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BEDEUTUNG DER INTERNATIONALEN RHEINSCHIFFAHRT UND ZUKUNFTSPROBLEME
NACH EROFFNUNG DER RHONE—RHEIN- UND DER RHEIN—MAIN—DONAU-VERBINDUNG

Heinrich Wanner DK 656.62 (282.243.1)

«. ..Um zu erfahren, dass der Rhein wirklich eine europaische Lebensader ist, trotz ihrer Verseuchung, trotz des Pendelschlags
von falscher Romantik zu kritischer Haufung alles Negativen, dazu genugt eine Stunde Rast auf einer von Linden beschatteten
Bank auf dem Damm am Rheintor von Orsoy: Wenn an dem stillen mittelalterlichen Ort in rheinischer Weidelandschaft vor der
Kulisse der Schiote des Duisburg-Hamborner Reviers die neuen riesigen Schubschiffe voll Rohstahl und Erzen in einem rhythmisch
klopfenden Maschinenton voruberfahren. Aufwarts und abwarts, Tag und Nacht, was die alten langst als malerisch empfundenen
Schleppzlige der Kohlenkahne nicht konnten . . .»

Paul Hubner: Der Rhein, von den Quellen bis zu den Mundungen.

Der Rhein und das Schiff

Die Oberflache unseres Planeten besteht zum grossten
Teil aus Wasser. Rieseninseln sind die funf Erdteile. In
ihrem Innern entspringen zahllose Bache. Sie vereinigen
sich zu Flussen und schliesslich zu Stromen, die dem
Meer zufliessen.

Das Schiff ist das natlrlichste und alteste Verkehrsmit-
tel. Das Seeschiff transportiert Guter zwischen den Erd-
teilen, das Kustenschiff am Rand der Erdteile. Das Binnen-
schiff aber dient dem Guterverkehr im Innern der Erdteile,
soweit Strome, Flusse und kilnstliche Kanale die Schiff-
fahrt ermoglichen.

Der Rhein ist die meistbefahrene Binnenwasserstrasse.
Nach der Kilometrierung beginnt sie bei der Konstanzer
Rheinbricke (km 0) — schiffbar ist sie aber vorlaufig erst
ab Rheinfelden (km 149,0) — und endigt an der Maas-
bricke in Rotterdam (km 1000).

Der Rhein bildet auch das Ruckgrat des westeuropa-
ischen Binnenwasserstrassennetzes. Neckar, Main, Mosel,
Lahn und Maas sind die schiffbaren bzw. schiffbar ge-
machten Flisse, die in den Rhein munden. Dazu kommen
die mit dem Rhein verbundenen ausgedehnten Kanalnetze
in Frankreich, Deutschland und in den Benelux-Landern.
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Zu allen Zeiten wurde auf dem Rhein Schiffahrt getrie-
ben. Die Urmenschen benitzten den Einbaum. Die Romer
schufen sich auf dem Rhein eine «Handels- und Kriegs-
marine». Im Mittelalter waren die hoélzernen Rheinschiffe,
die zu Tal durch die Stromung, zu Berg durch Pferde auf
dem Treidelpfad fortbewegt wurden, den Fuhrwerken auf
holperigen Strassen weit Uberlegen. Erst die technische
Entwicklung in der Neuzeit brachte der Rheinschiffahrt
ernsthafte Konkurrenz. Die Erfindung der Dampfmaschine
wurde allerdings zuerst von der Schiffahrt ausgewertet:
Die Raderboote mit ihren rauchenden Kaminen ermaoglich-
ten die Schleppschiffahrt, die wahrend Jahrzehnten die
Massenguter, namentlich Kohle und Erz transportierte. Mit
der Dampflokomotive begann aber das Zeitalter der Eisen-
bahn, die bald Monopolanspriiche stellte und die Binnen-
schiffahrt zu verdrangen suchte. Doch bot der technische
Fortschritt der Rheinschiffahrt neue Chancen: Schrittwei-
se ermoglichten die Verbesserung der Fahrrinne, die Ent-
wicklung des Stahlbaus, des Dieselmotors und der Schiffs-
schraube die Verwendung immer grosserer Schiffe bis
zu 3000 t und von Schubkompositionen mit einer noch
zwei- bis dreifach grosseren Tragfahigkeit. Damit hat das

Bild 1

Das Basler Munster dominiert den
Rhein. Baumaterialtransport MS
Schwagalp, selbstloschendes Spe-
zialschiff der Bragtank AG (2000 t,
1100 PS).
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Binnenschiff, jedenfalls auf dem Rhein und im ungebro-
chenen Verkehr, seine natirliche Ueberlegenheit neu ge-
festigt; denn die Nutzlast eines Gilterzuges betragt 500
bis 1000 t, diejenige eines Lastkraftwagens mit Anhanger
lediglich 20 bis 30 t.

