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SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG

13. August 1964

ORGAN DES SCHWEIZERISCHEN INGENIEUR- UND ARCHITEKTEN-VEREINS S.I.A. UND DER GESELLSCHAFT EHEMALIGER STUDIERENDER DER EIDGENGSSISCHEN TECHNISCHEN HOCHSCHULE G.E.P.

Notwendigkeit und Konzeption einer schweizerischen Binnenschiffahrt

DK 656.62.001.1

Von Dr. Heinrich Wanner, Direktor der Basler Rheinschiffahrt-Aktiengesellschaft (BRAG), Basel

1. Die volkswirtschaftlichen Zusammenhéinge

Aus mancherlei Griinden wird die Frage der Schiffbarmachung
von Hochrhein und Aare reif zur Entscheidung. Der seiner Vollendung
entgegengehende Kraftwerkbau schafft mit der durchgehenden Stau-
regelung von Basel bis zum Rheinfall optimale Voraussetzungen fiir
den Hochrhein. Die in Durchfithrung begriffene zweite Juragewisser-
korrektion bringt gleichzeitig die Schiffbarkeit der Aare — Juraseen-
Wasserstrasse von Yverdon bis Flumenthal. Die Schiffbarmachung
von Neckar, Main und Mosel und die Wasserstrassenprojekte der EWG
zeigen, welche Bedeutung dem dltesten Verkehtstriger auch in der
Gegenwart und fiir die Zukunft beigemessen wird. Die fortschreitende
Uberlastung von Schiene und Strasse vermag auch unser Volk davon
zu iiberzeugen, dass ein grossziigiger Ausbau unseres Verkehrsappa-
rates dringend geworden ist. Und wenn nun Milliardenbetrége fiir den
Nationalstrassenbau und fiir die Leistungssteigerung unserer Bahnen
aufgewendet werden miissen, driangt sich die Frage auf, ob unsere, sich
auch als Verkehrstrdger anbictenden Wasserwege weiterhin brach
liegen bleiben sollen.

Der Kampf um die 6ffentliche Meinung fiir und gegen die Ver-
wirklichung der baureifen Schiffahrtsprojekte hat bereits kriftig ein-
gesetzt. Es handelt sich hier um eine politische Auseinandersetzung,
bei der das Volk das letzte Wort zu sprechen haben wird. Vorderhand
beherrscht das Schlagwort weitgehend das Kampffeld. Einzel- und
Sonderinteressen stehen im Vordergrund und verdecken den Blick fiir
das Ganze. Aufgabe unserer Betrachtung ist es, den Gedanken einer
schweizerischen Binnenschiffahrt in die grossen Zusammenhénge hin-
einzustellen, ein Schaubild der kiinftigen Schiffahrt zu vermitteln und
einzelne Schlagworte auf ihre Stichhaltigkeit zu priifen.

Die Schweiz ist ein armes und reiches Land zugleich. Arm ist sie,
weil sie keine Rohstoffe besitzt, weil ihr beschrénkter Raum zu drei
Vierteln aus Odland, Alpweiden und Wald besteht, weil ihre Bevolke-
rung von 5,8 Millionen weitgehend auf den restlichen Viertel, das so-
genannte schweizerische Mittelland, zusammengedringt ist und nur
zum Teil aus eigener Scholle erndhrt werden kann. Reich ist die
Schweiz, weil sich in harmonischem Zusammenwirken von erfindungs-
reichen Technikern, geschickten Kaufleuten und zuverldssigen Quali-
titsarbeitern eine Veredlungsindustrie von Weltruf entwickelte. Der
Lebensstandard unseres Volkes héingt we tgehend davon ab, wie billig
wir Rohstoffe einfiithren und wie teuer wir unsere Produkte ausfiihren
koénnen.

Im billigen Gtitertransport liegt die volkswirtschaftliche Rolle und
Bedeutung der Schiffahrt. Die bestehende Rheinschiffahrt nach Basel
transportiert selbst zu sehr niedrigen Frachtsidtzen und beeinflusst —
allein durch ihre Existenz — die Frachtgestaltung auslindischer Trans-
portunternehmungen. Seit Beginn der modernen Rheinschiffahrt sind
110 Mio. t auf dem Wasserweg in die Schweiz importiert worden.
Rechnen wir mit einer durchschnittlichen Frachtersparnis von 10 Fr. /t,
so ergibt sich fur die schweizerische Wirtschaft eine direkte Einsparung
von iiber einer Milliarde ; ebenso gross oder grosser diirfte die indirekte
Einsparung sein.

Ein leistungsfédhiger und auf die vielseitigen Bediirfnisse ausge-
richteter Verkehrsapparat innerhalb und ausserhalb unserer Landes-
grenzen ist fiir die schweizerische Wirtschaft von grundlegender Be-
deutung. Wir sagen bewusst, der Verkehrsapparat miisse auf die vielsei-
tigen Bediirfnisse ausgerichtet sein. Alle Verkehrsmittel, Schiffahrt,
Eisenbahn, Lastwagen, Flugzeug und die Rohrleitung haben ihre Vor-
und ihre Nachteile. Wir wollen sie uns kurz vergegenwirtigen:

Bei der Schiffahrt liegen die Vorteile im Verkehrsweg, im Fahr-
zeug und im Betrieb. Soweit natiirliche Fliisse und Seen beniitzt werden
konnen, benétigt die Schiffahrt fiir ihren Verkehrsweg keinen Land-
erwerb und auch kein Trasse. Das Trasse der Schiffahrt besteht in
Fundament und Belag aus Wasser. Die Schiffahrt verfiigt iiber das
grosste und relativ billigste Fahrzeug. Die Ladung eines normalen
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Binnenschiffs entspricht ein bis zwei Giiterziigen oder fiinfzig Last-
wagen mit Anhédnger. Wenn die Eisenbahn mit Blockziigen 1000 bis
2000 t erreicht, so transportiert die Schiffahrt in einer geschlossenen
Schubkomposition heute schon 6000 t. Der Schiffahrtsbetrieb benotigt
ein Minimum an Personal und an Energie. Von den wenigen Schleusen-
wirtern abgesehen, kennt die Schiffahrt keinerlei Streckenarbeiter. Ein
Motorschiff mit iiber 1000 t Ladefihigkeit fihrt mit einem Schiffs-
fiihrer, zwei Matrosen und einem Schiffsjungen. Ein PS bewegt auf
dem Wasser 4000 kg, auf der Schiene 500 kg, auf der Strasse 150 kg.
Die Nachteile der Schiffahrt bestehen in der Gebundenheit ans Wasser-
strassennetz und in der Langsamkeit. Das Niederwasserrisiko mit
schlechter Ausniitzung des Schiffsraumes entfillt dank der Stauregelung
auf allen neuen Wasserstrassen.

Die Eisenbahn hat den gewaltigen Vorteil, dass sie trotz ihren
hohen, aber durch Verstaatlichung, Sanierung und Geldentwertung
weitgehend abgeschriebenen Anlagekosten iiber ein dichtes Schienen-
netz verfiigt und deshalb sehr viele Orte erreicht. Dank ihrer Schnellig-
keit dient sie in gleicher Weise dem Personen- und dem Giiterverkehr.
Ihre Nachteile im Gliterverkehr liegen in den relativ hohen Betriebs-
kosten, im grossen Taragewicht der teuren und immer noch kleinen
Fahrzeuge, im héheren Personalbedarf und im grésseren Energiever-
brauch.

Der Strassenlastwagen hat gegeniiber Schiffahrt und Bahn den
Vorteil, dass er schnell ist und praktisch jeden Ort erreichen kann.
Seine Nachteile liegen im kleinen und teuren Fahrzeug und in den
hohen Betriebskosten, die durch Lohne, Triebstoff, Unterhalt und
Reparaturen bedingt sind.

Das Flugzeug mit seiner weit iiberlegenen Geschwindigkeit kommt
neben dem Personenverkehr aus Kostengriinden nur fiir den Trans-
port leichter und hochwertiger Giiter in Betracht.

Die Rohrleitung ist beschrankt auf den Transport von Fliissigkeiten
gleicher Art. Wo ununterbrochen Riesenmengen zu transportieren
sind, wie das bei der Versorgung grosser Raffinerien mit Rohdl der
Fall ist, aber nur dort, kann sie von keinem andern Verkehrsmittel
konkurrenziert werden.
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Am vorteilhaftesten ist es fiir die Wirtschaft eines Landes, wenn
ihr die verschiedenen Verkehrsmittel wahlweise zur Verfiigung stehen.
Dann kann fiir jeden Transport dasjenige Verkehrsmittel verwendet
werden, das unter den gegebenen Voraussetzungen am giinstigsten ist.
So betrdgt der Anteil der Binnenschiffahrt an den gesamten Giiter-
transporten in Frankreich rund 12 %, in Belgien rund 20 %, in Deutsch-
land ungefdhr einen Drittel und in den Niederlanden sogar zwei
Drrittel.

