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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.
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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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Jahrhunderten trotz aller Auseinandersetzungen zwischen
seinen Nachbarstaaten immer stérker ein menschen- und
volkerverbindender Strom geworden.

Die Stromverhéaltnisse

Die Wasserfiihrung des Rheins unterliegt trotz des grossen
Wasserreservoirs des Bodensees und der alpinen Gletscher
grossen Schwankungen. Im Vergleich zu anderen Fliissen
mit gleich grossem Einzugsgebiet wird sie jedoch als aus-
geglichen bezeichnet. Die starksten Schwankungen im Ab-
fluss des alpinen Rheins, die sich trotz der ausgleichenden
Wirkung zahlreicher Schweizer Seen noch ergeben, wer-
den durch den Bodensee verringert. Durch diese regulie-
rende Wirkung ist das Verhéltnis zwischen der Wasserfiih-
rung bei niedrigstem Niedrigwasser und héchstem Hoch-
wasser gegeniliber anderen Flissen sehr glinstig. Wahrend
das Verhdltnis bei Flissen mit gleich grossem Einzugsge-
biet nicht selten 1:100 und mehr ist, ist es beim Rhein nur
rund 1:15.

Der Rhein wird durch zwei grosse Quellen gespeist. Dies
sind die Gletscher und Schneefelder der Alpen sowie Re-
gen und Schnee der Mittelgebirge und Niederungen. Be-
sonders glinstig wirkt sich dabei auf die gleichmassige
Wasserfiihrung aus, dass diese Quellen in der Regel nicht
zur gleichen Zeit fliessen. Die Schneefelder schmelzen im

Bild 1

Fruhjahr, die Gletscher dagegen in den Sommermonaten.
Der grosste Teil der Niederschlage, besonders im westli-
chen und nordwestlichen Einzugsgebiet, fallt im Winter.

Die im Winter in den Gletschern und Schneefeldern der
Alpen aufgespeicherten Niederschlage fliessen in den Som-
mermonaten wieder ab. Diese Abflusspende der héheren
Alpenlagen ist fur die Rheinschiffahrt von grésster Bedeu-
tung. Von der Gesamtwasserfiihrung des Rheins stammt
im Jahresdurchschnitt rund die Héalfte aus dem Alpengebiet.
Im Winter betragt dieser Anteil weniger als 30 %, wahrend
er im Sommer anwéachst und seine Spitze im Juli mit nahe-
zu 75°% erreicht. Die Hauptzubringer des Rheins in den
Herbst- und Wintermonaten, Mosel und Main, versagen
meistens in den Sommermonaten.

Die Wasserfiihrung des Oberrheins steht Uberwiegend
unter dem Einfluss des Alpengebietes. Die Hochwasserge-
fahr durch Gletscherwasser in den Sommermonaten wird
durch die ausgleichende Wirkung des Bodensees stark re-
duziert. Mit der Einmiindung des Neckars und des Mains in
den Rhein macht sich ein verstarkter Einfluss des Regen-
wasserzuflusses aus den Mittelgebirgen auf die Hochwas-
sergestaltung bemerkbar. Unterhalb Koblenz ist schliess-
lich ein Einfluss der vom sudlichen Oberrhein zustrémen-
den Wassermenge bei Hochwasser kaum noch festzustel-
len. Das Hochwasser des Mittel- und Niederrheins wird

Der Rhein als Nord-Siid-Achse des westeuropdischen Wasserstrassennetzes
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durch die Zuflisse aus den Mittelgebirgen verursacht. Dar-
aus erklart es sich, dass die hochsten Hochwasserspitzen
auf diesen Stromabschnitten auf die Wintermonate ent-
fallen.

Untersucht man die Wasserfiilhrung in den einzelnen
Monaten, so stellt man fest, dass das Hochwasser in den
Wintermonaten November bis Méarz anféllt. Das Niedrig-
Wasser dauert im Oktober am langsten, wahrend es in den
Sommermonaten verhéltnisméassig gering ist. Da auch die
Niedrigwasserperioden in die Wintermonate fallen, kann
der Schluss gezogen werden, dass die Wasserstandsschwan-
kungen besonders in den Wintermonaten stark und sprung-
haft sind. In raschem Wechsel kénnen Niedrigwasser und
Hochwasser die Ursache von Betriebsstérungen sein.

