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strien, deren Tarife aus nationalwirtschaftlichen Erwé-
gungen heraus niedrig gehalten werden. An der Spitze
stand 1956 die Eisenbahn mit 1456 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 Elektrizitatswerke mit 4,9 Mrd. 9,8 Mrd. firs
flossen aus der Staatskasse auBierdem an die Flug-
gesellschaft AIR FRANCE und die beiden Schiffahrts-
unternehmen ,Compagnie Générale Transatlantique”
und ,Messageries Maritimes”. Bei den drei letzten
Unternehmen handelt es sich zu einem erheblichen
Teil um Ausgleichszahlungen fiir Linien, die im natjo-
nalen Interesse ohne Riicksicht auf ihre Rentabilitat
unterhalten werden miissen. ’

Einer besonderen Erlduterung bedarf der hohe buch-
maBige Fehlbetrag der Eisenbahn, denn dieses Unter-
nehmen unterlieB zweifellos nichts, um seinen Betrieb

so rationell wie nur moglich zu gestalten, bei sehr

starkem Riickgriff auf die Automation und alle an-
deren Errungenschaften der modernen Technik, Fiir
ungefahr ein Drittel des Fehlbetrages sind soziale und
wirtschaftliche Sonderauflagen der Regierung verant-
wortlich. In diese Gruppe gehdren niedrige Sonder-
tarife fiir kinderreiche Familien, fiir den Vorortsver-
kehr, fiir den Jahresurlaub der Arbeitnehmer- und
auch fiir verschiedene Warenkategorien, nicht zuletzt
zur Foérderung des Exports. Eine weitere Belastung
ergibt sich aus einem unmdglichen Pensionierungs-
gesetz, das auf die Zeit vor dem ersten Weltkrieg
zuriickgeht und Altersgrenzen von 50 bis 55 Jahren
vorsieht, mit dem Ergebnis, daB es augenblicklich
bereits mehr pensionierte als aktive Eisenbahner gibt.
Da im Parlament fiir die Abanderung dieses Gesetzes
keine Mehrheit zu finden ist, da es auBerdem mit der
Verstaatlichungsaktion, die in Frankreich 1936 ein-
setzte, nichts zu\tun hat, darf man hiermit auch finan-
ziell die offentliche Wirtschaft des Landes nicht be-
lasten. Eine weitere Quelle der Eisenbahnfehlbetrage
ist die aus politischen Griinden von so gut wie allen
Partejen und nicht zuletzt von denjenigen politischen
Gruppen, die mit am scharfsten das Verstaatlichungs-

experiment kritisiéren, immer wieder verhinderte Ko-
ordinierung des Verkehrswesens mit der Verpflich-
tung fiir die Bahn, gegen ihren ausdriicklichen Willen
und ihre wiederholten Antrige rund 10000 km un-
rentabler Nebenlinien aufrechtzuerhalten. Es ist all-
gemein bekannt, daB die Stillegung dieser Linien den
Fehlbettag um eine ‘erhebliche Summe verringern
wiirde, Dies dndert jedoch nichts an einem hartndcki-
gen politischen Widerstand.

Die Energiewirtschaft leidet unter zu niedrigen Tarifen
und auBlerdem bilanzmaBig unter einer vielleicht etwas
zu hohen Eigenfinanzierungsrate, Auflerdem sind in
allen Landern die Kohlengruben zunehmend zu stei-
genden Lohnen verpflichtet, und diese soziale Ent-
wicklung 1Bt sich finanziell nur schwer verkraften.
In den letzten Jahren iiberstiegen die Mehrbelastun-
gen auf seiten der Gestehungskosten die beachtlichen
Produktivitatsfortschritte, so daB man nur durch héhere
Tarife die Fehlbetrdge hatte vermeiden koénnen. Die
Verschuldung der staatlichen Grundindustrie, die auf
sehr energische Modernisierung und Rationalisierung
Wert legt, erreichte ihrerseits einen vielleicht etwas
zu hohen Grad, und es bleibt zu erwégen, ob die sich
hieraus ergebende Finanzbelastung in Zukunft durch
die laufenden Einnahmen restlos ausgeglichen werden
kann. Der Zug nach dem Modernen riickte moglicher-
weise kritische Rentabilitdtsberechnungen etwas in
den Hintergrund.