Noch wenig verbreitet ist die Erkenntnis der Bedeutung, welche
der Binnenschiffahrt auch fiir unser Land bereits zukommt und mit
der Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare zukommen wird. Der
Umschlagsverkehr in den Rheinhéfen beider Basel belief sich im Jahre

1963 auf 8,3 Mio. t; das entspricht einem guten Drittel des gesamien
schweizerischen Aussenhandelsverkehrs. Ausserdem werden auf unsren
Seen mit Ledischiffen jéhrlich rund 4 Mio. t transportiert; mengen-
madssig entspricht das beinahe der Hilfte der Giitertransporte, welche
die Schweizerischen Bundesbahnen im binnenschweizerischen Ver-
kehr abwickeln. Wer maochte bestreiten, dass die Binnenschiffahrt
unserer Wirtschaft noch wesentlich grossere Dienste leisten wird, wenn
nach der Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare die Rhein-
schiffe tiber Basel hinaus bis in den Bodensee und bis in den Neuen-
burgersee fahren und dem binnenschweizerischen Verkehr eine lei-
stungsfihige Wasserstrasse von Rorschach bis Yverdon durch unser
dicht bevolkertes und industrialisiertes Mittelland zur Verfiigung steht
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Die europaischen Wasserstrassen Technische Daten der von der europiischen Verkehrsminister-Konferenz (CEMT) | Wasserstrassenprojekte von
Ubersicht 1: 10 000 000 festgelegten Wasserstrassen-Klasseneinteilung europdischem Interesse
Klasse Schiffstyp Massgebende Schiffsabmessungen Charakteristische | 1 Ausbau des Hochrheins
fiir den Ausbau der Wasserstrassen Angabe der 2 Verbindung Rhone-Rhein (3 Varianten)
Linge Breite Normale Héhe der festen Tragfahigkeit 3 Verbindung Adria-Langensee
Ablade-  Teile tiber (Cremona-Mailand im Bau)
Bestehende Wasserstrassen tiefe Wasserspiegel 4 Stauregelung der Mosel (Inbetrieb-
Klassen I und II bei Leertiefgang nahme 1964)
" 5 Ausbau der Maas (im Bau)
I Penische 38m’50 ;?00 2[:210 3?;5 300 6 Verbindung Maas-.Rhein (3 Varianten)
e o I Kempenaar 50,00 6,60 2,50 4220 600 7 Verbindung Dunkirchen-Schelde
strassen Klassen III bis V I Dortmund- (Lille-Tournai)
Ems-Kanal- 8 Verbindung Schelde-Rhein
Kahn 67,00 8,20 2,50 3,95 1000 9 Ausbau St. Goar—Mannheim
== mmmmmm == Von der CEMT aner- IV  Rhein-Herne (1964 in Bauvorbereitung)
kannte Wasserstrassen- Kanal-Kahn 80,00 9,50 2,50 4,40 1350 10 Verbindung Main-Donau
projektevon europdischem v Grosse 11 Nord-Sud-Kanal
Interesse (Klasse IV) Rheinkdhne 95,00 11,50 2,70 6,70 2000 12 Verbindung Oder-Donau
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2. Einfuhr und Ausfuhr

Weltweit sind die Beziehungen der schweizerischen Wirtschaft.
Wichtig sind deshalb die nichstgelegenen Seehdfen und ihre Verbin-
dungen zu unserem Land. Uber alle wickelt sich Schweizerverkehr ab,
allerdings in sehr ungleichem Masse. Lassen wir zunédchst die Zahlen
des Jahres 1962 sprechen:

Seehafen Import Export
nach der Schweiz aus der Schweiz

Rotterdam 1993 000 t 113 000 t
Antwerpen 1 082 200 t 43 000 t
Amsterdam 224 000 t 33000 t
Genua 1 026 000 t 24 000 t
Savona 73 000 t =

Marseille 640 000 t 22 000 t
Hamburg 50 000 t 19 000 t
Bremen 44 000 t 16 000 t

Aus der Tabelle geht hervor, dass die Beneluxseehédfen Rotterdam,
Antwerpen und Amsterdam von iiberragender Bedeutung sind. War-
um ? Weil sie Rheinmiindungshéifen sind und die Importgiiter auf dem
billigen Wasserweg weitertransportiert werden konnen bis in die Rhein-
héfen beider Basel. Vorldufig erst bis Basel. Dieser Vorteil der Rhein-
miindungshéfen tritt iibrigens nicht nur im Schweizer Verkehr in Er-
scheinung. Wenn im Seehafen Rotterdam 1962 insgesamt 96 Mio. t um-
geschlagen wurden, 71 Mio. t in der Einfuhr und 25 Mio. t in der Aus-
fuhr, so ist das dem grossartigen Zubringer, der verkehrsreichsten
Wasserstrasse, dem Rhein, zuzuschreiben.

Gewisse Giiterarten, insbesondere rasch verderbliche Produkte,
bevorzugen auch in dieser Relation einen schnelleren Verkehrstréger,
also Bahn oder Camion. Dies zeigt die nachstehende Zusammenstel-
lung aus dem Jahre 1962.

Schweizerischer Import

Rotterdam Antwerpen Amsterdam
Rheinschiffahrt 1 825000 t 974 000 t 201 000 t
Eisenbahn 117 000 t 97 000 t 17 000 t
Strassenlastwagen 51000 t 11000 t 6000 t
Schweizerischer Export

Rotterdam Antwerpen Amsterdam
Rheinschiffahrt 53000 t 23 000 t 14 000 t
Eisenbahn 36 000 t 17 000 t 13 000 t
Strassenlastwagen 24 000 t 3000 t 6 000 t

Die beiden Zusammenstellungen zeigen wiederum deutlich die
verschiedenartigen Anspriiche an den Verkehrsapparat, indem beim
Export der veredelten Giiter der relative Anteil der Bahn- und Stras-
sentransporte erheblich grosser ist als beim Import der Rohstoffe, fiir
die der billige Schiffstransport bevorzugt wird. Selbstverstandlich kom-
men und gehen nicht simtliche Giiter von oder nach Uberseeldndern.,
Der loco-Verkehr ist entsprechend dem intensiven Warenaustausch
zwischen der Schweiz und den Beneluxldndern recht beachtlich. Wir
beschrinken uns auf den wichtigsten Seehafen Rotterdam, immer unter
Zugrundelegung des Jahres 1962:

Rheinschiffahrt  Eisenbahn Strassenlastwagen
Bergverkehr
Transit 1 051 000 t 65 000 t 37 000 t
Ausfuhr aus den
Niederlanden 774 000 t 52 000 t 14 000 t
Ta verkehr
Transit 47 000 t 31 000 t 21 000 t
Einfuhr nach den
Niederlanden 6000 t 5000 t 3000 t

Alle diese Zahlen belegen die iiberragende Bedeutung der Rhein-
schiffahrt als wichtigster Verbindung zu den Beneluxldndern mit ihren
Seehéfen und ihren eigenen Produktionsstitten.

Ebenso wichtig, mengenméssig noch bedeutsamer ist aber die
Rheinschiffahrt als Verbindung der Schweiz mit dem européischen
Binnenwasserstrassennetz. Wir denken insbesondere an die Zechen im
Ruhrgebiet, an der Maas und am Albertkanal, an die Hiittenwerke an
deutschen Kanilen oder an die zahlreichen, fast ausschliesslich an
Wasserstrassen entstandenen Raffinerien.
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Mit der Schiffbarkeit von Hochrhein und Aare werden nicht nur
die bisher auf dem Rhein importierten Giiter zum grossen Teil iiber
Basel hinausfahren bis zu ihrem Bestimmungsort oder in dessen un-
mittelbare Nihe. Vielmehr werden weitere Giiter, die heute auf der
Schiene oder Strasse in unser Land gelangen, den billigeren Wasser-
weg wihlen. Denn der ungebrochene Verkehr, das heisst der Transport
im gleichen Verkehrsmittel auf der ganzen Strecke, ist dem gebroche-
nen Verkehr, das heisst dem Transport mit Zwischenumschlag auf ein
anderes Verkehrsmittel, in vielen Fillen iiberlegen. Diese Feststellung
gilt grundsétzlich fiir alle Verkehrsmittel, ganz besonders aber fiir die
Schiffahrt. Der Umschlag von festen Giitern vom Schiff auf Waggon
mit dem traditionellen Kran kann 10 bis 50 9% der Rheinfracht kosten.
Dazu kommt der degressive Frachttarif, indem sowohl die Schiffahrt
als auch die Eisenbahn den Frachtsatz pro tkm senken konnen, je
langer die Transportstrecke ist. Denn massgebend fiir die Rentabilitit
ist immer die gesamte Reisedauer, bestehend aus der «produktiven»
reinen Fahrzeit und der «unproduktiven» Zeit fiir Laden und Lo-
schen, bzw. Ein- und Auslad. Die ungeschmaélerten Frachtvorteile der
Schiffahrt treten dort in Erscheinung, wo Absender und Empfanger
an einer Wasserstrasse liegen. Allerdings sind die Frachtvorteile der
Schiffahrt so gross, dass sich auf kiirzere Strecken auch ein An- und/
oder Abtransport lohnt.

Bei den fliissigen Treib- und Brennstoffen fallen die Nachteile des
gebrochenen Verkehrs insofern weniger ins Gewicht, als der Umschlag
nur kurze Zeit beansprucht und von den schiffseigenen Pumpen ma-
schinell durchgefiihrt werden kann.

Der Ausfuhrverkehr spielt tonnenméssig fiir die Schweiz eine weit
geringere Rolle als der Einfuhrverkehr. Handelt es sich doch um ver-
edelte, hochwertige Giiter, die hohere Transportkosten eher ertragen
konnen. Immerhin zwingt die mit fortschreitender Integration schérfer
werdende Konkurrenz zu spitzer Kalkulation, so dass die Einsparungs-
moglichkeiten auf dem Transport an Bedeutung gewinnen. Wenn die
Schweiz durch die Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare wasser-
strassenmissig erschlossen ist, werden zahlreiche Industrien ihre Ex-
portgiiter direkt ab Werk oder mit kurzem Antransport in Rhein-
schiffe verladen und ihre Transportkosten verringern kdnnen.