Der Giterverkehr auf dem Rhein hat sich im Verlauf
der Zeit, insbesondere seit 1950 gewaltig entwickelt. Die
beférderten Gutermengen pro Jahr erreichen rund 200
Mio Tonnen.

Die Transportglter der Rheinschiffahrt

Rohstoff, Energie, Industrie und Handel sind gewissermas-
sen die Wurzelstocke, aus denen die zahlreichen und man-
nigfaltigen Transportglter der Rheinschiffahrt herauswach-
sen. Von den Rohstoffen sind «Sand, Steine, Erden»
die primitivsten und mengenmaéssig bedeutendsten. Das
Gebiet des Oberrheins ist reich an Kies aus Gletscher-

Bild 3 Moderne Schubkomposition im Bingerloch.

morénen. Teils roh, teils gebrochen zu Splitt bis zu grob-
kornigem Sand bildet dieser Kies ein wertvolles Baumate-
rial. In einer Grossenordnung von 10 Mio Jahrestonnen
wird es zwischen Rheinfelden und Karlsruhe in Rhein-
schiffe verladen und in die Benelux-Lander, nach Nord-
und Westdeutschland transportiert. Schubkompositionen im
Pendelverkehr versorgen die Zementindustrie am Mittel-
rhein mit Kalksteinen. Zu Berg und zu Tal wird in den
Becken von Neuwied und Andernach Bimskies verladen.
Und feinsten, schneeweissen Quarzsand, geeignet fur
Giessereien und Glasfabrikation, bringen die Schiffe Uber
den Rhein aus den Gruben in Belgien, an der Maas und
am Wesel—Datteln-Kanal.

Fir die Energieversorgung war die Kohle lan-
ge Zeit von grosster Bedeutung. Fir ihren Transport ab
den Zechen im Ruhrgebiet, in Belgien und Holland, bei Pro-
venienz USA und England ab den Seehéfen, bei Prove-
nienz Saar und Polen ab Kanalmiindungen wurden Rhein-
schiffe eingesetzt. Manche Rheinschiffahrtsgesellschaften
sind als Zechenreedereien entstanden. Wéhrend die Stein-
kohle zu einem grossen Teil durch Erddl ersetzt wurde,
konnte die Braunkohle mit Tagabbau im Revier Wesseling
ihre Stellung behaupten. Durch ihre «Reederei Braunkoh-
le» ist sie nach wie vor eng mit der Rheinschiffahrt verbun-
den. Vielleicht wird der wachsende Energiebedarf bei
knapper und teurer werdendem Erddl auch wieder zu ver-
mehrter Steinkohlengewinnung zurickfihren.

Der Wandel in der Energieversorgung hat aber die Be-
deutung der Rheinschiffahrt nicht geschmaélert, sondern
erweitert: Das Tankschiff hat das Kohlenschiff teils er-
ganzt und teils ersetzt. Die Mineraldle sind die zweitgross-
te Gutergruppe geworden. Dicht ist das Netz leistungsstar-
ker Raffinerien in den Benelux-Seehafen, am Rhein und
an den mit ihm verbundenen Binnenwasserstrassen. Zwar
erhalten sie das Rohdl von Seeschiffen und/oder durch
Rohrleitungen. Aber eine grosse, allzu gross gewordene
Binnentankflotte besorgt zum grossten Teil den Abtransport
der raffinierten Produkte.