Vielleicht wire es besser gewesen, die franzosischen
Ziige etwas langsamer und auf alle Falle etwas billiger
fahren zu lassen. Es ist immer gefdhrlich, wenn eine

kleine Minderheit von Direktoren staatlicher Betriebe .

ohne unmittelbar fithlbare Konirolle iiber sehr groBe '
Betrdge verfiigen kann. Hierin liegt eine nicht ab-
zuleugnende Schwdche des Systems. Aber trotzdem
darf man abschlieBend bei allgemeiner Beurteilung der
staatlichen Wirtschaft Frankreichs den Erfolg nicht
absprechen. Nach reichlich kostspieligen Kinderkrank-
heiten gelang es ihr ziemlich schnell, ihre Bewahrungs-
probe zu bestehen, und es ist so gut wie sicher, daf
sie sich auch in Zukunft behaupten wird.

Der Zustand der franzosischen Binnenwasserstraflen

J. Bertin-Roulleau, Paris

as franzosische BinnenwasserstraBennetz hat lange
Zeit als das beste Europas gegolten, Seit Beginn
des zwanzigsten Jahrhunderts aber sind nur wenige
unbedeutende Verbesserungen und Modernisierungs-

- arbeiten durchgefiithrt worden. Von den 8500 km der

Gesamtlinge des brauchbaren Wasserstrafennetzes
sind nur 1100 km fiir Schiffe von iiber 600 t schiffbar.
Weitere 5800 km sind von den sogenannten ,flaman-
des” befahrbar. Diese Pinassen haben eine Tragfdhig-
keit von 280 t und einen Tiefgang von 1,80 m,
sie entsprechen dem von Freycinet im Jahre 1879
festgelegten Programm. Der Rest des Schiffahrts-
netzes umfaBt WasserstraBen zweiter Ordnung, die
nur fiir Schiffe von weniger als 200 t befahrbar sind.
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DAS WASSERSTRASSENNETZ

Der Seine kommt als der WasserstraBe der Stadt
Paris nach den Héfen Rouen und Le Havre besondere
Bedeutung zu, sie spielt aber auch eine wichtige
Rolle bei der VerkehrserschlieBung der Gebiete an
threm Oberlauf. Die Seine ist zwar auBerordentlich
gut schiffbar (von Marcilly bis zum Meer 537 km),
sie verdoppelt aber beinahe leider wegen ihres ge-
wundenen Verlaufes den Weg von Rouen nach Paris,
Die Seine ist mit dem Binnenschiffahrtssystem im
Norden, Osten und Siidosten Frankreichs verbunden.

Mit den Kiistenstddten in Nordfrankreich ist
Paris durch das Oisetal und von Compiégne an durch
das Kanalsyétem itber 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
Seehdfen Diinkirchen, Gravellines und Calais bedient,
zweigen einige wenige Schiffahrtswege nach Westen
ab, die mit Ausnahme der Somme tot enden. Die Ab-
zweigungen nach Osten dagegen stellen die Verbin-
dung zum belgischen Binnenschiffahrtsnetz her und
haben besondere Bedeutung durch die Bedienung der
Gebiete um Armentiéres, Lille, Roubaix und Tour-
coing sowie des Industriegebietes von Denain, Trith
und Valenciennes, sie schlieen ferner das Sambre-
Tal, das Gebiet von Soissons, die Ardennen und die
Champagne an das Binnenschiffahrtsnetz der Seine
an. Dieser AnschluB des Nordens erfolgt also tber
eine einzige Verbindung, deren Unsicherheit zwei auf-
einanderfolgende Kriege offenkundig gemacht haben.
Immerhin werden diese Gebiete tber die Seine mit
Rouen und Le Havre, mit dem Westen, dem Gebiet
von Paris, dem Saéne-, Rhone- und Loire-Tal, mit dem
Centre, Burgund und von dort mit Lyon, Marseille,
Séte und Toulouse verbunden. Wenn man bedenkt,
dall damit die bedeutendsten Zentren des Bergbaus
und der Industrie mit den Hauptgebieten der land-
wirtschaftlichen Produktion, mit den Seehdfen am
Kanal und am Mittelmeer und mit dem mitteleuro-
pdischen Netz verbunden werden, kann man die Be-
deutung dieser Verkehrsader ermessen. i