Der Prisident der Basler Vereinigung fiir Schweizerische Schiff-
fahrt, Dr. N. Jaquet, hat schon bei der Beratung des bundesrétlichen
Berichts iiber die Hochrheinschiffahrt im Nationalrat diese Entwick-
Iung vorausgesehen, als er erkldrte: «Die Schweiz muss auf der Hut
sein, dass bei einer unweigerlich kommenden européischen Integration
der Standort Schweiz im Vergleich zu den Industrierdumen, die im Be-
griffe sind, die notwendigen Voraussetzungen fiir frachtgiinstige Zu-
fuhren zu schaffen, nicht allzu ungiinstig wird. Es ist moglich, dass der
Anschluss weiterer Landesteile an die Schiffahrt eines der wenigen
Mittel ist, um in einem wirtschaftlich neugestalteten Europa unserem
Land ein wirtschaftliches Gleichgewicht unter dem Druck dieser euro-
paischen Integration iiberhaupt zu gewihrleisten. »

EMDEN

Raffinerien. Die Rheinschiff-
fahrt ist unsere wichtigste Ver-
bindung zu den Raffinerien im
Norden. Hochrhein- und Aare-
schiffahrt verlingern die Ver-
kehrsader ins ganze Mittelland.
Spdter werden sie den schweize-
rischen Raffinerien Grobverter-
lung und Warenaustausch er-
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Aus der Tatsache, dass die Schweiz annihernd 8 Mio. t {iber den
Rhein importiert und nur 4 % dieser Menge, ndmlich 320 000 t iiber
den Rhein exportiert, ziehen Aussenstehende leicht den unrichtigen
Schluss, diese Diskrepanz miisse regelmissige Leerfahrten zur Folge
haben, welche die Wirtschaftlichkeit der Rheinschiffahrt und ganz
besonders einer kiinftigen Hochrheinschiffahrt in Frage steliten. Ab-
gesehen davon, dass Leerfahrten auch bei der Eisenbahn und im
Strassentransport vorkommen und dort kostenmassig viel stirker ins
Gewicht fallen, kann praktisch jedes Giiterschiff zu Tal beladen wer-
den, nur nicht in Basel, sondern in Wyhlen, Weil, Hiiningen, am Rhein-
Seitenkanal oder im Raum Strassburg/Kehl. Talgut sind Steine, Kies
und Splitt, die am Niederrhein und in den Niederlanden fehlen und
deshalb in Millionen von Tonnen eingefiihrt werden miissen. Selbst-
verstdndlich ist dieses Massengut auf niedrige Frachten angewiesen.
Die Schiffahrt ist fiir diese Transporte priadestiniert. Nun besitzt unser
rohstoffarmes Land Steine in unerschdpflichen Mengen. Doch ist die
wasserstrassenméssige Erschliessung der Schweiz mit Hochrhein- und
Aareschiffahrt absolute Voraussetzung dafiir, dass unser Land seinen
«Rohstoff» konkurrenzfihig exportieren kann. Bekanntlich bereitet
uns der fortschreitend defizitire Charakter unserer Handelsbilanz
ernste Sorgen. Die Ermdglichung des Exports von Steinen durch die
Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare ist ein Mittel, um zur Ver-
ringerung dieses Defizits beizutragen. Nebenbei bemerkt: die Gewin-
nung von Kies, die Zubereitung von Splitt und die Verarbeitung von
Steinen ist in der heutigen Zeit der Konjunkturdimpfung mit relativ
bescheidenen Investitionen maschinell, mit einem Minimum mensch-
licher Arbeitskrafte moglich.

3. Binnen- und Transitverkehr

Die Frage der Hochrhein- und Aareschiffahrt ist lange Zeit nur
unter dem Gesichtspunkt einer Fortsetzung der Rheinschiffahrt iiber
Basel hinaus betrachtet worden, Dies ist bis zu einem gewissen Grade
verstdndlich, solange die Wasserstrassenprojekte einzeln und fiir sich
gesehen werden. Sobald wir aber Hochrhein- und Aareschiffahrt als
Einheit sehen, wird uns bewusst, dass nicht nur die Ost- und die West-
schweiz Zugang zum europiischen Wasserstrassennetz und zu den
Beneluxhiéfen erhalten. Vielmehr werden die beiden Gebiete auch mit-
einander durch einen neuen, leistungsfihigen und billigen Verkehrsweg
verbunden. Die schweizerische Wasserstrasse von Rorschach bis Yver-
don wird fiir den binnenschweizerischen Verkehr eine viel grossere
Bedeutung erlangen als wir ahnen.

Auf den Binnenwasserstrassen der Deutschen Bundesrepublik
stehen weder die festen noch die fliissigen Brennstoffe an erster Stelle
der Transportgiiter, sondern die Baumaterialien, Sand, Steine, Kies
und Bims. Im Jahre 1962 erreichten diese Transporte insgesamt 45,1
Mio. t oder 26 %, in der Neckarschiffahrt mit 4,4 Mio. t sogar 36 %.
Wird das auf den schweizerischen Wasserstrassen anders sein? Wir
haben bereits auf die Exportmdglichkeit unseres «steinigen Rohstof-
fes» hingewiesen. Erst recht werden Baumaterialien aller Art den bil-
ligen Schiffstransport beniitzen, wenn von Rorschach bis Yverdon eine
Wasserstrasse zur Verfligung steht. Ein eindeutiger Hinweis sind die
Ledischiffe, die heute schon auf Ziirich-, Walen-, Vierwaldstitter-,
Thuner-, Bieler- und Neuenburgersee jihrlich 6 Mio. t Baumaterialien
transportieren. Ob und wie weit auch weitere Giiter, wie Zement,
Papier und Schnittholz, Diingemittel, Getreide und Zuckerriiben,
Produkte der Metallindustrie usw. im binnenschweizerischen Verkehr
zur Verschiffung gelangen, bleibe vorldufig dahingestellt. Auf die fliis-
sigen Treib- und Brennstoffe kommen wir noch zuriick.

Binnenschiffahrt und Verkehrs-
planung. 1. Hochrhein- und
Aareschiffahrt verlingern die
europdische Verkehrsader Rhein
ins ganze Mittelland. 2. Die
Schweiz erhalt eine Wasser-
strasse von Rorschach bis
Yverdon. 3. Im Transitverkehr
ergeben sich neben Basel-Gott-
hard weitere Moglichkeiten:
Biel-Lotschberg, Yverdon—
Simplon, Rorschach-Ostalpen-
bahn. Der Entreroches-Kanal
wiirde einen Umschlag in Ville-
neuve, die Locarno-Venezia-
Wasserstrasse einen Umschlag
in Tenero und Mergozzo er-
moglichen
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Selbst dem Transitverkehr, der sich mit jahrlich 7 Mio. t bereits
der Kapazitdtsgrenze der Schweizerischen Bundesbahnen nihert und
der im Integrationszeitalter weiter zunehmen wird, kann eine schwei-
zerische Binnenschiffahrt willkommene Entlastung bringen. Zunéchst
indirekt, indem durch vermehrte Beteiligung der Schiffahrt am Import-,
Export- und binnenschweizerischen Verkehr Rollmaterial fiir den lu-
krativeren Transitverkehr frei wird. Aber auch streckenmissig bietet
die Schiffahrt Entlastungsmoglichkeiten. Nach Vollauslastung des
Gotthards scheint die vermehrte Beniitzung der Lotschberg-Simplon-
Linie doch am naheliegendsten, wobei Transitgiiter iiber Hochrhein
und Aare nach Biel oder Yverdon gelangen und dort umgeschlagen
werden konnten. Im Siiden konnte die Ausfithrung des Wasserstrassen-
projektes Locarno—Venezia, mit Umschlag in Tenero fiir den Gotthard
und in Mergozzo fiir den Simplon interessant werden. In einer weiteren
Zukunft konnte bei Realisierung der Ostalpenbahn die Hochrhein-
schiffahrt mit Umschlag in Rorschach als Zubringer in Betracht fallen.

4. Konkurrenz und Eigenwirtschaftlichkeit der Verkehrsmittel

Die Konkurrenz ist die stirkste Triebfeder des wirtschaftlichen
Fortschritts. Grundsitzlich gilt dies auch fiir den Verkehr. So lassen
uns die bequemen Stadteschnellziige gern auf das Auto, die luxuridsen
TEE-Ziige sogar aufs Flugzeug verzichten. Im Giiterverkehr ist die
Eisenbahn zum Grossraumwagen und zu Blockziigen iibergegangen,
wahrend in der Binnenschiffahrt selbstfahrende, grosse Motorschiffe
und Schubkompositionen die traditionelle Schleppschiffahrt allméh-
lich ersetzen. Nutzniesser dieser scharfen Konkurrenz der Verkehrs-
mittel ist die Wirtschaft. In dieser Erkenntnis hat das Schweizervolk
bisher alle Vorlagen, die auf eine gesetzliche Verkehrsteilung zwischen
Schiene und Strasse hinzielten, verworfen. Heute, wo Schiene und
Strasse mit dem zunehmenden Personen- und Giiterverkehr mehr und
mehr iiberlastet sind, kann das Hinzukommen des neuen Verkehrstri-
gers Binnenschiffahrt nur belebend wirken, wie das in den EWG-
Staaten der Fall ist.

