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Aktuelle Rechtsfragen der schweizerischen Binnenschiffahrt

Dr. Walter Miiller, Advokat und Notar, Basel,

Vizeprasident der Basler Vereinigung fiir Schweizerische Schiffahrt

Abgesehen von der Hochseeschiffahrt unter Schwei-
zerflagge liegen die schweizerischen Schiffahrtsinteres-
sen in der Rheinschiffahrt zwischen Basel und dem
Meer, da sich hier eine GroBschiffahrt von grifiter
verkehrspolitischer und volkswirtschaftlicher Bedeutung
entwickelt hat. Ungefihr 40 Prozent der gesamten
schweizerischen Einfuhren beniitzen den Rhein als Ver-
kehrsweg, der unserem Binnenland einen freien Zugang
zum Meer verschafft. Die auf den schweizerischen In-
landseen und den Grenzseen betriebene Binnenschiffahrt
dient lediglich lokalen und meist touristischen Verkehrs-
bediirfnissen, und sie diirfte erst dann an Bedeutung
gewinnen, wenn diese Gewisser an internationale Was-
serstraffen angeschlossen werden, die die Schweiz mit
dem Meer verbinden, was fiir den Bodensee durch die
Schiffbarmachung des Hochrheins, den Langensee durch
den Bau der Wasserstrafle zur Adria und den Genfersee
durch den Anschlu an die Rhoneschiffahrt der Fall
sein wiirde.

Fiir jede schweizerische GrofBschiffahrt auf Binnen-
wasserstraffen und insbesondere fiir die bestehende
schweizerische Rheinschiffahrt ist das zentrale Rechts-
problem die Erhaltung der Schiffahrtsfreiheit, wie diese
in der Wiener KongreB-Akte vom 9.Juni 1815 und der
auf ihr beruhenden revidierten Rheinschiffahrtsakte
vom 17. Oktober 1868 (sogenannte Mannheimer Akte),
erginzt durch den Versailler Friedensvertrag vom
28. Juni 1919, volkerrechtlich garantiert ist. Diese Frei-
heit der Rheinschiffahrt umfaB3t nicht nur das Recht
der Schiffe aller Staaten, sich frei und unbehindert auf
dem Strom zu bewegen und das Gebiet fremder Staaten
zu durchfahren, sondern sie schliet auch in einem, aus
dem Verkehrsverhiltnis erwachsenden Umfang die Han-
delsfreiheit in sich, aus der sich ergibt, dafl die Wahl
des Frachtfiihrers frei ist, und die Parteien eines Rhein-
frachtvertrages die Beforderungsbedingungen und Frach-
ten frei und ohne jeglichen staatlichen EinfluB} ver-
einbaren konnen (sog. liberté d’affrétement), Daneben
umfaf3t die rheinische Schiffahrtsfreiheit die Abgaben-
freiheit und die Gleichbehandlung aller Flaggen (égalité
de traitement). Diese, seit mehr als hundert Jahren be-
stehende Schiffahrtsfreiheit auf dem Rhein ist in den
letzten Jahren in Zweifel gezogen worden. Noch unter
dem Besatzungsregime wurde in Deutschland im Jahre
1946 durch devisenrechtliche Vorschriften ein Cabotage-
vorbehalt zugunsten der deutschen Rheinschiffahrt ein-
gefithrt. Der Verkehr zwischen zwei deutschen Héfen
wurde der deutschen Flagge reserviert, und die Flotten
der iibrigen Rheinuferstaaten durften an diesem Inland-
verkehr nicht teilnehmen. Diese protektionistische Mal@3-
nahme wurde damit begriindet, dafl die Schiffahrtsfrei-
heit nur die freie Bewegung der Schiffe und die Transit-
freiheit umfasse und keine Handelsfreiheit einschliefe.
Im Jahre 1953 wurde dieser Cabotagevorbehalt gelockert
und 1956 aufgehoben, ohne dafl jedoch die grundsétzliche
Rechtsfrage, ob eine solche Mafinahme zulissig sei oder
gegen die Mannheimer-Akte verstofle, gelost worden ist.
