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1. Die Konkurrenz ist die stérkste Triebfeder des wirt-
schaftlichen Fortschrittes; grundsétzlich gilt dies auch
fir den Verkehr.

2. Durch Entflechtung des Verkehrs ist die grésstmoég-
liche Sicherheit anzustreben.
Dabei sollen:

a) das Schwergewicht des Ausbaus unserer Eisenbah-
nen auf den stetig zunehmenden Personenverkehr
und auf die Bewaltigung des stark wachsenden Gii-
ter-Transitverkehrs Nord—Siid gerichtet sein

b) das Nationalstrassennetz in erster Linie dem in- und
auslandischen Personenwagenverkehr und dem Gi-
terfernverkehr fiir hochwertige und rasch verderb-
liche Waren dienen

c) zur Bewaltigung des rasch ansteigenden Import-,
Export- und binnenschweizerischen Giterverkehrs
die Schiffbarmachung des Hochrheins und der Aare-
Juraseen-Wasserstrasse unverziiglich verwirklicht
werden

d) zur Versorgung allfélliger weiterer Raffinerien mit
Rohdl wie auch fiir die Gasverteilung Rohrleitungen
vorgesehen werden.

Diese Konzeption wiirde zudem einen wichtigen Beitrag
zur landesplanerisch angestrebten «dezentralisierten Kon-
zentration» darstellen. Im Rahmen volkswirtschaftlich ge-
rechtfertigter Investitionen ist derjenige Verkehrsapparat
fiir die Wirtschaft eines Landes am vorteilhaftesten, wel-
cher ein mdglichst breites Angebot verschiedenster Ver-
kehrsleistungen aufweist.

5. Wasserstrassenprojekte und Hafenanlagen

51 VORWORT

Die bestehende Rheinschiffahrt nach Basel wird heute in
ihrer wirtschaftlichen Bedeutung allgemein anerkannt. Im
Verlaufe eines halben Jahrhunderts hat sich in der Rhein-
schiffahrt ein Transportdienst entwickelt, der mit 8 Millionen
Tonnen mehr als einen Drittel der gesamten schweizeri-
schen Ein- und Ausfuhrmengen beférdert (Fig. 20). Der freie
Rhein sichert der Schweiz den ungehinderten Zugang zum
Meer und zu wichtigen Produktionsstatten in den Rhein-
uferstaaten und Belgien. Er verbindet unser Binnenland
mit aller Welt. Die Rheinschiffahrt transportiert selbst zu
sehr niedrigen Frachtsdtzen und beeinflusst allein schon
durch ihre Existenz die Frachtgestaltung ausléandischer
Eisenbahnen und Transportunternehmungen. Dies ist fiir
die schweizerische Wirtschaft, die ohne Aussenhandel nicht
lebensféahig ware, von grosser Bedeutung (Fig. 29).

Von Basel aus fliesst der Giiterstrom strahlenférmig
tiber Schiene und Strasse in unser Land. Die Eisenbahn
hat Miihe, diesen Verkehr in und durch unser Land zu be-
wéltigen. Der Strassenlastwagen libernimmt einen standig
zunehmenden Teil des Abtransportes. 1963 waren es be-
reits Gber 2 Millionen Tonnen (Fig. 21 und 22). Der schwei-
zerische Verkehrsapparat muss den wachsenden Bedirfnis-
sen entsprechend grosszligig ausgebaut werden. Fiir Schie-
ne und Strasse sind Milliardenprojekte in Ausfiihrung be-
griffen.

Ist es da verantwortlich, die sich als dritter Verkehrs-
trdger anbietenden Flisse Hochrhein und Aare weiterhin
brach liegen zu lassen? Im Mittelalter hat auf diesen bei-
den Flissen ein reger Schiffsverkehr stattgefunden. Im
Eisenbahnzeitalter ist die damalige primitive Schiffahrt er-
legen. Immerhin existiert auf unseren Seen neben der
Personenschiffahrt ein Giliterverkehr mit Ledischiffen, der
zur Zeit jahrlich rund 6 Millionen Tonnen bewéltigt.

Unsere ungebéndigten, streckenweise wild strémenden
Flisse eigneten sich vorerst nicht zur Aufnahme der moder-
nen Grosschiffahrt, die mit der Erfindung des Dieselmotors
in der ersten Hélfte dieses Jahrhunderts ihre Renaissance
erlebte. Der Kraftwerkbau hat diese Verhéltnisse grundle-
gend geédndert. Die Stauregelung der beiden Flisse ist
heute weitgehend durchgefiihrt. Untersee und Bodensee,
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Bielersee und Neuenburgersee sind bereits schiffbar. Auf
der Strecke Biel—Solothurn ergibt sich die Schiffbarkeit
gewissermassen als «Nebenprodukt» der fiir den Hoch-
wasserschutz im Bau begriffenen 1. Juragewasserkorrek-
tion.

Hochrhein- und Aareschiffahrt werden weiten Teilen un-
seres Landes den direkten Anschluss an das europdische
Wasserstrassennetz und den Zugang zu den hollandischen
und belgischen Nordseehafen bringen, Schiene und Strasse
im wachsenden innerschweizerischen Verkehr entlasten
und der schweizerischen Wirtschaft mit der Ermdgli~
chung des Exports fiir den einzig, dafiir in grossen Mengen
vorhandenen «Rohstoff», namlich Steine und Kies, eine
neue, interessante Méglichkeit erschliessen. Der lebhafte
Guterverkehr auf unseren Seen ldsst auch eife lohnende
innerschweizerische Schiffahrt auf der Strecke Rorschach—
Yverdon oder deren Teilstrecken erwarten.

Das natirliche Einzugs- und Einflussgebiet der Hoch-
rheinschiffahrt Basel-Bodensee und der Aareschiffahrt bis
zu den Jurarandseen ist in der Karte Fig. 28 dargestellt.
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Fig.22 Die Entwicklung der Lastwagenabfuhr ab den Basler Rheinhafen
seit 1946

A

Cours d’eau et énergie 57e année n°1/3 1965



’21460| "ot
Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft  Kopie Plan Nr. 7941 21
{ 20
Schweizerische Giitereinfuhr |
aufgeteilt auf Rheinimporte und "
librige Importe ab 1926 / |
v 17307
» 17
(ohne Transitverkehr)
16
Mio t _L 15429
15 : ]L 15
Flissige Brennstoffe  Ubrige Giter
L . + . of 14
s Ubrige Importe =] Ubrige Importe %
E‘ :‘".'."‘ D—E-l /\ LY
Bt ¢ ||Rheinimporte s 8 Rheinimporte 13
. Q
2 || Feste Brennstoffe Getreide \/ Y 12
§_ Ubrige Importe =3 Ubrige Importe / S
| E . < / 1
g Rheinimporte o Rheinimporte /
(i} ds}
10 10
NERERER \ e
Gesamtimporte| g
9 N l Toopen) YIS g
~ N A A / ;
8 ™ / ) 8
VY [V il
: ’; Q\
7 y = / ‘§ 7
\ ' A\ AVIE
i Y N
6 / \ ,I/ i Q’_ 6
NV S
,’/ L~ ,Il
. \ A\, '// I/ 5 5
Al /] Ji N
L : \ // N ,’I’ / s | A ‘é)
4 i i 4 \ /\ | / / \ l/ [ Lt 4
A 4 /\\ // \\\ // \\\ £ g I/
I——J"’, \\4:\\ '——‘7< \‘\\ / \\ /f“ / ~
s LAY N TR \ INRARV AN 3
) &y \ . /1 i
x N || N
N i Q
2 \ 3l 2
g
S
Q
1 ol 1
s
e
0

78 9 1.2 3 4367 8 9 1 2 3 4456 7 89 123 4567 839 12 3 465
1424 1930 104N 108N 19AN



Die Entwicklung der Lastwagenabfuhr
ab den Basler Rheinhéfen seit 1946
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52  DIE HOCHRHEINWASSERSTRASSE

Einleitung

Der Hochrhein, das heisst die Rheinstrecke vom Bodensee
bis Basel, war wahrend Jahrhunderten ein wichtiger Ver-
kehrsweg, dem =zahlreiche Ortschaften, beispielsweise
Schaffhausen, Eglisau, Zurzach und Laufenburg, ihre Ent-
wicklung und Bedeutung zu verdanken hatten. Der im we-
sentlichen nur flussabwaérts gerichtete Schiffstransport von
Reisenden und Waren ist im Verlaufe des letzten Jahrhun-
derts den Eisenbahnen zum Opfer gefallen. Am langsten
konnte sich noch die Flgsserei halten; sie erreichte in den
Jahren 1850 bis 1860 mit tiber 2500 in Laufenburg durch-
gehenden Fléssen pro Jahr ihren Hochststand.

Nachdem im Jahr 1891 das Problem der Kraftlbertra-
gung auf grosse Distanzen mittels des elektrischen Stro-
mes gel6st war, erlangte der Hochrhein mit seiner grossen
und relativ gut ausgeglichenen Wasserfiihrung durch die
Wasserkraftnutzung neue Bedeutung. In den Jahren 1894
bis 1898 wurde bei Rheinfelden das erste Grosskraftwerk
am Hochrhein, das Kraftwerk Rheinfelden gebaut. Der Be-
niitzung des Rheins als Wasserstrasse wurde dabei nur
dadurch Rechnung getragen, dass im Stauwehr eine Floss-
gasse von 20 m Breite eingebaut und beim Maschinenhaus
ein Kran zur Beférderung von Booten vom Oberwasserka-
nal ins Unterwasser und umgekehrt aufgestellt wurde.

Im Jahre 1904 erreichte das erste Grossguterschiff vom
Oberrhein her Basel, und damit war der Grundstein fiir die
rasch ansteigende Entwicklung der Rheinschiffahrt bis Ba-
sel und zu den Basler Héafen gelegt. Gleichzeitig wurde
auch der Gedanke der Weiterfilhrung der Grosschiffahrt
bis in den Bodensee wach, um so mehr als die Kraftwerke
mit der erforderlichen Stauhaltung zwangslaufig die Schiff-
barkeit auf den einzelnen Staustufen herbeifiihrten. Beim
nachsten Rheinkraftwerk, Augst-Wyhlen, das in den Jah-
ren 1907 bis 1912 erstellt wurde, war in der Konzession
allerdings nur eine Kahnschleuse von 36,0 x 8,5 m vorgese-
hen worden. Auf Initiative und mit finanzieller Beteiligung
der an der Rheinschiffahrt interessierten Kantone und Ver-
bande wurde am linken Ufer eine Schleuse von 90 m Lénge
und 12 m Breite eingebaut. Seither ist der Rhein bis zur
Strassenbriicke in Rheinfelden fiir die Grosschiffahrt be-
niitzbar. Beim Bau der nachsten beiden Kraftwerke, Lau-
fenburg (1908 bis 1914) und Eglisau (1915 bis 1920), wurden
Kahnschleusen von 30 m beziehungsweise 20 m Lénge und
12 m Breite eingebaut, in der Meinung, dass diese bei Ein-
fuhrung der Grosschiffahrt entsprechend zu verldngern
seien.

Inzwischen war man sich auf deutscher und schweize-
rischer Seite darliber klar geworden, dass die vollstadndige
und zweckmaéssige Ausniitzung der Wasserkraft des Hoch-
rheins und die spéatere Schiffbarmachung durch einen ver-
bindlichen Ausbauplan sichergestellt werden miissten. Es
wurde deshalb im Jahre 1913 ein internationaler Wettbe-
werb zur Erlangung von Vorschlédgen fiir einen Ausbauplan
des Rheins von Basel bis zum Bodensee ausgeschrieben.
Die Einreichung der Projekte verzbégerte sich durch den
Ersten Weltkrieg bis zum Jahre 1920. Auf Grund der Ergeb-
nisse haben die badischen und schweizerischen Behdrden
bis zum Jahre 1926 einen Ausbauplan ausgearbeitet, der
seither die Grundlage fiir die Projektierung und Ausfiihrung
der einzelnen Kraftwerke bildet.

Den Belangen der kinftigen Grosschiffahrt wurde bei
der Konzessionserteilung und dem Bau der einzelnen Kraft-
werke grosste Aufmerksamkeit geschenkt. Die Kraftwer-
ke mussten geméass den bestehenden gesetzlichen und

vertraglichen Regelungen so disponiert werden, dass sie
die spatere Schiffbarmachung nicht beeintrachtigen oder
gar verunmoglichen. Es wurde deshalb verlangt, dass in
den Konzessionsprojekten auch die Schiffahrtsanlagen,
also in erster Linie die Schleusen mit ihren Vorhéfen, ent-
halten sein missen. Auch in den Konzessionen wurden
die erforderlichen Bestimmungen aufgenommen, so vor
allem der Erwerb des Gelandes flr die Schiffahrtsanlagen
und die Abtretung zum Selbstkostenpreis im Zeitpunkt der
Verwirklichung der Schiffahrt.

Im Jahre 1939 wurden neuerdings Verhandlungen zwi-
schen den deutschen und schweizerischen Amtsstellen
tiber die technischen Grundlagen der Hochrheinschiffahrt
aufgenommen, aber infolge des Zweiten Weltkrieges bald
wieder unterbrochen. Schweizerischerseits erachtete man
es jedoch fiir zweckmassig, die Sache weiter zu verfolgen
und unter Beriicksichtigung der seit 1926 erfolgten Ent-
wicklung ein neues allgemeines Projekt fiir die Schiffbar-
machung des Hochrheins auszuarbeiten. Dieses wurde
nach seiner Fertigstellung im Jahre 1941 den deutschen
Behorden zugestellt und im Jahre 1942 als Mitteilung Nr. 35
des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft unter dem Titel «Ent-
wurf fiir den Ausbau der Rheinschiffahrtsstrasse Basel—
Bodensee» verdffentlicht.

Seither hat sich der Kraftwerkbau am Hochrhein weiter
entwickelt und geht seiner Vollendung entgegen. Damit
sind in absehbarer Zeit die Voraussetzungen fiir den Aus-
bau der Schiffahrtsstrasse in optimaler Weise erfiillt. Der
Zeitpunkt fiir die Aufnahme der internationalen Verhand-
lungen tiber die Hochrheinschiffahrt ist deshalb gekom-
men. Als wesentliche Grundlage fiir die Vertragsverhand-
lungen mussten die Normalien, das allgemeine Projekt und
die Kosten nochmals griindlich berpriift werden, um so
mehr als seit 1939 im Schiffbau und Schiffahrtsbetrieb
sowie im Schleusenbau erhebliche Fortschritte gemacht
worden sind.

Im Jahre 1957 wurden die 1939 unterbrochenen Ver-
handlungen zwischen den deutschen und schweizeri-
schen technischen Behérden wieder aufgenommen mit
dem Ziel, die Normalien und die vorhandenen Projekte auf
Grund der bisherigen und noch zu erwartenden Entwick-
lungen in der Binnenschiffahrt zu Uberprifen und zu be-
reinigen. Die hierflir gebildete deutsch-schweizerische
technische Kommission hat ihre Arbeit noch im Herbst
1957 aufgenommen und 1963 abgeschlossen. Am 22. Juni
1964 wurde dieses Gemeinschaftswerk «Die Schiffbarma-
chung des Hochrheins — Projekt 1961» der Oeffentlich-
keit anlasslich Pressekonferenzen in Bern und Freiburg im
Breisgau Ubergeben. Die folgende Darstellung basiert auf
diesem Projekt (1).

