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Die europiischen Pipelines und die Schweiz*)

von HERMANN MAURER, Ziirich

Herr Prisident, meine Damen und Herren!

Gestatten Sie, daB ich Sie fiir eine Weile aus Threm angestammten Gebiet wissen-
schaftlicher Petroleumgeologie ablenke und in die rauhe Wirklichkeit der Erdélindu-
strie entfiihre, die auf Thren Funden aufbaut. Dabei gehe ich von der Ihnen geldufigen
Erkenntnis aus, da Erddl sich meistens dort findet, wo man es nicht braucht. Neben
den Problemen der Verarbeitung und des Absatzes hat sich die Erdélindustrie deshalb
sehr intensiv mit jenen des Transportes zu befassen. Wenn sie, um billige Energie zu
liefern, Kosten sparen will, so muf sie unter anderem und vor allem Frachtkosten
sparen.

Um Ihnen eine Idee von der Frachtkostenbelastung des Erdéls und seiner Produkte
zu geben, sei von folgendem ausgegangen: Europa und die Schweiz werden iiberwie-
gend aus dem Mittleren Osten versorgt. Die einzelnen Wegstrecken, welche das Erdol
und nach seiner Raffination die Erdélprodukte zuriicklegen, waren im Mai 1962 mit
folgenden Nettofrachtkosten pro m/t belastet:

Er, Fr.
Unbestimmt (aber auch nicht ins Gewicht fallend) sind die Pipeline-

transportkosten vom Bohrfeld bis zum Verladehafen am Persischen

Golf.

Seefracht Verladehafen Persischer Golf bis Genua oder Marseille 13.10

Seefracht Verladehafen Persischer Golf bis Rotterdam 16.40
Durchschnittsfracht fiir Erdélprodukte Genua bis Schweizer Grenze
inkl. Kesselwagenkosten und Umschlag in der Raffinerie 22.60
Durchschnittliche Rheinfracht Rotterdam bis Basel inkl. Umschlag
in Raffinerie und in Basel 22.80
Durchschnittliche Inlandfracht ab Siidgrenze bis Konsumgebiet Mit-
telland 15.—
Durchschnittliche Inlandfracht ab Basel bis Konsumgebiet Mittelland 8.—
50.70 47.20

Vergleicht man fiir die einzelnen Wegstrecken die Distanz und die Frachtbelastung,
so fallt auf, daB die Fracht von Kuweit nach europdischen Mittelmeer- oder Nord-
hifen nur rund zwei Drittel betrigt der Fracht von einem solchen Hafen nach der
Schweizer Grenze, und daf die Frachtbelastung fiir die recht kurzen innerschweize-
rischen Strecken fast gleich hoch ist, wie die fiir die weite Distanz vom Persischen Golf

*) Vortrag, gehalten am 16. Juni 1962 anlafilich der Jahresversammlung 1962 der Vereini-
gung Schweizerischer Petroleumgeologen und -Ingenieure in Romanshorn, 16./17. Juni
1962.
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bis zur europiischen Kiiste. Diese Feststellung wird nicht im Sinne eines Vorwurfes
erhoben; sie ist eine ganz natiirliche Erscheinung, weil die Leistungsfihigkeit und
Wirtschaftlichkeit der auf den verschiedenen Etappen verfiigbaren Transporteinhei-
ten entsprechend unterschiedlich ist.

Die Unternehmer der Erdélindustrie haben deshalb die Pflicht, den Einsatz der
leistungsfiahigsten und wirtschaftlichsten Transportmittel anzustreben. Dieses Trach-
ten hat schon bisher mancherlei Anderungen in der Versorgungsstruktur bedingt. Sie
wissen um die Ablosung der Klein- durch die Grofitanker, wo immer die Wasserver-
héltnisse und Hafenanlagen dies zulassen. Die Erdélindustrie erkannte auch, dal} es
technisch und wirtschaftlich vorteilhafter ist, iiber langere Distanzen Rohdl statt einer
Vielzahl von Erdélprodukten zu beférdern. Deshalb sind die iiberseeischen Raffine-
rien, aus welchen Europa bis in die dreiBiger Jahre bedient wurde, zunichst an die
europdischen Kiisten geriickt worden. Seit gut einem Jahrzehnt dringen die Raffine-
rien immer weiter ins Inland und in niachste Nihe der Konsumzentren vor, wo immer
ein Konsumraum den AusstoB einer leistungsfahigen Raffinerie absorbieren kann.
Auch in der Schweiz wird es nicht bei einer Raffinerie bleiben. Diese ganze Entwick-
lung ist transportkostenbedingt. Sie liegt im Interesse der Energieverbraucher, denn
an der Rohenergie gemessen hingt das westliche Europa zu rund 40 %, die Schweiz
1961 zu 53 % vom Erddl und seinen Produkten ab.

