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Strien, deren Tarife aus nationalwirtschaftlichen Erwä
gungen heraus niedrig gehalten werden. An der Spitze 
stand 1956 die Eisenbahn mit 145,6 Mrd. ffrs. Die 
Kohlengruben folgten mit rd. 14 Mrd., die Pariser Ver
kehrsbetriebe mit 11,4 Mrd., die Gaswerke mit 5,5 Mrd. 
und die Elektrizitätswerke mit 4,9 Mrd. 9,8 Mrd. ffrs 
flössen aus der Staatskasse außerdem an die Flug
gesellschaft AIR FRANCE und die beiden Sdiiffahrts- 
unternehmen „Compagnie Générale Transatlantique" 
und „M essageries Maritimes". Bei den drei letzten  
Unternehmen handelt es sich zu einem  erheblichen 
Teil um Ausgleichszahlungen für Linien, die im natio
nalen Interesse ohne Rücksidit auf ihre Rentabilität 
unterhalten werden müssen.
Einer besonderen Erläuterung bedarf der hohe buch
mäßige Fehlbetrag der Eisenbahn, denn d ieses Unter
nehmen unterließ zw eifellos nichts, um seinen Betrieb 
so rationell w ie nur möglich zu gestalten, bei sehr 
starkem R,ückgriff auf die Automation und alle an
deren Errungenschaften der modernen Technik. Für 
ungefähr ein Drittel des Fehlbetrages sind soziale und 
wirtschaftliche Sonderauflagen der Regierung verant
wortlich. In diese Gruppe gehören niedrige Sonder
tarife für kinderreiche Familien, für den Vorortsver
kehr, für den Jahresurlaub der Arbeitnehmer und 
auch für verschiedene W arenkategorien, nicht zuletzt 
zur Förderung des Exports. Eine w eitere Belastung 
ergibt sid i aus einem  unmöglichen Pensionierungs
gesetz, das auf die Zeit vor dem ersten W eltkrieg  
zurückgeht und A ltersgrenzen von 50 bis 55 Jahren 
vorsieht, mit dem Ergebnis, daß es augenblicklidi 
bereits mehr pensionierte als aktive Eisenbahner gibt. 
Da im Parlament für die Abänderung dieses Gesetzes 
keine Mehrheit zu finden ist, da es außerdem mit der 
Verstaatlichungsaktion, die in Frankreich 1936 ein
setzte, nidits zuvtun hat, darf man hiermit auch finan
ziell die öffentlidie Wirtschaft des Landes nidit be
lasten. Eine w eitere Q uelle der Eisenbahnfehlbeträge 
ist die aus politisdien Gründen von so gut w ie allen  
Parteien und nidit zuletzt von denjenigen politischen 
Gruppen, die mit am schärfsten das Verstaatlichungs

