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DIE RHEIN-RHONE-VERBINDUNGEN

Der geplante Ausbau und seine verkehrsgeographische Bedeutung

Mit einer Abbildung

FRrRIEDRICH STANG

Summary: The Rhine-Rhone links

The decision to build new canals over the water partings
between the upper Rhine and the Sadne and berween the
Moselle and the Sadne is an important step towards modern-
izing the French waterway system and towards its integra-
tion into the navigation systems of neighbouring states. It
is hoped that the planned Rhine-Rhéne links will encourage
the extension of Marseilles’ hinterland and provide incen-
tives for the location of industry in the areas scrved by the
waterway. The attainment of this goal, however, requires
the fulfilment of a number of further preconditions and
acceptance of the fact that the costs of the waterway will
not be fully covered.

Der Blick auf eine Karte der Binnenschiffahrtswege
zwischen Nordsee und Mittelmeer zeigt einen deut-
lichen Gegensatz nordlich und siidlich der Wasser-
scheide. Das Flachland des Nordens hat ein ausgedehn-
tes Netz moderner Schiffahrtsstraflen, von Nord-
deutschland bis nach Nordfrankreich reichend, mit
einer groflten Verdichtung im Gebiet der Miindungen
von Rhein und Maas. Der Rhein als Hauprachse die-
ses Systems erschlieft mit seinen Nebenfliissen den hol-
lindischen und belgischen Nordseehifen ein weites
Hinterland. Siidlich der Wasserscheide ist dagegen die
Rhéne-Sadne der einzige grofle Wasserweg, der weit
in das Binnenland eingreift. Aber die Verbindung von
der Rhénemiindung nach Marseille, dem wichtigsten
franzosischen Mittelmeerhafen, ist so unzureichend,
dafl die Binnenschiffahrt fiir den Marseiller Hinter-
landverkehr nur eine sehr untergeordnete Rolle spielt.

Der Gegensatz zwischen Norden und Siiden ist nicht
nur durch das Relief bestimmt, sondern auch durch die
politischen Grenzen und die unterschiedliche Verkehrs-
politik der Staaten. Deutschland, die Niederlande und
Belgien haben fast alle Wasserstraflen fiir Schiffe von
iiber 1000 t Tragfihigkeir ausgebaut; dagegen kann der
grofite Teil der franzisischen Wasserwege nur von 280~
350-t-Kihnen befahren werden. Wenn sich trotz ver-

alteter technischer Einrichtungen die franzdsische Ka-
nalschiffahrt noch zu einer Zeit behauptet hat, in der
in Deurtschland der Verkehr mit solch kleinen Schiffen
schon lange unrentabel geworden ist, so sind hierfiir
verschiedene Griinde anzufiithren. Die Weitliufigkeit
des Kanalnetzes, das im wesentlichen vor dem Bau der
Eisenbahnen angelegt wurde, bot den Schiffahrttrei-
benden immer noch ein ausreichendes Betidtigungsfeld,
und die geringen Abmessungen der einzelnen Kanile
verhinderten nicht nur das Eindringen von auslindi-
schen Wettbewerbern, sondern machten auch die fort-
laufende Erneuerung des Schiffsparks durch grofiere
Einheiten iiberfliissig. Der Mangel an leistungsfihigen
Wasserstraflen fiel also so lange nicht allzusehr ins Ge-
wicht, als er allen Teilen des Landes gemeinsam war
und Frankreich einen geschlossenen Wirtschaftsraum
bildete.

