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DIE BEDEUTUNG DER BINNENSCHIFFAHRT FUR DIE NIEDERLANDE UND BELGIEN

Ulbo Tukker, Direktor der Vereenigde Tankreederij N.V., Rotterdam

A. NIEDERLANDE

|
Im Geschichtsunterricht lernt der hollandische Primarschii-
ler, dass 100 Jahre v. Chr. die Bataver in Einbdumen Uber
den Rhein nach den Niederlanden kamen. Sie waren wahr-
scheinlich die ersten Binnenschiffer, sowohl grenziiber-
schreitend als innerhollandisch.

Am Anfang unserer geschichtlichen Zeitrechnung be-
stand Holland nur im Osten aus héher gelegenem Sandbo-
den, im grossten Teil des Westens aber aus Wasser, Seen
und Simpfen. Trotz den schlechten Bedingungen hatten
sich auch dort, auf den aus dem Meere herausragenden
Sandflachen, Menschen niedergelassen und schon damals,
notgedrungen, das spezifisch hollandische Transportmittel,
das Schiff in seiner primitivsten Form verwendet.

Die Anfange der kommerziellen Schiffahrt gehen auf das
14. Jahrhundert zuriick. Wir wissen, dass Seeschiffe schon
damals {iber die Zuidersee nach Amsterdam gelangten, wo
die Giter geldscht oder auf kleinere Binnenschiffe mit Be-
stimmung Haarlem, Leiden, Gouda, Dordrecht oder sogar
Brabant und Antwerpen, umgeschlagen wurden. Die Bin-
Nentransporte erfolgten ber die grossen Flisse und die
Schon damals durch Menschenhand erstellten Kanalan-
Schlisse.

Auf den Reisen von Amsterdam nach dem Suden muss-
ten die Schiffe den Rhein passieren, der damals Uber Leiden
bei Katwijk in die Nordsee floss. Es ist bekannt, dass Trans-
Porte auch nach Rheinstationen bis in die Gegend von KdIn
dUrchgeﬂjhrt wurden. Auch zwischen den Handelsorten in
Holland, wie das Gebiet der heutigen Provinzen Nord- und
Sidholland hiess, und den Stadten Deventer und Kampen
an der Gelderse |Jssel wurden die Giter zu Wasser trans-
Portiert.

Das Verlangen nach regelméssigen Diensten zwischen
den verschiedenen Stadten, der Kampf gegen Verzégerun-
gen des Schiffsumlaufs durch Zolle, Schleusen und nétige
Leichterungen bei schlechtem Fahrwasser und &hnliche
Griinde fiihrten zur ersten Berufsorganisation der Schiffer
in den sogenannten Zinften. Aus dieser Organisation her-
aus entstand die «beurtvaart», d. h. ein regelmassiger
Schiffsverkehr zwischen zwei oder mehreren Orten mit fahr-
Planméssigen Abfahrten. Jeder Schiffer war gezwungen,
wenn die Reihe an ihm war, zu einer bestimmten Zeit abzu-
fahren ohne Riicksicht auf die Menge seiner Ladung. Die
bessere Dienstleistung gegeniiber den Verladern hatte un-
gleiche Verdienstmoglichkeiten der Schiffer zur Folge. Die
Ziinfte wussten mit diesen internen Schwierigkeiten fertig
Zu werden: Sie schufen ein System der Gewinnverteilung
und beschrankten die Zahl der Schifferkonzessionen, wenn
sich die Gewinne verminderten. Die in der heutigen Rhein-
und Binnenschiffahrt hochaktuellen Begriffe «Frachtenaus-
gleich» und «Kapazitatsbeschrankung» wurden also von
den Schiffahrttreibenden des Mittelalters schon ins Auge
gefasst, ja sogar verwirklicht.

Auch auf sozialem Gebiet waren diese Ziinfte ihrer Zeit
Weit voraus. Die Schiffer unterstiitzten sich gegenseitig bei
Unfall-, Krankheits- oder Invaliditatsfallen; ja sie kannten
Sogar eine Rentenauszahlung an Witwen von Schiffern.