experiment kritisieren, immer wieder verhinderte Ko
ordinierung des V erkehrswesens mit der Verpflich
tung für die Bahn, gegen ihren ausdrücklidien Willen 
und ihre wiederholten Anträge rund 10 000 km un
rentabler N ebenlinien aufrechtzuerhalten. Es ist all
gem ein bekannt, daß die Stillegung dieser Linien den 
Fehlbetiag um eine erhebliche Summe verringern 
würde. D ies ändert jedodi nichts an einem hartnäcki
gen politisdien Widerstand.
Die Energiewirtsdiaft leidet unter zu niedrigen Tarifen 
und außerdem bilanzmäßig unter einer vielleicht etwas 
zu hohen Eigenfinanzierungsrate. Außerdem sind in 
allen Ländern die Kohlengruben zunehmend zu stei
genden Löhnen verpflichtet, und diese soziale Ent
widilung läßt sich finanziell nur sdiwer verkraften. 
In den letzten Jahren überstiegen die Mehrbelastun
gen auf seiten der Gestehungskosten die beachtlichen 
Produktivitätsfortsdiritte, so daß man nur durch höhere 
Tarife die Fehlbeträge hätte vermeiden können. Die 
Versdiuldung der staatlichen Grundindustrie, die auf 
sehr energisdie Modernisierung und Rationalisierung 
Wert legt, erreichte ihrerseits einen v ie lle id it etwas 
zu hohen Grad, und es bleibt zu erwägen, ob die sich 
hieraus ergebende Finanzbelastung in Zukunft durch 
die laufenden Einnahmen restlos ausgeglichen werden 
kann. Der Zug nach dem Modernen rückte möglidier- 
w eise kritisdie Rentabilitätsberedmungen etwas in 
den Hintergrund.
V ielle id it wäre es besser geW^esen, die französischen 
Züge etw as langsamer und auf alle Fälle etwas billiger 
fahren zu lassen. Es ist immer gefährlich, wenn eine 
kleine Minderheit von Direktoren staatlicher Betriebe 
ohne unmittelbar fühlbare Kontrolle über sehr große 
Beträge verfügen kann. Hierin liegt eine nicht ab
zuleugnende Sdiwäche des Systems. Aber trotzdem 
darf man absdiließend bei allgemeiner Beurteilung der 
staatlichen W irtsdiaft Frankreichs den Erfolg nicht 
abspredien. N adi reidilid i kostspieligen Kinderkrank
heiten gelang es ihr ziemlich schnell, ihre Bewährungs
probe zu bestehen, und es ist so gut w ie sicher, daß 
sie sich auch in Zukunft behaupten wird.

Der Zustand der französisdien Binnenwasserstraßen
J. Bertin-Roulleau, Paris

Das französisdie Binnenwasserstraßennetz hat lange 
Zeit als das beste Europas gegolten. Seit Beginn 

des zwanzigsten Jahrhunderts aber sind nur w enige  
unbedeutende Verbesserungen und M odernisierungs
arbeiten durcfageführt worden. Von den 8500 km der 
Gesamtlänge des brauchbaren W asserstraßennetzes 
sind nur 1100 km für Schiffe von über 600 t schiffbar. 
W eitere 5800 km sind von den sogenannten „flaman- 
des" befahrbar. D iese Pinassen haben eine Tragfähig
keit von 280 t und einen Tiefgang von 1,80 m, 
sie entsprechen dem von Freycinet im Jahre 1879 
festgelegten Programm. Der Rest des Sdiiffahrts- 
netzes umfaßt W asserstraßen zw eiter Ordnung, die 
nur für Sdiiffe von w eniger als 200 t befahrbar sind.

DAS WASSERSTRASSENNETZ 

Der S e i n e  kommt als der W asserstraße der Stadt 
Paris nach den Häfen Rouen und Le Havre besondere 
Bedeutung zu, sie spielt aber audi eine wichtige 
Rolle bei der Verkehrserschließung der Gebiete an 
ihrem Oberlauf. D ie Seine ist zwar außerordentlich 
gut sdiiffbar (von M arcilly bis zum Meer 537 km), 
sie verdoppelt aber beinahe leider w egen ihres ge
wundenen Verlaufes den W eg von Rouen nadi Paris, 
Die Seine ist mit dem Binnenschiffahrtssystem im 
Norden, Osten und Südosten Frankreichs verbunden. 
Mit den Küstenstädten in N o r d f r a n k r e i c h  ist 
Paris durch das Oisetal und von Compiegne an durdi 
das Kanalsy^^tem über St. Quentin, Cambrai, das Bassin-
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Rond, Douai, Béthune und Arques verbunden. Von  
dieser Verkehrsader, die in einer Art Delta die drei 
Seehäfen  Dünkirchen, Gravellines und Calais bedient, 
zw eigen  ein ige w enige Schiffahrtswege nach W esten  
ab, die mit Ausnahme der Somme tot enden. Die A b
zw eigungen  nach Osten dagegen stellen die Verbin
dung zum belgischen Binnenschiffahrtsnetz her und 
haben besondere Bedeutung durch die Bedienung der 
G ebiete um Armentières, Lille, Roubaix und Tour
coing sow ie  des Industriegebietes von Denain, Trith 
und V alenciennes, sie schließen ferner das Sambre- 
Tal, das Gebiet von Soissons, die Ardennen und die 
Cham pagne an das Binnenschiffahrtsnetz der Seine 
an. D ieser Anschluß des Nordens erfolgt also über 
e in e  einzige Verbindung, deren Unsicherheit zw ei auf
einanderfolgende Kriege offenkundig gemacht haben. 
Immerhin werden diese Gebiete über die Seine mit 
Rouen und Le Havre, mit dem W esten, dem Gebiet 
von  Paris, dem Saône-, Rhône- und Loire-Tal, mit dem 
Centre, Burgund und von dort mit Lyon, M arseille, 
Sète und Toulouse verbunden. W enn man bedenkt, 
daß damit die bedeutendsten Zentren des Bergbaus 
und der Industrie mit den Hauptgebieten der land
wirtschaftlichen Produktion, mit den Seehäfen am 
Kanal und am Mittelmeer und mit dem m itteleuro
päischen N etz verbunden werden, kann man die Be
deutung dieser Verkehrsader ermessen.