Die Industrie braucht fiir ihre Produktion Rohstoffe
und Energie. Selten schenkt die Natur beides im gleichen

Entwicklung des Gesamtumschlages wichtiger Rheinhéafen
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in 1000 t Tabelle 1
1950 1960 1970 1974
Basel 3500 6 962 8925 9 340
Kehl 67 1119 1434 1438
Strasbourg 4 442 5 821 12 361 15 306
Karlsruhe 1510 3928 7730 7 210
Mannheim 3 342 6 936 9 398 10 021
Ludwigshafen 2771 7 266 9303 8 477
Mainz 740 2023 3 081 3382
Wiesbaden 865 1871 1821 1762
Wesseling 3 605 5773 7723 4612
Koln 1767 6 049 8 548 10 137
Neuss 561 1886 3325 3751
Dusseldorf 1360 2 551 2932 2634
Krefeld-Uerdingen 526 1826 3875 5517
Rheinhausen 1283 3042 5 099 6 286
Duisburg-Ruhrort 9 884 17 654 20 332 24 269
Wesel/Dinslaken 520 1118 1136 1769
Rotterdam Nur 14 500 34 600 56 400 63 200
Amsterdam ! Rhein- 900 4 800 6 400 6100
Antwerpen | verkehr 4 500 7 000 8 500 13 500
QUELLE: — Binnenschiffahrt in Zahlen 1974, S. 71 ff.
— Jahresberichte Rheinschiffahrtsamt Basel
— Strom und See
— Zentralbiiro der Binnenschiffahrt, Rotterdam
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Bild 4 Entwicklung des Giterverkehrs.

Raum. Der Standort an einer Wasserstrasse sichert nied-
rigste Transportkosten flr die Zufuhr von Rohstoffen und/
oder Energie sowie fur die Abfuhr der Produkte. Die Hut-
tenwerke im Ruhrgebiet basieren beispielsweise auf der
dort vorhandenen Kohle und auf dem Eisenerz, das mit
Schubkompositionen im Pendelverkehr von den Benelux-
Seehafen zugeflhrt wird. Erz ist nach Baumaterial und
Mineralol die drittgrosste Gutergruppe der Rheinschiffahrt.
Die Bedeutung fir den Abtransport der industriellen Pro-
dukte zeigen die grossen, seit 1965 statistisch separat er-
fassten Transportmengen von Roheisen, Rohstahl und
Walzwerkerzeugnissen. Analog sind die Verhaltnisse in an-
deren Branchen, beispielsweise in der Produktion von Alu-
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Bild 5 Im modernen Steuerstuhl eines Schubbootes.

minium, Zement, Papier usw., namentlich aber auch fur
die chemische Industrie.

ImHandel als «viertem Wurzelstock» der Rheinschiff-
fahrt seien alle anderen Guter in ihrer Zahllosigkeit und
Mannigfaltigkeit zusammengefasst, beispielsweise Nah-
rungs- und Genuss-, Futter- und Dungemittel, Wolle, Baum-
wolle, Kautschuk, Halb- und Fertigfabrikate, Schrott u. a. m.
Je weiter die wirtschaftliche Integration Europas fort-
schreitet, um so intensiver wird der Giteraustausch und
damit der Transport.

Die Tabelle 2 zeigt die Entwicklung des Rheinverkehrs
nach Guterarten.

Bild 6

Giterumschlag aus einem See-
schiff in Rheinschiffe «bord a
bord».
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Entwickiung des Rheinverkehrs nach Guterarten

Tabelle 2
Beforderte Mengen in 1000 t

Glterarten 1960 1965 1970
Sand, Steine, Erden 26 020 45 239 65 914
Mineraldle 16 900 24 963 31258
Erze 24 575 22 482 31 403
Kohlen 26 439 19 764 19 010
Roheisen, Rohstahl
Walzwerkerzeugnisse 1 8 672 13 043
Dingemittel 3447 5 604 5 305
Kalk, Zement, Gips 1995 2 839 1497
Uebrige Giiter ) 21 394 25 884
Insgesamt 133 039 150 956 193 294

1 1960 nicht ausgeschieden
QUELLE: Binnenschiffahrt in Zahlen 1968, S. 39 und 1974, S. 39

Die Rheinflotte

Die wachsenden Transportbedirfnisse, die fortschreitende
Schiffsbautechnik und die Verbesserung der Fahrverhalt-
nisse waren fur die Entwicklung der Rheinflotte bestim-
mend. Wenn wir das Schiff zunachst als «Transportgefass»
betrachten, sind zwei Richtungen der Entwicklung, ahn-
lich wie in der Seeschiffahrt, deutlich erkennbar: Einer-
seits die stete Vergrosserung und andererseits die Spezia-
lisierung. Die Tragfahigkeit eines «Europaschiffes» betragt
ca. 1400 Tonnen gegenlber 300 Tonnen einer Peniche, 500
Tonnen eines Kempenaars oder 900 Tonnen eines Motor-
guterschiffes vom Typ Gustav Koenigs. Die modernsten
und grossten Rheinschiffe tragen voll abgeladen bis zu
3000 Tonnen.