Im Jahre 1816 wurden die Ziinfte offiziell aufgehoben.
1880 verschwand auch das Konzessionssystem, worauf der

DK 656.62 (492) (493)

«Beurtdienst» basierte. Diese Liberalisierung, die jedem
Schiffer freistellte, was und wohin er fahren wollte, dauerte
in den Niederlanden bis 1933.

1

Die Wasserstrassen sind die grundlegende Voraussetzung
fur die Schiffahrt. Im Wasserstrassenbau wurde namentlich
im 19. und 20. Jahrhundert Grosses geleistet. Die durch Un-
tiefen in der Zuidersee geféahrdete Fahrt der Seeschiffe nach
Amsterdam fluhrte zur Erstellung des Noordhollandkanals
von den Helder bis Amsterdam (1824 vollendet). Bald ge-
nigte auch dieser neue Seeweg nach der hollandischen
Hauptstadt den wachsenden Anspriichen nicht mehr. So
schuf man in den Jahren 1860 bis 1870 im Nieuwe Waterweg
zwischen Hoek van Holland und Rotterdam und im Nordsee-
kanal nach Amsterdam zwei grossziigige Kanale, die bis in
die heutige Zeit die bedeutendsten Wasserstrassen der Nie-
derlande geblieben sind. Sie dienen in erster Linie der See-
schiffahrt, waren aber die Voraussetzung fiir die dynami-
sche Entwicklung der Seehafen Rotterdam und Amsterdam.
Aber auch die Binnenschiffahrt hat in vollen Zigen an die-
ser Entwicklung teilgenommen, da Rotterdam, an der Mun-
dung des Rheines liegend, und Amsterdam, durch den 1895
vollendeten Merwedekanal mit dem Rhein verbunden, lber
den besten, natirlichen Abfuhrweg verfugten.

Bild 1 Im hollandischen Kistengebiet
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Bild 2 Schelde-Rhein-Verbindung

Von den zahlreichen weiteren Binnenschiffahrtsstrassen,
die im 19. Jahrhundert in den Niederlanden geschaffen wur-
den, wollen wir nur die zwei wichtigsten erwahnen:

— Die Zuid-Willemsvaart, ein Kanal, der das Gebiet von
Littich—Maastricht mit dem Unterlauf von Maas und
Waal verbindet, ohne dass die Maas, damals ein unzu-
verlassiger Regenfluss, benltzt werden musste;

— Der Kanal durch Beveland, 1866 vollendet, fur die Ver-
bindung von Antwerpen mit dem Rhein.

Es ist erstaunlich, dass in den Niederlanden schon Ende
des 18. und anfangs des 19. Jahrhunderts Kanale fir gros-
sere Binnenschiffe gebaut wurden, wahrend in napoleoni-
scher Zeit in Frankreich und Belgien zwar ebenfalls ein aus-
gedehntes Wasserstrassennetz entstand, dessen Befahrbar-
keit aber auf Penichen, d. h. Schiffe mit einer Ladeféahigkeit
von maximal 300 t beschrankt blieb. Diese Tatsache macht
den beiden Landern heute noch schwer zu schaffen.

Auch im 20. Jahrhundert, insbesondere nach dem 2.
Weltkrieg, wurde das niederlandische Wasserstrassennetz
grosszigig ausgebaut. Wir denken etwa an

— den Amsterdam-Rheinkanal, der Motorschiffe aller Gros-
sen zulasst, nun aber fir die moderne Schubschiffahrt
erneut verbreitert werden muss,

— den Ausbau der Wasserstrasse durch die Provinzen
Friesland und Groningen zwischen dem lJsselmeer (fri-
her Zuidersee) und Delfzijl an der Ems. Dieser Kanal,
der die Industrialisierung der genannten Provinzen ent-
wickeln sollte, wurde auch wichtigstes Verbindungsglied
zwischen dem deutschen Industrierevier von Emden und
dem Rhein, da die Fahrt gegeniber dem Umweg Ulber
den Dortmund-Emskanal die halbe Zeit benétigt und
Uberdies kostenfrei ist, wahrend in Deutschland Kanal-
abgaben gefordert werden.