Ein sehr groBer Verkehr, den diese verschiedenen
Wasserwege, oder wenigstens ein sehr groBer Teil
wvon ihnen, stromauf und stromab heranfithren, be-
lastet die einzige Verbindung zwischen der Pariser
Region und Nordfrankreich bis an die duBerste Grenze
ihrer Leistungsféhigkeit. Die MaBnahmen, die man ge-
troffen hat, um diese WasserstraBe bis zum duBersten
zu nutzen, haben ihr Ende des vorigen Jahrhunderts
bei den Matrosen den Beinamen ,Kanal von Cayenne”
eingetragen. Trotz dieser MaBnahmen und technischer
Verbesserungen (elektrische Zugkraft bei der Berg-
fahrt, Elektriﬁzierung der Schleusen) stagniert der
Durchgang durch die Schleusen seit 1913 und begrenzt
den Verkehr auf dieser WasserstraBe und die Ent-
wicklung des Bergbaus und der Industriewerke, die
auf ihre Benutzung angewiesen sind.

Die Rh 6 n e und ihr HauptnebenfluB, die Saéne, bilden
einen gilinstigen Verkehrsweg, der Marseille mit Ost-
frankreich, der Schweiz und Sudwestdeutschland ver-
bindet. Marseille konnte zu der Bedeutung von Ant-

werpen, Rotterdam, Bremen und Hamburg aufwachsen,

wenn hicht der reiBende Charakter der Rhéne und die
Starke der Stromung die Schiffahrt auf jhrem Laufe
schwierig gestalten wirden und wenn die Ger6ll-
massen, die die Rhone mit sich fiihrt und im Delta ab-
lagert, es nicht notwendig gemacht hédtten, den Hafen
von Marseille so weit ostwédrts anzulegen. Einen ge-
wissen Ausgleich bringt der Durchstich von Rove, der
Marseille mit dem See von Berre und iiber den
Kanal von Bouc mit der Rhéne bei Aules verbindet.

Der Verkehr auf der Rhéne ist kostspielig und nicht
sehr bedeutend. Der grbéfere Teil des Verkehrsauf-
kommens im Rhénetal wird von der Eisenbahn be-
wiltigt. Es ist eine bekannte Tatsache, da8 der
Rhoéneverkehr zurilickging, als der Rheinverkehr zu-
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nahm. Die franz¢sischen Behoérden sind der Meinung,
daB es fiir eine Restaurierung des FluBverkehrs auf
der Rhéne unabdingbar ist, die Bauvorhaben zu .
nutzen, die durchgefiithrt werden sollen, um die
Wasserkrdfte dieses Flusses fiir die Elektrizititserzeu-
gung zu erschlieBen. Die Rhéne kann eine jahrliche
Stromerzeugung von 14 Mrd. kWh liefern. Parallel
miissen Stauddmme, Schiffahrtsschleusen und Bewisse-
rungsanlagen fir die Landwirtschaft errichtet werden.

Die Sa6éne ist in ihrem schiffbaren Teil durchweg
kanalisiert. Der obere Teil der Sadne zwischen Corre
und Gray hat auf etwa 99 km 18 Schleusen, die fir
Fahrzeugé mit Abmessungen bis zu 38,50X5,20 m
passierbar sind, Die zugelassene Tauchtiefe fiir diesen
Teil der Saéne betragt 1,80 m,

Die Kleine Saéne zwischen Gray und Verdun (108 km)
erlaubt dieselben Tauchtiefen. Auf dem Abschnitt von
Gray bis Saint-Jean-de-Losne miissen vier Schleusen
mit 39,50 m Linge und 800 m Breite, auf dem
Abschnitt Saint-Jean-de-Losne bis Verdun vier Schleu-
sen von 39,50 X 14,50 m passiert werden.