Sofern die quantitativen Voraussetzungen gegeben sind, ist die Pipeline das billigste
Transportmittel fiir fliissige und gasformige Produkte. Fiir die letzteren — ich meine
Erdgas — sind Pipelines auch technisch-wirtschaftlich die Voraussetzung fiir seine
Beforderungsmoglichkeit. Wohl 14Bt sich auch Erdgas (wie Raffineriegase) verfliis-
sigen und in Kesselwagen transportieren, doch niemals wirtschaftlich fiir den Ver-
brauch in groBen Mengen. Wenn in Europa erst rund fiinfzig Jahre spater als in den
USA Pipelines gebaut worden sind, so ist dies auf die zundchst fehlenden quantita-
tiven Voraussetzungen zuriickzufiihren. Dies gilt fiir die groBen, raumiiberwindenden
Pipelines, die allein Gegenstand dieser Betrachtungen sind; mit den lokalen Verbin-
dungsleitungen, Stadtgasnetzen usw. habe ich mich nicht zu befassen.

Sie iiber die technische Seite der Pipeline und ihres Baues zu orientieren, betrachte
ich nicht als meine Aufgabe. Die meisten von IThnen werden damit aus eigener An-
schauung in iiberseeischen Gebieten vertraut sein. Es sieht eine der anderen dhnlich,
wenn man von den verschiedenen Durchmessern und den Pumpwerken absieht. Nach
ihrer Betriebsweise und nach dem beférderten Gut darf man aber drei Arten unter-
scheiden:

a) Roholpipelines
b) Produktepipelines
c) Erdgaspipelines

Welches ist der Stand des Pipelinebaues in Europa?
a) Essind an Rohdlpipelines gebaut und in Betrieb:

In Italien: Savona—Trecate, Genua—Rho

In Frankreich: Parentis—Bordeaux

In Westdeutschland: Wilhelmshaven—Kaéln (NWO)

In Holland/Deutschland: Rotterdam—Koln (verbunden mit NWO)

In RuBland/Tschechoslowakei: Der Comecon-Pipeline-Arm nach Bratislava

Es sind an Rohdélpipelines im Bau:

In Tschechoslowakei/Ungarn: ~ Der Comecon-Pipeline-Arm nach Szény
In RuBland/Ostdeutschland: Der Comecon-Arm nach Schwedt
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PIPELINES IN WESTEUROPA
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In RuBland: Der Comecon-Arm nach dem Ostseehafen Memel

In Frankreich/Deutschland: Die Siideuropéische Pipeline von Marseille nach

Karlsruhe

In Italien/Schweiz/Vorarlberg/  Die Zentraleuropiische Pipeline von Genua nach
Deutschland: Ingolstadt

In Italien/Schweiz: Der Arm der Zentraleuropdischen Pipeline

ab Ferrera nach Aigle-Collombey

Die Ausfiihrung folgender Rohélpipelines ist beschlossen oder im Studium:

In Italien: Die Abzweigung von Ferrera nach Cremona
und Mantua

In Italien/Osterreich: Die Pipeline von Triest (oder Monfalcone)
nach Wien

In Deutschland: Die Verlangerung von Kéln nach Frankfurt

Die Verlingerung von Karlsruhe nach Mannheim
Die Verlingerung von Karlsruhe nach Ingolstadt

b) An Produktepipelines sind gebaut und in Betrieb:
In Frankreich: Le Havre—Paris (Trapil)

