Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Objekttyp:  Chapter

Zeitschrift:  Wasser- und Energiewirtschaft = Cours d'eau et énergie

Band (Jahr): 57 (1965)

Heft 1-3

PDF erstellt am: 31.05.2024

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch



9. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die Ausfiihrungen in diesem Abschnitt enthalten zum Teil
gedréangte Zusammenfassungen der vorangehenden Ab-
schnitte, aber auch Schlussfolgerungen aus dem Original-
Schlussbericht der SWV-Komission (Verbandsschrift SWV
Nr. 39).

9.1 EINLEITUNG

Der Schweizerische Wasserwirtschafts-
verband (SWV) bestellte im Friihjahr 1962 fir das Stu-
dium einer allfalligen Weiterfihrung der schweizerischen
Binnenschiffahrt und der damit zusammenhéngenden viel-
seitigen Probleme eine tempordre «SWV-Kommis-
sion fir Binnenschiffahrt und Gewésser-
schutz». Diese grosse Kommission bezeichnete ihrer-
seits fiinf kleinere Arbeitsgruppen, die sich anhand eigener
Studien und eingeholter Expertisen und Sonderberichte
intensiv mit den verschiedenen Belangen der gestellten
Probleme zu befassen hatten. Die Tatigkeit der Kommission
erstreckte sich vom September 1962 bis zum Herbst 1964.

Um sich ein moglichst klares und objektives Bild liber
die Frage einer Ausweitung der schweizerischen Binnen-
schiffahrt zu machen, beschloss die SWV-Kommission, fiir
alle Untersuchungen den fernen Zeitpunkt T, da die Schweiz
10 Millionen Einwohner zéhlen wird, zu Grunde zu legen;
nach Ansicht der Landesplaner wird dieser Zeitpunkt in

9.2 ZUKUNFTSBILD DER WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG,

Dieser, im Schlussbericht sehr umfangreiche Abschnitt
stiitzt sich in den Kapiteln 2.1 und 2.2 weitgehend auf die
Arbeit des Nationalékonomen Dr. A. Bellwald, die einen
wesentlichen Bestandteil des vom SWV bei der Schweizeri-
schen Vereinigung fiir Landesplanung (VLP) eingeholten
Gutachtens darstellt.

Der Volkswirtschafter hatte im Gutachten VLP die Fra-
gen zu beantworten, wie Bevolkerung und Bodennutzungs-
arten bis zum Zeitpunkt T, da die Schweiz 10 Mio Ein-
wohner zéhlt, durch die Wirtschaftsentwicklung beeinflusst
werden. Das Gutachten VLP erforderte eine mit aller
Problematik behaftete langfristige Prognose vom weltwei-
ten bis zum regionalen Entwicklungsprozess, das heisst
Einsichten in die Zusammenhénge, Triebkrédfte und Aus-
wirkungen der zukinftigen wirtschaftlichen und demogra-
phischen Entwicklungstendenzen. Fir die Beurteilung schien
das Vorgehen vom grésseren Raum hinunter zur Region am
geeignetsten zu sein, da der Bestimmungsfaktor des uber-
geordneten Raumes von ungleich grosserer Bedeutung ist
als Einfliisse, die von der Region selbst oder von einer der
Zwischenstufen ausgehen. Massgebend fiir die zukiinftige
Wirtschaftsentwicklung sind die Triebkréfte des industriellen
Wachstums; im Mittelpunkt der Wachstumstheorie stehen
technischer Fortschritt, Schulung und Forschung, Kapital-
bildung, Aussenhandel, verschiedene politische Faktoren
sowie Strukturverschiebungen.

Der Gutachter beschaftigte sich fiir die Arbeitsnachfrage
vor allem mit der Industrie, weil in diesem Sektor die fein-
ste regionale Aufteilung der Beschéftigten moglich ist und
Schiffahrtsprobleme hier bedeutsam sind. Die Landwirt-
schaft wird — gemessen an ihrer Beschéftigtenzahl — ganz
in den Hintergrund treten, wéhrend im Dienstleistungssek-
tor der Anteil an Beschéftigten stark zunehmen wird. Bei der

etwa 50 bis 100 Jahren erreicht. Die damit im Zusammen-
hang stehenden Probleme der Bevdlkerungsstruktur und
-Verteilung, der Landesplanung, Industrialisierung und
Transportbewadltigung, des Gewasserschutzes, der Beein-
flussung des Landschaftsbildes usw. wurden bewusst unter
den beiden Aspekten einer Bejahung und einer Ablehnung
der Binnenschiffahrt untersucht und beleuchtet. Dabei wur-
de eine Begrenzung der Untersuchungen auf diejenigen
Flusstrecken vorgenommen, fir die schon heute die Stau-
haltungen durch Kraftwerkstufen geschaffen wurden oder
bald bereit sind und damit fiir die Schiffahrt nach Errich-
tung relativ bescheidener Bauten (Vorhafen und Schleusen)
zur Verfiigung stehen, das heisst Oeffnung des Wasserwe-
ges fir die Binnenschiffahrt auf Hochrhein und Aare zur
Verbindung der bereits von der Schiffahrt benutzten Ge-
wasser Bodensee, Rheinstrecke Untersee-Schaffhausen,
Jurarandseen und Aarestrecke Nidau-Solothurn.

Bei den Arbeiten der Kommission zeigte es sich bald,
dass es fiir die Meinungsbildung am zweckmassigsten war,
das reich vorhandene Material, das vor allem Verkehrs- und
Wirtschaftsprobleme der Gegenwart betrifft, durch Studien
Uber die in Zukunft zu erwartenden Wechselwirkungen zwi-
schen Binnenschiffahrt und Gewasserschutz, Landesplanung,
Naturschutz u.a.m. zu ergénzen, da hierliber in den bis-
herigen und gegenwartsbezogenen Studien empfindliche
Licken bestanden.

INDUSTRIALISIERUNG UND ENERGIEWIRTSCHAFT

Betrachtung ging es vor allem um qualitative Erwsigungen
mit Aufzeigen der ungefdhren Tendenzen, da quantitative
Entwicklungen sich auf so lange Sicht nicht erfassen lassen.