Die GroBe Saéne zwischen Verdun und Lyon (167 km)
ist ebenfalls fiir Schiffe mit bis zu 1,80 m Tauchtiefe
schiffbar. Ihr Gefélle ist durch sechs Staustufen mit
Schleusen ausgeglichen. Diese Schleusen sind fiir freie
Durchfahrt eingerichtet, wenn der Wasserstand in
den Durchfahrten 2 m iibersteigt, was etwa vier Mo-
nate im Jahr der Fall ist. Die Abmessungen der
Schleusen betragen 150,40X16 m auBler an der Insel
Barbe; die dortige Schleuse ist bei einer Linge von
112,50 m nur 12 m breit. An den Ufern der Saéne sind
eine Reihe wichtiger Héfen entstanden: Lyon, Thois-
sey, Macon, Charles-sur-Sadne, deren Umschlag da-
durch gehoben wurde, daB sie durch Kaischienen an
das Verkehrsnetz der Eisenbahn angeschlossen sind.

Der Canal du Centre ist die kiirzeste Verbin-
dung zwischen Paris und Lyon mit den niedrigsten Ge-
féllstufen. Er ist zwischen Chalon und Digoin 116 km
lang. In Richtung Mittelmeer sind 37, in Richtung
Atlantik 30 Schleusen zu iiberwinden. Er verbindet die
Sadne mit der Loire und durch den Loire-Seitenkanal
und die Kandle von Briare und Loing mit der Seine. Die
Abmessungen der Schleusen aller dieser Wasser-
stralen betragen 38,50X5,20 m und sind fiir Schiffe bis
zu einem Tiefgang von 1,80 m befahrbar.

Der Marne-Saodne-Kanal ist zwischen Vitry-le-
Francois, dem Knotenpunkt von Rhein-Marne-Kanal
und Marne-Seitenkanal, und Heuilley-sur-Sadéne 224 km
lang und hat 114 Schleusen (38,50X5,20 m, Tiefgang
bis 1,80 m). Der Wasserstand in diesem Kanal wird
durch verschiedene Wasserreservoirs auf dem Plateau
von Langres sichergestellt, die jeden Winter etwa
40 Mill. cbm Wasser speichern. Der Marne-Sadne-
Kanal ist die kiirzeste Verbindung zwischen dem nérd-
lichen Industriegebiet und dem Saéne-Becken. Gleich-
zeitig bildet er einen zweiten Weg von Paris zum
Saodnebecdken, zum Kanal von Burgund und zum Canal
du Centre. SchlieBlich ermdglicht er auch die Binnen-
schiffahrt von der Saéne nach dem Kohlenbecken von
Charleroi, gegebenenfalls sogar nach den belgischen
Héfen, nach Rotterdam und selbst bis zum Ruhrgebiet.
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Die Verbindung zwischen Sadéne- und Rhéne-Tal einer-
seits und dem Industrierevier von Nancy, dem Erz-
revier Lothringens und den Standorten der Eisen-
und Stahlindustrie im Osten andererseits ist durch
den siidlichen 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 Saéne verbindet.

Der Rhein-Rhone-Kanal ist zwischen Saint-Sympho-
rien (oberhalb von Saint-Jean-de-Losne, wo der Kanal
von Burgund miindet) und dem Rhein 324 km lang.
Er folgt dem Doubs-Tal bis Dampierre, fithrt an Miihl-
hausen vorbei und erreicht den Rhein bei StraBburg.
Zwei Abzweigungen filhren nach Neu-Breisach im
Osten und Kolmar im Westen, Dieser Kanal iiberwin-
det die Wasserscheide mit 77 Schleusen nérdlich und
83 Schleusen siidlich des hochsten Punktes, Er ist fiir
Schiffe bis zu 1,80 m Tiefgang befahrbar.