Nehmen wir als Beispiel die Deutsche Bundesbahn, die rund 70 %
ihres Gliterverkehrs zu Ausnahmetarifen abwickelt und die Heizol-
fracht im AT 14 B 13 bis zu 60 % gesenkt hat, wo sie mit der Binnen-
schiffahrt in Konkurrenz steht. Das deutlichste Beispiel ist wohl die
dem Saargebiet eingerdumte 40 prozentige Tarifreduktion, mit welcher
der von der Wirtschaft geforderte Bau des Saar-Pfalzkanals verhindert
wird. Dieser so stark reduzierte «als ob-Tarif» geht von der Fiktion
aus, dass der Saar-Pfalzkanal erstellt wire und die Binnenschiffahrt zu
einer Frachtreduktion in der Gréssenordnung von 40 % fithren wiirde.
Die Binnenschiffahrt hat den Wettbewerb mit andern Verkehrstrigern
nicht zu fiirchten. Doch miissen die Voraussetzungen fiir eine faire
Konkurrenz im Sinne einer Anndherung der Startbedingungen erst
noch geschaffen werden. So ist es beispielsweise nicht angingig, dass
die defizitdr arbeitende Deutsche Bundesbahn, die zudem als Staats-
betrieb durch Steuerfreiheit und Nichtverzinsung ihres Kapitals jahr-
lich um 1,36 Milliarden DM begiinstigt ist, jeglichen Frachtkampf
gegen die Binnenschiffahrt fithren darf. So entbehren auch Frachtver-
gleiche, wie sie in den Gutachten Schmidt und Lambert angestellt
wurden und von Gegnern der Hochrheinschiffahrt begreiflicherweise
oft zitiert werden, jeder Aussagefahigkeit oder gar Beweiskraft.

Der Rheinschiffahrt wird im Hinblick auf die Schiffbarmachung
von Hochrhein und Aare oft vorgeworfen, es fehle ihr die Eigenwirt-
schaftlichkeit, indem sie nicht selbst fiir ihre Wegekosten aufkomme.
Tatsdchlich ist die Schiffahrt auf dem Rhein im Gegensatz zur Schiff-
fahrt auf Neckar, Main, Mosel und auf dem deutschen Kanalnetz nach
der beriihmten Mannheimerakte vom 17. Oktober 1868 von jeglicher
Abgabe befreit. Wollte man die bisher leider allzu bescheidenen Auf-
wendungen zur Verbesserung der Fahrverhiltnisse dieser grossten
européischen Verkehrsader verzinsen und amortisieren und sodann
auf die jdhrlich transportierten 130 Mio. Giitertonnen umlegen, so
konnte das die Rheinfrachtsdtze nicht merklich beeinflussen. Etwas
anders ist es mit der Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare, fiir
die nach dem Preisstand 1. Januar 1963 392, bzw. 337 Mio. investiert
werden miissten. Rechnen wir beim Hochrhein, der von Deutschland,
Osterreich und der Schweiz gemeinsam ausgebaut werden miisste, mit
einem schweizerischen Beitrag von rund 170 Mio., so kommen wir fiir
den Bau der Wasserstrassen Basel-Rorschach-Yverdon auf einen
Gesamtaufwand unseres Landes in der Grossenordnung von etwa 500
Mio. Fr. Mit 49 verzinst und 1% amortisiert, ergibt das jahrlich
25 Mio., das heisst ungefihr jenen Betrag, um den die SBB als Staats-
betrieb zufolge ihrer Steuerfreiheit begiinstig sind. Denjenigen, die
von der Schiffahrt Ubernahme ihrer Wegekosten verlangen, darf man
wohl in Erinnerung rufen, dass die schweizerischen Eisenbahnen auf
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private Initiative mit bedeutender Hilfe von Kantonen und Gemeinden,
die Gotthardbahn sogar mit namhaften Beitréigen des Auslandes gebaut
und dass sie schon im letzten Jahrhundert mit Kapitalverlusten von
iiber 400 Mio. alter, guter Schweizerfranken erstmals saniert wurden.
Man kann wohl sagen, dass die Anlagekosten der Eisenbahnen durch
diese Massnahmen, durch die Verstaatlichung und spitere Sanierungen
weitgehend vom Steuerzahler iibernommen worden sind. Uberdies
haben die Eisenbahnen von der anhaltenden Geldentwertung in un-
vorstellbarem Ausmass profitiert. Miissten sie bei den heutigen Boden-
preisen und Baukosten erstellt werden, so wiren ihre Tarife um ein
Vielfaches hoher. Schliesslich verlangen die SBB an gewiinschte Er-
weiterungen ihrer Anlagen namhafte Beitrdge von den interessierten
Kantonen und Gemeinden. So haben beispielsweise der Kanton Ziirich
und die Seegemeinden 10 Mio. Fr. bewilligt an den teilweisen Ausbau
der rechten Ziirichseestrecke auf Doppelspur, und die Stadt Schaff-
hausen hat fiir die Vergrdsserung ihres Bahnhofes kiirzlich 6,3 Mio. Fr.
zur Verfiigung gestellt.

Die Neckarschiffahrt, deren Wirtschaftlichkeit genau so wie die-
jenige der Hochrheinschiffahrt in professoralen Gutachten bestritten
wurde, hat sich trotz Belastung der Wegekosten in den sogenannten
Neckarabgaben in einer Art und Weise entwickelt, die selbst der
grosste Optimist nicht zu prophezeien wagte. Aus den hochstens er-
warteteten 3 Mio. t/Jahr sind heute schon 12 Mio. t geworden, also
viermal mehr.

Die EWG ist bestrebt, in ihrem Bereich auch den Verkehr ein-
heitlich zu planen und zu koordinieren. In der Planung spielt auch der
Ausbau des Wasserstrassennetzes eine wichtige Rolle. In der Koordi-
nierung wird versucht, einen Wettbewerb der verschiedenen Verkehrs-
trdger bei angendherten Startbedingungen zu ermdglichen, so dass ein
jeder dort zum Einsatz gelangt, wo seine besonderen Vorziige liegen.
Ob die Wegekosten allen Verkehrsmitteln iiberbunden werden oder
nicht, spielt fiir ihre Wirtschaftlichkeit keine Rolle. Wesentlich ist nur,
dass gleichzeitig alle andern Vergiinstigungen, direkten und indirekten
Subventionen wegfallen. Fiir die Belastung der Wegekosten miisste ein
einfaches Verfahren gewihlt werden. Das auf den deutschen Wasser-
strassen herrschende System der Schiffahrtsabgaben ist kleinlich und
kompliziert. Es erinnert an mittelalterliche Zolle und fithrt zu un-
notigem Papierkrieg. Weit einfacher ist beispielsweise die Finanzie-
rung unseres Nationalstrassenbaus mit dem Zollzuschlag auf Benzin
und Dieseldl.

Die Kosten der Rheinregulierung zwischen Istein und Strassburg/
Kehl, die rund 66 Mio. RM/DM betrugen und an die der Bund und
der Kanton Baselstadt bedeutende Beitrige leisteten, sind seinerzeit
auf schweizerischer und deutscher Seite von der 6ffentlichen Hand
tibernommen worden, um der Rheinschiffahrt in extensiver Auslegung
der Mannheimerakte die Abgabefreiheit ungeschmélert zu erhalten.
Wenn der Bund und die beteiligten Kantone sich bereit finden, die
schweizerischerseits in einer Gréssenordnung von 500 Mio. Fr. an-
fallenden Kosten fiir die Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare
im gleichen Sinn und Geist zu iibernechmen und das freiheitliche
Regime der Mannheimerakte bis in den Bodensee und Neuenburger-
see auszudehnen, so wire das nicht nur die grossziigigste Losung, son-
dern gleichzeitig auch eine gewaltige Stirkung der schweizerischen
Position in der Rheinzentralkommission und in unseren Assoziations-
verhandlungen mit der EWG. Diese Losung wiirde sich auch recht-
fertigen in der Erkenntnis, dass die freie Rheinschiffahrt der schwei-
zerischen Wirtschaft schon das Mehrfache an Einsparungen gebracht
hat und dass auch die kiinftigen Frachteinsparungen der Hochrhein-
und Aareschiffahrt der schweizerischen Wirtschaft zugute kommen.
Dies liesse sich auch gegeniiber den andern Verkehrstragern durchaus
verantworten. Wir erinnern an die weiter oben erwihnten, bedeutenden
finanziellen Hilfen an die Eisenbahnen. Auch die Flugplitze fiir die Er-
moglichung des Luftverkehrs sind von Bund und Kanton finanziert
worden. Sollte man aber unbedingt dem Wegekostenprinzip huldigen,
so wire es denkbar, die Hafenabgaben um einen Zuschlag zu erhéhen
und diesen Zuschlag auch von allen Werkumschlagsstellen zu erheben,
um auf diese Weise die Erschliessungskosten zu verzinsen und zu
amortisieren.

5. Raffinerien, Pipelines und Binnenschiffahrt

Diese drei Begriffe begrenzen den Tummelplatz des Meinungs-
streites, in dem zahlreiche, wirkliche und vermeintliche Politiker die
Klingen kreuzen, oft nur demagogisch und ohne sich die geringste
Miihe genommen zu haben, die Probleme unter den verschiedenen
Aspekten des gesamtschweizerischen Interesses ernsthaft zu studieren.
Wir wollen versuchen, mit einigen Gesichtspunkten zur Klirung bei-
zutragen:
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Vorweggenommen sei das seit Jahren gehorte Schlagwort, die
Binnenschiffahrt erleide dadurch den Todesstoss, dass sie mit dem
Ersatz der festen durch die fliissigen Brennstoffe ihr Haupttransportgut
verliere. Wer solches behauptet, geht zunéchst an der Tatsache vorbei,
dass das wichtigste Transportgut der Binnenschiffahrt schon lingst
nicht mehr die festen Brennstoffe, sondern Baumaterialien sind. Er ist
sich auch nicht bewusst, dass der Kohle das Ende prophezeit wurde,
als die Elektrizitdt ihren Siegeszug antrat und unsere Bahnen elektri-
fiziert wurden. Tatséchlich ist der Kohlenverbrauch der Schweiz mit
jéhrlich 2,5 Mio. t trotz Elektrizitdt und trotz Heizdl ziemlich konstant
geblieben, wihrend der von Jahr zu Jahr ansteigende Mehrbedarf an
Energie grosstenteils durch fliissige Treib- und Brennstoffe gedeckt
wird. Anderseits fallen die Vorziige der Kohle, namentlich ihre Bezugs-
sicherheit und ihre billige Lagermoglichkeit, derart ins Gewicht, dass
die projektierten thermischen Kraftwerke auf die Moglichkeit einer
Kohlenbasierung jedenfalls nicht verzichten wollen.