Auf der Fahrt von Rotterdam nach Basel muss ein Schiff
nicht nur 835 km zuriicklegen, sondern auch einen Héhen-
unterschied von 245 m Uberwinden. Die Schiffahrttreiben-
den nennen daher die Fahrt stromaufwérts «Bergfahrt» und
Stromabwarts «Talfahrt».

Der Rheinverkehr

Der Rhein ist seit jeher ein naturgegebener Verkehrsweg
gewesen. Dank giinstiger natirlicher und wirtschaftlicher
VOraussetzungen ist er heute nicht nur das Rickgrat des
Westeuropdischen Wasserstrassennetzes, sondern des ge-
Samten westeuropaischen Verkehrsnetzes schlechthin. Den
Umfang des Transportvolumens auf dem Rhein kann man
erst dann richtig einschatzen, wenn man sich vor Augen
hélt, dass fast Zweidrittel des gesamten Binnenschiffver-
kehrs Westeuropas iiber den Rhein abgewickelt werden
oder zumindest diesen Strom beriithren. Immerhin erreicht
die Binnenschiffahrt Westeuropas fast die Halfte der Ver-
kehrsleistungen der westeuropédischen Eisenbahnen.

Die Umstellung auf mechanischen Antrieb in der zwei-
ten Halfte des 19. Jahrhunderts hat eine neue Renaissance
der westeuropaischen Binnenschiffahrt eingeleitet. Im Jah-
'eé 1964, dem bisherigen Rekordjahr der Binnenschiffahrt,
Wurden fast 200 Mio t auf dem Rhein beférdert, eine Zahl,
die fur sich spricht. Hiervon beriihrten die Strecke des so-
genannten traditionellen Rheins, die sich von der Grenz-
Stelle Emmerich bis nach Rheinfelden oberhalb Basel er-
Streckt, rund 140 Mio t. Die ausserordentliche Entwicklung
des traditionellen Rheinverkehrs machen die folgenden
Wenigen Zahlen deutlich:

Jahr beférderte Guter
in 1000 t
1856 2 698
1875 3 285
1900 21912
1913 57 552
1936 73 307
1964 ca. 144 000

Wenn auch der Trend in den vergangenen Jahrzehnten
eindeutig steigend gewesen ist, so darf dies nicht dariiber
hinwegtéiuschen, dass die Entwicklungslinie keineswegs
Stetig, sondern — insbesondere durch die beiden Weltkrie-
ge, die Inflation in den 20er Jahren und die Weltwirtschafts-
krise Anfang der 30er Jahre — sehr ungleichmassig verlau-
fen ist. Dies geht aus der graphischen Darstellung tber die
Entwicklung des traditionellen Rheinverkehrs in den Jah-
'en von 1900 bis 1964 besonders deutlich hervor.

Die ausserordentliche Bedeutung des Rheins als Lasten-
trager der westeuropaischen Wirtschaft ist das Produkt einer
Wechselseitigen Befruchtung von Verkehrsweg und Indu-

Der Rhein hat auf der Strecke zwischen Basel und Rot-
terdam stark unterschiedliches Gefalle. Fiir den Oberrhein
ist der Rhein-Seiten-Kanal auf franzésischem Gebiet von
besonderer Bedeutung. Das starke Gefélle des Oberrheins
nimmt stromabwarts stetig ab, bis es bei Mainz ein Min-
destmass erreicht. Bis Bingen fliesst dann der Strom in
einem breiten Bett trdge dahin. Bei Bingen andert sich das
Bild vollkommen. Der Rhein tritt hier in das Rheinische
Schiefergebirge ein. Es beginnt ein Stromabschnitt, der bis
Salzig charakterisiert ist durch sprunghafte Aenderungen
des Gefalles, raschen Wechsel von Felsriffen, Flussengen,
scharfen Krimmungen und Stromschnellen. Diese Strecke
wird in der Rheinschiffahrt «Gebirge» genannt. Das durch-
schnittliche Geféalle nimmt von Bingen, wo es auf kurze
Strecken gesehen am starksten ist, zur Moselmiindung hin
ab. Unterhalb der Moselmiindung hat der Rhein, wenn man
von kleineren Schwankungen absieht, bis KdIn ein gleich-
méssiges Gefélle, das sich dann bis zur Miindung hin im-
mer mehr verringert.

