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Ein Weg zur Einheit Europas

Von Minister a.D. Pierre Sudreau,
Prasident der Association
Mer du Nord - Méditerranée

Zunédchst mochte ich dem Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsverein Rhein-Main-
Donau eV danken, dal3 er der Agsociation
Mer du Nord - Méditeranée freundlicher-
weise Gelegenheit bietet, das Rhein-
Rhone-Projekt in seiner Zeitschrift vorzu-
stellen.

Das Protokoll, das unsere beiden Ver-
einigungen am 2. September 1970 unter-
zeichnet haben, findet hier eine neue An-
wendung. Diese Abmachung geht — wie
wir uns erinnern — weit Uber eine ein-
fache gegenseitige Information hinaus. Sie
zeigt auf, daB wir jeden Konkurrenz-
gedanken beiseite lassen missen, ja, daf
unsere beiden Projekte sich gegenseitig
ergénzen konnen, weil eine Betrachtung
auf europaischer Ebene sofort die Beriih-
rungspunkte aufzeigt.

Die Verbindungen zwischen Rhein-Main-
Donau und Rhein-Rhone sind sehr viel-
faltig. Die historische Entwicklung des
franzésischen Projektes, der hier nachge-
gangen wird, zeigt die verschiedenen ge-
schichtlichen Perioden. Der Eifer beim
Fortgang des Rhein-Main-Donau-Projektes
hat sich auch auf das franzésische Vor-
haben ausgewirkt.

Minister Louis Joxe betont in seinem Ar-
tikel, wie sehr die franzdsischen Regionen
an den Erfolgen teil hatten. Ebenso wiére

auch das Rhein-Main-Donau-Projekt nie
zustande gekommen, wenn es nicht von
den Landern, vor allem aber durch Bayern,
kraftig unterstitzt worden wére. Was die
technischen Zusténdigkeiten angeht, so
kann die Rhein-Main-Donau AG mit der
Compagnie Nationale du Rhéne verglichen
werden. Der Informationsaustausch zwi-
schen diesen beiden Institutionen st
aulerst fruchtbar.

Im Juni 1976 empfing der franzosische Pre-
mierminister Jacques Chirac den o&ster-
reichischen Bundeskanzler Bruno Kreisky
und stellte bei dieser Gelegenheit mit Er-
staunen die relativ geringen Handelsbe-
ziehungen zwischen beiden Landern fest.
Dabei gab er allerdings seinem Optimis-
mus fir die Zukunft Ausdruck, indem er
auf den AbschluB ,der Rhone-Rhein-
Donau-Verbindung" verwies, ,die fir die
Gesamtheit des européischen Gleichge-
wichtes absolut notwendig sei”.

Diese Erklarung stellt unsere beiden Pro-
jekte in den richtigen Zusammenhang: In
den 80er Jahren wird mit der Fertigstellung
der beiden Projekte eine umfassende und
in sich geschlossene Infrastruktur der
Wasserwege geschaffen sein, die den gan-
zen Kontinent umfaBt. Wir wissen, daB
dies ein bedeutender Tag auf dem Weg
zur Einheit Europas sein wird.



Die Geschichte der
Rhein-Rhone-Verbindung

Von Marc Schreiber, Geschaftsfuhrer der
Association Mer du Nord - Méditerranée

Die Rhein-Rhone-Verbindung hat ebenso
eine lange Geschichte wie die Rhein-Main-
Donau-Wasserstraf3e.

Sie kdnnte sogar mit der Sage vom Gol-
denen Vliess beginnen. Danach wurde Ja-
son, der Fihrer der Argonauten, beinahe
in jenen Arm der Rhone, namlich den
Rhein, getrieben, der sich in das geheim-
nisvolle Meer des Nordens ergielt, von
dem es keine Ruckkehr gibt. Ein glick-
liches Schicksal bewahrte ihn davor; Jason
wurde von den Gottern gerettet, die ihn
beschitzten.

Sehr viel wirklichkeitsnaher verweist Gil-
bert Tournier, der die Aufgaben eines
Direktors der Compagnie Nationale du
Rhone mit den Kenntnissen des hervor-
ragenden Historikers verbindet, darauf,
daB3 die Taler des Rheins, der Sa6ne und
der Rhone seit der Bronzezeit als ,Weg
des Bernsteins” bezeichnet werden. Auf
diesen Wegen zogen die Auerochsen aus
den germanischen Waldern bis in die Ca-
margue.

Das Romische Kaiserreich hat sich in sehr
intensiver Weise mit der Rhein-Rhone-
Verbindung befalt, wobei es um eine Ver-
bindung tber die Mosel ging. So heilt es
in dem bekannten Absatz aus den Anna-
len des Tacitus (Annalen XIII, 53): ,Seit
langem schon war es ruhig in Germanien,
ein Verdienst unserer Generale, die seit
der Entwertung des Triumphes von der Er-
haltung des Friedens mehr Ehren erhoff-
ten. Paulinus Pompejus und Lucius An-
tonius Vetus befehligten damals die Ar-
mee. Beide Kommandeure wollten die
Soldaten nicht untatig lassen. Pompejus
lieb den Deich vollenden, der 63 Jahre
friher von Drusus begonnen worden war,
um damit den Rhein einzudammen, und
Vetus plante einen Kanal zu bauen, um
Saéne und Mosel zu verbinden. Unsere

Truppen, die lUber das Mittelmeer, iber
die Rhone und Sadne verschifft wurden,
wiéren Uber den Kanal in die Mosel und
tber den Rhein in den Ozean gelangt;
man hatte so die Muhsal langwieriger
Marsche vermieden und hatte Uber den
Schiffsweg die Meere des Nordes mit
denen des Westens verbunden. Aelius
Gracilis, Stadthalter in Belgien, lieB jedoch
dieses Projekt scheitern, indem er Vetus
auf die Gefahr aufmerksam machte, Le-
gionen in eine Provinz zu bringen, die ihm
nicht unterstand, und sich scheinbar die
Zuneigung der Gallier zu verschaffen, was
der Kaiser Ubel vermerken wirde — eine
Uberlegung, die oft lobenswerte Unter-
nehmungen scheitern 1aBt!" Dies geschah
zur Regierungszeit Neros, in den Jahren
55/58 p. C.

Es ist interessant, dal sich dieses Zitat
auf &hnliche Schwierigkeiten bezieht, auf
die ein Projekt wie die Rhein-Rhone-Ver-
bindung stéBt und immer stoBen wird, wie
z. B. die Politik der Zentralisierung, die
den einzelnen Gebieten nur wenig Initia-
tive labt, die Furcht vor Verénderungen
und die Querelen ,hinter den Kulissen®.
Die Idee der Rhein-Rhone-Verbindung
reicht also schon sehr weit zuriick; ihre
Geschichte im einzelnen zu schreiben
fullte ein Buch von betréachtlichem Umfang.
Einige Zitate mdgen jedoch einen kurzen
Uberblick geben.

Kommt die Rede auf dieses Projekt, so
muB sicher erwéhnt werden, dal3 auch der
eigentliche Rhein-Rhone-Kanal schon eine
lange Geschichte hat. Sein geistiger Vater
war der Ingenieur La Chiche, geb. 1719.
Er war bei dem Befehlshaber der Festung
von Besangon beschiftigt und erkannte
bei Valdieu die Wasserscheide zwischen
Rhone und Rhein. Er bestimmte auch die
glnstigste Trasse fiir einen Kanal, der
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diese beiden Strome w~erbinden sollte.
Wahrend seines ganzen Lebens kémpfte
dieser Mann fur sein Projekt und ver-
suchte mit Berichten an die Préafekte der
betroffenen Provinzen seine Pléane bei den
Verwaltungen durchzubringen. Mehrmals
.beerdigt", dann wieder ,auferstanden”,
wurde sein Projekt schlieBlich von einem
anderen Ingenieur namens Bertrand im
Jahre 1783 wieder aufgenommen und von
der konstituierenden Revolutionsversamm-
lung verabschiedet. La Chiche starb 1802
zutiefst enttauscht, weil die Arbeiten sei-
nem Rivalen anvertraut worden waren.

Bei der konstituierenden Versammlung
berichtete Regnault d'Epercy, Deputierter
des lura, Gber das Projekt. Seine Erkléa-
rung vom 23. September 1791 ist auch
heute noch von erstaunlicher Aktualitat:
.Der Kanal wird nicht nur Basel und Kon-
stanz verbinden, sondern auch Frankfurt
und alle Stadte, die an den Nebenflissen
des Rheins liegen, so dal3 durch die Ka-
nale des Languedoc, des Charolais und
Burgunds, die von diesen Wasserstraben
abzweigen, das Zentrum Frankreichs, seine
Hauptstadt, seine drei Meere und seine
vier Flisse frei miteinander verbunden
sind, ebenso mit einem groBen Teil der
Schweiz, Deutschlands und Hollands. Von
den Kuisten des Mittelmeeres bis zur
Nordsee wird es keine Waren oder aus-
landische Kostbarkeiten geben, die nicht
mit den unsrigen ausgetauscht und damit
zu einem Handelsobjekt im Herzen unse-
res Kontinents werden wiirden; und wenn
dieses Projekt, mit dem sich Schwaben
und Bayern schon ernsthaft befal3ten, in
seine Realisierungsphase tritt, so wird
Frankreich durch seine Binnenschiffahrt
einen Zugang zu allen Meeren des Kon-
tinents haben. Die Departements des
Rheins, des Doubs, des lura und der Céte

d'Or, wo Léngen- und Breitengrad sich
Uberschneiden, sind gleichzeitig der zen-
trale Punkt, der die vier Meere und die
vier auBersten Punkte Europas miteinan-
der verbindet.”

Am 12. und 13. Oktober 1802 wurde der
erste Bauabschnitt eingeweiht, der bis
Dale reichte. Die Verwirklichung dieses
Planes wurde allenthalben von der ganzen
Bevélkerung stark gefeiert, sicher ahnlich
wie seinerzeit die Einweihung des Hafens
in Nurnberg im Jahre 1972.

Der Erste Konsul Bonaparte ebenso wie
der spatere Kaiser Napoleon waren sich
der Bedeutung dieses Bauwerkes voll und
ganz bewuBt. Daran erinnern die Worte
Bonapartes, die fur viele Regierungen der
Gegenwart in ganz Europa Geltung haben
kénnten: ,Die Kandle gehéren zu den
wichtigsten Erfordernissen der Republik.
Sie braucht keine Palaste, keine Gebéaude,
aber Kanéle und schiffbare Flisse.”

Er Gbergab die Verwirklichung des Kanal-
projektes dem Chefingenieur des StraBen-
bauamtes des Doubs, J. Liard. Die Arbei-
ten schritten voran. Spanische Kriegsge-
fangene leisteten sie. Aber trotz der zitier-
ten Worte des Kaisers wurden die not-
wendigen Geldmittel bald fir andere Pro-
jekte, vor allem militarische Aufgaben,
verwendet.

