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EntschlieBung vom 27. Oktober 1950 einstimmig (also
mit der Stimme der deutschen Delegation) die Auf-
fassung der deutschen Regierung abgelehnt.

Trotzdem wird es aller Anstrengungen der schwei-
zerischen Schiffahrttreibenden und der schweizerischen
Behorden bediirfen, um fiir die Rheinschiffahrt die vol-
kerrechtliche Grundlage der Mannheimer Akte von 1868
wieder zur Anerkennung zu bringen. Die Anerkennung
der Freiheit der Rheinschiffahrt fiir alle Teilnehmer
an der internationalen Rheinschiffahrt in dem Sinne,

Abb. 7
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in dem diese Freiheit von 1868 bis 1946 aufgefal3t und
respektiert wurde, ist die Lebensgrundlage fiir die ge-
samte Rheinschiffahrt. Es ist fiir Nichtdeutsche un-
verstindlich, wie man in Deutschland von Behoérden
und Rheinschiffahrttreibenden aus glaubt, mit volker-
rechtlichen Vertrigen so umgehen zu konnen, wie dies
augenblicklich geschieht. Es ist nur zu hoffen, daf3 die
Vertragstreue, die Grundlage fiir ein friedliches Zu-
sammenleben und Zusammenarbeiten der Vilker Euro-
pas ist, recht bald wieder iiberall respektiert wird.

Hafen Birsfelden und Au, erste Etappe der Hochrheinschiffahrt

(Photo Dir. F. Ritter, Basel).

Die Schiffbarmachung des Hochrheins von Basel bis zum Bodensee

Von Dr.Ing. M. Oesterhaus, Direktor des Eidgenossischen Amtes fiir Wasserwirtschaft

I.

Jahrhundertelang diente der Hochrhein, hauptséch-
lich in talwartiger Richtung, der Schiffahrt, deren Re-
gelung internationalen Vertrigen gerufen hat, die zum
Teil heute noch giiltig sind. Die kommerzielle Schiffahrt
kam jedoch infolge natiirlicher Hindernisse und der
Verbesserung der Landwege zum Erliegen; fiir den
Giitertransport wird heute nur noch die Strecke Basel—
Rheinfelden beniitzt. Bald aber erhob sich der Ruf nach
einer Erschliefung des Hochrheins fiir eine moderne
Grofischiffahrt, insbesondere als im Jahre 1904 der
Rheinschiffahrtsverkehr bis Basel wieder aufgenommen
wurde. Man erkannte, dal die moderne Grofischiffahrt
einer Kanalisierung des Flusses bedarf, wie sie, ganz
unabhiingig von den Schiffahrtsfragen, schon fiir die
Kraftnutzung allein erforderlich ist. Unter Kanalisie-
rung, einem 6fters miBverstandenen Wort, ist nicht etwa
die Umwandlung oder Ableitung des Stromes in einen
Kanal zu verstehen, sondern der Einbau von Wehren
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zum Aufstau des Wassers in seinem natiirlichen Bett,
wodurch fiir die Kraftnutzung das notige Gefille und
fiir die Schiffahrt unter gleichzeitiger Milderung der
starken Stromung die erforderliche Wassertiefe ge-
schaffen werden. An Stelle des nicht sehr gliicklichen
Wortes Kanalisierung wird in der deutschen technischen
Literatur auch der Ausdruck Stauregelung verwendet,
weil durch die Schaffung einer Reihe von Staustufen
der Flufi fiir die Bediirfnisse der Schiffahrt geregelt
wird. Die durch die Wehre erzeugten Staustufen miis-
sen von der Schiffahrt mit Hilfe von Schleusen iiber-
wunden werden. Wegen den giinstigen Wasser- und
Gefillsverhéltnissen des Hochrheins ist jedoch im Ge-
gensatz zu andern schiffbar zu machenden Gewiisser-
strecken, wie zum Beispiel Neckar und Main, der Bau
der Stauwehre schon fiir die Kraftnutzung allein wirt-
schaftlich. Um den Anschlul des Bodensees an die be-
stehende Schiffahrt bei Rheinfelden zu verwirklichen,
geniigt es im groBlen und ganzen nach dem Ausbau der
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Kraftwerke die einzelnen Staustufen sowie die Rhein-
fallstufe durch Schiffsschleusen zu iiberwinden und Ar-
beiten fiir die Bodenseeregulierung durchzufiihren, die
auch fiir die Schiffahrt erforderlich sind.
Entsprechend dieser Erkenntnis ist dann in den
Jahren 1912 bis 1920 ein internationaler Wettbewerd
fiir die Aufstellung von Projekten fiir die Schiffbar-
machung des Hochrheins von Basel bis zum Bodensee
in Verbindung mit der Wasserkraftnutzung durchge-
fiithrt worden, wobei das Preisgericht durch die badische
und schweizerische Regierung eingesetzt worden ist.
Ferner wurde im Jahre 1919 eine Stdndige Kommis-
ston der beiden Uferstaaten, Schweiz und Baden, be-
stellt, welche auch heute noch alle Fragen der Errich-
tung von Kraftwerken und der diesbeziiglichen Schiff-
fahrtsprobleme am Hochrhein behandelt.