In der politischen Oekonomie wird heute von einer indu-
striellen Revolution gesprochen, hervorgerufen vor allem
durch die Entwicklung auf den Gebieten der Automation,
der elektronischen Rechenmaschinen, der Kunststoffe sowie
der Kernspaltung und Atomenergie. Fiir den industriellen
Standort kann zuammenfassend gesagt werden, dass die
Kernenergieverwendung sowie die geplanten Erdél- und
Erdgasleitungen, weil sie zu Verbrauchsschwerpunkten fiih-
ren, eine Standortveranderung vorwiegend in Richtung Ab-
satzmarkt oder Rohstofflager zeigen. Trotz Automation und
Kunststoffe bleibt die Dezentralisierung der Industrie mog-
lich. Bei den weltwirtschaftlichen Tendenzen wird allgemein
die gegenseitige wirtschaftliche Abh#ngigkeit der Lénder
immer grosser, und die Wirtschaftspolitik der einzelnen Lén-
der verlangt nach Koordinierung und gegenseitiger Riick-
sichtnahme.

Bei den schweizerischen Entwicklungstendenzen erach-
ten die Gutachter VLP, dass die Schweiz gute Wachstums-
chancen fiir die Wirtschaftszweige und Industriebranchen
mit hohem Kapitalbedarf fiir Entwicklung und Produktion
hat. Sie hat auch gute Entwicklungschancen im Bereich
jener industriellen Produktion und Dienstleistungen, in denen
ein grosserer Anteil an Erfahrung, Forschung und Entwick-
lung sowie Qualitétsarbeit enthalten ist.

In ihrer Studie weisen die Gutachter darauf hin, dass die
Standortqualitat der verschiedenen Regionen von zahlrei-
chen Faktoren abhéangig ist. Hinsichtlich der Verkehrslage
spielt die Lage zu den Dienstleistungszentren in ihrem Ur-
teil die gréssere Rolle als die Transportkosten. Die Markt-
lage wird ganz verschieden beurteilt, je nachdem die
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betreffende Industrie auf einen lokalen, regionalen, natio-
nalen oder internationalen Markt ausgerichtet ist. Im Ge-
gensatz zur Auffassung der Gutachter VLP kdénnen u. E. die
Industrien der Schweiz nicht generell als frachtextensiv be-
zeichnet werden. Wohl tritt der Veredlungscharakter da und
dort starker in den Vordergrund, doch nehmen die soge-
nannten «librigen Giter» im Schiffahrtsverkehr standig zu.
Zudem zwingt die Integration zu scharferer Kalkulation. In
Uebereinstimmung mit den Gutachtern VLP kann gesagt
werden, dass die Regionen am Hochrhein heute verkehrs-
massig schlechter gelegen sind als diejenigen an der Aare.
Ein Teilausbau des Hochrheins als Schiffahrtsstrasse nur
bis Waldshut und der Aare von ihrer Miindung in den Rhein
bis Yverdon wiirde die schon bevorzugten Regionen an der
Aare weiter begiinstigen bei gleichzeitiger Verschlechterung
der Lage im Hochrheingebiet. Deshalb ist die Erweiterung
der Binnenschffahrt auf der Aare bis in die Jurarandseen
und auf dem Hochrhein bis in den Bodensee als Ganzes
zu betrachten und allenfalls zu realisieren.

Die Energietragersind mit der Wirtschaft eng ver-
flochten und deren sichere Beschaffung zu glinstigen Prei-
sen wichtigste Voraussetzung. Weltweit und auch in der
Schweiz zeigt sich die allgemeine Tendenz des anteilméas-
sigen Riickganges von festen Brennstoffen und Wasserkraft
in der Energiebilanz, wahrend die flissigen Brennstoffe, Erd-
gas und die Atomenergie an Bedeutung immer mehr zuneh-
men werden. Der Transport von Erdgas und Erddl wird sich
vornehmlich auf die Rohrleitungen verlagern, so dass die
klassischen Transportwege — Schiene, Wasserweg, Strasse
— mit Ausnahme der regionalen nur einen beschrankten Teil
der Transporte zu Ubernehmen haben, der zudem stark vom
Standort von Oelraffinerien abh&ngen wird. Es ist anzuneh-

men, dass in Zukunft ein betréchtlicher Teil unseres Erddl-
bedarfes lber das européische Pipelinenetz in die Schweiz
und hier in 3 bis 4 Raffinerien zur Verarbeitung gelangt. In
der Gaswirtschaft zeichnet sich in vielen Landern und auch
in der Schweiz die Entwicklung zu einer grossraumigen
Versorgung ab. Sodann kann das Erdgas die Verbrauchs-
Entwicklung der Kohle und zum Teil des Heizdls auf allen
Sektoren in Zukunft wesentlich beeinflussen. Im anvisierten
fernen Zeitpunkt T rechnen die Fachleute mit einem Jahres-
bedarf von 2,5 bis 3,0 Mio t an festen Brennstoffen und von
18 bis 20 Mio t an fliissigen Brennstoffen, wobei ab 1970
mit einer Kapazitat von etwa 10 bis 11 Mio t in den fiir die
Schweiz geplanten Raffinerien gerechnet werden kann. Um
eine moglichst grosse Versorgungssicherheit zu gewahr-
leisten, sind verschiedene Bezugslander unerlasslich, und
ein Teil der Energietrager wird auch in Zukunft dem aner-
kannt billigen Wasserweg zugewiesen werden mussen.

Die schweizerischen Wasserkraftwerke, die heute eine
mittlere Leistung und Arbeit von 7500 MW und 24,3 Mrd.
kWh aufweisen, werden ihre Kapazitat bis 1970 auf rund
9600 MW bzw. 30,4 Mrd. kWh erhdhen. Eine verlassliche
Entwicklungsprognose des Verbrauchs an elektrischer
Energie aus Wasserkraft und den anderen Energietrdgern
fur den fernen Zeitpunkt T ist praktisch unméglich; bei 10
Mio Einwohnern kann ein jahrlicher Elektrizitatsverbrauch
von 120 bis 150 Mrd. kWh angenommen werden, wobei auf
Wasserkraft 35 bis 40 Mrd. kWh, auf thermische Kraftwerke
5 bis 10 Mrd. kWh und auf Kernkraftwerke 80 bis 100 Mrd.
kWh entfallen.

Im Sinne der zu untersuchenden Auswirkungen auf die
Binnenschiffahrt stellen die Wasser- und Kernkraftwerke
mengenmadssig keine Transportprobleme.