Inzwischen hat jedoch der Abbau der Zélle zu einer
erheblichen Zunahme des grenziiberschreitenden Ver-
kehrs gefithrt, wihrend gleichzeitig die Kanalisierung
von Maas und Oberrhein ein Vordringen der Grofi-
schiffahrt bis an die Grenzen Frankreichs und im Falle
der Mosel sogar bis in franzdsisches Gebiet miglich
machte. Als Folge zeichnet sich bereits eine stirkere
wirtschaftliche Orientierung der an diesen modernen
Verkehrswegen gelegenen franzosischen Regionen nach
Norden, zum Ruhr-Niederrheingebiet und zu den
Rheinmiindungshifen ab. Als eine der Moéglichkeiten,
dem Sog dieser Gebiete entgegenzuwirken, wird nun
in Frankreich eine neue Rhein-Rhéne-Verbindung
in Betracht gezogen. Man verfolgt damit zwei Ziele:
Zunichst soll ein Teil der heute zu den Rheinmiin-
dungshiifen gerichteten Verkehrsstrome zugunsten von
Marseille umgelenkt werden; dariiber hinaus werden
von der neuen Wasserstrafle auch Impulse zu einer
Industrialisierung der Anliegergebiete erwartet.

Der Ausbau von Oberrhein und Mosel zu Grof-
schiffahrtswegen hat schon Voraussetzungen fiir neue



58 Erdkunde

Rhein-Rhéne-Verbindungen geschaffen. Zwar sind
die Kanalisierungen von Oberrhein und Mosel in ihrer
verkehrswirtschaftlichen Bedeutung nicht von der Rea-
lisierung eines Binnenschiffahrtsweges abhingig, der
die Wasserscheide iiberschreitet und Nordsee und Mit-
telmeer verbindet; aber bei der Planung einer solchen
Verbindung werden sie doch als Teilstiicke neuer
Rhein-Rhéne-Kanile angesehen. Das  zeigt  sich
darin, dafl die Rhein-Rhéne-Verbindung iiber die
Mosel erst seit der Schiffbarmachung des Flusses ernst-
haft projektiert wird, wihrend frither eine Rhein-
Rhéne-Verbindung nur iiber die Burgundische Pforte,
also vom Oberrhein iiber den Doubs zur Sadne, an-
gestrebt wurde ). Beide Projekte werden im folgenden
als  ,Rhein-Rhéne-Verbindungen®  bezeichner, und
als ,,elsissischer Weg®™ und ,,lothringischer Weg* unter-
schieden ).

Die franzosische Regierung hat ihre Bereitschaft
zum Bau beider Trassen erkldrt. Im V. Wirtschaftsplan
(1966-1971) sind gréflere Mittel fiir die Kanalisie-
rung der Mosel von Metz {iber Frouard bis Neuves
Maisons, der Saéne von Lyon bis St. Symphorien, fiir
die Fortsetzung der Arbeiten an der Rhéne und die
Modernisierung des Rhein-Rhéne-Kanals von Niffer
(Oberrhein) tiber Miilhausen bis Altkirch ausgewiesen,
nicht aber fiir die Abschnitte, welche die Wasserscheide
tiberschreiten.

Bereits heute liflt sich absehen, daf mit dem Bau
der Rhein-Rhéne-Verbindungen auch eine Entschei-
dung fiir die Modernisierung weiterer franzsischer
Kanile gefillt wird. Denn bot das bisherige Wasser-
straffennetz eine einigermaflen gleichmifige, wenn
auch unzureichende Erschliefung der betreffenden
Gebiete, so bedeutet der Bau einzelner neuer Grofi-
schiffahrtswege ecine Bevorzugung der durch sie er-
schlossenen Regionen, die die Forderung anderer nach
entsprechenden Verkehrswegen zur Folge haben wird.
Als besonders vordringlich erscheint hier der Ausbau
der Maas als Anschluf an die belgischen Wasserstraflen

1) Auch in der Schweiz wird eine Rhein-Rhéne-Verbin-
dung, der sogenannte Transhelvetische Kanal, diskutiert. Er
soll nach einer Kanalisierung des Hochrheins von Waldshut
aus aarcaufwirts zum Bieler und Neuenburger See fiihren.
Wegen der Schwierigkeiten bei der Uberschreitung der Was-
serscheide zum Genfer See und bei der Schiffbarmachung
der oberen Rhéne zwischen Genfer See und Lyon dirfte
dieses Projekr jedoch weniger Aussicht auf Verwirklichung
haben als die franzosischen Pline.