Unter dem Gesichtspunkt der Spezialisierung stehen
die Tankschiffe im Vordergrund. Sie transportieren Erdol-
produkte, mit Heizschlangen ausgeriustet auch schweres
Heizol, ausgekleidet auch pflanzliche Oele und flissige

Bild 7 Rheinschiffe warten auf Ladung aus eintreffendem Seeschiff.

Chemikalien, speziell eingerichtet sogar verflissigtes Gas.
Gewisse Spezialisierungen zeigen sich auch bei den Rhein-
schiffen im trockenen Verkehr: Fir Stlickguttransporte
werden mehrraumige, fiur Erz und namentlich Langeisen
aber gross-, das heisst zwei- oder gar einrdaumige Fahr-
zeuge bevorzugt. Zur Einsparung des Umschlags im See-
hafen werden bisweilen Rhein-Seeschiffe eingesetzt und
neuerdings auch Lash-Leichter verwendet, die in grésserer
Zahl zusammengefasst die Ladung eines Ozeanschiffes
bilden, einzeln aber, in Schubkompositionen eingegliedert,
auf Binnenwasserstrassen weiterfahren konnen.

Die Betriebsformen der Rheinschiffahrt entwickelten
sich weitgehend nach dem technischen Fortschritt. Schiffs-
schraube und Dieselmotor ersetzten nicht nur in der
Schleppschiffahrt die Dampf-Raderboote durch starke Mo-
torschlepper. Vielmehr ermdglichten sie auch den soge-
nannten «Selbstfahrer», der in Zahl und Leistung das Pri-
mat in der Rheinschiffahrt erlangen und bis heute be-
haupten konnte. Fir die Erztransporte auf dem Nieder-
rhein, teilweise auch in der Tankschiffahrt und schliess-
lich im franzdsischen Verkehr auf Rhein und Mosel, wer-
den zunehmend Schubkompositionen, zwei, vier oder gar
sechs fest miteinander verbundene und von einem Schub-
boot gestossene Verbande eingesetzt.

Die Tabellen 3 und 4 orientieren uber Entwicklung, Be-
stand und Kapazitat der internationalen Rheinflotte.

Das Rheinregime, gegenwartige und kunftige
Probleme

Die Rheinschiffahrt war Exerzierplatz der européaischen In-
tegration. Rechtliches Fundament ist die revidierte Rhein-
schiffahrtsakte vom 17. Oktober 1868, die unter der Be-
zeichnung «Mannheimer Akte» berihmt geworden
ist. Sie garantiert die Freiheit der Schiffahrt auf dem Rhein
und seinen Ausflissen von Basel bis in das offene Meer.

WaSSer- und Energiewirtschaft 67. Jahrgang Nr. 5/6 1975
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Bilder 8 und 9 Fur Transport von Schwercolis eignet sich das Rheinschiff am besten.

Dazu gehoért auch die Abgabefreiheit. Die Rheinzentral-
kommission mit Sitz in Strassburg sorgt im Rahmen dieses
freiheitlichen Regimes fir die Erhaltung der Schiffbarkeit,
fur Regelungen hinsichtlich Polizei und Zoll. Rheinschiff-
fahrtsgerichte sind aufgrund der Mannheimer Akte zustan-
dig zur Durchflihrung straf- und zivilrechtlicher Verfahren
in Sachverhalten, die sich in der Rheinschiffahrt ergeben
haben. Aber auch auf anderen Gebieten, insbesondere Ar-
beitsbedingungen und Sozialfiirsorge, sind im Rahmen des

Entwicklung der internationalen Rheinflotte Tabelle 3
ANZAHL FAHRZEUGE
1950 1960 1970 1973
Nur