Zu den in Betrieb stehenden europiischen Produktepipelines sind auch die NATO-
Pipelines zu zihlen. Sie haben ihre Ausgangspunkte in Donges bei St-Nazaires, Pernis
bei Rotterdam und Frederikshaven in Jiitland/Danemark. Ihre Linge betrigt schit-
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zungsweise 1500 km Rohre zu 10 bis 127, also fiir Produktepipelines eine ganz beacht-
liche Leistungsmdoglichkeit. Weil es sich aber um ein Pipelinenetz handelt, das primér
Verteidigungszwecken und nicht zivilen Bediirfnissen dient, sei es nur pro memoria
erwihnt, aber nicht in den Kreis der europiischen Energie- und Transportpolitik ein-
bezogen.

In Europa ist nur eine weitere Produktepipeline zur Ausfiihrung beschlossen, nim-
lich
in England: Southampton—London

c) An Erdgaspipelines stehen in Betrieb nationale Netze in:

Italien, Deutschland
Frankreich, und weitere im Ostblock.
Osterreich,

Geplant ist eine Erdgasleitung ab spanischer oder franzosischer Mittelmeerkiiste fiir
Sahara-Gas zu europdischem Verbrauch.

Der Bau dieser letztgenannten Erdgasleitung hat zur Voraussetzung, dafl das Trans-
portproblem ab nordafrikanischer Kiiste nach dem europidischen Festland technisch
und wirtschaftlich leistungsfahig noch gel6st wird, sei es durch eine Unterwasser-
pipeline, sei es durch Fliissiggastanker. Wahrend Prototypen der letzteren schon in
Fahrt stehen, wird Frankreich im Jahre 1963 Versuche mit einem langeren Probe-
stiick einer Unterwasserpipeline unternehmen. Bis diese Fragen gel6st sind, werden
sich die europiischen Interessenten fiir Sahara-Gas, zu welchen auch das schweizeri-
sche Studiensyndikat gehort, gedulden miissen.

Und nun zur Schitzung der Leistungsfdhigkeit des beschriebenen Netzes an Rohol-
und Produktepipelines. Ich beschrinke mich dabei auf die Kapazitit der Pipelines im
freien Westeuropa, einesteils, weil dies das uns interessierende Wirtschaftsgebiet ist
und andernteils deswegen, weil ich hoffe, daB die europidischen Staaten auf unserer
Seite des Eisernen Vorhanges nie so viel oststaatliches Erdol konsumieren werden, daf3
sich der Bau von Verbindungsleitungen zum Comecon-Pipelinesystem aufdriangt. Das
Durchsatzvolumen des beschriebenen westeuropéischen Pipelinenetzes, soweit es schon
in Betrieb steht oder sich im Bau befindet, wird pro 1963 auf 50 Millionen jato ge-
schitzt. Werden die erwidhnten realisationsfahigen Projekte verwirklicht, so kann die
Leistungsgrenze 1970 auf 100 Millionen jato steigen. Demgegeniiber wird der Erdol-
konsum der westeuropaischen Lander voraussichtlich 1963 iiber 200 Millionen jato,
1970 etwa 325 Millionen jato betragen. Man darf also annehmen, daB rund ein Vier-
tel bis ein Drittel des westeuropéischen Konsums an Erdél und seinen Produkten ein-
mal mittels einer Pipeline entweder einer Raffinerie oder einem Konsumzentrum
zugefithrt wird. Man kann daraus auch folgern, dal die Pipelines das europiische
Transportwesen im Erdélsektor wohl evolutionieren, aber nicht auf den Kopf stellen.
Die historischen Transportmittel, Binnenschiff, Eisenbahn und Zisternenlastenzug, be-
halten ihre volle Bedeutung. Dies schon deswegen, weil die Pipeline ein Transport-
mittel eigener Art darstellt.