3 Der im franzisischen Schriftrum gebriuchliche Aus-
druck ,,Verbindungen Nordsee-Mittelmeer” schliefit ge-
wohnlich den Ausbau der Maas und deren Verbindung zur
Mosel ein. Er wird hier auch vermieden, weil er den fal-
schen Eindruds erwedst, dafl die geplanten Binnenwasser-
straflen verkehrswirtschaftlich eine Verbindung Nordsee—
Mittelmeer herstellten, die gegeniiber dem Seeweg wert-
bewerbsfihig wiire.

8) Tiefgang der Kanile
38,5%x 52 m,

etwa 2 m, Schleusengrifie
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und des Rhein-Marne-Kanals als wichtigster Quer-
verbindung nach Paris und zu der bereits fiir Schiffe
von iiber 1500 t befahrbaren unteren Seine und Oise.

Verbindungen vom Rhein zur Rhone bestehen seit
langem iiber den alten Rhein-Rhone-Kanal und —
von Straflburg iiber den Rhein-Marne-Kanal — den
siidlichen Teil des Canal de I'Est. Die Abmessungen
der Kanile und Schleusen ?) lassen nur einen Verkehr
der kleinen franzisischen Kanalpenichen zu, der aber
zeitweise auf erhebliche Schwierigkeiten stofit. Wo-
chenlange Stillegungen wegen Reparaturen oder man-
gelhafter Wasserversorgung sind nichr selten. Die iiber-
aus grofle Zahl der Schleusen, die stellenweise nur ein-
schiffige Befahrbarkeit und die Geschwindigkeitsbe-
grenzungen wegen der unzureichenden Befestigung der
Ufer machen die Fahrt langwierig.

Der Rhein-Rhéne-Kanal wurde in der ersten Hilfte
des 19. Jahrhunderts fiir Schiffe von 100 bis 140 t
gebaut und spiiter in verschiedenen Ausbaustadien
vergrofert. Von Straflburg aus verliuft er zunichst
zwischen Rhein und TIll, {iberschreitet in der Bur-
gundischen Pforte die Wasserscheide in 347 m iiber
NN (Strafburg 137 m iiber NN), benutzt den kanali-
sierten Doubs oder Seitenkanile bis Ddle, trennt sich
hier vom Doubs und miindet bei St. Symphorien in die
Sadne.

Mit dem Vordringen der Rheinschiffahrt bis Straf-
burg ging man in den zwanziger Jahren dieses Jahr-
hunderts dazu iiber, die Rheinschiffahrtsgiiter fiir die
Schweiz auf Kanalschiffe umzuladen wund iiber den
Rhein-Rhéne-Kanal und den Hiininger Kanal, der
urspriinglich ein Speisekanal fiir die Wasserzufuhr
vom Rhein her war, nach Basel zu bringen. Nach der
Rheinregulierung Straflburg—Istein wanderte dieser
Verkehr aber auf den Rhein ab. Die Oberrheinkanali-
sierung ) ermdglichte in den letzten Jahren eine Still-
legung der siidlichen Teile des anniihernd parallel ver-
laufenden Rhein-Rhéne-Kanals. Die verbleibenden
nirdlichen Abschnitte wurden durch Vertiefung und
Verbreiterung der alten Griben, die fiir die Wasserzu-
fuhr vom Rhein her angelegt worden waren, an den
Oberrheinkanal angeschlossen. So benutzen die Kanal-
schiffe seit Ende 1964 auf der Bergfahrt von Strafi-
burg zunichst den alten Rhein-Rhdne-Kanal, um die
starke Strémung des freien Rheins zu vermeiden, und
ab Rheinau den Oberrheinkanal, mit dem Colmar und
Miilhausen durch Stichkanile verbunden sind 5).