Bis 1814 trug das Projekt den Namen , Ca-
nal Napoléon®; es wurde dann umbenannt
in .Canal Monsieur”, nach ,Monsieur”,
dem Bruder des Kénigs, dem Grafen von
Artois und kinftigen Karl X. Die nétigen
Geldmittel wurden durch Gesetz am 3. Juli
1821 — trotz der Opposition der Deputier-
ten des Departements Seine — geneh-
migt. 1833 war der Kanal bis Milhausen
fertig. Die Arbeiten wurden bis Stra3burg
weitergefihrt, das 1853 erreicht war.
Allerdings entsprach der Nutzen des Ka-



nals aus vielfaltigen Grinden nicht den
Erwartungen.

Zuerst ist zu beachten, daB ein Bauvor-
haben, das sich Uber 30 Jahre hinzieht,
sehr langsam vorangeht und mit Schwie-
rigkeiten verbunden ist, keine Begeiste-
rung und damit eigene Impulse weckt.
Schlielllich beeintrachtigten den Kanal
technische Mangel. So war seine tiefste
Stelle im Mittelwert 1,20 m, dartber hinaus
die Schiffahrt auf dem Doubs stets schwie-
rig. Im besonderen aber waren es die in-
dustrielle Entwicklung und die Erfindung
‘der Eisenbahn, die dem Bauvorhaben sei-
nen wirtschaftlichen Wert als Verbindungs-
weg nahmen.

Aber beschleunigen wir unseren Gang
durch die Geschichte und sprechen wir
von der Verwirklichung des alten Traums
des Vetus, der durch den Bau des Ost-
kanals 1883 Wirklichkeit wurde, und strei-
fen dabei rasch die Zeit zwischen den
beiden Weltkriegen, d. h. die Zeit zwischen
1918 und 1939. Diese Periode wird im all-
gemeinen als wenig gunstig fir groBe
Projekte erachtet. Trotzdem ist die Wieder-
geburt der groBen ldee des Verbindungs-
weges zwischen Rhone und Rhein, doch
diesmal besser an die modernen Erforder-
nisse angepalt, kennzeichnend fir diese
Epoche.

Weitere Untersuchungen wurden durchge-
fuhrt. Obwohl das Projekt als interessant
bezeichnet wurde, galt es als Utopie. Ein
KongreB uber die Nutzung von FluBregu-
lierungen, der 1925 in Grenoble und Lyon
stattfand, wies es daher entschieden zu-
rick. Diese Epoche ist vor allem gepragt
von der Grindung der ,Compagnie Natio-
nale du Rhéne” dank der Initiative von
zwei starken Persénlichkeiten: Léon Per-
rier und Edouard Herriot. Sicher war die
Regulierung der Rhone das erste Ziel, das

die beiden ansteuerten, aber das Gesamt-
projekt schwebte ihnen doch immer vor
Augen, wobei ihre Ansichten leicht diver-
gierten.

Edouard Herriot neigte mehr dem Projekt
zu, Rhone und Rhein Uber die Schweiz zu
verbinden, wie aus Dokumenten zu schlie-
Ben ist. So erklarte er am 18. August 1932
vor dem Stadtrat von Lyon: ,lch habe das
Projekt einer Verbindung von Lyon und
Genf und von Genf zum Rhein Uber die
obere Rhone nicht fallengelassen. Die
Deutschen haben im Gehiet der oberen
Denau gleiche Arbeiten begonnen. Das
europdische Gleichgewicht
kann durch Arbeiten dieser
GroBenordnung vollstandig
verandert werden."

Léon Perrier dagegen auberte 1919:
.Durch den Waffenstillstand und die Heim-
kehr des ElsaB koénnen wir die groBen
WasserstraBen der Sadne direkt in Rich-
tung des Rheins verlangern und anschlie-
Bend den Rhone-Kanal zum Rhein fiihren,
ohne die WasserstraBen und franzésisches
Territorium zu verlassen. So werden das
Tal der Sabéne und der Durchbruch der
Vogesen gezwungenermalen ihre histori-
sche Rolle wieder aufnehmen, namlich
Hauptverbindungsweg zwischen dem Tal
des Rheins und dem Mittelmeer zu sein.”
Und auch eine andere AuBerung von Léon
Perrier muB hier erwéhnt werden. In sei-
nem Bericht Uber das Rhonegesetz schreibt
er: ,In Frankreich sollten Schiene und
Kanal sich verbinden, statt sich zu be-
kampfen und die Eisenbahnen die Schwer-
transporte den Wasserwegen Uberlassen.
Zum Nutzen Europas und angesichis der
deutschen Bemilhungen, den alten karo-
lingischen Traum einer Verbindung zwi-
schen Rhein und Donau Wirklichkeit wer-
den zu lassen, muld der Wasserlauf der



Rhone reguliert und ihre Verbindung mit
dem Rhein hergestellt werden.”

Soweit der Bericht Uber die Arbeiten an
dem Rhone-Projekt. Dazu kamen die Hoff-
nungen, die man in die Regulierung der
Mosel setzte. 1953 wiesen die Verkehrs-
minister Europas der Rhein-Rhone-Ver-
bindung nur die zweite Dringlichkeitsstufe
zu.

SchlieBlich war es der gemeinsame Markt,
der diese Idee wieder aktuell werden liel3.
Ausgehend von einer Konferenz der Ver-
kehrsminister im lJahre 1958 wurde die
Rhein-Rhone-Verbindung als Empfehlung
1960 von der Kommission der EG akzep-
tiert. In den letzten Jahren gibt es eine
Fulle von Berichten, Untersuchungen, Do-
kumenten, von Hoffnungen, aber auch von
Enttduschungen, die den Fortgang des
Projektes markieren.

Nachfolgend seien einige davon genannt:
— Bericht von Abel Thomas (1960)

— Bericht der Kommission Boulloche
(1961—1962) (vierter Plan)

— Bericht der Commission Nationale de
I'Aménagement du Territoire (1964),
genannt ,Bericht Gaspard”.

Erwdhnenswert ist auch die Tagung, die
am 4. Dezember 1961 in Lyon mit mehr
als 1000 Teilnehmern stattfand, die sich
fur die wirtschaftlichen Belange der Ge-
biete an der kinftigen Wasserstralie ein-
setzten. Diese Tagung war die Geburts-
stunde der Association Mer du Nord -
Méditerranée.

Es war jedoch der finfte Mehrjahresplan,
der unbestritten die meisten Hoffnungen
erweckte. Er bildete den Ausgangspunkt
fir eine heiBe Parlamentsdebatte Uber das
Rhein-Rhone-Projekt, in der vor allem der
Burgermeister von StraBburg, Pflimlin, sich
auBerordentlich sachkundig zu dem Pro-

jekt duBerte. Die Antwort des Premier-
ministers Georges Pompidou gab den
Hoffnungen neuen Auftrieb: ,Die Achse
Nordsee—Mittelmeer wird schon seit lan-
gem diskutiert und es ging vor allem da-
rum, ob sie als WasserstraBe verwirklicht
werden soll. Experten stellten dies in
Frage, wie Herr Prasident Pflimlin aus-
fuhrte. Die Regierung hat jetzt entschie-
den. Die Regierung hat dieses Problem
gelést. Es wurde vereinbart, daB diese
Achse Nordsee—Mittelmeer als Netz von
Schiffahrtswegen mit zwei Abzweigungen,
die eine zum ElsaB und zum Rhein fih-
rend, die andere zur Mosel, verwirklicht
werden soll."

Obwohl General de Gaulle feierlich er-
klarte, daf3 fur ihn die Achse Rhein-Rhone
der Grundpfeiler Europas sei, entsprachen
doch bereitgestellte Geldmittel und die
Fortschritte in den Jahren 1965 bis 1970
in keiner Weise den Hoffnungen, die von
den cben zitierten Erklarungen und dem
finften Mehrjahresplan geweckt worden
waren. Die Konjunkturentwicklung, aber
vor allem auch die Ereignisse vom Mai
1968, verhinderten die notwendige Er-
héhung der Kredite zum Beginn der Ar-
beiten an dem elsédssischen Teil der Was-
serstralle Nordsee—Mittelmeer.

Der sechste Mehrjahresplan verdient ge-
nauere Betrachtung, weil er erst nach
vielen Diskussionen endlich angenommen
wurde. Dabei kam es zu einer Debatte,
weil der Lhermitte-Bericht jedes Projekt
einer Verbindung durch GroBwasserstraBen
vollig verworfen hatte. Der sechste Mehr-
jahresplan sieht die Regulierung der Rhone
zwischen Fos und Auxonne als vordring-
lich vor und bewilligte entsprechende
Geldmittel.

Im Text dieses Planes wird allerdings die
Achse Nordsee—Mittelmeer ebenso wenig



wortlich erwahnt, wie die Verbindung
Saodne-Rhein. Dagegen werden die Geld-
mittel laufend zur Verfigung gestellt. Mit
dem Beginn des Bauabschnittes Fos nahm
die vollstandige Rhoneregulierung eine
gute Entwicklung. Zwischen Dezember
1972 und Januar 1973 wurden drei ent-
scheidende Abschnitte fertiggestellt. Am
7.September 1972 erkléarte Premierminister
Messmer in StraBburg:

.Die WasserstraBe Nordsee—Mittelmeer
muB  rechtzeitig fertiggestellt werden.
Diese Verwirklichung liegt lhnen sehr am
Herzen. Der sechste Mehrjahresplan be-
statigte auch die Notwendigkeit und be-
willigte die Mittel fur einen moglichst
weitgehenden Ausbau dieser Wasser-
straBe. Es ist allerdings noch eine Reihe
von Bauabschnitten vorzusehen:

— Die Fertigstellung der Arbeiten am
Rhoneverlauf, fur die in Zusammen-
arbeit mit Deutschland bis zum Jahre
1977 eine Milliarde Francs zur Ver-
fugung gestellt wird.

— Die Fortfiihrung und Erweiterung der
Rhoneregulierung, die Entwicklung des
Gebietes um Marseille durch die Be-
endigung des Bauabschnittes von Fos.
Wenn diese nutzbringende Verbindung
mit dem Norden fertiggestellt ist, wird
der Slden des Landes ein grébBeres
wirtschaftliches Gewicht erhalten.

— Die Untersuchung und Vorbereitung
des letzten Abschnittes, des Ausbaues
der verschiedenen Staustufen, wobei
die Compagnie Nationale du Rhéne
eine sehr wesentliche technische Mit-
hilfe leisten konnte, und der Wille zur
Zusammenarbeit, der fur jede Uber-
einstimmung vorausgesetzt werden
muB."