II.

Es galt aber, neben den technischen Projekten fiir
Wasserstraflen auch die erforderlichen rechtlichen Grund-
lagen zu schaffen. In diesem Sinne wurde im Jahre 1908
durch den Absatz 2 des Art. 24bis erstmals eine Bestim-
mung tiber die Forderung der Binmenschiffahrt in die
Bundesverfassung aufgenommen; es wurde in der Ver-
fassung verankert, dafl bei der Aufstellung der allgemei-
nen Vorschriften fir die Nutzbarmachung der Wasser-
krafte auch die Binnenschiffahrt nach Méglichkeit zu be-
riicksichtigen ist. Demzufolge sind in das Bundesgesetz
iber die Nutzbarmachung der Wasserkrifte vom Jahre
1916 einige Bestimmungen zur Wahrung der Binnen-
schiffahrt aufgenommen worden. Insbesondere sind die
Kraftwerke so anzulegen, daf3 die Schiffbarkeit in dem
MafGe, wie sie besteht, nicht beeintrichtigt und dafi auch
auf die zukiinftige Entwicklung der Schiffahrt Riick-
sicht genommen wird. Durch dieses Gesetz wurde ferner
der Bundesrat beauftragt, die Gewédsserstrecken zu be-
zeichnen, die als schiffbar zu betrachten sind oder deren
Schiffbarmachung in Aussicht genommen ist, und er-
michtigt, die erforderlichen Vorschriften zu erlassen.
So kam es zum BundesratsbeschlulZ betreffend die
schiffbaren oder moch schiffbar zu machenden Ge-
widsserstrecken vom 4. April 1923, welcher den Rhein
von Basel bis zum Bodensee in die erste Klasse einreiht.
Die Wahrung und Férderung der Schiffahrt ist durch
diese gesetzlichen Bestimmungen als eine im o&ffent-
lichen Interesse liegende Bundesaufgabe anerkannt wor-
den, wodurch natiirlich die Verwirklichung bestimmter
Projekte noch nicht festgelegt wird. Doch kommt der
landesplanerische Gedanke zum Ausdruck, dafl richtig
angelegte Kraftwerke die Schiffbarmachung der dafiir
in Frage kommenden Gewésser zu fordern in der Lage
sind.