34



Die Eigenart der Pipeline besteht in folgendem: Von den einen Transportvorgang
bestimmenden Faktoren hat die Pipeline mit anderen Transportmitteln nur einen ge-
meinsam, namlich eine Anfangs- und Endstation. Die fortbewegende Kraft bilden
druckerzeugende Pumpen. Im Gegensatz zu anderen Transportmitteln bilden bei der
Pipeline Fahrzeug bzw. Transportgefil und der Weg eine Einheit in Form der ver-
legten Réhre. Diese Eigenarten haben ihre Konsequenzen. Die Pipeline ist nicht ein
allgemein zu gebrauchendes Transportmittel (wie das Schiff, die Eisenbahn, das Flug-
zeug oder der Lastwagen). Die Auswahl der zu transportierenden Giiter ist sehr be-
schrinkt, ndmlich auf Erdél, Erdolprodukte, Erdgas und mit Wasser aufbereitete feste
Stoffe (wie z. B. Kohle). Die hohen Anlagekosten setzen in Verbindung mit der tech-
nischen Eigenart voraus, dall das zu beférdernde fliissige oder gasférmige Gut kon-
tinuierlich und massenhaft anfillt, und zwar iiber eine Mindeststrecke von 50 bis
100 km. Kontinuitit und Massenhaftigkeit sind in europdischen Verhiltnissen nur
zwischen einem Seehafen und einer Raffinerie oder einem gewichtigen Konsumzen-
trum gegeben. Fiir eine europiische Rohélpipeline ist eine Raffinerie am Endpunkt
praktische Voraussetzung. Die Eigenart der Pipeline und ihres Betriebes besteht auch
darin, daB sie eine verhiltnismaBig geringe Elastizitit hat. Einmal gebaut, kann ihre
Leistungsfahigkeit wohl durch zusitzliche Pumpwerke (d. h. erhéhten Druck und er-
héhte Durchflulgeschwindigkeit) gesteigert werden, aber nicht in nahezu beliebigem
AusmaB, wie dies bei anderen offentlichen oder privaten Verkehrsmitteln maoglich ist.
Beriicksichtigt man ferner, dal der Pipelinebetrieb mit kostspieligen Tankraumpro-
blemen verbunden ist, so ergibt sich daraus, daf} an eine Pipeline sich nicht irgend
jemand beliebig anschlieBen oder sie irgendwann verlassen kann. Gleiches gilt fiir das
Problem des «Unterwegsverkehrs» zwischen Anfangs- und Endstation. Man kann ohne
wesentlichen wirtschaftlichen Aufwand oder Nachteile fiir den Erbauer spiter nicht
beliebig Anschliisse oder Abzapfstellen zugunsten Dritter einrdumen.

Alle diese Erkenntnisse sprechen dafiir, daB es sich bei einer Pipeline um ein Trans-
portmittel handelt, das wirtschaftlich nur beschriankt zum Einsatz kommen kann. Wer
den minimalen und kontinuierlichen Konsum nicht in den Handen hat, wird nicht
zum Pipelinebau und -betrieb schreiten, denn das wire eine risikovolle Spekulation.
Die Pipeline eignet sich nicht dafiir, wie ein 6ffentliches Verkehrsmittel (sein Proto-
typ ist die Eisenbahngesellschaft) betrieben zu werden. Hiezu fehlen zu viele tech-
nische und wirtschaftliche Voraussetzungen. Deshalb werden auf der ganzen Welt
Pipelines von den Erdélgesellschaften selbst gebaut, und zwar im Gemeinschaftsbau
und -betrieb, obwohl sie sich auf dem Markt nicht gemeinschaftlich verhalten, son-
dern sich stark konkurrenzieren. Ausnahmen vom Gemeinschaftsbau bestdtigen nur
die Regel.

Die Pipeline prisentiert sich deshalb viel eher als ein Hilfsinstrument der Erdolindu-
strie, vergleichbar mit der Uberlandleitung von Elektrizititswerken, qualifizierbar als
Werkverkehr (d. h. als Transport mit eigenen Transportmitteln fiir den eigenen Be-
darf), oder als «Konzernverkehr», wenn man bedenkt, daB die Pipelinegesellschaft
als Gemeinschaftswerk rechtlich verselbstindigt ist und fiir die verschiedenen Gesell-
schaftspartner befordert. Daf3 gegen tarifarisches Entgelt fiir einen Dritten im Rah-
men des Kapazitatsiiberschusses (iiber den eigenen Bedarf der Partner hinaus) bef6r-
dert werden kann und bei allfilligen staatlichen Auflagen beférdert werden mubB,
andert ihren Charakter als werkeigenes industrielles Hilfsmittel nicht. Die Transporte
gegen Entgelt fiir Dritte qualifizieren den «Werkverkehr» nach schweizerischer ver-
kehrspolitischer Terminologie hochstens zum «gemischten Verkehrs. Dieser kleine
verkehrspolitische Exkurs war notwendig, weil spater noch auf die verkehrspolitische
Behandlung zuriickzukommen ist.
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Was hat die Schweiz in absehbarer Zeit an Pipelinebauten zu gewdrtigen?