Normalien

Hydrographische Grundlagen

Die Wasserstrasse soll von einem Niederwasserstand, der
im langjahrigen Mittel an héchstens 10 Tagen pro Jahr un-
terschritten wird (NWho) bis zu einem Hochwasserstand, der
im langjéhrigen Mittel an drei Tagen pro Jahr iiberschritten
wird (héchster schiffbarer Wasserstand, HSW), mit voll be-
ladenen Schiffen befahren werden kénnen. Wenn der Was-
serstand unter NWio sinkt, kdnnen die Schiffe weiterhin

(1) Die Schiffbarmachung des Hochrheins [ Projekt 1961, Mitteilung
Nr. 44 des Eidg. Amtes flir Wasserwirtschaft; herausgegeben im
Juni 1964.
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verkehren, jedoch zum Teil nicht mehr voll beladen, da
stellenweise die Fahrwassertiefe unter 3 m sinkt. An durch-
schnittlich 8 Tagen im Jahr wird die Wasserstrasse wegen
Hochwassers aus Sicherheitsgriinden gesperrt sein. Im Jah-
resdurchschnitt wird somit die Schiffahrt ohne Einschréan-
kung der Auslastung wahrend 352 Tagen mdglich sein.

Die diesen Wasserstdnden entsprechenden Wassermen-
gen des Rheins sowie die minimalen, mittleren und maxi-
malen Wasserfiihrungen in den verschiedenen Flussab-
schnitten sind in nachstehender Tabelle zusammengestellt.

RHEINWASSERMENGEN IN m%s

Abschnitt NNW NW1o MW HSW HHW

HEdersas 105 135 370 885 1250

THOFMUNEANNE gy 160 430 1045 2600

Adreminding  peq 420 1020 2400 5400

Basel

NNW = Niederster Niederwasserstand

NWio = an hochstens 10 Tagen im Jahresdurchschnitt
unterschrittener Wasserstand

MW = Mittelwasserstand

HSW = hdchster schiffbarer Wasserstand

HHW = hdchster Hochwasserstand

Fahrzeuge

Es wird grundsétzlich angestrebt, dass die auf dem Ober-
rhein bis Basel verkehrenden Scr.iffe auch die Hochrhein-
wasserstrasse befahren kdnnen. Das Motorgiterboot, der
sogenannte Selbstfahrer, wird zweifellos auf dem Hoch-
rhein vorherrschen. Beim Schleppzugverkehr werden die
Schleppboote kaum mit mehr als einem Anhang fahren
kédnnen.

Die Entwicklung der Schiffahrt auf dem Rhein und an-
dern europdischen Wasserstrassen wird von den zustindi-
gen technischen Behdrden aufmerksam verfolgt. Im Mai
1961 ist erstmals eine grossere Schubkomposition in Basel
eingetroffen, und heute werden auch die basellandschaftli-
chen Rheinhdfen regelméssig von Schubverbdnden ange-
laufen. Eine gewisse Form der Schubschiffahrt wird sich
mdoglicherweise auch auf dem Hochrhein oberhalb der ba-
sellandschaftlichen Hafen entwickeln. Sie wird jedoch den
topographischen Gegebenheiten und den Abmessungen der
Schiffahrtsanlagen, die nicht beliebig vergréssert werden
kénnen, Rechnung tragen missen.

KLASSENEINTEILUNG
EUROPAISCHER BINNENWASSERSTRASSEN

(aus: Mitteilung Nr. 44 des Eidg. Amtes flir Wasserwirtschaft, Juni 1964,
Die Schiffbarmachung des Hochrheins / Projekt 1961)

3 Trag- | Abmessungenin m |Grundrisse

Klasse Seniffstyp fahigkeit| Lange |Breite [Tiefgang| der Schiffe
| Penische 300t | 38.5| 5.0 | 2.2
] Kempenaar 600t | 50.0| 6.6 | 2.5

m Dortmund-Ems-Kanal | 1000t
1350t

2000t

67.0| 8.2 | 2.5
80.0| 9.5 | 2.5
95.0| I1.5 | 2.7

[\ Rhein-Herne-Kanal

' Grosser Rheinkahn

[Maximum fiir Hochrhein |bisigoot | 90.0] 11.0 [ 2.7 |

Als Normalschiff wurde in Uebereinstimmung mit den
Beschlissen der Européaischen Verkehrsminister-Konferenz
ein solches von 80 m Lange, 9,5 m Breite und 2,5 m Tief-
gang, mit einer Tragféhigkeit von 1250 Tonnen fiir das Mo-

torschiff Typ Johann Welker, bzw. von 1350 Tonnen fiir den
Rhein-Herne-Kahn zugrunde gelegt. Die Schiffahrtsanla-
gen werden aber so bemessen, dass auch gréssere Rhein-
selbstfahrer bis zu Abmessungen von 90x11x2,7 m mit
zirka 1600 Tonnen Tragfihigkeit auf dem Hochrhein ver-
kehren kénnen.

Schleusen

Die Projektierung erfolgte durchgehend fiir zwei nebenein-
ander liegende Schleusen. Davon wird voraussichtlich im
ersten Ausbau nur je eine Schleuse erstellt und die zweite
bei Bedarf spater eingebaut. Die Schleusen werden so be-
messen, dass sie gleichzeitig zwei Normalschiffe von 80 m
Lange aufnehmen kodnnen. Mit dem ndétigen Spielraum er-
gibt sich eine Schleusenlénge von 165 m. In dieser Schleuse
findet ohne weiteres auch ein Schlepper mit einem Fracht-
kahn Platz. Die Schleusenbreite wurde, wie in den friiheren
Projekten und bei andern &hnlichen Wasserstrassen (Mo-
sel, Main, Neckar, untere Rhone) auf 12 m festgelegt. Am
Oberhaupt der Schleuse liegt der Drempel (Torschwelle)
4,0 m unter dem tiefsten konzessionierten Stauspiegel. Die
Drempeltiefe am Unterhaupt betrdagt bei NWio 3,5 m; sie
wird also fast das ganze Jahr grosser sein (Fig. 33).

Der Normalabstand zwischen den beiden Schleusen-
kammern ist auf 8,0 m festgelegt. Bei sehr beengten Platz-
verhéltnissen kann dieses Mass auf 6,0 m reduziert werden.

Nach den guten Erfahrungen bei der Schleuse Birs-
felden sollen in den normalen Schleusen des Hoch-
rheins mit Hubhdhen bis ca. 12 m keine Umlaufkanéle fiir
die Fiillung der Schleusen vorgesehen werden. Da bei di-
rekter Fiillung durch das Schleusentor nicht mehr als 1 Mi-
nute pro m Wasserspiegelanstieg bendtigt wird, wiirde der
Mehraufwand fiir die Umlaufkanéle in keinem Verhéltnis
zum damit erzielbaren Zeitgewinn stehen. Als Schleusen-
verschlliisse sind am Oberhaupt Hubsenktore und am Un-
terhaupt Stemmtore vorgesehen. Zum Fillen der Schleuse
wird das Hubsenktor angehoben, so dass das Wasser zwi-
schen der Torunterkante und dem Drempel liber eine Ener-
gievernichtungskammer in die Schleuse einstrémen kann.
Wenn die Schleuse gefiillt ist, wird das Hubsenktor bis un-
ter die Drempelhdhe abgesenkt, worauf die Schiffe dariiber
hinweg ein- und ausfahren kénnen. Fir die Entleerung der
Schleuse sind in den Stemmtoren Schiitzen eingebaut. Die
Energie des ausstrémenden Wassers wird durch Schika-
nen in der Sohle ausserhalb des Schleusentores vernichtet.

Vorhédfen

Die ober- und unterhalb der Schleusen erforderlichen Vor-
hafen sind mit mindestens 47 m Breite dreischiffig vorge-
sehen. Damit kénnen die Schiffe ungehindert in beide
Schleusen einfahren beziehungsweise aus denselben aus-
fahren, und ausserdem verbleibt auf der einen Seite eine
Schiffsbreite fiir wartende Schiffe. In gekriimmten Vorha-
fen muss die Breite entsprechend erhdht werden.

Am Hochrhein, wo fast jede Staustufe besondere Ver-
héltnisse aufweist, ist es nicht méglich, sich mit Bezug auf
die Vorhafenlange an eine bestimmte Norm zu halten.
Massgebend ist, die Vorhafen so anzulegen, dass die
Schiffe ohne Schwierigkeiten in die Schleusen ein- und
aus denselben ausfahren kénnen. Immerhin wird am Ober-
wasser eine Vorhafenldnge von 250 m und im Unterwasser
von 175 m angestrebt.

Die Vorhafen sollen schon beim ersten Ausbau mit nur

einer Schleuse von Anfang an in den endgiltigen Abmes-
sungen fiir den zweischleusigen Ausbau, d. h. fiir die Auf-
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nahme von drei Schiffen, erstellt werden. Die Wassertiefe
in den Vorhéafen betréagt bei NWio = 4,0 m.

Flusswasserstrasse

Im offenen Fluss soll durchgehend ein schiffoares Band von
50 m Breite mit einer Fahrwassertiefe von 3,0 m bei NWio
vorhanden sein. Der Hochrhein ist tGberall breiter als 50 m;
wo die Fahrwassertiefe nicht vorhanden ist, muss die
Fluss-Sohle durch Baggerung entsprechend vertieft werden.

Unter Bricken ist ein minimales Lichtraumprofil von
40 m Breite und 6,0 m Hohe tber dem hdéchsten schiffba-
ren Wasserstand beziehungsweise 6,5 m lber dem Mittel-
wasser einzuhalten.

Die Einhaltung eines minimalen Krimmungsradius des
Schiffahrtsbandes von 500 m, wie es in den Normalien des
Projektes von 1941 vorgesehen war, ist am Hochrhein an
verschiedenen Stellen nicht mdéglich. Die Erfahrungen am
Neckar und Versuche tber die Wendefahigkeit der Schiffe
haben aber gezeigt, dass ohne weiteres auch wesentlich
engere Krimmungen befahren werden kdnnen, wenn eine
reichliche Fahrwasserbreite zur Verfligung steht, die ein
freies Mandvrieren gestattet. Dazu ist allerdings eine gros-
sere Verbreiterung erforderlich, als sie sich geometrisch
aus dem Kriimmungsradius und der Schiffsldnge ergibt.
Man muss auch berlicksichtigen, dass die Wasserstrémung
in den Kurven nicht parallel zum Schiffahrtsband verlauft,
sondern dass sich der Schiffsfiihrer oft mit sehr unange-
nehmen Querstrémungen auseinanderzusetzen hat.

Kanile

Die Hochrheinwasserstrasse enthilt keine kiinstlichen Ka-
néle. Auch bei den beiden Stufen Rheinau und Rheinfall
ist zwischen der Schleuse und dem Tunnel nur ein Ueber-
gangsbecken eingeschaltet, das zugleich als Vorhafen fiir
die Schleuse und den Tunnel dient.

Tunnels

Die beiden Schiffahrtstunnels bei den Stufen Rheinau und
Rheinfall sind einschiffig und geradlinig vorgesehen. Eine
eingehende Untersuchung hat ergeben, dass bei einer ent-

WASSERKRAFTANLAGEN AM HOCHRHEIN

sprechenden Signalisierung und gemeinsamer Tunnel-
durchfahrt mehrerer Schiffe, in Kombination mit dem Schieu-
senbetrieb, die einspurige Tunnelstrecke die gleiche Lei-
stungsfahigkeit aufweist wie eine Schleusenanlage mit
zwei Kammern.

Die Tunnelquerschnitte ergeben sich einerseits aus dem
erforderlichen Lichtraumprofil tiber dem hochsten schiff-
baren Wasserstand, anderseits aus der Forderung, dass
das Verhéaltnis des vom Schiff verdréangten Wasserquer-
schnittes zum benetzten Kanalquerschnitt beim tiefsten
Wasserstand den Wert 1:3 auf keinen Fall unterschreiten
darf.

Das Schiffahrtsprojekt
Allgemeiner Ueberblick

Ausgangssituation fiir die Schiffoarmachung ist der fiir die
Wasserkraftnutzung fertig ausgebaute Hochrhein (Lageplan
und schematisches Langenprofil siehe Fig. 30 bis 32 bzw.
Tafeln 2, 3 und 4).

Von den insgesamt 13 Kraftwerken sind die 10 nachge-
nannten Werke Birsfelden, Augst-Wyhlen, Ryburg-Schwor-
stadt, Laufenburg, Albbruck-Dogern, Reckingen, Eglisau,
Rheinau, Rheinfall (kleines Industriewerk) und Schaffhausen
bereits in ihrer endgliltigen Form ausgebaut. Das Kraftwerk
Sackingen steht seit 1961 im Bau, und mit dem Bau des
Kraftwerkes Koblenz ist im Jahr 1964 begonnen worden. Fiir
das alte Werk Rheinfelden ist ein Neubau zu erstellen, um
eine stark erweiterte Nutzung der Wasserkraft zu ermdég-
lichen.

Abgesehen von Albbruck-Dogern erfolgt die Ausniitzung
der Wasserkraft durch Aufstauung des Flusses in seinem
eigenen Bett und teilweise zusatzlich durch Vertiefung der
Flussohle unterhalb des Werkes, ohne Ableitung des Nutz-
wassers durch Seitenkandle. Stauwehr und Maschinenhaus
sind jeweils nebeneinander angeordnet.

Eine Ausnahme bildet das Kanalkraftwerk Albbruck-Do-
gern mit einem auf deutscher Seite liegenden rund 3,4 km
langen Oberwasserkanal. Aber auch bei dieser Stufe wird
als Schiffahrtsweg das Rheinbett unterhalb des Stauwehres

Kraftwerkstufe Zustand Jahr der Ausbauwasser- Max. Leistung Mittlere Jahres- Anteile Schweiz
Inbetriebnahme menge ab Generator produktion Leistung Energie
m3/s Mwt GWh? % MW GWh
1. Schaffhausen (neues Werk) in Betrieb 1964 425 22.0 162 91.5 20.1 148.2
2. Rheinfall (kleines Werk) in Betrieb 1951 25 4.4 38 100 4.4 38.0
3. Rheinau in Betrieb 1957 400 36.0 236.8 61.7 222 146.1
4. Eglisau in Betrieb 1920 400 32,5 233 92.8 30.2 216.0
5. Reckingen in Betrieb 1941 560 38.0 222 50 19.0 111.0
6. Koblenz im Bau 1969 600 52.5 310 50 26.25 155.0
7. Albbruck-Dogern in Betrieb 1933 1060 75.0 532 54 40.5 287.3
8. Laufenburg in Betrieb 1914 1080 83.0 585 50 4.5 292.5
9. Sackingen im Bau 1965 1300 72.0 404 50 36.0 202.0
10. Ryburg-Schwérstadt in Betrieb 1930 1200 108.0 732 50 54.0 366.0
11. Rheinfelden in Betrieb 1898 614 20.5 163.5 50 10.25 81.75
(neues Werk) (projektiert) (?) (1390) (79.0) (286.0) 50 (39.5) (143.0)
12. Augst-Wyhlen in Betrieb 1912 800 43.5 317.5 50 22.0 159.5
13. Birsfelden in Betrieb 1955 1500 74.4 468.0 58.75 43.7 275.0
Zusammen 661.8 4403.8 56 % 370.1 2478.35
(mit neuem Werk Rheinfelden) (720.3) (4526.3) (56 %) (399.3) (2539.60)

1 MW = 1000 kW 2 1 GWh = 1 Mio kWh
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benutzt. Bei der Stufe Rheinau wird die grosse Rhein-
schleife durch einen Unterwasserstollen des Kraftwerkes
abgeschnitten und auch die Schiffahrt erfolgt durch einen
Stollen. Der Rheinfall wird stdlich von Laufen durch einen
Schiffahrtsstollen umfahren.

