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F) Zusammenfassung und Literaturangaben

Hs wird gezeigt, dass die Feldmomentc an elastisch ein-
gespannten Plattenstreifen mit Auflagerverstirkungen unter
Rechtecklasten sich durch Reduktion der entsprechenden
Momente des frei aufliegenden Plattenstreifens erhalten las-
sen. Fiir diesen Fall werden zur Vereinfachung der Rechnung
zwel Diagramme beigefiigt. Weiter wird gezeigt, wie sich
der Einspannungsgrad der Plattenstreifen in den Haupt-
trégern massiver Briicken mit geniigender Sicherheit auch
flir im Verhdltnis zur Haupttrdgerhshe kleine Quertriger-
abstdnde abschétzen lasst.

[1] Pucher, Einflussfelder elastischer Platten.

|2] Olsen-Reinitehuber, Die zweiseitig gelagerte Platte.

[38]1 Girkmann, Flichentragwerke.

[4] Pucher, Die Einflussfelder des Plattenstreifens mit zwei einge-
spannten Réndern. Federhofer-Girkmann-Festschrifi, Wien 1950.

[6] Lardy i, Beitrdge zu ausgewihlten Problemen des Massivbaues,
und zwar der Abschnitt Mathys, Die generelle Berechnung von
Fahrbahnplatten fiir Radlasten.

Adresse des Verfassers: Jorg Schmneider, dipl. Ing., Wilstr. 88,
Diibendorf ZH.
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Von Dr.-Ing. Hans Christoph Seebohm, Deutscher Bundesminister fiir Verkehr, Bonn

Vortrag, gehalten am 30. Mérz 1962 im Ziircher Ingenieur- und Architektenverein
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Lassen Sie mich anschliessend kurz einige Probleme
des deutschen Seeverkehrs und der Luftfahrt streifen. Hier
hat sich, wie ich eingangs bereits andeutete, eine beson-
ders bemerkenswerte Entwicklung vollzogen.

Im Herbst 1949, nach der Konstituierung der Bundes-
republik, umfasste die deutsche Seetonnage durch Wieder-
instandsetzung beschédigter und versenkter Schiffe nur
270 000 BRT. Heute hat die deutsche Handelsflotte bereits
den Vorkriegsstand iiberschritten und verfiigt mit 2680
Schiffen und insgesamt 5,02 Mio BRT wieder iiber einen
modernen und leistungsfdhigen Handelsschiffsraum. Der
Wiederaufbau kann im wesentlichen als abgeschlossen an-
gesehen werden,

Die deutsche Handelsflotte ist aber nicht in der Lage,
sich aus eigener Kraft gegen die zunehmenden Diskriminie-
rungspraktiken weiter Teile des Auslandes, besonders ge-
gen den sich ausweitenden Flaggenprotektionismus in der
Welt gentigend durchzusetzen. Die alte Freiheit der Meere
wird durch Reglementierungen aller Art bedroht, Daher
muss die Bundesregierung darum bemiiht sein, die Frei-
zligigkeit der deutschen Seeschiffahrt durch geeignete
Wettbewerbsmassnahmen und durch Abwehr der Diskri-
minierung zu erhalten.

Die Entwicklung des deutschen Luftverkehrs ist din
erster Linie durch den Uebergang vom Xolben- zum Dii-
senflugzeug gekennzeichnet, der schneller eingetreten ist,
als man noch vor wenigen Jahren voraussehen konnte. Hr
hat uns, die wir erst seit 1955 wieder die Lufthoheit be-
sitzen, besonders hart getroffen, Wegen dieses beschleunig-
ten Uebergangs zum Jet-Flugzeug ist der Aufbau der
Deutschen Lufthansa noch nicht abgeschlossen. Sie hat
zwar ihre Leistungen sowohl im Personenverkehr als
auch in der Fracht- und Postbeforderung sehr erheblich
gesteigert. Sie hat aber noch mit Schwierigkeiten zu
kédmpfen, die zum Teil auf die notwendigen Sonderab-
schreibungen flir die noch mit einem Buchwert bilanzier-
ten Kolbenflugzeuge, vor allem jedoch auf die gegenwir-
tige Krise des Weltluftverkehrs zuriickzufiihren sind. Diese
Krise ist durch die politischen Schwierigkeiten in Europa
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und ein Missverhdltnis zwischen Angebot und Nachfrage
verursacht worden.

Im Jahre 1961 erreichte die Awuslieferung von Diisen-
flugzeugen ihren bisherigen Hohepunkt, Das Angebot im
Weltluftverkehr hat sich dadurch gegeniiber 1960 um 24 %
erhoht, die Nachfrage hingegen infolge der starken welt-
politischen Spannungen um nur 7 %. In dieser Krise hat
sich die Deutsche Lufthansa im internationalen Vergleich
noch verhéltnisméssig gut gehalten.

Angesichts dieser Schwierigkeiten kann die dringend
gebotene Rationalisierung des Betriebes am zweckmés-
sigsten durch eine Zusammenfassung der Krifte mehrerer
Gesellschaften erreicht werden, Daher verhandeln die
Luftfahrtgesellschaften der Bundesrepublik Deutschland,
Frankreichs, Italiens und Belgiens iiber die Bildung einer
Air-Union, der sich wahrscheinlich auch die der Nieder-
lande anschliessen wird. Sie wird kein Zusammenschluss sein,
der andere ausschliesst. Jedes Land, auch ausserhalb Euro-
pas, kann beitreten.