Der Abschnitt Saint- Symphorien — Napoleoninsel
(224 km, 113 Schleusen) ist hauptsdchlich fiir den
Rhone-Rhein-Verkehr in beiden Richtungen wichtig,
der Abschnitt von StraBburg nach Hiningen bildet
einen weniger befahrenen Seitenkanal des Rheins.

Der Canal du Midi verbindet die Garonne mit
Mittelmeer und- Rhéne. Er ist 250 km lang, iber-
windet die Wasserscheide und hat auf dem Abschnitt
zum Mittelmeer 48, und auf dem Abschnitt zum At-
lantik 17 Schleusen, Er ist nur fiir Schiffe von 110—
120 t befahrbar, und seine Schleusen (29,25 m Lénge)
beschrdnken die Benutzung auf Fahrzeuge bis zu 27 m
Lange. Wdhrend er also auf Grund seiner Abmessun-
gen nicht zu den WasserstraBen erster Ordnung ge-
rechnet werden kann und deshalb nur fiir einen Ver-
kehr von ausschlieBlich lokaler Bedeutung angemes-
sen erscheint, muB er auf Grund seiner Lage einen
bedeutenden Fernverkehr bewiltigen.

Um die Schwierigkeiten der oberen Rheinfahrt zu
umgehen, bedang sich Frankreich im Vertrag von
Versailles das Recht aus, einen Kanal parallel des
Rheins auf elsdssischem Gebiet anzulegen, der nahe
bei Hiiningen vom Rhein abzweigt und bis Stra8burg
reicht. Im Strafiburger Verirag haben Deutschland,
die Schweiz und Frankreich dem Bau dieses Kanals
zugestimmt.

Der Grofle Elsdssische Kanal wird einen kiinst-
lichen FluB von 111 km Lénge bilden. Seine Breite soll
am Wasserspiegel 120 m, an der Sohle bei 7 m Tiefe
80 m betragen.

Zwischen 'den beiden Kriegen wurde nur der ZufluB-
kanal von Kembs fertiggestellt. Nach dem Ende des
zweiten Weltkrieges wurde der Zufahrtkanal von
Ottmarsheim eréffnet (1952); die Arbeiten am dritten
Kanal bei Fessen werden in Kiirze in Angriff ge-
nommen.

Ostfrankreichs groBe Ost-West-Verbindung ist der
Rhein-Marne-Kanal, der in Verbindung mit ver-
schiedenen anderen kiinstlichen und natiirlichen Wasser-
straBen den Bergbau und die Produktionsstédtten die-
ses Gebietes an das franzdsische Binnenschiffahrtsnetz
anschlieft. Der Rhein - Marne - Kanal durchschneidet
viele Gebirgsketten und Tédler und ist deshalb eine
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sehr schwierig trassierte Wasserstra8e, besonders vom
Durchbruch der Saverne bis zu den noérdlichen Aus-
laufern der Vogesen. )

Der nérdliche Zweig des Ost-Kanals (zwischen Rhein-

Marne-Kanal und der belgischen Grenze) hat eine
Linge wvon 272 km. Der Hoéhenunterschied von
148,58 m wird durch 59 Schleusen ausgeglichen. Die
Kanalsohle liegt normalerweise 2,20 m tief und erlaubt
Tauchtiefen bis zu 1,80 .m. Es bestehen jedoch eine
Anzahl fester Wehre fiir industrielle Nutzung, die
durch mit Schleusen versehene Abzweigkanédle um-
gangen werden miissen. Wéhrend im Departement
Meuse die Schiffahrt fast immer auf Abzweigkandlen
betrieben wird, ist im Departement Ardenne die Fahrt
im FluBbett die Regel, dort spielen die Abzweigkanile
nur als Umgehungen von Wehren eine Rolle.