Bei der Schiffbarmachung handelt es sich im wesentli-
chen darum, die Geféllsstufen der einzelnen Kraftwerke
durch Schiffschleusen zu Uberwinden. Zusatzliche Schleu-
sen sind erforderlich fiir die Ueberwindung des Gefélles
des Rheinfalles sowie bei dem fiir die Bodenseeregulierung
vorgesehenen Wehr Hemishofen.

Die mittlere jahrliche Energieproduktion dieser Kraft-
werke betragt nach erfolgtem Endausbau rund 4,5 Milliar-
den kWh, wovon etwa 2,5 Mrd. kWh auf die Schweiz entfal-
sen. (Siehe Tabelle Seite 47).

Die einzelnen Staustufen

Hier sind folgende Besonderheiten zu erwdhnen:

a) Birsfelden: Mit dem Bau des Kraftwerkes musste
eine der beiden Schleusen 180x 12 m sofort erstellt
werden, da der Rhein schon vorher bis Rheinfelden
schiffbar war und auch die basellandschaftlichen Ha-
fen Birsfelden und Au bereits in Betrieb standen. Das
Gelande erlaubt ohne weiteres den Ausbau der zweiten
Schleuse.

b) Augst-Wyhlen: Vorerst hatte man erwogen, die
bestehende 90 m lange und 12 m breite Schleuse am
schweizerischen Ufer auf 165 m zu verlangern und die
zweite Schleuse am deutschen Ufer zu erstellen. Die
Untersuchungen haben aber gezeigt, dass die Anord-
nung von zwei nebeneinanderliegenden neuen Schleu-
sen auf der deutschen Seite baulich und betrieblich
glinstiger ist.

c) Rheinfelden: Die Schiffahrtsanlagen sind am rech-
ten Ufer im Bereich des heutigen Kraftwerkkanals un-
mittelbar anschliessend an das Wehr Neu-Rheinfelden
vorgesehen. Sollte der Bau des Kraftwerkes Neu-Rhein-
felden noch langere Zeit auf sich warten lassen — die
schweizerische Konzession des alten Kraftwerkes lauft
1987 ab, die deutsche ist unbefristet —, miissten die
Schiffahrtsanlagen unter Beibehaltung der bestehenden
Kraftwerkanlagen eingebaut werden, was technisch
maoglich, jedoch mit héheren Kosten verbunden wére.

d) Ryburg-Schworstadt: Schiffschleusen am lin-
ken Ufer, keine Besonderheiten hinsichtlich Schiffahrt
(Fig. 34 bzw. Tafel 10).

e) Sackingen: Schleusen am linken Ufer unmittelbar
im Anschluss an das Wehr an der Innenseite einer
scharfen Flusskrimmung. Gekrimmte Achse der bei-
den Vorhéafen. Stromungsverhéltnisse sind durch Mo-
dellversuche abgeklart.

f) Laufenburg: Fir die am rechten Ufer zu erstellen-
den Schleusen sind gréssere Terrain-Anschnitte und
Stiitzmauern erforderlich. Etwelche Schwierigkeiten bie-
tet die enge Flusskriimmung oberhalb der Schleusen.
Auf Grund von Stromungsversuchen im Flussbaulabo-
ratorium ist jedoch die Schiffahrt auch in diesem Ab-
schnitt durchaus méglich.

-

Albbruck-Dogern: Eine Benlitzung des bestehen-
den Kraftwerkkanals fiir die Schiffahrt hat sich als tech-
nisch und wirtschaftlich ungiinstig erwiesen, und man
hat sich entschlossen, mit der Schiffahrt im Rheinbett
zu bleiben. Die Schleusen sind auf schweizerischer

9

Seite neben dem Stauwehr vorgesehen. Unterhalb des
Wehrs muss im Rheinbett eine Fahrrinne so tief ausge-
baggert werden, dass durch den Rickstau vom Aus-
lauf des Unterwasserkanals her die erforderliche Was-
sertiefe vorhanden ist. Diese Lésung hat nebenbei den
Vorteil, dass das jetzt wahrend 2/3 des Jahres trocken-
liegende Flussbett unterhalb des Stauwehrs wieder stan-
dig eine durchgehende Wasserflache erhalt.

h) Koblenz: Die Schiffahrtsanlagen kommen zwischen
das Kraftwerk und die linksufrige Rheintalstrasse bzw.
die Bahnlinie zu liegen.

i) Reckingen: Schiffahrisanlagen am rechten Ufer,
keine Besonderheiten.

k) Eglisau: Schiffahrtsanlagen am rechten Ufer. Wegen
des zu Rutschungen neigenden Hanges werden die
Schleusen vom Ufer abgeriickt unter Verwendung der
6. Wehréffnung fir den Schleusenbau, was den Hoch-
wasserabfluss dennoch gewahrleistet.

Besondere Beachtung erfordern die Staustufen Rheinau,
Rheinfall und Schaffhausen. Uspriinglich standen drei Va-
rianten zur Diskussion (Fig. 35 bis 37 bzw. Tafeln 17, 18 und
19):

— Die grosse Kohlfirstvariante nach dem Projekt Eggen-
schwyler, die alle drei Stufen mit einem Schiffshebewerk
von 47 m Hubhohe lUberwindet und mit einem 5,82 km
langen Kanal sowie einem 3,55 km langen Schiffahrts-
tunnel eine direkte Verbindung herstellt zwischen dem
Rhein unterhalb Rheinau und dem Rhein beim Paradies,
ca. 3 km oberhalb Schaffhausen.

— die kleine Kohlfirstvariante, welche die Staustufe Rhein-
au nach dem Projekt 1961 Uberwindet, die Stufen Rhein-
fall und Schaffhausen aber in einem 4,86 km langen
Schiffahrtstunnel zwischen dem Rhein bei Dachsen und
dem Paradies abschneidet.

— das Dreistufenprojekt, das den Flusslauf des Rheins
ausniitzt und bei jeder Stufe Rheinau, Rheinfall und
Schaffhausen eine Schleuse vorsieht. Diese Losung ist
aus Griinden der Kosteneinsparung, des Betriebes, der
geringen Landbeanspruchung und des Naturschutzes
dem Projekt 1961 zugrundegelegt worden.

Die Kosten fiir den einschleusigen Ausbau dieser drei
Varianten wurden fir Preisbasis 1959 veranschlagt auf:
— 168 Mio Fr. fiir die grosse Kohlfirstvariante;

— 212 Mio Fr. fiir die kleine Kohlfirstvariante;
— 143 Mio Fr. fiir das Dreistufenprojekt.

Die Variante «Grosser Kohlfirst» wiirde mit dem 47 m
hohen Schiffshebewerk und dem 5,82 km langen Schifi-
fahrtskanal, der im unteren Teil Ddmme bis 11 m Héhe und
im oberen Teil Einschnitte bis 16 m Tiefe aufweist, einen
mindestens ebenso grossen Eingriff in die Landschaft ver-
ursachen wie das Drzistufenprojekt, so dass sich der Mehr-
aufwand von 25 Mio Fr. nicht rechtfertigen liesse. Ausser-
dem entstiinde ein Mehrverlust an bestem Kulturland und
Wald von mindestens 30 ha. Auch eine bessere Anschmie-
gung an das Gelande durch Aufteilung des Schiffshebewer-
kes in zwei Schleusen wiirde weder den Landverlust noch
den Eingriff wesentlich verringern.

Vom Gesichtspunkt des Natur- und Heimatschutzes aus
scheint die Variante «Kleiner Kohlfirst» den kleinsten Ein-
griff darzustellen. Die beiden etwas harten Eingriffe der
Schleusenanlagen unterhalb der beiden Tunnels wiirden je-
doch bestehen bleiben. Man hatte nur den Vorteil, dass
die Schleusenanlage bei der Stufe Rheinfall—Schaffhau-
sen nicht mehr in unmittelbare Néhe von Dachsen zu liegen
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Bild 14 Guterschiffverkehr am Niederrhein vor dem Duisburger Hafen im industriereichen Ruhrgebiet.



Bild 15 Klassischer Schleppzug, bestehend aus SB Uri (3600 PS) und sechs Kéhnen; Gesamtladung ca. 6000 Tonnen.

Bild 16 Reger Schiffverkehr in der Nordschleuse der internationalen Staustufe Jochenstein an der Donau unterhalb Passau.




Bild 17

Gutertransport auf dem Rhein-Herne-
Kanal mit Kokerei Nordstern im
stark industrialisierten Gebiet von
Gelsenkirchen.

Bild 18

Beispiel der im letzten Jahrzehnt stark
aufgekommenen und fiir die Zukunft
grosse Bedeutung erlangenden
Schubschiffahrt. Mit diesem Tank-
Schubzug gelangen 6200 t Dieselgasol
in einem einzigen Transport bis zum
Rheinhafen Au bei Basel.




Bild 19 Motiv am Neckar bei Dilsberg mit Frachtschiff. Der Neckar hatte einst eine sehr unausgeglichene Abflusscharakteristik, variierten
doch die mittleren Jahresabfliisse von 500 m*/s bis nur 6 m3/s. Bei diesen sehr geringen Niederwasser-Abflissen zeigten sich im natirlichen
Flusslauf viele unschéne Kies- und Sandbéanke, und die bei solchen Wassermengen konzentrierten Abwassermengen flhrten zu unerwiinschten
Geruchsbelédstigungen. Nach der in den vergangenen Jahrzehnten erfolgten Schaffung zahireicher Stauhaltungen, die hier primar fir die Bin-
nenschiffahrt erstellt wurden, aber auch fiir die Energiewirtschaft nitzlich sind, haben sich die Verhéltnisse bedeutend gebessert.

Bild 20 Rationeller Transport und Umschlag auf dem Vierwaldstéttersee. Es ist in unserm Lande kaum bekannt, dass sich auf unsern Binnen-
seen ein Gutertransport von jahrlich etwa 6 Mio Tonnen abwickelt.

-




kdme und dass die Schwierigkeiten mit der allfélligen zwei-
ten Schleuse Schaffhausen und der Hebung der Briicke
Schaffhausen—Feuerthalen wegfallen wiirden. Hinzu kommt,
dass die Leistungsféhigkeit der Wasserstrasse durch den
4,8 km langen einspurigen Tunnel beeintrachtigt wiirde.

Die deutsch-schweizerische technische Kommission fir
die Schiffbarmachung des Hochrheins ist einhellig zur
Ueberzeugung gekommen, dass die Kohlfirstvarianten end-
gliltig ausser Betracht fallen.

Hinzuweisen ist noch auf denin letzter Zeit aufgetauchten
Gedanken, die Thur von ihrer Miindung in den Rhein auf-
wérts bis Frauenfeld durch Einbau von Stufen schiffbar zu
machen und von dort mit einem Stollen direkt nach dem
Untersee zu gelangen. Diese Losung, die Gegenstand einer
Studie ist, hatte den Vorteil, dass die Schiffahrt den Kan-
ton Thurgau zentral erschliessen wiirde und dass Rheinau,
der Rheinfall und Schaffhausen durch die Schiffahrt in kei-
ner Weise beriihrt wiirden. Auch das Wehr Hemishofen waére
dann fur die Schiffahrt nicht mehr erforderlich. Einstweilen
steht jedoch das Dreistufenprojekt Rheinau, Rheinfall,
Schaffhausen im Vordergrund.

) Rheinau: Bei dieser Staustufe liegt das Wehr zirka
400 m oberhalb der Klosterinsel; daneben ist am linken
Ufer das Maschinenhaus angeordnet. Die grosse Rhein-
schleife bei Rheinau wird fiir die Wasserkraftnutzung
durch einen Unterwasserstollen abgeschnitten. Auch der
Schiffahrtsweg schneidet diese Rheinschleife durch
einen 625 m langen Schiffahrtstunnel ab. Die obere Tun-
neleinfahrt liegt 500 m oberhalb des Stauwehrs. Der
gradlinige Tunnel verlauft ungefahr parallel zum Kraft-
werkstollen. Zwischen der unteren Tunneleinfahrt und
der Schleuse sind ein Wendebecken und der obere Vor-
hafen eingefiigt. Die Schleusen haben eine maximale
Hubhéhe von 14,8 m (Fig. 35 bzw. Tafel 27).

m) Geféllsstufe Rheinfall: Im Gegensatz zu den
bisher erwahnten Gefallsstufen des Hochrheins wird die
Wasserkraft des Rheinfalles nicht fir die Energieerzeu-
gung ausgenlitzt, abgesehen von dem bestehenden In-
dustriekraftwerk Neuhausen, das dem Rheinfall eine
Wassermenge von 25 m3/s entzieht. Die Schiffahrt muss
auch die Gefallsstufe des Rheinfalls mittels einer Schleu-
senanlage Ulberwinden, wobei aber das Landschaftsbild
dieses imposanten Wasserfalls nicht beeintrachtigt wird.
Der Schiffahrtsweg umgeht den Rheinfall stidlich Laufen
mit Hilfe eines 552 m langen Schiffahrtstunnels. Die obere
Tunneleinfahrt befindet sich am linken Ufer ca. 500 m
oberhalb des Falles, die untere am Nordrand von Dach-
sen. Auch hier sind zwischen Tunnel und Schleuse ein
Wendebecken und der obere Schleusenvorhafen einge-
fugt. Die Schleuse hat eine relativ grosse Hubhdhe von
25,3 m. Solch hohe Schleusen sind bereits bei den
Kraftwerken an der unteren Rhone mit Erfolg zur An-
wendung gekommen. Zwischen der oberen Tunnelein-
fahrt und der bestehenden Eisenbahnbriicke oberhalb
des Rheinfalls ist ein Dachwehr vorgesehen, dessen
Aufgabe es ist, den Abfluss Richtung Rheinfall so zu
regulieren, dass bei der Wasserentnahme fiir die Schleu-
senflillung keine merkbare Verminderung des liber den
Rheinfall stromenden Wassers eintritt. Da dieses Dach-
wehr keinen Bedienungssteg bendtigt, sténdig lber-
stromt ist und die Wasserspiegeldifferenz zwischen
Ober- und Unterwasser 1 m nicht Ubersteigt, dirfte
es in der Landschaft kaum auffallen. Die Schiffahrtsan-
lagen sind von den Blickpunkien auf den Rheinfall
nicht sichtbar. Nur von hochgelegenen Stellen, wie z. B.
vom Hotel Bellevue in Neuhausen, sind im Hintergrund

hinter der Eisenbahnbriicke die Tunneleinfahrt und das
erwahnte Dachwehr zu erkennen, die aber das Bild des
Rheinfalls in keiner Weise stéren kénnen (Fig. 37 und
Flugaufnahme Bild 37).

n) Schaffhausen: Die alte Kraftanlage ist durch ein
neues Werk mit Wehr am linken und Kraftanlage (Dek-
kelkraftwerk, ohne Maschinenhaus) am rechten Ufer er-
setzt worden. Die Schiffahrtsanlage kommt an den Steil-
hang des linken Ufers zu liegen. Fir den einschleusigen
Ausbau kann von grésseren Hanganschnitten Umgang
genommen werden, fir die Erstellung der zweiten
Schleuse wéren erhebliche Anschnitte mit hohen Mau-
ern unvermeidlich.

o) Stufe Hemishofen: Ein weiteres, nicht der Was-
serkraftnutzung dienendes Stauwehr mit den erforder-
lichen Schleusenanlagen muss bei Hemishofen erstellt
werden. Es ist zugleich fir die Schiffahrt, zur Schaffung
einer genligenden Fahrwassertiefe, und fir die langst
geplante Bodenseeregulierung notwendig. Die Wasser-
spiegeldifferenz dieser Staustufe ist relativ gering; sie
schwankt zwischen Ober- und Unterwasserspiegel von
3,70 m bei niederstem Niederwasser bis 0,35 m bei héch-
stem Hochwasser. Das Wehr liegt 1 km unterhalb der
Eisenbahnbriicke Hemishofen; die Schleusenanlage ist
links neben dem Wehr vorgesehen.