93 BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG UND ZUKUNFTIGES SIEDLUNGSBILD

Auch dieser Abschnitt stiitzt sich fast ausschliesslich auf
das Gutachten VLP. Die Landesplaner Arch. Rolf Meyer und
Architektin Els Tschupp-van Gastel haben ihre Untersuchun-
gen fur das von einer allfalligen Hochrhein- und Aareschiff-
fahrt massgebend beeinflusste Gebiet durchgefiihrt, wobei
sich die Untersuchungen auf das Gebiet von 844 Gemeinden
erstreckten.

Die Bevolkerungsprognose diente dazu, die wahrschein-
lichste Entwicklung anhand von Zahlen sichtbar zu machen.
Die Bedeutung dieser Zahlen liegt weniger in der absoluten
Grosse als vielmehr in ihrem gegenseitigen Verhaltnis. Aus-
gehend von der bisherigen Bevélkerungsentwicklung von
1888 bis 1960 gelangten die Gutachter bei Anwendung ver-
schiedener Methoden zu der im Zeitpunkt T zu erwarten-
den Bevdlkerungsverteilung, und dabei auch zum Angebot
von Arbeitskréften. Wie vom SWV gewiinscht, erfolgte diese
Untersuchung bei Bejahung und bei Ablehnung einer erwei-
terten Binnenschiffahrt.

Aus Griinden der Entflechtung von Ballungszentren er-
streben die Landesplaner eine sinnvolle Dezentralisation
der Besiedlung, und sie definieren und postulieren das Prin-
zip der «konzentrierten Dezentralisation». Von den Gross-
stéddten sollte inskiinftig wenigstens all das ferngehalten
werden, was nicht unbedingt auf die Lage in einem gros-
sen Zentrum angewiesen ist. Wahrend jahrzehntelang die
Frachtkosten-Verglinstigungen fiir die Industrie-Standort-
wahl massgebend sein konnten, hat sich heute das Gewicht
mehr auf den Standortfaktor «Arbeitsmarkt» verschoben.

Es gehdrte zur Aufgabe des Gutachtens VLP an den
SWV, ein generelles Zukunftsbild der Besiedlung zu ent-
werfen und zwar bei Bejahung und bei Ablehnung einer er-

weiterten Binnenschiffahrt, wobei langs der allfélligen

Schiffahrtsstrecken zu untersuchen war, welche Zonen

— als absolute Schutzzonen ohne Industrie und grossere
Siedlungen,

— als ausgesprochene Industrie- und Siedlungszonen,

— als der freien Entwicklung Uberlassene Uebergangszonen
festzulegen seien.

Fir die kiinftige Bevélkerung der einzelnen Regionen
wurde der erforderliche «Mindestlebensraum» erforscht und
zwar mit dem kinftigen Fladchenbedarf an Baugebieten (fur
Wohnen und Industrie), fir den komplementdren Mindest-
bedarf an Freihaltegebieten, fiir Trinkwasserschutz, fiir
Natur- und Landschaftsschutz und fiir dauernd zu sichernde
Landwirtschaft und Erholung.

Fir die Baugebiete wurden weitgehend die beste-
henden und projektierten Zonenpléne der Gemeinden zu-
grunde gelegt. Die Aufgabe bestand darin, die vorhande-
nen Zonenpléne derart zu inventarisieren, dass schliesslich
das ungefdhre Fassungsvermégen der Zonen errechnet
werden Kkonnte; anschliessend wurden daraus die entspre-
chenden Zonenflachen der Region ermittelt.

Die Untersuchungen fiihrten zum iiberraschenden Er-
gebnis, dass eine allfdllige Hochrhein- und Aareschiffahrt,
fiir das ganze beriicksichtigte Gebiet betrachtet, in der Be-
volkerungs- und Arbeitskraftverteilung nur sehr beschrinkte
Verschiebungen erwarten ldsst, und dass nur wenige be-
stimmte fluss- oder seenahe Zonen, vor allem die Umge-
bung allfalliger Hafen und bedeutenderer Umschlagstellen
eine spirbare Verschiebung zu Lasten des unmittelbaren
Hinterlandes erfahren werden; dies gilt, soweit auf die Be-
volkerungs- bzw. Arbeitskraftentwicklung abgestellt wird.
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Dieses Resultat hat natiirlich entscheidenden Einfluss be-
sonders auf die Bedenken, die der Binnenschiffahrt von
seiten des Gewasserschutzes und des Natur- und Heimat-
schutzes entgegengebracht werden.

Dem Kapitel der Freihalte-Gebiete widmen die
Landesplaner einen ausserordentlich breiten Raum, und
zwar den von ihnen fiir eine sinnvolle Landesplanung als
unabdinglich erscheinenden Freihaltegebieten, vor allem
dem Wald mit seinen segensreichen Funktionen, den Ubri-
gen Erholungsgebieten, den Schutzgebieten im weiteren
Sinne, die in Landschaftsschutz-, Naturschutz- und Trink-
wasserschutzgebiete unterteilt werden, und schliesslich den
Landwirtschaftsgebieten; diese verschiedenartigen Schutz-
gebiete werden definiert und deren Notwendigkeit im Sinne
der Landesplanung erldutert. In der Schweiz kommt der

9.4 TRANSPORT- UND VERKEHRSPROBLEME

Die generellen und einer langfristigen Wachstumsentwick-
lung zugrunde gelegten Ueberlegungen lassen die drin-
gende Notwendigkeit einer den Zeitraum bis zum Jahre T
beriicksichtigenden Planung der Verkehrsnetze erkennen,
zumal fiir den Zeitpunkt T mit einer Importmenge von rund
45 Mio t zu rechnen ist, was etwa der dreifachen Menge von
heute entspricht. Dazu kommen ein innerschweizerischer
Gitertransport von 35 bis 40 Mio t, wovon 18 Mio t als Aus-
stoss der Raffinerien, ein Export von 3 bis 4 Mio t und ein
Transitverkehr von 15 bis 20 Mio t.

Es ist ein dringendes Erfordernis, alle Verkehrstrager
(Eisenbahn, Strasse, Schiff und Rohrleitungen) in die lang-
fristige Netzplanung einzubeziehen. Im Inlandverkehr ist die
Binnenschiffahrt in der Lage, gewisse Strassen splrbar
zu entlasten. Auch nach Erstellung des Nationalstrassen-
netzes wird wegen der Zunahme des Motorfahrzeugverkehrs
die Aufgabe der Entlastung der Strasse von verkehrshin-
dernden Lastenziigen bestehen bleiben.