strie. Auf seinem Lauf von der Schweiz bis zu seiner Miin-
dung in den Niederlanden beriihrt er bedeutende Wirt-
schaftsraume mit geballter Industriekraft. Auf der einen
Seite hat die Natur, besonders an der Ruhr, riesige Roh-
stoffvorkommen in der Nahe des Stromes gelagert, auf der
anderen Seite lbte der Strom selbst auf die Industrien eine
geradezu magnetische Kraft aus. Fiir die Zechen war der
Rhein die ideale Abfuhrstrasse nach Siiddeutschland sowie
nach den Beneluxhéafen. Viele Hittenwerke wéahlten ihren
Standort am Rhein, da die bendtigten Erze billig iber den
Wasserweg herangeschafft und die Eisen- und Stahlpro-
duktion wiederum giinstig abgefahren werden konnten. Aus
den gleichen Ueberlegungen zieht es Mihlen, Grosswerke
der chemischen Industrie und Raffinerien an den Rhein. All
diesen Industrien hat der Strom starke Impulse gegeben.

Der traditionelle Rheinverkehr ab 1900

(in Millionen 1)

IEEEEEE IS NN TN NN N

n/ -

’ 1o

90

|
T~
T~
?\4\\
i
8

40

1T

TTTT T T T T TT T T T T TT[TrTITTTT

0

TTTTTTTT AR R SRS EE SRR ERAREEERRR)

TTTTT
1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960

Bild 2 Graphische Darstellung des traditionellen Rheinverkehrs
von 1900 bis 1964
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Die Verkehrsdichte auf dem Rhein von Rheinfelden bis zur
R i N

derléindicchen G

(Giterbeforderung in Millionen 1 im Jahre 1962)
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Bild 3 Graphische Darstellung der Verkehrsdichte auf dem deut-
schen Abschnitt des Rheins

Von dem Transportvolumen, das im Jahre 1962 den tra-
ditionellen Rhein beriihrte, entfielen auf

Kies, Sand, Steine, Erden rund 23%
Steinkohle und Koks 16 %
Mineral6l 14%
Erze 13%
Eisen und Stahl 6%
Getreide 4%/
Diingemittel 4%
Braunkohle 2%,
Zement 2%
Salz 2%

rund 86%

Die Kies- und Sandtransporte liefen in erster Linie vom
Oberrhein nach Rhein-, Main- und Neckarstationen scwie
vom Niederrhein nach Stationen am Rhein und im west-
deutschen Kanalgebiet; Bimskiestransporte gingen vorwie-
gend vom Mittelrhein nach Suddeutschland, zu einem ge-
ringeren Teil nach Stationen des westdeutschen Kanalge-
bietes; die Steintransporte wickelten sich innerhalb des
Mittelrheins ab (Kalksteine) bzw. gingen vom Mittelrhein
talwarts.

Die Verkehrsstrome der Kohle gingen im wesentlichen
von der Ruhr (Steinkohle) und dem Kélner Raum (Braun-
kohle) bergwarts nach Siuddeutschland, Strassburg und
Basel, talwarts von der Ruhr zum Export lUber die deutsch-
niederlandische Grenze sowie von den Beneluxhafen rhein-
aufwarts (amerikanische Kohle).

Bei den Mineraldl-, Erz- und Getreidetransporten han-
delte es sich lberwiegend um Importe lber die Benelux-
héafen, die ihren Weg bergwaérts nahmen.

Der Verkehr auf dem Rhein bergwarts hat einen erheb-
lich grésseren Umfang als der Verkehr talwarts, was erheb-
liche Leerraumbewegungen in der Rheinschiffahrt zur
Folge hat. Die Verkehrsdichte auf der traditionellen Rhein-
strecke sowie das Gewicht des Berg- und Talverkehrs ist
aus der graphischen Darstellung Bild 3 ersichtlich.

Die Steigerung der Transportleistungen auf dem Rhein
spiegelt sich auch in den Umschlagszahlen der wichtigsten
Hafen des Rheinstromgebietes wider, wobei jedoch die
Entwicklung in den einzelnen Hafen durchaus unterschied-
lich war.