Massnahmen an Briicken

Von den insgesamt 20 Briicken von oberhalb Basel bis
zum Bodensee miissen die 7 folgenden nicht geédndert wer-
den: Strassenbriicken Koblenz und Eglisau sowie Eisen-
bahnbriicken Koblenz, Eglisau, oberhalb Rheinfall, Schaff-
hausen und Hemishofen. Alle librigen Briicken missen den
Bedirfnissen der Schiffahrt durch Hebung, andere durch
Abénderung oder Neubau angepasst werden.

Uferschutz

Zwischen den Schleusenanlagen sind im Ubrigen keine
Veranderungen des Flusslaufes erforderlich. Die von den
Kraftwerken geschaffenen Staurdume geniligen fiir die
Schiffahrt, und es ist deshalb irrefiihrend, im Falle des
Hochrheins von einer Kanalisierung zu reden. Zur Schaf-
fung einer geniligend breiten und tiefen Fahrwasserrinne
muss an einzelnen Stellen die Flussohle durch Baggerung
vertieft werden, was sich aber vollstandig unter Wasser
abspielt. Auch besondere Uferverbauungen sind fiir die
Schiffahrt ausserhalb der Schleusenanlagen nicht vorge-
sehen. Dagegen wird angestrebt, die Kraftwerke schon
jetzt zu vermehrten Schilf-, Segge- und Geblischanpflan-
zungen, die den besten Schutz gegen Wellenschlag bieten,
zu veranlassen.

Ausbaukosten

Die Kosten des Ausbaues der Hochrheinschiffahrtsstrasse,
einschliesslich der Briickenanpassungen und der allgemei-
nen Betriebseinrichtungen, sind auf Preisbasis 1. Januar
1960, wie folgt errechnet worden:

Einschleusiger Ausbau Mio Fr.
Strecke Basel—Aaremiindung

inkl. Ergédnzungsbauten Augst—Wyhlen 123
Strecke Aaremiindung—Bodensee 209
Gesamtstrecke Basel—Bodensee 332

Bei der vorgesehenen Schleusenlange von 165 m wird
die Wasserstrasse auch bei nur einschleusigem Ausbau
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eine Leistungsféhigkeit aufweisen, die fiir lange Zeit ge-
niigen dirfte. Sofern spater die zweiten Schleusen notwen-
dig werden, betragen die zuséatzlichen Kosten, ebenfalls auf
Preisbasis 1. Januar 1960:

Nachtrdglicher Bauder zweiten Schleuse

Strecke Basel—Aaremiindung
inkl. Ergédnzungsbauten Birsfelden und Augst-Wyhlen 58
Strecke Aaremiindung—Bodensee 73

Gesamtstrecke Basel—Bodensee 131

Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse

Die Leistungsfahigkeit der Hochrheinwasserstrasse wird
durch die Leistungsfahigkeit der Schleusen bestimmt.

Die Leistung einer Schleuse in einer Richtung betragt
rund 4,2 Millionen Tonnen pro Jahr
unter den folgenden Annahmen:
a) mittlere Ladeféhigkeit der verkehrenden Schiffe 950 t
b) mittlerer Beladungsgrad 70 %o
c) jahrliche Schleusenbetriebstage 344
d) tagliche Betriebsdauer im Mittel 13 Stunden
e) Dauer einer Berg- und Talschleusung 1 Stunde
f) Verkehrsschwankungsfaktor 0,70

Wenn am Hochrhein nach den Ermittlungen des Eidg.
Amtes flir Wasserwirtschaft der Talverkehr zu ca. 8% des
Bergverkehrs anzunehmen ist, so kann mit dem einschleu-
sigen Ausbau somit ein Gesamtverkehr von rund 4,5 Mil-
lionen Tonnen pro Jahr bewaltigt werden. Beim zweischleu-
sigen Ausbau kann man ungefahr mit der doppelten Lei-
stung, also mit rund 9 Millionen Tonnen pro Jahr, rechnen.
Bei entsprechendem Talverkehr kann die Leistung wesent-
lich erhéht werden.

Im Bedarfsfall lasst sich diese Leistung nach den Er-
fahrungen bei bestehenden Wasserstrassen noch wesent-
lich steigern. Einmal wird bei starkerem Andrang automa-
tisch der Verkehrsschwankungsfaktor gilinstiger und ferner
kann die tagliche Betriebsdauer bei entsprechender Be-
leuchtung durch teilweisen Nachtbetrieb verldngert werden.

Die Bodenseeregulierung

Die Bodenseeregulierung bezweckt vor allem eine Absen-
kung der Hochwasserstande, d.h. den Schutz der Ufer
gegen Ueberschwemmungen. Der Schwankungsbereich des
Obersees betragt 3,42 m, im Jahresmittel etwa 2,0 m. Durch
eine Vertiefung der Rheinsohle zwischen Eschenz und
Schupfen soll das Abflussvermégen erhéht werden. Durch
Erweiterungen und Vertiefungen des Seerheins zwischen
Konstanz und Ermatingen soll ausserdem ein besserer
Ausgleich zwischen den Seestdnden von Ober- und Unter-
see geschaffen werden.

Um ein zu tiefes Absinken des Seespiegels zu verhin-
dern, ist der Einbau eines Wehres bei Hemishofen vorge-
sehen. Dieses ist geméss einem noch aufzustellenden Re-
gulierreglement zu bedienen, um Seestdnde und Abfluss-
mengen den Bedirfnissen der Seeanwohner, aber auch der
Unterlieger anzupassen. Wahrend die bisher héchsten See-
stdnde um 60—70 cm abgesenkt werden, wiirden die Mit-
tel- und Niederwasserstédnde praktisch nicht geédndert. H6-
here Wasserstiande im Sommer und tiefere im Winter wer-
den also auch in Zukunft wie bis anhin das Charakteristi-
kum des Sees bilden.

Der Einbau einer Schleuse beim Wehr Hemishofen in
Verbindung mit einer Baggerung im Unterwasser ermog-

licht auch der Grosschiffahrt die Befahrung dieser bereits
schiffbaren Strecke von der Stauhaltung des Kraftwerkes
Schaffhausen aus bis in den Bodensee.

In der letzten Zeit hat die Frage der Notwendigkeit der
Durchfiihrung der Bodenseeregulierung zu Diskussionen
Anlass gegeben. Es ist die Frage aufgeworfen worden, ob
angesichts der vielen im Einzugsgebiet des Bodensees
geschaffenen und in nachster Zeit noch zu erstellenden
Stauseen mit ihrem grossen Retentionsvermégen eine Bo-
denseeregulierung Uberhaupt noch notwendig sei. Dem
allgemeinen Gesamtbericht der technischen Kommission
fir die Schiffbarmachung des Hochrheins (Projekt 1961)
sowie einem Kommentar der Internationalen Rheinregulie-
rung sind folgende Angaben zu entnehmen, die einen
Ueberblick tber die gréssenméssigen Verhaltnisse ermdg-
lichen:

— Bodensee-Oberflache (Ober- und Untersee) 537,4 km?

— Bodensee-Einzugsgebiet (Stein a. Rhein) 11487 km?

— Einzugsgebiet aller vorhandenen und voraussichtlich
bis zum Jahr 1980 noch zu erstellenden

Staubecken im Gebiet von Rhein und Il

Wasservolumen Bodensee
Wasservolumen aller Speicherbecken

(Endausbau 1071 Mio m®)
— Jahrlicher Zufluss zum Bodensee
(Alpenrhein allein)

862,5 km?
48 440 Mio m*®

ca. 1053 Mio m®

7170 Mio m®

Das nutzbare Speichervolumen der Stauseen von zu-
sammen rund 1 Milliarde m3 entspricht angenahert dem
Volumen der mittleren jahrlichen Seespiegeldifferenz des
Bodensees von 2,0 m. Das Einzugsgebiet samtlicher Spei-
cherbecken betragt mit 862,5 km? nur rund 7,5%0 des ge-
samten Einzugsgebietes des Bodensees.

Gemass Auffassung der Internationalen Rheinbauleitung
ist es undenkbar, dass die Staubecken eine ins Gewicht
fallende Regulierwirkung auf den Bodensee ausiiben kén-
nen. Da normalerweise die Staubecken anfangs September
gefiillt sein sollen, kann gerade in der gefahrlichsten Hoch-
wasserperiode September-Oktober zum vornherein mit kei-
ner Regulierwirkung der Speicherseen gerechnet werden.

Hingegen ist geméss Auffassung des Eidg. Amtes fiir
Wasserwirtschaft der Einfluss der Speicherbecken auf die
Rheinschiffahrt erheblich. Die Abgabe im Herbst und Win-
ter des im Friihjahr und Sommer aufgespeicherten Wassers
bringt eine Vergrésserung der Fahrwassertiefen im Mittel-
und Oberrhein, die z. B. im Herbst 1962 und Winter 1962/63
mehr als 20 cm betragen hat. Wenn alle Speicherbecken
im Einzugsgebiet des Rheins gebaut sein werden, wird die
Erhéhung der Fahrwassertiefen gegeniiber dem Zustand
ohne Speicherbecken bis zu 30 cm und mehr betragen.
Eine zusatzliche Verbesserung der Schiffahrisverhiltnisse
kénnte mit einer Regulierung des Bodensees, verbunden
mit den Zuschiissen aus den Speicherbecken, erreicht wer-
den. Es ist deshalb von Bedeutung, dass diese neue Kon-
zeption einer gesamtwasserwirtschaftlichen Betrachtungs-
weise unterzogen und abgeklart wird.

Bei der Bearbeitung des Bodensee-Regulierungsprojek-
tes wurde den Interessen des Natur- und Heimatschutzes
sowie auch des Gewésserschutzes weitgehend Rechnung
getragen. Unterhalb des Wehres wird der Wasserspiegel
bei Niederwasser um ca. 1,6 m und bei Hochwasser noch
um etwa 70 cm abgesenkt. Diese Werte klingen bis etwa
3,5 km unterhalb des Wehres, d. h. bis etwa 2,5 km ober-
halb Diessenhofen auf Null ab. Es kommen nur flache
Uferpartien zum Vorschein, die sich rasch wieder begriinen
werden und die auch in geeigneter Weise bepflanzt wer-
den konnen. Oberhalb des Wehres wird der Rheinwasser-
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spiegel bei Mittel- und Niederwasser um etwa 70—90 cm
gehoben, wahrend der Bodenseespiegel bei diesen Abfluss-
verhéltnissen nur um etwa 10—20 cm gehoben wird. Die
im Flussgebiet des Rheins und im Untersee vorgesehenen
Baggerungen werden unter Wasser durchgefiihrt und hin-
terlassen keine stérenden Spuren. Die Insel Werd am Aus-
fluss des Bodensees wird nicht beriihrt. Die teilweise l4ngs
dem Ufer des Rheins vorgesehenen Materialdeponien wer-
den dem Gelénde in natlirlicher Weise angepasst und be-
pflanzt. Ein Teil des Baggermaterials wird flussaufwiérts
transportiert und im Bodensee versenkt, was in analoger

5.3  DIE TRANSHELVETISCHE WASSERSTRASSE

Einleitung

Die Transhelvetische Wasserstrasse gliedert sich in drei
Teilstrecken: Koblenz—Yverdon mit den Fluss-, Kanal- und
Seestrecken, Yverdon—Genf mit dem Canal d’Entreroches
und dem Genfersee, Genf—Pont Carnot an der Rhone mit
der «Traversée de Genéve» und dem Rhoneausbau bis
zur Landesgrenze.

Im Mittelalter hat auf grossen Strecken dieses Wasser-
weges ein beachtlicher Verkehr stattgefunden. Sogar der
Canal d’Entreroches ist im 17. Jahrhundert wenigstens teil-
weise flir kleine Schiffe erstellt und beniitzt worden. Doch
ist die Schiffahrt dhnlich wie auf dem Hochrhein dem sich
schneller entwickelnden Strassen- und Eisenbahnverkehr
zum Opfer gefallen, ohne dass der Schiffahrtsgedanke
selbst erlosch. Immerhin erfreut sich die Personenschiff-
fahrt auf den Juraseen und seit einigen Jahren auch auf
der Aare zwischen Biel und Solothurn grosser Beliebtheit,
und auf den Juraseen transportieren zahlreiche Ledischiffe
regelméssig Baumaterialien in bedeutenden Mengen.

Der Kraftwerkbau hat den Bestrebungen zur Aufnahme
der modernen Grosschiffahrt neuen Auftrieb gegeben und
speziell fiir die Aare giinstige Voraussetzungen geschaf-
fen. Die Kraftwerkkanéle der bestehenden Werke Wildegg—
Brugg, Rupperswil—Auenstein, Riichlig und Aarau sind ge-
eignete Schiffahrtswege, ebenso der lange Seitenkanal
des Werkes Olten—Gdsgen. Oberhalb Olten kann die
Schiffahrt bis hinauf nach Solothurn in der Aare verbleiben.
Sodann werden im Zusammenhang mit der Il. Juragewés-
serkorrektion umfassende Arbeiten durchgefiihrt, die als
«Nebenprodukt» die Schiffbarkeit der Strecke Yverdon bis
Flumenthal mit sich bringen. Gesamthaft gesehen sind die
Voraussetzungen fiir eine baldige Verwirklichung der Aare-
schiffahrt glinstig.

Im Jahre 1954 hat der Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband
mit finanzieller Beteiligung von Bund, Kantonen, Gemein-
den und interessierten Unternehmungen ein Projekt fiir die
ganze Transhelvetische Wasserstrasse bearbeitet, das mit
seinen Schleusenabmessungen von 75x 9 m auf dem 900-t-
Schiff basierte (2). Generell ist dieses Projekt im Jahr 1960
im Auftrag des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft auf das
sogenannte Europaschiff mit 1250 resp. 1350 t Tragféhig-
keit sowie fiir die Schubschiffahrt umgearbeitet worden.
Doch steht im Gegensatz zum Hochrhein noch kein detail-
liertes Projekt zur Verfiigung (Fig. 38).

Im Zusammenhang mit den Studien fiir einen Hafen an
der unteren Aare — sei es in Klingnau oder in Brugg — wird
gegenwartig durch das Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft im
Einverstiandnis mit dem Kanton Aargau eine Detailprojek-
tierung der Schiffahrtsanlagen von Klingnau und Beznau
vorgenommen.

Weise, wie dies bei der zweiten Juragewasser-Korrektion
bei den Juraseen getan wird, keine schadlichen Auswirkun-
gen haben wird. Bei der Ausfilhrung wird es im einzelnen
mdglich sein, allen berechtigten Wiinschen des Natur- und
Heimatschutzes Rechnung zu tragen.

Auf Preisbasis 1963 ergeben sich fiir die, sowohl der
Bodenseeregulierung als auch der Schiffahrt dienende Ge-
samtanlage Kosten von 49 Mio Fr. Fiir die Schiffahrtsan-
lagen allein wiirden sich die Kosten auf 38 Mio Fr. belau-
fen, fiir die Bedurfnisse der Bodenseeregulierung allein
auf 30 Mio Fr.