Ein sehr großer Verkehr, den diese verschiedenen  
W asserw ege, oder wenigstens ein sehr großer Teil 
-von ihnen, stromauf und stromab heranführen, be
lastet die einzige Verbindung zwischen der Pariser 
R egion und Nordfrankreich bis an die äußerste Grenze 
ihrer Leistungsfähigkeit. Die Maßnahmen, die man ge
troffen hat, um diese Wasserstraße bis zum äußersten 
zu nutzen, haben ihr Ende des vorigen Jahrhunderts 
bei den M atrosen den Beinamen „Kanal von Cayenne" 
eingetragen. Trotz dieser Maßnahmen und technischer 
V erbesserungen (elektrische Zugkraft bei der Berg
fahrt, Elektrifizierung der Schleusen) stagniert der 
Durchgang durch die Schleusen seit 1913 und begrenzt 
den Verkehr auf dieser W asserstraße und die Ent
wicklung des Bergbaus und der Industriewerke, die 
auf ihre Benutzung angewiesen sind.

D ie R h ô n e  und ihr Hauptnebenfluß, die Saône, bilden  
einen  günstigen Verkehrsweg, der M arseille mit Ost
frankreich, der Schweiz und Südwestdeutschland ver
bindet. M arseille könnte zu der Bedeutung von Ant
w erpen, Rotterdam, Bremen und Hamburg aufwachsen, 
w enn nicht der reißende Charakter der Rhône und die 
Stärke der Strömung die Schiffahrt auf ihrem Laufe 
schw ierig gestalten würden und w enn die Geröll
m assen, die die Rhône mit sich führt und im Delta ab
lagert, es. nicht notwendig gemacht hätten, den Hafen 
von  M arseille so w eit ostwärts anzulegen. Einen ge
w issen  A usgleich bringt der Durdistich von Rove, der 
M arseille mit dem See von Berre und über den 
Kanal von Bouc mit der Rhône bei A ules verbindet. 
Der Verkehr auf der Rhône ist kostspielig und nicht 
sehr bedeutend. Der größere Teil des Verkehrsauf
kom m ens im Rhönetal wird von der Eisenbahn be
w ältigt. Es ist eine bekannte Tatsache, daß der 
Rhône verkehr zurückging, als der Rhein verkehr zu

nahm. Die französischen Behörden sind der Meinung, 
daß es für eine Restaurierung des Flußverkehrs auf 
der Rhône unabdingbar ist, die Bauvorhaben zu 
nutzen, die durchgeführt werden sollen, um die 
W asserkräfte dieses F lusses für die Elektrizitätserzeu
gung zu erschließen. Die Rhône kann eine jährliche 
Stromerzeugung von 14 Mrd. kW h liefern. Parallel 
m üssen Stkudämme, Schiffahrtsschleusen und B ew ässe
rungsanlagen für die Landwirtschaft errichtet werden.

Die S a ô n e  ist in ihrem schiffbaren Teil durchweg 
kanalisiert. Der obere Teil der Saône zwischen Corre 
und Gray hat auf etw a 99 km 18 Schleusen, die für 
Fahrzeuge mit A bm essungen bis zu 38,50X5,20 m 
passierbar sind. Die zugelassene Tauchtiefe für diesen  
Teil der Saône beträgt 1,80 m.