Der andere Weg {iber die Wasserscheide zur Sadne,
der Canal de I’Est, wurde von Frankreich in den sieb-

4) Von Kembs bis Neu-Breisach als ,,Rhein-Seiten-Ka-
nal®, unterhalb als , Schlingenldsung® (Vgl. Lit. Verz. 13).

%) Der neue Schiffahriskanal nach Miilhausen, der in
Niffer vom Rhein-Seiten-Kanal abzweigt und der das erste
Teilstiick des neuen Rhein-Rhéne-Kanals darstellt, wird
bereits fiir 1500-t-Schiffe gebaut, so daR Miilhausen ab
1967 fur die Rheinschiffahre erreichbar sein wird.
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ziger Jahren des vorigen Jahrhunderts gebaut. Er
sollte nach dem Verlust des elsissischen Teils des Rhein-
Rhone-Kanals die Verbindung zur Sabéne und Rhéne
tiber franzosisches Gebiet wiederherstellen. Nach Nor-
den besteht Anschluf} an den Rhein-Marne-Kanal und
den nirdlichen Teil des Canal de I'Est und damit zum
Oberrhein, zur Mosel und Saar, zur Maas sowie zur
Seine. Der siidliche Zweig des Canal de I'Est benutzt
die kanalisierte Mosel aufwiirts bis Epinal. Eine Schleu-
sentreppe fithrt zur Wasserscheide bei Girancourt auf
rund 361 m tber NN. Dann folgt er dem Tal des
Coney und miindet bei Corre in die Sadne. Trotz der
zeitraubenden Fahrt, besonders bei der Uberwindung
der Wasserscheide, nehmen noch zahlreiche Schiffe aus
Lothringen, dem nérdlichen Frankreich und sogar von
Belgien diesen miihseligen Weg nach Lyon; doch ist der
weit iiberwiegende Teil des Gesamtverkehrs auf dem
Canal de I'Est wie auch auf dem Rhein-Rhéne-Kanal
kein Durchgangsverkehr iiber die Wasserscheide, son-
dern er benutzt nur Teilstiicke der Kaniile als Verbin-
dung der Kanalhifen untereinander oder mit anderen
franzisischen Kanilen (vgl. Lit. Verz. 11).

Die neuen Rhein-Rhéne-Verbindungen werden im
wesentlichen den gleichen Trassen folgen miissen wie
der alte Rhein-Rhéne-Kanal und der Canal de I’Est.
Dieser Weg ist durch das Relief bestimmt sowie durch
dic bereits bestehenden Industrie- und Hafenzonen
und die Bebauung an den alten Kanilen. Der lothrin-
gische Weg wird von St. Symphorien bis Frouard
(nordlich Nancy) etwa 60 km linger und erwas kost-
spieliger sein als der elsissische von St. Symphorien bis
Niffer. In den Einzelheiten liegen die Trassen und
somit die Anzahl der Schleusen noch nicht fest. Fiir die
Uberwindung der Wasserscheiden sind Schiffshebe-
werke vorgesehen, bei denen ein wassergefiillter Trog
die Schiffe aufnimmt und auf einer schiefen Ebene be-
fordert. Diese erscheinen zweckmifliger als Schleusen-
treppen, deren Wasserversorgung — besonders im Ge-
biet zwischen Mosel und Sa6ne mit seinen durchlissigen
Gesteinen — schwierig ist.

Die Abmessungen der geplanten Wasserstraflen sol-
len eine Schubschiffahrt von Einheiten bis 3000 t (ein
Schubschiff und vier Kihne von 750 t oder acht Kihne
von 350 t) zulassen, der man mit Schleusen von
170 x 12 m Rechnung tragen will. Die Kapazitit des
elsdssischen Weges soll 12 Mill t. pro Jahr, die des
lothringischen Weges 9 Mio. t bei ununterbrochenem
Betrieb in jeder Richtung betragen. Die Unterhalts-
kosten der neuen Wasserstraffen werden geringer sein
als die der bestehenden alten Kanile; am Doubs ist
zudem eine Energiegewinnung von 500 bis 600 Mio
kWh im Jahr méglich.