Der gewaltig zunehmende Bedarf an fliissigen Treib- und Brenn-
stoffen hat dazu gefiihrt, Raffinerien nicht allein in den Sechéfen,
beispielsweise Hamburg, Emden, Rotterdam, Antwerpen, Le Havre,
Marseille und Genua, sondern auch im Innern des Kontinents oder in
den Verbrauchsrdumen selbst zu erstellen. Wenn wir uns die Stand-
orte der wichtigsten Raffinerien an Hand einer Karte vergegenwértigen,
so stellen wir fest, dass die dichteste Belegung am Rhein und an dem
mit ihm verbundenen Wasserstrassennetz zu finden ist.

Fiir die Versorgung dieser Inlandraffinerien mit Rohdl ist die
Rohrleitung préddestiniert. Handelt es sich doch darum, ununter-
brochen Riesenmengen ein- und derselben Fliissigkeit, namlich Rohol,
von dem einen Punkt, Seehafen, an den andern Punkt, Standort der
Raffinerie, zu transportieren, So ist es auch selbstverstdndlich, dass
schweizerische Raffinerien, Aigle, allenfalls Sennwald, Cressier und
Maégenwil, durch Rohélpipelines versorgt werden miissen.

Grundlegend verschieden vom Rohdltransport ist der Abtransport
der Produkte von den Raffinerien zu den Orten des Verbrauchs.
Technisch gesehen ist es wohl méglich, die Rohrleitung auch hiefiir zu
verwenden; doch fallen die schweren Heizile wegen ihrer Dickfliissig-
keit im vornherein ausser Betracht. Die hellen Produkte lassen sich in
entsprechend grossen Mengen nach einem bestimmten Rhythmus
nacheinander durch die selbe Rohrleitung transportieren; dies gilt
jedoch nicht fiir Flugtreibstoffe, deren Reinheit aus Sicherheitsgriinden
nicht gefdhrdet werden darf. Wirtschaftlich kann eine Produkten-
leitung nur dann betrieben werden, wenn die transportierbaren Mengen
ununterbrochen anfallen und zwar in einer Grossenordnung, die einem
jéhrlichen Durchstoss von etwa 2 Mio. t entspricht. Um dieser Voraus-
setzung zu geniigen, bedarf es am Ende der Leitung und an allfilligen
Abzapfstellen ausreichender, zentralisierter Tanklager fiir die ver-
schiedenen Produkte und einer Organisation fiir den strahlenférmigen
Verteilerverkehr. Wo ganze Rdume hoch industrialisiert und dicht be-
volkert sind, hat sich die Produktenpipeline bereits durchgesetzt. So
werden in den USA die fliissigen Treib- und Brennstoffe etwa zu einem
Fiinftel durch Rohrleitungen transportiert. In Westeuropa besteht
neben den Natoleitungen bisher als einzige Produktenpipeline die-
jenige von Le Havre nach Paris, einer Grossstadt mit immerhin acht
Millionen Einwohnern. Es soll nicht bestritten werden, dass sich im
Verlauf der weiteren Entwicklung auch in Westeuropa weitere Ein-
satzmoglichkeiten von Produktenpipelines ergeben kénnen.

Vorldufig aber erfolgt der Abtransport der Produkte von den
Raffinerien mit den klassischen Verkehrsmitteln, das heisst mit Binnen-
tankschiffen, Eisenbahn und Strassenlastwagen. Als Beleg wihlen wir
die Mineraldltransporte 1962 in Westdeutschland, wo der Bau von
Inlandraffinerien schon ziemlich weit fortgeschritten ist. Beachtens-
wert ist in der nachstehenden Tabelle der Unterschied zwischen dem
Rohol, das von den Seehifen oder von Fundstitten in Deutschland den
Raffinerien zugefiihrt werden muss, und den Produkten, die von den
Raffinerien zum Verbrauch gelangen.

Rohaol Kraftstoffe Sonstige
und Heizol Produkte
Pipelines 21 349 000 t - —
Binnentankschiffe 2 746 000 t 21 582 000 t 891 000 t
Eisenbahn 3911 000 t 11 310 000 t 3 045 000 t
Strassentankwagen 79 000 t 4 679 000 t 2196 000 t

Aus dieser Tabelle ergibt sich mit grosser Deutlichkeit, dass der
Binnenschiffahrt fiir den Trasport fliissiger Treib- und Brennstoffe auch
im Zeitalter der Inlandraffinerien und Pipelines eine grosse Bedeutung
zukommt. Allerdings mussten sich die Tankreedereien vollig umstellen,
indem wohl grossere Mengen, aber auf weit kiirzeren Strecken zu
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transportieren sind. Das so verdnderte, in tkm aber ungefdhr gleich-
gebliebene Transportvolumen kann von der vorhandenen Binnentank-
flotte bewiltigt werden. Wirtschaftlich gesehen ist es deshalb ebenso
widersinnig, immer noch weitere Tankschiffe zu bauen, wie der Tank-
schiffahrt das nahende Ende zu prophezeien.

Im Hinblick auf die schweizerischen Projekte — wir denken einer-
seits an die Raffinerien, anderseits an die Schiffbarmachung von Hoch-
rhein und Aare — mag die Verkehrsteilung im Abtransport fliissiger
Treib- und Brennstoffe ab einigen neuen Raffinerien am Rhein von
Interesse sein:

Binnen- Eisenbahn Strassen-
tankschiffe tankwagen
Raffinerie Godorf S5% 25,97, 19,5%
Raffinerie Koln 46 % 54Y%;
Raffinerie Strasbourg 509 36% 14%

Die Schweiz importierte 1963 insgesamt 6 852 000 t Mineraldle
(davon 4 260 000 t Heizole, 1 272 000 t Benzin, Rest {ibrige Produkte)
im Wert von rund 926 Mio. Fr. Gegeniiber dem Vorjahr ergab sich
eine Zunahme von rund 1 500 000 t oder 30 %. In welchem Tempo diese
Entwicklung weitergeht, ist schwer vorauszusagen.

Die Einfuhr verteilt sich zur einen Hilfte auf den Siiden, zur
andern Hilfte auf den Norden. Mit der Inbetriebnahme der Raffinerie
in Aigle erfolgen die Siidimporte teilweise in Form von Rohdl, das in
dieser ersten schweizerischen Raffinerie verarbeitet wird. Im Anschluss
an die durch das St.Galler Rheintal fithrende Rohdlpipeline ist im
Raum Sennwald eine zweite Raffinerie projektiert, die, allerdings mit
beschrinkter Kapazitit, aus Italien eingefiihrtes Rohol verarbeiten soll.
Bekanntlich stehen noch weitere Raffinerieprojekte zur Diskussion,
die beide ihr Rohol iiber eine Abzweigung der grossen Pipeline
Marseille-Strasbourg beziehen wollen, ndmlich die Raffinerie der
Shell in Cressier und diejenige der Esso und weiterer Importeurgruppen
in Mégenwil.

Uber die Notwendigkeit und Wirtschaftlichkeit all dieser Raffinerie-
projekte und iiber ihre gleichzeitige oder gestaffelte Verwirklichung
wollen wir uns an dieser Stelle nicht dussern. In jedem Fall aber ist die
sofortige Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare von grosstem
Nutzen, und zwar aus folgenden Griinden:

Sollten die Raffinerien nicht erstellt werden, so konnten die
fliissigen Treib- und Brennstoffe iiber Basel hinaus weiter transportiert
werden bis in den Bodensee und bis in den Neuenburgersee. Die Tank-
schiffahrt wiirde zahlreiche Umschlagsstellen erreichen und einen
dezentralisierten Verteilerverkehr ermdglichen. Es konnten sdmtliche
Produkte, auch schwere Heizole und Flugtreibstoffe fiir den Flughafen
Ziirich/Kloten transportiert werden, alles in den von Fall zu Fall ge-
wiinschten Sorten und Mengen und dank dem ungebrochenen Verkehr,
das heisst ohne Zwischenumschlag in Basel, zu Frachtsitzen, die mit
denjenigen einer Produktenpipeline durchaus konkurrenzfihig sind.

Blick auf das Deck zweier Tankschubleichter mit Schubboot «Stoos»; Ladung pro
Leichter je 1500 t
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Es darf in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen werden, dass im
Hinblick auf die Konkurrenzfihigkeit der Binnenschiffahrt im unge-
brochenen Verkehr auf eine Produktenpipeline zwischen der Raffinerie
Dinslaken und Dormagen verzichtet wurde.

Sollten die Raffinerien nacheinander oder gleichzeitig erstellt wer-
den, so ergidben sich gleiche Moglichkeiten wie in Deutschland. Die
Tankschiffahrt kénnte sich im binnenschweizerischen Verkehr an der
Grobverteilung der raffinierten Produkte beteiligen und dadurch eine
Uberlastung von Schiene und Strasse verhindern. Die Tankschiffahrt
wire ausserdem in der Lage, Uberschuss und Mangel bestimmter Pro-
dukte von Fall zu Fall zwischen inldndischen und auslédndischen Raf-
finerien auszugleichen. Sie wiirde auch die Konkurrenz in- und aus-
l4dndischer Raffinerien sichern und konzernfreien Importeuren mit dem
billigen Wassertransport die Moglichkeit belassen, sich trotz schwei-
zerischer Raffinerien da und dort mit Gelegenheitseinkdufen einzu-
decken.