Die Kleine Saône zwischen Gray und Verdun (108 km) 
erlaubt dieselben Tauchtiefen. Auf dem Abschnitt von  
Gray bis Saint-Jean-de-Losne müssen vier Schleusen 
mit 39,50 m Länge und 8,00 m Breite, auf dem 
Abschnitt Saint-Jean-de-Losne bis Verdun vier Schleu
sen von 39,50 X 14,50 m passiert werden.

Die Große Saône zwischen Verdun und Lyon (167 km) 
ist ebenfalls für Schiffe mit bis zu 1,80 m Tauchtiefe 
sdiiffbar. Ihr Gefälle ist durch sechs Staustufen mit 
Schleusen ausgeglichen. D iese Schleusen sind für freie 
Durchfahrt eingerichtet, wenn der W asserstand in 
den Durchfahrten 2 m übersteigt, was etw a vier Mo
nate im Jahr der Fall ist. Die Abmessungen der 
Schleusen betragen 150,40X16 m außer an der Insel 
Barbe; die dortige Schleuse ist bei einer Länge von  
112,50 m nur 12 m breit. An den Ufern der Saône sind 
eine Reihe wichtiger Häfen entstanden; Lyon, Thois- 
sey, Mäcon, Charles-sur-Saöne, deren Umschlag da
durch gehoben wurde, daß sie durdi Kaischienen an 
das Verkehrsnetz der Eisenbahn angeschlossen sind.

Der C a n a l  d u  C e n t r e  ist die kürzeste Verbin
dung zwischen Paris und Lyon mit den niedrigsten Ge- 
fällstufen. Er ist zwischen Chalón und Digoin 116 km 
lang. In Richtung M ittelmeer sind 37, in Richtung 
Atlantik 30 Schleusen zu überwinden. Er verbindet die 
Saône mit der Loire und durch den Loire-Seitenkanal 
und die Kanäle von Briare und Loing mit der Seine. Die 
Abm essungen der Schleusen aller dieser W asser
straßen betragen 38,50X5,20 m und sind für Schiffe bis 
zu einem  Tiefgang von 1,80 m befahrbar.

Der M a r n e - S a ö n e  - Kanal ist zwischen Vitry-le- 
François, dem Knotenpunkt von Rhein-Marne-Kanal 
und M arne-Seitenkanal, und Heuilley-sur-Saöne 224 km 
lang und hat 114 Schleusen (38,50X5,20 m, Tiefgang 
bis 1,80 m). Der W asserstand in diesem Kanal wird 
durch verschiedene W asserreservoirs auf dem Plateau  
von Langres sichergestellt, die jeden W inter etwa 
40 Mill. cbm W asser speichern. Der Marne-Saône- 
Kanal ist die kürzeste Verbindung zw isdien dem nörd
lichen Industriegebiet und dem Saône-Becken. G leidi
zeitig  bildet er einen zw eiten W eg von Paris zum 
Saönebecken, zum Kanal von Burgund und zum Canal 
du Centre. Schließlich ermöglicht er auch die Binnen
schiffahrt von der Saône nach dem Kohlenbedien von  
Charleroi, gegebenenfalls sogar nach den belgisdien  
Häfen, nach Rotterdam und selbst bis zum Ruhrgebiet.
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D ie Verbindung zw isdien Saône- und Rhone-Tal einer
seits und dem Industrierevier von N ancy, dem Erz
revier Lothringens und den Standorten der Eisen- 
und Stahlindustrie im Osten andererseits ist durch 
den südlidien Zweig des Ost-Kanals (147 km, Tief
gang 1,80 m, 99 Schleusen von 38,50X5,20 m) her
gestellt, der Toul am Rhein-Marne-Kanal mit Corre 
an der Saône verbindet.
Der R h e i n - R h ö n e  -Kanal ist zwischenSaint-Sym pho- 
rien (oberhalb von Saint-Jean-de-Losne, w o der Kanal 
von Burgund mündet) und dem Rhein 324 km lang. 
Er folgt dem Doubs-Tal bis Dampierre, führt an Mühl
hausen vorbei und erreidit den Rhein bei Straßburg. 
Zwei Abzweigungen führen nach N eu-Breisadi im 
Osten und Kolmar im W esten. D ieser Kanal überwin
det die W assersdieide mit 77 Sdileusen nördlich und 
83 Schleusen südlidi des höchsten Punktes. Er ist für 
Schiffe bis zu 1,80 m Tiefgang befahrbar.