Diekanalisierte Mos el zweigt bei Frouard vom
Rhein-Marne-Kanal ab und hat auf der Strecke von
Frouard bis Metz 6 Wehre und 13 Schleusen (38,5X
6 m) zu lberwinden. Die Schiffahrt ist haufig durch
Hochwasser behindert. Von Metz stromaufwérts wurde
die Kanalisierung zwischen den Kriegen fortgefiihrt;
Schiffe mit einer Tragfdhigkeit von 280 t und einem
Tiefgang von 1,80 m kénnen ihn benutzen. Man be-
absichtigt, ihn auf den Standard der Rheink&hne zu
bringen. Dieser Abschnitt fithrt 4 Schleusen, 2 Wehre
und 3 Fluttore; er ist besonders leicht schiffbar, Sein
Betrieb ist einer privaten Gesellschaft iibertragen, die

" Kanalgebilihren erhebt.
UBERALTERUNG DES WASSERSTRASSENNETZES

Das franzésische Binnenschiffahrtssystem entspricht
nicht mehr den Anforderungen des modernen Ver-
kehrs an dieses zwar langsamste, aber im allgemeinen
auch billigste Verkehrsmittel. Vier Fiinftel der Was-
serstrafen sind in jhrem Ausbau mindestens 70 bis
80 Jahre im Riickstand. Mehr als die Halfte der
Schleppziige oder Selbstfahrer fahren auf Kanilen,
die urspriinglich dafiir vorgesehen waren, daB Tiere,
oder hdufig genug auch Menschen, als Zugkraft ver-
wendet wurden, Weder die Instandhaltung noch eine
Modernisierung ist in ausreichendem MaBe erfolgt.
Ein wichtiger Nachteil des ganzen Systems ist seine
unglaubliche .Uneinheitlichkeit:

In der Seine gibt es gro8e Schleusen, deren Ab-
messungen 112,50X12 m und 155,40X16 m betragen.
Die Schleuse von Donzére an der Rhone hat bei einer
Liange von 195 m eine Breite von nur 12 m. In der Oise
gibt es Schleusen von 125X12 m, in der Escaut von
85X7,50 m zwischen Schleusen von 38,50X5,20 m.
Zwischen Lille und Diinkirchen gibt es Schleusen von
einheitlicher Breite, 12 m, aber verschiedener Lénge:
115 m, 120 m, 145 m, dazwischen alte Schleusen von
38,50X5,20  m. FluBabwdrts von Lille gibt es eine
Schleuse von 85X8 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 Beispiele mehr sind. Nicht
viel besser sieht es mit den Tauchtiefen aus. Zwar gibt
es Wasserstraflen von 3 m Wasserstand, andere mit
zugelassenen Tauchtiefen von 2,20 m, die meisten
aber konnen nur von Schiffen bis zu 1,80 m Tiefgang
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befahren werden. Das bedeutet, da weder die heute
vorhandenen Pinassen noch die seit dem Kriege er-
bauten Schiffe die meisten WasserstraBen voll be-
laden passieren kénnen. Einem Tiefgang von 2,80 m
bis 3,10 m entspricht etwa eine Ladefdhigkeit von 350 t,
woraus hervorgeht, daB die Mehrzahl der groBen fran-
z0sischen Wasserstrafen fiir Schiffe von 600 t und
erst recht fir die groBen Typen von 1350 bis 2000 t
nicht benutzbar sind.
Die Hochstgeschwindigkeit wurde nach technischen
Gesichtspunkten auf 6 km/h festgesetzt, weil die Ufer-
boschungen nicht mehr vertragen wiirden. Tatsdchlich
liegen aber die erreichten Geschwindigkeiten erheblich
unter dieser Ziffer. Das liegt an der groBen Zahl der
Schleusen und an den Verkehrsstauungen, die an vie-
len Stellen auftreten. Die Durchschnittsgeschwindig-
keiten liegen in manchen Kanilen fiir Selbstfahrer wie
fiir Schleppziige bei nur 2 km/h.