1900 1913 1936 1964
in 1000 t
Duisburg (Gesamthéfen) 13224 28 945 27720 32 251
davon: Duisburg-Ruhrort - 26 824 17 233 15 966
Mannheim 5 885 7 397 5138 8172
Koln 1232 1413 3267 7 685
Frankfurt - — 2358 7 648
Ludwigshafen 1777 2873 4623 7 478
Wesseling - 699 2 609 7113
Walsum - 2290 2182 5314
Karlsruhe - 1478 2593 5 059
Heilbronn - - 905 4682
Bild 4

Moderne Umschlagsanlagen
in einem niederrheinischen
Werkhafen

Cours d’eau et énergie 57e année n°8/9 1965



Bild 5
Der letzte Radschlepper
auf dem Rhein

Die Rheinflotte

Per Giterstrom auf dem Rhein wird bewaltigt von einer
Internationalen Flotte, die rund 9 Mio t umfasst. Es gibt
bedauerlicherweise keine Statistik, welche die Zusammen-
Setzung der den traditionellen Rheinverkehr bewaltigenden
TO"”age exakt ausweist. Die Zentralkommission fir die
Rheinschiffahrt in Strassburg veroffentlicht zwar in ihren
Jahresberichten eine Statistik Uber die internationale Rhein-
flotte, jedoch hat diese Zusammenstellung den wesentli-
crjen Mangel, dass in ihr die Rheinflotten der einzelnen
Lander nach vollig unterschiedlichen Gesichtspunkten er-
fasst werden.

) Als deutsche Rheinflotte werden in dieser Statistik nur
d'eie"igen Schiffe angesehen, die im Rheinstromgebiet be-
heimatet sind. Alle Schiffe, die beispielsweise in Dortmund
oder Hamburg registriert sind, jedoch den Rhein befahren,
W(_‘Z‘rden unberiicksichtigt gelassen. Die von der Zentralkom-
Mission fiir die Rheinschiffahrt als deutsche Rheinflotte
ausgewiesene Tonnage ist aus diesem Grunde niedriger
als die effektiv auf dem Rhein verkehrende deutsche Flotte.

Als hollandische Rheinflotte wird in der Statistik der
Zentralkommission die gesamte potentielle hollandische
Rh'einflo'(te, das heisst alle Schiffe ab einer bestimmten
Grésse (Motorschiffe ab 200 t, Schleppkahne ab 300 t) an-
gesetzt. Die hollandische Tonnage, welche die Strecke des
traditionellen Rheinverkehrs, das heisst die Rheinstrecke
_ZWischen Emmerich und Rheinfelden, tatsadchlich beféhrt,
ISt erheblich kleiner.

Als belgische Rheinflotte schliesslich werden in der
Statistik der Zentralkommission alle belgischen Schiffe an-
g.eSehen, die im Laufe des Jahres die Grenzstelle Emme-
fich passiert und damit die Strecke des traditionellen Rhein-
Verkehrs beriihrt haben.

Mangels anderweitiger offizieller Statistiken soll nach-
SFehend die Flottenzusammenstellung der Zentralkommis-
Sion fiir die Rheinschiffahrt nach dem Stand vom 1. Januar
1964 aufgezeigt werden, bei deren Beurteilung man sich
der vorstehend aufgezeigten methodischen Méangel bewusst
Sein muss.

Eigentiimer der Rheinschiffe sind Reedereien oder so-
9enannte Partikuliere (Schiffsbesitzer mit einem bis drei
SChiffen). Der Anteil der Partikuliere an den Rheinflotten
déf einzelnen Lander ist unterschiedlich. Wahrend in den
Nlléderlanden die Rheinflotte etwa je zur Halfte in der Hand
Von Reedereien bezw. Partikulieren sein diirfte, betrégt der

Anteil der Partikuliere an der deutschen Rheinflotte rund
35 Prozent. Die belgische Rheinflotte liegt berwiegend in
der Hand von Partikulieren; demgegeniber handelt es sich
bei der franzdsischen und schweizerischen Rheinflotte um
Reedertonnage.