Der Abschnitt Saint - Symphorien — Napoleoninsel 
(224 km, 113 Schleusen) ist hauptsächlich für den 
Rhone-Rhein-Verkehr in beiden Riditungen wichtig, 
der A bsdinitt von Straßburg nach Hüningen bildet 
einen w eniger befahrenen Seitenkanal des Rheins.

Der C a n a l  d u  M i d i  verbindet die Garonne mit 
M ittelmeer und • Rhône. Er ist 250 km lang, über
windet die W assersdieide und hat auf dem Abschnitt 
zum M ittelmeer 48, und auf dem A bsdinitt zum At
lantik 17 Sdileusen. Er ist nur für Schiffe von 110— 
120 t befahrbar, und seine Schleusen (29,25 m Länge) 
beschränken die Benutzung auf Fahrzeuge bis zu 27 m 
Länge. Während er also auf Grund seiner Abmessun
gen nicht zu den W asserstraßen erster Ordnung ge- 
redinet werden kann und deshalb nur für einen V er
kehr von ausschließlidi lokaler Bedeutung angem es
sen erscheint, muß er auf Grund seiner Lage einen 
bedeutenden Fernverkehr bewältigen.

Um die Schwierigkeiten der oberen Rheinfahrt zu 
umgehen, bedang sid i Frankreidi im Vertrag von  
V ersailles das Redit aus, einen Kanal parallel des 
Rheins auf elsässischem  Gebiet anzulegen, der nahe 
bei Hüningen vom  Rhein abzweigt und bis Straßburg 
reicht. Im Straßburger Vertrag haben Deutschland, 
die Schweiz und Frankreich dem Bau dieses Kanals 
zugestimmt.
Der G r o ß e  E l s ä s s i s c h e  Kanal wird einen künst
lichen Fluß von  111 km Länge bilden. Seine Breite soll 
am W asserspiegel 120 m, an der Sohle bei 7 m Tiefe 
80 m betragen.
Zwischen den beiden Kriegen wurde nur der Zufluß
kanal von Kembs fertiggestellt. Nach dem Ende des 
zw eiten W eltkrieges wurde der Zufahrtkanal von  
Ottmarsheim eröffnet (1952); die A rbeiten am dritten 
Kanal bei Hessen werden in Kürze in Angriff ge
nommen.
Ostfrankreichs große Ost-W est-Verbindung ist der 
R h e i n - Ma r n e - K a n a l ,  der in Verbindung mit ver
sdiiedenen anderen künstlidien und natürlidien W asser
straßen den Bergbau und die Produktionsstätten die
ses Gebietes an das französisdie Binnenschiffahrtsnetz 
anschließt. Der Rhein - Marne - Kanal durchsdineidet 
v ie le  Gebirgsketten und Täler und ist deshalb eine

sehr sdiw ierig trassierte W asserstraße, besonders vom  
Durdibrudi der Saverne bis zu den nördlichen A us
läufern der V ogesen.
Der nördlidie Zweig des Ost-Kanals (zwisdien Rhein- 
Marne-Kanal und der belgischen Grenze) hat eine 
Länge von  272 km. Der Höhenunterschied von 
148,58 m wird durdi 59 Schleusen ausgeglichen. Die 
Kanalsohle liegt norm alerweise 2,20 m tief und erlaubt 
Tauchtiefen bis zu 1,80 m. Es bestehen jedoch eine 
Anzahl fester W ehre für industrielle Nutzung, die 
durch mit Schleusen versehene A bzweigkanäle um
gangen werden müssen. W ährend im Departement 
M euse die Schiffahrt fast immer auf A bzweigkanälen  
betrieben wird, ist im Departement Ardenne die Fahrt 
im Flußbett die Regel, dort spielen die Abzweigkanäle 
nur als Umgehungen von W ehren eine Rolle.