Weiter erklarte Olivier Guichard, Minister
fur Landschaftsgestaltung, Waohnungsbau
und Tourismus, im Oktober 1972 vor dem
Senat:

,Die Arbeiten, die durch die Compagnie
Nationale du Rhéne ausgefihrt wurden,
werden wahrscheinlich 1977 beendet sein.
Von diesem Zeitpunkt an werden Schiffs-
transporte von 3000t die BRhone bis auf
die Hohe von Saint-Symphorien befahren
konnen. Ich habe bereits angekindigt, daB
wir die vorbereitenden Untersuchungen
fur den Ausbau der Staustufen der Com-
pagnie Nationale du BRhéne Ubergeben
konnen. Wenn die Untersuchungen gut
vorangehen, kann die Arbeit an den Stau-
stufen 1977/1978 beginnen, so dall mit
einer Beendigung 1982 zu rechnen ist.
Diese Daten sind nicht aus der Luft ge-
griffen: Wir haben feste Vorstellungen von
den Gesamtkosten, die fur den Ausbau
der Staustufen anfallen. Sie liegen bej
2 Milliarden Francs. Zu diesem Zeitpunkt
werden auch die Verbindungsarbeiten zwi-
schen Rhein und Main beendet sein. Wir
konnten also im Jahre 1982 ein ausreichen-
des Verbindungssystem zwischen dem
Westen und Osten Europas haben.”

Beim Empfang einer Delegation der Asso-
ciation Mer du Nord - Méditerranée am
10. Januar 1973 préazisierte und bestatigte
Guichard nochmals seine vorangegange-
nen Erkldrungen und verkindete den Ab-
schluB3 eines Vertrages mit der Compagnie
Nationale du Rhéne fur eine Untersuchung
Uber die technischen Einzelheiten des
Vorhabens. Trotz mancher Verzégerung
laBt sich heute bestétigen, dal entschei-
dende Fortschritte erzielt wurden.

Am 24, November 1975 bestatigte der
Prasident der Republik, Valéry Giscard
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d’Estaing, in Dijon vor der Uberregionalen
Konferenz, die sich mit dem Nordsee—
Mittelmeer-Projekt befalBte, nochmals die
Verpflichtungen zum Ausbau der Wasser-
straBe, die er wvon seinen Vorgangern
tibernommen hat.

Es bleibt zu winschen, dafs damit die lang-
wierige historische Entwicklung fir das
Projekt Nordsee—Mittelmeer ihren guten
AbschluB finden wird.

Literaturverzeichnis
Zeitschrift der ,Sociéte
Mulhouse” (1959)

.Le Canal du Rhéne au Rhin": Problemes
d’Histoire et d'Economie” von R. Descom-
bes, Ingenieur fur o6ffentliches Bauwesen
in Milhausen

,Le Rhéne, Dieu conquis", von Gilbert
Tournier, ehem. Direktor der Compagnie
Nationale du Rhoéne

Industrielle de



Die Krénung einer Arbeit
von 30 Jahren

C. Gemaehling, Chefingenieur des
StraBenbauamtes, Generaldirektor der
Compagnie Nationale du Rhéne (C.N.R),
und

P. Savey, Chefingenieur des
StraBenbauamtes, Leiter der Forschungs-
abteilung bei der C.N.R.

stellen das Projekt einer Verbindung
zwischen Rhein und Rhone vor

Das technische Projekt einer Verbindung

Rhein-Rhone — genauer des Abschnittes

Niffer-Laperriére, der Rhein und Sadne

verbindet — wurde von der Compagnie

Nationale du Rhéne im Auftrag des Mini-

steriums fiur das Bauwesen erstellt. Die-

ses Projekt basiert auf zwei Forschungs-
auftragen, die am 1. Juni 1973 und am

3. September 1975 vergeben wurden.

Die Gesellschaft befal3te sich zunéchst mit

Arbeiten, durch die eine umfassende und

genaue Kenntnis der Landschaft zu er-

halten war:

— Topographische Vermessungen von
27 000 ha und 1700 Querprofilen im
Tal des Doubs;

— Untersuchungen der Bodendecke durch
1100 Bohrungen;

— Allgemeine geologische Untersuchun-
gen in Zusammenarbeit mit Professor
Barbier von der Universitat Grenoble,
Mitglied des sténdigen Ausschusses
fur Stauwerke;

— Hydrologische Arbeiten — Messungen
und statistische Auswertungen des
Doubs und seiner Nebenflisse.

Die Compagnie lieB dann folgende Mo-

delle herstellen, die es erlaubten, die Pro-

bleme in anschaulicherWeise zu behandeln:

— ein malstabgerechtes Modell, das zu-
sammen mit einer mathematischen Be-
rechnung eine genaue Untersuchung
des entsprechenden Kanalabschnittes
erlaubt;

— ein maBstabgetreues Modell zur Unter-
suchung der Offnungszeiten der
Schleusen;

— ein mathematisches Modell zur Unter-
suchung der Flutwellen, die durch die
Schleusen verursacht werden;

— ein mathematisches Modell zur Infor-
mation Uber die Ausbreitungen des
Hochwassers im Tal des Doubs;

— verschiedene Optimierungsmodelle zur
Untersuchung der Lebensbedingungen
im Wasser.

Das Projekt wurde schrittweise von der
Abteilung fur Seehafen und WasserstralBen
im Ministerium fir das Bauwesen (Mini-
stere de I'Equipement) erstellt. Die ersten
Plane wurden den Kreisen, den Departe-
ments und Handelskammern in Versamm-
lungen vorgestellt, die der Abstimmung
dienen sollten und die gemeinsam mit der
Association Mer du Nord - Méditerranée
arrangiert waren. Dann flhrten die Pra-
fekten der betroffenen Departements auf
Wunsch des Ministeriums fiir das Bau-
wesen Sitzungen in den Gemeinden durch,
bei denen die Compagnie das Projekt den
lokalen Vertretern zur Begutachtung vor-
legte. 85 Versammlungen dieser Art fan-
den vom Januar 1974 bis Januar 1976 statt.
Dabei wurden die ¢rtlichen Gegebenheiten
erortert und ihnen — soweit nétig — Rech-
nung getragen.

In diesem Bearbeitungsstand war das Pro-
jekt allerdings noch nicht endgiiltig. Es
multe noch den verschiedenen Verwal-
tungsbehorden zur Kenntnis vorgelegt
werden. Nach evtl. Uberarbeitungen auf-
grund von Einwanden wurde das Projekt
zur offentlichen Beurteilung Uber seinen
Nutzen freigegeben; das zog sich bis Ende
1976 hin. Mit ErlaB des Staatsrates wurde
die Eedeutung dieses Projektes 1977 der
Offentlichkeit bekanntgemacht.

Die Haute Assemblée wird somit die Re-
sultate der verschiedenen Befragungen
zur Kenntnis nehmen.

Allgemeine Merkmale des Projektes

Die neue WasserstraBe nimmt einen Ver-
lauf, der dem von La Chiche im lahre 1753
fir den Rhein-Rhone-Kanal sehr &hnlich

10



11

ist und auf den in Untersuchungen der
Schiffahrtsamter (Services de la Naviga-
tion) in den Jahren 1965 bis 1972 verwie-
sen wird. Aber zum Unterschied zum alten
Kanal bedient sich das Projekt der moder-
nen Technik, um Niveau-Unterschiede von
10 m bis 20 m durch Schleusen jeder Héhe
zu bezwingen. Ausgehend vom Rhein bei
Niffer erreicht die WasserstraBe Milhau-
sen, indem sie dem modernisierten Ab-
schnitt des Kanals von Hiningen folgt. Sie
geht dann durch das Tal der Jll bis Jlifurth,
das Tal der Larque bis nach Wolfersdorf
und Uberschreitet die Wasserscheide zwi-
schen Valdieu-Lutran und Froidefontaine.
Der elséssische Hoéhenunterschied wird
durch sechs aufeinanderfolgende Schleu-
senabschnitte Uberwunden, die sehr kurz
sind, aber ein sehr groBes Gefalle auf-
weisen. Insgesamt betragt der Hohen-
unterschied 10590 m bei einer Gesamt-
strecke von 44 .4 km.

Nach einem Teilungsabschnitt von 12,2 km
Lange verlauft der Kanal in den Talern der
Bourbeuse, des Allan und schlieBlich des
Doubs auf einer Strecke von 1596 km,
wobei das Gesamtgefalle 1435 m betragt.
Im allgemeinen langer als die elséssischen
Kanalabschnitte und von geringerem Ge-
falle unterscheiden sich diese Strecken

auch dadurch, daB sie — mit Ausnahme
von den drei ansteigenden Kanalabschnit-
ten — nicht kinstlich angelegt sind, son-

dern durch die Kanalisation des Doubs
entstehen. Auf diesem Weg durchléuft der
Kanal die Stadte Montbéliard, Baume-les-
Dames, Besancon und Déle. Ein letzter
Kanalabschnitt von 12,8 km Lange Uber-
guert die Hochfldchen, die Sabéne und
Doubs trennen, und verbinden sie solcher-
art mit Laperriere. Das Gefélle betragt
14,2 m.

Im ganzen hat diese Wasserverbindung
eine Lange von 229 km und besteht aus
23 Abschnitten mit 24 Schleusen, wodurch
ein Gesamthdhenunterschied von 2636 m
bewaltigt wird. Die Héhenunterschiede
sind ausschlieBlich durch Schleusen zu
tberwinden, denn die besonderen land-
schaftlichen Gegebenheiten sind fur die
Einrichtung von Anlagen dieser Art unge-
eignet.

Mehr als die Halfte der Route — etwa
123 km — bildet ein kinstlicher Kanal.
Die Lange des kanalisierten Flusses be-
trégt 100,5 km. Die addierte Lange der
Schleusenkammern liegt bei 55 km.

Die Bedeutung der Anlage

Es handelt sich hier um eine sehr wichtige
Anlage, von der drei Bezirke, funf Depar-
tements und 134 Gemeinden direkt berihrt
werden. Sie 1abt sich vielleicht mit der
Mosel-Kanalisierung oder mit der Main-
Donau-Verbindung vergleichen. Nachfol-
gende Angaben geben vergleichende
Bruttozahlen, wobei zu beachten ist, daf?
die Kanalisierung der Mosel von Thion-
ville nach Koblenz und die Rhein-Main-
Donau-Verbindung von Bamberg bis Kel-
heim berlcksichtigt wurden:

Rhein-
Rhone Mosel
Lénge der Strecke

Main-
Donau

(km) 229 270 159
Hohenunterschied

(m) 264 90 243
Anzahl der Schleusen-

abschnitte 23 14 15

Volumen der Erdbe-
wegungen (Mms3) 74
Betonvolumen
(Mm3) 2.6 0,9 2.3

227 73



So scheint die Rhein-Rhone-Verbindung
durchaus vergleichbar mit der Main-Do-
nau-Verbindung zwischen Bamberg und
der Donau, die zu 40 /s fertiggestellt ist.
Andererseits ist das Arbeitsvolumen hier
dreimal so groB wie an der Mosel zwi-
schen Thionville und Koblenz (obwohl! die
Lange fast gleich ist), weil Héhenunter-
schiede das Dreifache ausmachen.

