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Wasser- und Energicwirtschaft Cours d’ecau et énergie

male Wassermenge von 1400 m®'s dimensioniert. Der
Zufahrtskanal fiir Kraftwerk und Schleuse ist 6,9 km
lang, die Abzweigung zur oberen Schleusenkammer
1000 m, der Unterwasserkanal mifit von der Zentrale
bis zur Riickgabe in den Rhein etwa 3,5 km. Weitere
markante Daten dieses Kraftwerks sind aus der Tabelle
Seite 128 ersichtlich. Die mittlere jihrliche Energiepro-
duktion wird bis zur Inbetriebnahme der nichstfolgen-
den Stufe Gerstheim 936 GWh spater
868 GWh.

Die Bauarbeiten umfassen etwa 11,75 Mio m?® Erd-
bewegungen, wovon etwa 82 ¢ auf die Kanile ent-
fallen, 7 % auf die Rheindimme, 5,5 % auf die Zen-
trale und etwa 4,5 ¢ auf die Schleusen. Der Bau er-
fordert zudem etwa 580 000 m*® Beton und 6020 t Stahl.

Der Vollausbau simtlicher acht Kraftwerk-
stufen bis und einschlieBlich Kraftwerk Strasbourg ist
flir 1969 vorgesehen. Die in diesen Rheinkraftwerken
erzeugte elektrische Energie wird mittels 110-kV-, 150-
kV- und 220-kV-Leitungen abtransportiert, von Kembs
fiihren zwei 220-kV-Leitungen nach der Schweiz sowie
3 Leitungen 150 kV und 1 Leitung 110 kV nach der
Schweiz oder Deutschland, von Vogelgriin eine 220-kV-
Leitung {iiber Eichstetten nach Deutschland; die iibri-
gen verbinden die einzelnen Zentralen untereinander
und sorgen fiir den Abtransport der Energie in die
franzosischen Verbrauchsgebiete. G. A. Tondury

betragen,

Bilder
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8 Photo Schwartz, Mulhouse

Entwicklung der Rheinschiffahrt von

Geographisch gesehen, nimmt der Rhein eine bevor-
zugte Stellung unter den europiischen Wasserstrafien
ein. Er kann als das Kernstiick des europdischen
WasserstraBennetzes bezeichnet werden und stellt die
Nord/Siid-Koordinate dieses Netzes dar. Auch in wirt-
schaftlicher Hinsicht hat der Rhein mit seiner Schiff-
fahrt eine ausschlaggebende Rolle bei der Schaffung
des westeuropiischen Wirtschaftsraumes gespielt.