Im Bau ist die die Schweiz von Italien nach Bayern transitierende Zentraleuropai-
sche Pipeline, deren mittleres schweizerisches Stiick die «Ostschweizerische Pipeline»
genannt wird. Es handelt sich um eine Rohélpipeline fiir 6—8 Millionen jato. Es ist
bekannt, daB die beriihrten Kantone, Tessin, Graubiinden und St. Gallen sich Ab-
zapfrechte von etwa 1,5 Millionen jato Rohél ausbedungen haben. Der Kanton Tes-
sin mochte seine Menge auf eigenem Gebiet verarbeiten, ein Vorhaben, das mangels
eines entsprechenden Absatzes, bei der Nihe der leistungsfihigen oberitalienischen
Raffinerien und bei der Kleinheit des Bezugsrechtes recht problematisch ist. Die Kan-
tone St. Gallen und Graubiinden, evtl. zusammen mit dem ebenfalls berithrten Vor-
arlberg, strengen sich an, Interessenten fiir eine im Rheintal bei Sennwald erstellte
Raffinerie mit einer Kapazitiat von 1,1—1,5 Millionen jato zu finden.

Im Bau ist ebenfalls die in Ferrera beginnende Abzweigung von der zentraleuro-
péaischen Pipeline nach Aigle-Collombey. Sie beférdert Rohél zur dort im Bau begrif-
fenen Raffinerie du Rhéne der Italo-Suisse S.A. und wird eine Leistungskapazitit von
2 bis 3 Millionen jato haben.

Im Vorstudium ist eine Abzweigung von der Siideuropéischen Pipeline (SEPL) in
das Mittelland zur Speisung einer dortigen Mittellandraffinerie mit einer Kapazitdt
von 3 bis 5 Millionen jato.

Im Studium ist eine Produktepipeline als Verlingerung des Rheinschiffahrtsweges
ab Basel in Richtung Mittelland. Die Chancen ihrer Realisierung sind klein, weil ihr
Vorlaufer, der Rhein, eine zu geringe RegelmiBigkeit in der Leistung aufweist und
die Erdoélgesellschaften sich nicht fiir dieses Projekt interessieren.

Abgeschlossene Vorstudien liegen vor fiir eine Erdgasleitung, die im Anschlul} an
eine franzosische Vorstrecke von Genf durch das Mittelland verlauft mit Abzweigun-
gen in die Nordwest- und Ostschweiz. Die Fachpresse hat tiber die durch die Elektro-
Watt gefiihrten Studien berichtet. (Vgl. VSP-Bulletin Nr. 75.) Uber den Zeitpunkt
ihrer moglichen Realisierung sind weiter oben einige Hinweise erfolgt.

Hat die Schweiz in absehbarer Zeit mit noch anderen Pipelines zu rechnen? Ich
glaube kaum. Bei den Rohélpipelines sind weitere Transit- oder grenziiberschreitende
Pipelines praktisch nicht denkbar. Ob einmal eine inldndische Rohdlpipeline zu einer
schweizerischen Raffinerie zu bauen ist, hingt davon ab, ob Ihr Werk der schweize-
rischen Erdélforschung mit Erfolg gekrént werden kann. Auch fiir raumgreifende
Produktepipelines 148t sich bei der voraussehbaren Konsumentwicklung keine Reali-
sierungsmoglichkeit sehen, wenigstens so lange nicht, als die Eisenbahntarifpolitik nicht
dazu zwingt. Es wird aller Voraussicht nach bei den im Bau befindlichen Rohélpipe-
lines und bei der nach dem Mittelland projektierten bleiben; dazu kime noch die
Erdgaspipeline. An noch mehrere zu denken, ist nicht gegeben, weil die Kleinheit
unseres Landes dem Pipelinebau natiirliche Grenzen setzt. Auch ist vorauszusehen,
daBl der Konsum an Erdélprodukten und gegebenenfalls auch an Erdgas trotz stindig
steigendem Gesamtenergieverbrauch eines Tages stagniert, weil die Atomenergie den
Konsumzuwachs decken wird.