Der nachste Wunsch der niederlandischen Binnenschiffahrt
ist die Verbesserung der kanalisierten Maas, insbesondere
durch Vermehrung der Schleusen zwecks Behebung der
Wartezeiten. Die Schiffahrt auf der Maas hat in den letzten
Jahren sehr stark zugenommen, teils durch neue chemische
Industrien im Gebiet der Kohlenminen, teils durch die be-
deutende Zunahme der Kiestransporte und insbesondere
auch durch die Aufhebung des «Stops von Ternaaien», wo-
durch das belgische und niederlandische Kanalsystem mit-
einander verbunden wurde.

Ein Wasserstrassenprojekt von internationalem Interesse
bildet eine direkte Querverbindung zwischen Maas und
Rhein. Es bestehen daflir verschiedene Varianten; doch
darf angenommen werden, dass der Kanal die Maas im
niederlandischen Sid-Limburg mit dem Rhein im Raum
Dusseldorf verbinden wird.

Zusammenfasend ergibt sich, dass die Niederlande die
natirlichen Flusslaufe fir die Binnenschiffahrt verwendet,
sie verbessert und durch Kanéale grosszligig erweitert haben.
So verfiigen sie heute Uber ein sehr modernes Wasser-
strassennetz, dessen Vervollkommnung auch weiterhin gros-
se Aufmerksamkeit geschenkt wird.

Die belgisch-niederlandischen Wasserstrassenverbindun-
gen bedirfen einer speziellen Betrachtung. Im Vertrag vom
19. April 1839, worin die Trennung der Niederlande und Bel-
giens vereinbart wurde, garantierte die niederlandische Re-
gierung eine gute Verbindung des Seehafens Antwerpen mit
dem Rhein fiir den Fall der Schliessung des damaligen
Wasserweges liber Kreekrak, Oosterschelde und Eendracht
nach Hollands Diep. Da 1846 der Bau einer Eisenbahnlinie
tber einen Damm durch das Kreekrak bewilligt wurde,
musste die niederlandische Regierung fir die Verbindung
mit Antwerpen den heute noch verwendeten Kanal durch
Sud-Beveland erstellen. Diese Wasserstrassenverbindung
mit einer Verlangerung des Fahrweges um 40 km und den
Wartezeiten an den Schleusen von Hansweert und Wemel-
dinge an den beiden Enden des Kanals befriedigt je langer
je weniger. Die Intensitat des Schiffsverkehrs auf dieser
Wasserstrasse ergibt sich aus folgenden Zahlen: 1963 pas-
sierten insgesamt 69 400 Schiffe mit ca. 40 Mio t Ladekapa-
zitdt die Schleuse von Hansweert. 40300 dieser Schiffe
waren beladen und transportierten ca. 20 Mio t Guter. Bel-
gien hat wahrend mehr als 100 Jahren eine bessere Losung
verlangt. 1925 einigten sich die Regierungen auf die Er-
stellung des sog. Moerdijk-Kanals, der jedoch vom nieder-
landischen Parlament verworfen wurde.

Ein zweites Problem war die Verbesserung des Kanals
von Gent nach Terneuzen, durch den Gent mit der Wester-
schelde und Nordsee verbunden ist. Der Kanal liegt grossen-
teils auf niederlandischem Boden, und die Schleusen von
Terneuzen spielen eine bedeutende Rolle.

Dritter Streitpunkt war der bereits erwahnte «Stop von
Ternaaien». Zwischen dem belgischen Albertkanal und dem
niederlandischen Julianakanal befand sich bei Ternaaien
eine Schleuse, die nur von Schiffen bis 600 t Tragfahigkeit
benutzt werden konnte. Gréssere Schiffe aus dem Industrie-
gebiet Littich oder ab der oberen Maas konnten den Rhein
nur Uber Antwerpen und die niederlandischen Wasserstras-
sen erreichen, was einen grossen Umweg bedeutete.