Bis zum Beginn des 19.Jahrhunderts konnte von
einem nennenswerten Giiterverkehr auf dem Rhein
nicht gesprochen werden; er beschrinkte sich vielmehr
auf einen mit einfachen Mitteln und primitiven Schif-
fen betriebenen Gelegenheitsverkehr. Ein allméhliches,
aber dennoch kriiftiges Aufblithen setzte in den dreil3i-
ger und vierziger Jahren des 19.Jahrhunderts ein. Im
Jahre 1851 wurden auf dem Rhein an die 1000 Schiffe
gezihlt. Die Freiheit des Stromes brachte der
Schiffahrt und dem westeuropiischen Wirtschaftsraum
einen ungeheueren Aufschwung. In den fiinfziger und
sechziger Jahren, unter dem Einflufj des Norddeutschen
Bundes, hatte man, auch als Reaktion gegen den frithe-
ren MiBbrauch der Wasserzolle, die Schiffahrtsabgaben
stark erm#Bigt und auf den natiirlichen Wasserstralien
génzlich aufgehoben. Der Jahresbericht 1867/68 der
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der Nordsee nach Basel DK 656.62
Centralkommission fiir die Rheinschiffahrt stellte dazu
fest: «Die Vorteile, deren sich die Rheinschiffahrt in-
folge ginzlicher Abgabefreiheit erfreut, haben ihr in der
Konkurrenz mit den Eisenbahnen zu nicht geringer Er-
leichterung gedient und wesentlich dazu beigetragen,
den Wasserverkehr im groflen und ganzen bedeutender
als in den vorhergehenden Jahren erscheinen zu lassen.»
Seit dem Aufkommen der Eisenbahnen, welche die
Binnenschiffahrt in bezug auf Schnelligkeit, Piinktlich-
keit und Sicherheit weit iibertrafen, konnte die Schiff-
fahrt auf kiinstlichen WasserstraBlen nicht profitieren.
Jedoch auf Stromgebieten, so vor allem auf dem Rhein,
wo groflere Fahrzeuge einen billigen Betrieb ermgglich-
ten, konnte die Schiffahrt die Konkurrenz im Trans-
port von Massengiitern gegen die Eisenbahn allmihlich
aufnehmen. Hinzu kam ferner, da3 die Frachtkosten
noch weiter entlastet wurden, indem die Bau- und
Unterhaltskosten der Wasserstrallen vom Staat getra-
gen werden und nicht vom Nutzniefler selbst, so daf,
im Gegensatz zu den Eisenbahnen, die Schiffahrttrei-
benden ihre Betriebe nach privatwirtschaftlichen Ge-
sichtspunkten verwalten konnten, ohne dabei zur
Deckung des Kapitaldienstes oder Unterhaltes der
Wasserstrallen herangezogen zu werden. Weitere Vor-
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teile waren fiir die Binnenschiffahrt dadurch zu erlan-
gen, dall sie aus der schnellen technischen Entwicklung
Nutzen ziehen konnte, indem sie ihre Wettbewerbs-
fahigkeit durch Einfiithrung der motorisierten Antriebs-
und Zugkraft, Vergroferung der Transportgefiflie und
Verbesserung der Umschlagseinrichtungen und Hafen-
anlagen steigerte. Von der Konkurrenz der Eisenbahn
wurden Schiffahrtsstrecken betroffen, auf welchen die
Schiffahrt nur unter erschwerten Bedingungen betrie-
ben werden konnte. Insbesondere war dies der Fall am
oberen Teil des oberrheinischen Flulabschnittes. Einige
wagemutige Pioniere hatten im Jahre 1832 einen regel-
méfligen Schiffahrtsverkehr zwischen Straf3burg und
Basel eingerichtet, der jedoch nach 15 Jahren wieder
eingestellt werden mufBite. Mit dem Aufkommen des
schnelleren und bequemeren Schienenverkehrs kam fiir
mehr als ein halbes Jahrhundert jede Schiffahrt auf
dem oberen Teil des Oberrheins von Strafburg auf-
wirts zum Erliegen.

