Deutscher Kanal-
und
Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau

Mitteilungsblatter




Mitteilungsblatter
Juni 1978
Nummer 27

Deutscher Kanal-

und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau e.V.
Niirnberg
Geschaftsstelle:
Marienplatz 4

8500 Nirnberg
Telefon: 0911/2266 46




Treffpunkt StraBburg

Die Mitgliederversammlung fand in einer
besonderen Atmosphére statt

Der Deutsche Kanal- und Schiffahrtsver-
ein Rhein-Main-Donau eV hielt seine Mit-
gliederversammlung 1978 am 18. Mai in
Stralburg ab. Mit dem Tagungsort folgte
er ebenso dem Wunsch seiner Mitglieder
wie der Einladung seiner franzdsischen
Freunde. Die Sitzung selbst fand im Hotel
de la Chambre de Commerce (der Han-
delskammer) statt; bei einer Schiffahrt
auf dem Oberrhein konnten Mitglieder
und Géste den Hafen StraBburg und die
Schleuse Gambsheim mit ihrem Elektrizi-
tatswerk kennenlernen.

Das traditionsbewuBte, aber auch fort-
schrittliche StraBburg erwies sich fur die
Mitgliederversammlung als eine Stadt, die
den Anliegen des Deutschen Kanal- und
Schiffahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV
im besonderen entspricht. Der Tagungsort
vermittelte die richtige Atmosphére zu den
Dimensionen des Main-Donau-Kanals und
der Rhein-Rhéne-Verbindung. Wahrend
der Wasserweg vom Main zur Donau
seiner Vollendung entgegengeht, zeichnet
sich das Projekt der Verbindung von

Rhein und Rhéne in seiner Realisierungs-
phase ab.

StraBburg gab der Versammlung jedoch
auch ein besonderes Gepréage, weil diese
Stadt mit ihren Reprasentanten als Mittler
eines kulturellen und wirtschaftlichen Zu-
sammenlebens der Volker Europas Rang
und Ansehen genieBt. Gedanken und
Empfindungen im gesamteuropaischen
Sinne strahlten auf die Mitgliederversamm-
lung aus. Sie schwangen in allen GrubB-
worten und Reden der Persénlichkeiten
an, die sich an unsere Mitglieder wandten.

Diese Ausfuhrungen sind in diesem Mit-
teilungsblatt Nr. 27 zusammengefaBt. Da-
bei nehmen wir in Kauf, daB die beson-
dere Atmosphéare dieses Ereignisses nur
unvollkommen  wiedergegeben werden
kann. Die Beitrage vermégen jedoch einen
Eindruck von der Tagung zu vermitteln,
flr die wir unseren franzésischen Freun-
den besonderen Dank schulden.

Die Redaktion



Der Ausbau des Main-Donau-
Kanals schreitet voran

Oberburgermeister Senator Dr. Andreas
Urschlechter, Erster Vorsitzender des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau eV, Nirnberg

Mit meinen einleitenden Worten darf ich
zwei wichtige Ereignisse aus dem Ge-
schehen des Jahres 1977 hervorheben:

Mit groBer Befriedigung kann unsere Or-
gansisation feststellen, daP vor wenigen
Tagen, namlich am 3. Mai 1978, die Donau-
strecke Regensburg/Kelheim fertiggestellt
wurde und damit der Binnenschiffahrt zur
Verflgung steht. Dieses Ereignis, das
eine groBe Resonanz in der internatio-
naien und deutschen Presse hervorrief,
gibt lhnen, meine sehr verehrten Damen
und Herren, die GewiBheit dafir, daB die
Donau und die Kanalstrecke zielstrebig

Der stimmungsvolle Sitzungssaal
Pierre Pflimlin (stehend) richtet
glieder und Gaste.

und planm&Big ausgebaut werden. Von
Nirnberg aus ist die Schleuse Eibach
weitgehend fertiggestellt und die Strecke
in Richtung Regensburg fur jeden sicht-
bar in Bau.

Wenn auch heftige Meinungsverschieden-
heiten mit Gegnern des Kanalbaus be-
stehen, die sich vor allem in der Burger-
initiative  Altmuhl niederschlagen, darf
jedoch mit allem Nachdruck festgestellt
werden, daB diesen gegenteiligen Mei-
nungen kein Erfolg beschieden sein kann.
Denn der Kanal zerstort keineswegs die
Landschaft, er beeintrachtigt keineswegs

in der StraBburger Handelskammer: Blrgermeister
vom Présidiumstisch seine GruBworte an die Mit-



die Umwelt im Altmuhltal; vielmehr be-
reichert er in weiten Strecken seines
Verlaufs die Landschaft und die Umwelt
wesentlich. Ich bin daher davon (iber-
zeugt, dald die WasserstraBe auch auf
den letzten 100 Kilometern zigig durch-
gebaut wird, so daB der Freistaat Bayern
und die Bundesrepublik Deutschland ihren
internationalen Partnern gegeniber Wort
halten kénnen.

Als zweites Ereignis ist zu verzeichnen,
daB die Probleme der zukinftigen Rege-
lung des Schiffahrtsregimes und der

Tarifpolitik fiir den Main-Donau-Kanal ab-
schlieBend geklart worden sind. Auf der
Kanalstrecke besteht die Hoheit der Bun-
desrepublik Deutschland. Sie wird die
Rechte der Benutzung der Schiffahrts-
strale mit den einzelnen Landern ver-
traglich regeln.

Damit ist unsere Organisation in ihrer
Arbeit ein gutes Stiick weitergekommen,
woflir ich den Mitgliedern, den Organen,
der Bundesregierung und der Bayerischen
Steatsregierung herzlich danke.



StraBburg — ein europaischer
Verkehrsknotenpunki

Prasident Roland Wagner, Chambre
de Commerce et d'Industrie
de Strasbourg, Straliburg

Es ehrt uns auBerordentlich, daB der
Deutsche Kanal- und Schiffahrtsverein
Rhein-Main-Donau eV die Handelskammer
StraBburg als Tagungsort flir seine lJah-
resversammlung gewéhlt hat. Wenn ich
Sie heute in unserem Hause — es war
einst das Rathaus der Stadt StraBburg —
willkommen heiBe, dann scheint mir die
Wah! der Stadt StraBburg als auslan-
discher Tagungsort fur lhre Mitglieder-
versammlung besonders geeignet, denn
unsere Stadt war von jeher auf den
Transport ausgerichtet und ist heute ein
bedeutender Schnittpunkt der européi-
schen Verkehrsverbindungen.

Vom (brigen Frankreich durch die Vo-
gesen getrennt, ist unsere Region ihrer
geographischen Lage entsprechend mit
dem rheinischen Raum zusammengewach-
sen. In mehr als funfzehn Jahrhunderten
wurden die Verkehrswege im Elsall ent-
lang des Rheins ausgebaut. Zur Zeit der
Romer kreuzten sich die aus strategischen
Grinden gebauten StraBen in Strafburg.
Im Mittelalter konnte StraBburg, von der
geographischen Lage beglnstigt, einen
regen Austausch mit den beiden wichtigen
Wirtschaftsraumen, den Niederlanden und
Norditalien, aufweisen.

Heute durchqueren StraPe, Schiene und
Kanal die Vegesen. StraBburg ist Knoten-
punkt aller Verkehrsstrome geworden. Die
Verkehrsposition StraPBburgs wurde nach
dem zweiten Weltkrieg noch mit dem Bau
eines internationalen Flughafens und einer
stdeuropaischen Roholleitung Mittelmeer-
StraBburg-Karlsruhe verbessert. StraB-
burg: Sitz des Europarates, der parlamen-
tarischen Versammlung, des Gerichtshofes
fir Menschenrechte, der Zentralkommis-
sion fir die Rheinschiffahrt, der Union der
Handelskammern des Rheingebietes, mit
traditionsreicher und weltweit berGhmter
Universitat, mit bedeutenden Bank- und
Kreditanstalten, liegt nicht nur im Zentrum

der europaischen Wirtschaftsgemeinschaft,
sondern auch im Zentrum des Europa-
verkehrs.