Das revolutiondre Tempo des technischen Fortschritts
wirkt sich auch auf zwei weitere Gebiete aus, nimlich
auf die Flughifen und die Flugsicherung.

Als die deutschen Flughédfen ihre Anlagen und Einrich-
tungen unter Beachtung der internationalen Normen aus-
gebaut hatten und eine gewisse Konsolidierung auf dem
erreichten Leistungsstand erwartet werden konnte, traten
an sie mit der Aufnahme des zivilen Diisenluftverkehrs
neue technische und betriebliche Anforderungen heran. Von
besonderer Tragweite fiir die Flughédfen waren die wesent-
lich erhohten Anspriiche der neuen Flugzeuge an die
Linge der Start- und Landebahnen. Demzufolge mussten
die Vorfelder erweitert die Hallen vergrossert und die
Vorfeldgerdte den Ausmassen und sonstigen Higenschaften
der Diisenflugzeuge angepasst werden. Insgesamt hat die
offentliche Hand wéhrend der Jahre 1949 bis 1961 in die
Verkehrsflughidfen rd, 350 Mio DM investiert, von denen
auf den Bund, der an sechs deutschen Verkehrsflughifen
beteiligt ist, rd. 57 Mio DM entfielen. Beim Ausbau —
auch fiir spiteren Ueberschallverkehr — kommen Berlin,
Kaltenkirchen bei Hamburg, Ko6ln-Bonn, Frankfurt und

539



Miinchen, vielleicht auch Hannover in Betracht, Die an-
deren Flughifen haben iiberwiegend kontinentalen Cha-
rakter. Ausserdem trédgt der Bund die betréchtlichen Ko-
sten der Flugsicherung, fiir die eine besondere Bundes-
anstalt mit Sitz in Frankfurt (Main) ins Leben gerufen
worden ist. Mit wachsender Verkehrsdichte und der Ent-
wicklung des Diisenflugverkehrs sind die Aufgaben der
Flugsicherung erheblich grosser geworden. Nur eine um-
fangreiche Flugsicherungsorganisation ist in der Lage, den
kommerziellen Luftverkehr ausreichend zu sichern und
den Militdrflugzeugen die erforderliche Freizligigkeit zu
erhalten. Diese Erkenntnis hat 1960 zur Bildung der Orga-
nisation «Hurocontroly» gefiihrt, der Belgien Luxemburg,
die Niederlande, die Bundesrepublik Deutschland, Frank-
reich sowie Grossbritannien und Nordirland angehGren.
Wir erwarten von dieser Einrichtung nicht nur eine bessere
Initiative fiir die Flugsicherungstechnik, sondern auch er-
hebliche Vorarbeiten zur Aufnahme des zivilen TUeber-
schalluftverkehrs, der voraussichtlich am Ende dieses Jahr-
zehnts einsetzen wird.

Tz

Nachdem ich Ihnen einen kursorischen Ueberblick iiber
die Verkehrsinvestitionen in der Bundesrepublik Deutsch-
land und die damit zusammenhdngende Problematik gege-
ben habe, moéchte ich mich nun den verkehrspolitischen
Fragen zuwenden, die sowohl bei uns als auch in anderen
européischen Lé&ndern in der letzten Zeit besonders leb-
haft erortert worden sind. Ich meine die Gewé&hrleistung
einer volkswirtschaftlich zweckméissigen Verkehrsordnung.
Dieses Kapitel gehort zu den schwierigsten der Verkehrs-
politik. Hier schneiden sich privatwirtschaftliche und ge-
sambtwirtschaftliche Interessen, treffen Gegensitze Urteile
und Meinungen oft hart aufeinander. Die Verkehrsordnung
ist jedoch kein geeignetes Feld fiir eine weltanschauliche
oder ideenpolitische Kontroverse. Es gibt, wie die Erfah-
rung der letzten Jahrzehnte lehrt, keine Methode der Ko-
ordinierung, die in allen Zeiten und fiir alle Lénder glei-
chermassen erfolgreich anwendbar sein koénnte. Wahrend
beispielsweise der Strassenbau- oder Wiasserbauingenieur
dhnlich wie viele Architekten fiir Generationen arbeiten,
ist die Koordinierungspolitik im wesentlichen zeitbedingt
und vom Stand und von der Entwicklung der Technik und
Wirtschaft abhéngig. Die von ihr geschaffene Ordnung
kann nur solange von Dauer sein, als nicht ein neuer
Strukturwandel eintritt.