Bei St. Symphorien werden sich beide Kanile ver-
einigen, und die Schiffahrt nach Siiden kann Sadne
und Rhéne benutzen. Die Sadne ist bisher von Corre,
der Einmiindung des Canal de I’Est, bis zu ihrer Miin-
dung in die Rhone bei La Mulatiére kanalisiert.
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Wihrend oberhalb der Doubsmiindung nur kleinere
Kanalschiffe verkehren kénnen, bietet die wasserreiche
Grande Sadéne, wo auch schon neuere Schleusen beste-
hen, giinstigere Schiffahrtshedingungen. Trotzdem
sind auch auf der Strecke Lyon-St. Symphorien noch
umfangreiche Verbesserungen notwendig.

Auf der Rhone wird die Schiffahrt iiber rund
330 km zwischen Lyon und dem Mittelmeer mit
1000-t-Kihnen betrieben. Die starke Strémung macht
den Fluf fiir die auf den iibrigen franzosischen Was-
serstraflen  gebriuchlichen Kanalschiffe ungeeignet.
Flufibauliche Arbeiten im 19. Jahrhundert brachten
zwar eine Festlegung der Fahrrinne, aber eine grund-
legende Verbesserung der Schiffahrtsverhilinisse wird
sich erst im Zusammenhang mit dem Bau von Stau-
stufen zur Elektrizititsgewinnung durch die Com-
pagnie Nationale du Rhéne ergeben. Vier dieser An-
lagen auf dem besonders gefillereichen Abschnitt zwi-
schen Isére- und Ardéchemiindung sind fertiggestellt.
Nach der fiir 1976 vorgesehenen Vollendung aller ge-
planten Staustufen und Schleusen wird ecine ganzjih-
rige, unbehinderte Schiffahrt moglich sein.

Die Verbindung von der Rhéne nach Marseille be-
steht aus drei Abschnitten: dem Kanal von Arles nach
Bouc,dem Etang deBerre und dem Rove-Tunnel. Wegen
der geringen Abmessungen und des schlechten Zustandes
dieses Wasserweges ist gegenwirtig der grofiere Teil der
Schiffe auf die schwierige Fahrt tiber den Golfe de Fos
angewiesen. (Zum Ausbau der nordlichen Zweige der
Rhein-Rhéne-Verbindungen, Mosel und Oberrhein,
vgl. Lit. Verz. 13.)

Die eingangs angefithrten Erwartungen, die man an
die Rhein-Rhéne-Verbindungen kniipft, werden sich
nur erfiillen, wenn der neue Verkehrsweg fiir die Ver-
lader kostenmiaflige Vorteile gegeniiber den bestehen-
den, also vor allem der Eisenbahn, bietet. Zur Kli-
rung dieser Frage sind verschiedene unversffentlichte
Gutachten angefertigt worden, als deren umfangreich-
stes und griindlichstes der ,Rapport de la Commission
Boulloche® genannt werden kann ). Von einer vollen
Kostendeckung ausgehend, die neben dem Unterhalt
auch die Amortisierung und eine angemessene Verzin-
sung einschliefft, wurden die Frachten auf dem geplan-
ten Kanal ermittelt und den derzeitigen Eisenbahn-
tarifen gegeniibergestellt. Fiir die zukiinftige Verkehrs-
entwicklung der Wasserstrafle wurden dariiber hinaus
auf der einen Scite eine Senkung der Eisenbahnfrach-
ten unter dem Wettbewerbsdruck der Schiffahrt und
auf der anderen eine allgemeine Ausweitung des Ver-
kehrsvolumens in Betracht gezogen sowie Hafengebiih-
ren, Seefrachten u. a. beriicksichtigt.