All dies erklart, warum die Kammer Straf-
burg sich besonders aktiv flir leistungs-
fahige Verkehrseinrichtungen einsetzt, die
eine Grundbedingung fur die regionale
Wirtschaft sind, aber auch die Ausstrah-
lung unserer Stadt und ihre Berufung zur
européischen Metropole festigen. Diese
Ausstrahlung haben wir jedoch unserem
Burgermeister, Herrn Préasident Pflimlin,
im besonderen MaBe zu verdanken, der
sich unermudlich hierfir einsetzt.

Unsere Kammer betrachtet es als eine
ihrer Hauptaufgaben, alle Bemuhungen fir
die Nordsee-Mittelmeer-Verbindung  zu
unterstitzen. Sie setzt sich hierfir als
uberzeugte Beflrworterin dieses Vorha-
bens in enger Zusammenarbeit mit der
Association Mer du Nord-Méditerranée
ein. Wir verfolgen deshalb mit dem glei-
chen Interesse, sehr geehrter Herr Prasi-
dent Dr. Urschlechter, die Bautéatigkeit am
Main-Donau-Kanal. Mit seiner Vollendung
Mitte der achtziger lJahre werden die
rheinischen Lander mit dem Schwarzen
Meer verbunden sein.

Aber auch die rechtlichen Probleme, die
an den beiden GroBschiffahrtsstrafien ent-
stehen, sind unserer Kammer nicht fremd,
da wir dem stindigen Sekretariat der
Union der Handelskammern des Rhein-
gebietes, dem 79 Kammern aus 7 Léndern
im Einzugsgebiet des Rheins, der Rhone
und der Donau angehoren. Wir alle hier
blicken erwartungsvoll auf die bahnbre-
chenden zukunftigen WasserstraBenver-
bindungen vom Rhein zur Donau und zur
Rhéne in der Uberzeugung, daf3 sie zum
Wohlstand nicht nur unserer Regionen,
sondern ganz Europas beitragen werden.

In diesem Sinne wiinsche ich Ihrer Arbeit
heute und fur die Zukunft viel Erfolg.



Der Main-Donau-Kanal und die
Rhein-Rhéne-Verbindung
kommen

Prasident Louis Joxe, Comité Interrégional
Rhin-Rhone de la Conférence
Interrégionale, Paris

Im Namen der Association Mer du Nord-
Méditerranée (ihr Prasident, mein Freund
Pierre Sudreau, ist wegen einer nationalen
Versammlung verhindert), heiBe ich Sie,
gemeinsam mit unserem Generalsekretar,
Herrn  Marc Schreiber, herzlich  will-
kommen.

Wir sind glucklich tber das Zusammen-
treffen mit dem Deutschen Kanal- und

Schiffahrtsverein Rhein-Main-Donau eV in
dieser Handelskammer, der wir uns seit
langem in Arbeit, Freundschaft und — ich
méchte sagen — Zuneigung verbunden
fuhlen. Wir sind auch gltcklich, Herr Bir-
germeister Pflimlin, diesen Tag in der
Stadt StraBburg verbringen zu kénnen.

Ich habe, Herr Oberburgermeister Dr. Ur-
schlechter, unser gemeinsames Protokoll
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Worte der Zuversicht Uber neue WasserstraBen: Minister a. D. Louis Joxe spricht von
den Projekten Main-Donau-Kanal und Rhein-Rhéne-Verbindung. Aufmerksame Zuhorer
am Préasidiumstisch sind (von links nach rechts) das Mitglied des Vorstandes der
Sid-Chemie AG Direktor Dipl-Chem. Rainer Lienau, stellvertretender Vorsitzender
des Kanalvereins, StraBburgs Blrgermeister Pierre Pflimlin, Nirnbergs Oberbirger-
meister Senator Dr. Andreas Urschlechter, Erster Vorsitzender des Kanalvereins, der
Prasident der Handelskammer StraBburg Roland Wagner, Ministerialdirektor Alfred
Bayer, stellvertretender Vorsitzender des Kanalvereins.



vom 2. September 1970 vor mir liegen,
das uns die Mbglichkeit gibt, als Be-
obachter lhrer jahrlichen Mitgliederver-
sammlung beizuwohnen. Uns ist diese
Vereinbarung niemals wichtiger erschienen
als heute. Sie schafft zwischen uns zwei
unterschiedliche, jedoch nicht gegensatz-
liche Gefuhle. Ein Gefuhl des Wetteiferns
und ein Geflhl der Unterstitzung. Es ge-
ntgt, sich an die fruchtbaren Informations-
besuche zu erinnern, die in den letzten
Jahren in Nurnberg zum Kanal und Hafen
organisiert wurden.

Wie sie wissen, ist das Projekt einer Ver-
bindung zwischen Rhein und Rhoéne seit
einigen Jahren in Frankreich aktuell. Der
Prasident der Republik, der zweimal in
zwei Jahren das europaische Interesse
dieses Programms unterstrichen hat, und
alle Premierminister haben dafir GewiB-
heit geschaffen. Dank einer interregiona-
len Konferenz koénnen die sechs interes-
sierten Regionen die kommunalen und
nationalen Aspekte erdrtern. Dies ist be-
reits in Loyn, Besancon, Dijon und Stral-

burg geschehen und wird in Maiseille und
Monpellier fortgesetzt. Die zustandigen
Handelskammern haben ihre Zustimmung
zu allen Punkten bereits erklart. Auch die
Regionen haben sich wverpflichtet, ihren
finanziellen Beitrag zu leisten. So ist das
Projekt in einem Funfjahresplan zu einem
vorrangigen Vorhaben geworden.

Eine 6ffentliche Anhérung ist inzwischen
abgeschlossen. Die Ergebnisse werden
der Offentlichkeit noch im Juli bekannt-
gegeben, so dab die Regierung von dieser
Zeit an mit dem Ankauf der erforderlichen
Grundsttcke beginnen kann. Wir missen
nun die Rolle des Koordinators tberneh-
men und die jeweiligen Aufgaben des
Staates, der Regionen und der Compagnie
Nationale du Rhéne bestimmen.

Obgleich die Plane fur den Main-Donau-
Kanal und die Rhein-Rhéne-Verbindung
unterschiedlichen Alters sind, glauben wir
fest an die Vollendung beider Projekte
noch in diesem lahrhundert. Wir setzen
unsere Arbeit mit stetem Eifer fort.



Die Arbeit des deutschen Kanal-
vereins als Vorbild

Prasident Alexandre lésel, Consortium
pour la Modernisation et I'Exploitation du
Réseau Navigable de I'Est et du Sud-Est,
StraBburg

Als Prasident des Consortium pour la Mo-
dernisation et I'Exploitation du Réseau
Navigable de I'Est et du Sud-Est, das
seinen Sitz hier im Hause hat, bin ich seit
langen Jahren zu den Mitgliederversamm-
lungen des Deutschen Kanal- und Schiff-
fahrtsvereins Rhein-Main-Donau eV ein-
geladen, so daB ich bereits das Gefunhl
habe, zum Inventar zu gehéren.

Jedes Jahr freue ich mich, die Fahrt nach
Nurnberg, Wirzburg oder Regensburg
unternehmen zu kénnen. Da Sie aber in
diesem Jahr lhre Tagung in StraBburg
abhalten, helfen Sie mir Zeit, Geld und
Energie zu sparen. Es freut mich sehr,
Sie heute hier begrifen zu kénnen und
so viele bekannte Gesichter wieder zu
treffen.

Als Ihr Geschaftsfihrer, Herr Dr. Hauck,
mir |hren Wunsch (berbrachte, dieses
Jahr in StraBburg zu tagen, habe ich in
Kenntnis lhrer Gewohnheiten und Erwar-
tungen spontan ein auserlesenes Pro-
gramm vorgeschlagen. Ich darf hoffen,
daf3 Sie sich heimisch fihlen und erken-
nen, wie sehr wir hier in StraBburg und
am Rhein |hr Bestreben unterstitzen.