Ganz allgemein wird die Erschliessung unserer Binnen-
wasserstrassen dank ihrer Frachtvorteile und ganz beson-
ders beim ungebrochenen Verkehr dazu beitragen, unsere
Konkurrenzfahigkeit namentlich auf einem gemeinsamen
Markt zu erhalten; dabei ist zu beriicksichtigen, dass die
Bedeutung der Binnenschiffahrt fiir Import und Export in
einem wirtschaftlich integrierten Europa noch erheblich zu-
nehmen wird. Der Inlandverkehr dirfte auch fur die neu
erschlossenen Strecken sehr grosse Bedeutung erlangen.

Hinsichtlich der Verkehrsinvestitionen ist auf die relativ
geringen Ausbaukosten der Binnenschiffahrt hinzuweisen,
die von den steigenden Bodenpreisen nur unwesentlich
beriihrt werden. Eine Ausdehnung der Schiffahrt wiirde vor
allem die anzustrebende Dezentralisation von Verkehrsan-
lagen und die Vorratshaltung begiinstigen. Die Untersuchun-
gen uber eine Binnenschiffahrt schliessen mit einer Auf-
zahlung landesplanerischer Richtlinien fir Hafen-

95 WASSERSTRASSEN-PROJEKTE UND HAFENANLAGEN

In diesem Abschnitt werden die technischen Anlagen, deren
Standort und vorhandene Besonderheiten beschrieben, die
nétig sind, um die durchgehende Schiffahrtsstrasse auf
Hochrhein und Aare zu realisieren.

Die Grundlage fiir den Ausbau des Hochrheins bil-
det das im Juni 1964 der Oeffentlichkeit Ubergebene, von
einer deutsch-schweizerischen technischen Kommission in
den Jahren 1957 bis 1963 ausgearbeitete Gemeinschaftswerk
«Die Schiffoarmachung des Hochrheins — Projekt 1961».

Freihaltung intakter Erholungsgebiete im Hinblick auch auf
ihre hervorragende Bedeutung als Reiseland eine eminente
wirtschaftliche Bedeutung zu.

Die Ausscheidung und Abgrenzung von Schutzgebieten,
Industrie- und Siedlungszonen sowie Uebergangszonen an
den hier betrachteten Seen und Flussen sollten, unabhén-
gig von einer allfallig durchgehenden Schiffbarmachung,
schon in naher Zukunft erfolgen. Die Schutzwirdigkeit ist
auch ohne Giiterschiffahrt gegeben, und es ist nicht zu
Ubersehen, dass auf weiten Flusstrecken auf unseren Seen
heute schon eine beachtliche Schiffahrt vorhanden ist. Die
aus den Abschnitten 2 und 3 zu ziehenden Schlussfolgerun-
gen und Postulate der Landesplanung und insbesondere
die aus der Binnenschiffahrt sich ergebenden Probleme sind
im Abschnitt 6 und im Kapitel 9.6 zusammenfassend behan-
delt.

anlagen, die besonders die Zahl der Hafen mdglichst
beschréanken und diese starren Anlagen in entwicklungs-
fahiger, glinstiger Lage zu bestehenden Bahnlinien und
Strassenziigen vorsehen.

Angesichts des zu erwartenden weiteren Anstiegs der
Verkehrsnachfrage einerseits und der von den klassischen
Verkehrstragern Schiene und Strasse vorgesehenen in die
Milliarden gehenden Ausbaukosten, liegt es nahe, die Frage
einer Verlangerung der bisher bis Rheinfelden reichenden
Rheinschiffahrt und die Verbindung der bereits schiffbaren
Strecken von Hochrhein und Aare ernstlich in Betracht zu
ziehen. Dies schon deshalb, weil neben den enorm gestie-
genen Ausbaukosten des Bahn- und Nationalstrassennetzes
auch die zunehmende Nutzung und Ueberbauung des Bo-
dens der Erweiterung der Verkehrsanlagen natirliche Gren-
zen setzen. Die Vorteile der Schiffahrt liegen u. a. darin,
dass diese bei Beniitzung natiirlicher Seen und Fliisse fiir
ihren Verkehrsweg fast keinen Landerwerb und praktisch
auch kein neues Trasse benétigt. Die flir die Wasserkraft-
nutzung zur Erzeugung elektrischer Energie erstellten Stau-
stufen als Voraussetzung fiir eine Binnenschiffahrt beste-
hen mit wenigen Ausnahmen heute schon oder sind geplant
und missen lediglich durch den Einbau von Schleusen und
Vorhafen ergénzt werden. Dadurch kénnen die Ausbau-
kosten je Laufkilometer gegeniiber den anderen Verkehrs-
trdgern wesentlich tiefer gehalten werden. Ein weiterer Vor-
teil der Schiffahrt liegt in der Massenleistungsfahigkeit mit
geringstem Personal- und Energieaufwand. Im Zusammen-
hang mit der Frage des Ausbaues unserer Binnenwasser-
strassen ist insbesondere das Moment der Entlastungs- und
Ergénzungsfunktion einer Hochrhein- und Aareschiffahrt
nicht ausser acht zu lassen.

Im Rahmen volkswirtschaftlich gerechtfertigter Investi-
tionen ist derjenige Verkehrsapparat fiir die Wirtschaft eines
Landes am vorteilhaftesten, welcher ein mdglichst breites
Angebot verschiedenster Verkehrsleistungen aufweist.

Dieses Projekt geht davon aus, dass im Jahresdurchschnitt
ohne Einschrankung wahrend 352 Tagen die Schiffahrt moég-
lich sein soll, und zwar fiir ein Normalschiff von 80 m Lange,
9,5 m Breite und 2,5 m Tiefgang mit einer Tragfahigkeit von
1250 t, entsprechend dem Motorschiff Typ Johann Welker
bzw. von 1350 t fiir Typ Rhein-Herne-Kanal. Die Schleusen
im Ausmass von 165x 12 m befihigen zur gleichzeitigen Auf-
nahme von zwei Lastschiffen. Bei den 47 m breiten Vor-
hafen wird eine Lénge von 250 m im Oberwasser und 175 m
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im Unterwasser angestrebt; sie sind befahigt, gleichzeitig
drei Schiffe aufzunehmen. Vorgesehen ist eine durchgehen-
de Fahrwasserrinne von 50 m Breite und mindestens 3 m
Tiefe.