Wir leben heute in einer Zeit, in der die Struktur-
elemente nicht festliegen. Im Verkehr, in der Produktion
und im Handel, die alle in stidndiger Wechselwirkung ste-
hen, zeigen sich strukturelle Verédnderungen. So hat bei-
spielsweise die Motorisierung des Strassenverkehrs neue
Voraussetzungen fiir die Standorte der Produktion, fiir den
Bau von Wohnsiedlungen mund fiir die Entwicklung des
Handels geschaffen, Hinst haben vor allem die Eisen-
bahnen und die Wasserstrassen das volkswirtschaftliche
Standortbild geprégt, heute hat sich neben ihmen in erheb-
lichem Masse der Einfluss des Kraftwagens und des Luft-
verkehrs durchgesetzt. Demgegeniiber wirken Aenderun-
gen in der Produktion, im Absatz, in der Verteilung und
im Verbrauch der Giliter mittelbar und unmittelbar auf
den Verkehrsablauf ein. In unserem Lande ist beispiels-
weise der Uebergang zur Fiinftagewoche von erheblicher
verkehrswirtschaftlicher Bedeutung; nach tiberschléglicher
Schitzung gilt sie im Bundesgebiet bereits fiir 55 9, der
Arbeitnehmer, Dadurch dréngen sich die Ver- und Entlade-
vorgidnge auf fiinf Tage zusammen, widhrend insgesamt die
gleiche Giitermenge zu transportieren ist. Das erschwert
den Verkehrsbetrieb, weil die Kapazitit der station&ren
Anlagen an den Umschlagpldtzen auf die Sechstagewoche
abgestellt und eine anndhernd gleiche Ausnutzung des
Fahrzeugparks nicht mehr gewdhrleistet ist.

Und noch ein zweites Beispiel sei genannt: Wir er-
leben in der Energiewirtschaft einen Umstellungsprozess
von tiefgreifender Wirkung., Er ist vor allem in der Bun-
desrepublik Deutschland splirbar, weil wir liber die reich-
sten Kohlenvorkommen im kontinentalen Europa verfligen
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und sich unsere Binnenschiffahrt und unsere Eisenbahnen
weitgehend auf den Kohlentransport eingerichtet haben.
In einem bemerkenswert schnellen Tempo wird heute auch
in unserem Land die Kohle durch Heizél und Erdgas er-
setzt, und die Verdieselung und Elektrifizierung nehmen
zu. Ferner werden Kohle und auch Erdgas mehr und mehr
an den Gewinnungsstdtten in elektrische Energie trans-
formiert, also nicht mehr mit den klassischen Verkehrs-
trégern transportiert. Durch alle diese Entwicklungsten-
denzen wird der Transport von Kohle eingeengt. Fiir die
flissigen Energietrdger treten als neue Verkehrseinrich-
tungen die Rohrleitungen auf und bereiten vor allem der
Binnenschiffahrt und den Eisenbahnen wachsende Konkur-
renz, In der Bundesrepublik Deutschland liegt die Zustdn-
digkeit fiir den Rohrleitungsbau, anders als in der Schweiz,
nach wie vor in erster Linie bei den Lédndern. Die Frage
ist wiederholt zwischen Bund und Léindern erdrtert worden,
eine Entscheidung konnte aber noch nicht erzielt werden.
Professor Edgar Salin, Basel, hat die gesamte Problematik
des Strukturwandels in der Energiewirtschaft und der
Rohrleitungstransporte auf meine Bitte hin im Rahmen
der Forschungsarbeiten der List-Gesellschaft untersuchen
lassen. Die Analyse ist von Professor Seidenfus durchge-
fihrt und als Buch unter dem Titel «Energie und Trans-
port» verdffentlicht worden. Heute beschiftigen sich auch
die Huropdische Konferenz der Verkehrsminister und
neuerdings die Kommission der Europidischen Wirtschafts-
gemeinschaft mit dem Rohrleitungstransport.

Weitere Aenderungen in der Wirtschafts- und Ver-
kehrsstruktur sind auf lange Sicht im Rahmen der Europé-
ischen Wirtschaftsgemeinschaft zu erwarten, Die G6kono-
mische Integration wird wahrscheinlich zu einer steigen-
den Nachfrage nach Verkehrsleistungen fiihren. Ferner
werden sich in den sechs Lindern Frankreich, der Bundes-
republik Deutschland, den Niederlanden, Belgien, Luxem-
burg und Italien voraussichtlich erhebliche Umschichtun-
gen bei den Produktionsstandorten und den Absatzméirkten
ergeben. Dies wird sich durch weitere Beitritte und Asso-
zilerungen zur Europédischen Wirtschaftsgemeinschaft noch
steigern. Demgeméss werden sich die Verkehrsstrome ver-
lagern. In dem grosseren Raum werden sich auch vermut-
lich die Konkurrenzverhéltnisse der Verkehrstriger unter-
einander &ndern, Vielleicht erhdlt der Luftverkehr ein bes-
seres Betdtigungsfeld und wird insbesondere mit der Eisen-
hahn im Personenverkehr, ferner im Transport von Postgut
und hochwertiger Fracht in wverschirften Wettbewerb
treten. Ausserdem ist anzunehmen, dass die Beforderung
von Giitern in Lastkraftwagen zunimmt, weil der Strassen-
verkehr allgemein, die Binnenschiffahrt nur beschrinkt,
die Moglichkeit bietet, dass ein Frachtfiihrer die Ware
vom Abgangs- zum Bestimmungsort im gleichen Trans-
portgefdss auch lber die nationalstaatliche Grenze bringt,
wahrend bei der Eisenbahn bekanntlich die Giiterziige an
der Grenze der benachbarten Eisenbahnverwaltung iiber-
geben werden miissen. Mit diesen wund &hnlichen Aus-
wirkungen wird bei wachsender Integration in der europé-
ischen Wirtschaftsgemeinschaft immerhin zu rechnen sein,
sofern nicht neue HEntwicklungen, z. B. die Bildung einer
Européischen Eisenbahn, Platz greifen.

