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Schweizerische Wasserstrassen und ihre Verbindungen mit dem Meere
Von Ing. E. PLETSCHER, Kant. Strassen- und Wasserbau-Inspektor, Schaffhausen

In jiingster Zeit werden im Siiden und im Westen unseres
Landes fiir den Bau von Wasserstrassen aus der Adria und vom
Mittelldndischen Meer wieder lebhafte Kundgebungen laut, wo-
bei die Schweiz als mitteleuropéischer Umschlagplatz fiir die
nach dem Kriege zu erwartenden Warenstrome bezeichnet wird.
Camillo Beretta, Locarno, ein Forderer der Wasserstrasse von
Venedig nach Locarno, spricht sogar in einem Aufsatz (Februar-
heft 1942 der «Neuen schweizerischen Rundschau») von einer
Schweiz der Kandle und der schiffbaren Fliisse, die er als neue
Strassen der Zukunft bezeichnet. In der welschen Schweiz wird
sodann Kkréftig die Werbetrommel geriihrt fiir den Bau einer
Wasserstrasse vom Genfersee aus hiniiber zum Neuenburgersee
und die Aare hinab bis zum Rhein. Dieser Schiffahrtsweg ist
bekannt geworden unter dem Namen «Transhelvetischer Kanal».

I.

Nach Beretta steht der Bau einer Wasserstrasse von Venedig
durch das Po-Tal iiber Mailand nach dem Langensee, mit End-
hafen bei Locarno, «bereits ausser Frage»!). Von Venedig bis
zum Po, bei Volta-Grimmani, erstreckt sich heute schon ein
50 km langer, fiir 600 t-Schiffe befahrbarer Wasserweg, der als
Binnenkanal ungeféhr parallel zur Kiiste des adriatischen Meeres
verlduft. Von Volta aufwirts soll, neben dem schiffbaren Po, bis
Mantua der sog. Mussolini-Kanal, trotz des Krieges, bis 1943
fiir 600 t-Schiffe ausgebaut sein. Von Mantua (20 m ii. M.) bis
Cremona (47 m i. M.) bestehen, nach Beretta, zwischen dem
italienischen Ministerrat und der halbstaatlichen «Unione di
Navigazione» insofern Differenzen, als Rom hier die Schiffahrt
im Po belassen, wéhrend die Unione die genannten Hafenstéddte
mit einem direkten Binnenwasserkanal verbinden will; Beretta
bezeichnet diese Losung als die einzige fiir die Schweiz an-
nehmbare. Oberhalb Cremona (47 m ii. M.) beginnt die «Berg-
strecke» der Adria-Langenseewasserstrasse, die bis nach Mailand
(123 m ii. M.) das Einschalten von etwa zehn Schleusen fiir die
Schiffahrt verlangt. Zwischen Mailand und dem Langensee
(196 m ii. M.) scheinen noch keine ndheren Projektstudien vor-
zuliegen, da iiber die Anzahl der hier erforderlichen Schleusen
keine Angaben gemacht werden. Mit siidlichem Temperament
rechnet Beretta fiir den Endhafen bei Locarno mit einem
Giiterumschlag von 2 Mio t im Jahr. In Basel, das Beretta
als eines der wichtigsten Wirtschaftszentren Europas bezeichnet,
hat sich der Giiterumschlag -im Rheinhafen, in langsamer Ent-
wicklung seit 1905, wo dort der erste Schleppdampfer eintraf,
auf kaum 3 Mio t im Jahr entwickelt?). Die Schitzung Berettas
fiir Locarno diirfte daher reichlich optimistisch sein. In Abwei-
chung von Beretta, der in seiner erw#hnten Abhandlung die
elektrische Treidelei als Traktionsmittel der Adriaschiffahrt
erwahnt, und beidseitig der Wasserstrasse 5 m breite Reckwege
vorsieht, spricht Ingenieur Siber, Bellinzona, im Mérz/Aprilheft
1942 der «Wasser- und Energiewirtschaft» zum gleichen Thema,
von Selbstfahrern und Schleppern, die auf der Powasserstrasse
in den Langensee Giiter bringen sollen. Siber ldsst die Selbst-
fahrer bis zu 14,5 km/h und die Schleppschiffe bis zu 11,3 km/h auf
diesem Wasserweg verkehren, das heisst mit einer etwa doppelt
so grossen Reisegeschwindigkeit, als auf den westdeutschen
Binnenwasserstrassen im Interesse der baulichen Erhaltung der
Kanile gestattet ist. Die Reisedauer von Venedig nach Locarno
berechnet Siber zu 34 Stunden 41 Minuten (Selbstfahrer) bis zu
74 Stunden 31 Minuten (Schleppziige) oder zu 1 Tag 41 Minuten
bis 3 Tage 2 Stunden 31 Minuten?). Geméss dieser Rechnung
hitten die Schiffe Tag und Nacht, bei Nebel und schlechter Sicht,
ohne Unterbrechung und Ruhepause die 503 km lange Strecke
Venedig-Locarno zu durcheilen. Nach Dr. Schaller («Rheinquellen»
Heft 1/1942) muss flir das Passieren von etwa sieben Schleusen
mit einem Zeitverlust von einem Tag gerechnet werden. Man
ersieht aus diesen Angaben, dass die Befiirworter der Po-Wasser-
strasse auch im Hinblick auf die Reisedauer sehr optimistisch
rechnen und das ndhere Studium des Projektes noch manche
Korrektur der heutigen Angaben der Befiirworter bringen wird.
— Die Gesamtkosten der Wasserstrasse Venedig-Locarno werden