Wie in Abschnitt 1 erwdhnt, haben wir unsere Studien auf
die Teilstrecke Jurarandseen—Aaremiindung beschréankt.

Normalien

Hydrographische Grundlagen

Da noch kein detailliertes Projekt vorliegt, kénnen fir die
Transhelvetische Wasserstrasse die Angaben nicht mit
gleicher Genauigkeit gemacht werden, wie das beim Hoch-
rheinprojekt 1961 der Fall ist. Immerhin wird die durchge-
hende Stauregelung auch auf der Wasserstrasse zwischen
Koblenz und Yverdon nahezu wéhrend des ganzen Jahres
eine volle Ausniitzung der eingesetzten Schiffe ermdg-
lichen.

Fahrzeuge

Grundséatzlich gelten die fiir den Hochrhein gemachten
Ausfiihrungen auch fiir die Transhelvetische Wasserstrasse.
Als Normalschiff wurde in Uebereinstimmung mit den Be-
schliissen der Européaischen Verkehrsministerkonferenz das
Schiff von 80 m Lénge, 9,5 m Breite und 2,5 m Tiefgang mit
einer Ladefahigkeit von 1250 t fir das Motorschiff Typ Jo-
hann Welker, bzw. von 1350 t fiir den Rhein-Herne-Kahn
zugrundegelegt. Ob allenfalls auch gréssere Schiffe oder
sogar Schubeinheiten zugelassen werden kdnnen, héangt
hauptséachlich von den topographischen Verhéltnissen und
der Grosse der Schiffahrtsanlagen ab.

Schleusen

Das im Auftrag des Eidg. Amtes flir Wasserwirtschaft tber-
arbeitete generelle Projekt sieht fir die unterste Stau-
stufe Klingnau eine «Hochrheinschleuse» im Ausmass von
165 x 12 m vor, fir die librigen Staustufen lediglich Schleu-
sen im Ausmass von 90x 12 m. Im Hinblick auf die ge-
wiinschte Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse bei vorlau-
fig einschleusigem Ausbau dirfte es aber richtig sein,
tiberall die fiir den Hochrhein vorgesehenen grdsseren
Schleusenabmessungen von 165x 12 m zugrundezulegen.
Fiir die Schubschiffahrt waren Schleusen von 90x 12 m zu
klein.

Vorhéfen
Es wird eine gleiche Bearbeitung wie beim Hochrhein-
projekt 1961 angestrebt.

Flusswasserstrasse

Auch hier wird eine gleiche Bearbeitung wie beim Hoch-
rheinprojekt 1961 angestrebt.

(2) Ausbauplan der Gewésser zwischen dem Genfersee und dem
Rhein. Generalbericht des Schweizerischen Rhone-Rhein-Schiff-
fahrtsverbandes vom Dezember 1947 (3 Bénde).
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Kanéle

Fir die Schiffahrt zwischen Koblenz und Yverdon werden
keine neuen Kanéle gebaut werden, so dass der Ausdruck
«Kanalisierung der Aare» den Tatsachen widerspricht. Da-
gegen wird die Schiffahrt die bereits bestehenden, aber
nicht fir sie gebauten Kraftwerkkanédle beniitzen, die im
Abschnitt von der Aaremiindung bis Olten insgesamt eine
Lange von 18 km aufweisen.

Tunnels

Im Gegensatz zum Hochrhein sind auf dem Abschnitt Kob-
lenz—Yverdon fiir den Betrieb mit Normalschiffen keine
Tunnels vorgesehen. Sollte auch die Schubschiffahrt zuge-
lassen werden, miisste bei Aarburg ein kurzer, 175 m lan-
ger Schiffahrtstunnel erstellt werden.

WASSERKRAFTANLAGEN AN DER AARE UNTERHALB NIDAU

Das Schiffahrtsprojekt
Allgemeiner Ueberblick

Ausgangslage fiir die Aare-Jurarandseen-Wasserstrasse
von Koblenz bis Yverdon ist die fiir die Wasserkraftnutzung
fertig ausgebaute Aare.

Heute sind folgende 11 Kraftwerke mit einer gesamten
jéhrlichen Energieproduktion von rund 1,5 Milliarden kWh
vorhanden: Klingnau, Beznau, Wildegg-Brugg, Rupperswil-
Auenstein, Richlig, Aarau, Olten-Gésgen, Wynau, Ruppol-
dingen, Bannwil und Luterbach. Zwischen Olten und Solo-
thurn erachtet man eine neue Stufeneinteilung als zweck-
maéssig. Die bestehenden Werke Ruppoldingen, Bannwil
und Luterbach sind abzubrechen und durch die neuen
Werke Boningen, Neu-Bannwil und Flumenthal zu ersetzen.

Kraftwerkstufe Zustand Jahr der Ausbau- Maximale Mittlere
Inbetrieb- Wasser- Leistung Jahres-
nahme menge ab Generator produktion

m3/s MW GWh

1. Flumenthal Projekt - 320 18.8 126.5

2. Neu-Bannwil! Projekt - 350 25.0 154.0

3. Wynau in Betrieb 1896/1923 380 1. 7.8

4. Boningen? Projekt - 350 7.7 185.0

5. Olten-Gosgen in Betrieb 1917 380 40.5 278.0

6. Aarau in Betrieb 1895/1962 341 17.0 125.8

7. Richlig in Betrieb 1882/1963 265 8.0 53.0

8. Rupperswil-Auenstein in Betrieb 1945 350 33.7 215.0

9. Wildegg-Brugg in Betrieb 1952 350 44.0 300.0

10. Brugg-Lauffohr Projekt - 360 13.5 82.0

11. Beznau in Betrieb 1902 411 19.5 144.0

12. Klingnau in Betrieb 1935 810 37.0 230.0

295.8 1965.1

* wird das heute in Betrieb stehende Kraftwerk Bannwil ersetzen (130 m¥/s; 7.3 MW; 61.1 GWh)
* wird das heute in Betrieb stehende Kraftwerk Ruppoldingen ersetzen (200 m¥/s; 6.7 MW; 42.0 GWh)

Die oberste Stufe besteht im Regulierwehr Nidau. Sie
ist fertig gebaut und mit einer Schiffahrtsschleuse von
52x12 m versehen, so dass bereits Schiffe bis zu den
Kempenaar-Abmessungen (600 t) passieren kdénnen. Als
Folge der Il. Juragewésserkorrektion sind sowohl die Aare
oberhalb der Emmemiindung wie auch die Verbindungs-
kanéle der drei Juraseen (Bieler-, Neuenburger- und Mur-
tensee) schiffbar.

Sodann ist ein neues Kraftwerk Brugg-Lauffohr zu bauen,
dessen Staustufe fiir die Schiffahrt erforderlich ist, fir die
Kraftnutzung allein jedoch nicht wirtschaftlich wére.

Durch diese neuen Werke wird die jéhrliche Energiepro-
duktion auf rund 2 Milliarden kWh erhéht werden.

Die einzelnen Staustufen
Hier sind folgende Besonderheiten hervorzuheben:

a) Klingnau: Die Schiffahrtsanlagen kénnen sowohl am
linken wie am rechten Ufer angeordnet werden. Die
rund 7,5 km lange Staustufe bendétigt Uferverbauungen
auf einer Lange von ca. 1 km, ohne dass das Land-
schaftsbild beeintrachtigt wird. Der seinerzeit heftig

umstrittene Stausee hat neue landschaftliche Schén-
heiten erschlossen und ist zu einem Eldorado der
Fauna geworden.

b) Beznau: ist eines der altesten Kraftwerke der
Schweiz. Die Anordnung der Schiffahrtsanlagen wird
zur Zeit noch geprift. Es liegen sowohl links- als auch
rechtsufrige Projektvarianten vor. Stérende Eingriffe in
das Landschaftsbild sind nicht erforderlich. Der Fluss-
arm unterhalb des Wehres diirfte eher gewinnen. Die
linksufrige Auffiillung beim unteren Vorhafen wird be-
pflanzt und aufgeforstet, die Bdschungen werden mit
Blockwiirfen gesichert.

Fir die rund 7 km lange Stufe ist nur auf einer Strecke
von ca. 500 m ein zusatzlicher Uferschutz notwendig.
Im oberen Teil ist eine Sohlenvertiefung des Aarebettes
auf ca. 1,5 km L&nge nétig, die aber keine sichtbare
Auswirkungen haben wird.

c) Brugg-Lauffohr: Das Wehr dieser Neu-Anlage
kommt etwa 1,5 km unterhalb Brugg zu liegen. Je ho-
her die Staumdglichkeit, umso giinstiger fir die Schiff-
fahrt. Die Staumdglichkeit ist jedoch durch Hauser und
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d)

e)

durch die Briicke begrenzt. Die Unterwasserstrecke
muss abwarts bis unterhalb der Einmiindung von Reuss
und Limmat vertieft werden. Durch Brugg hindurch ver-
lauft die Aare in einer eigentlichen Schlucht. Diese 6 bis
10 m tiefe Rinne ist teilweise flankiert von Felsplatten,
die bei NW trocken liegen, bei HW aber Uberflutet sind.
Es ist mdglich, durch den vorgesehenen Aufstau die
Schluchtstrecke einzustauen und durch Sprengungen
eine ca. 40 m breite Schiffahrtsrinne zu schaffen. Die
schmalste Stelle mit nur 17 m Breite befindet sich bei
der Briicke. Um die nétige Durchfahrtshéhe zu erhalten,
muss eine neue Brlicke erstellt werden. Vorgesehen ist
eine Konstruktion von geringer Scheitelstarke, so dass
die heutige Strassen-Nivellette beibehalten und auch die
benachbarten Hauser erhalten werden kénnen. Es sind
jedoch schwierige Unterfangungsarbeiten erforderlich.
Der Abschnitt bei der Briicke wird nur einschiffig befah-
ren werden kénnen.

Das Aare-Engnis bei Brugg figuriert im sogenannten
Inventar der zu erhaltenden Landschaften und Natur-
denkmaler von nationaler Bedeutung. Hinsichtlich der
Auswirkungen der Schiffbarmachung sei auf Kapitel 8.4
verwiesen.

Bei der abwarts anschliessenden Strecke sind die Ver-
anderungen nicht sehr gross. Es grenzen ein Industrie-
gebiet und ein Waldgebiet an. Das linke Ufer muss
durch eine Dammschiittung von ca. 2 bis 2'/> m erhdht
werden. Auch ist auf diesem Abschnitt eine Baggerung
der Sohle und sind Ufersicherungen mit Natursteinen er-
forderlich. Der heute natiirliche Lauf der Aare ist in die-
sem Abschnitt etwas verwildert. Fiir die Schiffahrt sind
Anpassungen erforderlich, die jedoch auf das absolut
Notwendige beschrankt bleiben sollen. Das linksseitige
Uferbord kann weitgehend in seinem heutigen Zustand
erhalten bleiben. Dagegen muss das rechte Ufer von der
Gegend der Reussmiindung abwérts bis zum Limmat-
spitz angeschnitten und durch Verbauung geschiitzt
werden. Auch wird der Einbau von Grundschwellen er-
forderlich. Die grossen Deponien lassen eine gewisse
Verdnderung der Gegend nicht vermeiden. Es sind total
ca. 900000 m? {iberschiissiges Material zu deponieren.
Alle Deponien sollen der Landschaft bestmdéglich an-
gepasst, humusiert und begriint und die Auenwilder
nach Mdglichkeit erhalten werden. Linksufrig soll ein
durchgehender Griinstreifen erhalten bleiben. Das Ma-
schinenhaus ist in niedriger Ausfiihrung geplant.

Die Eingriffe in das Landschaftsbild sind bedeutend, je-
doch durchaus tragbar. Die nétigen Uferverbauungen
flir Schiffahrt und Kraftnutzung zusammen umfassen
etwa 55°0 der insgesamt 55 km langen Uferstrecke,
die Baggerungen etwa 50 %o.

Wildegg-Brugg: Der Werkkanal ist fir die Schiff-
fahrt ausreichend dimensioniert. Die Schiffahrtsanlagen
sind auf Hohe des Werkes am linken Ufer vorgesehen.
Schon im Auflageprojekt wurde seinerzeit auf die Er-
fordernisse der Schiffahrt Riicksicht genommen, so dass
ausser den eigentlichen Schiffahrtsanlagen kein wei-
terer Ausbau nétig ist.

Rupperswil-Auenstein: Die Schiffahrt wird
den Unterwasserkanal beniitzen kénnen, Schleuse links-
ufrig beim Maschinenhaus. Die Stufe besitzt eine Lénge
von rund 7 km; auch hier ergeben sich keine nennens-
werten Veridnderungen. Bei der Briicke Biberstein ist
eine gewisse Streckung des Ufers nétig, ohne dass aber
von einer «Begradigung» gesprochen werden kdnnte.
Die Briicke muss angepasst werden.

f)

g)

h)

k)

Richlig: ist 1882 in Betriecb genommen und in den
letzten Jahren umgebaut worden, mit einem Kraftwerk-
kanal von 2,7 km L&nge, der auf etwa 50 m verbreitert
worden ist.. Er wird von der Schiffahrt beniitzt werden
kénnen. Die Schleuse kommt neben der Zentrale am
rechten Kanalufer zu liegen. Fur die Schubschiffahrt
misste die Kurve unterhalb des Werkes einen grésse-
ren Radius erhalten, woflir eine Regulierung auf 300 m
Lange erforderlich wére. Die Ufer missen fir die Schiff-
fahrt gegen Wellenschlag gesichert werden. Beim Ka-
naleinlauf ist eine Art Schwelle vorhanden, die vertieft
werden muss. Auch ist ein rund 700 m langer Aareab-
schnitt auszubaggern.

Aarau: Hier sind die Verhiltnisse etwas kompliziert.
Eine Art Halbinsel trennt den Kanal von der Aare ab.
Diese Halbinsel soll auf der Seite gegen die Aare ab-
getragen und durch eine Winkelstlitzmauer gesichert
werden. Zwischen Unterwasserkanal und Aare sollen
Teile der Halbinsel belassen werden. Der Oberwasser-
kanal geniigt den Anforderungen der Schiffahrt nicht.
Es kann angenommen werden, dass bis zur Einflihrung
der Schiffahrt die beiden getrennten Kanéle vereinigt
sind. Ein neues Kraftwerk-Wehr wurde 1964 in Betrieb
genommen. Zwischen Schénenwerd und der oberen
Konzessionsgrenze sind gréssere Unterwasserbaggerun-
gen notwendig. Ufersicherungen werden durch Ergén-
zung bestehender Bepflanzungen vorgenommen. Auf der
rund 5 km langen Stufe sind erforderlich: Baggerungen
im Aarebett 250 m im Oberwasser und 200 m im Unter-
wasser; Uferverbauungen auf 900 m Lange.

Olten-Godsgen: Die Schiffahrt beniitzt den rund
1,25 km langen Unterwasserkanal und erreicht durch
die Schleuse den Oberwasserkanal. Im Unterwasserka-
nal sind keine grossen Anpassungen notig. Der Ober-
wasserkanal genligt fiir den zweischiffigen Betrieb. Fiir
Olten ist eine Hafenanlage im Abschnitt des Werkes
vorgesehen. Das Kanaleinlaufbauwerk bildet fiir die
Schiffahrt ein Hindernis. Es muss ein Verbindungskanal
geschaffen werden. Hierfiir ist noch eine kleine Schleuse
mit Klappen erforderlich fiir eine Wasserspiegeldifferenz
von héchstens 17 cm. Bei Rankwaag ist eine Streckung
des stark gekriimmten Laufes erforderlich.