Inzwischen ist in der Westdeutschen Bundesrepublik am
1. Oktober 1953 ein Gesetz iiber den gewerblichen Bin-
nenschiffsverkehr in Kraft getreten, das wohl in seinem
§ 42 bestehende volkerrechtliche Vereinbarungen vorbe-
hélt, in seiner Auswirkung und Anwendung aber mit
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der Mannheimer Akte, wie diese seit jeher nach Sinn
und Wortlaut und Interpretation durch die Rheinzen-
tralkommission ausgelegt worden ist, nicht in Einklang
steht. Deutscherseits wird zwar nicht mehr von der
These ausgegangen, dafi die Schiffahrtsfreiheit keine
Handelsfreiheit umfasse und die fremden Flaggen vom
deutschen Inlandverkehr ausgeschlossen werden diirfen,
sondern die rechtliche Argumentation liuft dahin hin-
aus, dall sich die Schiffahrtsfreiheit einschlieBllich der
Handelsfreiheit nur auf den sogenannten grenziiber-
schreitenden (internationalen) Verkehr beziehe und im In-
landverkehr der Uferstaat durch die Rheinschiffahrtsakte
nicht in seiner Befugnis eingeschrinkt werde, Vor-
schriften iiber die Frachtenbildung zu erlassen. Gestiitzt
auf diese Verneinung der «liberté d’affretementy im In-
landverkehr fiihrt das deutsche Binnenschiffsverkehrs-
gesetz von 1953 Festfrachten ein, deren Unterbietung
durch staatliche Strafen sanktioniert wird. Auch er-
laubt das Gesetz die zwangsweise Verteilung von Trans-
portgut und die Einfiihrung eines Frachtenausgleichs
sowie die Zwangsmitgliedschaft der Partikulierschiffer
bei einem Schifferbetriebsverband. Diese Vorschriften
werden nicht nur auf deutsche, sondern auf alle Schiffe
angewendet, die sich am innerdeutschen Rheinverkehr
beteiligen. Durch diese deutsche Gesetzgebung iiber den
Binnenschiffsverkehr ist die Einheit der wirtschaft-
lichen Ordnung auf dem Rhein gestort worden, indem
auf ein und demselben Strom nicht mehr das gleiche
Prinzip der Frachtenbildung nach dem Spiel von Ange-
bot und Nachfrage (Marktfrachten) gilt, sondern diese
marktwirtschaftliche Frachtenbildung nur noch im
grenziiberschreitenden Verkehr angewandt wird, wih-
rend im deutschen Inlandverkehr Festfrachten gelten.
Diese Dualitidt erschopft sich nicht nur in rein recht-
liecher Hinsicht, sondern sie wirkt sich auch wirtschaft-
lich aus. Der nichtdeutsche Reeder, der sich am deut-
schen Inlandverkehr beteiligen will, ist im Wettbewerb
insofern benachteiligt, als der deutsche Verlader bei
gleicher Frachtenhohe, die durch die Festfrachten
zwangsliaufig vorliegt, den inldndischen Anbieter einer
Transportleistung vorzieht, und der Auslinder nicht
mehr nach dem freien Spiel von Angebot und Nach-
frage zum Zuge kommen kann, es sei denn, es liege eine
Uberbeschiftigung der deutschen Flotte vor. Die deut-
sche Schiffahrt kann zudem im Schutze der Festfrach-
ten mit kostendeckenden Frachten im Inlandverkehr
rechnen und im internationalen Verkehr dank dieser
Basis iiber einen griéfferen Spielraum im Angebot ver-
fiigen als der auslindische Reeder, der lediglich auf die
freien Marktfrachten angewiesen ist, die im Falle eines
Beschiftigungsriickganges rapid sinken konnen. Die un-
terschiedlichen Wettbewerbsbedingungen im Inlandver-
kehr und im grenziiberschreitenden Verkehr bilden einen
wirtschaftlichen Storungsfaktor in der Rheinschiffahrt,
der auch das Mif3fallen der Montanunion erregt hat, der
diese unterschiedlichen Beforderungsentgelte fiir gleiche
Relationen es verunmoglichen, eine Harmonisierung der
Frachten herbeizufiihren. Auf Veranlassung der Hohen
Behorde der Montanunion haben deshalb die ihr ange-
horenden Staaten am 9. Juli 1957 das sog. Petersberger
Abkommen abgeschlossen, in dem sich die Kontraktstaa-
ten verpflichten, die im Inlandverkehr festgelegten



