunsten schweizerischer
Schiffe getroffen. Dr. Jaquet glaubt trotz der neueren
Entwicklung auf dem Gebiet der Schiffahrtstechnik,
daB das allein oder mit einem Kahn im Schlepp fah-
rende Motorschiff fiir den Verkehr mit Basel die am
besten geeignete Losung darstellen diirfte. Immerhin
meint er, dal man zu einer Formel von Selbstfahrer-
Schubbooten kommen koénnte, obwohl besonders bei Nie-
derwasser die herkommliche Schleppschiffahrt verschie-
dene Vorteile aufweist. Auch weitere strukturelle Eigen-
arten des schweizerischen Verkehrs sind nach Dr.
Jaquet fiir die Einfiihrung der Schubschiffahrt nicht
giinstig. Der Referent erinnerte an die Bemiithungen der
Wirtschaftskonferenz der Rheinschiffahrt, die, um der
Schiffahrt ein giinstigeres Verhéltnis zwischen ihren
Kosten und den Ertriignissen zu sichern, die Schaffung

Bild 8

Diner de gala

vom 3. Oktober 1961
in der Orangerie von
Schlof} Versailles

Nr. 45 1962

von Konventionen und Pools empfahl. Im weiteren be-
fiirwortete die Konferenz die Griindung einer alle an
der Rheinschiffahrt beteiligten Flaggen umfassenden
Organisation, die Angebot und Nachfrage an Schiffs-
raum durch gemeinsame Auflegungsaktionen in Zeiten
der Unterbeschéftigung in Ubereinstimmung zu erhal-
ten hitte. Eine gemeinsame Kasse wiirde den Eignern,
welche Schiffsraum auflegen, dafiir eine Entschidi-
gung pro Tonne und Tag zahlen. Um den notwendigen
Beitritt aller Schiffahrtstreibenden zu einer solchen Or-
ganisation durchzusetzen, ist von der Wirtschaftskonfe-
renz der Abschlufl einer Konvention zwischen den inter-
essierten Staaten vorgesehen. Die Rhein-Zentralkommis-
sion sprach indessen den Wunsch aus, man méochte zu-
néchst versuchen, die geplante Organisation auf freiwil-
liger Basis umfassend zustande zu bringen. Eine ent-
sprechende Untersuchung ist gegenwértig im Gang. So-
lange auf dem Rhein im innerstaatlichen Verkehr Fest-
frachtensysteme und im internationalen Verkehr markt-
wirtschaftliche Wettbewerbsfrachten nebeneinander be-
stehen, wird in der européischen Binnenschiffahrt nach
Dr. Jaquet keine stabile Lage zu erreichen sein. Die
Schiffahrtstreibenden sind sich der Tatsache bewufSt,
daf3 der Verzicht auf eine freie Aushandlung der Frach-
ten zwischen den Parteien zu etatistischen, dirigisti-
schen Methoden fiihrt. Noch sei es Zeit, klar zu ent-
scheiden, welches die zukiinftige Struktur der Rhein-
schiffahrt zu sein habe.