Boningen: Das alte Werk Ruppoldingen soll durch
ein Flusskraftwerk ohne Kanal ersetzt werden. Der be-
stehende Kanal wird zugeschittet. Im Stromgebiet er-
geben sich keine wesentlichen Verdnderungen. Abge-
sehen von tiefliegenden Partien im Boninger-Becken
sind Uberall recht hohe Ufer vorhanden, so dass keine
Damme erforderlich sind. Auch sind nur wenige Ufer-
sicherungen notig.

Im oberen Staugebiet bis in das Unterwasser des Wer-
kes Wynau muss das Aarebett auf etwa 2 km Lénge
ausgebaggert werden, um die nétige Fahrwassertiefe
zu erhalten. Fiir die Schubschiffahrt wére zusétzlich ein
Tunnel bei Aarburg von 175 m Lange notig, der ein-
spurig zu befahren ware. Das urspriingliche Projekt der
Aare-Tessin AG (ATEL) datiert vom Jahre 1956. Auf Ein-
sprachen des Naturschutzes und der Stadt Aarburg
wurde ein Erganzungsprojekt ausgearbeitet, das dem
Landschaftsbild besser Rechnung trégt und die «Waage»
nicht verandert. Zur Diskussion steht noch immer die
Sohlenvertiefung, die fiir das Kraftwerk wiinschenswert,
fur die Schiffahrt aber unbedingt notwendig ist.

Wynau: ist eine alte Anlage bestehend aus zwei Ma-
schinenh&usern, die je links- und rechtsufrig vom Wehr
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angeordnet sind. In dem total 5,2 km langen Werkab-
schnitt sind keine zusatzlichen Uferverbauungen not-
wendig. Fiir die Schubschiffahrt wére eine gewisse Ufer-
streckung auf ca. 500 m Lange erforderlich.

I) Neu-Bannwil: Hier ist ein Flusskraftwerk mit Wehr
bei Hochfuhren vorgesehen. Das Konzessionsprojekt
liegt vor. Ein kurzer Abschnitt des heutigen Kraftwerk-
kanals bei Wangen soll fiir die Schiffahrt erhalten wer-
den, um eine Beeintrachtigung von Wangen zu verhin-
dern. Am oberen Ende dieser Stufe erfolgt eine Sohlen-
vertiefung, die auch im Interesse des Werkes Flumen-
thal liegt. Diese Baggerungen kénnen ohne Veranderung
der Ufer durchgefiihrt werden. Die Briicke bei Wangen
kann als historisches Baudenkmal erhalten bleiben.

m) Flumenthal: Diese Staustufe liegt bereits im Be-
reich der zweiten Juragewaésserkorrektion. Das Wehr
dient gleichzeitig der Juragewéasserkorrektion. Die pro-
jektierten Schiffahrtsanlagen sind im heutigen Aarebett
vorgesehen, das zum Teil aufgefiillt wird. Das Werk fligt
sich unauffallig in die Landschaft ein; lediglich bei der
Cellulosefabrik Attisholz sind gewisse Veranderungen
an den Ufern unvermeidlich.

n) Nidau: Fur die durchgehende Grosschiffahrt muss
die bestehende Schleuse 52 x 12 m verlédngert werden.
Weitere zusatzliche Anpassungen sind dank der Arbei-
ten der Il. Juragewasserkorrektion nicht erforderlich.
Lediglich bei Einfiihrung der Schubschiffahrt wére ein
Durchstich bei der scharfen Krimmung bei Altreu un-
erlasslich.

Massnahmen anBricken

Die Grosschiffahrt benétigt zwischen dem hochsten schiff-
baren Wasserstand und der Unterkante der Briicke eine
freie Durchfahrtshohe von 6 m. Die meisten der vorhan-
denen Briicken geniligen diesen Anforderungen nicht. Sie
miissen erhéht oder durch neue Objekte ersetzt werden.
Von der Miindung der Aare in den Rhein bis zum Bieler-
see sind fiir die Schiffahrt mit dem «Europa-Schiff» (1250 t
resp. 1350 t Tragféhigkeit) folgende Anpassungen notig:

26 Briicken sind zu erhéhen

17 Briicken sind neu zu erstellen
3 Briicken sind umzubauen
3 Briicken sind abzubrechen
1 Briicke ist zu verstarken

50 Briicken total

Im Falle der Schubschiffahrt wiirde sich die Gesamtzahl
um eine reduzieren (infolge Tunnel bei Aarburg). Es ist aller-
dings anzunehmen, dass der steigende Strassenverkehr
den Neubau etlicher dieser Briicken verlangen wird.

Uebersichtiber diendtigen
Korrektionenund Verbauungen

Die Gesamtlange der Schiffahrtsstrasse von der Miindung

der Aare in den Rhein bis hinauf nach Yverdon betragt

182 km. In dem rund 120 km langen Abschnitt Aaremin-

dung—Bielersee sind, abgesehen von Schleusen und Vor-

hafen, fir bestehende und neue Kraftnutzung und Schiff-

fahrt erforderlich:

55 km einseitige Korrektionen, Verbauungen und Ufersicherungen
= 23 %, der 240 km messenden Uferlange

18 km Sohlenbaggerungen = 15 %o der Flussldnge

2 km neue Kanaéle

ein kurzes Tunnelstiick (bei einem Ausbau fiir Schubschiffahrt).

Fir die Schiffahrt allein, jedoch inkl. Kraftwerk Brugg-Lauf-
fohr sind erforderlich:
31 km Korrektion, Verbauungen und Ufersicherungen = 13 % der
Ufer
9 km Sohlenbaggerungen = 7,5 %o .der Lénge
2 km neue Kaniéle
ein kurzes Tunnelstiick (bei einem Ausbau fiir Schubschiffahrt)

Mit der Verwirklichung des Projektes werden anderer-
seits bestehende, das Landschaftsbild stérende Seitenka-
nale zugeschiittet, namentlich ca. 5 km bei Wangen a. A,
ca. 1 km bei Luterbach und ca. 0,5 km bei Boningen.

Ausbaukosten

Die Kosten des einschleusigen Ausbaus der Aare-Juraseen-
Wasserstrasse von Koblenz bis Yverdon, einschliesslich
Briickenanpassungen, allgemeine Betriebseinrichtungen
und vorsorglichen Landerwerb fiir die zweiten Schleusen
sind auf Preisbasis 1. Januar 1960 approximativ wie folgt
ermittelt worden:
a) wenn die Schleusenabmessungen auf

90 x 12 m beschrankt werden und nur

in Klingnau eine «Hochrheinschleuse»

im Ausmass von 165x12m erstellt wird: 208 Mio Fr.
b) wenn Uberall «Hochrheinschleusen» im
Ausmass von 165x12m gebaut werden: 270 Mio Fr.

Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse

Fir die Schatzung der Leist\ungsféhigkeit der Transhelveti-
schen Wasserstrasse gelten grundsatzlich die gleichen
Ausfiihrungen wie fiir den Hochrhein. Die mégliche Jahres-
leistung in einer Richtung wurde bei Wahl der 90x 12 m
Schleusen auf ca. 2,6 Mio t und bei Verwendung von
165 x 12 m Schleusen auf ca. 4,2 Mio t berechnet. Im Be-
darfsfall sind durch besondere Massnahmen, wie Nachtbe-
trieb etc., erhebliche Leistungssteigerungen erreichbar.

54  FAHRZEITEN UND ANSCHLUSSFRACHTEN FUR HOCHRHEIN UND AARE

1. Die mutmasslichen Fahrzeiten auf dem Hochrhein
und auf der Aare-Juraseen-Wasserstrasse sind auf fol-
genden Grundlagen berechnet worden:

— Lange der Fahrstrecke Basel — Rorschach
200 km, Aaremiindung—Yverdon rund 180 km

— Fahrgeschwindigkeit je nach Strecke, Berg- oder
Talfahrt 8—20 km/Std.

— Schleusenzeit pro Schleuse auf Berg- und Talfahrt
durchschnittlich 1/2 Std.

rund

— Beschrankung auf die in der Rheinschiffahrt tibliche
Fahrdauer von 12 Stunden im Winter, bzw. 14 Stun-
den im Sommer bei Normalfahrt

— Es handelt sich um reine Fahrzeiten. Entléschungs-
und Beladungszeiten sind unberiicksichtigt; denn es
spielt keine Rolle, ob der Umschlag in Basel oder
an einem anderen Ort erfolgt.

2. Auf diesen Grundlagen ergeben sich folgende mutmass-
liche Fahrzeiten in Tagen:
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Strecke Bergfahrt  Talfahrt Rundreise
Basel—Aaremiindung 1 /2 1'/2 Tage
Aaremiindung—Rorschach 1'/2 1 21/2 Tage
Aaremiindung—Yverdon 2 1/2 3'/2 Tage
Basel—Rorschach 21/2 1/2 4 Tage
Basel—Yverdon 3 2 5 Tage
Rorschach—Yverdon 3'/2 2'/2 6 Tage

Die Befahrung der rund 320 km langen Wasserstrasse
Yverdon—Rorschach benétigt in beiden Richtungen je
rund drei Tage (kombinierte Berg- und Talfahrt).

3. Die Frachtenbildung in der schweizerischen
Rheinschiffahrt ist frei; sie untersteht dem Gesetz von
Angebot und Nachfrage. Die Rheinfrachten fiir Massen-
guter von der Ruhr, bzw. Seehafen nach Basel bewegen
sich in einer Gréssenordnung von Fr. 12.— bis Fr. 14.—
p.t. Fir Stlckgiter sowie flissige Treib- und Brenn-
stoffe sind die Frachtsétze entsprechend hdher.

4. Die Anschlussfrachten auf Hochrhein und Aare lassen
sich nicht voraussagen. Die einfachste Schatzung er-
folgt nach den effektiven Rheinfrachten und der bend-
tigten Reisezeit.

55  AUSWIRKUNGEN AUF DAS LANDSCHAFTSBILD

Die vorstehende Erlauterung der beiden Schiffahrtsprojekte
beschrankt sich hinsichtlich Auswirkungen auf das Land-
schaftsbild auf einige wenige direkt mit der Projektbe-

5.6 HAFENANLAGEN UND UMSCHLAGSSTELLEN

Allgemeine Gesichtspunkte

Erschliessungdurch die Schiffahrt

Die beiden Wasserstrassen Hochrhein—Bodensee und
Aare—Jurarandseen erschliessen weite Teile des schwei-
zerischen Mittellandes der neuzeitlichen Guterschiffahrt.
Sie bringen diesen Gebieten den direkten Anschluss an
das europiische Wasserstrassennetz und an die hollandi-
schen und belgischen Nordseehafen und schaffen ausser-
dem einen neuen leistungsfahigen Verkehrsweg zwischen
der Ost- und Westschweiz.

Frachtvorteile beiungebrochenem
Verkehr

Die Frachtvorteile der Schiffahrt fallen der Wirtschaft voll-
umfénglich zu, wenn die Guter im ungebrochenen Verkehr
auf dem Wasser transportiert werden koénnen. Dies fihrt
zwangslaufig zur Errichtung zahlreicher Umschlagsstellen.

Einleuchtend ist das Beispiel des Neckars, der mit sei-
ner Lange von 185 km den schweizerischen Wasserstras-
sen vergleichbar ist (Basel—Rorschach ca. 200 km, Kob-
lenz—Yverdon ca. 180 km, Rorschach—Yverdon ca. 320 km).
Am Neckar sind nur zwei Hafen entstanden, namlich Heil-
bronn und Stuttgart, daneben aber nicht weniger als 32
Umschlagsstellen, von denen 7 einen Jahresumschlag von
Gber 200 000 t, 9 von 100 000—200 000 t und 16 einen Jah-
resumschlag von weniger als 100000 t aufweisen. Unter
die letztgenannte Kategorie fallen beispielsweise fiinf ther-
mische Kraftwerke, von denen jedes lber eine werkeigene
Umschlagsstelle verfgt.

Strecke Reisezeit Fracht pro t
Massengut
Ruhr—Basel—Ruhr 14 Tage Fr.14.—
Basel—Aaremiindung—Basel 1'/2 Tage Fr. 1.50
Basel—Rorschach—Basel 4 Tage Fr. 4.—
Basel—Yverdon—Basel 5 Tage Fr. 5—
Rorschach—Yverdon—Rorschach 6 Tage Fr. 6.—

5. Bei diesen Frachtsatzen handelt es sich um Grossen-
ordnungen. Unberlicksichtigt sind dabei:

— Tiefer liegende Frachtsatze als Fr. 14.— p. t., wie sie
heute oft flir Greifergut ausgehandelt werden. H6-
here Frachtsitze, insbesondere fir flissige Treib-
und Brennstoffe sowie Stlickguter.

— Die bessere Auslastungsméglichkeit des Schiff-
raums, da die durchgehende Stauregelung oberhalb
Strassburg die Abladung der Schiffe auf 2,50 m er-
lauben wird und bis zur Erdffnung von Hochrhein-
und Aareschiffahrt mit der Verbesserung der Fahr-
wasserverhéltnisse im Mittelrhein und auf der Zwi-
schenstrecke Mannheim—Strassburg gerechnet wer-
den kann.

— Der geringe Brennstoffverbrauch auf den gestauten
Fahrstrecken.

schreibung im Zusammenhang stehende Hinweise. Alle
nidheren Angaben sind im Abschnitt 8 (Binnenschiffahrt
und Landschaftsbild) enthalten.

Voraussichtliche Hafen und
Umschlagsstellen

Aehnlich wie am Neckar muss man sich die Entwicklung
an Hochrhein und Aare vorstellen. Es werden nur wenige
und — mindestens am Anfang — kleine o6ffentliche Héfen
entstehen; an der Hochrheinwasserstrasse vielleicht im
Raum Weiach, Kreuzlingen, Romanshorn und Rorschach,
an der Aare-Juraseenwasserstrasse vielleicht in der Ge-
gend von Klingnau, Olten, Solothurn, Biel, Neuenburg und
Yverdon. Daneben aber werden zahlreiche, an den Wasser-
strassen gelegene Industrien, einzeln oder gemeinsam,
Werkumschlagsstellen einrichten. Wir denken beispiels-
weise an das projektierte thermische Kraftwerk bei Sisseln,
evil. kombiniert mit einer Verladestelle fiir die Fricktaler
Erze, an das Werk Full der Chemischen Fabrik Uetikon AG,
an die Schweiz. Sodafabrik, evtl. kombiniert mit der pro-
jektierten Zementfabrik Reckingen, an die Zementfabrik
Wiirenlingen oder an die Zementfabriken im Raum Holder-
bank—Wildegg, an die Cellulosefabrik Attisholz u.a. m.

Schiffbarmachung nur bis
Aaremindung?

Abwegig ist der immer wieder geédusserte Gedanke, man
kénne vorlaufig einmal die Schiffahrt iber Basel hinaus
fiihren bis in die Gegend der Aaremindung und zur Ent-
lastung der Rheinhéfen beider Basel im Raum Klingnau
einen zweiten schweizerischen Binnenhafen erstellen, der
dann an den projektierten Rangierbahnhof Spreitenbach
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angeschlossen werde. Damit wére der schweizerischen
Wirtschaft nicht gedient. Rein umschlagsméssig betrachtet,
kénnen in den Rheinhéfen beider Basel noch gréssere G-
termengen bewaltigt werden. Nennenswerte Frachtvorteile
kénnen aber nicht erwartet werden, wenn die Glter statt in
Basel 50 km weiter oben in Klingnau zum Umschlag ge-
langen. Fir die Westschweiz ergeben sich keinerlei Vor-
teile, im Gegenteil. Der Abtransport ab Basel liber Olten—
Bern oder Delsberg—Biel ist kiirzer, schneller und billiger.
Aber auch fir die Ostschweiz fallen die denkbaren Vor-
teile eines Hafens Klingnau nicht ins Gewicht. Denn wenn
schon umgeschlagen werden muss, dann spielen 50 km
Bahntransport mehr oder weniger eine unwesentliche Rolle.
Man kann deshalb nicht nachdriicklich genug festhalten,
dass es darum geht, die Schweiz binnenschiffahrtsmassig
zu erschliessen, und zwar auf der ganzen Nordrochade des
Hochrheins bis Rorschach und auf der ganzen Transversale
bis in den Genfersee, vorldufig mindestens bis Yverdon.