Frachten den im internationalen Verkehr frei nach An-
gebot und Nachfrage gebildeten Frachten anzupassen
und nicht umgekehrt. Die Schweiz wire bereit gewesen,
diesem Petersberger Abkommen durch ein Zusatzabkom-
men beizutreten um mitzuhelfen, daf3 der Frachtenmarkt
auf dem Rhein wieder vereinheitlicht wird. Leider
muflite aber festgestellt werden, daf3 die Kontraktstaaten
des Petersberger Abkommens diesem nicht nachleben
und die Diskrepanz zwischen deutschen Festfrachten und
freien internationalen Frachten noch grofier geworden
ist. Das deutsche Binnenschiffsverkehrsgesetz von 1953
146t deshalb nach wie vor die volkerrechtliche Mei-
nungsverschiedenheit bestehen, ob sich die Schiffahrts-
freiheit, insbesondere die «liberté d’affretement» nur-auf
den internationalen oder auch auf den nationalen Ver-
kehr bezieht, welch letztere Auffassung von der
Schweiz und den andern Rheinuferstaaten nach wie vor
vertreten wird. Die Rechtsfrage ist besonders aktuell
geworden, als Deutschland am 8. Juli 1959 gestiitzt auf
das Binnenschiffsverkehrsgesetz fiir gewisse Baustoffe
im innerdeutschen Verkehr verfiigte, daf ein Viertel
des Giteranfalls zwangsweise dem Partikulierschiffer-
verband zum Transport zu iibergeben ist. Diese Ver-
ordnung, die eine heftige Reaktion der ibrigen Rhein-
uferstaaten hervorrief, ist Mitte 1960 wieder aufgeho-
ben worden. Die grundsitzliche Rechtsfrage bleibt aber
nach wie vor ungeklirt.

Die umstrittene Auslegungsfrage, ob die Mannhei-
mer Akte die Schiffahrtsfreiheit nur fiir den grenz-
itberschreitenden Verkehr oder auch fiir den Inlandver-
kehr garantiere, wird im Verhaltnis der Schweiz zur
Europidischen Wirtschaftsgemeinschaft erneut und ver-
mehrt an Bedeutung gewinnen. Das EWG-Statut sieht
fiir den Verkehr innerhalb der Gemeinschaft eine ge-
meinsame Verkehrspolitik vor, zu deren Durchfiihrung
der Rat der Gemeinschaft in Art. 75 des Vertrages er-
michtigt wird, «fiir den internationalen Verkehr aus
oder nach dem Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaates oder
fiir den Durchgangsverkehr gemeinsame Regeln aufzu-
stellen, fiir die Zulassung von Verkehrsunternehmern
zum Verkehr innerhalb eines Mitgliedstaates, in dem sie
nicht anséssig sind, die Bedingungen festzulegen, sowie
alle sonstigen zweckdienlichen Vorschriften zu erlas-
seny. Die EWG besitzt somit eine umfassende Kompe-
tenz zum Erlafl der fir die Durchfithrung einer gemein-
samen Verkehrspolitik erforderlichen Vorschriften, wo-
bei selbstverstindlich die Binnenschiffahrt mit einge-
schlossen ist. Wohl respektiert das Statut der EWG in
Art. 234 die Rechte und Pflichten der Kontraktstaaten
aus fritheren Staatsvertrigen, insbesondere auch mit
Drittstaaten, also auch die Mannheimer Akte, zu deren
Vertragsstaaten auch die Schweiz und GrofBbritannien
gehoren. Die EWG-Léander sind aber verpflichtet, bei
Unvereinbarkeit fritherer Vertriage mit dem EWG-Sta-
tut alle geeigneten Mittel anzuwenden und gegebenen-
falls eine gemeinsame Haltung einzunehmen, um fest-
gestellte Unvereinbarkeiten zu beheben. Sieht sich die
EWG veranlafit, gemeinsame Vorschriften fiir den Bin-
nenschiffsverkehr zu erlassen, die mit den Freiheits-
grundsiitzen der Mannheimer Akte nicht in Einklang
stehen, so wird dieses neue europiische Verkehrsrecht
der Gemeinschaft vor der Rheinschiffahrtsakte nur so-
weit halt machen miissen, als diese nach ihrer Interpre-
tation Anwendung findet. Es ist zu befiirchten, dafi die
These, wonach die Mannheimer Akte nur den grenziiber-
schreitenden Verkehr betrifft, dazu verleiten konnte,
dafl} der ganze Rhein und seine Nebenfliisse, soweit sie

im Gebiet eines Mitgliedstaates der EWG liegen, dem
Rheinstatut entzogen wiirden mit der Begriindung, es