Waren in der Friihzeit der Schiffahrt in erster
Linie geographische Gesichtspunkte fiir die Standort-
bestimmung der Hafenanlagen mafigebend, so sind es
in unserer Zeit vorwiegend wirtschaftliche und wirt-
schaftsgeographische Faktoren. Die wirtschaftlichen
Orientierungsgriinde fiir eine Hafenbildung liegen im
Wirtschaftsraum in der Zusammenballung von Men-
schen, in leistungsfahigen Handels- und Industrieunter-
nehmungen und nicht zuletzt auch in der Lage zu
anderen Verkehrsmitteln, wie Schienen- und StrafBen-
verkehr. Und so finden sich die groBten Hafenanlagen
am Rhein in Duisburg-Ruhrort, die mit einer Um-
schlagsziffer von 11,6 Mio t im Jahre 1961 weitaus an
der Spitze stehen. Das Ruhrgebiet ist ein Kraftfeld von
besonderer Bedeutung im deutschen Wirtschaftsraum.
Es ist eine seltene Zusammenballung industrieller und
gewerblicher Energien, mit einer aullerordentlichen
Intensitdt von Bergbau, Eisenhiitten und Maschinen-
fabriken und einer Vielzahl von Mittel- und Grofi-
stddten. Die Voraussetzungen fiir eine machtvolle Pro-
duktion und einen regen Giiteraustausch waren von der
Natur vorgezeichnet. Dieses Gebiet wiirde seine Stel-
lung nie in dem Malle erreicht haben, ohne die Hilfe
der schiffbaren Wasserstrale des Rheins, die zahl-
reichen Zweigen der Ruhrwirtschaft die Tore der Welt
o6ffnete. Kéln mit einer Umschlagsziffer von 6,5 Mio t,
Wesseling-Godorf mit 4,7 Mio t und Rheinhausen mit
3,2 Mio t sind weitere Umschlagsplitze und Hafen-
anlagen von griolerer Bedeutung in diesem Abschnitt.
Weiter stromaufwirts treffen wir zwei GroBhifen mit
einem Jahresumschlag von 7,5 respektive 7,0 Mio t,
namlich Mannheim und Ludwigshafen an. Die guten
Standortbedingungen sind gekennzeichnet durch eine
glinstige geographische Lage am Zusammenfluf3 des
Neckars mit dem Rhein, durch den Knotenpunkt eines
leistungsfiahigen Eisenbahn- und Straflenverkehrs und
durch die Weitrdumigkeit der Hafenanlagen mit hoch-
entwickelten Umschlagseinrichtungen. Zudem war
Mannheim lange Zeit der Endhafen der Grofischiffahrt
auf dem Rhein. Trotz der Verlegung des Endpunktes
immer mehr rheinaufwérts iiber StraBburg nach Basel-
Rheinfelden konnte Mannheim seine dominierende Stel-
lung beibehalten. Der Schwesterhafen Ludwigshafen ist
bedeutend jiingeren Datums. Dieser konnte naturgemil
weitgehend aus der natiirlichen und verkehrsgiinstigen
Lage des Hafens und des Industriezentrums in und um
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Mannheim Vorteile erlangen. Eine auch am linken
Rheinufer durch die Schiffahrt begiinstigte Industrie-
ansiedlung hat um Ludwigshafen einen bedeutenden
Wirtschaftsraum entstehen lassen. Dem Hafen fallt
insbesondere die Aufgabe =zu, das linksrheinische
Industriegebiet, insbesondere das Saargebiet, zu be-
dienen. Der nichste Hafen von grofferer Bedeutung
am Oberrhein ist Strafburg mit einem Jahres-
umschlag von 5,8 Mio t im Jahre 1961. Es ist zu-
gleich der einzige franzosische Hafen von etwelcher
Bedeutung am Rhein, und somit kommt dem Port Auto-
nome de Strasbourg eine ganz besondere Stellung zu.
Bis jetzt erfiillte der Hafen Stralburg besonders Funk-
tionen des Handels, wobei die Lagerung, der Transit
und die Verteilung im Vordergrund standen, doch zeich-
net sich in neuerer Zeit immer mehr die groffere Be-
deutung als Industriehafen ab, der zweifellos durch die
Erstellung eines Raffineriezentrums und die dadurch
bedingte Ansiedlung einer petrochemischen und anderer
Industrien neue Impulse erhalten wird. Der Hafen ver-
fligt lber acht groflere, teilweise verzweigte, gut
ausgebaute Hafenbecken mit iiber 30 km Kai- und Ufer-
lingen, die zum groften Teil mit einem sehr leistungs-
fahigen Gleis- und StraBlennetz verbunden sind. Be-
trachten wir etwas eingehender die Umschlagsziffer, so
fallt hier sofort auf, daB, im Gegensatz zu der Mehr-
zahl der anderen groflen Rheinhifen, die Abginge die
Eingéinge tbertreffen.