Welche Vorteile bieten die als real umschriebenen Rohdlpipelines unserer Volks-
wirtschaft? Ich méchte mich nicht stark ausbreiten iiber einige Vorteile, die man
regelmaBig vergiBt (wie Uberwindung der Engpésse beim Bahn- und Rheinschiffver-
kehr, Witterungsunabhingigkeit, RegelmaBigkeit in der Leistung, automatisierte Be-
triebsweise, Unabhingigkeit von Streiks im Ausland usw.).
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Dagegen ist es notwendig, die moglichen Einsparungen an Frachtkosten aufzuzei-
gen. Ich bin mir zwar bewuBt, daB verbindliche Erklirungen iiber die dannzumal
anzuwendenden Pipelinetarife noch nicht vorliegen und nicht vorliegen kénnen, weil
der Investitionsaufwand noch nicht feststeht, namentlich nicht fiir die Pipelines, wel-
che mit Alpendurchstichen bauliches Neuland beschreiten. Gestiitzt auf Erfahrungs-
werte ist aber anzunehmen, daB bei jeweiliger Vollauslastung (die nicht im ersten
Betriebsjahr, sondern erst in spiteren Jahren erreicht wird) die Pipeline von Genua
nach Aigle-Collombey zu einem Frachtsatz von Fr. 8.50/t, jene von Genua nach Senn-
wald im Rheintal zu Fr. 10.—/t, jene von Marseille nach dem schweizerischen Mittel-
land zu einem Frachtsatz von Fr. 6.50/t beférdern kann. Das ergibt Einsparungen
gegeniiber den heutigen Frachten pro Tonne Erdélprodukte von Fr. 20.50 bis Fr.
27—, und zwar auf der Strecke ab europiischem Seehafen bis zum Konsumgebiet
der Standortsraffinerie.

Man kann sich fragen, ob die Schweiz solche Einsparungen nétig hat. Die Antwort
kann nur ja lauten. Die Energie ist heute neben dem Boden, der menschlichen Arbeits-
kraft und dem Kapital wohl der wichtigste Produktionsfaktor. Er ist um so ausschlag-
gebender, als die menschliche Arbeitskraft im Zuge der Arbeitszeitverkiirzung, des
Fremdarbeiterproblems nach Mechanisierung, Rationalisierung, Automatisierung und
Produktivititssteigerung ruft, alles Probleme, die nur durch vermehrten Einsatz von
Energie gelost werden konnen. Vom Energiepreis, sagen wir von der billigen Energie,
hingt deshalb weitgehend die Schlagkraft unserer Wirtschaft, unserer Gesellschaft ab;
billige Energie hilft uns auch, den hohen Lebensstandard zu verteidigen. Wer darauf
hinweist, wir hitten die Verbilligung nicht nétig, weil die Schweiz seit Jahren die
billigsten Olproduktepreise habe, dem ist zu sagen, daB niemand das Andauern dieses
Zustandes garantieren kann. Wenn wir keine eigenen Raffinerien haben und weiter-
hin von der Exportwilligkeit der Veredelungsbetriebe im Ausland abhingen, so
braucht es nur eine kleine Wandlung vom Kiufer- zum Verkdufermarkt, um das
schweizerische Preisniveau auf das auslindische, ja dariiber hinaus ansteigen zu las-
sen.