Selbst wenn alle derartigen Berechnungen eine An-
zahl von Unsicherheitsfaktoren enthalten, so wird man
doch fiir Wasserstraflenanlieger erhebliche Fracht-

9 Er ist durch eine eingehende Besprechung (vgl. Lit.
Verz. 6) zuginglich.



kostenersparnisse annehmen diirfen, sofern einige
wichtige Voraussetzungen erfiillt sind. Dazu gehéren
grofle Transportweiten, also z. B. von Marseille zum
Oberrhein oder zur Mosel oder vom Mittelrhein nach
Lyon, denn die aufwendigen Kanalabschnitte iiber die
Wasserscheide erfordern hohe Gebiihren, die nur durch
lange Fahrtstrecken auf dem abgabenfreien Rhein oder
auf der Rhéne ausgeglichen werden konnen. Die
zweite Voraussetzung ist eine weitgehende Auslastung
der Wasserstrafle. Der Vergleich mit anderen Wasser-
straffen 1aflt erkennen, dafl entsprechende Massengii-
tertransporte i. a. nur vom Bergbau, der Montanindu-
strie, der Grofichemie und vom Seehafenumschlag aus-
gehen, Eine Betrachtung der Wirtschaftsstrukeur der
beriihrten Gebiete unter diesem Aspekt lifit aber die
Bedingungen fiir eine Benutzung der Wasserstraflen
bei den heutigen Verhiiltnissen eher ungiinstig erschei-
nen. Gewill werden die bestechenden Industrien, ins-
besondere die lothringischen Hiittenwerke, die Indu-
strien in Straflburg, im Gebiet Miilhausen-Colmar,
bei Belfort und Montbéliard und im Rhone-Sadne-Ge-
biet die Wasserstrafle nutzen, aber es erscheint fraglich,
ob ihre Transporte umfangreich genug sind, um den
neuen Wasserweg auszulasten. Bei der lothringischen
Minette Lifle der im Vergleich zu {iberseeischen Erzen
geringe Fe-Gehalt einen Transport kaum zu und macht
eine Verhiittung am Gewinnungsort notwendig., Der
Versand aus den lothringischen Hiittenwerken richtet
sich hauptsichlich nach dem Industrieschwerpunkt Pa-
ris und nach den Seehifen im Norden. Fiir den Absatz
der saar-lothringischen Kohle ist der franzssische Sii-
den ohne grofere Bedeutung. Zudem liegen die Zechen
nicht am Grofischiffahresweg, so daff nur ,,gebrochene
Transporte™ (Bahn-Schiff) méglich sind,

Fiir die Kohlenimporte {iber Marseille wie auch die
Beférderung von Erdsl durch die Binnenschiffahre
rhoncaufwiirts werden sich die Olleitungen, die Fer-
tigstellung eines Leitungsnetzes zur Versorgung des
stlichen Frankreichs mit Erdgas und die Verwendung
neuer Energiequellen ungiinstig auswirken. Diese Fak-
toren haben heute schon zur Verzégerung beim Bau
neuer Wasserkraftwerke an der Rhéne beigetragen.
Die Steigerung der elsissischen Kaliexporte iiber Mar-
seille erscheint méglich, aber eine Produktionsauswei-
tung wirft das Problem einer noch stirkeren Versal-
zung des Rheines beim Gewinnungsprozef} auf.