handle sich bei den Verkehrsvorschriften der EWG um
eine rein interne Ordnung innerhalb der Gemeinschaft
als neues selbstindiges und einheitliches Wirtschafts-
gebiet mit eigenem Hoheitsbereich. Diese Auffassung
wire die nefaste Folge einer Anerkennung, daf3 sich
die Freiheit der Rheinschiffahrt nur auf den grenz-
iiberschreitenden Verkehr bezieht. Die Aufrechterhal-
tung der uneingeschrinkten Schiffahrtsfreiheit fiir alle
Verkehre auf dem Rhein nach Mafigabe der Mannheimer
Akte ist deshalb vordringlich, Man mufi sich bewufit
sein, dafl das Resultat der EWG eine einheitliche Wirt-
schafts- und Verkehrsordnung innerhalb der ganzen Ge-
meinschaft unter Aufhebung der Landesgrenzen als
Schranken des Handels und Verkehrs und als bisherige
Grenzen der Rechtssetzungsbefugnis der Mitgliedstaa-
ten auf dem Gebiete der Wirtschafts- und Verkehrspo-
litik ist, soweit die Kompetenzen der Gemeinschaft rei-
chen. Der Verkehr innerhalb der EWG wiirde als Inland-
verkehr der Gemeinschaft als einem wirtschaftlichen
Zusammenschluf3 von Staaten gelten, und nur noch der
Verkehr mit Drittstaaten wire grenziiberschreitender
Verkehr, der sich auf die Freiheitsgrundsitze der
Mannheimer Akte berufen konnte. Anzeichen dieser
Entwicklung liegen bereits vor, wenn man den Geltungs-
bereich der Verordnung Nr.11 der EWG iiber die Be-
seitigung von Diskriminierungen auf dem Gebiet der
Frachten und Beférderungsbedingungen vom 27.Juni
1960 néher betrachtet. Diese Verordnung des Rates der
Gemeinschaft gilt auch fiir den Binnenschiffsverkehr in-
nerhalb der Gemeinschaft und fiir alle Beforderungen,
bei denen der Versand- oder der Bestimmungsort des
Gutes im Hoheitsgebiet eines Mitgliedstaates liegt, ein-
schliefllich der Befoérderungen zwischen Mitgliedstaaten
und Drittstaaten, mit der einzigen Einschrinkung, daB
die Verordnung nur fiir die Strecken innerhalb der Ge-
meinschaft gilt (Art. 1 und 2). Die Verordnung sieht un-
ter Sanktionsfolge vor, daffi Diskriminierungen in der
Frachtenbildung verboten sind, die Tarife veroffentlicht
werden miissen, fiir jeden Transport ein besonderes Be-
forderungsdokument auszustellen und zwecks Kontrolle
der angewendeten Frachten vorzulegen ist, die Buchfiih-
rung bei den einzelnen Reedereien gepriift werden kon-
nen usw. Nach ihrem Wortlaut findet diese Verord-
nung auf alle Rheintransporte Anwendung, auch im
Verkehr nach der Schweiz, da zwangsliaufig der Ver-
sandort in einem Mitgliedstaat der EWG liegt. Ledig-
lich fiir die Beforderungsstrecke zwischen der Schwei-
zergrenze und den Basler Rheinhéfen ist die Anwend-
barkeit der Verordnung Nr. 11 ausgeschlossen. Aus die-
ser Umschreibung des Anwendungsbereiches geht her-
vor, daf3 der Rat der EWG implicite davon ausgegangen
ist, daff die Mannheimer Akte nur fiir den grenziiber-
schreitenden Verkehr gelte, und selbst fiir diesen nimmt
die Verordnung Kompetenzen in Anspruch. Es ist zu
hoffen, daf3 in den vorgesehenen Ausfithrungsvorschrif-
ten der zu weit umschriebene Geltungsbereich wieder
eingeschrinkt wird, indem die der Mannheimer Akte un-
terstehenden Rheintransporte ausgeschlossen werden,
und zwar nicht nur die grenziiberschreitenden, sondern
auch die Inlandtransporte, da sonst eine Verletzung des
Rheinstatuts nicht nur virtuell sondern auch konkret
gegeben wire. Dall die EWG tiiberhaupt in die Freiheit
der Rheinschiffahrt einzugreifen sich anschickt, beruht
auf der ungeklirten Rechtslage hinsichtlich des Gel-
tungsbereiches der Mannheimer Akte im Inlandverkehr
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eines Uferstaates oder nunmehr einer Staatengemein-
schaft. Es wird eine der vordringlichen Aufgaben der