Nach dem 2. Weltkrieg wurden Verhandlungen aufge-
nommen, um alle diese Probleme zu I6sen. 1960 einigte man
sich Uber die Verbesserung der Kanalverbindung mit Gent,
1961 wurde beschlossen, die Schleuse bei Ternaaien zu
vergrossern. Die Ausfiihrung folgte unmittelbar, so dass
heute Schiffe mit 2000 t Ladekapazitat passieren konnen.
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1963 wurde schliesslich auch mit parlamentarischem Segen
eine Uebereinstimmung erzielt iiber die Schelde-Rheinver-
bindung, die nun gemass Bild 2 erstellt werden kann.

v
Die internationale Bedeutung der niederlandischen Schiff-
fahrt und die Verwendung eines grossen Teils der nieder-
léndischen Binnenflotte im grenziiberschreitenden und in-
nerhollandischen Verkehr erschwert es, die niederlandische
Binnenschiffahrt zu analysieren.
1. Ueber den Anteil der Binnenschiffahrt an der Zu- und
Abfuhr der Seehdfen Rotterdam und Amsterdam gibt Ta-
belle 1 ein eindriickliches Bild. Die Zahlen basieren auf dem
Jahre 1964 und stellen die transportierten Giiter in Millionen
Tonnen dar.

Tabelle 1

Seehafenverkehr davon Zu-und Abfuhrper
in Miot in Miot
Zufuhr Abfuhr Total Binnenschiff Schiene Strasse
Rotterdam 87,691 25,915 113,606 41,059 1,981 2,531
Amsterdam 11,348 - 3,366 14,714 6,366 1,157 0,734

2. Ueber die Verteilung der Binnentransporte auf die Ver-
kehrstréger Binnenschiffahrt, Schiene und Strasse und auf
deren Entwicklung in den letzten Jahren gibt Tabelle 2 Aus-

Bild 3 Prinzessin Beatrix-Schleuse
Im Amsterdam-Rhein-Kanal
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kunft, wobei der innerhollandische und grenziiberschreiten-
de Verkehr Beriicksichtigung finden:

Tabelle 2
1959 1962
Binnenschiffahrt Mio t Mio t
innerhollandisch 55907 23 % 65966 22 %
grenziberschreitend 75,033 31 % 88,159 29,4%
Schiene
innerhollandisch 15,463 6,4°% 15,920 5,3%
grenziiberschreitend 9,112 3,7% 11,874 4,0%0
Strasse
innerhollandisch 78,300 32,3% 104,500 34,8 %
grenzlberschreitend 8,741 3,6% 13,508 4,5%

total 242,556 100 %0 299,927 100 %o

3. Der innerhollandische Verkehr ist im Gesetz «Giiter-
transport der Binnenschiffahrt» vom Jahre 1954 geregelt.
Danach bedarf der Gutertransport im ungeregelten Verkehr
(wilde vaart) und im geregelten Verkehr (Beurtvaartdienst)
einer Bewilligung. Keiner Bewilligung bedirfen die Tank-
schiffe und ausserdem die im Werkverkehr eingesetzten
und entsprechend registrierten Schiffe. Unter Werkverkehr
versteht man den Transport eigener Guter in eigenen oder
langer als ein Jahr gemieteten Schiffen.
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Bild 4 Innerhollandische Wassertransporte, laut Angaben der C.B.S., von 1938 bzw. 1946 bis 1961 (1938, 1946 und 1947 sind die An-
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a) Ungeregelter Verkehr (wilde vaart)

Der ungeregelte Verkehr umfasst alle Schiffstransporte
trockener Giiter, die nicht unter «Beurtvaart» oder Werk-
verkehr fallen. Wer eine Bewilligung fir diese «wilde vaart»
besitzt, muss sein Schiff liber eine unter behérdlicher Kon-
trolle stehende Schifferbérse befrachten. Der Schiffer er-
hélt bei der Anmeldung auf der Bérse eine Nummer. Bei
der Verteilung der Ladung wird der Schiffer mit der niedrig-
sten Nummer zuerst beriicksichtigt. Die Frachtenbildung ist
geregelt. Es werden Margentarife angewendet, die auch fir
die Rheinschiffahrt in den EWG-Besprechungen immer wie-
der diskutiert werden. Ausgangspunkt ist ein behérdlich
festgesetzter Basistarif mit einer prozentualen Abwei-
chungsméglichkeit nach oben und unten. Innerhalb dieser
Marge wird die Tagesfracht durch eine Notierungskommis-
sion fixiert. In diesen Kommissionen sind Verlader und
Transporteure vertreten; denn auch die Verlader sind ver-
pflichtet, ihre Ladungen {iber eine Schifferborse anzubieten.
Diese Regelung fiihrt insofern zu fragwiirdigen Situationen,
als niederlandische Schiffer, die auf dem Rhein im eigenen