Schub
DEUTSCHE FLAGGE
Selbstfahrer 341 1435 1790 1646
Kahne und Schubleichter 1544 1583 660 467 204
Schlepper und Schubboote 350 444 299 230 43
NIEDERLANDISCHE FLAGGE
Selbstfahrer 1027 3753 6441 6 840
Kahne und Schubleichter 3297 2526 2365 2453 455
Schlepper und Schubboote 789 838 1069 1069 57
BELGISCHE FLAGGE
Selbstfahrer 470 1664 =)
Kahne und Schubleichter 1035 214 38
Schlepper und Schubboote 16 20
FRANZOSISCHE FLAGGE
Selbstfahrer 63 443 938 108
Kahne und Schubleichter 157 297 179 100 100
Schlepper und Schubboote 52 63 42 34 34
SCHWEIZER FLAGGE
Selbstfahrer 206 337 326 372
Kahne und Schubleichter 56 58 82 107 54
Schlepper und Schubboote 22 17 15 16 5

*) ab 1969 keine Angaben mehr vorhanden
QUELLE: Binnenschiffahrt in Zahlen 1974, S. 22 ff.

Rheinregimes multinationale Regelungen getroffen worden,
die einerseits aufgrund des Romervertrages von den Euro-
paischen Gemeinschaften Gbernommen, verallgemeinert
und weiterentwickelt wurden, andererseits aber wegen der
Schweiz weiterhin ihre eigene, urspringliche und auf die
Rheinschiffahrt beschrankte Giltigkeit behalten.

Dem freiheitlichen Regime der Mannheimer Akte ist es
in erster Linie zuzuschreiben, dass sich die Rheinschiff-
fahrt ungehemmt zum bedeutenden Verkehrstrager und

Bild 10 Europaschiff in einer Schleuse.
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damit zur anerkannten Dienerin an der europaischen Wirt-
schaft entwickeln konnte.

Der Rhein ist nicht nur der vélkerverbindende Strom,
sondern auch das Riickgrat des westeuropdischen Bin-
nenwasserstrassennetzes. Das gilt zunachst fur die in
Art. 3 der Mannheimer Akte ausdriicklich genannten Ne-
benflisse des Rheins. Rheinschiffe fahren aber auch in

Bild 11
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Rotterdam
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Le Havre
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Stuttgert

Pavia Po

LIGURISCHES MEER

Legende:

Technische Daten der von der europaischen Verkehrsminister -
Konferenz(CEMT)festgelegten Wasserstrassen-Klasseneinteilung

die Kanéle, die der Rechtsordnung des betreffenden Staa-
tes unterliegen, und umgekehrt fahren Schiffe, die in einem
solchen Kanal beheimatet sind, auch in das Rheinstromge-
biet. Die verschiedenen rechtlichen Regelungen sind weit-
gehend angeglichen. Dies gilt beispielsweise fiir die Bin-
nenschiffahrtsstrassen-Ordnung im Verhéltnis zur Rhein-
schiffahrtspolizeiverordnung oder fiir die Verordnung uber

Die européischen Wasserstrassen (aus «Strom und See», Basel, Juli/August 1974, Eidg. Amt fur Wasserwirtschaft).
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Bild 13

Bild 14

192

Bild 12 Koppelverband: «MTS Piz Albana» mit Schubleichter
Bragtank 11 (4000 t).

Bild 13 Supertanker «MTS Piz Roseg», Bragtank (2633 t, 1400 PS).
Bild 14 Spezialschiff fir Chemiegas Phs van Ommeren N. V.

Gesamtkapazitat der internationalen Rheinflotte 1973

Tabelle 4

ANZAHL KAPAZITAT
SELBSTFAHRER Total Tank- Total Tank-
schiffe schiffe
Deutsche 1 646 255 1500 713 279 431
Niederlandische 6 840 507 3663 110 506 210
Belgische 1546 80 938 667 69 725
Franzésische 108 3 82 655 3770
Schweizer 372 115 403 298 153 082
10 511 960 6 588 443 1013 218

ANZAHL KAPAZITAT
KAHNE UND Total Tank- Total Tank-
SCHUBLEICHTER schiffe schiffe
Deutsche 487 25 643 231 37722
Niederlandische 2453 127 2 489 821 163 951
Belgische 74 2 104 113 3167
Franzosische 100 9 195 435 24 085
Schweizer 107 14 173 089 20 892
3218 177 3 605 689 249 817

QUELLE: Binnenschiffahrt in Zahlen 1974, S. 21, S. 28

die Beforderung gefahrlicher Giter auf dem Rhein (ADNR),
die auch auf den andern Binnenwasserstrassen giiltig ist.