Die k a n a l i s i e r t e M o s e l  zw eigt bei Frouard vom  
Rhein-Marne-Kanal ab und hat auf der Strecke von  
Frouard bis M etz 6 W ehre und 13 Schleusen (38,5 X 
6 m) zu überwinden. D ie Schiffahrt ist häufig durch 
Hochwasser behindert. Von Metz stromaufwärts wurde 
die Kanalisierung zwischen den Kriegen fortgeführt; 
Schiffe mit einer Tragfähigkeit von  280 t und einem  
Tiefgang von 1,80 m können ihn benutzen. Man be
absichtigt, ihn auf den Standard der Rheinkähne zu 
bringen. D ieser Abschnitt führt 4 Sdileusen, 2 W ehre 
und 3 Fluttore; er ist besonders le id it schiffbar. Sein 
Betrieb ist einer privaten Gesellschaft übertragen, die 
Kanalgebühren erhebt.

ÜBERALTERUNG DES WASSERSTRASSENNETZES

Das französische Binnenschiffahrtssystem entspricht 
nidit mehr den Anforderungen des modernen V er
kehrs an dieses zwar langsamste, aber im allgem einen  
auch billigste Verkehrsmittel. V ier Fünftel der W as
serstraßen sind in ihrem Ausbau mindestens 70 bis 
80 Jahre im Rückstand. Mehr als die Hälfte der 
Schleppzüge oder Selbstfahrer fahren auf Kanälen, 
die ursprünglich dafür vorgesehen waren, daß Tiere, 
oder häufig genug auch M ensdien, als Zugkraft ver
wendet wurden. W eder die Instandhaltung noch eine 
Modernisierung ist in ausreidiendem  Maße erfolgt. 
Ein wichtiger Nachteil des ganzen System s ist seine 
unglaublidie Uneinheitlichkeit;
In der Seine gibt es große Schleusen, deren Ab
m essungen 112,50X12 m und 155,40X16 m betragen. 
Die Sdileuse von Donzère an der Rhône hat bei einer 
Länge von 195 m eine Breite von nur 12 m. In der Oise 
gibt es Sdileusen von  125X12 m, in der Escaut von  
85X7,50 m zw isdien  Schleusen von 38,50X5,20 m. 
Zwisdien Lille und Dünkirdien gibt es Schleusen von  
einheitlidier Breite, 12 m, aber verschiedener Länge: 
115 m, 120 m, 145 m, dazw isdien alte Schleusen von  
38,50X5,20 m. Flußabwärts von Lille gibt es eine 
Schleuse von 85X 8 m, der Schleusen von 38,50X5,20 m 
vorgelagert sind. Im Kanal von  St.-Quentin und im 
Bergbaurevier sind die Schleusen teils 6,50 m, teils
5,20 m breit, und was der B eispiele mehr sind. Nidit 
viel besser sieht es mit den Tauchtiefen aus. Zwar gibt 
es W asserstraßen von  3 m W asserstand, andere mit 
zugelassenen Tauchtiefen von 2,20 m, die meisten 
aber können nur von Schiffen bis zu 1,80 m Tiefgang
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befahren werden. Das bedeutet, daß weder die heute 
vorhandenen Pinassen nodi die seit dem Kriege er
bauten Sdiiffe die m eisten W asserstraßen vo ll be
laden passieren können. Einem Tiefgang von 2,80 m 
bis 3,10 m entspridit etw a eine Ladefähigkeit von  350 t, 
w oraus hervorgeht, daß die Mehrzahl der großen fran- 
zösisd ien  Wasserstraßen für Sdiiffe von 600 t und 
erst redit für die großen Typen von 1350 bis 2000 t 
nid it benutzbar sind.
D ie Hödistgesdiwindigkeit wurde nadi tedinisdien  
Gesiditspunkten auf 6 km/h festgesetzt, w eil die Ufer- 
bösdiungen nidit mehr vertragen würden. Tatsädilidi 
liegen  aber die erreiditen Gesdiw indigkeiten erheblidi 
unter dieser Ziffer. Das liegt an der großen Zahl der 
Sdileusen und an den Verkehrsstauungen, die an v ie 
len  Stellen auftreten. Die Durdisdinittsgesdiwindig- 
keiten  liegen in mandien Kanälen für Selbstfahrer w ie  
für Sdileppzüge bei nur 2 km/h.