Bild 6
Niederlandisches Wasserstrassennetz

Hoek van H:u_ﬂru'i!r

Schigdam QxORotes

BN (iber 2000 t
S bis 2000t
= bis 1350t
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- bis 250t

Hil

Lande, z. B. von Rotterdam nach Nijmegen fahren, eine Be-
willigung bendtigen, wéhrend Auslander aufgrund der Mann-
heimer Akte frei transportieren dirfen und auch an keine
Festfracht gebunden sind.

b) Geregelter Verkehr (Beurtvaart)

Unter geregeltem Verkehr versteht man regelmassige Giiter-
transporte mit Binnenschiffen. Auch sie sind bewilligungs-
pflichtig und die Tarife behordlich festgelegt. Diese Kate-
gorie von Schiffstransporten leidet am starksten unter der
Konkurrenz von Schiene und Strasse.

c) Werkverkehr

Der Werkverkehr hat in den letzten Jahren sehr stark zu-
genommen und ist in weiterer Entwicklung begriffen.
Der Verlader geht mehr und mehr zum eigenen Transport
Uber, weil er auf diese Weise nicht an die Festfrachten
gebunden ist. Bei regelméassigen Transporten ist es fir ihn
vorteilhafter, ein Schiff fir langere Zeit zu mieten. Diese
Entwicklung benachteiligt die privaten Schiffer (Partiku-
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Tabelle 3

Wilde Binnenschiffahrt Besondere Fahrt Werkverkehr Tankfahrt «Beurtvaart» Total
Spezialtransporte Geregelter Verkehr
Jahr Quantitat t km Quantitat t km Quantitat t km Quantitat t km Quantitat t km Quantitat t km
1000 t Mio 1000 t Mio 1000 t Mio 1000 t Mio 1000 t Mio 1000 t Mio
1950 18 351 2516 3432 233 10 336 693 2 500 210 3 541 323 38 160 3975
1955 20 444 2 625 3 369 288 13 399 967 3831 301 3383 327 44 426 4 508
1960 18 892 2 595 7 281 429 23 129 1831 6 647 600 2 429 226 58 378 5681
1963 19 541 2 676 7914 532 22714 1743 9 310 760 1240 95 60 719 5 806

liere) und die Reedereien. Es stellt sich deshalb die Frage,
ob dem Schiffahrtsgewerbe mit dem starren System der
Bewilligungen und Margentarife wirklich gedient ist.

d) Die Tabelle 3 zeigt die Entwicklung der verschiedenen
Verkehrsarten in den letzten 10 bis 15 Jahren. Die in der
Tabelle mitbericksichtigte Tankschiffahrt halt Schritt mit
dem Energiebedarf. Doch ist in den kommenden Jahren mit
einer langsameren Zunahme zu rechnen, weil das Erdgas
in den Niederlanden den Umsatz der Oelprodukte und der
damit verbundenen Tankschiffahrt wahrscheinlich beein-
flussen wird.

4. Der grenziiberschreitende Verkehr auf dem Rhein nimmt
immer noch zu. 1959 passierten im Berg- und Talverkehr
55 Mio t, 1963 66,5 Mio t die hollandische Grenze bei Lo-
bith. Dabei muss beriicksichtigt werden, dass 1963 8 Mio t
Rohdél durch die Pipeline transportiert wurden und der
Rheinverkehr wegen Eisgang langere Zeit beeintrachtigt
war. Bild 5 illustriert den Guterverkehr an der niederlan-
disch-deutschen Grenze.

5. Die nachfolgenden Zahlen vermégen das Bild Uber die
niederlandische Binnenschiffahrt abzurunden:

Die totale Lange der befahrbaren Flisse und Kanale
der Niederlande betragt 5650 km, wovon 1612 km von Schif-
fen mit Uber 1000 t Ladefahigkeit befahren werden kénnen.
Eine ansehnliche Zahl fur ein Land, das von Nord bis Siid
ca. 300 km lang und von Osten bis Westen etwa 150 km

Bild 7
Belgisches Wasserstrassennetz

d

breit ist. 1962 belief sich der gesamte Guterverkehr in der
EWG auf 176 Mio t. Davon kamen nicht weniger als 121
Mio t, also iber 2/3 des totalen EWG-Verkehrs, von, nach
oder Uber Holland.