Die Grundlage fiir die Schiffbarmachung der Aare im
Abschnitt Aaremiindung—Yverdon, als erstes Teilstiick der
Transhelvetischen Wasserstrasse, bildet das im Auftrag des
Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft fiir das Europaschiff (1250
resp. 1350 t) 1960 Uberarbeitete, im Jahre 1954 vom Rhone-
Rheinschiffahrtsverband ausgearbeitete Projekt fir die ganze
Transhelvetische Wasserstrasse; im Gegensatz zum Hoch-
rhein steht noch kein detailliertes Projekt zur Verfligung.
Der Projektuberarbeitung sind hinsichtlich hydrographischer
Grundlagen, Fahrzeugen, Vorhéfen, Flusswasserstrassen und
Kanélen dieselben Normalien zu Grunde gelegt wie beim
Hochrhein. Fir die unterste Stufe Klingnau ist eine «Hoch-
rheinschleuse» von 165 x 12 m vorgesehen, fiir die lbrigen
Staustufen solche von 90 x 12 m; es dirfte jedoch zweck-
méssig sein, bei vorldufig einschleusigem Ausbau, im gan-
zen Abschnitt Schleusen von 165 x 12 m vorzusehen.

Der schweizerischen Wirtschaft ist mit einem Teilausbau
der beiden Fliisse nicht gedient. Auch wenn die Ausfiih-
rung etappenweise erfolgen kann, so ist als Endziel die
Schiffbarmachung des Hochrheins bis zum Bodensee und
des transhelvetischen Kanals vorlaufig mindestens bis Yver-
don anzustreben.

Besondere Bedeutung kommt auch den ausgearbeiteten
Richtlinien fiir die Hafen und Umschlagstellen zu. Neben

9.6 BINNENSCHIFFAHRT UND LANDESPLANUNG

Als allgemeine Feststellung kann vorausgeschickt werden,
dass eine verniinftige europdische Wirtschaftspolitik auch
eine entsprechende Verkehrspolitik verlangt, wobei das
Prinzip des freien Wettbewerbes soweit als mdéglich zur
Anwendung gelangen soll. Der stindig zunehmende Ver-
kehr erfordert, um zufriedenstellend bewailtigt werden zu
konnen, den Einsatz samtlicher Verkehrstrager und damit
auch der Schiffahrt.

Nach Auffassung der Begutachter VLP kann der Ver-
kehr, abgesehen von den Rohrleitungen, die zukiinftigen
Wachstums- und Entwicklungstendenzen nur unwesentlich
beeinflussen. Auf kurze und mittlere Distanzen wird eine
Zunahme der Lastwagentransporte zu erwarten sein. Aber
auch die Schiffahrt wird auf Grund von technischen Verbes-
serungen in der Lage sein, einen wesentlichen Anteil am
gesamten Verkehrsvolumen zu Gbernehmen. Fir die Schiff-
fahrt werden Kohle, Getreide, Futtergetreide und Stiickguter
verbleiben; bei der Weiterflihrung der Binnenschiffahrt wiir-
den Steine, Kies, Sand, Gips, Kalk, Zement wichtige zu-
satzliche Transportgiter, vor allem im erwiinschten Talver-
kehr abgeben. Aber auch von stark anwachsenden Mengen
flissiger Brennstoffe wird die Schiffahrt trotz der Rohrlei-
tungen profitieren, sei es durch direkte Zufiihrung von Im-
portware nahe oder sogar bis an die Verbraucher oder
durch Abtransport von Produkten ab zukiinftigen schweize-
rischen Raffinerien. Fir Massengiter wird die Schiffahrt
auch in Zukunft ein billiges und unentbehrliches Transport-
mittel darstellen und damit einen Einfluss auf die Standort-
verhaltnisse auszuiliben vermdégen. Bei den peripher gele-
genen Regionen wird die Schiffahrt eine Annéherung der
Transportkosten an diejenigen der glinstiger gelegenen Re-
gionen ermdglichen und damit eine Standortaufwertung zur
Folge haben.

Eindeutig kommt im Gutachten VLP zum Ausdruck, dass
Frachtersparnisse hauptsachlich den unmittelbaren Anlie-

wenigen offentlichen Hafen ist die Moglichkeit der Erstel-
lung von sorgfaltig ausgewahlten, zahlenméssig beschrank-
ten Umschlagstellen vorzusehen. Weitere Richtlinien wurden
fir die Gestaltung der Hafen und Umschlagstellen vorge-
schlagen.

Unsere Bevdlkerung ist sich viel zu wenig bewusst, und
es ist bei der Beurteilung der Frage der durchgehenden
Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare unbedingt zu
beachten, dass auf dem Rhein (inkl. Bodensee bis Ror-
schach) und auf der Aare (inkl. Jurarandseen bis Yverdon)
schon heute bzw. im Jahre 1970 mit der Fertigstellung der
Il. Juragewésserkorrektion 51,4 Prozent schiffbar sind und
dass jetzt schon jahrlich etwa 6 Mio t auf unseren Binnen-
seen transportiert werden. Ferner betragen die Kostenauf-
wendungen fir die durchgehende Schiffbarmachung auf
Preisbasis 1963 pro Kilometer im Durchschnitt nur rund
zwei Mio Fr., gegeniber dem Vielfachen einer modernen
Strassen- oder Bahnanlage. Unter der Annahme einer 12-
bis 15jahrigen Bauzeit, und einer sogar halftigen Beteiligung
der Schweiz an den Kosten des internationalen Abschnittes
beschrénken sich die jahrlichen Aufwendungen auf nur 35
bis 45 Millionen Fr. Zudem ist kein nennenswerter Land-
erwerb nétig.

Die Schweiz als rohstoffarmes Land ist auf moglichst
vielseitige, in echtem Leistungswettbewerb stehende Ver-
kehrstrager angewiesen. Die Schweiz kann es sich nicht
leisten, auf einen von der Natur vorgezeichneten giinstigen
Verkehrsweg einfach zu verzichten.

gern an Schiffahrtsstrassen oder Seen zugute kommen, da
die Vorteile des Wasserstrassentransportes bei gebroche-
nem Verkehr rasch abnehmen.