Wenden wir uns nun dem Aullenhandelshafen der
Schweiz, Basel, zu. Es war Rudolf Gelpke vorbehalten,
den Nachweis zu erbringen, dal3 eine Schleppschiffahrt
zwischen StraBburg und Basel moglich ist. Mit der
historischen Fahrt des Dampfschleppbootes «Justitia»
vom 22./24. August 1903 war bewiesen, dafl der Ober-
rhein von StraBburg bis Basel zumindest wihrend der
guten Jahreszeit fiir Schleppdampfer tatsdchlich schiff-
bar war. Bereits in den Anfingen schaltete sich die
offentliche Hand ein und unterstiitzte die Durchfiih-
rung von Probefahrten und die Ubernahme des Baues
geeigneter Umschlags- und Hafenanlagen. Behorden
und Bevolkerung erkannten friihzeitig die wirtschaft-
liche Bedeutung des Anschlusses der Schweiz an die
wichtigste Wasserstrale Europas und somit den Zu-
gang zum Meer. Besonders vordringlich war der Aus-
bau des verwilderten Wasserlaufes des Oberrheins und
eines leistungsfahigen Hafens. Wenn auch die Um-
schlagsziffern nur allméhlich in die Hohe kletterten, so
war doch die im Staatsvertrag vom 28. Marz 1929 be-
schlossene Rheinregulierung zwischen Straffburg und
Basel der entscheidende Schritt zu einer wirtschaft-
lichen GrofBschiffahrt nach Basel. Im Jahre 1930 war
bereits die erste Million Tonnen Umschlag erreicht, und
die kontinuierliche Aufwirtsentwicklung setzte ein. In
den beiden vergangenen Jahren wurde mit 6,962 und
6,817 Mio t nahezu die Sieben-Millionen-Grenze erreicht.
Mit diesen Umschlagsleistungen ist Basel zu dem wich-
tigsten Giiterumschlagsplatz der Schweiz geworden, und
der Anteil des Umschlagsverkehrs 1961 in den H#fen bei-
der Basel im Umfange von 6,1 Mio t (Vorjahr 6,2 Mio t)
an der gesamten Aullenhandelsmenge von 18,7 Mio t
(Vorjahr 16,9 Mio t) betrigt 32,8 % (Vorjahr 36,9 %).
Viel zu diesem Ergebnis haben auch die vorbildlichen
Hafenanlagen mit ihren leistungsfihigen Umschlags-
einrichtungen beigetragen. Im gesamten Rheinverkehr
ist Basel hinter Duisburg-Ruhrort, Mannheim, Lud-
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Port Autonome de Strasbourg: Einfahrt eines Schubzuges in den Vorhafen «Nord»; links fiinf Schubleichter

wigshafen zum viertgroSten Umschlagshafen am Rhein
geworden.

Der ausgedehnte westeuropiische Wirtschaftsraum
mit seinem stark iiberwiegenden industriellen Einschlag
und dichter Bevilkerung, steht, was besonders hervor-
gehoben werden muf, in engen verkehrswirtschaftlichen
Beziehungen zu den groBen Seehifen von Rotterdam,
Amsterdam, Antwerpen und Hamburg. Nach New
York ist der Hafen Rotterdam der zweitgréfte der Welt
und erreichte im Jahre 1960 eine Umschlagsmenge von
rund 83,4 Mio t (Vorjahr 70,7 Mio t). Dank der beson-
ders giinstigen geographischen Lage und insbesondere
des industriell hochentwickelten und dicht bevdlkerten
Hinterlandes in Westeuropa hat der Hafen von Rotter-
dam einen ungeheuren Aufschwung erlebt. Die un-
abldssigen Bemiihungen, die Hafenanlagen zu moderni-
sieren, auszubauen und der neuesten Entwicklung anzu-
passen, sowie die Vergrioferung der gesamten Anlagen,
die gewaltigen Kapitalinvestitionen seitens der offent-
lichen Hand und der Privatwirtschaft haben wesentlich
dazu beigetragen, Rotterdam zu einem Welthafen
ersten Ranges werden zu lassen. Allerdings sind auch
die anderen Seehiifen, wie Amsterdam, Antwerpen und
Hamburg, ebenfalls daran, alle Krifte einzusetzen, ‘um
ihre Umschlagsziffern von 10,8 resp. 37 und 30,8 Mio t
(1960) zu erhohen.