Einflussder Weiterfihrungder
Schiffahrtaufdie Basler Hafen

Ebenso abwegig ist der Gedanke, die Rheinhéfen beider
Basel wiirden bei einer Verwirklichung der schweizeri-
schen Binnenschiffahrtsprojekte bedeutungslos. Dies wird
keineswegs der Fall sein. Zunachst ist festzustellen, dass
alle Unterliegerhéfen dasselbe Schicksal erlebt haben, bei-
spielsweise Mannheim und Strassburg am Rhein durch die
Weiterfiihrung der Schiffahrt nach Basel, Heilbronn am
Neckar durch die Weiterfiihrung der Schiffahrt nach Stutt-
gart oder Wirzburg am Main durch die Schiffahrt nach
Bamberg. Alle diese Binnenhafen haben ihre Bedeutung
behalten, obwohl sie den Charakter von Endhafen verloren.
Die Getreidesilos und Lagerhauser, die umfangreichen An-
lagen fir die Lagerung von flissigen und festen Brennstof-
fen bleiben schon fiir die Reservehaltung unentbehrlich;
doch liegt es im Landesinteresse, die durch die Bevélke-
rungsvermehrung zusétzlich notwendig werdenden Lager
dezentralisiert anzulegen. Dariiber hinaus werden die Rhein-
hafen beider Basel auch als Umschlagsplatze fiir bestimmte
Gilter weiter verwendet werden. Wir denken speziell an
die mit der européischen Integration stdndig wachsenden
Mengen im Transitverkehr Nord—Sud. Solange die Gott-
hardroute diesen Verkehr zu bewaltigen vermag, wird der
Umschlag zweckmaéssigerweise in Basel vor sich gehen.
Ist aber die Leistungsféhigkeit der Gotthardachse Uber-
schritten — und dieser Zeitpunkt ist nahe, wenn nicht schon
erreicht —, werden die schweizerischen Wasserstrassen
fur die kiinftige Entwicklung Varianten bieten, wie etwa Um-
schlag in Biel oder Yverdon mit Ab- und Zufuhr lber die
Bern-Loétschberg-, bzw. Simplon-Linie oder Umschlag in
Rorschach mit Ab- und Zufuhr tber das St. Galler Rheintal
und die mit Recht propagierte Ostalpenbahn.

Anderseits wird es nur in sehr beschranktem Masse nétig
sein, Giiter in Basel umzuschlagen, damit die Schiffe auf
den schweizerischen Wasserstrassen voll ausgenitzt wer-
den kénnen. Der Drang nach Rentabilitit und die Konkur-
renz von Schiene und Strasse werden die Reedereien dazu
zwingen, im Sinne von Betriebsgemeinschaften zusammen-
zuarbeiten und Transportmengen nach den Gebieten des
Hochrheins einerseits und der Aare andererseits zusam-
menzulegen. Auf diese Weise lasst sich durch reine Be-
triebsmassnahmen die Vollausnitzung der eingesetzten
Schiffe ohne Zwischenumschlag in Basel erreichen. In
logischer Konsequenz dieses Gedankenganges werden
die Reedereien und Umschlagsfirmen auch darauf ver-
zichten, an 6ffentlichen Hafen des Hochrhein- und Aare-

gebietes einzeln Anlagen zu erstellen und zu betreiben.
Vielmehr werden sich unter Verzicht auf jegliches Prestige-
denken Gemeinschaftsanlagen aufdrangen.

Richtlinien fiir die Gestaltung von Héfen und
Umschlagsstellen
(siehe auch Kapitel 8.1)

a) Im Gegensatz zu den Rheinhéfen beider Basel und in
Uebereinstimmung mit neueren Binnenhafen wie etwa
Stuttgart und Bamberg sollen rdumlich getrennte Lésch-
stellen angestrebt werden fir
— flussige Treib- und Brennstoffe
— feste Brennstoffe und trockene Massenguter
— Stiickglter und Getreide.

b) Durch leistungsfahige Rohrleitungen und Forderbéander
soll einerseits eine rasche Léschung der Schiffe, an-
dererseits bei relativ kurzer Uferbeanspruchung eine
Ausniitzung des Geléndes in der Tiefe angestrebt wer-
den.

c) Umschlagsstellen lassen sich im Gegensatz zu grossen
offentlichen Hafen unter Ausniitzung neuzeitlicher tech-
nischer Entwicklungen in den meisten Fallen derart ge-
stalten, dass eine Beeintrachtigung der Uferlandschaft
vermieden wird.

d) Grundsatizlich sind Quaianlagen als einfachere und bil-
ligere Lésungen zu wahlen. Hafenbecken kommen im
Seegebiet oder bei grésseren o6ffentlichen Flusshéafen
zur Schonung der Uferlandschaft in Betracht, beispiels-
weise eventuell in Weiach.

e) Es ist nicht notwendig, dass jede Umschlagsstelle Uber
Bahn- und Strassenanschluss verfigt. Wo die Strecke
des Abtransportes kurz ist, geniigt der Lastwagen (z. B.
heutiger Rheinhafen in Badisch-Rheinfelden). Insbeson-
dere ist bei Umschlagsstellen fiir flissige Treib- und
Brennstoffe ein Bahnanschluss nicht unbedingt erfor-
derlich. Schon heute erfolgt der Abtransport dieser
Flissigkeiten ab den Rheinhafen beider Basel zum gros-
sen Teil mit Lastwagen. In ausgesprochener Weise
wird dies am Hochrhein und an der Aare der Fall sein,
weil sich eine Zwischenlagerung zwischen den dezen-
tralisierten Umschlagsstellen an den Fliissen und den
Verbrauchertanks erlibrigt.

f) Als Rechtsregime der offentlichen Hafen empfiehlt sich

das in den Rheinhéfen beider Basel bewahrte Prinzip,
wonach der Staat die Quaimauern, Bahn- und Strassen-
anlagen baut, das Hafengelande aber im Baurecht pri-
vaten Umschlagsfirmen abtritt zur Erstellung von Um-
schlagseinrichtungen, Lagerhdusern, Silos und Tank-
anlagen.
Der Staat verzinst und amortisiert seine Investitionen
durch die Erhebung von Hafenabgaben, wihrend die
privaten Umschlagsfirmen Umschlags- und Lagergebiih-
ren erheben.

g) Um der Wirtschaft die Vorteile der Schiffahrt bei unge-
brochenem Verkehr nach Méglichkeit zu sichern, sollen
die Kantone im Rahmen der Regionalplanung Werkum-
schlagsstellen in liberaler Weise erméglichen und die-
sen auch den Umschlag fiir Dritte gestatten. Allféllige
Nachteile fiir die 6ffentlichen Hafen kénnen durch ent-
sprechende Konzessionsgebiihren von den Werkum-
schlagsstellen abgegolten werden.
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57  AUSBLICK

Von den untersuchten Fluss- und Seestrecken von insge-
samt 380 km zwischen Basel bis zur Aaremiindung und von
hier tiber den Hochrhein—Bodensee bis Rorschach, sowie
Uber die Aare und die Jurarandseen bis Yverdon sind be-
reits heute, bzw. bis 1970 folgende Strecken schiffbar:

a) Basel—Rheinfelden 17 km
b) Schaffhausen—Rorschach 83 km
c) Flumenthal—Yverdon 96 km

(nach II. JGK)
total schiffbar:
noch nicht durchgehend schiffbar:
d) Rheinfelden—Schaffhausen
e) Aaremiindung—Flumenthal
noch nichtschiffbar:
Gesamte Schiffahrtsstrecke

196 km oder 51,4 9%

100 km

85 km

185 km oder 48,6 %o
381 km oder 100 9o

Nimmt man nun beispielsweise einen zweischleu-
sigen Ausbau von Rheinfelden bis zur Aaremiindung und
einen einschleusigen Ausbau am oberen Hochrhein
bis in den Bodensee und an der Aare mit Hochrheinschleu-
sen bis in die Jurarandseen an, ergeben sich folgende Bau-
kosten und spezifische Streckenkosten fiir die erforderli-
chen Schiffahrtsanlagen (excl. Hafen und Umschlagstellen):

Anlagekosten Spezifische Kosten

in Mio Fr. in Mio Fr. pro
Wasserstrasse Preisbasis km der Fahrstrecke
1960 1963 Preisbasis

(+ 18,3 %) 1960 1963
Basel—Aaremiindung 175 207 2.78 3.29
(63 km)
Aaremiindung—Rorschach 209 247 1.54 1.82
(136 km)
Aaremiindung—Yverdon 270 320 1.48 1.76
(182 km)
Zusammen 381 km 654 774 1.72 2.03

Beim Hochrhein handelt es sich auf der weitaus gréss-
ten Strecke um einen schweizerisch-deutschen Grenzfluss,

und auch Oesterreich ist an der Binnenschiffahrt bis in den
Bodensee stark interessiert. Vorausgesetzt, dass sich die
Schweiz trotzdem sogar hélftig an den Kosten des inter-
nationalen Bauvorhabens beteiligen wiirde, so ergaben sich
fiir die 381 km lange Wasserstrasse Basel—Rorschach und
Aaremiindung—Yverdon Gesamtkosten von rund 460 Mio Fr.
(Preisbasis 1960) bzw. rund 550 Mio Fr. (Preisbasis 1963).
Zu beachten ist aber, dass sich ein solcher Kostenaufwand
auf schatzungsweise 12 bis 15 Jahre verteilen wiirde, ent-
sprechend etwa 35 bis 45 Mio Fr. pro Jahr. Verglichen mit
den jahrlichen Aufwendungen fiir den Ausbau von Bahn
und Strassen sind diese Betrdge ausserordentlich beschei-
den. Es ist somit klar ersichtlich, dass wir es uns nicht
leisten konnen, einen von der Natur vorgezeichneten so
glinstigen Verkehrsweg zu ignorieren.

Ein Kostenvergleich fiir die Schiffoarmachung von Hoch-
rhein und Aare mit dem Ausbau wichtiger Objekte von
Bahn- und Strassenbauten zeigt eindeutig, dass man bei
letzteren im allgemeinen mit viel grésseren spezifischen An-
lagekosten zu rechnen hat. Es ist ausserdem zu erwarten,
dass einzelne Abschnitte des Nationalstrassennetzes in ihrer
heutigen Konzeption nach Fertigstellung kaum im Stande
sein werden, den bedeutenden inlédndischen Giterverkehr
— vor allem den Abtransport ab Raffinerien — zu bewalti-
gen ohne zusétzlichen Ausbau oder Bau besonderer Last-
wagenstrassen mit erneutem grossem Bedarf an unersetz-
lichem Wald- und Kulturboden.

Die Eisenbahn hat den Vorteil, lber ein dichtes
Schienennetz zu verfligen, das die meisten Ortschaften un-
seres Landes erschliesst. lhre Anlagekosten sind durch
Verstaatlichung, Sanierung und Geldentwertung weitge-
hend abgeschrieben. Dank ihrer Schnelligkeit dient sie in
gleicher Weise dem Personen- und dem Giiterverkehr. lhre
Nachteile im Giterverkehr liegen in den relativ hohen Be-
triebskosten, im grossen Taragewicht der teuren und im-
mer noch kleinen Giiterwagen, im héheren Personalbedarf
und im grésseren Energieverbrauch.

Der Strassenlastwagen hat gegeniiber Schiff-
fahrt und Bahn den Vorteil, dass er praktisch jeden Emp-

Fig. 39 Vergleiche:
Schiff — Bahn — Strasse

Hafefefef-p-
Bebeb-)-

Ein Guterschiff
fihrt 1200 Tonnen

dies entspricht:

bei der Bahn 60 Wagen zu
20 Tonnen oder 2 Giiterziigen

auf der Strasse 80 Lastwagen
mit Anhdngern zu 15 Tonnen
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fanger erreichen kann und in der Bedienung rasch ist.
Seine Nachteile liegen im kleinen und teuren Fahrzeug, in
den hohen Betriebskosten, die durch Léhne, Treibstoff, Un-
terhalt und Reparaturen bedingt sind.

Die Rohrleitung ist beschrankt auf den Transport
von Flissigkeiten und Gasen. Wo ununterbrochen grosse
Mengen zu transportieren sind, wie das bei der Versorgung
von Raffinerien mit Rohdl der Fall ist, kann sie von keinem
anderen Verkehrsmittel konkurrenziert werden. Beim Gas-
transport kann sie durch ein anderes Transportmittel nicht
ersetzt werden.

Bei der Schiffahrt liegen die Vorteile im Verkehrs-
weg, im Fahrzeug und im Betrieb. Soweit natiirliche Flisse
und Seen benitzt werden kénnen, benétigt die Schiffahrt
fiur ihren Verkehrsweg keinen Landerwerb und auch kein
Trasse. Das Trasse der Schiffahrt besteht in Fundament und
Belag aus Wasser. Die Schiffahrt verfligt liber das grosste
und relativ billigste Fahrzeug. Die Ladung eines normalen
Binnenschiffs entspricht ein bis zwei Giiterzligen oder 40 bis
50 Lastwagenziigen. Wenn die Eisenbahn mit Blockziigen 500
bis 1200 Tonnen Ladegewicht erreicht, so transportiert die
Schiffahrt in einer geschlossenen Schubkomposition heute
schon 6000 Tonnen. Der Schiffahrtsbetrieb bendtigt ein Mi-
nimum an Personal und an Energie. Von den wenigen
Schleusenwiértern abgesehen, kennt die Schiffahrt keiner-
lei Streckenpersonal. Ein Motorschiff mit (iber 1000 Tonnen
Ladeféahigkeit fahrt mit einem Schiffsfiihrer, zwei Matrosen
und einem Schiffsjungen. Ein PS bewegt auf dem Wasser
4000 kg, auf der Schiene 500 kg, auf der Strasse 150 kg.

5.8 RECHTLICHE PROBLEME

Die Schiffbarmachung eines natirlichen Gewéassers und die
Schaffung kiinstlicher Wasserstrassen und Hafenanlagen
bedirfen einer rechtlichen Grundlage, wobei in bundes-
staatlicher Hinsicht vorweg abzukléren ist, ob der Bund von
seiner Gesetzeskompetenz in BV Art. 24ter ganz oder teil-
weise Gebrauch machen will oder — soweit keine bundes-
rechtliche Ordnung Platz greift — die kantonale Gesetz-
gebungshoheit bestehen bleiben soll. Was vor allem die
Bauhoheit betrifft, so liegt diese in den Handen der Kan-
tone, und der Bund kann gestiitzt auf BV Art. 24 ter nur so-
weit legiferieren, als es sich um Schiffahrtsanlagen handelt.
Bei grenziberschreitenden Schiffahrtsstrassen stellt sich in
erster Linie die vdlkerrechtliche Frage des Schiffahrtsregi-
mes, und bei interkantonalen Gewassern bedarf es — so-
fern nicht der Bund die erforderliche Ordnung schafft, son-
dern diese den Kantonen Uberlasst — einer Uebereinstim-
mung in der Rechtsordnung der beteiligten Kantone, um die
durchgehende Schiffahrt unbehindert und rationell zu er-
moglichen. Das interkantonale Konkordat dirfte hieflur die
richtige Rechtsbasis sein. Von besonderer wirtschaftspoli-
tischer Bedeutung ist hiebei die Paritat der Hafen in tarifari-
scher und anderer Hinsicht.