Mit Interesse werden wir lhren Ausfiuh-
rungen Uber den Stand der Arbeiten am
Main-Donau-Kanal folgen. Wir hegen den

Wunsch, daB dieses Projekt zum wvor-
gesehenen Zeitpunkt fertiggestellt wird.
Die Bemihungen und die Ausdauer des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins
Rhein-Main-Donau eV waren fir unser
Konsortium stets Vorbild und wir erwarten
daher, dal3 auch Frankreich eines Tages
Uber ein WasserstraBennetz verfiigt, das
dem deutschen, dem belgischen und dem
niederlandischen  Netz  angeschlossen
wird und fur das Europaschiff geeignet ist.
Der Ausbau der Mosel zu einer Grof3-
schiffahrtsstraBe geht programmgemal
voran. Das gilt auch fir die Arbeiten an
Rhéne-Sadne.
Wir hoffen zuversichtlich, daB das noch
fehlende  Verbindungsstick  zwischen
Sadne und Rhein bald vollendet ist und
die von den Regierungen unserer beiden
Lander vertraglich festgelegte Ausbau-
arbeit am Rhein voranschreitet, die wir
heute teilweise gemeinsam besichtigen
werden.
Mit der Festigung der freundschaftlichen
Verbindungen, die wir von lJahr zu lahr
enger gestalten, und mit unserem gemein-
samen Bestreben, die uns gesteckten
Ziele zu erreichen, wirken wir gleichzeitig
auch fir das Wohl und den Frieden
Europas.



Die historische Aufgabe von
StrafBburg in Europa

Birgermeister Pierre Pflimlin, StraBburg

Der Birgermeister der Stadt StraBburg,
Pierre Pflimlin richtete zunachst Begri-
Bungsworte in franzosischer Sprache an

die Teilnehmer der Mitgliederversamm-
lung. Er flihrte in deutscher Sprache
weiter aus:

Es ist fir mich eine Freude, Sie in unserer
Stadt begriBen zu kénnen, denn lhr Be-
such erinnert mich an die Gastfreund-
schaft, die mir bei der Hafenerdffnung
1972 in Nornberg =zuteil wurde. Damals
war es far mich ein auBergewdhnliches
Erlebnis, diese schéne Stadt kennenzu-
lernen. Die Hafenerdffnung in Nurnberg
stellte fur uns eine grofBe Ermutigung dar,
trotz aller Schwierigkeiten und Gegen-
aktivitaten weiter an der groBen Idee der
Rhein-Rhéne-Verbindung zu arbeiten. Ich
fuhre diesen Kampf nun schon seit 15
lahren, von wechselnden Hoffnungen und
Entmutigungen getragen, denn in manchen
Jahren schien dieses Projekt begraben zu
sein.

Vor zwei Jahren wurde vom Présidenten
unserer Republik, Valéry Giscard d'Estaing,
nun unmiBverstandlich entschieden, dal3
die Rhein-Rhéne-Verbindung gebaut wird.
Er hat schon an anderen Beispielen be-
wiesen, seinen Willen gegen grofie Wider-
stdnde durchzusetzen. Dennoch, einschla-
fen durfen wir nicht. lhre Anwesenheit
heute bestarkt uns in unserem Willen und
unserer Arbeit. Fir uns sind Sie ein Vor-
bild, ein Ansporn und ein Argument. Wir
verstehen dies in gutem Sinne als eine
Konkurrenz zwischen der Bundesrepublik
Deutschland und Frankreich.

Das Schicksal StraBburgs ist seit lahr-
tausenden mit dem Rhein verbunden. Das
Anliegen StraBburgs war es stets, Bricken
zu bauen, nicht symbolisch oder politisch,
sondern konkret. So sind Rheinbricken

entstanden, die immer wieder zerstort
wurden, sei es bei Hochwasser oder
Kriegseinwirkungen oder ahnlichem. Aber
stets wurden sie wieder errichtet. Denn
wir tragen eine historische Verantwortung.
So wird eine weitere Bricke in den nach-
sten zehn lahren errichtet werden.
Lassen Sie mich einige Sorgen erwéhnen,
die uns beschaftigen. Die Probleme im
Zusammenhang mit dem Rhein sind dabei
in jeder Beziehung die groBten. Ich denke
da an den Expertenstreit bei dem Vor-
haben Neuburgweier. Der Bau von Kraft-
werken am Rhein, die bisher rein fran-
zosische Unternehmen waren, sind nun
gemeinsame Unternehmen van Frankreich
und Deutschland geworden. General
de Gaulle unterzeichnete bei einem Be-
such in Bonn im Jahre 1969 die deutsch/
franzoésische  Konvention,  gemeinsam
Kraftwerke am Rhein zu errichten. In je-
weils technischer Kooperation wurde
Gambsheim von Frankreich und Iffezheim
von Deutschland gebaut. Es ist bezeich-
nend, dal} die Vdlker, die sich einstmals
um den FRhein stritten, jetzt gemeinsam
dort arbeiten.

Eine weitere Schwierigkeit sehen wir in
dem Vorhaben, die Rheinschiffanrt mit
Mehrwertsteuer zu belasten. Dies ist fur
uns eine grofBe Sorge, weil es der Rhein-
schiffahrt wirtschaftlich nicht sehr gut
geht. Wenn jetzt noch eine Steuerbela-
stung hinzu kommt, wird es fir sie sehr
schwierig. Aber dahinter steht auch eine
grundsé&tzliche Frage. Nach den Prinzipien
der Rheinschiffahrt ist die Rheinschiffahrt
frei von allen Steuern und Taxen. Dies ist
ausdricklich schon in der Mannheimer
Akte 1868 wverankert. Ich kann mir nicht
vorstellen, daf nun Steuern unter MiB-
achtung dieser Prinzipien erhoben werden
sollen .



Fur die Reaktion hierauf gibt es histo-
rische Beispiele: Kaiser Karl IV. lieB im
14. lahrhundert Steuern auf dem Rhein
erheben. Die Geduld der StraBburger war
schnell erschopft. Sie blockierten einein-
halb Jahre lang den Rhein mit Ketten. Der
Kaiser gab nach und liel die Steuern
wieder abschaffen. Wir werden unsere In-
teressen genauso kompromil3los verteidi-
gen wie unsere Vorganger im 14. lahr-
hundert.

Ein weiteres Problem sehen wir mit der
Ostschiffahrt auf uns zukommen. Wir er-
kennen eine Gefahr, weil Ostblockléander
eine andere Wirtschaftsordnung als wir
haben. Hieraus ergeben sich tber die Ge-
stehungskosten verzerrte Konkurrenz-
verhaltnisse, die unsere freie Wirtschafts-

ordnung auf dem Rhein beeintréachtigen.
Hier verbirgt sich fur uns zweifellos ein
Problem — zwar in erster Linie fir die
Bundesrepublik Deutschland, aber auch
fur die franzésische Schiffahrt. Ich hoffe,
dal} eine tragbare Einigung zustande kom-
men und dald dieses Problem verbindlich
und auf gerechte Weise gelést wird.
Dabei ist es fur uns ein groBer Fortschritt,
diese Probleme in so freundschaftlicher
Weise voll gegenseitigem Vertrauen mit-
einander beraten zu koénnen.

Im 14. Jahrhundert baute StraBburg das
Minster — eine Kathedrale des Friedens
und der Eintracht. Unser grofBes Ziel ist
es heute, den Geist einer européischen
Solidaritat in die Tat umzusetzen.
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Die Rhein-Main-Donau-Verbin-
dung und die Rheinschiffahrt

Generalsekretar Raymond Dérflinger,
Commission Centrale pour la Navigation
du Rhin, StraBburg

Die Verbindung der beiden groBen Strome
Rhein und Denau und damit des Westens
und des Ostens unseres Kontinents ge-
hért seit Jahrhunderten zu den grofBen
Vorhaben, die die Menschen beschaftigten.
Graben aus alter Zeit und nicht mehr be-
nutzte Bauwerke geben Zeugen fur man-
nigfache Versuche ab, diesen Wunsch in
die Tat umzusetzen.