Die Sdiiffahrt kann in  bestimmten Fällen nur teil
w eise am Tage stattfinden. Um Verkehrsstauungen zu 
vermeiden, mußte man sid i entsdiließen, die Arbeits
zeiten in der Binnensdiiffahrt zu verlängern. Die Er
gebnisse sind aber allgem ein enttäusdiend, da die 
W asserstraßen nadits nidit erleuditet sind (außer an 
w enigen besonders stark befahrenen Stellen) und da 
nidit alle Sdiiffe für Naditfahrten ausgerüstet sind.

W eitere Sdiw ierigkeiten ergeben sid i aus falsdiem  
Brüdienbau, der seine einzige Entsdiuldigung in 
mangelnden Finanzierungsmitteln findet. Sdileusen  
und Ankerplätze sind tedinisch vielfach schledit aus
gerüstet. Der Nord-Kanal, der zu drei V iertel v o ll
endet ist, wurde sogar völlig  aufgegeben, und seine  
Ladeeinrichtungen mußten dem V erfall überlassen  
werden, obwohl gerade dieses Projekt von  der Han
delskammer Douai und den Verkehrsnutzern erheblich 
mit Finanzmitteln gefördert wurde.
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T eil I; A ngab en  über d ie  m it 
C om m onw ealth  und K olonial- 

an g e leg en h e iten  b efaßten  R eg ie
ru n gsste llen  usw .

T eil II: D aten  für jed es  der 
über 80 T erritorien  über G e
sch id ite , V erfassun g , R egierung, 
B evölkeru ng, Kultur, F inanzen  

und W irtschaft.

T eil III: S ta tistik en  über Pro

duktion w ichtiger R ohstoffe und  
W aren  und den  H andel m it 

diesen .

In  Deutschland zu  beziehen durdi alle Buchhandlungen 
oder direkt von N E W M A N  N E A M E  L I M I T E D

50, F itzroy S treet, London W  1, G roßbritannien

Dabei bew ältigt die Binnensdiiffahrt trotz dieser be
klagenswerten Zustände auf den 8500 km der fran
zösischen W asserstraßen ein  Transportvolumen von  
etw a 50 Mill. t jährlich. Sie beschäftigt zwischen 27 000 
und 30 000 Personen (darunter 14 000 Mann Schiffs
personal) und erzielt Jahresum sätze von 30 Mrd. ffrs. 
MODERNISIERUNGSPROGRAMM 
Es ist unbedingt notwendig, daß ein umfassendes Pro
gramm auf lange Sicht aufgestellt wird.
Zunächst sind alle diejenigen Kanäle außer Betrieb 
zu setzen, deren Unterhaltungskosten, Schlepp- und 
Schleusendienste usw. in der wirtschaftlichen Bedeu
tung des Kanals keine Berechtigung finden. Dabei sind 
natürlich die Interessen des betroffenen Gebietes 
(Bewässerung usw,) zu wahren.
Das französische W asserstraßennetz soll an das euro
päische angeschlossen und nach dessen Standard aus
gebaut werden, d. h. es muß in seinen wichtigsten  
Teilen für Schiffe bis zu 1350 t (Tiefgang 2,20 m) 
ausgebaut werden. In das Programm sollten die Ver
bindungen zwischen Le Havre und Rouen, Dünkirdien, 
Paris, Straßburg und M arseille einbezogen werden. 
A lle W asserstraßen, deren Wirtschaftlicfakeit gesichert 
erscheint, sollten für die Benutzung durch die heute 
gebräuchlichen Schiffe von 38,50 m Länge ausgebaut 
werden. Die Schleusen sollten so erweitert werden, 
daß ihre Breite an allen Stellen einer Breite von zw ei 
aneinandergekoppelten Kähnen der üblichen Länge 
von 38,50 m entspricht.