Die Gesamtkosten betragen ohne Steuern
— auf den Monat Januar 1976 bezogen —
4900 MF oder 5600 MF inclusiv aller Ab-
gaben. In diesem Betrag sind nicht nur die
Arbeiten enthalten, sondern auch die
Untersuchungen, die fir die Ausfilhrungen
notwendig waren, der Ankauf des Bodens,
die Einrichtung der Baustelle, einschlieB-
lich der erforderlichen StraBenverbindun-
gen und alle sonstigen Arbeiten an Ort
und Stelle.

Die Abmessungen

Das Projekt ist fir die Klasse | A vorge-
sehen, d. h. es muB die Durchfahrt eines
Schubverbandes (bestehend aus zwei
grofen Lastkéhnen) von 76,50 < 11,40 m
und einem Motorschiff von 19 m bis 30 m
mit einem Tiefgang von 3 m gestatten, was
einer Hochsttonnage von 4400t entspricht.
Zwei wichtige Punkte sind zu beachten:
Die Rheinflotte verfigt schon jetzt uber
Schiffe vem Typ .Europa IlI*, die einen
Tiefgang von 4 m haben, Tanker sogar
4,25 m. Schiffe dieses Types befahren
auch die Seine. Die ersten Schubverbénde,
die auf der Rhone seit Ende 1975 auf-
kreuzen, haben die gleichen Abmessun-
gen. Diese Schiffstypen werden sich ent-
wickeln, daher ist es wahrscheinlich, daB
sie zum Zeitpunkt der Inbetriebnahme des
Rhein-Rhone-Kanals, d. h. in etwa zehn
Jahren, sehr stark vertreten sein werden.
Das Tal des Doubs ist eng und voll Win-

dungen. Der Bau einer zweiten Schleuse
wird sehr schwierig sein; deshalb ist es
sehr unwahrscheinlich, daB sie breiter als
12 m ausfallen wird. Ebenso wird es kost-
spielig sein, die Fahrrinne zu erweitern.
So ist also eine Entwicklung der Schiffahrt
mit Hilfe von Schubverbanden mit vier
Flachkahnen nicht maoglich. Diese Entwick-
lung ist vernunftigerweise nur durch eine
Vertiefung moglich, wobei der Verband
von zwei Kdhnen beibehalten werden muB.
Sc ist eine Tiefe von 3 m auf 4 m herbei-
zufthren, d. h. eine VergroBerung der
Tonnage von 4400 t auf 6000 t.

Aus diesem Grund ist das Projekt so ge-
plant, dal3 es zunéachst ein Befahren von
Schiffen fur 3 m Wassertiefe vorsieht, daf?
aber ein spéteres Ausbaggern des Kanal-
bettes auf 4 m maglich ist. Daher miissen
Anlagen, die schwierig zu &ndern sind
(Schleusen und Kanalabschnitte), aus
Grinden der Abdichtung sofort fir eine
Maximaltiefe konstruiert werden. Diese
erweiterungsfdhige Konzeption des Pro-
jektes erfordert Investitionen, die sich erst
spater bezahlt machen. So gestatten die
tieferen Kanalabschnitte bei gleicher Kraft
eine groBere Geschwindigkeit der Schub-
verbdnde mit 3 m Eintauchtiefe, die bis zu
179y betrégt. Ebenso wird die Zeit des
Auslaufens der Schleusen um 40 %0 ge-
senkt. So haben die Verbande mit einer
Schiffstiefe von 3 m unmittelbar einen be-
deutsamen Vorteil durch die Vorbereitung
des Kanalbettes an verschiedenen Punk-
ten flr eine Schiffstiefe von 4 m.

Die Compagnie hat eine Anzahl von theo-
retischen Untersuchungen und auch am
maBstabgetreuen Modell durchfihren las-
sen, um der Direktion fur WasserstraBen
die Maoglichkeit einer genauen Definition
und Festlegung der technischen Merkmale
zu geben, die diese neue WasserstraBe
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zur Erreichung des bestimmten Zieles
haben mufB. Die wichtigsten Beschlisse

der Verwaltung sind in folgender Aufstel-

lung angefihrt,

Kanalabschnitt

FluBabschnitt

[] Laufendes Profil
Tiefe (m) . N
Breite am Kanalgrund (m)
Breite bei 3 m Wassertiefe (m)
Wasserquerschnitt (m2)
Béschungswinkel . . T
Vertiefung in den Teilen, wo der Kanal
absolut dicht ist (m)

[l Trassen-Daten

Mittlerer Krimmungsradius') (m)
Mindestkrimmungsradius (m)

Verbreiterung in der Krimmung ?)

| Bruckenprofil
Lichte Hohe auf P.H. E. N. (m)
Breite

[} Schleusen

Nutzbare Lénge der Schleusenkammer (m)
Nutzbare Breite (m)

Tiefe (m) .

4,50 4,50
36 34
42 43
202 verédnderlich
1.4y 1‘12
1,20 _
1013 670
360
. 16000
£\ - _R-
6 6
40 + A1 40 + A1
oder2 (2406 A 1)
185
12

5,00 b. FluB-Schleusen

5,25 b. Kanalschleusen auf einer Lange
von 15m im Unterwasser

550  auf einer Lédnge von 15 m im
Oberwasser

) Der mittlere Krimmungsradius ist, genaugenommen. keine Norm, sondern das Ergebnis der Unter-
suchung der Trassen. lhre Berechnung, Abschnitt pro Abschnitt zeigt, daB der Abschnitt von Baume-
les-Dames (Mittlerer Kriimmungsradius 485 m) der Sinusform am néachsten kommt.

) Die Verbreiterungen, die den Radien 1013, 670 und 360 m entsprechen, sind 2 m, 24 bzw. 44 m,

Auswirkungen auf die Umwelt

Das Abwagen der Entwicklungsméglich-
keiten dieses Projektes fihrt zwangslaufig

zur Frage der Rickwirkungen auf die um-
gebende Natur. Dabei befiirchteten man-
che eine Veranderung der Umwelt, hervor-
gerufen durch den Umfang der Arbeiten.



Der Umfang der Arbeiten sollte jedoch zu-
erst einmal klargestellt werden. Sie be-
stehen vor allem in der Léange der zu be-
waltigenden Strecke, geben daher nicht
von vornherein ein landschaftsschadigen-
des Bild. Die Damme haben im Tal des
Doubs eine Hohe wvon einigen Metern,
meist von 3 m bis 6 m. Sie werden fluB-
abwiérts im elsassischen Teil des Kanals
hoher, weil dort die grofen Schleusen
entstehen und die Damme teils eine Hohe
von etwa 10 m erreichen. Die Schleusen
sind kaum sichtbar; ihre Zugange sind der
Landschaft angepalt. Auch die Stau-
dé&mme treten nicht in Erscheinung. Je nach
Wunsch konnen auch die Laufstege ent-

fallen und durch Galerien im Schleusenbett
ersetzt werden. Die aufgefillten Flachen
und die Béschungen der Damme sind be-
wachsen und mit BAumen bepflanzt. Die
Ufer der Fliusse sind durch naturliche
Steinaufschuttungen geschutzt. Der Bitu-
menschutz des Kanals Uberragt die Was-
seroberflache um nur 0,80 m, an die sich
eine Grasfldache anschlieBt.

Die landschaftliche Umwelt der Stadte,
vor allem Déle, Besancon, Clerval, Mont-
beliard, Valdieu, Milhausen, wurde mit
besonderer Sorgfalt eingeplant. So wird
es ein leichtes sein, die Schonheiten der
Landschaften zu erhalten, ja sie sogar
erst recht zur Geltung zu bringen, wie dies

H AUTE

Verlauf der kinftigen Verbindung Saéne—~Rhein, deren Lédnge 229 km betragen wird.
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bei dem Rhein-Main-Donau-Kanal héaufig
der Fall ist. Die natlrliche Umgebung um-
faBt aber nicht nur die Landschaft, son-
dern auch Wasser, Fauna und Flora. Diese
Frage stellt sich im besonderen fir den
Doubs, denn die JIl und die Largue ge-
héren nicht zu dem geplanten Wasser-
weg. In diesem Zusammenhang sei die
Aktion ,sauberer Doubs” erwghnt, die

eben angelaufen ist.

Nun ist der Doubs bereits kanalisiert und
besteht aus einer Folge von Stauhaltun-
gen. Diese umfassende Anlage bringt je-
doch keine grundlegende Verdanderung der
Umwelt mit sich. Schon jetzt lassen sich
folgende Feststellungen treffen:

— der Doubs wird kein einheitliches Aus-
sehen erhalten, aber durch die Win-
dungen und Schleifen, die keine Schiff-
fahrt zulassen, durch die Schleusen,
die ausgebaggerten Teile und die Ka-
nédle wird er eine Vielfalt der Formen
und des Verlaufs bekommen, was fir
den biologischen Zustand des Wassers
nur glnstig ist;

die Wasseroberflache, die im ganzen
sehr viel groBer wurde, bietet damit
eine bessere Anreicherung mit Sauer-
stoff;

einige feste Schwellen werden ver-
schwinden, die beweglichen Stauwehre
bieten Maoglichkeiten besserer Sauer-
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stoffanreicherung, so dal3 ihre geringe
Anzah! durch hochste Effizienz ausge-
glichen wurde;

— es gibt keine Wasserentnahme aus
dem Kanalbett und die AbfluBmengen
bleiben gleich;

— die Geschwindigkeit ist in Stauhaltun-
gen herabgesetzt, aber der Pegel ist
auch jetzt schon wegen der festen
Schwellen sehr niedrig.

Im ganzen wéare die Bilanz nicht unglnstig,

so daf aller Grund zu der Annahme be-

steht, daB das wasserwirtschaftliche Sy-
stem des Doubs nicht besonders beein-
trachtigt wird. Trotzdem sind intensive

Studien Uber den Umweltschutz notwen-

dig, einmal um Uber die jetzige Situation

Klarheit zu haben, aber auch um Uber

MaBnahmen fiir eine bessere Qualitat des

Wassers zu gewinnen.

Diese Untersuchungen beziehen sich vor

allem auf folgende Punkte:

— Regulierung, um den Angelsport in den
von der Schiffahrt nicht benutzten Tei-
len des Doubs zu férdern (Erdarbeiten,
Vegetation, Schaffung von Laichplatzen
usw.);

— Untersuchung Uber die notwendigen
MaBnahmen zum Schutz der Ufer;

— Untersuchung wvon geeigneten MaB-
nahmen, um die Sauerstoffanreiche-
rung der Stauddmme zu erhdhen;

— Nutzung von Gegenkanélen zur Ent-
wicklung der Fischzucht.