Vom nationalen Einkommen, das 1963 42 450 Mio Gul-
den betrug, wurden 2990 Mio oder 7 % von den Verkehrs-
und Transportbetrieben eingebracht. Der Anteil der Bin-
nenschiffahrt ist nicht bekannt; er wird auf 1 bis 1'/2 % des
nationalen Einkommens geschétzt.

Ungefahr 27 000 Niederlander verdienen ihren Lebens-
unterhalt fahrend auf Binnenschiffen. Wieviel Niederlander
direkt oder indirekt von der Binnenschiffahrt leben, ist
schwer zu beurteilen.

B. BELGIEN

\
Belgien ist von der Natur mit Wasserstrassen ebenfalls
reich beschenkt worden. Die Flisse Maas und Schelde
und die ihnen zufliessenden Leie und Sambre geben dem
Lande eine sehr gute natirliche Basis fur ein Wasserstras-
sennetz.

Auch in Belgien sind die natiurlichen Wasserstrassen
durch Kanéale erweitert worden. Im Gegensatz zu den Nie-
derlanden und zu Deutschland sind aber nur wenige belgi-
sche Kanale von grdsseren Schiffen befahrbar. Die Ur-
sache ist darin zu suchen, dass Belgien gleichzeitig mit

ANTWERPEN

BRUSSEL
BRUXELLES

E
CHARLEROI
/4
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Frankreich sein Kanalnetz entwarf und dabei ebenfalls auf
der Peniche, d.h. einem Binnenschiff mit maximal 300 t
Tragfahigkeit basierte.

Vor dem 2. Weltkrieg waren nur die Verbindungen vom
Meer nach den Seehifen und nach Briissel, sowie der
Albertkanal zwischen Antwerpen und Liittich fir Schiffe
von 1350 t und mehr befahrbar, d. h. von insgesamt 1564
km Wasserstrassen nur 390 km. Dass der Albertkanal heute
noch die wichtigste Verbindung des belgischen Wasser-
Strassennetzes darstellt zeigt nachstehender Vergleich:

Tabelle 4

Total Albertkanal

Tonnen-km Transport- Tonnen-km Transport-
in Millionen  mengen int %o des Totals mengen in t
1949 807,9 13 234339 83 12699 173
1954 14140 22 778547 83,1 21342163
1959 1916,7 30 135351 84,3 28 420 550
1964 24735 38 181050 87,2 36 152 830

Die namentlich seit dem Krieg vor sich gehende Industria-
lisierung Belgiens drangt auf eine Erweiterung und Moder-
nisierung der Wasserstrassen. Dem Ruf der Wirtschaft
Wurde 1947 entsprochen durch Aufstellung eines grosszi-
gigen Planes zur Modernisierung der belgischen Wasser-
Wege, von dem ein grosser Teil bereits verwirklicht ist oder
in nachster Zeit realisiert wird. Dieser Plan sieht die Er-
Stellung dreier grosser Fahrrouten vor (siehe Karte Bild 7):

1. Nord-Suid-Route: Charleroi—Brissel—Antwerpen. Dieser
Kanal ist ein wichtiges Verbindungsglied zwischen den In-
dustriegebieten von Mons und Charleroi mit dem Seehafen
Antwerpen. Ein Teil dieses Kanals von Brissel nach Cla-
becq konnte schon vor dem Krieg von grossen Schiffen
befahren werden. Die Vergrosserung des Ubrigen Kanals,
der den Anschluss mit der Sambre, der Maas und dem
bereits fertiggestellten Centrumkanal bildet, nahert sich
ihrer Vollendung.

In diesem Kanal wird bei Ronquiéres ein neues System
2ur Ueberbriickung einer Héhendifferenz von fast 70 m an-
gewendet werden. Zwei Schlitten werden seilbahnartig
Caissons von 91 m Lange und 21 m Breite auf- und ab-
transportieren. In diesen Caissons werden die Schiffe be-
fordert. Der Tiefgang wird je nach Wasserstand 3,00 bis
3,70 m betragen. Jeder Schlitten wird mit Caisson 4500 bis
5500 t wiegen. Dieses interessante Bauwerk (Bild 10) er-
Setzt eine gréssere Anzahl von Schleusen.