schweizerischen Rheinpolitik sein, die notigen Mittel zu
ergreifen, damit das Rheinstatut auch von den europii-
schen Gemeinschaften respektiert wird, und zwar nicht
nur durch eine Grundsatzerklirung der Anerkennung
friherer volkerrechtlicher Vertrige, sondern auch in der
Anwendung der gemeinsamen Verkehrspolitik und in der
Auslegung der Rheinschiffahrtsakte in herkommlichem
Sinn. Wenn auch die Tragweite der Verordnung Nr. 11
noch nicht iiberblickt werden kann und deren wirtschaft-
liche Auswirkung noch nicht feststeht, so ist der grund-
sitzliche Rechtsstandpunkt zu wahren, da weitere, ge-
gebenenfalls einschneidendere Verkehrsvorschriften er-
lassen werden konnen, wobei eine Berufung auf eine
stillschweigende Duldung der ersten Verordnung priju-
dizieller Wertung fihig wire.

Der Vorrang der EWG vor der Mannheimer Akte
wird mit verschiedenen Auffassungen zu begriinden ver-
sucht, doch verstoBen alle diese Versuche gegen den an-
erkannten voilkerrechtlichen Grundsatz, daf3 die Partner
eines multilateralen Vertrages durch freiwillige Ande-
rung ihrer voélkerrechtlichen Existenz (einschliefilich
ihrer wirtschafts- und verkehrspolitischen Souverinitiit)
die bestehenden Rechte der iibrigen Vertragspartner
ohne deren ausdriickliche Einwilligung nicht tangieren
konnen. Ein ilterer Staatsvertrag kann nicht durch
einen neueren Vertrag geindert werden, es sei denn es
liege Identitit der Partner vor, was bei der EWG und
dem Rheinstatut nicht der Fall ist. Unannehmbar ist
auch die Ansicht, dal3, weil die Rheinschiffahrtsakte
keine verkehrswirtschaftlichen oder verkehrspolitischen
Kompetenzen der Rheinzentralkommission vorsehen sol-
len, der Gesamtbereich der wirtschaftlichen Tatigkeit
der Rheinschiffahrt den Regierungen der Uferstaaten
iiberlassen blieb, und jeder Staat deshalb frei sei, allein
oder im internationalen Rheinverkehr im Einvernehmen
mit andern Uferstaaten Verkehrspolitik zu treiben mit
der einzigen Einschrinkung, dafl etwaige MalBnahmen
weder die Fahrt der Rheinschiffe noch die ungehinderte
Bewegung von Land zu Land oder die Aufnahme und
das Loschen der Ladungen verhindern soll. Diese Argu-
mentation will eine staatliche und iiberstaatliche Re-
glementierung der Rheinschiffahrt ermdoglichen, doch
tibersieht sie, dall das Rheinstatut eine wirtschafts- und
verkehrspolitische Ordnung kennt, ndmlich die liberale
freiheitliche Wirtschaftsordnung, die wesensbedingt
staatliche Eingriffe ausschliet. Diese Ordnung ist in
der Rheinschiffahrt voilkerrechtlich garantiert, und es
ist nicht angingig, aus einer Wirtschaftsordnung, wel-
che staatliche Eingriffe untersagt, den rechtlichen
Schlufl zu ziehen, dall das Fehlen einer staatlichen Re-
glementierung in dieser Ordnung selbst den Kontrakt-
staaten Kompetenzen verleihe, gleichsam das Vakuum
auszufiillen, denn dieses Vakuum staatlicher Eingriffe
war gewollt., Nicht nur bestehende, positive wirtschafts-
politische Kompetenzen des Zentralorgans einer inter-
nationalen Stromakte untersagen den Kontraktstaaten,
auf diesem Gebiet zu legiferieren, sondern es geniigt,
wenn der Staatsvertrag jeglichen staatlichen Eingriff
beispielsweise in die freie Frachtenbildung untersagt,
um den Uferstaaten jegliche Kompetenz zur Reglemen-
tierung dieser Materie zu entziehen. Es geht hier nicht
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um die Frage, ob verkehrspolitisch das freie Spiel von
Angebot und Nachfrage der Reglementierung vorzuzie-
hen sei oder nicht, sondern um die Rechtsfrage, ob der
internationale Staatsvertrag den Uferstaaten oder einer
Gemeinschaft mehrerer Uferstaaten erlaubt, zur Durch-
fithrung einer gemeinsamen Verkehrspolitik die Frei-
heitsrechte des Staatsvertrages anzutasten.