Fir das Untersuchungsgebiet als Ganzes ist der Unter-
schied in der Bevélkerungszahl zwischen einer Entwicklung
ohne Schiffahrt und einer solchen bei Vollausbau der
Schiffahrt nach dem Gutachten VLP sehr gering. Bei der
Variante ohne Schiffahrt sind es 5450000 Einwohner und
bei der Variante mit Schiffahrt 5500000 Einwohner. Die
Differenz von 50 000 Einwohnern betragt somit kaum 1 %.
Von den 47 untersuchten Regionen erwarten die Gutachter
in 24 Regionen eine vermehrte Entwicklung und eine um
rund 150 000 gréssere Einwohnerzahl. Diese, von der Schiff-
fahrt profitierenden Regionen liegen ohne Ausnahme direkt
an Aare, Rhein oder an Seen, oft jedoch peripher. Kein Ein-
fluss wird bei 8 Regionen festzustellen sein, und bei 15 Re-
gionen wird eine riicklaufige Entwicklung erwartet, wovon
13 grossen Ballungszentren angehéren, wo eine Entlastung
auf alle Falle erwiinscht ist; fiir diese Regionen ergibt die
Prognose fiir den Zeitpunkt T 87 000 Einwohner weniger.

Nach Auffassung der Gutachter wird demnach der Aus-
bau der Wasserstrassen auf die Besiedlung keinen allzu-
grossen Einfluss haben. Der Vorschlag der Experten VLP,
alle nicht liberbauten und nicht eingezonten Uferpartien
langs allfalliger Wasserstrassen primér als Erholungsgebiet
zu bezeichnen, bedeutet einen allzu einseitigen und starken
Eingriff in das private Eigentumsrecht und eine weitgehende
Einschrankung in der Entwicklung der Gemeinden; dieser
Vorschlag ist daher in dieser Form nicht annehmbar.

Der Einfluss der Schiffahrt auf die Wohnzonen ist un-
bedeutend. Nach grober Schatzung der Begutachter VLP
sind fir das Untersuchungsgebiet fiir den Zeitpunkt T ohne
Schiffahrt zuséatzlich 34 km2? Wohnzonen und mit Schiff-
fahrt 38 km? erforderlich; bei den Industriezonen wurde
ein Mehrbedarf von 17,5 km? im Falle ohne und von 20 km2
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im Falle mit Schiffahrt errechnet. Nach Auffassung der
Gutachter ist es ein dringendes Gebot des o6ffentlichen
Wohls, die nicht landwirtschaftliche Bautatigkeit auf die heu-
te vorhandenen und in Gemeinden ohne Zonenplan noch
auszuscheidenden Zonen zu beschréanken und zwar auf
alle Falle, ohne oder mit Binnenschiffahrt. Die Schaffung
von Landwirtschaftszonen durch Revision des landwirt-
schaftlichen Bodenrechts mit dem Ziel, alle jene Gebiete,
die nicht in Bauzonen eingeteilt sind, durch den Bund zu
Landwirtschaftszonen erklaren zu lassen, ist ein Begehren
der Landesplanung von sehr grosser Tragweite. Dieses
steht jedoch mit der Binnenschiffahrt in keinem Zusammen-
hang. Die Forderung der Gutachter, dass die Schaffung
von Landwirtschaftszonen der Schiffbarmachung voranzu-
gehen habe, ist abzulehnen. Dem Begehren der Durchfiih-
rung einer verbindlichen Regionalplanung langs der Was-
serstrassen mit Einbezug der Bau- und Freihaltegebiete, wie
auch der Verkehrs- und Transportanlagen kénnen wir zu-
stimmen, sofern die Schiffahrt bei der Planung beriicksich-

9.7 BINNENSCHIFFAHRT UND GEWASSERSCHUTZ

Die Einleitung immer grésserer Mengen ungeniigend ge-
reinigter hauslicher und industrieller Abwésser in fliessende
und stehende Gewasser fiihrt in Verbindung mit den schéd-
lichen Eingriffen des Menschen in den Wasserhaushalt der
Natur zu einer immer starkeren Verschmutzung der Ge-
wasser. An Hochrhein und Aare ist die Schmutzstoffbela-
stung derart gross, dass sie sich bereits auf die mit infil-
triertem Flusswasser gespiesenen Grundwasservorkommen
ungiinstig auswirkt. Der Bodensee und die Jurarandseen
befinden sich in gleicher Weise wie die meisten unserer
Schweizerseen in einem zu Bedenken Anlass gebenden Zu-
stand latenter Gefahr. Die Durchfiihrung der notwendigen
Gewadsserschutzmassnahmen ist ein vordringliches Gebot
und ist ganz unabhéngig davon, ob Hochrhein und Aare
durchgehend schiffbar gemacht werden oder nicht.

Der Stand der Abwassertechnik ist heute derart, dass
es moglich ist, fiir die Reinigung der hauslichen und auch
fur einen grossen Teil der industriellen und gewerblichen
Abwasser zweckentsprechende und wirtschaftlich tragbare
Klaranlagen zu erstellen. Fiir die Reinhaltung bzw. die Wie-
dergesundung von Seen sind zusétzliche Massnahmen not-
wendig. Ausser der weitgehenden mechanisch-biologischen
Reinigung aller zugeleiteten Abwasser ist auch noch die
Nahrstoffzufuhr nach Moglichkeit zu unterbinden.

Als Nahrstoffe fur pflanzliche Organismen kommen ge-
I6ste und ungeléste organische und anorganische Verbin-
dungen aus den Ueberldufen der Regenauslédsse bei Kana-
lisationsmischsystemen in Betracht. Massnahmen: Die Ent-
lastung darf erst nach zweifacher Verdiinnung (1+2) und
Nachschaltung von Regenwasserkldrbecken bzw. Puffer-
becken erfolgen. Als weitere Nahrstoffe kommen sodann
die gelosten und ungelGsten anorganischen Verbindungen
aus Klaranlageabfliissen, die sog. Restverunreinigungen in
Betracht, die in mechanisch-biologischen Anlagen weder
ausgefallt noch von Mikroorganismen abgebaut werden. Die
Elimination dieser Diingstoffe, insbesondere der Phosphor-
verbindungen, wird durch Nachschaltung einer dritten Rei-
nigungsstufe in den Kléranlagen oder Erstellung von Ring-
leitungen ermdoglicht.