D) Vgl.Ech Wasserstrassen-Verbindung Mailand-Adria, in Band 115,

Seite 256. Red.
2) Vgl. die Diagramme in Bd. 109, S. 1* und Bd. 115, 8. 82* (1940).
3) Diese Priizision, auf die Minute 0,029/, genau, ist fabelhaft! Red.

zu 2 bis 2,3 Milliarden Lire angegeben. Nach Beretta wird auch
die Schweiz zur Finanzierung eines Teils der Wasserstrasse ein-
geladen werden. In der Nordschweiz wird man den Bestrebungen
unserer tessinischen Miteidgenossen, die Poschiffahrt bis in den
Langensee fortzufiihren, gewiss alle Sympathie und Unterstiitzung
zukommen lassen, handelt es sich doch unzweifelhaft um eine
fiir unser Land lebenswichtige Verkehrsfrage. Durch das fast
génzliche Stillegen der Rheinwasserstrasse infolge der grossen
Kriegsschidden an den Meereshdfen und am Niederrhein ist die
Leistungsfihigkeit der Rheinwasserstrasse wohl auf lange Sicht
herabgemindert. Im Adria-Po-Schiffahrtsweg wiirde der Schweiz
eine eisfreie, fiir 600 t-Schiffe das ganze Jahr benutzbare Ver-
bindung mit dem Meer, durch ein der Schweiz immer wohl-
gesinntes Land zur Verfiigung stehen. Die Neigungsverhéltnisse
sind giinstig. Von 503 km Kanalldnge sind nur von Cremona
(47 m 4. M.) bis Langensee (198 m ii. M.), d. h. auf etwa 200 km
Schleusen notwendig. Von einer Grosswasserstrasse im Sinne der
Wasserstrassen nordlich des Rheins, die fiir 1200 bis 1500 t-Schiffe
erstellt oder vorgesehen sind, kann aber nicht gesprochen werden.
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Nach Angaben von Ing. Charles Borel, Genf, dem eifrigen
Propagandisten des transhelvetischen Kanals, in seiner Broschiire
«Die Schweiz und die Binnenwasserstrassen» ist die Rhone in
ihrem 323 km langen Unterlauf bis Lyon noch keine ideale
Wasserstrasse?). Wéhrend frither von dem Bau eines parallel
zur Rhone verlaufenden Binnenkanals die Rede gewesen sei,
will man heute die Schiffahrt im natiirlichen Strome belassen.
Die «Bergstrecke» der Rhone beginnt schon bei dem 60 km vom
Meere entfernten Beaucaire mit einer ersten Staustufe, zu der
bis Lyon (162 m ii. M.) etwa zwo0lf weitere Stauhaltungen mit
Schleusen kommen sollen. Oberhalb Lyon teilt sich die Wasser-
strasse in die direkt von Norden kommende Sadne und in die
nach Osten ausbiegende Rhone. Die Sadne ist einer der besten
schiffbaren Fliisse Frankreichs. Sie verbindet nach Borel Lyon
mit dem grossen Binnennetz Frankreichs «mittels des von hier
ausstrahlenden Biindels der fiinf Kandle: des Mittellandes, von
Burgund, von Heuilley zur Marne, und der burgundische Rhein-
Rhonekanal»?). Der Autor verzeichnet Geriichte, nach denen in
Frankreich die Ansicht herrschen soll, es sei der Bau anderer
Wasserstrassen als von Lyon nach Genf und eine andere Ver-
bindung von der Rhone zum Rhein als iiber Genf anzustreben.
Diese Gerilichte wurden dann in der franzosischen Tagespresse
bestédtigt und festgestellt, dass als Verbindungsstrecke zwischen
dem Stromsystem der Rhone und jenem des Rheins fiir Frank-
reich die Wasserstrasse der Sadone und die Burgunderpforte im
Vordergrund stehen und der transhelvetische Kanal eine Konkur-
renz zu dieser franzosisch-deutschen Wasserverbindung bedeute?®).
Dr. Krucker vom Nordostschweiz. Schiffahrtsverband macht in
der Verbandschrift Nr. 46 aufmerksam, dass der Rhoneausbau
von Lyon bis Genf der grossten Konzentration der Arbeit und
der Mittel bediirfe. Oberhalb Lyon werden bis zur Schweizer-
grenze acht mit Schleusen ausgeriistete Staustufen notwendig sein,
von denen jene von Génissiat allein drei Schleusen mit Zwischen-
haltungen erfordert. Von den Kraftwerken seien erst erstellt
Jonage, Génissiat (im Bau). Die Schweizerstrecke zwischen
Grenze und Genf weist zwei weitere Kraftwerkstufen auf, die
von Chancy-Pougny (erstellt) und Verbois (im Bau). Der Schiffs-
durchgang unter der Stadt Genf hindurch bis zum See kostet
50 bis 60 Mio Franken. Mit dem Rhoneschiffahrtsproblem ist
zudem das der international zu vereinbarenden Genfersee-Regu-
lierung verbunden. Der von der Schiffahrt von Lyon bis zum
Genfersee (rd. 203 km) zu iiberwindende Hohenunterschied be-
trigt 210 m.

Bevor nun die Zufahrt vom Meer her zum Genfersee sicher-
gestellt ist, oder bevor auch nur die Wahrscheinlichkeit besteht,
dass Frankreich oberhalb Lyon willens ist, den Ausbau der obern
Rhone auf Kosten der Sadne voran zu stellen, verlangen die
fithrenden Ménner des Schweiz. Rhone-Rhein-Schiffahrtverbandes
das Projektieren des transhelvetischen Kanals. Die Initianten
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