Sie sind alle mit mir einig, daB das 0! die Energiewirtschaft evolutioniert hat.
Gleich ist es mit den Pipelines, welche die Verkehrswirtschaft im Bereich der Kohlen-
wasserstoffe evolutionieren. Deswegen besteht aber kein sachlicher Anlafl fiir Weh-
geschrei von Seiten der Bahnen oder der Schiffahrt. Noch immer hat es in der Wirt-
schaft Strukturdnderungen gegeben. Wer sie und damit das Bessere verhindert, hilft
mit, sich selbst zu handicapieren. Strukturwandlungen sind nicht identisch mit Struk-
turkrisen. Die Kohle, sofern sie aus bei ihr selbst liegenden Griinden nicht in eine
Preishausse gerit, wird ihren Besitzstand halten kénnen. Unsere Elektrizitatswirtschaft
ist nicht weit entfernt vom Ende des Ausbaues jener Wasserkrifte, die noch preisgiin-
stig anfallen. Sie wird zum Bau thermischer Kraftwerke auf Ol- oder Erdgasbasis
iibergehen miissen, und zwar bis zur Ablésung durch die Atomkraft.

Im Verkehrssektor ist vorauszusehen, daf3 die Rheinschiffahrt wegen der Pipelines
auf ihren Anteil am Konsumzuwachs der Erdélprodukte wird verzichten miissen. Sie
wird aber ihre heutige Tonnage halten kénnen, gleich wie die deutsche Rheinschiff-
fahrt nicht weniger beschiftigt ist, seit das nordwesteuropiische Rohdlpipelinesystem
im Betrieb steht. Noch geringer ist die Beeintriachtigung des Bahnverkehrs durch Roh-
olpipelines. Die Bahnen verlieren grundsitzlich die Menge, die von der Pipeline iiber
die Distanz von der Grenze zur Raffinerie beférdert wird. Dafiir bildet die Raffinerie
eine zusatzliche «Einbruchstation», gleich wie die bisherigen an der Landesgrenze.
Fiir den Transport ex Raffinerien ist es nicht denkbar und nicht méglich, die Bahnen
auszuschalten. Wohl wird der Zisternenlastwagen ein starker Konkurrent der Bahnen,
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wenigstens im Kurzstrecken- und Domizilverkehr sein. Fiir die Bedienung der dezen-
tralisiert gelegenen Inlanddepots bleibt aber der Eisenbahnkesselwagen unentbehrlich.
Das Verhaltnis Schiene/Strae ist iibrigens ein wettbewerbswirtschaftliches, tarifari-
sches Problem, das heute schon und unabhingig von Rohélpipelines besteht. Mit
Verlusten hitten die Bahnen dann zu rechnen, wenn es zum Bau von Produktepipe-
lines kame.

Die Bahnen und die Rheinschiffahrt verlieren einen Verkehr von mindestens dem
heutigen Ausmal} auch deswegen nicht,

weil nicht alle Lieferanten an den vorhandenen Raffinerien beteiligt sein werden
und sich weiterhin auf die eigene ausldndische Organisation oder den freien Markt
mit entsprechenden Importen stiitzen;

weil auch die an den Raffinerien beteiligten Gesellschaften aus einer solchen nicht
die ganze Schweiz bedienen, sondern die von der Raffinerie entfernt liegenden Kon-
sumgebiete mit Importen decken;

weil der Produktefiacher einer Raffinerie weder quantitativ noch qualitativ im Ein-
klang mit dem schwankenden Konsum an einzelnen Produkten steht, weshalb Manki
von auswirts gedeckt und Uberschiisse nach auBerhalb des natiirlichen Absatzgebietes
der Raffinerie zu verfrachten sind.

Es kommt aber hinzu, dafl bezweifelt werden muB}, ob Rheinschiffahrt und Bah-
nen in der Zukunft iiberhaupt in der Lage wdren, das steigende Transportvolumen an
Olprodukten zu decken. Schon 1961 bei 4,3 Millionen jato Import an Erdélproduk-
ten hatten beide Verkehrstrager allergrote Miihe, den Transport zu bewiltigen. Wohl
konnten Rhein und Bahnen ausgebaut und die Engpisse iiberwunden werden. Beim
Rhein bleiben aber die naturhaft bedingten Stockungen durch Hoch-, Niederwasser,
Nebel und Eisgang. Beim Rhein und bei den Bahnen kann die notwendige Leistungs-
steigerung auf 6—7 Millionen jato im 1965 und 8—9 Millionen jato im 1970 nur
durch sehr hohe Investitionen sichergestellt werden. Wenn aber neu investiert wer-
den muB, dann soll jenes Transportmittel zum Zuge kommen, das kontinuierlicher
und preisgiinstiger ist. Das ist, wie bisher gezeigt wurde, offensichtlich die Pipeline.
Wohl mégen Rhein- und Bahntarife noch komprimierbar sein. Sie sind es aber kaum
auf jenen Kostensatz hinunter, den die Pipelines sicherstellen.