Diese kurzen Hinweise zeigen Ihnen bereits, wie not-
wendig es ist, die {iberaus vielschichtigen Entwicklungsvor-
ginge stindig zu beobachten, frithere verkehrspolitische Ent-
scheidungen von Fall zu Fall zu iliberpriifen und, erforder-
lichenfalls, abzuindern, Wir sind uns auch dessen bewusst,
dass im Verkehrsbereich keine Ordnungspolitik mehr durch-
setzbar ist, die sich allein auf unser Land bezieht. Alle unsere
Massnahmen richten wir bereits auf das von uns voll aner-
kannte Ziel aus, zu einer gemeinsamen Verkehrspolitik in
der Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft zu gelangen, Die-
sem Ziel dient auch der Verkehrswegebau in der Bundes-
republik. Auch die letzten Reformmassnahmen im Verkehrs-
wesen im Jahre 1961 standen unter diesem Vorzeichen. Heute
ruht die Verkehrsordnung in unserem Lande bei grundsitz-
lich aufrecht erhaltener Gemeinwirtschaftlichkeit der Deut-
schen Bundesbahn auf zwei Pfeilern, ndmlich:
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a) auf einer Beschrinkung und Kontrolle des Angebots von
Verkehrsleistungen insbesondere auf der Strasse; das ge-
schieht durch die gesetzlich festgelegte Konzessionierung und
Kontingentierung des gewerblichen Giiterfernverkehrs und
durch die genaue Definition des Werkverkehrs, ferner durch
eine zusédtzliche Steuerbelastung des Werkfernverkehrs,
schliesslich durch ein Genehmigungsverfahren fiir den ge-
werblichen Personenverkehr auf der Strasse; und

b) auf einer Bindung der Befdrderungsentgelte an die be-
hordliche Genehmigung.

Durch die Reformgesectze vom 1. August 1961 — damals
wurde das Allgemeine Eisenbahngesetz, das Bundesbahn-
gesetz, das Giliterkraftverkehrsgesetz und das Gesetz iiber
die gewerbliche Binnenschiffahrt gefndert — ist der binnen-
léndische Verkehr in unscrem Lande in héherem Grade als
friiher an die soziale Marktwirtschaft herangefiihrt worden
mit dem Ziel, durch einen verstirkten Preiswettbewerb zu
einer volkswirtschaftlich sinnvollen Awufgabenteilung unter
den Verkehrstragern zu gelangen. Nach dieser Reform kon-
nen alle drei binnenldndischen Verkehrstriger, der Giiter-
kraftverkehr und die Binnenschiffahrt ebenso wie die
Deutsche Bundesbahn, gleichermassen eine eigene Initiative
bei der Gestaltung der Beforderungsentgelte entfalten. Der ge-
werbliche Gliterkraftverkehr hat Tarifkommissionen, die Bin-
nenschiffahrt neue Frachtenausschiisse gebildet. In beiden
Féallen haben sich dazu Verladerausschiisse mit beratender
Funktion konstituiert. Der Bundesminister fiir Verkehr hat
auf dem Gebiete der Tarifpolitik nur noch bestimmte, gesetz-
lich festgelegte Aufgaben zu erfiillen und inshesondere dar-
iiber zu wachen, dass sich die von den Tarifkommissionen im
Giliterverkehr auf der Strasse und von den Frachtenausschiis-
sen in der Binnenschiffahrt festgesetzten Beforderungsent-
gelte in den vom Gesetz gezogenen Grenzen halten,

Allerdings hat der Gesetzgeber noch bestimmte Schutz-
klauseln vorgesehen. Der Wettbewerb zwischen den Ver-
kehrstragern dart nicht unlauter und nicht unbillig sein.
Die Beforderungsentgelte sollen ferner den wirtschaftlichen
Verhéltnissen der Binnenschiffahrt und des gewerblichen
Gliterverkehrs auf der Strasse entsprechen. Ferner muss die
Tarifpolitik den Bediirfnissen des allgemeinen Wohls ange-
passt werden. Neu ist auch die Einfiihrung von Mindest-
Hochstentgelten, also von sogenannten Margentarifen; bis
zum Sommer 1961 waren bekanntlich bei der Eisenbahn, der
Binnenschiffahrt und dem Giliterfernverkehr auf der Strasse
nur Festentgelte zugelassen. Margentarife sollen den Ver-
kehrstrigern eine bessere Anpassung an die Marktverhdlt-
nisse gestatten. Bei der Festsetzung von Mindest-Hochstent-
gelten sind jedoch unbillige Benachteiligungen landwirt-
schaftlicher und mittelstindischer Wirtschaftskreise sowie
wirtschaftlich schwacher und verkehrsungiinstig gelegener
Gebiete zu verhindern, Durch diese Klauseln hat der Gesetz-
geber den Bedenken entsprochen, die im vorigen Jahre wéh-
rend der Beratungen der Gesetzesnovellen verschiedentlich ge-
dussert worden sind. Damals hatten einige Gebietskérperschaf-
ten und Wirtschaftskreise darauf hingewiesen, dass bei einer
weitgehenden Verwirklichung marktwirtschaftlicher Grund-
sétze im Verkehr die Wirtschaftszentren und die Grossver-
lader beglinstigt, die Randzonen, die Landwirtschaft und das
Mittel- und Kleingewerbe hingegen benachteiligt werden
konnten.