Die sofortige Verwirklichung der Hochrhein- und Aareschiffahrt
charakterisiert sich deshalb auch im Zeitalter der Raffinerien und
Pipelines als eine umfassende und weitsichtige Verbesserung der
Transporte von fliissigen Treib- und Brennstoffen. Sie ist der propa-
gierten Produktenpipeline Basel-Ziirich, die im Hinblick auf die friiher
oder spiter doch zu errichtenden Raffinerien zeitlich und rdumlich be-
schrinkt niitzlich und im Hinblick auf die Grosse des zu versorgenden
Raumes und die transportierbaren Produkte wirtschaftlich iberhaupt
fragwiirdig erscheint, weit tiberlegen.

Der Einwand, die Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare
benotige Jahrzehnte, ist entkriiftet durch die Schiffbarmachung der
Mosel, die in sechs Jahren durchgefiihrt wurde, wobei sdmtliche 13
Staustufen neu erstellt werden mussten, wihrend sie an Hochrhein und
Aare dank dem vorgingigen Kraftwerkbau grosstenteils schon vor-
handen sind.

6. Hafenanlagen und Umschlagsstellen zwischen Basel, Rorschach und
Yverdon

Die Frachtvorteile der Schiffahrt fallen der Wirtschaft vollum-
fanglich zu, wenn die Giiter im ungebrochenen Verkehr transportiert
werden konnen. Dies fiihrt zwangsldufig zur Errichtung zahlreicher
Umschlagsstellen. Einleuchtend ist das Beispiel des Neckars, der mit
seiner Lange von 185 km dem Hochrhein (Basel-Rorschach rund
190 km) und der Aare-Juraseen-Wasserstrasse (Koblenz—Yverdon rund
180 km) vergleichbar ist. Am Neckar sind nur zwei Héfen entstanden,
nédmlich Heilbronn und Stuttgart, daneben aber nicht weniger als 32
Umschlagsstellen, von denen 7 einen Jahresumschlag von {iber
200 000 t, 9 von 100 000 bis 200 000 t und 16 einen Jahresumschlag
von weniger als 100 000 t aufweisen. Die bisweilen gedusserte Behaup-
tung, die Binnenschiffahrt sei nur zwischen grossen Héfen wirtschaft-
lich, wird logisch durch die Bedeutung des ungebrochenen Verkehrs
und praktisch durch die zahlreichen, immer noch zunehmenden Werk-
umschlagsstellen an allen Binnenwasserstrassen widerlegt.

Ahnlich wie am Neckar muss man sich die Entwicklung an Hoch-
rhein und Aare vorstellen. Es werden nur wenige und mindestens am
Anfang kleine 6ffentliche Hifen entstehen, am Hochrhein vielleicht in
den Raumen Eglisau, Kreuzlingen, Romanshorn und/oder Rorschach,
an der Aare-Juraseen-Wasserstrasse vielleicht in der Gegend von
Klingnau, Solothurn, Biel, Neuenburg und Yverdon. Daneben aber
werden zahlreiche, an den Wasserstrassen gelegene Industrien, einzeln
oder gemeinsam, Werkumschlagsstellen einrichten. Wir denken bei-
spielsweise an das projektierte thermische Kraftwerk bei Sisseln,
eventuell kombiniert mit einer Verladestelle fiir Fricktaler Erze, an die
Schwefelsdurefabrik in Full, an die schweizerische Sodafabrik in
Zurzach, eventuell kombiniert mit der projektierten Cementfabrik
Rekingen, an die Cementfabriken bei Wiirenlingen und im Raum
Holderbank-Wildegg, an die Zellulosefabrik Attisholz und viele andere
mehr.

Abwegig ist der immer wieder gedusserte Gedanke, man konne
vorldufig einmal die Schiffahrt iiber Basel hinaus fiihren bis in die
Gegend der Aaremiindung und zur Entlastung der Rheinhéfen beider
Basel im Raum Klingnau einen zweiten schweizerischen Binnenhafen
erstellen, der dann an den projektierten Rangierbahnhof Spreitenbach
angeschlossen werde. Damit wire der schweizerischen Wirtschaft nicht
gedient. Rein umschlagsmissig betrachtet konnen in den Rheinhéfen
beider Basel noch grossere Giitermengen bewéltigt werden. Nennens-
werte Frachtvorteile konnen aber nicht erwartet werden, wenn die
Giiter statt in Basel 50 km weiter oben in Klingnau zum Umschlag ge-
langen. Fiir die Westschweiz ergeben sich keinerlei Vorteile. Im Gegen-
teil. Der Abtransport ab Basel iiber Olten—Bern oder Delsberg-Biel ist
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kiirzer, schneller und billiger.
Aber auch fiir die Ostschweiz : :
fallen die denkbaren Vorteile
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 binnen-
schiffahrtsmdssig zu erschlies-
sen, und zwar auf der ganzen
Nordrochade des Hochrheins
bis Rorschach und auf der
ganzen Transversale bis in
den Genfersee, vorldufig min-
destens bis Yverdon.

Ebenso abwegig ist der
Gedanke, die Rheinhifen
beider Basel wiirden bei einer
Verwirklichung der schwei-
zerischen Binnenschiffahrts-
projekte bedeutungslos. Dies
wird keineswegs der Fall sein.
Zungchst ist festzuhalten,
dass alle Unterliegerhdfen
das selbe Schicksal erlebt
haben, beispielsweise Mann-
heim und Strassburg am
Rhein durch die Weiterfiih-
rung der Schiffahrt nach
Basel, Heilbronn am Neckar
durch die Weiterfiihrung der
Schiffahrt nach Stuttgart
oder Wiirzburg am Main
durch die die Weiterfithrung
der Schiffahrt nach Bamberg.
Alle diese Binnenhéfen haben
ihre Bedeutung behalten,
obwohl sie den Charakter
von Endhifen verloren. Die
Getreidesilos und Lager-
hduser, die umfangreichen
Anlagen fiir die Lagerung
von fliissigen und festen
Brennstoffen bleiben schon
fiir die Reservehaltung un-
entbehrlich; doch. liegt es im
Landesinteresse, die durch
die Bevolkerungsvermehrung
zusiitzlich notwendig wer-
denden Lager dezentralisiert
anzulegen.

Oben: Schiebender Selbstfahrer
(Motorschiff «Bliiemlisalp») mit
einem Schubleichter auf der Berg-
fahrt durch die Stadt Basel; Ladung
insgesamt 3050 t

Mitte: Schubzug «Stoos» mit
vier Schubleichtern und einer La-
dung von 6400 t auf der Bergfahrt
bei Grenzach

Unten: Schubzug «Stoos» mit
vier Schubleichtern; Ladung ins-
gesamt 6400 t
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Der riihrige Delegierte fiir wirtschaftliche Landesverteidigung,
Dr. F. Hummler, weist immer wieder nachdriicklich auf diese Not-
wendigkeit hin. Die Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare ist
das denkbar geeignetste Mittel, um die dezentralisierte Lagerhaltung
von Vorrdten mit den Interessen der Wirtschaft in Friedenszeiten in
Einklang zu bringen. Dariiber hinaus wird die schweizerische Binnen-
schiffahrt in Zeiten politischer Spannungen die Moglichkeit bieten, im
Sinne einer vorsorglichen Massnahme die bedeutenden Vorrite aus
den Rheinhifen beider Basel wenigstens teilweise zu verlagern, wobei
notigenfalls ein Teil der unter Schweizerflagge fahrenden Schiffe als
bewegliche Lagerrdume verwendet werden kénnten. Es mag in diesem
Zusammenhang niitzlich sein, sich die oft voll ausgeniitzte Lager-
kapazitit der Rheinhéfen beider Basel zu vergegenwirtigen :

Silos, Schiittboden und Bunker fiir loses Getreide 249 300 t
Gedecktes Lager fiir Kaufmannsgiiter 163 800 t
Offene Lagerplitze 254 900 m?
Tankanlagen 939 500 m?3
Gesamtlagerbestand der Basler Héfen am 31.12.1963 1217000 t

Der Bestand der schweizerischen Rheinflotte betrug Ende 1963
470 Schiffe mit einer gesamten Ladefihigkeit von 433 000 t.

Kehren wir nach diesem Exkurs nochmals zuriick zur Bedeutung
der Rheinhdfen beider Basel, die auch nach der Schiffbarmachung von
Hochrhein und Aare erhalten bleibt. Es werden nicht nur alle Giiter
fiir das weitere Einzugsgebiet von Basel und solche, die iiber Zwischen-
lager genommen werden miissen, hier umgeschlagen werden, sondern
auch die mit der europdischen Integration stdndig wachsenden Mengen
im Transitverkehr Nord-Siid. Soweit die Gotthardroute diesen Ver-
kehr zu bewdltigen vermag, dréngt es sich auf, in den Basler Héfen
unter Ausniitzung der vorhandenen Anlagen die Giiter vom Schiff auf
Bahn und umgekehrt umzuschlagen.

Anderseits wird es im Gegensatz zu oft gehérten Behauptungen
nur in sehr beschrinktem Masse notig sein, Giiter in Basel umzu-
schlagen, damit die Schiffe auf den schweizerischen Wasserstrassen
voll ausgeniitzt werden kénnen. Der Drang nach Rentabilitit und die
Konkurrenz von Schiene und Strasse werden die Reedereien dazu
zwingen, im Sinne von Betriebsgemeinschaften zusammenzuarbeiten
und Transportmengen nach den Gebieten des Hochrheins einerseits
und der Aare anderseits zusammenzulegen. Auf diese Weise ldsst sich
durch reine Betriebsmassnahmen die Vollausniitzung der eingesetzten
Schiffe ohne Zwischenumschlag in Basel erreichen. In logischer
Konsequenz dieses Gedankengangs werden die Reedereien und Um-
schlagsfirmen auch darauf verzichten, an dffentlichen Héfen des Hoch-
rhein- und Aaregebietes einzeln Anlagen zu erstellen und zu betreiben.
Vielmehr werden sich unter Verzicht auf jegliches Prestigedenken
Gemeinschaftsanlagen aufdringen.