Den schweizerischen Zuhorern fiel es wohl auf, daf3
der Referent mit keinem Wort auf die geplanten Bin-
nenschiffahrtsstraflen in unserem Lande hinwies, durch
deren Schaffung die Stellung der Schweiz mit ihrem
Festhalten an der Schiffahrtsfreiheit wohl gestiirkt
wiirde.
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Der Direktor der Abteilung «Entwicklung und Mo-
dernisierungy bei der Generaldirektion fiir Transporte
der EWG-Kommission, Noél-Mayer, sprach tiber «Die
Verwirklichung der groflen europédi-
schen Binnenschiffahrtsachsen und
die Standardisierung des schwimmen-
den Materials». Mit der fortschreitenden Ver-
wirklichung des Gemeinsamen Marktes wird es fir
Europa notwendig sein, nicht nur tiber die Rheinachse,
sondern auch iiber ein zusammenhingendes und umfas-
sendes System von Binnenwasserstraffen zu verfiigen.
Die Kommission der Europidischen Wirtschaftsgemein-
schaft hat deshalb die Verbindungen Schelde—Rhein,
Maas—Rhein, Rhein—Main—Donau, Rhein—Rhone und
Po—Langensee den betreffenden Staaten zur Durchfiih-
rung empfohlen. Unter Umstéinden kann zur Finanzie-
rung die europiische Investitionsbank herangezogen
werden. Die EWG-Kommission schenkt der Vereinheit-
lichung des schwimmenden Materials und der Schiff-
fahrtsanlagen ihr besonderes Augenmerk. Auch den Ko-
stenfragen wendet sie sich zu. Ohne den geringsten An-
spruch, bestimmte Losungen durchzusetzen, arbeitet die
Kommission mit den nationalen Behorden und den inter-
essierten Berufsgruppen zusammen, um die Moglichkei-
ten fiir eine Verbesserung der Lage der Binnenschiff-
fahrt im Rahmen des Gemeinsamen Marktes zu bespre-
chen. Die Kommission ist bereit, die niotigen Schritte zu
unternehmen, um der Binnenschiffahrt neben den an-
dern Transportmitteln einen gleichwertigen Platz einzu-
raumen.

Von den Ausfithrungen von L. Charbonnier, Belgien,
Honorardirektor im belgischen Verkehrsministerium,
zum Thema «Die innerbelgische Flul3-
schiffahrty sei besonders festgehalten, da3 er der
Montanunion vorwarf, sie lasse sich in ihren MaBnah-
men zu einseitig von den Interessen der Schwerindu-
strie leiten, ohne auf die Auswirkungen im Bereiche der
Binnenschiffahrt Riicksicht zu nehmen. Demgegeniiber
gehe die Kommission der Europidischen Wirtschaftsge-
meinschaft mit mehr Umsicht vor. Charbonnier regte
die Schaffung &ffentlicher Schiffahrtsbérsen an. Er
verlangt, der Binnenschiffahrt sei die gréfite, im Rah-
men der EWG-Vertriage iiberhaupt nur mogliche Frei-
heit zu gewihren. Sie werde dann der Konkurrenz
durch die anderen Transportmittel ohne weiteres ge-
wachsen sein.

Der Prisident und Generaldirektor der «Commu-
nauté de Navigation Francaise et Rhénaney, P. Brousse,
sprach iiber «Die wirtschaftliche und so-
ziale Bedeutung der Schubschiffahrtoy.
Der Referent sieht in der Schubschiffahrt jene Trans-
porttechnik, welche die Vorteile der Binnenschiffahrt
gegeniiber den andern Verkehrsmitteln am entscheiden-
sten auswertet. Sie gestattet die Nacht- und Tagfahrt,
tragt zur Einsparung von Personal und Investitions-
mitteln bei. Mit der Schubkomposition wurde ein Trans-
portmittel geschaffen, das allen {ibrigen Konkurrenten,
die Pipeline eingeschlossen, gewachsen ist. Neben den
rein wirtschaftlichen Vorteilen sind auch die sozialen
Fortschritte zu begriifien. Die Schubschiffahrt verbes-
sert die Arbeitsbedingungen an Bord und erméglicht ein
angenehmes Ablésungssystem, von dem auch die Fami-
lien der Schiffer profitieren. Angesichts der groflen
Vorteile der Schubschiffahrt erscheint dem Referenten
eine Anpassung der Binnenwasserstrafien an die Be-
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diirfnisse dieser neuen Transporttechnik als angebracht.
Wenn die Kanile entsprechend eingerichtet sind und
die Schleusen eine geniigende GroBle aufweisen, so ist
hier der Erfolg der Schubschiffahrt ebenso gro3 wie
auf freiflieBenden Gewéissern. Brousse wies auch dar-
auf hin, da3 die weitere Entwicklung der Schubschiff-
fahrt fiir das mittelstindige Kleinschiffergewerbe ge-
fahrlich werden konnte. Er sieht hier aber lediglich eine
Frage der Organisation. Es sei eine umfassende inter-
nationale Berufsorganisation zu schaffen, die den Be-
trieb der Schubboote und der Leichter in einer Hand
vereint tbernehmen miifite. Damit wiren auch sehr
rationelle Betriebsformen der Schubschiffahrt zu errei-
chen.