Um das Bild der Rheinschiffahrt abzurunden und
die Bedeutung der Schiffahrt auf dem Rhein zu unter-
streichen, seien noch einige Zahlen angefiihrt. Nach
Erhebungen der Rheinzentralkommission in Stralburg
bezifferte sich im Jahre 1960 der gesamte Rheinverkehr
auf 186,3 Mio t gegeniiber 158,6 Mio t im Jahre 1959.
In diesen Zahlen sind alle Giiter enthalten die zwi-
schen den Seehifen Rotterdam, Antwerpen und Amster-
dam einerseits und der Endstation der GroBschiffahrt
in Rheinfelden anderseits mindestens eine Teilstrecke
auf dem Rhein beférdert worden sind. Zieht man von
diesen Zahlen den innerhollindischen Rheinverkehr ab,
so erhidlt man den sogenannten «traditionellen Rhein-
verkehr», der im Jahre 1960 133,0 Mio t gegentiber
107,2 Mio t im Jahre 1959 erreichte. Die Binnenschiff-
fahrt auf dem Rhein verfiigt im derzeitigen Zeitpunkt
iiber einen Flottenbestand von rund 14 000 Einheiten
mit einer gesamten Tragfihigkeit von 8,2 Mio t.

Die Rheinschiffahrt wurde bis heute mit Motor-
giiterbooten (Selbstfahrer) und Schleppziigen bewiltigt.
In Anlehnung an das amerikanische Beispiel wurde be-
reits anfangs der dreiBliger Jahre in Europa ein erster
Versuch unternommen, Schubziige einzufiihren, aller-
dings damals ohne nachhaltigen Erfolg. Es sind Ratio-
nalisierungsbestrebungen im Schiffsbetrieb, die dazu
gefiihrt haben, auch auf dem Rhein Schubziige, wie es
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Schubschiffahrt an der deutsch-niederlindischen Grenze
| Talverkehr Bergverkehr
| . e P . —
Jahr Anzahl Anzahl Trag- i Anzahl Anzahl Trag- .
. . Giiter . . Giiter
der | der fahigkeit in 1000 t der der fahigkeit i 1000 ¢
in i
Fahrten Leichter in 1000 t ‘ Fahrten Leichter in 1000 t n
1960 | 232 ‘ 1009 ‘ 1143 1 27 231 1027 1153 1097
1959 | 112 391 | 417 | 12 107 382 418 302
1958 52 208 223 — 51 204 | 218 205

schon seit Jahrzehnten auf den Stromen Nordamerikas
und spidter auch auf der Seine Verwendung fanden,
einzusetzen. Neben franzosischen, deutschen und hollian-
dischen Schubeinheiten wurde auch schweizerischerseits
der Schubzug «Stoos» in Betrieb genommen. Ende Mai
1961 lief der franzosische Schubzug «Lyony mit vier
Schubleichtern mit insgesamt 5284 t Kohle versuchs-
weise Basel an. Die Fahrt verlief erfolgreich und zei-
tigte giinstige Ergebnisse. Im Dezember des gleichen
Jahres machte auch der erste schweizerische Schub-
verband seine Jungfernfahrt nach Basel. Fiir die Schub-
schiffahrt sprechen namentlich u. a. die niedrigen Bau-
kosten der Schubleichter, da diese weder Ruderanlage
noch Wohnungseinrichtungen fiir die Schiffsbesatzung
aufweisen. Ferner konnen die Betriebskosten niedriger
gehalten werden, weil fiir die geschobenen Leichter
keine Bemannung benotigt wird. Es werden Personal-
einsparungen bis zu 40 ¢ genannt. Gerade im Hinblick
auf die Schwierigkeiten bei der Rekrutierung von
Schiffspersonal kommt diesem Umstand erhebliche Be-
deutung zu. Das sprunghafte Anwachsen der Schub-