Mit diesen Untersuchungen wurde eben

begonnen; sie sollen bis zum Arbeitsbe-

ginn in Zusammenarbeit mit Experten fiir
jedes einzelne Problem bis ins Detail wel-
tergefuhrt werden.

Auswirkungen auf die Landwirtschaft

Es dirfte klar sein, daB das Projekt so
angelegt ist, dal3 die Landwirtschaft keinen

Schaden nimmt. So wurden alle MalBnah-
men getroffen, damit der Grundwasser-
spiegel durch die neue WasserstraBe nicht
leidet. Auf diesem Gebiet blrgt die groBe
Erfahrung der Compagnie Nationale du
Rhéne, die sich in der Gesamtgestaltung
des Rhonetals zeigt, die richtigen Dispo-
sitionen.

Die Schwierigkeiten des Projektes im Blick
auf die Landwirtschaft beruhten aus-
schlieBlich auf der Enteignung von 4300 ha
Land, das sich wie folgt aufteilt: Brach-
land, Wald und Dickicht: 800 ha; Wiesen:
1600 ha; Felder: 1900 ha.

Der Anteil des kultivierbaren Bodens be-
tragt jedoch weniger als 50"/0 der Gesamt-
flache. Es ist durchaus maoglich, daB einige
Hektar nicht bendtigten Landes der Land-
wirtschaft wieder zugefihrt werden kén-
nen. AuBerdem missen im Rahmen des
Gesetzes zusatzliche MaBnahmen ergriffen
werden, um den enteigneten Bauern die
Anpassung an das Berufsleben zu erleich-
tern. Es wird vor allem nétig sein, ent-
scheidende Flurbereinigungen zu machen.
Die Kosten dafir sind bereits in den Vor-
anschlagen beriicksichtigt. Es ist zudem
nicht ausgeschlossen, dal3 diese Arbeiten
einen Anlall zur Modernisierung der Land-
wirtschaft auf gewissen Gebieten geben.

Beschreibung des Projektes

Die Verbindung Sadne-Rhein, die sich auf
einer Lange von 230 km im Elsal3 und in
der Franche-Comté erstreckt, durchlauft
so typische Landschaften, daB es durchaus
verstandlich ist, wenn das Projekt in ein-
zelnen Abschnitten beschrieben wird, die
jeweils eigene Merkmale aufweisen. Sechs
Teilabschnitte von unterschiedlicher Lange
sind dabei zu unterscheiden.

Beginnend am Rhein ist zunachst der el-
séssische Teil zu betrachten, der im De-
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partement Oberrhein liegt und der die
Ebene des ElsaB mit dem tiefsten Punkt
am Rande des ndrdlichen Sundgau ver-
bindet.

Zwischen dem Oberrhein und dem Gebiet
von Belfort liegt der hochste Punkt, der
die gesamte Trasse beherrscht.

Der dritte Teilabschnitt beginnt mit dem
Abfall zur Rhone hin; er verlauft im Gebiet
von Montbéliard in der Provinz von Bel-
fort und im Norden des Departements
Doubs.

Der vierte Teilabschnitt fangt in Voujeau-
court an und folgt dem maanderartigen
Verlauf des Doubs im Grund eines relativ
engen Tales bis nach Dampierre.

Das Tal der Doubs wird auf der Hohe von
Déle breiter und geht in den finften Ab-
schnitt Uber, der im Departement Jura
liegt.

SchiieBlich geht die Trasse nach Westen;
sie verlaBt das Tal des Doubs, um sich
durch einen sechsten Teilabschnitt mit der
Sadne zu vereinigen, der einmal im De-
partement Jura und dem Departement der
Céte d'Or verlauft.

Der elsissische Teilabschnitt

Zwei Trassen waren moglich, um die Bur-
gundische Pforte mit dem Rhein zu ver-
binden. Die eine fihrt direkt durch die el-
lassische Ebene bis auf die Hochflache
(was eine Anlage von groBer Hoéhe erfor-
dert hatte) und auf diesem Plateau bis
nach Valdieu.

Die andere Trasse benutzt einfach den
bestehenden Kanal von Hinnigen bis nach
Mulhausen, dann das Tal der Jll bis nach
llifurth und geht schlieBlich durch das Tal
der Largue. Sie bewaltigt die Hohe mit
modernen  Mitteln  und verflgt uber
Schleusen, um die verschiedenen Héhen-

unterschiede zwischen den Kanalabschnit-

ten zu tberwinden.

Untersuchungen haben gezeigt, dal3 sich

die beiden Trassen in punkto Kosten nur

wenig unterscheiden. Da die zweite Trasse
jedoch bei der lokalen Bevolkerung viel
besser ankam, hat sich der Minister dafir
entschieden. Diese Trasse hat eine Lange
von 44,4 km und ist in sechs Abschnitte
aufgeteilt. Es handelt sich dabei um einen
durchweg kiinstlichen Kanal; die Wasser-
oberflache hat eine Breite von 55 m bis

60 m und paBt sich in den Télern sehr gut

den natirlichen Bodenerhebungen an, so

daB nur wenige Erdarbeiten notwendig
sind. Dieser Kanal verlauft generell am

Rande des Hauptbeckens, so daB der Ab-

fluB der Hochwasser aus Jll und Largue

nicht beeintrachtigt wird.

Ist der Kanal kunstlich in seiner Morpho-

logie, so ist er es auch in seiner Wasser-

versorgung. Sie kommt teilweise aus dem

AbfluB der Wasserscheide, zum anderen

aus der Pumpstation an jeder Schleuse,

die nachts das am Tage abgeflossene

Wasser wieder heraufpumpt. Hier einige

Einzelheiten Uber diese Trasse:

— sie garantiert den Zubringerdienst der
Industrie- und Hafenzone der Insel Na-
poléon mit den wichtigen Peugeot-
Fabriken;

— der Ubergang bei Miilhausen geht zwi-
schen zwei Kais vonstatten, die 31 m
voneinander entfernt sind. Bei dieser
Gelegenheit wird auch die Straben-
fihrung der Achse unter Einbeziehung
der Kanalufer vollstandig verandert;

— man hat weiter die Maoglichkeit, einen
Teil des Jll-Abflusses in den Kanal zu
leiten und somit die Lage fluBabwaérts
zu verbessern;

— diese Trasse gibt gentgend Raum, eine
kleine Industriezone auf einem Ge-



lande am Rande des Kanals bei Heid-
weiler zu errichten;

— dieser Teilabschnitt umfaBt die vier
groften Schleusen der Regulierung,
vor allem die von Wolfersdorf, die mit
einem Gefalle von 24 m noch 2 m unter
der Schleusenhéhe von Donzére-Mon-
dragon an der Rhone bleibt;

— ein kleiner See in der Nahe von Val-
dieu figt den Kanal malerisch in die
Anlage des Dorfes ein und macht da-
mit die Beflrchtungen seiner Einwoh-
ner zunichte.

Soweit die groben Umrisse des Projektes

im elsdssischen Teil.

Da es um einen kinstlichen Kanal geht,

der sehr groBe Hoéhenunterschiede zu

Uberwinden hat, gilt dieser Abschnitt als

kostspieligste Strecke des Verbindungs-

weges. Er ist mit einem Drittel an den Ge-
samtkosten beteiligt, obwohl die Lange
nur ein Finftel des Gesamtweges umfalt.

Da die Schiffahrt unbedingt auf dem Ka-

nal mit kleinem Durchfahrtsprofil erhalten

und die Enteignungen bei beiden Unter-
nehmen aufeinander abgestimmt werden
sollen, werden die Arbeiten in mehreren
aufeinanderfolgenden Abschnitten vor sich
gehen und insgesamt etwa sechs Jahre in
Anspruch nehmen.

Die hochste Stelle

Die Wasserscheide des Kanals, die wegen
des starken Gefalles im elséssischen Teil
sehr viel ndher am Rhein liegt als an der
Sadne, bildet das Wasserreservoir fir die
tiefer gelegenen Stauhaltungen. Es ist je-
doch wichtig, daB diese héochste Stufe
eine genlgend groBle Wasserfliche be-
sitzt, damit der Wasserspiegel nur unwe-
sentlich gesenkt wird.

Deshalb ist dieser Kanalabschnitt einer
der langsten Abschnitte der Anlage (12,2

km) und hat mit den verschiedenen Er-
weiterungen eine Wasseroberflache im
ganzen von 120 ha. Die Unterschiede im
Wasserstand betragen nicht mehr als
30 cm. Dieser Kanalabschnitt ist an der
Meereshohe 336,50 m angelegt. Er liegt
70 m tiefer als der Abschnitt der Wasser-
scheide der Main-Donau-Verbindung, der
bei der Meereshohe 406 m liegt.

Paradoxerweise hat das Gebiet, das auf
der Wasserscheide zwischen Rhein und
Rhone liegt, eine relativ gute Wasserver-
sorgung, da der Kanal aus finf Flissen
gespeist wird, die sich aus den umgeben-
den Erhebungen in sein Bett ergieBen.
Diese Wassermengen sind absclut aus-
reichend, so daB die Pumpstationen auf
der Seite der Franche-Comté fir einen
Schiffsverkehr in der GroBenordnung bis
zu 5 MT nicht nétig sind und die Pump-
stationen an den Schleusen auf elsassi-
scher Seite im Durchschntit nur acht Mo-
nate im Jahr fir einen Schiffsverkehr von
10 MT in Betrieb sind.

Die Wasserlaufe sind: Der Riedinger, die
Loutre, die Suarsine, die Ecrevisse und
die Lutter. Zu diesen Zuflissen kommen
die beiden Einspeisungssysteme des Ka-
nals mit kleinem Durchfahrtsprofil aus
einem AbfluBgraben der Largue und aus
einem AbfluBkanal aus Belfort. Diese be-
deutsamen Zuflisse zusammen mit dem
lettenhaltigen Boden bewirken ein sumpfi-
ges Terrain, so daB der spatere und gré-
Bere Kanal zur Drainage dieses Gebietes
dienen konnte, sofern die zustandigen
landwirtschaftlichen Behérden dies fiir
nutzbringend erachten.

SchlieBlich sollte noch auf folgenden Punkt
verwiesen werden: Die Wasserflache ware
fur den Wassersport geeignet, um so mehr
als die umliegede Landschaft sehr reizvoll
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ist und die Stadtgebiete von Belfort und
Montbéliard nicht allzu weit entfernt sind.