E. Goldston, USA, Prisident der Midland Enterpri-
ses Inc., Vizeprisident der Ohio River Company, fand
mit seinen klar und iiberzeugend vorgetragenen Aus-
fiihrungen iiber « Verschiedene Aspekte der
FluB-Schiffahrt in den USA»>» bei den
Kongrelteilnehmern ein besonderes Interesse. Schon seit
langer Zeit konne das Wirtschaftssystem der amerika-
nischen Binnenschiffahrt nicht mehr als kapitalistisch
bezeichnet werden. Es handle sich vielmehr um eine
eigentliche Mischform. Staatliche Reglementierungen
greifen ordnend ein, und die «Interstate Commerce
Commissiony 1iibt eine gewisse Aufsicht iiber das Ge-
schaftsgebaren aus. Trotz diesen Einbriichen in die
Wirtschaftsfreiheit beruht aber der Erfolg der Bin-
nenschiffahrt nach wie vor auf der Initiative privater
Unternehmer. Goldston legte ein eigentliches Bekennt-
nis fiir sein Vertrauen in das private Unternehmertum
ab. In den USA ist die Binnenschiffahrt ein sehr mo-
derner Verkehrstriger; sie hat mit Ausnahme des
Flugverkehrs in den letzten 15 Jahren die rascheste
technische und wirtschaftliche Entwicklung mitge-
macht. Trotzdem sind die Binnenwasserstraflen nicht
unbedingt als Konkurrenten zu den andern Verkehrswe-
gen anzusehen. Eine Betrachtung der wichtigsten
Eisenbahnlinien zeigt, dall sie meist lings der Binnen-
schiffahrtsadern verlaufen und damit vom industrie-
und verkehrsschaffenden Impuls des Wasserweges pro-
fitieren.

A. Thomas, Kommissar bei der franzosischen Lan-
desplanung, trat fiir die Schaffung einer leistungsfihi-
gen Rhein—Rhone—Verbindung ein. Heute
lauft der Giiteraustausch zwischen dem Europa des
Rheinbeckens und dem Europa am Mittelmeer sozusa-
gen ausschlieBlich durch die Strafle von Gibraltar. Es
miisse aber eine direkte Binnenschiffahrtsverbindung
zwischen beiden Teilen hergestellt werden.

Auch der Direktor des Autonomen Hafens von
Strafiburg, Marchal, trat fiir den Ausbau des
Rhein—Rhone—Kanals ein. Es werde nach-
her moéglich sein, daBl Grofischiffe in vier bis fiinf Ta-
gen von Strallburg nach Marseille fahren. Falsch wére
es, die engere Verbindung der siidlichen und nérdlichen
Gebiete Frankreichs einfach auf Grund von Tarifermi-
Bigungen bei der Bahn zustande bringen zu wollen. Eine
Reduktion der Bahnfrachten auf die Grenzkosten hin-
unter sei diskriminierend fiir diejenigen, welche die ge-
samten Kosten tragen miissen. Ubrigens gewinne durch
den Ausbau der Binnenschiffahrtsstrafien nicht zuletzt
auch die Eisenbahn selbst, das lasse sich am Beispiel
von Straffburg sogar zahlenmiBig belegen.
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Bild 9 In nichtlicher Festbeleuchtung erstrahlende Hauptfassade des Schlosses Versailles
wihrend der Auffilhrung von «Son et lumiére»

Festlicher Abschlufi in Versailles

Den feierlichen Abschlufl der kurzen, aber sehr in-
teressanten und wertvollen Tagung bildete ein exquisi-
tes Galadiner im glanzvollen Rahmen von Schlof3
Versailles (Bilder 8 und 9). Zum Bankett war in der
langgestreckten Orangerie mit reicher Blumendekora-
tion fiir etwa 1000 Personen gedeckt, und der Abstieg
tiber die teppichbelegte lange Treppe zu dem im Ker-
zenlicht erstrahlenden Saal erfolgte zwischen einem
Ehrenzug buntgekleideter algerischer Spahis mit geziick-
ten Sibeln!