Alle Aenderungsgesetze vom 1. August 1961 sehen auch
vor, dass die Wettbewerbsbedingungen der miteinander kon-
kurrierenden Verkehrstréger einander angeglichen werden
sollen. Gemeint sind die vom Staat in fritherer Zeit unter
vollig anderen politischen, wirtschaftlichen und sozialen Ver-
haltnissen dekretierten oder beeinflussten Arbeitsvoraus-
setzungen oder Startbedingungen filir die Eisenbahn, die
Binnenschiffahrt und den Strassenverkehr. Ich habe mich in
unserem Land seit langem um eine vergleichende Wege-
kostenrechnung dieser drei binnenlédndischen Verkehrstriger
bemiiht. Wir gehen, wie ich bereits vorher erwihnte, grund-
satzlich davon aus, dass jeder Verkehrstriger die von ihm
verursachten Wegekosten selbst tragen soll. Die Anwendung
dieses Prinzips erfordert jedoch sehr sorgfiltige Vorarbeiten,
die im Bundesverkehrsministerium in den letzten Jahren

Schweiz, Bauzeitung - 80. Jahrgang Heft 81 - 2, August 1962

unter Beteiligung der Deutschen Bundesbahn, der Verbinde
des gewerblichen Verkehrs und wirtschaftlicher Spitzenorga-
nisationen geleistet worden sind. In diesem Jahr habe ich
auch die Wissenschaft eingeschaltet, Ich hoffe, das ein Gre-
mium von fiinf Professoren der Volks- und Betriebswirt-
schaft sowie der Verkehrstechnik noch in diesem Jahre
einen Bericht vorlegen wird. Alle von uns auf diesem Ge-
biete geleisteten Arbeiten werden auch in europiischer Sicht
von grosser Wichtigkeit sein. Denn auch bei der Kommission
in Brussel sind Arbeitskreise tétig, um eine Losung dieser
fiir eine volkswirtschaftlich sinnvolle Verkehrsordnung wich-
tigen Frage im grosseren Rahmen der EWG vorzubereiten.
Unterschiedlich ist in unserem Lande ferner auch die
Besteuerung der Verkehrstréger; hier liegen Differenzie-
rungen vor, die auf den Wetthbewerb einwirken koénnen und
daher auf ihre Vertretbarkeit gepriift werden miissen. Diese
Arbeiten werden von mir im Zusammenwirken mit dem
Bundesminister der Finanzen beschleunigt geférdert. Auch
hier handelt es sich nicht allein um ein innerdeutsches Pro-
blem, sondern ebenfalls um ein europ&isches. In der Euro-
péischen Wirtschaftsgemeinschaft gibt es im Verh#ltnis der
deutschen Verkehrsunternehmer zu den ausldndischen noch
manche Wettbewerbsverzerrungen auf steuerlichem Gebiet,
die unvoreingenommen untersucht und soweit wie moglich
beseitigt werden miissen. Dazu kommt international die
Harmonisierung sozialer Bestimmungen, vor allem der Ar-
beitszeit, der Entlohnung und des Arbeitsschutzes.

V.

Die gegenseitige Abhéingigkeit und Wechselwirkung
zwischen der innerdeutschen und der europdischen Verkehrs-
politik auf die ich wiederholt hingewiesen habe, wird im
Rahmen der EWG zunehmend an Bedeutung gewinnen. In
Artikel 74 des Romischen Vertrages ist vorgeschrieben, dass
die Mitgliedstaaten die Ziele des Vertrages im Rahmen einer
gemeinsamen Verkehrspolitik verfolgen sollen,

Wenn nun heute — mit einem kritischen Unterton —
des oOfteren zu horen ist, welche Erfolge denn auf dem Ge-
biete der gemeinsamen Verkehrspolitik in der EWG bisher
erreicht worden seien, so muss man eben beriicksichtigen,
dass — anders als z. B, in der Landwirtschaft — der er-
reichte Grad der Integrierung im Verkehr bereits vorher sehr
gross war. Das hat zur Folge, das in erster Linie solche
Probleme noch zur Losung anstehen, die sehr kompliziert
und schwierig sind, also Zeit, ausgleichende Bemiihungen
und auch Opfer erfordern. Die Behauptung, der Verkehr miisse
mit den anderen Sektoren gschritthalten, ist mithin durch-
aus unangebracht, Im Gegenteil, die anderen Gebiete holen
heute nach, was im Verkehr seit Jahrzehnten zu einer inter-
nationalen Selbstversténdlichkeit geworden ist. Wie konnte
man sich auch des wachsenden internationalen Giiteraus-
tausches und der zunehmenden personlichen Kontakte der
Européder riihmen, ohne den Faktor Verkehrswesen zu wiir-
digen, der diese Leistungen zur Forderung internationaler
Beziehungen und Bindungen iiberhaupt erst ermoglichte ?