DIE ZUSAMMENSETZUNG DER INTERNATIONALEN
RHEINFLOTTE (Stand 1. Januar 1964)

Land Motorschiffe Kahne Tragféhigkeit
insgesamt

t t t
Niederlande 2431 740 2275372 4707 112
Deutschland 1417 605 1215983 2 633 588
Belgien 787 166 219724 1 006 890
Frankreich 284 615 281 437 566 052
Schweiz 326 721 106 001 432 722

5 247 847 4098 517 9 346 364

Nach dem Zweiten Weltkrieg hat sich das Bild der inter-
nationalen Rheinflotte stark verandert. Wahrend in den
dreissiger Jahren der Schleppzug den Rhein beherrschte,
hat seit Anfang der fiinfziger Jahre der Selbstfahrer, das
Motorschiff, einen Siegeszug angetreten. Die stolzen Rad-
schlepper sind — bis auf eine Ausnahme — vom Rhein ver-
schwunden. Seit 1957 hat die Schubschiffahrt auf dem
Rhein ihren Einzug gehalten. Nachstehend seien einige
Meilensteine der Rationalisierung der Binnenschiffahrt in
der Zeit nach 1945 aufgezahlt:

Uebergang vom Dampfschlepper zum Dieselschlepper,
Vordringen des Motorschiffes,

Vergrosserung der durchschnittlichen Tragfahigkeit
der Schiffe,

Einsatz von schleppenden Motorschiffen,

Einfiihrung der Schubschiffahrt.

Am 1. Januar 1964 setzte sich die Schubschiffahrt auf
dem Rhein wie folgt zusammen:

Schubboote Schubleichter

Anzahl PS Anzahl t
Frankreich 18 17 990 80 126 750
Niederlande 14 14 330 63 104 273
Deutschland 1 11 300 42 51210
Schweiz 3 6 700 15 24725
Belgien - - - -
Insgesamt 46 50 320 200 306 958
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Bild 6
Ein Schubverband
auf dem Niederrhein

Der Ausbau des rheinischen Wasserstrassennetzes

ERWEITERUNGSMASSNAHMEN UND -PLANE

Hochrhein

Der Hochrhein erstreckt sich von Basel bis zum Bodensee
mit einer Lange von 170 km. Von den insgesamt 12 Kraft-
werken auf dieser Strecke sind 10 Werke in Betrieb, zwei
sind im Bau. Heute ist der Hochrhein nur zwischen Basel
und Rheinfelden flr die Grosschiffahrt schiffbar. Das Pro-
jekt der Schiffbarmachung der Strecke Basel—Bodensee
sieht den Einbau von Schleusen an den bestehenden Stau-
stufen vor.

Oberrhein zwischen Basel und
Strassburg

Zur Ausnutzung der Wasserkrafte des Oberrheins baute
Frankreich nach dem Ersten Weltkrieg den Rhein-Seiten-
Kanal, den Grand Canal d’Alsace, von Basel abwarts bis
Breisach. Der Rhein-Seiten-Kanal verlauft etwa parallel zum
Rhein. Von den vier Stauhaltungen zwischen Basel und
Breisach waren Kembs 1932, Ottmarsheim 1952, Fessen-
heim 1956 und Vogelgrin 1959 fertiggestellt. Auf Grund
eines Vertrages zwischen Deutschland und Frankreich aus
dem Jahre 1956 wird der urspriinglich fiir die Strecke Ba-
sel—Strassburg vorgesehene Rhein-Seiten-Kanal nicht tber
Breisach hinaus weitergefiihrt. Unterhalb von Breisach er-
folgt der Ausbau des Oberrheins durch eine Teilkanalisie-
rung, durch welche die Verbindung mit dem Rhein gewahrt
bleibt, mit Stauhaltungen bei Marckolsheim, Rheinau, Gerst-
heim und Strassburg. Von diesen vier Staustufen sind
Marckolsheim 1960 und Rheinau 1963 in Betrieb genommen
worden. Die Stauhaltung Gerstheim befindet sich im Bau.

Neckar

Bisher ist der Neckar von Mannheim bis Stuttgart fiir die
Grosschiffahrt freigegeben. In dem 14 km langen Abschnitt
Stuttgart—Plochingen ist das Fahrwasser auf 6,4 km Lange
vorhanden, auf weiteren 4,8 km befindet es sich im Ausbau.
Im Jahre 1964 wurde mit den Tiefbauarbeiten fiir den Ha-
fen Plochingen begonnen.