Giinstigere Voraussetzungen fiir cine Auslastung der
Wasserstrafie als der Bergbau und bestehende Indu-
strien scheint der Marseiller Hinterlandverkehr zu bie-
ten. Der bei dem Dorf Bourogne (siidlich von Belfort)
vorgeschene grofle Umschlaghafen soll einen groflen
Teil des nordwest-schweizerischen Mittelmeerverkehrs,
der heute noch seinen Weg iiber die Rheinmiindungs-
hafen nimmt, abwickeln. Aber die erstrebte Auswei-
wung des Marseiller Hinterlandes bis zum Oberrhein
wird nicht allein durch eine neue Wasserstrafle zu er-
reichen sein, Der Marseiller Hafen hat durch seine
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stadtnahe Lage zu wenig Lagerraum, seine Bedienung
im Seeverkehr ist relativ schlecht und Umschlagkosten
und Hafengelder sind sehr hoch. Um einen Teil des
Hinterlandverkehrs von den Rheinmiindungshifen ab-
zichen zu kénnen, sollte Marseille gegeniiber diesen
Hafen zumindest in den Beziehungen zum Mittleren
und Fernen Osten und nach Ostafrika einen gréferen
Frachtvorsprung haben, als das heute der Fall ist. Wei-
terhin miissen dic Binnenschiffahrtswege zur Rhéne-
miindung verbessert und neue Hafenanlagen am Golfe
de Fos oder bei St. Louis de Rhéne geschaffen und in
den Gesamtkomplex einbezogen werden 7). Erst dann
erscheint es moglich, das Hinterland Marseilles nach
Norden auszudehnen. Ohne diese grundlegenden Ver-
dnderungen konnte statt einer Ausdehnung des Mar-
seiller Hinterlands eine ,,Anzapfung® des Rhéne-
Sadne-Gebietes vom Rhein her erfolgen, die es vor
allem enger mit den niederrheinischen Industrien und
mit den Rheinmiindungshifen verbinden wiirde.

Unter den dargelegren Verhiltnissen sind eine Aus-
lastung der Wasserstrale und somit auch billige Frach-
ten zuniichst kaum zu erwarten. Will man daher das
zweite mit den Rhein-Rhéne-Verbindungen verfolgte
Ziel, die Verbesserung der Wirtschaftsstruktur der be-
rihrren Gebiete, erreichen, so wird man zumindest an-
finglich bereit sein miissen, auf eine volle Kostendek-
kung zu verzichten. Die franzésischen Departements
im Einfluflbereich der geplanten Wasserstrafen, die
diese Forderung vertreten, sehen daher die Rhein-
Rhéne-Verbindungen alsTeil der Bestrebungen, dieGe-
gensitze innerhalb des franzisischen Wirtschaftsrau-
mes, zwischen Nord und Sitid und besonders zwischen
Paris und den randlichen Regionen, auszugleichen.
Den ,verlorenen* Baukosten fiir die Rhein-Rhéne-
Verbindungen werden die auflerordentlich hohen Auf-
wendungen gegentibergestellt, die eine weitere Ver-
dichtung in den dlteren Industriegebieten, vor allem im
Raum von Paris nach sich ziehen wiirde. Abgesehen
von der — aus franzésischer Sicht — relativ schlechten
Verkehrslage bieten sich dagegen im Elsafl, zwischen
Oberrhein und Sadne und im Saéne-Rhéne-Graben
durch die giinstige Energieversorgung aus Erdslleitun-
gen und den Kraftwerken an Oberrhein und Rhéne
und durch ein reichliches Arbeitskrifteangebot in-
folge der Bevolkerungsentwicklung und des Strukrur-
wandels in der Landwirtschaft gute Bedingungen fiir
eine Industrialisierung. Vom Bau der Wasserstrafle
und den damit verbundenen Verbesserungen im Be-
reich der Wasserwirtschaft, des Verkehrs und der Er-
schlieBung des Gelindes werden wichtige Impulse fiir