In der EWG steht die Verpflichtung zu einer gemein-
samen Verkehrspolitik im Vordergrund. Die EWG-Kommis-
sion hat am 10. April 1961 eine Denkschrift iiber die «Grund-
ausrichtung der gemeinsamen Verkehrspolitik» herausgege-
ben. Der Ministerrat hat sich im Jahre 1961 zweimal und im
Februar 1962 zum dritten Male ausfiihrlich mit den Zielen
und Grundsitzen dieser Politik sowie mit den Massnahmen
zu ihrer Verwirklichung beschéftigt.

Die deutsche Delegation war von Anfang an bestrebt,
iiber die unverbindliche Erdrterung von Grundsatzfragen
hinaus zu konkreten Ergebnissen zu gelangen. Die Konzep-
tion der EWG-Kommission war bekanntlich im Endziel auf
eine vollige Liberalisierung der Dienstleistungen und eine
weitgehende Preisfreiheit im Verkehr gerichtet.

Die deutsche Seite hat derartigen Bestrebungen kein
unfruchtbares «Nein» entgegengesetzt, zumal der Vertrag
die Aufstellung gemeinsamer Regeln vorschreibt und eine
konstruktive Mitarbeit gebietet. So hat die deutsche Delega-
tion bezliglich der Regelung des internationalen Giiterver-
kehrs auf der Strasse den Gedanken einer elastischen «HEuro-
paischen Kontingentierung» entwickelt. Der Akzent des
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deutschen Vorschlags liegt darin, dass das bisherige bilate-
rale Genehmigungsverfahren im internationalen Giiterkraft-
verkehr durch ein multilaterales System abgelost werden
soll, das allein dem Gedanken und dem Ziel der Wirtschafts-
gemeinschaft entspricht. Ohne auf Einzelheiten eingehen zu
konnen, will ich mich in materieller Hinsicht auf den Hin-
wels beschrédnken, dass durch die von uns vorgeschlagene
Losung der Inhaber einer solchen européischen Genehmigung
Transporte von einem beliebigen Gemeinschaftsland in ein
anderes Gemeinschaftsland durchfiihren und dabei ohne zu-
sdtzliche Genehmigung ein oder mehrere Gemeinschafts-
ldnder durchfahren kann., Die bisherigen bilateralen Kon-
tingente werden zu einem gemeinsamen Kontingent fiir
den intermationalen Verkehr innerhalb der Gemeinschaft
zusammengefasst. Aus der Summe werden sodann die An-
teile der Mitgliedslander auf Grund objektiver Masstidbe be-
rechnet. Mit diesem System wiirde der Verkehrsunternehmer
bessere Dispositionsmoglichkeiten erhalten und damit bereits
eine filihlbare Kapazitdtsausweitung schaffen. Ausserdem
wére zugleich das Problem des Transitverkehrs und des
Drei-Lénderverkehrs innerhalb der Gemeinschaft gelost.

Selbstverstdndlich miissen wir gleichzeitig die Forde-
rung stellen, dass die wettbewerbsverfdlschenden Betriebs-
bedingungen der Unternehmen so bald wie méglich ange-
glichen werden. Es wire wirtschaftlich widersinnig und dem
Gedanken der Gemeinschaft abtriglich, einen internationalen
Wettbewerb auf der Grundlage kiinstlich beeinflusster un-
gleicher Startbedingungen — vor allem hinsichtlich der
Uebernahme der Wegekosten durch die Verkehrstriger
und der Beseitigung unzumutbarer Steuerdifferenzierungen
— zu erdffnen. Schliesslich ist bei der kiinftigen Bemessung
der Kontingente auch den Notwendigkeiten der Verkehrs-
koordinierung und der Strassenverkehrssicherheit Rechnung
zu tragen. In gewisser Weise bleibt damit das Prinzip einer
Beschrinkung der Zulassung zum Markt als ordnendes
Element der Verkehrspolitik erhalten.

Als besonders dringlichen Wunsch der Bundesrepublik
habe ich ferner im Rat der EWG gefordert dass die Be-
diirfnisse einer gesunden Standort- und Regionalpolitik bei
der Festlegung der gemeinsamen Verkehrspolitik von vorn-
herein beriicksichtigt werden. Nach Auffassung der EWG-
Kommission soll nédmlich die gemeinsame Verkehrspolitik
nicht generell diesen Notwendigkeiten Rechnung tragen,
vielmehr sollen sich die offentlichen Instanzen auf bestimmte
Einzeleingriffe beschrinken. Wir sind jedoch der Meinung,
dass die in Artikel 2 des EWG-Vertrages niedergelegten
Ziele: harmonische Entwicklung des Wirtschaftslebens in-
nerhalb der Gemeinschaft, bestidndige und ausgewogene
Wirtschaftsausweitung, grossere Stabilitdt und beschleunigte
Hebung der Lebenshaltung nur erreicht werden, wenn der
Verkehr als Ganzes die in ihm liegenden Moglichkeiten fiir
eine Forderung der Standort- und Regionalpolitik voll aus-
schopft. Wenn dies auch fiir das Gesamtgebiet der Gemein-
schaft gilt, so ist es doch vor allem ein dringendes politisches
Anliegen der Bundesrepublik, mit allen geeigneten Mitteln
zu verhindern, dass in den durch die Zonengrenze betroffenen
Randgebieten ein wirtschaftliches Gefélle zu den tbrigen
Teilen der Bundesrepublik und der Gemeinschaft entsteht.