Saar-Pfalz-Kanal
Seit Jahrzehnten strebt die Saarindustrie den Bau eines

Saar-Pfalz-Kanals an. Das Saargebiet ist das einzige west-
européische Montanrevier ohne leistungsfdhige Wasser-
strassenverbindung. Die Industrie an der Saar will durch
den Bau des Saar-Pfalz-Kanals ihre Standortlage verbes-
sern. In letzter Zeit ist der Ruf nach dem Bau des Saar-
Pfalz-Kanals schwéacher geworden, nachdem sich die
Deutsche Bundesbahn bereit erklart hat, sogenannte Als-
ob-Tarife oder kanalgleiche Tarife fir die Saarindustrie
einzufihren. Die Einfihrung einiger Als-ob-Tarife hat so-
wohl bei der Hohen Behérde in Luxemburg als auch bei
der EWG-Kommission in Briissel erhebliche Bedenken aus-
geldst, ob diese Tarife mit dem Montan- bzw. EWG-Vertrag
wegen ihres Unterstiitzungscharakters vereinbar sind.

Main

Der Ausbau der Rhein-Main-Donau-Grosschiffahrtsstrasse
obliegt der im Jahre 1921 gegriindeten Rhein-Main-Donau-
AG. Der Main ist zur Zeit bis Bamberg fiir die Grosschiff-
fahrt ausgebaut (393 km). Die 66 km lange Strecke Bam-
berg—Niirnberg wurde 1959 begonnen; sie ist bis Forch-
heim im Bau und wird voraussichtlich 1969/70 bis Nirnberg
vollendet sein.

Lahn

Die Lahn ist von der Miindung auf 67 km bis Steeden ober-
halb Limburg voll kanalisiert. Die Strecke oberhalb Stee-
den bis Giessen ist nur teilkanalisiert und kann wegen des
Vorhandenseins grésserer Gefallstrecken mit kleineren Was-
sertiefen von den Ublichen Guterschiffen der Lahn nicht
befahren werden. Durch einen angestrebten Ausbau der
Lahn von Niederlahnstein bis Wetzlar fiir Schiffe bis zu
400 t Tragfahigkeit soll die Wettbewerbsfahigkeit der Indu-
strie des Lahn-Dill-Gebietes verbessert werden.

Mosel

Die Mosel wurde im Jahre 1964 von der Miindung bis Thion-
ville und der anschliessende Mosel-Erz-Kanal bis zum
Zweigkanal Hagondange flir die Grosschiffahrt freigegeben.
Die oberhalb anschliessende Strecke bis Metz befindet
sich noch im Bau.

Maas-Rhein-Verbindung
Fir eine Verbindung zwischen Maas und Niederrhein liegt
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eine grosse Zahl von verschiedenen Planen vor, wovon drei
Projekte im Vordergrund der Diskussion stehen:

1. Ein Maas (Venlo/Arcen)—Niederrhein-Kanal mit einem
Stichkanal von Maastricht nach Aachen,

2. eine Maas—Rhein-Verbindung von Born Uber Vlodorp
nach Neuss mit Anschluss nach Aachen,

3. eine Visé—Aachen—Neuss-Verbindung.

Neue Verbindung Antwerpen—Rhein

Die niederlandische und die belgische Regierung haben
im Jahre 1963 einen Vertrag unterzeichnet zur Verbesse-
rung der Schiffahrtsverbindung zwischen Schelde und Rhein.
Die Bauzeit fiir den neuen Kanal, der nur eine Doppel-
Schleuse besitzen soll, wird auf 8 bis 10 Jahre veranschlagt.
Der neue Kanal bietet u.a. den Vorteil einer Verkiirzung
der Strecke Antwerpen—Dordrecht um 35 km.

VERBESSERUNG
DER BESTEHENDEN SCHIFFAHRTSVERHALTNISSE

So bedeutend fiir die Entwicklung des zukiinftigen Rhein-
Verkehrs die Verwirklichung der vorgenannten Massnahmen
und Projekte auch ist, so muss doch der Verbesserung der
Schiffahrtsverhaltnisse auf der Mittelrheinstrecke, dem «Fla-
Schenhals» der Rheinschiffahrt, eine besondere Stellung
eingeraumt werden.