") Als eines der wichtigsten Vorhaben ist in diesem Zu-
sammenhang der geplante Ausbau eines auf der Einfuhr
von Roh- und Brennstoffen basierenden Schwerindustrie-
gebietes am Golfe de Fos zu nennen, das zu einer erheb-
lichen Steigerung des Rhéneverkehrs fithren wiirde. — Ein
Ausbau des Kanals nach Séte kinnte auch diesen Hafen
enger an den Rhéneverkehr anschlieflen.
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die Ansiedlung von Industrien erhofft, darunter auch
solchen, die bei einer ausschlieflichen Bedienung des
Gebiets mit Landverkehrsmitteln wohl einen anderen
Standort wihlen wiirden. Wenn man jedoch diesen
Aspekt der geplanten Rhein-Rhéne-Verbindungen in
den Vordergrund riickt, kann der Bau der Wasser-
strafie nicht mehr allein nach der Rentabilitdt der Ver-
kehrswege unter den derzeitigen Bedingungen beurteilt
werden; vielmehr ist er im Rahmen einer Anzahl von
Mafinahmen zu sehen, die der Wirtschaflt der Anlieger-
regionen eine breitere Grundlage geben sollen.
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BERICHTE UND KLEINE MITTEILUNGEN

ZUR BERECHNUNG DER POTENTIELLEN

EVAPOTRANSPIRATION IN EINEM WECHSEL-

FEUCHTEN TROPENKLIMA: DAS BEISPIEL
SUDNIGERIA 1)

Mit 1 Abbildung

ReEMER HERRMANN

Dem von Garnier (1956) vorgeschlagenen Ver-
fahren zur Berechnung der potenticllen Evapotranspi-
ration (pET) wird ein vereinfachtes Verfahren gegen-
iibergestellt. Es werden Beziehungen zwischen mitt-
lerem Sittigungsdefizit der Tagesstunden und gemes-
senen Werten der pET aufgestellt.

In den nachfolgenden Uberlegungen soll die Diskus-
sion iiber die Messung und Berechnung der pET nicht
wieder aufgenommen werden, sondern nur ein Hin-
weis auf eine einfachere Berechnung gegeben werden.

Die von Garnier (1954) in Iiadan, Westnigeria,
durchgefiithrten Messungen der pET ergaben (GarniEg
1956), daR die Methode der Berechnung nach
THORNTHWAITE (1948, 1957) keine geniigend enge

1) Die Uberlegungen wurden im Anschlufl an hydrogeo-
graphische Untersuchungen in Nigeria angestellr, fiir deren
Ermiglichung der Deutschen Forschungsgemeinschaft herz-
lich gedankt sei.

Bezichung zu den gemessenen Werten zeigte. Die po-
tentielle Evapotranspiration wurde durch Gagrnieg
8954) mit Hilfe grasbewachsener Lysimeter, die im

berschufl beregnet wurden, gemessen. Dabei wurde
die potenticlle Evapotranspiration iiber die gemes-
senen Griflen, Beregnungsmenge und aufgefangenes
Sickerwasser errechnet. Im Anschluff an diese Unter-
suchungen stellt Garnier (1956) unter Zuhilfenahme
des mittleren Sittigungsdefizits der Tagesstunden 2),
der gemessenen pET (pETg) und der nach THORNTH-
walTe berechneten pET (pET) folgende Gleichung
auf, die nach der bei Berechnungen gesuchten Grofe
pET, aufgeldst wurde:

log pETg — log (pET + (F,B—- ¢)hm) — log A i

wobel ist:
pETg = gemessene pET, zugleich bei Berechnungen die
gesuchte pET
pLETy = errechnete pET nach THORNTHWAITE
(E - e)tm = mittleres Sittigungsdefizit der Tagesstunden ?)
A = Konstante = 0,675
B = Konstante = 2,198
Uber dieStraffheit dieser Bezichung istleider nichrsbekannt.

3 Das mittlere Sittigungsdefizic der Tagesstunden ist
das arithmetische Mittel aus den Terminbeobachtungen von
07.00-19.00 Uhr. Dabei muf8 eine ausreichend reprisenta-
tive Anzahl bekannt sein,