Kampf auf der Grenze von Land und

J.van Heurck, ’s-Gravenhage

Wahrscheinlich gibt es kein Land auf der Welt,
dessen Historie so eng mit dem Wasser verbunden ist
wie die Niederlande. Urspriinglich waren die Nieder-
lande weiter nichts als ein Delta des Rheins, der Maas
und der Schelde. Im Laufe der Jahrhunderte hat das
Wasser allméhlich einen betrichtlichen Teil des Bodens
abzunagen gewul3t, anderseits wurde durch Anschwem-
mung und in den letzten Jahrhunderten durch Ein-
deichung und Trockenlegung Boden zuriickgewonnen.
Auf diesem Grenzgebiet zwischen Land und Wasser mit
einem Flidchenraum von vier Millionen ha, davon
670 000 ha, d.h. 16 9, die aus lauter Wasser bestehen,
lebt das niederlindische Volk (zwolf Millionen Men-
schen). Unausgesetzt bemiiht man sich, das Wasser zu
bezwingen, ein Kampf, der schon jahrhundertelang fort-
dauert.

Das Wasser, das durch die Meeresarme landeinwirts
gelangt und durch Einsickerung ins Land dringt, wie
auch das Wasser, das die Flisse ins Land hereinfiih-
ren, und schlieflich das Himmelwasser — all dieses
Wasser mufl im Zaum gehalten werden, damit in die-
sem Lande dem Volke das Dasein ermoglicht wird. Uber
die Hilfte dieses Volkes wohnt unter dem Meeresspie-
gel auf einem Boden, der im Laufe von Jahrhunderten
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schiffahrt auf dem Rhein mag durch die obenstehenden
Zahlen verdeutlicht werden.

Mit Hilfe dieses Transportsystems fiir Massengut-
sendungen erhofft sich die Binnenschiffahrt ein erfolg-
reiches Mittel im Wettbewerb mit den immer mehr auf-
kommenden Pipelines und deren Ausbreitung gegen
Stiden. Das Bild auf diesem Gebiet ist noch wenig iiber-
schaubar und die MutmafBung iiber die Entwicklung ba-
siert immer noch auf nur durch Interpolation gewonnene
Ergebnisse. E. Auer

Literatur:
Hochrhein als Grobschiffahrtsweg,
im Verlag Otto Walter AG,

Vom Meer zum Bodensee, Der
herausgegeben von K. A. Walther
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gegeben von der Basler Vereinigung fiir Schweizerische Schiff-
fahrt; Verlag Schiffahrt und Weltverkehr AG, Basel.
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stiickweise dem Wasser abgerungen werden mulBte.
Schiitzten nicht 1800 km Diinen und Deiche die nieder-
lindische Kiiste, so wiirde die Hilfte des Landes ein-
fach nicht bestehen oder bei Hochwasser regelmifig
iiberschwemmt werden.

Deiche und Diinen schiitzen die Stddte und Déorfer,
die Fabriken und Bauernhiofe von ganz West- und
Nordholland. Der tiefer liegende Teil des Landes ist
durch zahllose Hinterdeiche in eine grofle Anzahl von
ziemlich kleinen Poldern aufgeteilt, so daB} der Bruch
eines einzelnen Deiches nicht die sofortige Uberschwem-
mung grofler Gebiete zur Folge zu haben braucht.

Polder wurden — im Laufe vieler Jahrhunderte —
durch Trockenlegung inlindischer Seen und dazu ge-
eigneter Bodenflichen um die Zuidersee und die brei-
ten, durch den Rhein, die Maas und die Schelde im sid-
westlichen Teil des Landes gebildeten Gezeitenfliisse
herum geschaffen.

Das Hochstniveau eines trockengelegten Gebietes
liegt tiefer als der urspriingliche Boden des Sees, und
zwar infolge des Zusammenschrumpfens der Schichten
iiber dem Grundwasser, insbesondere der aus Moor be-
stehenden Schichten. Weiter sinken die Polder infolge
eines fortwihrenden Sichhebens des durchschnittlichen
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