I3

i
7
/

Die Schiffahrt kann in bestimmten Féllen nur teil-
weise am Tage stattfinden. Um Verkehrsstauungen zu
vermeiden, muBite man sich entschlieBen, die Arbeits-
zeiten in der Binnenschiffahrt zu verldngern. Die Er-
gebnisse sind aber allgemein enttduschend, da die
WasserstraBen nachts nicht erleuchtet sind (auBer an
wenigen besonders stark befahrenen Stellen) und da
nicht alle Schiffe fiir Nachtfahrten ausgeriistet sind.

Weitere Schwierigkeiten ergeben sich aus falschem
Briickenbau, der seine einzige Entschuldigung in
mangelnden Finanzierungsmitteln findet. Schleusen
und Ankerplétze sind technisch vielfach schlecht aus-
geriistet. Der Nord-Kanal, der zu drei Viertel voll-
endet ist, wurde sogar vollig aufgegeben, und seine
Ladeeinrichtungen muBten dem Verfall iiberlassen
werden, obwohl gerade dieses Projekt von der Han-
delskammer Douai und den Verkehrsnutzern erheblich

mit Finanzmitteln geférdert wurde.
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Sechste Ausgabe

THE EMPIRE AND COMMONWEALTH YEAR BOOK
1957 -58

The sixth edition contains 532
pages of detailed up to date
information about 80 territories,
and gives vital statistics about
90 Commonwealth commodities.

Teil I+ Angaben liber die mit
Commonwealth und Kolonial-
angelegenheiten befafiten Regie-

rungsstellen usw.

Teil II: Daten fiir jedes der
iiber 80 Territorien tber Ge-

schichte, Verfassung, Regierung,

Bevolkerung, Kultur, Finanzen
; und Wirtschaft,

Format 22X14X4 cm,
532 Seiten
Preis: £ 2.11.6

{ Teil HI: Statistiken Gber Pro-
! duktion wichtiger Rohstoffe und
i Waren und den Handel mit

i diesen.

In Deutschland zu beziehen durch alle Buchhandlungen

oder direkt von NEWMAN NEAME LIMITED
50, Fitzroy Street, London W 1, Grofibritannien:

Dabei bewdltigt die Binnenschiffahrt trotz dieser be-
klagenswerten Zustdnde auf den 8500 km der fran-
z6sischen Wasserstraen ein Transportvolumen von
etwa 50 Mill. t jahrlich. Sie beschiftigt zwischen 27 000
und 30000 Personen (darunter 14 000 Mann Schiffs-
personal) und erzielt Jahresumsédtze von 30 Mrd. ffrs.

MODERNISIERUNGSPROGRAMM
Es ist unbedingt notwendig, daB ein umfassendes Pro-
gramm auf lange Sicht aufgestellt wird.

Zundchst sind alle diejenigen Kandle auBer Betrieb
zu setzen, deren Unterhaltungskosten, Schlepp- und
Schleusendienste usw. in der wirtschaftlichen Bedeu-

, tung des Kanals keine Berechtigung finden. Dabei sind

natiirlich die Interessen des betroffenen Gebietes
(Bewdsserung usw.) zu wahren.

Das franzdsische WasserstraBennetz soll an das euro-
pdische angeschlossen und nach dessen Standard aus-
gebaut werden, d. h. es muB in seinen wichtigsten
Teilen fiir Schiffe bis zu 1350 t (Tiefgang 2,20 m)
ausgebaut werden. In das Programm sollten die Ver-
bindungen zwischen Le Havre und Rouen, Diinkirchen,
Paris, StraBburg und Marseille einbezogen werden.

