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Blick über die Grenze

Frankreichs Binnenschifffahrt sucht Anschluss an das europäische Netz

„Bonjour Monsieur!“ grüßt der französische Schiffer, während er an der Kaimauer des Nürnberger Hafens seinen Kahn festmacht – bereit, um neue Fracht Richtung Frankreich aufzunehmen. Deutschland und Frankreich sind gute Partner, vor allem was den Güteraustausch betrifft. Schließlich ist Frankreich Deutschlands wichtigster Import- und Exportpartner. Wer hier aber nur an Bahn und Lkw als Transportmittel denkt, liegt daneben. Mit den Flüssen Mosel und Rhein haben Frankreich und Deutschland eine gemeinsame Schnittmenge, die sich gut für den grenzüberschreitenden Binnenschiffverkehr anbietet. Aber an manchen Stellen hakt es im französischen Binnenwasserstraßennetz.

Frankreichs großdimensionale Binnenschifffahrt konzentriert sich auf die drei großen Becken Rhône/Saône, Seine/Oise und Nordfrankreich. Untereinander sind diese durch schmale Kanäle verbunden, die nur von kleinen Freycinet-Schiffen befahren werden können. Damit fehlt dem Binnenland, vor allem der Pariser Region und den Seehäfen Marseille und Le Havre, eine Verbindung für die Großschifffahrt zum ausgedehnten Wasserstraßennetz der europäischen Nachbarländer – und damit auch für den reibungslosen Güteraustausch zwischen Deutschland und Frankreich. Von den 8.501 schiffbaren Kilometern sind 4.002 Kilometer, fast die Hälfte, nur für Freycinet-Schiffe befahrbar. Den großen Pötten, die zehnmal so viel und mehr als ein Freycinet-Schiff laden können, stehen nur 1.621 Kilometer zur Verfügung.

Das Problem ist in Frankreich erkannt. Drei Pläne, um die nationale Binnenwasserstraßen an das europäische Wasserstraßennetz anzuknüpfen, liegen auf den Schreibtischen der Politiker: der konkret geplante Kanal von der Seine nach Nordfrankreich, eine Verbindung zwischen Saône und Mosel, die allerdings erst in den Kinderschuhen steckt, und der eher hypothetische Rhein-Rhône-Kanal.

Grenzüberschreitende Bedeutung

Die Wasserstraße zwischen dem Seine-Becken und den großen Kanälen Nordfrankreichs eröffnet den französischen Binnenschiffern eine direkte Verbindung zur Schelde und den Kanälen Belgiens – und damit zum Rest Europas. Der 160 Kilometer lange „Canal Seine Nord Europe“ verbindet zwischen Compiegne und Aubencheul-au-Bac den Seine-Nebenfluss Oise mit dem Dünkirchen-Schelde-Kanal. Auf der Wasserstraße sollen zukünftig Schiffe mit einer Ladefähigkeit bis 4.400 Tonnen verkehren, das entspricht rund 15 Freycinet-Schiffen. Auch an die regionale Wirtschaft denken die Kanalerbauer: Mehrere multimodale Umschlagplattformen werden entlang des Kanals errichtet. Die Kosten für das Bauwerk werden auf vier Milliarden Euro geschätzt. Privat-Public-Partnership heißt die Finanzierungslösung: Private Investoren sollen 1,67 Milliarden Euro beisteuern, die EU-Kommission hat 420 Millionen Euro zugesagt. 2014 soll der Kanal seinen Betrieb aufnehmen und den Anschluss für die französischen Binnenschiffer nach Europa herstellen. 

Für den südöstlichen Teil Frankreichs soll ein Saône-Mosel-Kanal für Abhilfe sorgen, dem Studien eine über Frankreich hinaus reichende Bedeutung zumessen. Die Berechnungen prophezeien für den Kanal im Jahr 2020 jährlich 15.000 Tonnen transportierte Fracht. Bei Nancy und Lyon, den Endpunkten der Wasserstraße, sollen nach der Studie täglich rund 2.000 Lastwagenladungen von der Straße aufs Schiff umgeschlagen werden – obwohl die parallel zum Kanal verlaufenden Autobahnen und Eisenbahnstrecken aufgrund des steigenden Verkehrsaufkommens ebenfalls ausgebaut werden dürften. Aber an eine Realisierung ist wohl erst für das Jahr 2025 zu denken.

Mittelmeer – Nordsee nonstop

Die dritte Variante, der Rhein-Rhône-Kanal, hatte bereits sehr konkrete Züge angenommen, als sie 1997 durch die französische Regierung verworfen wurde. Laut Berechnungen war ein wirtschaftlicher Nutzen für die Verbindung nicht zu erwarten. Die Wasserstraße verbindet den Rhein über die Rhône mit Marseille: Mittelmeer – Nordsee nonstop. Ein französischer Förderverein kämpft aber weiterhin für die Errichtung dieser Wasserstraße als Verbindung zwischen Marseille und den europäischen Rheinhäfen und zwischen Straße, Bahn und Wasserweg.

Trotz der gemeinsamen Schnittmenge zwischen deutscher und französischer Binnenschifffahrt scheint das System doch nicht ganz kompatibel zu sein. Aber die französische Politik hat die Chancen des Transportwegs Wasser erkannt: Präsident Nicolas Sarkozy will den Transport auf dem Wasser bis 2012 um 25 Prozent steigern. Mit den Modernisierungsplänen setzt die französische Politik ein Zeichen für die Zukunft der Binnenschifffahrt als grenzüberschreitendes Transportmittel.
Bildtexte:

Idyllisch ist es an manchen Stellen des französischen Binnenwasserstraßensystems. Doch für eine wirtschaftlich rentable Großschifffahrt sind solche Passagen wie am Rhein-Rhône-Kanal bei Thoraize nicht geeignet. (Bild: Pascal Lemaître)

Die Mosel ist Schnittmenge zwischen Deutschlands und Frankreichs Binnenschifffahrt. Auf französischer Seite soll ein Kanal die Mosel mit der Saône verbinden, um das steigenden Güteraufkommen zu bewältigen. (Bild: VNF)

Im Kasten:

Freycinet-Schiffe verdanken ihren Namen Charles Louis de Saulces de Freycinet, der im 19. Jahrhundert Minister für öffentliche Bauten in Frankreich war. Er legte 1879 die Dimensionen der Kanäle und Schiffe fest: Nach seiner Vorgabe musste eine Schleusenkammer 39 Meter lang und 5,50 Meter breit sein. Dementsprechend sind die Freycinet-Schiffe maximal 38,5 Meter lang und 5,05 Meter breit. Heute gehören noch 20 Prozent der 1.400 Schiffe der französischen Binnenschifffahrtsflotte zur Freycinet-Klasse. 