Heute nun befinden wir uns kurz vor dem
AbschluB der Arbeiten an einer modernen,
den Anforderungen der Binnenschiffahrt
angepaBten Verbindung — in einer Zeit,
in der sich die européischen Staaten unter
anderem um den Ausbau der wirtschaft-
lichen Beziehungen zwischen Ost und
West bemiihen. Man konnte also anneh-
men, daB daher eine Verbindung zwischen
Rhein und Donau die Unterstitzung aller
findet. Statt dessen werden Stimmen laut,
die fordern, die Arbeiten einzustellen.
Auch die Rheinschiffahrt hat sich besorgt
Uber die Folgen ge&auBert, die sich nach der
Fertigstellung der Rhein-Main-Donau-Ver-
bindung beim Einstrémen einer neuen
Flotte auf dem Rhein ergeben kénnten.

Wir missen uns somit fragen, welche Per-
spektiven sich der Rheinschiffahrt nach
den bisherigen Erfahrungen der Donau-
dampfschiffahrtsgesellschaft  und  des
Bayerischen Lloyd nach der Fertigstellung
der Verbindung auf der Donau erdffnen
und welche Schwierigkeiten sich mog-
licherweise beim Auftauchen der Donau-
flotten auf dem Rhein ergeben werden.
Dabei sind zunachst die Grofe der in
Frage kommenden Flotten, die sich von
der Struktur und der Ertragslage her stark
unterscheiden, und ihre Beférderungslei-
stungen zu betrachten. Es werden dann
die Schritte erortert, die zweckmaBig er-
scheinen, um zu vermeiden, daB3 die Wirt-
schaftlichkeit der Rheinschiffahrt durch

neue, aus der Verbindung erwachsende
Schwierigkeiten in Frage gestellt wird.
Andererseits soll die WasserstraBenver-
bindung den Handelsverkehr férdern, fir
den sie geschaffen worden ist. Hierbei
missen besonders die internationalen Ver-
pflichtungen der Rheinuferstaaten beriick-
sichtigt werden.

Obwoh!| eine genaue Abgrenzung der
Rheinflotte noch immer Schwierigkeiten
bereitet, ist diese Flotte 1975 auf ungeféhr
14 000 Einheiten mit einer Tragfdhigkeit
von 114 Miot und einer Maschinenlei-
stung von 4,9 Mio PS geschatzt worden.
Sie ist von einem Uberwiegen der schnel-
len Motorglterschiffe gekennzeichnet, die
70 ¢/y der Gesamttonnage ausmachen. lhre
Mabilitat und ihre sehr flexible Nutzungs-
weise werden im Wettbewerb zwischen
Ost- und Westflotten ein nicht zu unter-
schatzender Vorteil sein. AuBerdem [a0Bt
sich feststellen, dafl die Tankschiffsflotte
schneller gewachsen ist als die Ubrigen
Schiffseinheiten und daB der Aufbau der
Schubschiffsflotte stetig vorangeht.

Die Donauflotte umfaBte Ende 1975 un-
gefahr 4500 Einheiten mit einer Tragfahig-
keit von nahezu 3,3 Miot und einer Ma-
schinenleistung von 765000 PS. Der An-
teil der Motorguterschiffe betrug nur un-
gefahr 109/ der Gesamttonnage. Die
Schubschiffsflotte wurde dagegen sténdig
ausgebaut und erreichte Ende 1975 nahe-
zu 409y der Gesamttonnage auf der Do-
nau. Die Tragfahigkeit der Donauflotte
ist allein zwischen 1962 und 1969 um
50 "y gestiegen.

Auf dem Rheinschiffahrtsmarkt stehen
zahlreiche Unternehmen im Wettbewerb.
So nahmen am 1. Januar 1972 in der Bun-
desrepublik Deutschland 3528 Unterneh-
men mit 6336 Schiffen am Binnenschiffs-
guterverkehr teil, die Niederlande zahlten



mehr als 11000 Unternehmen. In den
Rheinuferstaaten und Belgien verfugten
18 276 Unternehmen Uber nur ein einziges
Schiff. Kennzeichnend flir den Rhein ist
das Nebeneinander einer grofen Zahl von
Partikulierern mit geringer Tonnage und
fehlender eigener Akguisition, soweit sie
nicht Genossenschaften angehoren, auf
der einen und einer kleinen Zahl mittlerer

und groBer Reedereien auf der anderen

Seite. Daraus ergibt sich eine starke
Konkurrenz im internationalen Verkehr,
zumal es weder das Tour-de-réle-Ver-

fahren noch eine staatliche Frachtenfest-
setzung gibt.

Mit Ausnahme wvon Jugoslawien besitzen
auf der Donau die Staatshandelsléander
sowie Osterreich und die Bundesrepublik

Mit der ,Strasbourg” auf dem Oberrhein: Mitglieder und Géste informieren sich Uber
Bauwerke und Anlagen am deutsch/franzésischen Strom. Der Erste Vorsitzende des
Deutschen Kanal- und Schiffahrtsvereins Bhein-Main-Donau eV, Oberbirgermeister
Senator Dr. Andreas Urschlechter (erste Reihe mit Frau Lilo), pflegt dabei einen regen
Gedankenaustausch mit Dr. Franz Pisecky, dem geschaftsfihrenden Vorstandsmitglied
des Osterreichischen Wasserstraflen- und Schiffahrtsvereins.

12
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Deutschland jeweils nur eine einzige
Reederei. Daher stellt sich auch die Frage,
wie die Vielzahl von Unternehmen der
Rheinschiffahrt Abkommen wie jenen von
Bratislava beitreten konnen.

Bei den Verladern hat die Rheinschiffahrt
gleichfalls eine groBe Anzahl von Unter-
nehmen zu verzeichnen. Dabei nehmen
die Verlader der Eisen- und Stahlindustrie
und der chemischen Industrie eine beson-
dere Stellung ein und Uben einen entschei-
denden EinfluB auf die Verkehrshedingun-
gen aus. Doch insgesamt entspricht die
Frachtenbildung weitgehend den Regeln
von Angebot und Nachfrage.

Im Jahre 1975 erreichten die Verkehrs-
leistungen der Rheinschiffahrt 51,7 Mrd
Tkm, die Beférderungsmenge 259 Mio t.
Hiervon entfielen 157 Miot — das sind
60 %/y — auf den internationalen Verkehr.
Von 1948 bis 1975 betrug die Zuwachs-
rate bei der Beférderungsmenge 320 %/.
Sand, Kies und sonstige Baumaterialien
stellten 30"s des Verkehrs, es folgten
Erze mit 20 % und Mineralélprodukte mit
18 9/p. Dann kamen Kohle, Metalle und
chemische Erzeugnisse.

Die Donauschiffahrt hat im Jahr 1975 ins-
gesamt 758 Miot Guter beférdert; das
sind 29 9/y der von der Rheinschiffahrt be-
forderten Menge. Hiervon waren nur 28 %/
internationale Transporte. Die Verkehrs-
leistungen beliefen sich auf 24,2 Mrd Tkm;
das entspricht 46 /0 der Beforderungslei-
stung der Rheinschiffahrt. Die mittlere Be-
forderungsweite auf der Donau betrug
3164 km gegeniber 183 km auf dem
Rhein.

Die Aufteilung des Verkehrs der Donau-
schiffahrt nach Guterkategorien ist trotz
unterschiedlicher Wirtschaftsstrukturen der
Rheinschiffahrt ghnlich. An der Spitze lie-

gen Mineralstoffe, also Sand und Kies,
mit 56 Y/, gefolgt von Eisenerzen und
Schrott, Mineralol und festen Brennstof-
fen. In der Zeit von 1950 bis 1975 haben
die Beférderungsmengen auf der Donau
um 580 %/y zugenommen.