Die Durchquerung des Gebietes
von Montbéliard
Zwischen der hochsten Stufe des Kanals
und dem Doubs beginnt sich der Kanal im
Gebiet von Montbéliard gegen die Sabne
zu senken. Auch hier fuhrt noch ein abso-
lut kinstlicher Kanal durch den Talgrund,
wo sich gegenwdrtig die Bourbeuse und
der Allan dahinschlangeln. Beides sind
kleine Flusse, so dal es im Gegensatz zur
Il relativ einfach sein wird, sie in den Ka-
nal zu uUberfihren, zumindest in den fluB-
abwarts fihrenden Teil zwischen Allenjoie
und Bait und im Gebiet von Sochoux und
Montbéliard. Diese Losung verringert das
Risiko der Uberschwemmung und schafft
neue Flachen fir Besiedlungen, landwirt-
schaftliche oder industrielle Zwecke.
In diesem Teil hat der Kanal eine Gesamt-
lange von 18,3 km und ist in drei Ab-
schnitte unterteilt. Er durchléauft hier ein
dicht besiedeltes Industriegebiet und kann
mit bedeutenden Industrie- und Hafen-
zonen verbunden werden:

— in Bourogne, wo bereits mit einem sol-
chen Gebiet am Rande des kleinen
Kanals begonnen wird, der fiir den spé-
teren groBen Kanal eine Art Briicken-
kopf fir die Schwerindustrie von Bel-
fort bildet und auch die Schweiz inter-
essiert;

— an der kinftigen Industriezone wvon
Etupes und Exincourt, durch die das
stadtisch besiedelte Gebiet von Mont-
béliard seine Industrien vielseitiger
ausbauen kann;

— und schlieBllich die bedeutende Peu-
geot-Fabrik in  Sochaux-Montbéliard,
die mit ihrer Front zum Kanal geht.
Daraus ergibt sich eine glnstige Ver-

bindung zu den Fabriken in Milhausen;
die Erzeugnisse kénnen in Richtung
Rhein oder Rhone beférdert, die Roh-
stoffe auf demselben Wege transpor-
tiert werden.
Die drei Schleusen in diesem Gebiet las-
sen sich in der ersten Phase durch den
AbfluB aus dem Kanalabschnitt der Was-
serscheide speisen. Sobald der Schiffs-
verkehr es notwendig macht, werden
Pumpstationen errichtet, die fur die noch
erforderlichen Wassermengen sorgen. So
ergibt sich ein absolutes Versorgungs-
system, ochne Wasserzufihrung von einem
Becken ins andere, ohne Entnahme aus
dem Grundwasser und ohne Entnahme
aus den Flissen Doubs, JlIl und Largue.
Schlieflich konnte der Kanal zusammen
mit wichtigen StraBenverbindungen gebaut
werden, die in einem so verkehrsdichten
Gebiet wie zwischen Montbéliard und
Voujeaucourt auf der einen Seite und
zwischen Allenjoie und Bourcgne auf der
anderen Seite von groBer Bedeutung sind.
In Voujeaucourt endet der kiinstliche Ka-
nal, der vom Rhein kommt, und die Was-
serstrale verlauft jetzt auf dem kanali-
sierten Doubs. Von Niffer kommend fihrt
sie Uber eine Strecke von 75 km, die ein
Drittel der Verbindung ausmacht. Die Ko-
sten betragen bis hierher 469/ der Ge-
samtsumme. Dies ist der teuerste Teil der
Trasse, denn der Kanal muld kinstlich an-
gelegt werden; er geht zudem durch die
Stadtgebiete von Milhausen und Mont-
beliard und hat einen sehr groBen Hohen-
unterschied (50 "/v des Gesamtgefilles ist
zu Uberwinden).

Der kanalisierte Doubs

FluBabwarts von Voujeaucourt bis Déle
liegt die WasserstraBBe im Bett des Doubs.
Wir betrachten zuerst den Doubs zwischen



Voujeaucourt und Dampierre und den
Charakter der Landschaft. Das Tal ist eng
und tief zwischen bewaldeten Steilabhan-
gen eingeschnitten; in seinem Grund sind
die Wiesen oft Uberschwemmt. Trotz der
haufigen Uberschwemmungen gibt es
merkwirdigerweise kleine Ortschaften mit
Industriebetrieben, die das Wasser des
Doubs und seine Antriebskraft brauchen:
Muhlen, Papierfabriken und chemische In-
dustrien.

Das Ballungszentrum von Besangon mub
gesondert gesehen werden. Es dehnt sich
im wesentlichen auf den Hochflachen um
den Doubs aus. In diesem ganzen Gebiet
ist der Doubs bereits kanalisiert und die
Schiffahrt in kleinem Umfang maéglich.
Durch eine Reihe von Stufen, die sein Bett
aufstauen, ist der Doubs in etwa 50 Ab-
schnitte unterteilt.

Die neue Kanalisierung wird natirlich um-
fangreicher sein, ohne allerdings grund-
satzlich abzuweichen, denn die gesamte
Teilstrecke ist durch bewegliche Stau-
wehre, die im FluBbett selbst Wasser-
reservoirs schaffen, in zehn Abschnitte
unterteilt.

Auf der ganzen Strecke gibt es Besonder-
heiten, vor allem weil es unméglich ist, den
Windungen des Flusses zu folgen. Fur die
einzelnen Probleme sind, je nach den Ge-
gebenheiten der Landschaft, verschiedene
Lésungen gefunden worden, z. B.:

— zwei Durchstiche, die bei Prétiére und
Thoraise die Windungen abschneiden;

— der Tunnel von Besangon, der den Ka-
nal unter der Zitadelle durchleitet. Er
hat eine Lange von 1100 m und kann
einen Teil der Hochwasser des Doubs
aufnehmen, was die Situation der Alt-
stadt in dieser Hinsicht stark verbes-
sert;

— Stillegen von FluBwindungen, vor allem
bei Osselle. Der Kanal bildet dort
einen neuen FluBabschnitt; die FluB-
schleife wurde trockengelegt, was der
Landschaft und dem Umweltschutz zu-
gute kommt.

SchlieBlich bleibt noch zu erwdhnen, dal
sich die FluBkanalisierung auch positiv auf
die Entwicklung von Freizeitmoglichkeiten
oder Industrie auswirkt.

Die geeigneten Wasserflachen fur den
Sport liegen hauptséchlich im Gebiet von
Appenan in der Nahe der Isle-sur-le-Doubs
(dort steht eine Gesamtwasserflache von
100 ha zur Verfugung) und im Gebiet von
Avanne-Aveny bis Thoraise in der Nahe
von Besancen (wo 150 ha Wasserflache
genutzt werden kénnen).

Das Gebiet um Besancon in der Hohe von
Thise bietet die interessantesten Moglich-
keiten fur die Industrie. In Baume-les-
Dames z. B. ist ein rascher Ausbau von
Gewerbeflachen moglich.

Diese neue Kanalisierung des Doubs
bringt in vielen Fallen die Wiederaufnahme
von Arbeiten an der FluBiberquerung so-
wie Umlegungen von StraBen am Steilufer
des Flusses mit sich. Es sind in diesem
Teil etwa 30 Brucken zu bauen. Daraus
erwéchst gleichzeitig die Moglichkeit, das
Verkehrsnetz erheblich zu modernisieren,
das in diesem engen Tal eine besondere
Dichte aufweist.

Die Ebene von Ddle

FluBabwarts von Dampierre erweitert sich
das Tal des Doubs, wahrend gleichzeitig
die FluBwindungen ausgeprégter werden.
Die Kanalisierung wird dadurch etwas an-
ders, denn es entsteht ein langer Seiten-
kanal am FuB der Abhange des linken
Ufers, damit das Uberschwemmungsgebiet
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des Flusses entlastet und die Hochwasser-
gefahr im Gebiet von Déle nicht ver-
schlechtert wird.

Die Gesamtheit dieses Abschnittes zwi-
schen Dampierre und Choisey teilt sich in
zwei Stufen und hat eine Lange von 33,6
km: Die fluBaufwarts laufende Stufe von
Falletans; die fluBabwarts laufende Stufe
von Déle. Sie verdient besondere Beach-
tung wegen des alten Stadtgebietes von
Déle.

Die Lage der Schleusen ist so fixiert, daB
die malerische Altstadt bewahrt werden

kann. In ihr liegen der Garten von Gari-
baldi und der Gerber-Kanal (an dem sich
das Haus von Pasteur befindet). Gleich-
zeitig macht es dieses Projekt maglich, die
Industrie- und Hafenzone grofBzigig aus-
zubauen; ein Anfang wurde schon flulab-
warts im Ballungszentrum am Ufer des
Doubs gemacht. Dadurch wird ein Umbau
der Bricke von Déle notwendig. Von der
neuen Briicke eroffnet sich ein schoner
Blick auf die Altstadt.

Dieser gesamte Abschnitt liegt im Depar-
tement des Jura.

Schleife von Rancenay auf der zukinftigen Staustrecke von Thoraise.



Anschluf3 des Doubs an die Sadne

Der Doubs verlauft von Déle aus prak-
tisch parallel mit der Saéne. Oder die Ka-
nalisierung der Sadne im weitesten Um-
fang erstreckt sich bis Auxonne im Nord-
westen von Déle. Deshalb erscheint ein
rascher AnschluB an die Saéne naturlich;
er wird Ober den klrzesten Weg einer
Stufe hergestellt, der Stufe von Laperriére
mit einer Lange von 12,75 km. Dieser
Kanalabschnitt Uberquert die Hochflache
zwischen den Talern des Doubs und der
Sadne und bietet eine Reihe von interes-
santen Einzelheiten.

Der Kanal geht in der Nahe der bedeuten-
den chemischen Industrie von Tavaux vor-
bei, die eine Hafenanlage mitten in den
Industriebetrieben erhalten soll.

Die ortlichen Bodenverhéltnisse gestatten
es, zwei groBe Wasserflachen von 100 ha
zu schaffen, die besonders fir den Was-
sersport und allerhand Freizeitvergniigun-
gen der Bevdlkerung von Dole geeignet
sind.

SchlieBlich wird es moglich sein, die Erd-
arbeiten fur die AutostraBe A 36 gemein-

sam mit den Arbeiten fur den Kanal aus-
zuftihren, denn auf diese Weise konnen
Uberschiissige Baustoffe beim Aushub fur
den Kanal fur die AutostraBe genutzt wer-
den.

Zusammenfassung

Die Verbindung Rhein-Sadne ist die Kro-
nung des Unternehmens, an dem bereits
seit 30 Jahren am Rhein und an der Rhone
gearbeitet wird, und zugleich eine sehr
wesentliche Komponente der franzdsischen
Infrastruktur.