Am Bankett sprachen als Vertreter des gastgeben-
den Landes Tagungsprisident Bougenot und Minister
Buron, wihrend Dr. Willems aus Belgien den herz-
lichen Dank namens der KongreBteilnehmer entbot.

AnschlieBend begaben sich die Kongrefiteilnehmer in
den niichtlichen Park von Versailles, wo angesichts der
breiten, geschmackvollen SchloBfassade mit ihren ein-
drucksvoll beleuchteten Wasserspielen das von J. Coc-
teau und A. Maurois zur Musik von J.Ibert konzipierte
«Son et lumiere» geboten wurde, eine etwa ein-
stiindige Zusammenfassung der ereignisreichen Ge-
schichte von Schlofi Versailles. Erst lange nach Mitter-
nacht erreichten die Autocars Paris, damit den Ab-
schluf} der wohlgelungenen Tagung bildend.

Den Organisatoren dieser, einem so unerw
Ben Interesse begegneten internationalen Ta

artet gro-
gung und

vor allem ihrem riihrigen Generalsekretar, M. Gilbert
Viala, sei auch hier der herzliche Dank fiir die gebo-
tene Gastfreundschaft ausgesprochen. G. A. Tondury

Verzeichnis der Fachvortrdge

M. Ph. Lamour, Président du Conseil Supérieur de la Construction et
de ’Aménagement du Territoire (France): «La voie d’eau, agent
dynamique d’une politique efficace d’aménagement du territoire.»

M. E. Hutchinson, Chairman de I'Interstate Commerce Commission
(USA): «Transports intérieurs aux Etats-Unis.»

M. W. Geile, Président du Comité Central de la Navigation Fluviale
(Allemagne): «Colt du transport et de l'infrastructure en ma-
tiere de voies navigables.»

M. A. Videtski, Docteur és Siences Techniques — Ministre Adjoint de
la flotte fluviale (URSS): «Le role du transport fluviale dans le
service du public.»

M. ’Ambassadeur L. Schaus, Membre de la Communauté Economique
Européenne: «La politique commune des transports.»

M. G. Willems, Secrétaire Général du Ministére des Travaux publiques
(Belgique): «L’adaptation du réseau fluvial (belge) aux besoins
d’une économie nationale dans une Europe intégrée.»

M. le Professeur H.Vonk, Directeur au Ministére des Transports (Pays-
Bas): «Lanavigation intérieure néerlandaise dans1’économie natio-
nale.»

M. A. Usigli, Président de la Chambre de Commerce de Venise (Italie):
«L’Ttalie prend conscience des possibilités que lui offre la naviga-
tion fluviale.»

M. N. Jacquet, Président de 1’Association Biloise pour la Navigation
(Suisse): «La Suisse et les problémes de la navigation fluviale en

Europe.»
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M. J. Noél-Mayer, Directeur des Transports & la Communauté Econo-
mique Européenne: «Réalisation de grands axes fluviaux euro-
péens — Standardisation des matériels fluviaux.»

M. W.-L. Ives, Directeur du Trafic, et M. V.-H. Tripp, Ingénieur en
Chef, membres du Comité de Direction des British Waterways
(Grande-Bretagne): «Les voies d’eau britanniques.»

M. L. Charbonnier, Directeur d’Administration Honoraire du Ministére
des Communications, Administrateur Délégué du Fonds de la Ba-
tellerie (Belgique): «La navigation intérieure belge.»

M. H.Freas, Commissionner de I'Interstate Commerce Commission
(Etats-Unis): «Taux et tarifs des compagnies de navigation aux
Etats-Unis.»

M. P. Brousse, Président-Directeur Général de la Communauté de Navi-
gation Francaise Rhénane (France): «Portée économique et so-
ciale du poussage.» ’

M. Sukolemov, Ingénieur du Ministére de la flotte fluviale de 'URSS:
«Mécanisation des travaux de chargement et de déchargement
dans les ports de 'URSS.»