Bei der Ertragslage der Unternehmen wird
vom Rheinschiffahrtsgewerbe immer wie-
der nachdricklich auf die unterschiedliche
Entwicklung bei den Frachtsatzen und den
Kosten hingewiesen, zumal bestimmte Be-
forderungen zu Frachten ausgefihrt wer-
den, welche die Gesamtkosten der Unter-
nehmen nicht decken. Dies war in jingster
Zeit besonders bei der Tankschiffahrt der
Fall. So muBte die Zentralkommission in
ihrer Frihjahrssitzung 1978 wiederum fest-
stellen, daB sich das Frachtenniveau und
die Ertragslage der Rheinschiffahrtsunter-
nehmen kaum verbessert hatten.

Es ist schwierig, bei den Flotten der
Staatshandelslander von Rentabilitat zu
sprechen. Dabei wird noch aufzuzeigen
sein, welche Vorteile sich fur die Reede-
reien der Staatshandelslander auf dem
Gebiet der Kosten und Devisen ergeben,
die es ihnen erlauben, die niedrigen Tarife
auszugleichen und ihre Stellung im Wett-
bewerb zu verbessern. Dagegen kénnen
deutsche und @&sterreichische Donau-
Feedereien wegen der seit 1955 einge-
frorenen Frachttarife ihre Kosten nicht
decken.

Nach diesen grundsétzlichen Angaben
Uber die Rhein- und Donau-Reedereien
sind die Maéglichkeiten zu untersuchen, die
sich nach der Vollendung der Verbindung
fur den Rheinschiffahrtsverkehr ergeben.

Wer von den Verkehrsschitzungen der
Wirtschaftskommission der Vereinten Na-
tionen flr Europa von 12,6 Mict im Jahr
1989 ausgeht und diesen voraussichtlichen



Verkehr analysiert, kommt zu dem Ergeb-
nis, dal3 die neuen Verkehrsmaoglichkeiten
fir die Rheinflotte bescheiden sein wer-
den. Zu der eventuellen Beteiligung der
Rheinflotte an der Donauschiffahrt ist zu
bemerken, daB die Donaukonvention im
Gegensatz zur Mannheimer Akte einen
ausdricklichen Vorbehalt fur die kleine
Kabotage enthalt, die Schiffen unter frem-
der Flagge nur nach der nationalen Rege-
lung des betreffenden Donaustaates ge-
stattet ist. In der Praxis sind ausschlieB-
lich die eigenen Schiffe erméachtigt, Befor-
derungen von Passagieren und Waren im
lokalen Verkehr sowie im Verkehr zw
schen den Hé&fen ein und desselben
Staates auszufiihren.

Im Ubrigen hat die besondere Regelung
der Hafenbenutzung in den Artikeln 24 und
41 der Belgrader Konvention bisher kein
Hindernis dargestellt. Es taucht hier aber
die Frage auf, ob die Schiffahrtsunter-
nehmen, die nur sporadische Transporte
durchfiihren, nicht auf Schwierigkeiten
stoBen werden, wenn sie am Wechselver-
kehr teilnehmen und die Hafenanlagen der
Staatshandelslander in Anspruch nehmen
wollen. AuBerdem ist zu erwadhnen, daB
sich die Donau-Reedereien westlicher Lan-
der beklagen, weil die Hafen- und Um-
schlagsbetriebe in den Donauhafen der
Staatshandelslander die eigenen Schiffe
bei der Abfertigung bevorzugen, so daB
die beiden westlichen Reedereien mit lan-
geren Liegezeiten und entsprechend héhe-
ren Kosten rechnen missen. Nach der
Donaukonvention ist eine unterschiedliche
Behandlung bei der Erhebung der Hafen-
geblhren ebenso wenig gestattet wie bei
der Benutzung der Lade- und Léschein-
richtungen (Artikel 41).

Dagegen unterliegt in den Staatshandels-
landern die Grindung einer Niederlassung

einengenden einzelstaatlichen Varschrif-
ten. Aber in den Bratislavaer Abkommen
ist die Frage der gegenseitigen Agentie-
rung und Betreuung wvon Schiffen der
Donauflotten ausfuhrlich geregelt. Danach
sichern sich die wvertragschlieBenden
Schiffahrtsgesellschaften gegenseitig die
Abfertigung und Betreuung ihrer Fahr-
zeuge durch ihre Agenturen in den Donau-
hafen zu. Es 1aBt sich davon ausgehen, daB
die Reedereien der Rheinuferstaaten und
Belgiens, die am Donauverkehr teilnehmen
wollen, auf der Grundlage entsprechender
Abkommen entweder ihre eigenen Nieder-
lassungen und Agenturen griinden oder
die bereits vorhandenen Diensteinrichtun-
gen in Anspruch nehmen.

Nach den Erfahrungen der Donaudampf-
schiffahrtsgesellschaft und des Bayeri-
schen Lloyd durften auf die Rheinschiff-
fahrts-Reedereien besonders die Schwie-
rigkeiten bei der Auftragsvergabe zukom-
men.

Nach der Donaukonvention sind die grofie
Kabotage, d. h. der Verkehr zwischen den
verschiedenen Donauuferstaaten und der
Transitverkehr keinen Einschréankungen
unterworfen. Wir wissen jedoch, dafB3 dort
der AuBenhandel praktisch tber staatliche
Auflenhandelsunternehmen abgewickelt
wird, die eine Kontrolle Uber die Verlader
austben. Das vorherrschende Bestreben
der Wirtschaftsorgane der Staatshandels-
lander besteht darin, Westdevisen zu spa-
ren oder zu verdienen. Daher schlieBen
die Verlader aus diesen Landern ihre Be-
forderungsvertrage moglichst unter An-
wendung der CIF-Klausel, die Empfanger
dagegen unter Anwendung der FOB-Klau-
sel ab, um auf diese Weise ihren eigenen
Reedereien die Beférderungen Ubertragen
zu kénnen.
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Da den westlichen Donau-Reedereien auch
fur den Wechsel- und Transitverkehr die
freie Akguisition in den Staatshandelslan-
dern nicht oder nur unter sehr erschwerten
Bedingungen moglich ist, haben die Do-
naudampfschiffahrtsgesellschaft und der
Bayerische Lloyd in den vergangenen Jah-
ren mit den staatlichen Reedereien der
tbrigen Donauuferstaaten eine Anzahl veon
Abkommen uber die Verkehrsaufteilung
geschlossen. Diese Verkehrsaufteilung
wird in der Praxis jedoch haufig nicht ein-
gehalten. Immerhin scheinen diese Uber-
einkommen das geeignete Mittel zu sein,
um den marktwirtschaftlich orientierten
Reedereien einen Teil des Donauverkehrs
zu sichern.

Die Beforderungsentgelte und Verkehrs-
bedingungen sind in den Abkommen von
Bratislava festgelegt. Bis vor kurzem wur-
den noch die 1955 festgelegten Fracht-
satze angewendet. Seit 1974 hat sich die
Lage auf dem Gebiet der Frachten etwas
gebessert, zunéachst durch den AbschluB
bilateraler Ubereinkommen, dann durch
eine geringfigige Anderung der Tarifsatze
im allgemeinen. Allerdings sind keinerlei
Sanktionen im Falle der Nichteinhaltung
dieser Frachten wvorgesehen. Insgesamt
haben diese Korrekturen die Ertragslage
der Unternehmen der marktwirtschaftlich
orientierten Lander, so der Donaudampf-
schiffahrtsgesellschaft und des Bayeri-
schen Lloyd, nicht grundlegend gebessert
oder auch nur zu einer Kostendeckung
gefuhrt. Deshalb erschwert zusatzlich zu
den Hindernissen, die einer freien Akqui-
sition entgegenstehen, der ruinése Wett-
bewerb bei den Frachten die Teilnahme
der beiden westlichen Reedereien an der
Donauschiffahrt.