) Schon vor dem Ersten Weltkrieg sind Ueberlegungen
tber eine Verbesserung der Fahrwasserverhéltnisse in der
Gebirgsstrecke und der Schaffung einer weiteren Durch-
fahrtméglichkeit durch das Binger Loch angestellt worden.
Im Jahre 1953 hat die Europaische Verkehrsministerkonfe-
'enz den Ausbau der Mittelrheinstrecke St. Goar—Mannheim
als eines der wichtigsten Wasserstrassenbauprojekte be-
Zeichnet,

Die Wasser- und Schiffahrtsdirektion Mainz hat in Zu-
Sammenarbeit mit der Bundesanstalt fiir Wasserbau in
Karlsruhe und in engem Kontakt mit dem Verein zur Wah-
'ung der Rheinschiffahrtsinteressen in Duisburg Plane er-
arbeitet, die zu einer entscheidenden Verbesserung der
Verhaltnisse auf der Gebirgsstrecke fiihren sollen und fol-
gende drei Ziele verfolgen:

1. durch eine Vertiefung des Fahrwassers um 40 cm eine
erhebliche Verbesserung der Ausnutzungsméglichkeit
der Fahrzeuge und damit eine Herabsetzung der Zahl
der benétigten Schiffe zu erreichen,

durch Beseitigung von Engpéssen und Gefahrenstellen
den Verkehr sicherer und fliissiger zu machen,

durch die Schaffung einer dritten Durchfahrtsméglich-
keit durch das Binger Loch den Durchgang durch das
Binger Loch fliissiger zu gestalten und das Ueberholen
langsam fahrender Einheiten zu ermoglichen.

Bei einer Vertiefung der Gebirgsstrecke um 40 cm wird
die Dauer der Vollschiffigkeit von 195 Tagen um 95 Tage
(@lso rund 50 Prozent) auf 290 Tage verléngert. Dariiber
hinaus wird die moégliche Tauchtiefe der Fahrzeuge und da-
mit die gewichtsmassige Ausnutzung in den noch verblei-
benden Niedrigwasserzeiten wesentlich verbessert (um
durchschnittlich 32 %) und die Umlaufgeschwindigkeit er-
hoht.

In Niedrigwasserzeiten werden auf die Schiffsfrachten
Qestaffelte Kleinwasserzuschlage (bis zu mehr als 100 %)
€rhoben. Sie sollen den Schiffseignern ein gewisses Aequi-
Valent fiir die Minderausnutzung und die Umlaufzeitverzo-
9erungen bieten. Diese Kleinwasserzuschlage belasten die
Ve”ader, da sie fur jede beférderte Tonne eine hdéhere
Fracht als in Normalwasserzeiten zahlen mussen. Fir ein

Durchschnitisjahr eines 25jahrigen Zeitraumes betragt die
Mehrbelastung der Verlader durch Kleinwasserzuschlage
bei Transporten durch die Gebirgsstrecke etwa 11 Mio DM,
wahrend sie nach einer Vertiefung der Gebirgsstrecke nur
3 Mio DM sein wiirde, das heisst die Ersparnis allein an
Kleinwasserzuschlagen wiirde jahrlich etwa 8 Mio DM be-
tragen. In ausgesprochenen Niedrigwasserjahren wie 1959,
1962 und 1964 ware die Ersparnis noch weit héher und lage
zwischen 20 und 25 Mio DM. Nimmt man einen Gesamtauf-
wand fir das Projekt einer Verbesserung der Fahrwasser-
verhéltnisse auf der Gebirgsstrecke in Héhe von 110 Mio
DM an, so kann man feststellen, dass allein schon in den
drei Kleinwasserjahren 1959, 1962 und 1964 die verladende
Wirtschaft in Héhe von rund Zweidrittel der Baukosten um
Kleinwasserzuschldge entlastet gewesen wére und die
Rheinschiffahrt darliber hinaus eine wesentliche Kosten-
entlastung gehabt hatte, wenn das Projekt bereits ver-
wirklicht gewesen wére.

Neben der Verbesserung der Schiffahrisverhaltnisse
auf der Gebirgsstrecke wird auch eine Verbesserung der
Fahrverhaltnisse auf dem Oberrhein zwischen Mannheim
und Strassburg angestrebt.

RHEINSCHIFFAHRT UND EWG

In den letzten Jahren ist in der verkehrspolitischen Diskus-
sion die Frage in den Vordergrund getreten, in welchem
Verhéltnis die sogenannte Mannheimer Akte aus dem Jahre
1868 zum EWG-Vertrag steht. Die heute noch geltende
Rheinschiffahrtsakte vom 17. Oktober 1868 bildet das
Grundgesetz der freien Rheinschiffahrt. Die beiden funda-
mentalen Grundsatze der Mannheimer Akte sind die Frei-
heit der Schiffahrt und die Gleichbehandlung aller Rhein-
uferstaaten.