Alle WasserstraBen, deren Wirtschaftlichkeit gesichert
erscheint, sollten fiir die Benutzung durch die heute
gebrduchlichen Schiffe von 38,50 m Lange ausgebaut
werden, Die Schleusen sollten so erweitert werden,
daB ihre Breite an allen Stellen einer Breite von zwei
aneinandergekoppelten Kéhnen der tiblichen Ldnge

- von 38,50 m entspricht.
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Die Arbeiten zur VergréBerung der Sohlentiefe auf
2,20 m sollten bei allen wichtigen Kanélen, insbeson-

- dere aber beim Rhein-Marne-Kanal, zwischen StraB-

burg und Nancy, beim Rhein-Rhéne-Kanal, beim Ei-
senerz- und Kohlen-Kanal und an der kanalisierten
Saar fortgesetzt oder bald aufgenommen werden.
Nach Vollendung dieses Arbeitsabschnittes wéire der
Abschnitt StraBburg—Néncy nach Westen zu verlédn-
gern, um diesen Teil des Netzes mit der Seine zu
verbinden.

Durch technische Verbesserungen in der Kanalfiihrung,
an den Profilen und an den Ufern mufl die Verkehrs-
abwidklung beschleunigt werden. Das gilt aber ins-
bésondere fiir die Schleusen, deren Zahl herabgesetzt
und deren Tiefe in vielen Fallen vergréBert werden
muBl. Wichtig ist auch die Elektrifizierung der Schleu-
sentore und der Zugvorrichtungen sowie die allge-
meine Beleuchtung der Schleusen und der Zufahrt-
kandle, damit im Bedarfsfalle zur‘Vermeidung von
Verkehrsstauungen Nachtbetrieb stattfinden kann.

Es ware ferner zu iiberlegen, ob nicht auf allen ge-
eigneten Fliissen und Kanélen anstelle des Bugsier-
betriebes mechanische oder elektrische Zugvorrichtun-
gen eingefiihrt werden sollten.

Die im Inneren gelegenen Héifen (von denen viele
als weiter landeinwdrts gelegene Einrichtungen fiir
den Seehafenumschlag ‘' betrachtet werden koénnen)
sollten aus offentlichen Mitteln unterstiitzt werden.
Dabei miite besonders auf die Koordinierung von
Strafentransport, Eisenbahn wund Binnenschiffahrt
beim Zulauf nach den Seehidfen geachtet werden.

Die vorgeschlagenen MaBnahmen diirften eine erheb-
liche Senkung der Frachtraten in der Binnenschiffahrt
erméglichen, Sie miiBten aber noch durch einige wei-
tere MaBnahmen bei der Erneuerung der Binnen-
schiffahrtsflotte ergédnzt werden.

Die franzésische Flotte ist im Vergleich zu den Nach-
barldandern {(besonders Holland, Belgien und Deutsch-
land) erheblich im Riickstand, was allein daraus schon
hervorgeht, daB es in Frankreich noch eine sehr grofie
Zahl von Holzschiffen gibt. Diese etwa 2000 Holz-
schiffe stellen einen erheblichen Ballast fiir die Flotte
dar und sollten jetzt, nachdem die Kriegsschdden
einigermaBen ausgeglichen sind, in einem Programm
von jahrlich 400 bis 500 Einheiten ersetzt werden.
Bei diesem Erneuerungsprogramm sollte der Bau gro-
Ber Einheiten von 1350 t bevorzugt werden, die fiir die
rationelle Nutzung der WasserstraBen mit grofem
Profil eine unumgédngliche Notwendigkeit sind. Da
fast alle iiberalterten Schiffe Partikulieren gehdoren,
miiBten die Baukosten zum Teil aus o&ffentlichen
Anleihen gedeckt werden.

Da' Einheiten von mehr als 38,50 m Lange fiir den
Seine-Verkehr der Hifen Rouen und Le Havre mehr
als ausreichend sind, sollte man einen Teil der Seine-
Flotte nach dem Ausbau des Kanalsystems im Norden
auf ein groBeres Profil dort einsetzen.

Was den Rhein und die Rhone betrifft, so scheint die
gegenwiértige Flotte ausreichend, die Frage der Er-
stellung neuer Einheiten diirfte aber jetzt wieder
aktuell werden, da die Kanalisierung der Mosel end-
giiltig beschlossen ist.
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