Eine solche Tarifpolitik ist nur méglich ge-
wesen, weil die Donau-Reedereien der

Staatshandelslander mit wesentlich nied-
rigeren Material- und Lohnkosten operie-
ren als ihre westlichen Konkurrenten.
Auch die Gasodlpreise sollen dort weit
weniger erhoht worden sein als in West-
europa. AuBerdem werden die einheit-
lichen Frachtsétze ohne Beriicksichtigung
der Streckenunterschiede festgesetzt; sie
tragen den Besonderheiten der Wasser-
straBe nicht Rechnung und belasten daher
besonders Beférderungen auf dem Ober-
lauf der Donau. Die am oberen Donaulauf
beheimateten westlichen Reedereien sind
dadurch zusatzlich benachteiligt. Eine
letzte Schwierigkeit ergibt sich daraus,
daB die Frachten in Rubel berechnet wer-
den und der Rubel gegeniiber den West-
devisen abgewertet worden ist. Auch ge-
wéhren die &stlichen Staaten ihren Donau-
Reedereien noch Devisenpramien.

Diese Bespiele zeigen deutlich die be-
kannten Schwierigkeiten. Mit ihnen werden
die marktwirtschaftlich orientierten Donau-
Reedereien im Wettbewerb mit den Un-
ternehmen der Staatshandelslander heute
konfrontiert. Sie kénnten sich morgen fiur
die Rheinschiffahrt ergeben. Die Ursache
fur einige dieser Schwierigkeiten liegt in
dem positiven Recht und in ausdricklichen
Bestimmungen, die fur die Beférderungs-
unternehmer zusétzliche Belastungen brin-
gen oder ihre Rechte einschranken. Der
Hauptgrund ist jedoch in den auf die
wirtschaftliche und soziale Struktur der
Staatshandelslander  zuriickzufiihrenden
Praktiken direkter oder indirekter Maf-
nahmen zu suchen. Auf dem Rhein besteht
dagegen vollige Akquisitionsfreiheit; im
internationalen Verkehr unterliegt die
Frachtenbildung ausschlieBlich den Regeln
von Angebot und Nachfrage.

Daher wird wegen der bestehenden Un-
gleichheiten, die sich aus den unterschied-



lichen sozial-okonomischen Strukturen er-
geben, selbst bei einer Aufhebung der for-
mellen Beschrankungen der freien Schiff-
fahrt auf der Donau, eine Gleichbehand-
lung der westlichen Reedereien und der
Unternehmen der Staatshandelslander
nicht gesichert sein. Eine formelle Schiff-
fahrtsfreiheit wéare in der Planwirtschaft
ihrer Hauptkomponente beraubt — der
Maglichkeit, ihren eigentlichen Zweck zu
erfullen, d. h. Fracht frei entgegennehmen
zu kénnen, wahrend umgekehrt die Staats-
handelslénder auf dem Rhein die freie
Schiffahrt voll und ganz in Anspruch neh-
men und sich mit niedrigen Frachten um
moglichst hohe Deviseneinnahmen be-
muihen kénnten.

Wenn nun gleiche Wettbewerbsbedingun-
gen nicht geschaffen werden konnen, so
bleibt nur die Madoglichkeit, Uber echte
wirtschaftliche Vorteile — besonders auf
der Grundlage wirklicher Gegenleistungen
— ein Gleichgewicht zu suchen. Dieser
Grundsatz der effektiven Gegenseitigkeit
ist im Ubrigen auch in den Texten wieder-
zufinden, die bei der Konferenz von Hel-
sinki auf dem Gebiet des Verkehrs ange-
nommen worden sind.

Die Zentralkommission hat den Auftrag,
die Prosperitat der Rheinschiffahrt zu for-
dern. Sie muf3 deshalb diese Schiffahrt vor
wirtschaftlich nachteiligen Auswirkungen
schitzen, die sich aus einer gegenwértig
auf dem Rhein bestehenden uneinge-
schrankten Freiheit ergeben kénnten. Die
Wahrnehmung der Interessen der Gemein-
schaft der Rheinuferstaaten sollte auf Ver-
sténdnis der Staatshandelslénder des
Donaubeckens stofen. Scist anlaBlich der
Belgrader Konferenz im Jahre 1947 wvon
einem der bedeudendsten Vertreter der
Oststaaten darauf hingewiesen worden,
daB die neue Kommission die freie Schiff-

fahrt unter Wahrung der Interessen und
souverdnen Rechte der Donaustaaten auf
der Donau gewéhrleisten soll — mit dem
Ziel, die wirtschaftlichen und kulturellen
Rechte der Donaustaaten untereinander
und gegenuber den anderen Staaten zu
schiitzen. Was fur die Donaugemeinschaft
gilt, muB daher auch fir die Gemeinschaft
der Rheinuferstaaten gelten. Es stellt sich
also die Frage, welche MalBnahmen die
Rheinuferstaaten ergreifen konnten, um
unter Berlcksichtigung ihrer internationa-
len Verpflichtungen ein echtes Gleichge-
wicht bei gegenseitig gewdhrten Vorteilen
zu erreichen.

Mit dem Ausbau eines europdéischen
WasserstraBennetzes und vor allem mit
der Herstellung groBer WasserstraBenver-
bindungen zwischen Ost und West sollen
die bestehenden Verkehrsbeziehungen
verbessert und der Handel zwischen Ost
und West geférdert werden. Dabei mifite
aber der neue Verkehr, der nach der Fer-
tigstellung derVerbindung entstehen wird,
gerecht auf die Flotten aller an dem Ver-
kehr beteiligten Staaten aufgeteilt werden.
Fur den Wechselverkehr sollten deshalb
Abkommen Uber die Verkehrsaufteilung
geschlossen werden, wie sie fur die Do-
nau bereits bestehen. Die Rheinufer-
staaten sollten sich hieriiber abstimmen,
um ein einheitliches Vorgehen zu sichern.
Die Zentralkommission wére der geeig-
nete Rahmen fir eine derartige Abstim-
mung.

Die Frage der Beteiligung der nicht-
rheinischen Flotte am Verkehr zwischen
Rheinhafen und Vergleiche der heutigen
Kapazitaten der Rheinflotte und der Do-
nauflotte und ihrer technischen Qualitat
lassen fur den erwarteten neuen Verkehr
nach der Fertigstellung der Verbindung
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vielleicht zunéchst vermuten, daf der Teil
der Donauflotte, der auf den Rhein kame,
sehr klein und daB sein Druck auf den
Rheinmarkt sehr gering wére. Hierzu ist
aber zu bemerken, daB niemand weil3, wie
groB der Umfang und die Aushaufahigkeit
der Flotten der Nichtrheinuferstaaten in
den kommenden Jahrzehnten sein wird
und welche Strategie der Beforderungs-
anwerbung diese Flotten anwenden wer-
den, besonders wenn sie vordringlich De-
visen beschaffen wollen. AuBerdem ist zu
beachten, daB der Rheinschiffahrtsmarkt
auf Kapazitatszunahmen empfindlich rea-
giert. Die Uberkapazitat ist schlieBlich seit
einigen Jahren das Hauptproblem der
Eheinschiffahrt. Zum Abbau der struktu-
rellen Uberkapazitat haben die Staaten
mehr oder weniger bedeutende Abwrack-
maBnahmen ergriffen. Die gegenwartigen
Schwierigkeiten der Tankschiffahrt zeigen,
da’ diese Aktion zwar unerlaBlich ist, dal?
sie aber bisher nicht vermochte, das
Gleichgewicht zwischen Angebot und
Nachfrage nach Schiffsraum wieder her-
zustellen. Bei zeitweiliger Uberkapazitat
sollte eine Stillegungsregelung, tber die
noch diskutiert wird, die Reserveflotte bei
hohen Wasserstanden voriubergehend vom
Markt ziehen. Das Hinzukommen neuer
Flotten auf dem Rhein wirde die Ungleich-
gewichte noch verstérken und den bereits
ergrifienen  oder noch vorgesehenen
Schritten entgegenwirken.