Neben dieser schicksalsschweren Rechtsfrage, der
sich die Rheinschiffahrt gegeniibergestellt sieht, treten
die weiteren Rechtsprobleme in den Hintergrund, ohne
dafl deren Bedeutung zu unterschitzen wire. Dazu ge-
hort einmal das Studium verschiedener Revisionspro-
jekte der Mannheimer Akte, die sich auf organisatori-
sche Fragen beschrinken, wie die Zusammensetzung der
Rheinzentralkommission und ihre Kompetenzen als Ap-
pellationsinstanz in Rheinschiffahrtsstreitigkeiten. Ak-
tuell ist auch die Regelung des Schiffahrtsregimes wei-
terer Schiffahrtsstralen, insbesondere der Nebenfliisse
des Rheins, die nach Mafigabe der Wiener Kongref3-Akte
von 1815 dem Rheinstatut zu unterstellen sind. Es be-
trifft dies vor allem die Mosel, den Neckar und den
Main, deren Freiheitsregime «aussi conforme que pos-
sible a celui du Rhin» sein soll. In Art. 362 des Versail-
ler Vertrages ist vorgesehen, daf3 die Mosel der Rhein-
zentralkommission zu unterstellen ist. Demgegeniiber
sieht die am 27. Oktober 1956 zwischen Frankreich,
Deutschland und Luxemburg abgeschlossene Mosel-Kon-
vention eine spezielle Mosel-Kommission vor, und sie be-
schrinkt die Freiheitsrechte ausdriicklich auf den
grenziiberschreitenden Verkehr (Art.28, 29 und 39).
Die bereits geriigte Interpretation der Schiffahrtsfrei-
heit auf dem Rhein hat in der Mosel-Akte ihren Nieder-
schlag gefunden, doch bildet dieser Staatsvertrag kein
Priajudiz fir die rheinische Schiffahrtsfreiheit, die sich
nach wie vor auf den grenziiberschreitenden und den
nationalen Verkehr bezieht. Die gegenteilige Auffassung
mufi als Verletzung des Rheinstatuts betrachtet werden.
Diese Probleme haben fiir die Schweiz insofern Inter-
esse, als frither oder spiter das Schiffahrtsregime des
Hochrheins festzulegen sein wird, wobei nach schweize-
rischer Auffassung nur eine Ausdehnung der Mannhei-
mer Akte tel quel in Betracht kommen kann, und der
Moselvertrag nicht als Vorbild gelten kann. Dies mufl}
auch fir die Schiffahrtsabgaben gelten, die im Mosel-
vertrag vorgesehen sind, auf dem Hochrhein als Teil
des ganzen Rheinstromes jedoch nicht eingefiihrt wer-
den konnen, trotz der nationalokonomischen Thesen,
welche davon ausgehen, dafl jeder Verkehrstriger seine
Wegekosten selbst bezahlen miisse. Auch fiir weitere in-
nerschweizerische Projekte der Schiffbarmachung von
Wasserstraflen, die zurzeit von einer vom Eidg. Post-
und Eisenbahndepartement eingesetzten Kommission
studiert werden, mufl immer wieder die Richtschnur je-
der schweizerischen Schiffahrtspolitik in den Vorder-
grund gestellt werden, ndmlich die Erhaltung und Er-
weiterung des freien Zugangs der Schweiz zum Meer.
Den Riickgrat dieser Politik bildet der freie Rhein, und
die sich ihm anschlieBenden Wasserstrafien haben sich
in das Rheinregime einzuordnen, damit dieses nicht ge-
fihrdet wird. Die verkehrspolitischen Notwendigkeiten
auf internationaler Ebene sollten den Vorrang vor ver-
kehrswissenschaftlichen Auffassungen haben.
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