Der Anteil der heute bestehenden Schiffahrt durch Ab-
wésser und Abfélle von Schiffspersonal und Passagieren an
der heutigen starken Verschmutzung des Rheins unterhalb
Basel ist verschwindend klein; er wird zu rund zwei Pro-
mille geschétzt. Er ist gesamthaft betrachtet fiir den Zustand
des Rheins nicht von Bedeutung. Es ist sodann technisch

tigt und der nétige Spielraum fiir die Anlegung von Héafen
und Anlegestellen gewéhrt wird. Der Forderung nach einer
Sicherung und Erhaltung einmal geschaffener Schutzzonen
durch Erlass von Rechtsgrundlagen, mit dem Zweck, diese
dem alleinigen Ermessen einzelner Kantone zu entziehen,
kénnen wir ebenfalls zustimmen, sofern die Schiffahrt in
ihrem Ausbau und ihrer Entwicklung nicht ungebiihrlich
behindert wird. Die Forderung der Begutachter, durch eine
sinnvolle Koordination der Verkehrs- und Transportsysteme
der Schiffahrt eine grossere Tiefenwirkung ins Landes-
innere zu verleihen, ist zu unterstiitzen. Bei der Wahl der
Hafenstandorte ist auf alle bestehenden und zukiinftigen
Verkehrstrager, einschliesslich Rohrleitungen und auch auf
den Transitverkehr Riicksicht zu nehmen.

Gebiete, welche heute schon in erheblichem Ausmass
der Trinkwasserversorgung dienen oder sich fiir die zukinf-
tige Trinkwassergewinnung eignen, sind auszuscheiden; Um-
schlags- und Lagereinrichtungen dirfen in ihnen nicht er-
stellt werden.

und praktisch moglich, den heutigen Anteil der Schiffahrt
an der Verdlung des Rheins, der auf der am dichtest be-
fahrenen Strecke auf 7 Prozent geschétzt worden ist, noch
erheblich zu verkleinern. Voraussetzung ist die Durchfiih-
rung der erforderlichen baulichen und die strikte Einhaltung
der vorgeschlagenen betrieblichen Massnahmen.

Auch fir die Behebung der Verdlung der Oberflachen-
gewasser durch die Kleinschiffahrt erweisen sich Massnah-
men als erforderlich.

Weite Kreise der Bevidlkerung beflurchten durch die
Schiffbarmachung der heute noch nicht schiffbaren Strecken
von Hochrhein und Aare eine zusétzliche und nicht zu ver-
antwortende Verschmutzung dieser Gewasser und insbe-
sondere auch der mit ihnen zusammenhangenden, fiir die
Trinkwasserbeschaffung wichtigen Seen. Die Ueberprifung
der hauptséchlichsten Bedenken hat ergeben, dass eine all-
fallige Schiffahrt fast ausschliesslich die fiir die Kraftnutzung
bereits geschaffenen und fiir sie noch zu erstellenden Stau-
haltungen beniitzt. Es ist fiir den Zustand der Gewasser
praktisch nicht von Bedeutung, ob auf diesen Stauhaltungen
Schiffahrt getrieben wird oder nicht; ausschlaggebend ist
die Reinigung aller ihnen zugeleiteten Abwisser.

Bei strikter Anwendung der vorgeschlagenen baulichen
und betrieblichen Massnahmen ist zu erwarten, dass durch
die Einfiihrung der durchgehenden Schiffahrt auf Hochrhein
und Aare sowie auf dem Bodensee und den Jurarandseen
keine Uebelstdnde zu befiirchten sind, die vom Standpunkt
des Gewasserschutzes aus zu einer Ablehnung der Schiff-
fahrt fiihren missten. Da geméass Gutachten VLP die Schiff-
barmachung auf die Zunahme von Bevdlkerung und Indu-
strie nur einen verhiltnisméassig kleinen Einfluss haben
dirfte, wird es moglich sein, die anfallenden Abwassermen-
gen in ausreichender Weise zu reinigen.

Durch Unfélle und Zusammenstdsse von Tankschiffen
ist eine Gefahr der Verdlung der Oberflache zweifellos vor-
handen. Sie wird jedoch von Sachverstandigen fiir Hoch-
rhein, Aare und ihre Seen als weitaus geringer beurteilt als
fir den viel stérker befahrenen Rhein unterhalb Basel und
auch viel kleiner als die Gefdhrdung des Grundwassers
durch Unfélle von Bahn- und Tanklastwagen.

Gemdss Gutachten der Eidg. Anstalt fiir Wasserversor-
gung, Abwasserreinigung und Gewasserschutz (EAWAG)
kann eine schweizerische Binnenschiffahrt auf Grund der
durch sie zu erwartenden verhéltnismissig geringen Zunah-
me von Bevélkerung und Industrie (Gutachten VLP) vom
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Standpunkt des Gewd&sserschutzes aus als zulédssig erachtet
werden, sofern mit aller erforderlichen Strenge dafiir ge-
sorgt wird, dass durch die Schiffahrt die Vorschriften des
Gewadsserschutzes nicht verletzt werden. Voraussetzung ist,
dass durch den Betrieb der Schiffahrt keinerlei schadliche
Einwirkungen auf die Biologie und die biologischen Funk-
tionen der Uferzone erfolgen.

Zusammenfassend ist zu den Befiirchtungen festzustel-
len, dass keine Notwendigkeit besteht, aus Griinden des
Gewisserschutzes auf die durchgehende Schiffbarmachung
von Hochrhein und Aare zu verzichten. Die Schiffbarmachung
wird keinen wesentlichen Einfluss auf die erforderlichen
Massnahmen zur Gesunderhaltung bzw. Wiedergesundung
der Gewasser ausiben.

Gemaéss Gutachten VLP ist fir den Zeitpunkt T fir das
unmittelbare schweizerische Einzugsgebiet des Bodensees
ohne Schiffahrt mit 434 000 Einwohnern und 81 000 Beschaf-
tigten und mit Schiffahrt mit 446 000 Einwohnern und 84 500
Beschaftigten zu rechnen. Der Unterschied ohne und mit
Schiffahrt betragt somit bei der Einwohnerzahl 2,8 % und bei
der Zahl der Beschéftigten 4,3%. Praktisch ist somit bei Ein-
fithrung der Schiffahrt nur mit einer ganz geringen Zunahme
der Abwasserproduktion zu rechnen, die auf die Méglichkeit
der Gesunderhaltung des Sees ohne wesentlichen Einfluss
sein wird.

Fiir den Zeitpunkt T erachtet die EAWAG in ihrem Gut-
achten an den SWV, unabhéngig davon, ob die durchge-
hende Schiffahrt kommt oder nicht, fiir den Bodensee fol-
gende Massnahmen als notwendig:

— Volle biologische Reinigung aller Abwésser in Klédranla-
gen, die mit zusatzlichen Reinigungsstufen fiir die Elimi-
nation von Diingstoffen auszuriisten sind und die auch in

9.8 BINNENSCHIFFAHRT UND LANDSCHAFTSBILD

Dieser Abschnitt befasst sich ausfiihrlich mit den Proble-
men, die sich fir den Natur- und Landschaftsschutz durch
Erweiterung der Schiffahrt auf Hochrhein und Aare ergeben.