Storungen des Rheinschiffahrtsmarktes
konnten dadurch vermieden werden, dal
die Kabotage auf dem Rhein den Rhein-
uferstaaten vorbehalten wird. Um je-
doch etwaigen Kabotagemoglichkeiten der
Rheinflotten auf der Donau und den unter-

schiedlichen Interessen der Nichtrhein-
uferstaaten und ihren Wirtschaftsstruk-
turen Rechnung zu tragen, mubBte die

Meoglichkeit vorgesehen werden, nichtrhei-
nischen Schiffen unter festzulegenden Be-
dingungen zu gestatten, gegebenenfalls
Beforderungen zwischen Rheinhafen aus-
zufiihren. Diese Bedingungen kdnnten im
Rahmen der Rheinzentralkommission fest-
gelegt werden. Die vorgeschlagenen MabB-
nahmen setzen voraus, daB die Zuge-
horigkeit der Schiffe zur Rheinschiffahrt
definiert wird. AuBerdem wird die Nieder-
lassung geregelt werden missen, um zu
vermeiden, dalBl die bereits skizzierte Re-
gelung zu leicht umgangen werden kann.

Es geht also nicht darum, eine restriktive
Verkehrspolitik zu betreiben, sondern
lediglich ein Gleichgewicht gegenseitiger
Vorteile herzustellen. Die vorgeschla-
genen MaBnahmen erfordern eine Ande-
rung der Mannheimer Akte. lch glaube,
dalB die Rheinuferstaaten bereit sind, sie
so schnell wie moglich vorzunehmen. Es
muf} jedoch hinzugefigt werden, daB die
Rheinuferstaaten im Bereich des Binnen-
schiffahrtsverkehrs noch andere interna-
tiona'e Verpflichtungen eingegangen sind.
So sind finf von ihnen Mitgliedsstaaten
der Européischen Gemeinschaften.

Das beschriebene System, Stérungen des
Rheinschiffahrismarktes zu vermeiden,
enthalt auch eine Kontrolle des Marktzu-
gangs. Der Zugang zum Schiffahrtsmarkt
ist nun aber ein wesentlicher Faktor einer
gemeinsamen Verkehrspolitik. Eines der
grundlegenden Prinzipien der EG ist Ubri-
gens die Nichtdiskriminierung ihrer Mit-
gliedstaaten. Der EG-Vertrag enthélt
schlieBlich Bestimmungen Uber das Nie-
derlassungsrecht. Deshalb ist sicherzu-
stellen, daB sich die vorgesehenen MaB-
nahmen mit den Bestimmungen der EG-
Vertrage vereinbaren lassen. Diese Pri-
fung der Vereinbarkeit ist im Gange; die
Zentralkommission wiirde es begruBen,



wenn sie méglichst rasch abgeschlossen
werden konnte.

Die Mannheimer Akte wird in den wirt-
schaftlichen Bestimmungen seit mehr als
100 lahren in unveréanderter Form auf dem
Rhein angewandt. Sie hat zum wirtschaft-
lichen Aufschwung der Unternehmen im
Rheinstrombecken beigetragen und die
Entwicklung der Rheinschiffahrt sicherge-

stellt. Das Ziel aller Bemuhungen der
Rheinuferstaaten ist es, Regeln aufzustel-
len, die es erlauben, fur die nachsten Jahr-
zehnte, bei einer raschen und tiefgreifen-
den Entwicklung der wirtschaftlichen und
politischen Zusammenarbeit in  Europa,
das Gedeihen der Rheinschiffahrt und der
Wirtschaft des Rheinbeckens zu bewahren.
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Im Hafen StraBburg und an der
Staustufe Gambsheim

Mitglieder und Géste erlebten eine ge-
sellige Schiffahrt in die Umgebung der
gastgebenden Stadt

Der Mitgliederversammlung des Deutschen
Kanal- und Schiffahrtsvereins Rhein-Main-
Donau eV im Hotel de la Chambre de
Commerce wvon StraBburg folgte eine
Schiffahrt durch den Hafen der elséssi-
schen Metropole zur neuen Staustufe
Gambsheim. Dabei konnten die Mitglieder
und die Géaste nicht nur die Einrichtungen
am Rhein kennenlernen, sondern auch
ihren Erfahrungsaustausch fortsetzen.

Die Direktoren Georges Delmas (Hafen),
Claude Meistermann (Stauhaltung) und
Georges Metz (Elektrizitatswerk) erwiesen
sich als sachkundige Fihrer, die auf jede
Frage eine Antwort wulten.

Die deutschen Gaste erkannten bald, daB
StraBburg seine Bedeutung als Handels-
stadt und regionales Zentrum seiner be-
vorzugten geographischen Lage in der
reichen elsassischen Ebene an einer Stelle
verdanki, an der wichtige Verkehrswege
zusammenlaufen. Schon frih befuhren
Handler und Schiffsleute den Rhein und
seinen Nebenflul3, die lll, um im Herzen
von StraBburg — der Hafen lag bis im
letzten Jahrhundert innerhalb der Stadt-
mauern — ihren Geschaften nachzugehen.
Als spater der FluB ein festes Bett und
eine zu jeder Jahreszeit offene Fahrrinne
erhalten hatte, wurde seine Bedeutung
durch den technischen Fortschritt noch er-
hoht. 800 km betrégt die Strecke zwischen
Basel und der Nordsee; dieser Tatsache
hat der Rhein seine einmalige Stellung in
der européaischen Schiffahrt zu verdanken.
Die grobBe Zahl von Mindungshafen und
Antennen fur Schiffe mit groBem Lademal}
machen es maglich, im Jahr mehr als 180
Millionen Tonnen auf dieser WasserstraBBe
zu beférdern.

Der StraBburger Rheinhafen ist mit zahl-
reichen Binnenverkehrswegen verbunden.
Der Rhein-Marne-Kanal stellt mit der An-

tenne .Saarkohlenkanal” die Verbindung
zum Nordosten des Landes her. Bei seiner
Modernisierung (350 t) wurde 1968 die
.schiefe Ebene” von Saint-Louis-Arzviller
in Betrieb genommen, die ein System von
17 Schleusen am Osthang der Vogesen
ersetzt.

Der Rhein-Rhéne-Kanal verbindet StraB-
burg mit dem sudostlichen Teil Frank:
reichs und dem Mittelmeer; bis zum Aus-
bau der Rhein-Rhéne-Schiffahrtsstrabe
nach europaischen Narmen (Schubeinhei-
ten von 3000 t), ist er — wie bisher — fur
Kanalschiffe von 280 t befahrbar.

Informationen Uber den Bordlautsprecher:
Direktor Georges Delmas erlautert die
Anlagen im StraBburger Hafen.



SchlieBlich wird der Verkehrsweg Rhein-
Main-Donau — er soll voraussichtlich im
gleichen Jahr in Betrieb genommen wer-
den — Stralburg als Knotenpunkt der
groBen européischen Binnenschiffahrts-
stralBen noch vermehrte Bedeutung ver-
leihen.

Eisenbahnlinien: Die meisten Bahnlinien
sind elektrifiziert und der Rangierbahnhof
von StraBburg-Hausbergen zéhlt zu den
modernsten des franzosischen Eisenbahn-
netzes.

Straben: Das ElsalB3 besitzt ein sehr dich-
tes und gut ausgebautes StraBennetz. In

den letzien Jahren sind die groBen Regio-
nalverbindungen (sudliche und nérdliche
ZufahrtsstraBen und westliche Umfah-
rungsstrale von StraBburg) modernisiert
worden.