2. Die 6stliche Route verbindet die Sambre und die Maas
von der franzosischen Grenze iiber den Albertkanal mit
Antwerpen. Diese Route erschliesst ganz Ostbelgien, ver-
bindet Frankreich mit Liittich und Antwerpen und tber die
Maas mit Holland. Fiir diesen Weg ist die Aufhebung des
«Stop von Ternaaien» von grosser Bedeutung. Nach dem
Kanalausbau werden grosse Schiffe aus Ostbelgien Uber
die Maas nach Deutschland fahren kénnen.

3. Die westliche Route schliesst im Siiden am Centrum-
kanal von Charleroi nach Blaton an und l4uft Gber die
Schelde nach Gent. Ueber die Ringfahrt um Gent, die in-
Nert kurzer Zeit fertiggestellt ist, wird der Anschluss mit
allen Seehafen, namlich Briigge, Ostende, Zeebrugge und
AntWerpen und {iber Terneuzen mit den Niederlanden und
der Nordsee geschaffen.

Nach Verwirklichung all dieser Plane wird Belgien tber

Bild 8 Die Maas bei Luttich

Bild 9 Anfang des Albertkanals bei Antwerpen

(Strassburg-Dock)
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Bild 10 Die «Schiefe Ebene» (Schlittenschleuse) bei Ronquiéres im Charleroi-Briissel-Kanal, die eine Héhendifferenz von 68 m iiberwindet.

ein modernes Wasserstrassennetz verfiigen, geeignet fir
den Schiffstyp mit 1350 t Ladefahigkeit (Europaschiff), das
allen Wasserstrassenbauten in der EWG zugrunde gelegt

\

Die belgische Binnenflotte hat entsprechend der Befahr-
barkeit des Wasserstrassennetzes friher hauptsachlich aus
Penichen bestanden. Nach dem 2. Weltkrieg wurde Hand
in Hand mit der Modernisierung der Wasserstrassen die
belgische Binnenflotte neu aufgebaut. Die belgische Bin-
nenflotte zéhlte 1940 rund 7000 Schiffe mit 2,5 Mio t Trag-
fahigkeit, 1962 nur noch rund 6000 Schiffe, aber mit 2,6
Mio t Tragfahigkeit. Waren vor dem Krieg nur ungefahr 30
% der Flotte motorisiert, so stieg dieser Prozentsatz bis
1962 auf 85 %. Bei dieser Modernisierung der Flotte muss
allerdings beriicksichtigt werden, dass der Aufbau der
Tankflotte nach dem Kriege die Zahlen sehr beeinflusst.

Etwa 75 % der belgischen Binnenflotte ist noch immer
Uber 30 Jahre alt. Durch eine Verjingung wird eine durch-
greifende Modernisierung angestrebt. Zur Stimulierung von
Neubauten hat die belgische Regierung 1958 Massnahmen
getroffen. Entscheidenden Einfluss wird aber das Zustan-
dekommen des modernen Kanalnetzes bringen.

Vil
Der Anteil der Binnenschiffahrt am gesamten Giterverkehr
Belgiens nimmt in absoluten Zahlen immer noch zu, ver-
liert aber relativ zu Gunsten des Strassenverkehrs.
Die in Tabelle 5 aufgefiuihrten Zahlen der Ab- und Zu-
fuhr des Seehafens Antwerpen, unterteilt auf die drei Ver-
kehrstrager beweisen diese Entwicklung.

Tabelle 5
1951 1954 1959 1963
t t t t
Schiene 1856 199 1183 067 1249 118 1621 929
Binnenschiffahrt 5 786 867 4916 804 5902 254 6 006 476
Strasse 54 342 137 561 319 849 515 295

Die Tabelle 6 gibt eine Uebersicht Uber den innerbelgi-
schen und grenziiberschreitenden Verkehr der belgischen
Binnenschiffahrt.

Tabelle 6

1938 1953 1961

Mio t Mio t Mio t
innerbelgisch 12,4 21,3 24,8
grenziiberschreitend 21,4 25,5 40,3
Total 33,8 46,8 65,1
Anteil am gesamten

26,5 % 25,3 % 26,7 %

Guterverkehr

Absolut ergibt sich seit 1938 eine Verdoppelung der trans-
portierten Tonnage; der relative Anteil der Binnenschiffahrt
ist aber gleich geblieben.