Aus den sonstigen Arbeiten der EWG auf dem Verkehrs-
gebiet méchte ich nur die wichtigsten erwidhnen: zum Aus-
bau der Verkehrswege hat die Kommission im Jahre 1960
eine Reihe von Empfehlungen herausgegeben. Die deutsche
Delegation kann hierbei darauf hinweisen, dass die Bundes-
republik, wie ich Ihnen bereits darlegte, im Ausbau inter-
national wichtiger Verkehrsverbindungen weitaus an erster
Stelle in Buropa steht. Sie hat mit Nachdruck betont, dass
bei den kiinftigen Planungen besonders die Verbesserung der
Verkehrsverbindungen zu den H&fen, die Interessen des Ge-
bietes von Berlin und die Notwendigkeiten der Verbindungen
zu dritten Landern zu berlicksichtigen seien, Auch halten
wir es flir notwendig, die Regionalpolitik beim Ausbau der
Verkehrswege in die Ueberlegungen einzuschliessen. Denn
erst durch eine gesunde Entwicklung aller Regionen der
Gemeinschaft erhalten die grossen Magistralen die erwarte-
ten Verkehrsstrome.
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Schliesslich haben die Verkehrsminister im Rat der
EWG auf ihrer Tagung am 28, November 1961, die unter
Vorsitz des Bundesministers fiir Verkehr stattfand, eine
Entscheidung tiber ein Konsultationsverfahren verabschie-
det, das lber die romischen Vertrdge hinauswirkt. Darin
verpflichtet sich jeder Mitgliedstaat, die Kommission und
die anderen Mitgliedstaaten rechtzeitig zu unterrichten, wenn
er den Erlass von Rechts- oder Verwaltungsvorschriften im
Eisenbahn-, Strassen- oder Binnenschiffsverkehr beabsich-
tigt, welche die Verwirklichung der gemeinsamen Verkehrs-
politik wesentlich beriihren. Die Entscheidung des Rates
sieht unter bestimmten Bedingungen eine vorherige gemein-
same Beratung der vorgesehenen Vorschriften zwischen der
Kommission und den Mitgliedstaaten vor. Wir hoffen, dass
sich dieses Verfahren rasch und reibungslos einspielen wird.

Im iibrigen erwarten wir, dass das Jahr 1962 wesent-
liche Fortschritte in Richtung auf die gemeinsame Verkehrs-
politik bringen wird, Die Bundesregierung wird weiterhin
bemiiht sein konstruktive Beitrige zur Verwirklichung die-
ser Politik zu leisten.

Jetzt hat es die EWG-Kommission {ibernommen, bis zum
24. Mai 1962 unter Berlicksichtigung aller in der bisherigen
Debatte vorgebrachten Argumente praktikable und aufein-
ander abgestimmte Vorschlige fiir die gemeinsame Verkehrs-
politik im EWG-Raum auszuarbeiten und gleichzeitig einen
Terminplan filir ihre Verwirklichung aufzustellen.

&

Meine sehr verehrten Damen und Herren! Mit diesen
Ausfithrungen iiber die aktuellen verkehrspolitischen Bera-
tungen in der Europ&dischen Wirtschaftsgemeinschaft méchte
ich meinen heutigen Vortrag abschliessen. Ich habe Ihnen
kaum mehr als einen Querschnitt durch die laufenden Ar-
beiten des Bundesministers fiir Verkehr bieten kénmen und
bitte Sie um Verstdndnis dafiir, dass ich dabei auf manche
Fragen nicht eingegangen bin, um Ihre Aufmerksamkeit
nicht noch ldnger in Anspruch zu nehmen. So habe ich bei-
spielsweise die Mitarbeit unseres Landes im Rahmen der
Wirtschaftskommission filir Europa der Vereinten Nationen
(ECE) in Genf der Organisation fiir wirtschaftliche Zusam-
menarbeit und Entwicklung (OECD) in Paris, des Europa-
rates in Strassburg, der Europdischen Gemeinschaft fiir
Kohle und Stahl (EGKS) in Luxemburg und der Huropii-
schen Konferenz der Verkehrsminister (CEMT) in Paris
nicht darlegen konnen, so bedeutsam sie auch an sich ist.
Ich konnte auch die Probleme der Meteorologie und des
Fremdenverkehrs, der Meereskunde und der Reinhaltung der
Gewaéasser nicht eingehend behandeln.