Kommerziell sind die Voraussetzungen fiir das Schiff-
fahrtsgewerbe verschiedenartig. Im innerdeutschen Ver-
kehr, also fur Transporte zwischen deutschen Binnenha-
fen, auch zwischen zwei deutschen Rheinhéafen, bestehen
staatlich fixierte Festfrachten. Im grenziberschreitenden
Verkehr dagegen bilden sich die Frachten nach dem Ge-
setz von Angebot und Nachfrage. Die Bestrebungen zur
Frachtstabilisierung mit Konventionen und Poolvertragen
scheitern in der Regel an der unlbersehbaren Zahl der
Schiffahrttreibenden. Eine Ausnahme bildet der Getreide-,
Zucker- und Stiuckgutverkehr von den Seehafen nach der
Schweiz; kombiniert mit Umschlag und Ueberlagernahme in
Silos und Hallen lasst sich in Basel immer wieder eine
Ordnung fiir einen Teil der Rheintransporte herbeifiihren.
Gesamthaft aber ist die Rheinschiffahrt Schauplatz eines
wilden Konkurrenzkampfes, den bisher weder durchge-
fuhrte Abwrackaktionen noch die seit Jahrzehnten erfolg-
los angestrebte Kapazitatsregelung besanftigen konnten.
Von den niederen Frachten, die sich trotz stetiger Kosten-
erhohung des Reedereibetriebes noch immer auf dem
gleichen Niveau bewegen wie vor 5, 10 und 20 Jahren,
profitiert aber die ganze Wirtschaft. Die Rheinschiffahrt ist
eine Inflationsbremse mit Seltenheitswert.

Langfristig betrachtet liegt in der Verbesserung der be-
stehenden und im Bau neuer Wasserstrassen die nachhal-
tigste Hilfe fir das Gewerbe der Rhein- und Binnenschiff-
fahrt. Die Verbesserung des Fahrwassers, im Oberrhein
durch die fortgesetzte Stauregulierung (zurzeit Bau der
Staustufe Iffezheim), im Mittelrhein durch die Korrektur des
Bingerlochs und durch die Vertiefung der Fahrrinne von
St. Goar bis Mannheim, beseitigt weitgehend die Nieder-
wasserproblematik. Die noch dieses Jahr erwartete Eroff-
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Bild 15 Die Raffineriekonzentration im Rheinstromgebiet.
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nung der neuen Rhein-Schelde-Verbindung verkirzt die
Fahrt nach Antwerpen um 50 km und befreit vom Sturmrisi-
ko der Seelandroute. Die Erweiterung des Binnenwasser-
strassennetzes bringt mit jedem Laufkilometer zusétzliche
Moglichkeiten des ungebrochenen Schiffstransports. Dies
gilt fir den Saar—Mosel- und fiir den Elbeseitenkanal, na-
mentlich aber auch fir die immer wieder geforderte Wei-
terfihrung der Schiffahrt Gber Basel hinaus, auf dem Hoch-
rhein Richtung Rorschach und auf der Aare bis Yverdon.

Rhone—Rhein und Rhein—Main—Donau

Der Gedanke, die drei grossen, im Herzen Europas ent-
springenden Strome Rhein, Rhone und Donau miteinan-
der zu verbinden ist alt und teilweise, der Zeitepoche ent-
sprechend, auch verwirklicht worden. Die 793 von Karl
dem Grossen in Angriff genommene Fossa Carolina, der
1846 mit 100 Kammerschleusen fertiggestellte Ludwigska-
nal von Kehlheim bis Bamberg und der Ende des letzten
Jahrhunderts vollendete Canal Rhéne au Rhin, auf dem
heute noch Penichen Ladungen bis zu 300 Tonnen trans-
portieren, sind die drei markantesten Meilensteine der
Entwicklung, die 1982/1985 mit der Erdffnung der beiden

Bild 16 Riesige Raffinerieanlagen Permis-Oude Maas im Miindungsgebiet bei Rotterdam.
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Bild 17

Schubkomposition mit vier Tank-
leichtern im Niederrhein (Ladung
ca. 8000 t). Phs van Ommeren N. V.

im Bau befindlichen Grosswasserstrassen
finden soll.