In Zukunft dirfte die Konkurrenzfahigkeit der belgi-
schen Binnenschiffahrt eine erhebliche Steigerung erfah-
ren dadurch, dass die verbesserten Wasserstrassen gros-
sere und modernere Schiffe mit kiirzerer Umlaufzeit zu-
lassen. So wird es mdéglich sein, mit gleicher Schiffskapa-
zitat wesentlich grossere Giltermengen zu transportieren.

Die Befrachtung der Schiffe in Belgien erfolgt in der
«wilden vaart» wie in den Niederlanden liber eine Befrach-
tungskommission zu behdérdlich festgesetzten Frachten. Der
Werkverkehr und die mehr und mehr dem Lastwagen zum
Opfer fallende «Beurtvaart» sind auf Bewilligungen ange-
wiesen, die jedoch leicht erhaltlich sind.

VIl

Die zahlreichen Binnenwasserstrassen in den Niederlanden
und in Belgien dienen selbstverstandlich nicht allein der
kommerziellen Glterschiffahrt, sondern auch dem Touri-
stenverkehr (Passagierschiffahrt) und dem Wassersport. Da
und dort haben sich auch Schiffswerften installiert, und
schliesslich dient das Flusswasser auch der Industrie und
der Landwirtschaft.
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Bild 11

Unser Aufsatz beschrankt sich auf die Binnenschiffahrt.
Wir haben auf die Konkurrenz gegeniiber Schiene, Strasse
und Pipeline hingewiesen. Dass ausserdem zwischen den
Schiffahrttreibenden ein harter Streit gefiihrt wird, weiss
jedermann, der die Binnenschiffahrt einigermassen kennt.
Mit etwas mehr Vernunft konnten Reedereien und Partiku-
liere besser zusammenarbeiten und die freiwerdende Ener-
gie gemeinsam gegen die dussere Konkurrenz verwenden.
Trotz allem blickt die Binnenschiffahrt mit wenn auch ge-
méssigtem Optimismus in die Zukunft im Wissen um die
Tatsache «navigare necesse est».

Der Verfasser dieses Berichtes dankt allen, die ihm fur

«Navigare necesse est» — Treibeis auf dem Lek, einem Mindungsarm des Rheins, im strengen Winter 1963.

die Beschaffung der erforderlichen Unterlagen behilflich
waren, insbesondere dem Centraal Bureau voor de Rijn- en
Binnenvaart, Rotterdam, Ministére des Communications et
des P.T.T., Bruxelles, der Uitgeversmij. Born N.V. Assen,
Chronique des transports, Anvers.

Bildernachweis:

1, 3,11 Photos H. van Dijk

4,5 aus: Memoriaal CBRB

6 aus: Hollands Economy, a statistical portrait, The Hague
8,9 Photos Driessen-Betz, Antwerpen

11 aus: La Belgique et ses transports, Bruxelles

DER RHEIN ALS BEDEUTENDSTE SCHIFFAHRTSSTRASSE VON DER NORDSEE

BIS ZUR SCHWEIZ

Dr.K.Diitemeyer, Verein zur Wahrung der Rheinschiffahrtsinteressen e.V., Duisburg-Ruhrort

Unter den europaischen Wasserstrassen nimmt der Rhein
eine herausragende Stellung ein. Wenn er sich auch in der
Lénge nicht mit den grossten Strémen der Erde messen
kann, so nimmt er es in der Verkehrsintensitat doch mit
jeder anderen Wasserstrasse auf. Wie kaum ein anderer
Strom hat er die Kultur und die Wirtschaft seiner Anlieger-

DK 656.62 (282.243.1)

staaten beeinflusst und die Gebiete, die er durchfliesst, be-
fruchtet. Sein Einflussbereich erstreckt sich Uber weite
Teile Nordwesteuropas und reicht von den Alpen bis zum
Atlantik. War der Rhein auch in der Geschichte unserer Vor-
fahren ein Grenzfluss, der die germanische und die roma-
nische Welt voneinander trennte, so ist er in den letzten
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