M. R. Terrel, Président de la Conférence Nationale des Usagers de
Transports (France): «Les chargeurs considérent la modernisation
de la voie d’eau comme un élément indispensable au développement
de I'industrie.»

M. E. Goldston, Président de la Midland Entreprises Inc., Vice-Prési-
dent de «Ohio River Company» (Etats-Unis): «Conséquence de la
modernisation du transport fluvial sur I'économie des Etats-Unis.»

Kurze Winterfahrt nach Skandinavien

Bekanntlich organisierte der Schweizerische Wasser-
wirtschaftsverband fiir etwa 50 Teilnehmer aus Schwe-
den, Finnland und Norwegen vom 14. bis 23. Juni 1961
eine Studienreise zu schweizerischen
Wasserkraftanlagen, woriiber wir ausfiihrlich
in dieser Zeitschrift, Jahrgang 1961, Seiten 321/332 be-
richtet haben; der Verfasser dieser Zeilen hat anlidBlich
dieser Schweizer Reise auch einen ¥ stiindigen 16-mm-
Farbenfilm aufgenommen, der die schone und erlebnis-
reiche Fahrt, aber auch viele interessante Stadien der
besuchten groBen Baustellen, festhidlt. Dank einer
aullerordentlich freundlichen Einladung des Schwedi-
schen Wasserkraftvereins und des Finnischen Wasser-
kraftvereins konnte der Berichterstatter vom 29. Novem-
ber bis 5. Dezember 1961 wiederum eine weite Reise in
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M. Chebotarov, Chef Adjoint de la Section du Gosplan (URSS): «Organi-
sation du transport des passagers et des marchandises sur les voies
navigables de 'URSS.»

M. Oecttershagen, Administrateur de la Seaway Department Co. (Etats-
Unis/Canada): «Tarif sur la voie d’eau du Saint-Laurent.»

M. Bobrovnikov, Chef de la Section de la Navigation fluviale de
Dnieprovsk (URSS): «Amélioration des conditions de navigation
sur les voies navigables de 'URSS.»

M. Abel Thomas, Commissaire a ’Aménagement du Territoire (France):
«Axe fluvial Nord—Sud, facteur de développement économique
francais et européen.»

M. Marchal, Ing. en chef des Ponts et Chaussées, directeur du Port
Autonome de Strasbourg (France): «Contribution a 1’étude sur
la liaison Rhin-Méditerranée et des aménagements de grandes
voies d’eau dans l’économie moderne.»

M. Jacques Biron, Ingénieur A.I. L. G. — Membre de la Commission
des Transports de la C. E. C. A., (Belgique), et M. Gabriel Benet,
Commissaire a I’Aménagement du Territoire (France): «Amé-

nagement de I'axe Rhéne—Océan.»
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2 Photo L'Image-Document, Paris, Cliché aus «Strom und
See», Nr. 10
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den hohen Norden unternehmen, wo er Gast der beiden
befreundeten Verbidnde war; die freundliche Einladung,
auch noch nach Oslo zu fahren, mulite leider aus zeit-
lichen Griinden auf ein anderes Jahr verschoben werden.
Wihrend des mehrtiagigen Aufenthalts in Skandinavien
wurde ein sehr interessantes Besichtigungsprogramm
geboten.

In Schweden, wo ich nach einem 3Ystiindigen
Flug mit SR Caravelle «Citta di Bellinzonay von Ziirich
iiber Diisseldorf in Stockholm eintraf, durfte ich einige
Tage im gemiitlichen Heim von Direktor E. Blomquvist,
Prisident des Schwedischen Wasserkraftvereins, zu-
bringen, das in der Gemeinde T#by in Nésbypark, an
einem Meeresarm etwa 15 km norddstlich der schwedi-
schen Hauptstadt liegt.

Bild 1

Moderne Wohnsiedlung in der stark
in Entwicklung begriffenen Stadt
Tiby, eine Siedlung an der §stlichen
Peripherie der schwedischen
Hauptstadt
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