Wenn ich der ganzen Tendenz nach fiir einen beschrankten Pipelinebau eingetre-
ten bin und eine freiheitliche, wettbewerbswirtschaftliche Konzeption vertreten habe,
so ist daraus nicht der SchluB zu ziehen, es sei einem «laissez faire, laissez aller» das
Wort gesprochen worden. Die Pipelines sind, auch wenn sie von besonderer Eigenart
sein mogen, kein harmloses Instrument. Ohne technische Sicherheitsvorschriften sind
sie fiir unser Grund- und Brauchwasser recht gefahrlich. Im Falle von Schiden dringt
sich eine verniinftige Kausalhaftung wie bei vergleichbaren Anlagen auf. Ihre Lei-
stungsfahigkeit konnte die Landesversorgung in sicheren und unsicheren Zeiten ge-
fahrden und der iiberlieferten Politik der Unabhingigkeit bzw. der unabhingigen
Versorgung zuwiderlaufen. Die Pipeline kann auch kaum gebaut werden, ohne die
Eigentumsgarantie von an ihr nicht interessierten Grundbesitzern zu tangieren. Sie
muB 6ffentliche Verkehrswege und Werke kreuzen.

Weil alle diese Probleme bei den raumgreifenden Pipelines nicht durch die Kan-
tone und Gemeinden geldst werden konnen, war es richtig, daB das Schweizer Volk
im Mirz 1961 die Bundesverfassung durch den Artikel 26bis erganzte. Er gibt dem
Bund das Gesetzgebungsrecht auf dem Gebiet der Rohrleitungsanlagen.
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Nun harren wir der Ausfiihrungsgesetzgebung. Der Vorentwurf des antragstellen-
den Departementes stiel auf gegensitzlichen Widerstand. Den Freunden der Pipe-
lines (Konsumentenorganisationen, Gaswerke, Elektrizitdtswerke, Olimporteure) ging
die etwas etatistische und restriktive Tendenz zu weit. Gewisse Verkehrs- und Ener-
giekreise (jedoch nicht alle, wie soeben gesagt) vermiften im Vorentwurf den von
ihnen erwarteten Schutz vor Beeintrichtigung durch ein neues Transportmittel. Eine
Expertenkommission hat versucht, im Widerstreit der Interessen einen Kompromi(
zu finden. Ob er von den eidgendssischen Riten, denen im Herbst 1962 eine Vorlage
zur Beratung zugehen soll, gutgeheiBen wird, ist eine offene Frage. Hoffen wir, daf3
bei aller Vorsorge fiir technische Sicherheit, angemessene Haftung fiir Pipelinescha-
den usw. das Gesetz den notwendigen freiheitlichen Geist atmen wird, und dafl man
mit dem Gesetzesvollzug nicht jenen in den Arm fillt, die der Schweiz billige Energie
sichern helfen wollen. Eine freiheitliche Regelung entspriche durchaus schweizerischer
Tradition in der Wirtschafts- und auch in der Energie- und Verkehrspolitik.

Die freie Markt- und Wettbewerbspolitik hat unsere Wirtschaft stark gemacht. Die
verkehrspolitische Umschreibung der Pipeline bei der Schilderung ihrer Eigenart als
werkeigenes Hilfsinstrument der Olindustrie spricht ebenfalls gegen restriktive Para-
graphen. Denn welches Gremium auch immer Gelegenheit hatte, dariiber zu befin-
den, so war man sich (eingeschlossen das Schweizer Volk in verschiedenen Volksab-
stimmungen) einig, den Grundsatz der Freiheit der werkeigenen Transportmittel und
den Grundsatz der Freiheit in der Wahl der Transportmittel hoch zu halten. Ich bin
iiberzeugt, daB Sie alle, meine Damen und Herren, in dieser Richtung wirken wer-
den!
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