Samtliche Staustufen von Rheinfelden bis in den Boden-
see und von der Aaremiindung bis in die Jurarandseen wer-
den einzeln behandelt, und es wird auf die Kraftwerke,
Schleusenanlagen, Veréanderungen an den Uferlinien, Ufer-
sicherungen, Baggerungen, auf die Deponien, Briicken,
Hafen und Umschlagstellen hingewiesen, wobei die tech-
nischen Lésungen erldutert werden. Die Verdnderung des
Flusslaufs durch die Stauhaltungen darf nicht der Schiff-
barmachung zur Last gelegt werden, da sie bereits weitge-
hend fiir die Wasserkraftnutzung erfolgt ist; die noch feh-
lenden Stufen werden erstellt, ob nun die Schiffahrt kommt
oder nicht (Ausnahme Brugg-Lauffohr an der Aare). Im
Normalfall kommen die Schleusenanlagen neben die Kraft-
werke, d.h. bereits vorhandene grdssere, die Umgebung
dominierende Bauwerke zu liegen und werden deshalb das
Landschaftsbild nicht beeinflussen.

Die von den Kraftwerken erstellten Uferverbauungen
geniigen normalerweise auch fiir die Schiffahrt; sie kénnen
an geeigneten Stellen noch durch Bepflanzungen ergéanzt
und damit verbessert werden. Es darf nicht Gbersehen wer-
den, dass der Rhein von Schaffhausen bis in den Bodensee
schon heute schiffbar ist, jedoch nicht fiir den 1350 t-Kahn,
und dass die Steigerung des Verkehrs durch die zu erwei-
ternde Frachtschiffahrt viel geringer sein wird als allgemein
angenommen. Durch die zur Zeit fiir den Hochwasserschutz
im Bau begriffene Il. Juragewéasserkorrektion wird die
Frachtschiffahrt mit dem 1350 t-Kahn zwischen den Jura-
randseen und auf der Aare bis zum Kraftwerk Flumenthal
unterhalb Solothurn erméglicht.

der Lage sind, die dannzumaligen Restverunreinigungen
in den Klaranlageabflissen weitergehend zu vermindern,
als dies in heutigen Anlagen der Fall ist.

— Notwendigkeit der Lésung des Problems der Regenwas-
serentlastungen, damit die Schmutzstoffzufuhr zum See
aus diesen Entlastungen im dannzumaligen Zeitpunkt
gesamthaft nicht wesentlich grésser ist als heute.

— Die Erstellung einer Ringleitung kénnte nur dann ernst-
haft in Erwdgung gezogen werden, wenn neben dem
Phosphor auch noch andere Stoffe vom See ferngehal-
ten werden mussten, die mit normalen Eliminationsan-
lagen nicht oder nur in geringem Ausmass erfasst wer-
den kénnen.

— Bei industriellen und gewerblichen Betrieben ist auf
Grund der Bestimmungen des Eidg. Gewéasserschutzge-
setzes zu verlangen, dass die aus ihren Werken abgege-
benen Abwasser auf den Bodensee als Trinkwasserspei-
cher keinen schéadlichen Einfluss ausiiben. Die Strenge
dieser Forderung kann sich unter Umsténden fiir ge-
wisse Industriezweige prohibitiv auswirken; die EAWAG
wirde es aber nicht als zweckmaéssig erachten, heute
schon einzelne Industriezweige als unerwiinscht zu be-
zeichnen.

Wenn die Gewasser vor Verschmutzung durch die Schiff-
fahrt geschiitzt werden sollen, bedarf es grundsétzlich einer
hieflir geeigneten Rechtsordnung sowohl fiir die bereits be-
stehenden als auch fiir neue Schiffahriswege. Hinsichtlich
der betrieblichen Massnahmen geniigen die Verbotsnormen
des Eidg. Gewadsserschutzgesetzes, es bedarf lediglich der
strikten Anwendung durch die kantonalen Behdrden. In
baulich-technischer Hinsicht sind ergénzende Vorschriften
notwendig.

Bei allseitig gutem Willen wird es mit Hilfe bestimmt um-
schriebener Richtlinien moglich sein, konstruktive Ldsun-
gen zu finden, um bei weitgehender Schonung der Ufer-
landschaften dem Bediirfnis nach wenigen Hafen und zweck-
dienlichen, giinstig gelegenen Umschlagstellen zu ent-
sprechen.

Es werden alle im Inventar der zu erhalten-
den Landschaften und Naturdenkmaler
von nationaler Bedeutung aufgefiihrten Objekte,
die eine allfallige Hochrhein- und Aareschiffahrt betreffen,
in der Kennzeichnung und Bedrohung wortlich zitiert, und es
wird dazu Stellung genommen. Das Inventar, dem keinerlei
Rechtsverbindlichkeit zukommt, ist ohne Fiihlungnahme mit
den betroffenen, fiir den Natur- und Heimatschutz verfas-
sungsmassig zustdndigen Kantonen und Gemeinden oder
mit anderen Interessenten aufgestellt worden. Nach Inter-
pretation von kompetenter Seite sollen bei den im Inventar
aufgefiihrten 106 Objekten von Fall zu Fall die gegenseitigen
Interessen wohl abgewogen und festgelegt werden.

Als Ausblick kann festgehalten werden, dass eine ver-
ninftige Aufteilung des Ufergebietes in Wohnsiedlungen,
Landwirtschaft, Wald, Industrieland und Freihaltezonen no-
tig und eine dringende Aufgabe der Orts- und Regionalpla-
nung ist, wobei der Schiffahrt der nétige Spielraum fiir die
Anlage von Héafen und Anlegestellen zu gewaéhrleisten ist.
Es ist selbstverstandlich, dass an besonders schiitzenswer-
ten Uferpartien oder in bereits unter Schutz stehenden Ge-
bieten weder Hafen noch Anlegestellen in Betracht kommen.
Wir sind Uberzeugt, dass bei bereitwilliger Zusammenarbeit
sowohl am Hochrhein als auch an der Aare gute Lésungen
gefunden werden kdénnen.
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