7. Gewasser-, Natur- und Heimatschutz

Mit dem ganzen Schweizervolk sind sich die Schiffahrtsfreunde
darin einig, dass die Gesunderhaltung, bzw. Wiedergesundung unserer
Gewdsser dringendstes Anliegen ist. Wir gehen sogar einen Schritt
weiter, indem wir feststellen, dass die Schiffahrt direkt und vital am
Gewadsserschutz interessiert ist. Jeder, der sich ernsthaft mit diesen
Fragen befasst, weiss, dass die Wurzel des Ubels in der Kanalisation
ohne Kldranlagen liegt. Es geht nicht an, die noch gar nicht bestehende
Binnenschiffahrt fiir die bereits vorhandene Gewisserverschmutzung
verantwortlich zu machen. Sachverstidndige haben vor einigen Jahren
den Anteil der Schiffahrt an der Gesamtverschmutzung des Rheines
im verkehrsreichsten Teil auf weniger als 1%, den Anteil beschrinkt
auf die Verolung auf 7%, geschitzt, wihrend 99% der Gesamtver-
schmutzung und 939 der Verdlung auf die Kanalisation zuriickzu-
fiihren sind. Wer objektiv sein will, wird auch anerkennen miissen, dass
in der Schiffahrt bereits wirksame Massnahmen ergriffen wurden, um
den sehr bescheidenen Anteil von 7% an der Verdlung zum Verschwin-
den zu bringen, wdhrend man bei der Beseitigung des Hauptiibels
vielerorts noch kaum tiber grosse Reden hinausgekommen ist. Der
Gewdsserschutz ist bei der Schiffahrt mit relativ einfachen technischen
Mitteln und entsprechender Borddisziplin zu 16sen. Das beweisen
zahlreiche Schiffe auf dem Rhein, aber auch die Passagierschiffe und
Autofdhren auf dem Bodensee. Den eindeutigen Beweis aber bieten
Kanile in Deutschland, die trotz intensiver Schiffahrt, aber bei pein-
lich vermiedener Kanalisation als Wasserreservoir verwendet werden.

Vorbeifahrende Schiffe bilden fiir jeden gesund denkenden Men-
schen eine erfreuliche Belebung der Flusslandschaft. Anderseits wird
das natiirliche Uferbild beeintrdchtigt, wenn Umschlagsanlagen wie
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etwa in Birsfelden oder in der Au erstellt werden. Im Sinne des Natur-
und Heimatschutzes, der auch den Schiffahrtsfreunden ernstes An-
liegen ist, handelt es sich also zunichst darum, die Fluss- und See-
ufer dort von Hafen- und Umschlagsanlagen frei zu halten, wo sich die
Landschaft als Naturdenkmal von nationaler Bedeutung charakteri-
siert. Erfreulicherweise ist von den Organen des Natur- und Heimat-
schutzes ein Katalog und eine dazugehérende Karte bearbeitet worden,
in denen fiir zahlreiche, klar umschriebene und begrenzte Landschaften
ein vollstdndiger Schutz beantragt wird. In unsere Betrachtung fallen
folgende Gebiete: im Raum der Hochrheinschiffahrt: Beidseitiges
Rheinufer von Stein am Rhein bis Kraftwerk Eglisau; Schweizerufer
am Untersee vom Westrand Kreuzlingen bis Stein am Rhein. — Im
Raum der Aare-Juraseen-Wasserstrasse: Aareengnis bei Brugg, Alter
Aarelauf zwischen Solothurn und Biiren, Petersinsel am Bielersee,
ganzes Stdostufer des Neuenburgersees, Nordwestufer des Neuen-
burgersees zwischen St-Aubin und Grandson.

Es diirfte moglich sein, diesen Wiinschen des Natur- und Heimat-
schutzes an der Aare-Juraseen-Wasserstrasse vollumfénglich, am
Hochrhein weitgehend zu entsprechen in dem Sinne, dass in den betref-
fenden Gebieten Hafen- und Umschlagsanlagen unterbleiben.

Am Hochrhein sind insofern Vorbehalte anzubringen, als der
Ziircher Hafen in den Raum Weiach und nicht in den Raum Eglisau
zu liegen kdme und der Kanton Schaffhausen auf jeglichen Hafen ver-
zichtet. Ausserdem miissen fiir vereinzelte Werkumschlagsstellen Vor-
behalte angebracht werden, sofern annehmbare Losungen moglich
sind. Wir kommen darauf zuriick.

Der Schutz der Uferlandschaft hat sich aber keineswegs auf die
als Naturdenkméler von nationaler Bedeutung bezeichneten Strecken
zu beschridnken. Vielmehr wird es Sache der Regionalplanung sein,
ldngs den Wasserstrassen Griin-, Wohn- und Industriezonen auszu-
scheiden. Auf diese Weise werden Umschlagsstellen zwangsliufig auf
bestimmte Strecken beschrénkt werden. Das Heft 8 der Planungs-
gemeinschaft Hochrhein, Séckingen, betitelt «Die Bedeutung der
Hochrheinschiffahrt fiir das deutsche Hochrheingebiet», zeigt ein-
driicklich, wie geschickt am deutschen Ufer geplant wird.

Umschlagsstellen lassen sich im Gegensatz zu grossen &ffentlichen
Héfen unter Ausniitzung neuzeitlicher technischer Entwicklungen in
den meisten Fillen derart gestalten, dass eine Beeintrichtigung der
Uferlandschaft vermieden werden kann. Einige Beispiele sollen dies
veranschaulichen: Bei den fliissigen Treib- und Brennstoffen ermog-
licht die Rohrleitung eine Trennung der Lade-, bzw. Lschstelle von
der Tankanlage, so dass das Ufer, abgesehen von einem kleinen Steiger,
tiberhaupt nicht bertihrt wird. Fiir Getreideumschlag besteht grund-
sdtzlich die gleiche Moglichkeit wie fiir fliissige Treib- und Brennstoffe,
indem Saugrohre oder Redleranlagen die Verbindung zwischen Silo
und Loschstelle herstellen. Ein schones Beispiel bildet die Klingental-
miihle Basel, wo die Schiffe an werkeigener Anlage ohne Beeintrichti-
gung des Uferbildes vor dem historischen Gebdude des Klingental-
museums geldscht werden. Eine dhnliche Losung wird zur Zeit in
Kaiseraugst angestrebt. Die bewaldete Uferbdschung bleibt vollig in-
takt. Die Schiffe werden am Waldrand anlegen. Die neue Kliba-
Miihle wird abseits vom Ufer auf einem als Industriezone ausgeschie-
denen Areal erstellt. Die Loschung der Schiffe erfolgt iiber eine unter-
irdisch gefiihrte Verbindung.

Dass grundsétzlich auch fiir trockene Massengiiter, wie feste
Brennstoffe, Baumaterialien usw. dhnliche Lésungen denkbar sind,
zeigt die Anlage der Firma Stamm im Birsfelder Hafen. Zwei Schiffe
bringen im Pendelverkehr Kies vom Grand canal d’Alsace. Durch
eine Selbstentladevorrichtung gelangt der Kies aus dem Schiff auf ein
Forderband, das in einem rund 1 km langen Tunnel zum landeinwarts
gelegenen Areal des Unternehmens fiihrt.

Die fortschreitende Pallettierung, die sich bereits bei den Brikett-
transporten durchgesetzt hat, er6ffnet selbst im Stiickgutverkehr Ent-
wicklungsmoglichkeiten, die vielleicht in naher Zukunft teure und
landschaftsstorende Krananlagen eriibrigen.

Alle diese Betrachtungen und Uberlegungen zeigen, dass die ernst
zu nehmenden Forderungen des Heimat- und Naturschutzes nicht nur
durch die Schiffahrt, sondern auch durch die Umschlagsstellen erfiillt
werden konnen. Vielleicht wird man gut daran tun, das Hauptaugen-
merk auf Industrieanlagen und Lagerpldtze zu konzentrieren, ganz
unabhéngig davon, ob diese mit der Schiffahrt zusammenhdngen oder
nicht. Oft lassen sich derartige Flachen durch Aufforstungen der Rand-
streifen in einer Weise abgrenzen, dass das Landschaftsbild als Ganzes
wenig beeintrichtig wird.
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8. Statisches und dynamisches Denken

Wir Schweizer haben eine Vorliebe fiir den Riickblick, fiir die
geschichtliche Betrachtung. Im kulturpolitischen Bereich mag das gut
sein. In der Wirtschaft und im Verkehr hat aber das statische Denken
keinen Platz; denn hier miissen wir unsere Entschliisse auf Grund der
Gegenwart fiir die Zukunft fassen und nicht auf Grund der Vergangen-
heit fiir die Gegenwart. Die Bremswirkung unseres demokratisch-
foderalistischen Staatswesens ist schon stark genug. Ein klassisches
Beispiel zum Beweis dieser These ist der Nationalstrassenbau, der ur-
spriinglich auf 4,6 Milliarden Fr. budgetiert war und nun auf 12,5
Milliarden Fr. zu stehen kommt. Hétten wir die dringende Notwendig-
keit des grossziigigen Ausbaus unseres Strassennetzes frither erkannt
und entsprechend dieser Einsicht schon vor Jahren Planung und Land-
erwerb durchgefiihrt und mit dem Bau begonnen, so wiren Milliarden-
betrdge eingespart worden.