In die Bundesverfassung wurde auch der Artikel 24ter
aufgenommen, welcher dem Bunde das Recht der Ge-
setzgebung iiber die Schiffahrt zuspricht. In der Bot-
schaft vom 20. Oktcber 1917 betreffend die Aufnahme
dieses Verfassungsartikels wurde ausgefiihrt, daB die
Schweiz ein bedeutendes Interesse an der Verbesserung
der Fahrrinne des Rheins bis Basel habe, sowie an der
Verlangerung der Schiffahrt von Basel stromaufwirts
bis Konstanz. Sie werde daher auch der Ausfiihrung
dieses internationalen Werkes ihre Mitwirkung nicht
versagen, vorausgesetzt, dafl ihre Beteiligung an den
Kosten in billigem Verhiltnis zu ihrem Interesse bleibe.
Es wurde ferner ausgefiihrt, dal der Bund sich noch
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nicht verpflichten konnte, fiir bestimmte Schiffahrts-
pline einzustehen, weil die Vorstudien dafiir noch nicht
weit genug gediehen seien. Der neue Verfassungsartikel
werde aber beantragt, um geriistet zu sein, wenn die
Frage vom Stadium der Untersuchung in das der Aus-
fiihrung iibertreten werde. Der Bundesrat wiinschte
auch, mit der Vorlage «Volk und Stinden Gelegenheit
zu geben, sich dariiber auszusprechen, ob der Bund eine
so weittragende Aufgabe iibernehmen solle, wie es die
Anlage eines schweizerischen Wasserstralennetzes ist».
Er brachte zum Ausdruck, daBl es ihm von Wert sei,
schon zu Beginn zu wissen, dafl Bundesversammlung
und Schweizervolk seine Bestrebungen fiir die Forde-
rung der Schiffahrt unterstiitzen werden. Die beiden
eidgenossischen gesetzgebenden Rite hieen die Vorlage
einstimmig gut und vom Volke wurde sie mit rund
400 000 Ja und allen Standesstimmen gegeniiber rund
78 000 Nein -angenommen. Man sieht somit, dali in jenen
Jahren die schweizerische Offentlichkeit durch den
Schiffahrtsgedanken stark in Anspruch genommen
wurde, wahrend es heute Kreise gibt, die tun, als ob
frither nie ernstlich von einer Hochrheinschiffahrt die
Rede gewesen wire. Bezeichnend ist auch folgendes:
An den Bau der Schiffahrtsschleuse beim Kraftwerk
Augst-Wyhlen im Jahre 1912 leisteten aufler deutschen
Stellen, Bund und Kraftwerk noch die Kantone Basel-
Stadt und -Landschaft, Aargau, Ziirich, Schaffhausen,
Thurgau und St. Gallen sowie der Verein fiir Schiffahrt
auf dem Oberrhein Beitrige. Der Kanton Basel-Stadt
brachte nicht nur den gréfiten kantonalen Beitrag auf,
sondern er schol den erwihnten fiinf Rhein- und Bo-
denseekantonen Aargau bis St. Gallen auch noch ihre
Beitriage gegen Verzinsung und spatere Tilgung vor.
Beim Bau des Kraftwerkes Eglisau im Jahre 1916 han-
delte es sich darum, die vorgesehene Kleinschiffahrts-
schleuse so auszubauen, dafl} sie spater als Oberhaupt
fiir eine GroBschiffahrtsschleuse dienen konnte, was
Mehrkosten von 80 000 Fr. zur Folge hatte, an welche
auller dem Lande Baden, dem Bund und den oben ge-
nannten fiinf Rhein- und Bodensee-Kantonen auch die
Kantone Basel-Stadt und -Landschaft sowie Graubiin-
den, ferner schweizerische Schiffahrtsverbinde und der
Wasserwirtschaftsverband Beitrige leisteten.

I1I.

Vom Jahre 1926 an nahmen die Pline und Absich-
ten zur Schiffbarmachung des Hochrheins, im gesamten
gesehen, bestimmte konkrete Formen an. In diesem
Jahre war auf Grund des oben erwihnten internatio-
nalen Wettbewerbes durch die schweizerisch-badische
Kommission ein genereller Gesamiplan fiir den Hoch-
rhein zum Abschlul gebracht worden, der in seinen
Grundziigen bis heute immer mafigebend geblieben ist
und dessen Grundsatze im schweizerisch-deutschen
Staatsvertrag vom 28. Miarz 1929 iiber die Regulierung
des Rheins zwischen Straflburg und Istein (unterhalb
Basel) rezipiert worden sind; er umfafite von Anfang
an auch das Kraftwerk Rheinau.

AnldfBlich der Verhandlungen zwischen der Schweiz
und Deutschland tiiber die Rheinregulierung traten
ndmlich die deutschen Delegierten nachdriicklich dafiir
ein, dafi zugleich mit dem Staatsvertrag iiber die Rhein-
regulierung auch ein solcher iiber die Schiffbarmachung
des Hochrheins abgeschlossen werden solle. Dem Bun-
desrat erschien aber eine parallele Inangriffnahme der
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Arbeiten als unannehmbar. Die deutschen Vertreter er-
kldarten sich dann bereit, auf die Forderung des gleich-
zeitigen Ausbaues der beiden Abschnitte des Rheins ober-
halb und unterhalb von Basel zu verzichten, und Deutsch-
land anerkannte, dafl die Schiffbarmachung des Hoch-
rheins erst dann erfolgen solle, wenn sie wirtschaftlich
als gerechtfertigt erscheine. Die Schweiz machte ander-
seits Zusicherungen, die im Art. 6 des Staatsvertrages
vom 28. Mirz 1929 festgelegt worden sind.