Beide Achsen werden binnenschiffahrtsmassig Raume
erschliessen und deren wirtschaftliche Entwicklung mit
dem ungebrochenen Transport dezentralisiert beglnstigen.
Seehafenpolitisch wird die weitentfernte Donaumiindung
am Schwarzen Meer nicht ins Gewicht fallen, Marseille
aber wird seine Position gegenuber den Benelux-Seehafen
erheblich starken, erst recht, wenn das Regime auf der
Rhone—Rhein-Verbindung dem freiheitlichen  Rheinre-
gime angeglichen werden sollte.

Eine nicht leichtzunehmende Problematik rechtlicher
und wirtschaftlicher Natur zeichnet sich mit der Eroffnung
der Rhein—Main—Donau-Verbindung ab. Auf dem Rhein

ihre Krénung

Bild 18

9!
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und Main bis Bamberg ist die Schiffahrt fir Fahrzeuge
aller Nationen gestattet (Art. 1 der Mannheimer Akte). Auf
der Donau beschrankt sich die Schiffahrtsfreiheit der Bel-
grader Akte auf den Transitverkehr und die Beférderung
aus dem eigenen oder in das eigene Land. Transporte in-
nerhalb eines Donaulandes sind ausdricklich dessen
Schiffahrtsunternehmen vorbehalten (Cabotage). Die Trans-
porte zwischen den Donaulandern werden durch Quoten-
abkommen auf die staatlichen Schiffahrtsbetriebe der be-
treffenden Lander verteilt, wobei die Frachtenbildung
selbstverstandlich nicht im freien Wettbewerb erfolgt, son-
dern dem Bratislavaer Abkommen von 1955 unterliegt. Der
im Bau befindliche Kanal zwischen Bamberg und Kehl-
heim, bzw. zwischen dem freien Rhein—Main und der de

Im Hafen von Rotterdam. Hektischer Bétrieb beim Guterumlad von Seeschiffen auf Flussschiffe (KLM).
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facto «nicht oder wenig freien» Donau ist eine deutsche
Binnenwasserstrasse, fir deren Regime die Bundesrepu-
blik Deutschland allein zustédndig ist. Seinen Zweck der
Verbindung wird der Kanal aber nur in dem Mass erfiillen
koénnen, als die Schiffe ungehindert und unbeschrankt pas-
sieren konnen. Ein freier Kanal misste jedoch bei der heu-
tigen Verschiedenartigkeit von Schiffahrts- und Wirtschafts-
Regime im Rhein- bzw. Donau-Raum zu rechtsungleicher
Behandlung fiihren: Donauschiffe der Oststaaten kdnnten
durch den Kanal ins freie Rheinstromgebiet gelangen und
dort eine expansive Zusatzbeschéaftigung aufbauen, wobei
der beim Erwerb westlicher Devisen erhéltliche Bonus jede
Frachtunterbietung ermdoglicht. Umgekehrt hatten die pri-
vatwirtschaftlich betriebenen Schiffe der Rheinuferstaaten
keine &quivalenten Moglichkeiten im Donau-Raum; sie
mussten schon froh sein, Rickladungen zu verniinftigen
Frachtsatzen zu erhalten.

Der Verwaltungsrat der Arbeitsgemeinschaft der Rhein-
schiffahrt e. V. hat aus solchen Ueberlegungen am 25. Ja-
nuar 1974 eine Resolution verabschiedet, wonach die Frei-
heit der Rheinschiffahrt durch Aenderung von Art. 1 der
Mannheimer Akte auf die Signatarstaaten eingeschrankt
werden soll. Eine solche Aenderung wiirde es nahelegen,
die Ausdehnung des Geltungsbereichs der Mannheimer

Akte auf den Verbindungskanal zu erwagen. Namentlich
aber brachte sie eine rechtlich angeglichene Ausgangs-
basis fur die zwischenstaatliche Regelung des Rhein—Do-
nau-Verkehrs, die nur im Einvernehmen mit der Rheinzen-
tralkommission und der EWG getroffen werden solite.

Die politischen Karten im Weltatlas haben sich im Lauf
der Jahrhunderte immer wieder geandert. Das wird auch in
Zukunft so sein. Die physikalische Karte Europas wird aber
in zehn Jahren mit der Rhein—Rhone- und der Rhein—
Main—Donau-Verbindung zwei durchgehende Achsen auf-
weisen. Die Rheinschiffahrt wird dann mehr und mehr zum
Bestandteil der europédischen Binnenschiff-
fahrt werden.