Wohlverstanden, es handelt sich zunéchst
um das Projekt einer Wasserstrale. Unter
diesem Gesichtspunkt wird dieses Werk
einen Markstein im Netz der Wasser-
stralen mit groBen Durchfahrtsprofilen
und eine wirksame und moderne Verhin-
dung zwischen den Becken des Rheins
und der Rhone darstellen. Aber es ist nicht
nur eine WasserstralBe, es ist ebenso der
Beginn von neuen Infrastrukturen, die in
allen Bereichen neue Perspektiven eroff-
nen.
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Aktuelle Perspektiven des
Rhein-Rhone-Projektes

Von Minister a.D. Louis Joxe,
Abgeordneter des Départements Rhone,
Prasident der Interregionalen
Rhein-Rhone-Kommission

Das WasserstraBennetz Frankreichs ist
immer noch das langste, aber auch das
alteste System dieser Art auf dem Konti-
nent. FluBregulierungen und der Bau von
WasserstraBlen (chemins qui marchent —
um einen Ausdruck von Blaise Pascal zu
gebrauchen) beschéaftigten die Monarchie,
ja Napoleon selbst und schlieBlich auch
die 3. Republik in ihren Anfangen. Der
Sonnenkénig, der Kaiser und die groBen
Demokraten am Ende des 19. Jahrhunderts
sahen darin Méglichkeiten, den Binnen-
handel zu erleichtern und anzuregen. Schon
seit lahrhunderten waren WasserstraBen
unerlaBliche Verbindungsméglichkeiten
zwischen der Umgebung von Paris, dem
Norden Frankreichs und Lothringens, wo
sich in jlingster Zeit alle Industrien kon-
zentrierten, angefangen von den Rohstof-
fen Kohle und Eisen, Ausgangsbasen fir
die Schwerindustrie bis zur Textilindustrie,
die sich mit der Herstellung und Verarbei-
tung von Wolle, Leinen und Baumwolle
befaBt.

An anderen Stellen des Landes waren die
Anstrengungen begrenzter, wie z.B. bei
der Regulierung kleiner Flisse in der Bre-
tagne, durch die der Handel in kleinerem
Stil in diesem etwas benachteiligten Ge-
biet méglich wurde. Dies gilt auch fur die
einfacheren Verbindungskanéle, welche die
schiffbaren Fliusse untereinander verbin-
den, wie z.B. Marne und Rhein, Saodne
und Rhone, oder die Seitenkanéale, wie der
Marne-Kanal. Gelegentlich bewegte auch
ein grandioseres Projekt die Phantasie
eines genialen Ingenieurs. So wurde der
Canal du Midi von Riquet geplant, der das
Mittelmeer mit dem Antlantik verbinden
sollte und der von diesem grofen Traum
immer noch Zeugnis ablegt.

Allerdings hat die FluBschiffahrt in Frank-
reich nie die Rolle gespielt, die sie spater

im 19, Jahrhundert in der deutschen Ge-
schichte einnahm. Schon Leibniz zog seine
Schlisse aus der allgemeinen Sud-Nord-
Richtung der deutschen Flisse. Er hatte
die ldee einer Art Quadratierung des
Landes durch Kanale. Seit dieser Zeit
wurde der deutsche Boden von den ver-
schiedensten Anlagen dieser Art durch-
zogen, die gleichzeitig die industrielle Ent-
wicklung begiinstigten, die sich zégernder
als in Frankreich vollzog, sowie die De-
zentralisierung, den Aufschwung Bayerns,
Berlins, aber auch die naticnale Einigung.

Die Rolle, die dem Kanalbau in der allge-
meinen Entwicklung der beiden Lander zu-
kommt, ist unterschiedlich. Sie zeigt sich
in dem Tempo, mit dem das deutsche Netz
ausgebaut wird, im Vergleich zu densel-
ben Arbeiten in Frankreich. Diese Ver-
schiedenheit spiegelt sich in den Budgets
wider. ,Comparaison n'est pas raison”
(vergleichen ist nicht verniinftig) sagt je-
doch das Sprichwort. Nach dem ersten
Weltkrieg entzlindete sich die Begeiste-
rung der Franzosen an dem gigantischen
Projekt der Rhone-Regulierung, die nach
zwei Gesichtspunkten in Angriff genommen
werden sollte. Erstens sollte das FluBbett
reguliert und von der Schweiz bis zum
Meer schiffbar gemacht werden, zweitens
sollte entlang ihren Ufern eine Reihe von
Schleusen und hydro-elektrischen Anlagen
zur Energiegewinnung entstehen. Dieses
Vorhaben, das 1925 begonnen wurde, geht
jetzt seinem Ende entgegen. Seit dem Be-
ginn der Arbeiten wurde diesem Plan von
den zustdndigen Handelskammern und
den angrenzenden Departements natio-
nale Bedeutung =zugesprochen — eine
Feststellung, der sich auch das Pariser
Umland anschloB. Das Projekt bot gewisse
Perspektiven der Verbindung zwischen
Marseille, ,dem Tor zum Orient”, und dem



franzdsischen Hinterland; es 4Bt sich
allerdings nicht sagen, daB Uberlegungen
internationaler Art hier von Beginn an vor-
herrschend gewesen waren.

Heute ist es allerdings ganz anders. Die
franzdsische Wirtschaft hat sich gewan-
delt und die Welt ebenso. Eine Rhone-
regulierung zur Schiffbarmachung ledig-
lich bis Lyon ist jetzt nicht mehr vorstell-
bar. Das groBe Vorhaben muB3 nach Nor-
den ausgedehnt werden, der Sadne-Rhein-
Kanal muB europaische Bedeutung erhal-
ten — eine Schwelle von 336 m Hoéhe und
230 km Lange muB Uber Burgund, die
Franche-Comté und das Elsall bezwungen
werden. Das Unternehmen muf den MafB-
staben unserer Zeit gerecht werden. Das
groBe Unternehmen der Rhoneregulierung
stellt die Rhone-Rhein-Verbindung her und
damit die Achse Nordsee-Mittelmeer.

In Dijon, im historischen Saal der burgun-
dischen Sténde, definierte der Staatschef
in Gegenwart des Premierministers und
der Regierungsmitglieder am 24. Novem-
ber 1975 dieses neue Ziel wie folgt: ,Es
erscheint moglich, die Regierung zu ver-
anlassen, Beschliisse zu fassen, durch die
dieses Unternehmen endgiltig verwirk-
licht wird und damit die Tat anstelle des
Wortes tritt.” Am darauffolgenden 28.Marz
bekraftigte der Prasident der Republik,
Valery Giscard d'Estaing, in Colmar die-
sen BeschluB und sagte, daB die Arbeiten
wiahrend des siebenten Mehrjahresplanes,
d. h. zwischen 1976 und 1981, begonnen
werden, wobei der Hauptteil im Verlauf
des achten Mehrjahresplanes beendet
wére; bei Mulhausen werde der Anfang
gemacht. ,Dies wird", so schlofy er, ,die
gréBte Investition sein, die in den kom-
menden Jahren jemals in Frankreich ge-
tatigt wird.”

Ein solches Engagement muB einmal

unter dem Aspekt der Ubrigen Entwicklun-
gen in Europa gesehen werden, zum an-
deren sollten aber Frankreich und seine
Lebensphilosophie dabei nicht vergessen
werden. Auf européischer Ebene ist dieses
Vorhaben dem deutschen Projekt einer
Verbindung zwischen Rhein, Main und
Donau zuzuordnen, denn dieses Netz von
WasserstraBen wird eines Tages alle Lan-
der von der Nordsee bis zum Schwarzen
Meer berthren. Die Verbindung Rhein-
Main-Donau wird in den 80er Jahren be-
endet sein. Sie entwickelt sich gewisser-
maBen vor unseren Augen; es wére also
zu wiunschen, daB sich Deutschland und
Frankreich zum gleichen Zeitpunkt begeg-
nen. So bekdme die Querverbindung, die
von den Niederlanden bis nach Rumanien
verlauft, eine Langsverbindung zugeord-
net, die ebenfalls in Holland beginnt und
sich bis zum Mittelmeer erstreckt; es ist
sicher richtig, dal3 der Rhein nicht eine
Grenze, sondern einen Verbindungsweg
darstellt, der in eines der machtigsten
wirtschaftlichen Ballungszentren der Welt
hineinfihrt.
Zusammenfassend 4Bt sich sagen, daB
Frankreich hier nicht eine neue Aufgabe
anfaBt, sondern ein Werk vollendet, das
durch das Gesetz lUber die Rhoneregulie-
rung bereits vor fiunfzig lahren begonnen
wurde. Es geht auch nicht um die Fertig-
stellung der Wasserstrale Rotterdam-
Marseille, sondern um ein Gesamtprojekt,
das die modernsten Infrastrukturen der
Verkehrswege zwischen Nordsee und Mit-
telmeer in sich vereinigt und einem welt-
weiten Lauf der Wirtschaft Genlge tut, der
sich vom Mittelmeer aus bis hin nach
Suez und dem Fernen Osten erstreckt.

Die Regierung kennt dieses Thema eben-
so gut, wie auch die verschiedenen Ge-
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bietsteile, die den Staat bilden; schlieBlich
hat sich auch die &ffentliche Meinung da-
mit befaBt. Gewisse Einwande wurden
vorgebracht, vor allem ging es um die
Rentabilitat der WasserstraBe. Dieser
Punkt wurde allerdings von der offent-
lichen Hand selbst, zuvor aber vom Pre-
mierminister und dem Prasidenten der Re-
publik sehr sachkundig beantwortet. Sie
fuhrten aus, daf3 bei einem Unternehmen
dieser GroBRenordnung die Rendite nicht
sofort faBbar ist und daB die Art und
Weise, wie man das Problem angeht, eine
entscheidende Rolle spielt. Das Volumen
eines solchen Unternehmens ist selbst
schon von groBter Bedeutung, vor allem
in einem Land, in dem das System der
Wasserwege erneuert werden mub. Ein
solches erweitertes Netz schafft neue Ka-
pazitdten. Dies ist in allen Landern zu
sehen, die dem Schiffsverkehr eine ent-
scheidende Rolle einrdumen — Lé&nder
der verschiedensten GroBenordnung, von
den Vereinigten Staaten bis zu Belgien.
Der Autor dieses Berichtes erlebte in
Bonn die deutsch-franzosischen Verhand-
lungen iber die Moselregulierung. Die
Voraussagen waren zu Beginn (beraus
zuruckhaltend; das Volumen des Schiffs-
verkehrs heute ist jedoch absolut zufrie-
denstellend.

Die verschiedenen Transportmittel liegen
nicht mehr im Wettbewerb miteinander,
sondern werden sich erganzen oder, wie
léréme Monod, ehemaliger Delegierter bei
der Landesplanung (Aménagement du
Territoire), der mit Enthusiasmus meinte:
.Derwirtschaftliche und soziale Fortschritt,
die Ausbreitung der Kultur, der legitime
Wunsch nach Initiative und Selbstandig-
keit, der jetzt in den Korperschaften der
einzelnen Gebiete sich immer lebhafter
auBert, kann nur mit einer Verbesserung

der Verbindungen und ihrer Vielfalt ge-
fordert und erfullt werden.” Dies ist eine
Feststellung, eine SchluBfolgerung — sie
fordert ein Programm. Aber t&duschen wir
uns nicht, wenn ein solches Unterfangen
auf die Tagesordnung gesetzt wird, so
mulBd sich in ganz Frankreich die Politik
fur den Verkehr auf den WasserstraBen
neu orientieren. Dies ist ein entscheiden-
der Punkt. Eine Untersuchung der Aus-
wirkungen eines solchen Unternehmens
wurde von den =zustandigen Behorden
durchgefuhrt. Fachleute glaubten, daB der
Schiffsverkehr zwischen Sadne und Rhone
etwa drei bis funf Jahre nach Inbetrieb-
nahme des Kanals 5 Millionen Tonnen er-
reichen wird, daB es funf bis zehn lahre
spater 10 Millionen Tonnen sein werden
und nach funfzehn bis zwanzig Jahren der
Sattigungspunkt erreicht ist. Man hat auch
die induzierten Auswirkungen einer sol-
chen Verbindung auf die nationale Wirt-
schaft in ihrer Gesamtheit untersucht.