Die Arbeiten zur Vergrößerung der Sohlentiefe auf
2,20 m sollten bei allen wichtigen Kanälen, insbeson
dere aber beim Rhein-Marne-Kanal, zwischen Straß
burg und Nancy, beim Rhein-Rhöne-Kanal, beim Ei- 
senerz- und Kohlen-Kanal und an der kanalisierten  
Saar fortgesetzt oder bald aufgenommen werden. 
Nach Vollendung d ieses Arbeitsabschnittes wäre der 
Abschnitt Straßburg—N ancy nach W esten zu verlän
gern, um diesen Teil des N etzes mit der Seine zu 
verbinden.
Durch technische Verbesserungen in der Kanalführung, 
an den Profilen und an den Ufern muß die Verkehrs
abwicklung beschleunigt werden. Das gilt aber ins- 
bésondere für die Schleusen, deren Zahl herabgesetzt 
und deren Tiefe in v ielen  Fällen vergrößert werden  
muß. W ichtig ist auch die Elektrifizierung der Schleu- 
sentore und der Zugvorrichtungen sow ie die a llge
m eine Beleuchtung der Schleusen und der Zufahrt
kanäle, damit im Bedarfsfalle zur Vermeidung von  
Verkehrsstauungen Nachtbetrieb stattfinden kann.
Es wäre ferner zu überlegen, ob nicht auf allen ge
eigneten Flüssen und Kanälen anstelle des Bugsier
betriebes mechanische oder elektrische Zugvorrichtun
gen eingeführt werden sollten.
Die im Inneren gelegeiien  Häfen (von denen viele  
als w eiter landeinwärts gelegene Einrichtungen für 
den Seehafenumschlag betrachtet werden können) 
sollten aus öffentlichen M itteln unterstützt werden. 
Dabei müßte besonders auf die Koordinierung von  
Straßentransport, Eisenbahn und Binnenschiffahrt 
beim Zulauf nach den Seehäfen geachtet werden.
Die vorgeschlagenen Maßnahmen dürften eine erheb
liche Senkung der Frachtraten in der Binnenschiffahrt 
ermöglichen. Sie müßten aber noch durch einige w ei
tere Maßnahmen bei der Erneuerung der Binnen
schiffahrtsflotte ergänzt werden.
Die französische Flotte ist im Vergleich zu den Nach
barländern (besonders Holland, Belgien und Deutsch
land) erheblich im Rückstand, w as allein daraus schon 
hervorgeht, daß es in Frankreich noch eine sehr große 
Zahl von Holzschiffen gibt. D iese etw a 2000 Holz
schiffe stellen einen erheblichen Ballast für die Flotte 
dar U n d  sollten jetzt, nachdem die Kriegsschäden 
einigermaßen ausgeglichen sind, in einem Programm 
von jährlich 400 bis 500 Einheiten ersetzt werden. 
Bei diesem  Erneuerungsprogramm sollte der Bau gro
ßer Einheiten von 1350 t bevorzugt werden, die für die 
rationelle Nutzung der W asserstraßen mit großem  
Profil eine unumgängliche N otw endigkeit sind. Da 
fast alle überalterten Schiffe Partikulieren gehören, 
müßten die Baukosten zum Teil aus öffentlichen 
Anleihen gedeckt werden.
Da Einheiten von mehr als 38,50 m Länge für den 
Seine-Verkehr der Häfen Rouen und Le Havre mehr 
als ausreichend sind, sollte man einen Teil der Seine- 
Flotte nach dem Ausbau des Kanalsystems im Norden 
auf ein größeres Profil dort einsetzen.
W as den Rhein und die Rhône betrifft, so scheint die 
gegenw ärtige Flotte ausreichend, die Frage der Er
stellung neuer Einheiten dürfte aber jetzt wieder 
aktuell werden, da die Kanalisierung der M osel end
gültig beschlossen ist.
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