Bildernachweis:

Photo Nr. 1 E. Balzer, Basel; Nrn. 2, 13 F. Wanner; Nr. 3 K. Spitz-
lay, Duisburg-Meiderich; Nr. 6 Vereniging de Amsterdams Havenge-
bouw, Amsterdam; Nr. 7 Havenbedijf der Gemeente Rotterdam; Nr. 8
G. + H. Laukart, Disseldorf; Nr. 9 Krupp; Nr. 10 Wolfgang Hub,
Duisburg; Nr. 12 H. Berloff, Riehen; Nrn. 14, 17 C. Kramer, Rotter-
dam; Nr. 16 Niederlandische Fremdenverkehrszentrale; Nr. 18 KLM,
Zirich.

Adresse des Verfassers:

Dr. H. Wanner, Direktor der Bragtank AG,
4019 Basel

DER RHEIN ALS TRINK- UND BRAUCHWASSERSPENDER

Cornelisvander Veen

1. Einleitung

«Trinkwasser ist das wichtigste Lebensmittel; es kann nicht
ersetzt werden.» Dies ist der Leitsatz aus dem deutschen
Normblatt DIN 2000 iber die zentrale Trinkwasserversor-
gung. Trinkwasser darf, geméass des niederlandischen Was-
serleitungserlasses, keine Stoffe in solchen Konzentratio-
nen enthalten, dass die Substanzen die Gesundheit des
Menschen beeintrachtigen kénnen.

In anderen Staaten gibt es andere Definitionen und
Vorschriften, die jedoch grundsatzlich &hnlich sind. Im Mit-
telpunkt der Aufgabenstellung eines Wasserwerkes steht
also die Volksgesundheit.

Daneben hat die Trinkwasserversorgung allméahlich eine
immer gréssere Bedeutung fir die industrielle Entwicklung
bekommen. Dies ist auch im Rheineinzugsgebiet der Fall.

Trinkwasser muss in erster Linie zum Trinken und Ko-
chen geeignet sein. Wenn es als Brauchwasser zum Bei-
Spiel zum Waschen und Spiilen verwendet wird, liegen die
Qualitatsanforderungen im allgemeinen niedriger und sind
denjenigen des Trinkwassers untergeordnet.

In den zuriickliegenden Jahren wurde haufig die Frage
gestellt, ob ein zweites Leitungsnetz fir Brauchwasser
nicht zu empfehlen sei. Diese Frage muss verneinend be-
antwortet werden. In erster Linie aus hygienischen Griin-
den. Irrtimlicher Verzehr von Wasser aus dem falschen
Hahn sowie die Gefahr von Fehlanschlissen der beiden
Netze sind nicht auszuschliessen. Ausserdem wiirde die
Verweilzeit des Wassers im Trinkwasserleitungsnetz er-
héht werden, wodurch eine Beeintrachtigung der Wasser-
glite auftreten kann. Einen zweiten betrichtlichen Nach-
teil bildet der Kostenfaktor. Das Verlegen eines neuen Lei-
tungsnetzes ist besonders kostspielig, und der Wasserpreis
Misste dementsprechend erheblich erhoht werden.
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In einzelnen Féllen kann jedoch erwogen werden, an
die Industrie ein Wasser zweiter Qualitat zu liefern. Ob
dies verwirklicht werden kann, hangt von mehreren Fakto-
ren, unter anderem der geographischen Lage, der bendétig-
ten Wassermenge und Kontinuitdt der Abnahme ab. Manch-
mal verlangt die Industrie ein Wasser von besserer Quali-
tat als das Trinkwasser. Dies ist bei Anwendung des Was-
sers als hochwertiges Prozesswasser oder als Kesselspei-
sewasser der Fall.

Das Trinkwasser bedarf dann einer industriellen Nach-
behandlung. Die Wasserwerke sind also auf die Aufberei-
tung einer einzigen hochstehenden Qualitdt Trinkwasser
angewiesen.

2. Der Trink- und Brauchwasserbedarf

Einen interessanten Einblick in die Wasserbedarfsfrage
bietet ein Bericht des Battelle-Institutes in Frankfurt/Main,
das im Auftrag des deutschen Bundesministeriums des
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