Der Bundesrat legte seinem Bericht vom 2. Mirz 1956 iiber die
Frage der Schiffbarmachung des Hochrheins die Importzahlen des
Jahres 1950 zugrunde und rechnete fiir die Zukunft mit einer kaum
nennenswerten Zunahme. Dass diese Zahlen um mehr als 100 % {iber-
troffen wurden, zeigt die nachstehende Tabelle:

1950 BRB 1960 1962 1963 1970

Gesamtimporte

Mio. t 8,6 8,9 15,4 19,3 21,3 %
Rheinverkehr

Mio. t 3,5 3.7 6,9 7,1 8,3 ?

Dr. M. Osterhaus hat am 13. Juni 1960 in seinem Vortrag vor der
Aargauer Handelskammer tiber den Stand der Frage der Hochrhein-
schiffahrt die Gesamtimporte 1970 auf 16 Mio. t geschétzt. Aus der
Tabelle ist ersichtlich, dass auch diese Schidtzung schon nach zwei
Jahren um einen Fiinftel, nach drei Jahren um einen Drittel iiberholt
wurde, und noch sind es sieben Jahre bis 1970!

Gegeniiber Voraussagen, die der dynamischen Entwicklung der
Wirtschaft vermehrt, aber auch nicht ausreichend Rechnung trugen,
wurde jeweils auf das zu erwartende Abflauen der momentanen Kon-
junktur hingewiesen. An der Zentenarfeier der Schweizerischen
Gesellschaft fiir Statistik und Volkswirtschaft konnte man die richtige
Antwort vernehmen: «. . . sie sprechen von Konjunktur und meinen
Wachstum.» Was Wachstum ist, davon geben — um irgend ein Bei-
spiel zu nehmen — 75 Jahre «Alusuisse» eine Vorstellung: Vom ersten
Geschiftsjahr an, in dem Alusuisse ganze 3,6 t Rohaluminium er-

Wohnhochhauser in Biel aus HO-Backsteinmauerwerk

Im Laufe der Jahre 1958 bis 1964 sind in Biel 9 Wohnhochhéuser
mit 9 bis 16 Stockwerken unter Verwendung von Backsteinmauerwerk
in Sonderqualitiit erstellt worden. Die dabei gemachten Erfahrungen
wurden am Beispiel von drei 13 geschossigen Hochhédusern im Bieler
Stadtquartier Madretsch (Aegertenstrasse/Erlacherweg) einem inter-
essierten Kreis bekannt gegeben. Aus den Referaten des Architekten,
des Ingenieurs und von Vertretern der Bauunternehmer und der Zie-
geleiindustrie sowie den Ausfithrungen von P. Haller, dipl. Ing., EMPA,
Diibendorf, kann gefolgert werden, dass das HO-Backsteinmauerwerk
sich fiir den Bau der Hochhéuser in Biel statisch, isolationstechnisch
und bauwirtschaftlich als ausgesprochen giinstig erwiesen hat. Eine
wohl einzig dastehende Spitzenleistung besteht darin, dass alle tra-
genden Wiinde eine Mauerstirke von nur 15 cm aufweisen. Bemerkens-
wert ist ferner, dass die fiir Hochhéuser dieses Ausmasses sich zwangs-
laufig einstellenden Anfangsschwierigkeiten in der Ausfithrung iiber-
wunden werden konnten.

Die Uberbauung UEBA in Biel-Madretsch

Im fritheren Madretschmoos, dem letzten grdsseren Baugebiet
der Stadt Biel, hatte Architekt Theo Miider, Biel, im Auftrage von drei
Baugenossenschaften (Rosengarten, EBA, Modern) drei dreizehn-
geschossige Hochhéuser, ein dreistockiges Wohnhaus und einen zwei-
geschossigen Trakt zu errichten, in dem auch Liden enthalten sind.
Insgesamt waren 150 Wohnungen in einfacher Ausfithrung zu er-
stellen. Dem Bericht des Architekten ist zu entnehmen:

Im September 1962 konnte mit den Bauarbeiten begonnen wer-
den, nachdem Baurechtsvertrige abgeschlossen und die Baubewilli-
gungen auf Grund eines kurz zuvor genehmigten Alignementsplanes
erteilt worden waren. Die Arbeiten mussten jedoch bereits im No-
vember wegen des friih einsetzenden Winters bis Ende Méirz 1963
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zeugte, hat es 67 Jahre gedauert, bis 1956 die Hiittenmetallproduktion
im Konzern die 100000 t-Grenze iiberschritten hat. Nur 8 Jahre werden
vergangen sein, wenn Ende dieses Jahres die zweiten 100 000 t erreicht
sind, und lediglich zwei weitere Jahre trennen uns vom Stichjahr 1966,
in dem die Rohaluminiumkapazitit der Alusuisse-Gruppe 300 000 t
betragen wird.

Wer sich bewusst ist, wie sehr die Anforderungen an den Verkehr
als Folge der dynamischen Wirtschaftsentwicklung, der Bevolkerungs-
vermehrung und der fortschreitenden Integration Europas ansteigen,
hat wenig Verstidndnis fiir die mithsame Arbeit von Gremien, die wie
die Kommission Rittmann jahrelang mit peinlicher Genauigkeit die
mutmasslichen Frachtersparnisse der Schiffahrt ausrechnen, um diese
dann den behaupteten Frachtausfillen der Eisenbahnen gegeniiber-
zustellen. Der Giiterverkehr der SBB hat sich von 2296,7 Mio. tkm
im Jahre 1952 auf 4588,2 Mio. tkm im Jahre 1962 erhéht oder in den
letzten zehn Jahren verdoppelt. Man weiss auch, dass mit der Ver-
kehrszunahme in den letzten zwei Jahren die Einnahmen gestiegen sind,
die Ausgaben aber noch mehr, so dass ein kleinerer Betriebsertrag
resultierte. Die SBB sind bei ihrem heutigen Ausbau an der Grenze
ihrer Leistungsfihigkeit angelangt. Auch hier braucht es Milliarden
fiir den Ausbau in den ndchsten Jahren.

Um den weiter wachsenden Verkehrsbediirfnissen gewachsen zu
sein, benotigt die Schweiz alle Verkehrstriger mit Einschluss der
Schiffahrt. Der Ausbau muss nach einer Konzeption erfolgen, die
garantiert, dass mit relativ geringstem Aufwand das grésste Ergebnis
erreicht wird. Diese Verkehrskonzeption beruht in groben Ziigen auf
folgenden Erkenntnissen:

1. Das Schwergewicht des Ausbaus unserer Eisenbahnen soll auf
den stetig zunehmenden Personenverkehr und auf die Bewiltigung des
stark wachsenden Giiter-Transitverkehrs Nord-Siid gerichtet sein.

2. Das Nationalstrassennetz soll in erster Linie dem in- und aus-
landischen Personenwagenverkehr, dem Giiternahverkehr und "dem
Giiterfernverkehr fiir hochwertige und rasch verderbliche Waren dienen.

3. Zur Vermeidung einer Uberlastung von Schiene und Strasse im
Import-, Export- und binnenschweizerischen Giiterverkehr soll die
Schiffbarmachung des Hochrheins und der Aare-Juraseen-Wasser-
strasse unverziiglich verwirklicht werden.

4. Zur Versorgung allfélliger weiterer Raffinerien mit Rohdl ist
die Pipeline pridestiniert.

Adresse des Verfassers: Dr. H. Wanner, Direktor der BRAG, Postfach,
Basel 19.

DK 72.012.322:693.2

unterbrochen werden. Durch die Unternehmerfirma Gestach & Co.
ist ein 5-Tage-Taktprogramm pro Stockwerk eingehalten worden, das
es ermOglichte, den Rohbau des ersten Hauses auf Ende Oktober 1963
fertigzustellen. Die iibrigen Hochhduser wurden im April 1963 be-
gonnen und unter Einhaltung der gleichen Baufristen durch die Unter-
nehmungen Hoch- & Tiefbau AG und M. H. Bezzola AG errichtet.
Im Miérz 1964 konnten im ersten Hochhaus die Mieter der unteren
Etagen einziehen. Somit betrug die Bauzeit bis zum Bezug der ersten
16 Wohnungen ziemlich genau 12 Monate (einschliesslich der Winter-
monate). Diese verhdltnisméssig kurze Bauzeit wurde vor allem durch
eine zuverldssige und detaillierte Planung vor Baubeginn ermoglicht.
Schon im Mai 1960 begann die Zusammenarbeit des Architekten mit
den wichtigsten am Bau beteiligten Fachleuten (Bauingenieur, Bau-
meister, Elektro-, Sanitdr- und Heizungsingenieure). Im gesamten
entsprachen einer zweijdhrigen Bauzeit drei Jahre Vorarbeit.
Urspriinglich war vorgesehen, die wichtigsten Bauteile (Fassaden,
Betondecken, Treppen usw.) in Vorfabrikation herzustellen und am
Ort zu montieren. Jedoch ergab die bis ins Detail kalkulierte Rech-
nung zu hohe Kosten. Die Gegeniiberstellung der Baukosten mit
einem Backsteinbau mit HO-Mauerwerk und an Ort und Stelle beto-
nierten Decken fiel eindeutig zu Gunsten dieser Losung aus, worauf
die ganze Hochhausplanung auf HO-Mauerwerk umgestellt wurde.
Die Preisdifferenz betrug nach Aussage des Architekten rund 15 %
gegeniiber Unternehmerpreisen und unter Beriicksichtigung aller wei-
terer Positionen wie Heizung, Maler- und Zuputzarbeiten, ferner
Ingenieur- und Architektenhonorare. Allerdings ist hierzu einschrin-
kend zu bemerken, dass die Wirtschaftlichkeit der Konstruktion bei
jedem Bauobjekt verschieden sein kann. Massgeblich sind die von
Ort zu Ort wechselnden Fachverbandspreise, die Distanzen zu den
wichtigsten Rohstoffquellen sowie die Fabrikations- und Versetz-
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