Als weitere Kritik wurde vorgebracht, dafB
das Projekt eine Gefahr fur das Gleich-
gewicht des Landes bedeuten wirde.
Auch hier bedarf es der Uberlegung. Heifl3t
das, daB die atlantische Seite Frankreichs
nach denselben Prinzipien gestaltet wird
wie seine kontinentale und daB die Pro-
bleme des Kustengebietes dieselben sind
wie die des Binnenlandes? Es ist die Ver-
schiedenheit der Regionen, die die natio-
nale Einheit bildet, nicht ihre Gleichheit.

Hier ist auch auf eine geistige Haltung zu
verweisen, die sich Uberall mehr oder
weniger deutlich bemerkbar macht. Es
handelt sich um Thesen, die vor allem von
den Vertretern des Umweltschutzes pro-
pagiert werden. Nach ihnen &ndert ein
solches Unternehmen die Lebenshedin-
gungen, die Landschaft, um einen moder-
nen Ausdruck zu verwenden. Dieser Ein-



wand hat einen psychologischen und einen
politischen Aspekt. Er wurde in ganz
Frankreich wahrend der Gemeindewahlen
immer wieder vorgebracht. Die Kandidaten
aus den Reihen des Umweltschutzes
waren in den groBen und kleinen Stadten
und nattrlich auch in den Industriezentren
sehr wichtig. Sie haben sogar manchmal
eine nicht unerhebliche Rolle im zweiten
Wahlgang gespielt. Abgesehen von dem
politischen Problem, das hier aufgeworfen
wird, missen selbstverstindlich die not-
wendigen MabBnahmen getroffen werden,
um berechtigten Beflrchtungen zu begeg-
nen.

Deutschland kennt dieselben Probleme bei
der Rhein-Main-Donau-Verbindung; die Ar-
beiten werden aber zu Ende gefuhrt. Das
franzosische Projekt, so wie es sich jetzt
darbietet, mufRte Sicherheiten in gleichem
Umfang einbeziehen, einmal auf astheti-
sche Fragen bezogen, zum anderen auf
die Probleme des Umweltschutzes. Ubri-
gens sind alle franzgsischen Gesetze und
Vorschriften seit einiger Zeit im Vergleich
zu friher sehr viel strenger geworden; sie
respektieren auch die offentliche Meinung
mehr.

Dies sind die groBen Umrisse dieses weit-
gespannten Planes. Um ihn in seiner gan-
zen Tragweite zu verstehen, mul® man die
Konsequenzen in Verwaltung und Politik
im hochsten Sinne des Wortes betrachten.
Diese Kensequenzen beziehen sich einmal
auf die Institutionen, zum anderen auf die
Haltung der 6ffentlichen Hand.

Wenn es sich um Institutionen handelt,
weil jeder, daB die Strukturen in Deutsch-
land sehr dezentralisiert sind; in Frank-
reich ist alles noch sehr zentralisiert, ob-
wohl seit einigen Jahren gewisse Bestre-
bungen bestehen, diese Situation weit-

gehend abzuschwéchen. Das Gesetz von
1972, durch das 22 Landesteile geschaffen
wurden, die die Departements in Gruppen
zusammenfassen, basiert auf wirtschaft-
lichen und sozialen Uberlegungen. Das
Departement wurde dadurch nicht benach-
teiligt, denn es bewahrt seine Vorrechte,
seine Aufgaben und seine Einklnfte. Der
Landesteil hat dagegen die Aufgabe, Ver-
bindungen herzustellen, also mehr eine
Art Generalstabstatigkeit. Denn das Ge-
setz und die Erlasse, denen die Verwal-
tung der Landesteile unterliegen, sehen
.interregionale Konferenzen" (ber kon-
krete und in sich begrenzte Probleme vor.
Es ist sicher von allergroBtem Interesse,
daB die sechs Landesteile, die an die
Achse Nordsee-Mittelmeer angrenzen, die
ersten waren, die diese Plane verwirklich-
ten und sich zu einer interregionalen Kon-
ferenz zusammenfanden. Das ElsaB, die
Franche-Comté, Burgund, die grofien Ge-
biete Rhone-Alpen, Provence-Cote d'Azur
und Languedoc-Roussillon schickten ihre
Vertreter nach Besancgon, dann nach Dijon,
nach StraBburg — immer mit dem Ziel
das grol3e Projekt, das sie alle angeht, zu
fordern und zu Uberprifen.

la, sie gingen sogar so weit, dal} sie be-
reits auf der ersten Sitzung erklarten, dal3
sie bereit sind, sich auch finanziell an dem
Unternehmen zu beteiligen. Man beschlof3
schlieBlich, eine standige Kommis-
sion zu begrinden mit der Aufgabe bei
den verschiedenen Verwaltungen und be-
teiligten Institutionen den Fortgang der Ar-
beiten zu verfolgen. In einem Wort, die
regionale Verwaltung war es, die die Ini-
tiative ergriff und dem Projekt echte Ak-
tualitat gab. Der Prasident der Republik
selbst hat diese Initiative bekréaftigt. Dies
ist etwas absclut neues in Frankreich und
von groBer Tragweite.
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Ein anderes, nicht weniger bedeutsames
Phanomen: Die offentliche Hand hat sich
mit dieser Frage befaBt, der hochste Ma-
gistrat des Staates hat darlber gespro-
chen und innerhalb von zwei Jahren haben
die Verwaltungen in der Verwirklichung
des Projektes einen entscheidenden Schritt
nach vorwarts getan. Die Regierung hat
entschieden und die verschiedenen davon
betroffenen Ministerien haben die notwen-
digen MaBnahmen getroffen. Der siebente
Mehrjahresplan ist nach den neuen Be-
stimmungen ausgearbeitet worden. Man
kennt die Bedeutung, die die verschiede-
nen Mehrjahrespléne gewonnen haben,
die nach dem Kriege in Frankreich auf-
einanderfolgten. Sie erlauben es, grofe
Projekte aufzustellen und die im Budget
festgesetzten Jahresausgaben zu (ber-
schreiten.

In diesem Falle gibt der siebente Mehr-
jahresplan, der im vergangenen Sommer
von der Nationalversammlung verabschie-
det wurde, ein fiir alle verstandliches Pro-
gramm, das 25 vordringliche Arbeitsab-
schnitte vorsieht, die innerhalb von finf
Jahren durchgefilhrt werden sollen. Eine
Weiterfihrung ist vorgesehen, denn der
Prasident der Republik hat selbst ange-
wiesen, daB die Arbeiten wahrend des
siebenten Mehrjahresplanes, d. h.zwischen
1976 und 1981, begonnen werden mussen,
und daB sie im wesentlichen im Verlauf
des achten Mehrjahresplanes beendet sein
sollten. Der Begriff der vordringlichen Un-
ternehmung, der uns interessiert, wird sehr
genau erlautert,

Schon seit langem stellte die bescheidene
Entwicklung der WasserstraBen fur Frank-
reich eine Behinderung dar. Die Wasser-
straBe mit grofem Durchgangsprofil ist
in einem modernen Verkehrswesen ein
sehr wichtiger Bestandteil, der durch die

hohen Energiekosten noch attraktiver wird.
In den Bemihungen Frankreichs, seine
Infrastruktur auf modernstes Niveau zu
bringen, muB auch die Entwicklung der
WasserstraBen einen  entscheidenden
Platz einnehmen. Der Ausbau des Sadne-
Kanals zum Rhein fir ein groferes Durch-
fahrtsprofil ergibt sich aus den geographi-
schen und wirtschaftlichen Notwendig-
keiten. Dieser Ausbau erlaubt es, wenn
die Mittelmeerlander und die Lander am
Persischen Golf in ihrer industriellen Ent-
wicklung fortschreiten, das franzosische
WasserstraBennetz im Sidosten an das
sehr verzweigte und im Ausbau begriffene
Netz Deutschlands und der Benelux-
Staaten anzuschlief3en.

Andererseits wird durch die 24 anderen
Projekte, die sich auf die Gesamtheit des
Staatsgebietes beziehen, deutlich, daf
in keiner Weise ein MiBverhaltnis zwischen
den mehr oder weniger von der Natur be-
glinstigten Landesteilen entstehen soll. Es
gibt keinen Widerspruch zwischen den Be-
mihungen, die sich auf die Herstellung der
Verbindung Rhein-Rhone richten, und dem
Ziel, .den Westen, den Sidwesten und
das Zentralmassiv aus der Situation der
Enklave herauszufihren®.

So lauft alles auf dieselben Zielsetzungen
hinaus. Die Exekutive handelt, die be-
ratenden und gesetzgebenden Versamm-
lungen sind sich einig geworden und haben
den Plan verabschiedet; die zur Ausfih-
rung notwendigen MaBnahmen laufen; die
Untersuchungen sind abgeschlossen, die
der Erklarung vorangingen, daB dieses
Projekt von allgemeinem Nutzen sei. Der
erste Arbeitsabschnitt, der das Elsal be-
trifft, wurde in Angriff genommen.

Soweit der Stand des Projektes, wenn er
unter dem ,politischen” Aspekt in seiner



weitesten und héchsten Bedeutung be-
trachtet wird. Nun stehen die Finanzierun-
gen auf der Tagesordnung; sie verur-
sachen allerhand Schwierigkeiten. Wenn
dieses Unternehmen nur einen einzigen
verantwortlichen Auftraggeber haben soll,
mulB3 die Finanzierung in Form von Steu-
ern, Subventionen und Anleihen gleich-
zeitig aus den Landesteilen, den Depar-
tements, den Handelskammern und dem
Staat kommen. Alle, die von diesem Un-
ternehmen Nutzen haben, missen sich zur

Verfiigung halten — dies ist eine schwie-
rige Aufgabe, denn das heil3t, die zahl-
reichen positiven AulBerungen in die Tat
umsetzen, ein Unternehmen von groBer
Tragweite und von zutiefst demokrati-
schem Charakter zum AbschluB bringen
— und dies gegen die Initiativen der Ver-
gangenheit wie Suez oder Panama.

Die regionalen, nationalen und internatio-
nalen Perspektiven scheinen hier mitein-
ander zu verschmelzen. Sie rechtfertigen
damit unseren Auftrag in Europa.
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