Die Frage nach dem Verhaltnis zwischen dem EWG-
Vertrag und der Uberkommenen Rechtsordnung fir die
Rheinschiffahrt erhielt eine besondere praktische Bedeu-
tung mit den von der EWG-Kommission unterbreiteten Vor-
schlagen zur Herbeifihrung einer gemeinsamen Verkehrs-
politik in den EWG-Staaten. U.a. sahen die Vorschlage der
EWG-Kommission eine Margentarifgestaltung fur die Ver-
kehrstrager vor. In einem 1964 vorgelegten Memorandum

Binger-Loch-Strecke
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Bild 7 Graphische Darstellung iber die Neugestaltung der Binger
Loch-Strecke
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uber die Anwendung des EWG-Vertrages auf die Rhein-
schiffahrt hat die EWG-Kommission zwar den Standpunkt
vertreten, dass die von ihr beabsichtigten Massnahmen auf
dem Verkehrssektor weder die Freiheit der Schiffahrt noch
die Freiheit des Handels beeintrachtigen, jedoch ist diese
Auffassung mehr als umstritten. Ein besonderes Problem
stellt hierbei die Stellung der Schweiz dar, die zwar Mit-
glied der Zentralkommission fir die Rheinschiffahrt, der
Huterin der Mannheimer Akte, jedoch nicht der Euro-
paischen Wirtschaftsgemeinschaft ist.

Man wird sicherlich davon ausgehen mussen, dass der
Rheinschiffahrt im Rahmen der zukinftigen westeuropa-
ischen Verkehrspolitik kein Sonderstatus eingerdaumt wer-
den kann. Auf der anderen Seite wird man bei der Erar-

Bild 8
Die Felsbanke am Binger Loch

beitung der zukiinftigen gemeinsamen Verkehrspolitik an
der Konzeption der Mannheimer Akte nicht ohne weiteres
vorbeigehen kdénnen. Das internationale Rheinschiffahrts-
gewerbe hat in mehreren Wirtschaftskonferenzen eine ver-
kehrspolitische Konzeption entwickelt, die dazu beitragen
soll, die Rheinschiffahrt lebenskraftig zu erhalten. Wie die
gemeinsame Verkehrspolitik der EWG und damit auch die
Verkehrspolitik fir den Rhein in Zukunft aussehen wird,
kann zur Zeit noch nicht beantwortet werden.

Bildernachweis:

4,6 Photos: Binnenschiffahrtsverlag Duisburg-Ruhrort
5 Photo K. Spitzlay, Duisburg-Meiderich

DIE VERKEHRSWIRTSCHAFTLICHE BEDEUTUNG DER GROSSCHIFFAHRTSKANALE

ZWISCHEN RHEIN UND ELBE

Prof. Dr. Franz J. Schroiff, Schiffahrtverband fiir das westdeutsche Kanalgebiet e.V., Dortmund

Im Rahmen dieses Sonderheftes, das der Bedeutung der
Binnenschiffahrt in Mitteleuropa gewidmet ist, bin ich gebe-
ten worden, mich zu der verkehrswirtschaftlichen Bedeutung
der kinstlichen Wasserstrassen zwischen Rhein und Elbe
zu &ussern. Unter Ausserachtlassung der ausserverkehr-
lichen Funktionen, die dabei in der modernen Volkswirt-

DK 656.62 (282.243.1 + 282.243.3)

schaft auch bei diesen Wasserstrassen immer mehr an Be-
deutung zunehmen, sollen sich die nachfolgenden Ausfiih-
rungen auf die verkehrswirtschaftlichen Funktionen dieser
kunstlichen Grosschiffahrtsstrassen im nordwestdeutschen
Raum beschranken.

Der Massengutverkehrstrager Binnenschiffahrt und der Bau von Kanalen

Das Wasser ist bekanntlich der alteste Trager des Verkehrs,
weil es seine Naturkraft, Lasten zu tragen und fortzubewe-
gen, so unmittelbar zur Verfliigung stellt, dass sich schon
die primitive Wirtschaft dieses Verkehrsweges bediente.

Die Schiffahrt als Grossverkehrsmittel fiir Massengut-
transporte konnte sich aber — als die technisch-wirtschaft-
lichen Voraussetzungen fiir den Ubergang von dem kleinen
handwerklichen Betrieb zum Grossbetrieb erfullt waren —
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