Meinen Awusfiihrungen werden Sie entnommen haben,
wie differenziert und schwierig die verkehrspolitischen Ar-
beiten in der Bundesrepublik Deutschland heute sind. Das
Streben nach der europadischen Integration iiberschattet da-
bei mehr und mehr auch die inlédndischen Entscheidungen.
Diese Integration ist wichtig und umnerlisslich. Allerdings
konnen auch hier nur organische Losungen sinnvoll sein.
Nur sie sind im Laufe der Geschichte von Bestand gewesen.
Diese Erkenntnis sollte bei der europiischen Integration
nicht unbeachtet bleiben. Ueberdies wird sich eine nach ein-
heitlichen Grundsdtzen ausgerichtete Verkehrsordnung, die
auf den Rahmen des verkehrsgeographisch nicht geschlos-
senen Raums der sechs EWG-Lénder beschridnkt ist, kaum
erfolgreich verwirklichen lassen. Daher begriisse ich die
Bestrebungen anderer Staaten, sich der Européischen Wirt-
schaftsgemeinschaft anzuschliessen oder zu assoziieren, Nur
wenn das in wiinschenswertem Umfang geschieht, ist wirk-
lich eine dauerhafte européische Losung im Verkehrsbereich
denkbar. Beriicksichtigen Sie bitte, dass die Bundesrepublik
Deutschland beispielsweise im Verkehr mit Italien auf den
Transit durch die Schweiz und Oesterreich angewiesen ist.
Ferner wird ein moglichst gerechter Ausgleich zwischen den
unterschiedlichen Interessen der Lénder in Randlage und der
zentral gelegenen Linder mit starkem Transitverkehr anzu-
streben sein.

Eine europiische Verkehrspolitik kann also nicht nach
einem Idealbild oder nach theoretischen Leitsétzen ent-
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wickelt werden. Wir haben fiir das weitere Streben gerade
im Verkehrsbereich eine gute Ausgangsbasis und konnen
auf ihr systematisch weiterbauen. Dabei sollte nicht ver-
sucht werden, alles zu regeln, was juristisch méglich ist.
Es kommt vielmehr darauf an, das 6konomisch Notwendige
zu tun und zunéchst alle fiir den Gemeinsamen Markt noch

L’aménagement hydro-électrique de la Gougra

Les centrales et leur équipement électro-mécanique

Par A. Hoeffleur, Ingénieur a la S. A. pour I'Industrie de I’Aluminium, Zurich

B. La centrale de Vissoie

1. Description générale

a. Centrale

La centrale de Vissoie est située a l’emplacement de
I’ancienne centrale des Services Industriels de Sierre (SIS).
Le bassin de compensation, la conduite forcée, la route can-
tonale du c6té nord et ouest et le lit de la Navisence ne
laissaient guére un autre choix pour la situation de la cen-
trale.

Pour obtenir une bonne stabilité du batiment, on a
prévu une dalle en béton armé de 2 m d’épaisseur sous toute
la salle des machines, Afin d’éviter un déplacement éventuel
par la poussée de la montagne, cette dalle a été prolongée
avec une épaisseur de 60 cm sous le lit de la Navisence, pour
transmettre ainsi cette poussée a la rive gauche de la riviére.
Les fondations de la chambre des vannes et le point fixe de
la conduite forcée — ce dernier en béton précontraint — sont
indépendants, de méme que celles du batiment de service.

Chacune des six roues des turbines a son canal de fuite
blindé de tdle d’acier séparable par des batardeaux en alu-
minium du canal de fuite principal qui réstitue I’eau i travers
un destructeur d’énergie au bassin de compensation. Etant
donné la section du canal de fuite extrémement réduite, et sa
longueur considérable, on a évité sa mise sous pression, dans
le cas d’'un déclenchement simultané des trois machines a
pleine charge, en ménageant 4 ouvertures latérales de

storenden Elemente zu beseitigen. Wir arbeiten an einer
sinnvollen Losung dieses Problems mit bestem Willen und
allen unseren Kriften loyal mit. Denn wir haben uns seit
langem fiir Europa entschieden und kénnen nur in enger
Verbundenheit mit allen freien V6lkern unseres Erdteils und
der Welt den Weg in die Zukunft suchen.

DK 621.29
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80X 40 cm, par lesquelles une partie de 1’eau se déverse direc-
tement dans la Navisence,

La superstructure de la centrale est en béton armé. Toit,
portes et fenétres sont en aluminium,

b. Collecteur

Le tracé de la conduite forcée étant imposé par les con-
ditions topographiques du terrain, le collecteur nécessitait
une disposition inédite. En fait, il est symétrique par rapport
a l'axe de la conduite forcée. Il est constitué ensuite par une
série de tuyaux culottes en partie symétriques, en partie
dissymétriques qui distribuent ’eau aux différentes roues des
turbines.

Craignant un affaisement relatif de 0,5 & 1 e¢m pendant
les premiéres années entre les fondations de la salle des ma-
chines et les dalles en béton armé de la chambre des vannes
— ces derniéres en contact articulé avec les premiéres —, on
a di prendre des précautions spéciales pour réduire les ten-
sions dans les tuyaux.

Ce probleme assez complexe a été résolu par le construc-
teur du collecteur d’une maniére fort élégante: Des tuyaux
4 double articulation ont été prévus entre les zones ol un
déplacement relatif était possible. Chacun de ces tuyaux pos-
séde un joint mobile dans le sens axial de maniére que la
poussée hydraulique dans ces joints soit transmise sans pré-
voir d’autres points fixes que celui au bout de la conduite
forcée et ceux aux tuyaux des injecteurs de chaque turbine.

Le collecteur, y compris les vannes sphériques, est con-
sidéré comme flottant, afin de décharger les hrides des

Fig. 34.

Centrale, vue du sud-ouest
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