Die Bundesverfassung erhielt im Jahre 1918 in Artikel
24ter den Zusatz: «Die Gesetzgebung lber die Schiffahrt
ist Bundessache». Der Umfang dieser Bundeskompetenz er-
gibt sich aus der bundesréatlichen Botschaft vom 20. Okto-
ber 1917, in welcher die schweizerischen Schiffahrtspro-
jekte erwahnt werden. Der Bundesrat betonte, dass er ge-
ristet sein wolle, wenn die Schiffahrt vom Stadium der Un-
tersuchung in das der Ausfiihrung tibertreten wird, und er-
klarte: «Das wird man wohl nicht bestreiten, dass niemand

Die Nachteile der Schiffahrt bestehen in der Gebundenheit
an das Wasserstrassennetz und in der Langsamkeit. Das Nie-
derwasserrisiko mit schlechter Ausniitzung des Schiffs-
raumes entfallt dank der Stauregelung auf allen neuen
Wasserstrassen.

Am vorteilhaftesten ist es fiir die Wirtschaft eines Lan-
des, wenn ihr die verschiedenen Verkehrsmittel wahlweise
zur Verfligung stehen. Dann kann fir jede Transportgattung
dasjenige Verkehrsmittel verwendet werden, das unter den
gegebenen Voraussetzungen am gunstigsten ist. So be-
tragt der Anteil der Binnenschiffahrt an den gesamten Gu-
tertransporten in Frankreich ca. 12 %o, in Belgien ca. 20 %o,
in Deutschland mehr als 30 % und in den Niederlanden so-
gar nahezu 70 %o.

Noch wenig verbreitet ist die Erkenntnis der Bedeutung,
welche die Binnenschiffahrt auch fiir unser Land bereits
heute hat und mit der Schiffbarmachung von Hochrhein
und Aare in noch weit grosserem Masse erlangen wird.

Die Konkurrenz ist die stdrkste Triebfeder des wirt-
schattlichen Fortschritts; grundséatzlich gilt dies auch fiir
den Verkehr. Nutzniesser einer scharfen Konkurrenz ist die
Wirtschaft, von deren Gedeihen schliesslich ein rohstoff-
armes Land weitgehend abhéngt.

Man solite in der Schweiz nicht iibersehen, dass in un-
seren wirtschaftlich hochentwickelten Nachbarlandern und
namentlich auch in den Vereinigten Staaten und in der
Sowjetunion der Ausbau des Wasserstrassennetzes trotz
des Vorhandenseins eines leistungsfahigen Eisenbahn- und
Strassennetzes sehr intensiv betrieben wird.

anders als der Bund die Grosschiffahrt auf schweizerischem
Gebiet ins Leben rufen und gesetzgeberisch ordnen kann.
Musste doch jetzt der Bund in der Regel eingreifen, wenn es
galt, die lokale Schiffahrt auf interkantonalen Gewassern
unter eine einheitliche Ordnung zu stellen; wenn es sich
nun um die durchgehende, auf den Massenverkehr einge-
richtete Schiffahrt handelt, ist die Einheit der Anlage und
der technischen und administrativen Normen des Betriebes
noch viel dringender geboten. Schon der Einheit dieser
grossen Verkehrsanlage wegen muss die Kompetenz von
vorneherein in die Hand einer einzigen Behorde gelegt
werden; den Kantonen das entscheidende Wort zu iiberlas-
sen, hatte keinen Sinn, weil sie die Aufgabe nicht einzeln
durchfiihren kénnten, sondern nur durch Verstandigung auf
einen gemeinsamen, einheitlichen Plan; die Zersplitterung
der Kompetenz wére also nur ein muhseliger Umweg, um
wieder zur Einheitlichkeit zu gelangen». (Botschaft zu BV
Art. 24 ter, S. 19). Die bundesrétliche Botschaft umschreibt
auch die Aufgaben, welche dem Bund durch die Einfiihrung
der Schiffahrt erwachsen, und erwéhnt hiebei ausdriicklich
den Bau der Wasserstrassen. Der Bund soll bestimmen, wel-
che Schiffahrtswege und wie sie anzulegen sind. «Der Bund
sollte, wenn er an die Arbeit geht, die unbestrittene und un-
eingeschrankte Kompetenz der Gesetzgebung haben!» (Bot-
schaft S. 22). Zur Erlduterung des verfassungsmassigen Be-
griffes «Schiffahrt» fiihrte die Botschaft von 1918 aus: «Wir
sprechen von der «Schiffahrt» in der Meinung, dass darunter
nicht nur die Tatigkeit des Schiffahrtsgewerbes zu verstehen
ist, sondern die ganze Verkehrseinrichtung, sowohl! die Er-
méglichung der Schiffahrt durch Anlegen von Schiffahrts-
wegen wie die Ausiibung der Schiffahrt selbst und ihre For-
derung; alle einschlégigen Fragen jeder Art unterliegen der
Bundeskompetenz». (Botschaft S. 23).
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Bilder 21/23 Teilansichten aus dem riesigen Hafengebiet von Rotterdam. Seit einigen Jahren ist Rotterdam zum grdssten Hafen der Welt ge-
worden; im vergangenen Jahr erreichte der Giliterumschlag die Rekordmenge von 114 Millionen Tonnen.




Bild 24 Flugaufnahme eines stark belebten Hafenbeckens in Rotterdam mit Giiterumschlag von Seeschiffen auf Rheinkdhne. Rotterdam ist nich
nur der grésste Hafen der Welt, sondern auch der bedeutendste Umschlaghafen fiir den Giitertransport vom Meer in die zahlreichen Verastelun:
gen der Flisse und Schiffahrtskanale Mitteleuropas.
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Bild 25 Getreideumschlag im Hafen von Antwerpen. Auch Antwerpen gehdért zu den bedeutendsten See- und Rheinhéfen zur Versorgung Mittel-
europas mit lebenswichtigen Giitern.

Bild 26 Im Westen der Stadt Rotterdam, an der Grenze des sich bis zur Nordsee erstreckenden, im Aufbau begriffenen riesigen Hafengebietes
Europoort befinden sich auch grosse Raffinerie- und Tankanlagen fiir die Versorgung Mitteleuropas mit dem fir die Wirtschaft so bedeutenden
Rohstoff Oel und dessen Derivaten.
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Bild 27 Blick auf die Hafenanlagen von Wiirzburg am Main.

Bild 28 Flugaufnahme des Hafens von Stuttgart am Neckar. Der Giterumschlag auf dem Neckar hat bereits 12,6 Millionen Tonnen erreicht und
damit die optimistischsten seinerzeitigen Verkehrsprognosen weit tbertroffen. Fiir die industrielle Entwicklung von Stuttgart und Umgebung ist
die Schiffsverbindung iber den Neckar zum Rhein und zu den Weltmeeren von grosser Bedeutung. Die Schiffahrtsstrasse tber Stuttgart hinaus
ist heute streckenweise bis Plochingen im Bau.




Bild 29 Teilansicht des Rheinhafens Baselstadt/Kleinhiiningen mit Geleiseanschliissen und Industrieanlagen im Weichbild der Stadt Basel. Die
Umschlagsintensitat (Menge pro Ladequaildnge) erreicht hier Rekordwerte.
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Bild 30 Basellandschaftliche Hafenanlagen Au-Birsfelden. Im Hintergrund sind Hochbauten in den Aussenbezirken Basels sichtbar. Der Giter-
umschlag erreichte in den Rheinhéfen beider Basel bereits die ansehnliche Hohe von 8 Mio t, wobei die Giliterumschlagzunahme im Birsfelder
Hafen akzentuierter ist, weil die Hafenanlagen von Baselstadt der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit entgegengehen.
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Bild 31 Lande Volkach am Main als Beispiel einer einfachen und zweckdienlichen Anlegestelle an einem schiffbaren Fluss.

Bild 32 Lande Kitzingen am Main mit Geleiseanschluss fiir den Giiterumschlag.
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Bild 33 L&nde Bennningen am Neckar mit Anlagen fiir den Umschlag von Baustoffen.

Bild 34 Kanalhafen Heilbronn am Neckar.




Es wiirde zu weit fiihren, sédmtliche internationalen, bun-
desrechtlichen und kantonalrechtlichen Probleme der Ge-
setzgebung fiir eine kiinftige schweizerische Grosschiffahrt
zu erdrtern, sind doch diese Fragen weitgehend auch geo-
graphisch an die geplanten Schiffahrtsstrassen gebunden. In
Bezug auf den Hochrhein liegen bereits einlassliche recht-
liche Studien vor, die grundsétzlich auch fir die Aare gelten
dirften. (3).

Wenn die Méglichkeit gewahrt werden soll, die projek-
tierten Wasserstrassen einmal zu verwirklichen, so miissen
die in Betracht fallenden Gewasserstrecken jetzt schon von
kinstlichen Hindernissen freigehalten werden. Soweit Land
ausserhalb des Flussgebietes fiir die Erstellung und den
Betrieb von Schiffahrtsanlagen in Anspruch zu nehmen sein
wird, muss es ebenfalls sichergestellt werden.

Das Bundesgesetz vom 22. Dezember 1916 lber die
Nutzbarmachung der Wasserkréfte enthélt Bestimmungen,
welche eine Beeintrachtigung der Schiffbarkeit der vom
Bundesrat bezeichneten Gewaésserstrecken durch Wasser-
werke, andere Bauten oder kiinstliche Verédnderungen der
Wasserrinne verbieten (Art. 24 und 27). Das Verzeichnis die-
ser Gewasserstrecken ist im Bundesratsbeschluss vom 4.
April 1923 betreffend die schiffbaren oder noch schiffbar
zu machenden Gewaésserstrecken enthalten. An erster Stelle
stehen der Hochrhein und die Aare von der Miindung in den
Rhein bis zum Bielersee, sowie die Zihl zwischen Bieler- und
Neuenburgersee. Die Anwendung und Durchsetzung der
geltenden Ordnung stdsst aber auf Schwierigkeiten, wenn

6. Binnenschiffahrt und Landesplanung

Mehrkosten entstehen. Zudem wird das ausserhalb der
natiirlichen Gewaésser liegende Gebiet, wie es fiir Schleu-
sen, Vorhéfen, Verbindungs- und Umfahrungskanile usw.
erforderlich ist, nicht erfasst. Dort, wo Wasserkraftwerke
gebaut werden, besteht allerdings die Méglichkeit, die Kon-
zessionspflicht zu begriinden, das fiir den Bau und Betrieb
der Schiffahrtsanlagen erforderliche Gelénde vorsorglich zu
erwerben und es im gegebenen Zeitpunkt fir diesen Zweck
abzutreten. Bestimmungen dieser Art wurden in die meisten
Konzessionen fiir Grenzkraftwerke am Hochrhein aufgenom-
men. Auflagen fiir die Sicherung des Gelédndes fiir kiinftige
Schiffahrtsanlagen finden sich ebenfalls in einigen aargaui-
schen Konzessionen fiir Aarekraftwerke. Im allgemeinen
gentiigt aber die geltende gesetzliche Regelung nicht mehr.
Es fehlt die Mdglichkeit, auf dem Wege der Expropriation
vorzugehen, Baulinien festzulegen, Bauverbote und Bau-
beschrankungen auszusprechen, wie dies fiir die Sicherung
des Trasses der projektierten Wasserstrassen notwendig
waére. Hieflir waren neue gesetzliche Bestimmungen notwen-
dig, insbesondere auch hinsichtlich der Kostentragung. Die
verfassungsrechtliche Grundlage fiir den Erlass solcher Vor-
schriften wéare in Art. 24 ter der Bundesverfassung gegeben,
der die Gesetzgebung Uber die Schiffahrt als Bundessache
erklart.

(3) Vergleiche z. B. Walter Miller: Rechtliche Grundlagen und Vor-
aussetzungen der Schiffbarmachung des Hochrheins von Basel
bis zum Bodensee. Basel 1957.

Die nachfolgenden, in den Kapiteln 6.1 bis 6.3 zusammengefassten Ausfiihrungen geben die, notwendigerweise auf mancherlei An-
nahmen und Arbeitshypothesen gegriindete Beurteilung durch die Experten der VLP, Architekt R. Meyer und Dr. A.Bellwald,
wieder; im Kapitel 6.4 nimmt die SWV-Kommission zu den einzelnen Elementen des Gutachtens Stellung.
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6.1 EINFLUSS DER BINNENSCHIFFAHRT AUF WIRTSCHAFTS- UND BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG

IM URTEIL DES GUTACHTENS VLP

Einfluss auf die allgemeine schweizerische
Wirtschaftsentwicklung

Es war die Frage zu beantworten, ob die Binnenschiffahrt
die dargelegten Tendenzen der Wirtschaftsentwicklung,
ihre Triebkrafte und Bestimmungsfaktoren, welche als we-
sentlich angesehen werden, beeinflussen kann.

Gerade der Verkehr war es, der die bisher wich-
tigste Etappe der industriellen Revolution in ihrer Dynamik
Uberhaupt erst ermoglicht hat. Jedoch kann nach Ansicht
der Gutachter VLP — (bertrieben vereinfacht — gesagt
werden, dass die gegenwartige Etappe der industriellen
Revolution dem Verkehr wieder ganz die Funktionen einer
Dienstleistung beimisst. Dabei ist aber zu bemerken, dass
ein standig steigendes Verkehrsvolumen
bewiltigt werden muss und dass im Rohrleitungs-
verkehrnoch grosse Méglichkeiten offen stehen.

Im Verkehrswesen soll soweit wie moglich das Prinzip
des freien Wettbewerbs zur Anwendung kommen. Aufgabe
der Verkehrskoordination wird es sein, gleiche Startbedin-
gungen flir die verschiedenen Verkehrstrager zu schaffen
und ohne Wettbewerbsverzerrungen eine natirliche Ent-
wicklung der verschiedenen Verkehrsmittel zu sichern. Fir

weitere Fragen der Verkehrsprobleme sei auf den vorgan-
gigen Abschnitt 4 verwiesen.

Im Verkehrssektor ist vor allem auch der techni-
sche Fortschritt zu beriicksichtigen; die Gutachter
VLP glauben folgende Tendenzen feststellen zu kdnnen:

— Zunahme des Verbrauches fliissiger und gasfoérmiger
Brennstoffe und damit starke Entwicklung des Rohr-
leitungsverkehrs sowie stagnierender oder so-
gar abnehmender Verbrauch an festen Brennstoffen;

— Bei den Eisenbahnen Ersatz der unrentablen Ne-
benlinien durch o6ffentliche Autobusdienste und Anwen-
dung des Gares-centres-Systems (Knotenpunktverkehr),
also Forderung der Massenhaftigkeit der Transport-
leistung;

— Weitere Zunahme der Lastwagentransporte,
besonders auf kurzen und mittleren Distanzen;

— Stark geforderter Autobahnbau;

— Bei der Binnenschiffahrt stehen viele Moglich-
keiten in der Schubschiffahrt, im Behélterverkehr,
Huckepackverkehr, Verkehr durch Mehrzweck- und
Zweiwegefahrzeuge usw. offen. Vergrésserung des An-
teils von Stiickglitern an den Transporten.
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