1892 weihte die Stadt StraBburg den
Hafen in seiner modernen Form ein. An-
fanglich kam ihm rein lokale Bedeutung
zu. Nach 1918 dehnte sich sein Hinterland
weit Uber die Vogesen hinaus; so wurde
er fur den ganzen ostlichen Teil des Lan-
des zu einem Zentrum fir die Lagerung
und den Vertrieb von Gitern und gleich-
zeitig zu einem Schwerpunkt der in-

Besuch im Wasserkraftwerk an der Staustufe Gambsheim: Direktor Georges Metz
erklart den Mitgliedern und Géasten des Kanalvereins, wie das Werk arbeitet und was
es zu leisten vermag.
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dustriellen Entwicklung. Bald reichten die
drei Hafenbecken nicht mehr aus, um den
Verkehr zu bewéltigen. Die Stadt StralB-
burg und der Staat grindeten 1924 den
Port Autonome de Strasbourg, an dem
sie paritatisch beteiligt sind. Der Staat
tbernahm in der Folge die Erweiterungs-
arbeiten, die his 1962 dauerten und die

Der StraBburger Hafen in Zahlen
Totale Flache des StraBburger Hafens

Hafenanlagen verdoppelten. Seither hat
die Hafenbehorde das Werk der Grinder
weitergefiihrt. Sowohl in StraBburg selbst
als auch in den verschiedenen Neben-
hafen, die Uber etwa hundert Kilometer
am Bhein entlang verstreut sind, werden
standig neue Anlagen errichtet.

1070 ha

davon sind 240 ha Wasserflache, 135 ha offent-
liches Geldnde und 695 ha eingeebnetes Ge-
lande fur Hafen- und Industrieansiedlungen

Gleise
Privates Stralennetz
Lange der Ufer

135 km
32 km
37 km

davon sind anlegbar 24,3 km und Ufermauern-

Kais 7,4 km
Tiefe der Becken
mit konstantem Wasserstand

mit verédnderlichem Wasserstand, StraBburger Pegel

Spitaltorhafen

StraBburgs Nebenhéfen:

P.K.
des Rheins

Marckolsheim 242
Offendorf 314
Dalhunden 320
Fort-Louis | 326
Fort-Louis I 329
Beinheim 339
Seltz-Munchhausen 342
Lauterburg 349

Diese Nebenhafen sind mit Ladevorrich-
tungen far Massenglter mit einer Trag-
kraft von 400 bis 1000 t/Stunde ausgeri-
stet. AuBerdem befinden sich im Hafen
von Lauterburg noch ein offentlicher Por-

Wasserflache

3,10 m
0,50 m
240 m

davon
Verladeufer

Uferlange

— 7200 m

1,2 ha 357 m —

3,3 ha 828 m 398 m
47 ha 1124 m 790 m
8 ha 900 m

5 ha 453 m

7.5 ha 1219 m 513 m
15 ha 1335 m 1060 m

talkran mit einer Tragkraft von 6t und
eine Umladeanlage mit einer Hebekraft
von 100 t; sie sind im Besitz eines lokalen
Unternehmens.



Hafenbecken des StraBburger Hafens:

Austerlitz-Becken
Dusuzeau-Becken
Wallbecken
Vauban-Becken
Cetadellen-Becken
Spitaltor-Becken

mit konstantem
Wasserstand

Nordlicher Vorhafen
Sudlicher Vorhafen
Handelsbecken
Industriebecken
Petroleum-Becken
Becken Louis Armand
Becken A. Detoeuf
Becken G. Haelling
Darse |l

Darse IV
Umlaufkanal

mit veranderlichem
Wasserstand

Hebezeuge und Umschlagseinrichtungen:

40 elektrische Krane
33 Verladebriicken mit Krane oder Laufkrane
2 Schwimmkrane

19 fahrbare Krane

2 Apparate fur den Umschlag von Kalisalzen
5 pneumatische Installationen fur Getreide
16 Pumpstationen fur Mineraldle

1 Containeranlage

1 Umschlagsgerat fur schwere Lasten

Verkehr der StraBburger- und Nebenhifen:

1892 11000t 1937 5298000t 1961
1900 317000 t 1948 3378000t 1963
1910 1201000t 1950 4442000t 1964
1925 2145000t 1953 5237000t 1965
1930 5700000t 1956 6552000t

620 x
2 380 x
1 300 x
2400 x

400 x

480 x

40 m
35m
75m
94 m
60 m
60 m

1000x130m
700 x 200 m
1320 x 100 m
1300x 45m
1440 x 50 m
500x 50m
700 x 113 m
800 x 113 m
1400x 113 m
2020x 54m
1540x 210 m

von
von 1 bis 12t
von 4 his 12t
von 1 his 7t
von
von

bis

his

bis
bis
bis
bis
bis

bis

1.5 bis 12t

900 t/Stunde
50 t/Stunde

105 m

70m

250 m
300 m

110 m

240 m
95 m

163 m

von 200 bis 350 m3/Stunde

von 40t
von 300t

5800000t
7820000t
8527 000 t
10110000 t

1966
1968
1972
1873

11417 000t
12 586 000 t
12 649 000 t
14 608 000 t
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Die Staustufe Gambsheim geht auf einen
deutsch/franzésische Vertrag vom 4. Juli
1969 zurlck, in dem die Bundesrepublik
Deutschland und die franzdsische Repu-
blik den Ausbau des 60 km Rheinabschnit-
tes zwischen Kehl/StraBburg und Neu-
burgweier/Lauterburg festgelegt haben.
Dieser Ausbau hestand im wesentlichen
aus einer Kanalisierung des Stromes, mit
zwei Staustufen:

e die Staustufe Gambsheim, die Frank-
reich erbaut hat,

@ die Staustufe Iffezheim, die von
Deutschland erstellt wurde.

Die Kosten jedes Projekts wurden je zur
Halfte von beiden Staaten getragen. Eine
Gesellschaft nutzt die Wasserkraft jeder
Stufe. |hr Kapital wird je zur Halfte von
einem deutschen und franzgsischen Part-
ner gestellt. Beide Partner verteilen die
Energie unter sich.

Die Staustufe Gambsheim besteht aus
folgenden Bauwerken, die auf einer Quer-
achse zum Bhein angeordnet sind:

@ einem beweglichen Wehr in einer Sei-
tenbucht des Flusses;

® cinem festen Damm, der das Mittelbett
absperrt;

® einem Wasserkraftwerk und Doppel-
schleusen, die auf einem kurzen Um-
leitungskanal angeordnet sind.

Diese Bauwerke bilden die Stutzen fur

den StraBeniibergang Uber den Rhein.

In Gambsheim liegt das bewegliche Wehr

auf dem rechten Ufer des Rheins, das

Kraftwerk und die Schleusen befinden
sich auf dem linken Ufer.

Der franzosische Staat hat die Bauherr-
schaft der Staustufe Gambsheim der Elec-
tricité de France Ubertragen, die zwischen
1948 und 1970 die Rheinstrecke Kembs-
StraBburg ausgebaut hat. Die Vorarbeiten
in Gambsheim haben 1970, die Haupt-
arbeiten Ende 1971 begonnen. Die Bau-
werke sind im Dezember 1973 geflutet,
die Schleusen im Februar 1974 in Betrieb
genommen worden.

Das Wasserkraftwerk zwischen Schleusen
und festem Wehr hat eine Ausbauwasser-
menge von 1000/1100 m¥/s und ein mitt-
leres Bruttogefélle von 10,25 m. Zu seiner
Ausristung zéhlen vier Aggregate mit
Rohrturbinen, die zwischen dem 20. Mai
und 12. November 1974 an das Netz ge-
schaltet worden sind. Die Ausbauleistung
des Wasserkraftwerkes betragt 100 MVA,
seine Jahresnettoerzeugung 585 GWh.
Die Staustufe Gambsheim gilt als ein
groBes Werk der Zusammenarbeit zwi-
schen der Bundesrepublik Deutschland
und der Republik Frankreich. Daher steht
an der Grenze nahe dieses neuen Rhein-
ibergangs mit seinen Bauwerken ein
Denkmal, das die Einigung der beiden
Staaten symbolisiert und einen Satz aus
der Rede von Robert Schuman am Grin-
dungstag der Montanunion tragt: ,Europa
entsteht nicht von heute auf morgen, auch
nicht nach einem fertigen Plan. Es entsteht
durch sichtbare Werke, die zunachst eine
Gemeinschaft der Tat schaffen.”
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