Wie der Bundesrat in der Botschaft zum Staats-
vertrag von 1929 ausfiihrt, sind die Verpflichtungen,
welche der Vertrag der Schweiz auferlegt, doppelter
Natur: Einmal hat sich die Eidgenossenschaft mit 60%
an den Kosten der Rheinregulierung zu beteiligen. An-
derseits bestehen sie «in dem Versprechen, zu dem all-
méhlichen Ausbau des Rheins zwischen Basel und Bo-
densee Hand zu bieten». Es werde «selbstverstandlich
auch im Interesse unseres Landes liegen, der Frage der
spatern Ausdehnung des GroB3schiffahrtsweges von
Basel bis zum Bodensee auch fernerhin alle Aufmerk-
samkeit zu schenken und den Ausbau dieser Strecke
nach Moglichkeit zu fordern. Die im Vertrag erwédhnten
Bedingungen fiir die endgiiltige Erstellung dieser Was-
serstraffe diirfte anderseits jede Gefahr {iberstiirzter
Maflnahmen ausschlieBen». Die Schweiz und Deutsch-
land haben sich in dem Staatsvertrag von 1929, dessen
Genehmigungsbeschlufl dem Referendum unterstellt war,
volkerrechtlich verpflichtet, die Ausfiithrung des GrofB3-
schiffahrtsweges von Basel bis zum Bodensee zu er-
streben, ferner hat sich die Schweiz verpflichtet, die
Erstellung des GrofBischiffahrtsweges zu fordern durch
eine Beschleunigung und gemeinsame Fiihrung der Ver-
handlungen betreffend Erteilung neuer Kraftwerkkon-
zessionen nach den bisherigen Grundsidtzen, durch den
Erlaf} iiblich gewordener Auflagen zugunsten der Schiff-
fahrt auch bei der Erteilung neuer Konzessionen und
die Gewidhrung von Erleichterungen fiir die Ausfiih-
rung der Kraftwerke. Wenn aber auch die Schaffung
der Stauhaltungen durch die Erstellung der Kraftwerke
ein wesentlicher Bestandteil der Schiffbarmachung des
Hochrheins ist, so ist die ErschlieBung dieser Stauhal-
tungen fiir die GroBschiffahrt immer noch von der
Klausel abhingig, daB die wirtschaftlichen Verhéltnisse
sie moglich erscheinen lassen.

Unter Hinweis auf den Staatsvertrag von 1929 be-
antragte Deutschland 1938 die Aufnahme von Ver-
handlungen zwecks Vereinbarung des Bau- und Finan-
zierungsprogrammes, um die Arbeiten an der Schiff-
fahrtsstrafe baldmoglichst in Angriff nehmen und zu
Ende fiihren zu konnen. Es kam zu Besprechungen
iiber technische Fragen, welche durch den Krieg unter-
brochen und seither nicht wieder aufgenommen wurden.
Inzwischen gehen in Deutschland die Arbeiten zur
Schiffbarmachung des Neckars und des Mains ihrem
Ende entgegen. Aus Referaten des deutschen Bundes-
verkehrsministers geht hervor, dafl bis etwa 1957 in-
folge des Abschlusses der Neckar-Kanalisierung in
Deutschland Mittel zur weitern Férderung der Wasser-
straBen des Landes Baden-Wiirttemberg frei werden
diirften; offensichtlich wird bei dieser weiteren Forde-
rung an die Schiffbarmachung des Hochrheins gedacht.

Die osterreichische Regierung hat 1950 in einer Note
ihrer Gesandtschaft in Bern ihr lebhaftes Interesse an
der Schiffbarmachung des Hochrheins und ihren Willen
zum Ausdruck gebracht, alle Anstrengungen, die im
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Interesse der Verwirklichung dieses Werkes gemacht
werden, unterstiitzen zu wollen. Bei den schweizerisch-
deutschen Verhandlungen, die zum Staatsvertrag von
1929 fiihrten, ist schweizerischerseits u. a. erklart wor-
den, es diirfe nicht iibersehen werden, dafl auch Oster-
reich an der Schiffahrt auf dem Hochrhein interes-
siert sei.

Iv.

Wenn also einmal die Schiffbarmachung des Hoch-
rheins erst dann erfolgen soll, wenn sie wirtschaftlich
als gerechtfertigt erscheint, so konnte sie im weitern
fiir die Schweiz iiberhaupt nur in Frage kommen unter
der Garantie der Abgabenfreiheit und der integralen
Freiheit der Schiffahrt, wie diese beim Rhein unterhalb
Basels, auf dem allgemeinen Vélkerrecht beruhend, in
der Mannheimer Schiffahrtsakte von 1868 und den
nachfolgenden Vereinbarungen ihre nidhere Ausgestal-
tung gefunden hat. Auch fiir den Hochrhein miilite,
ausgehend von den Grundsitzen der Abgabefreiheit und
der Freiheit der Schiffahrt, eine Schiffahrtsakte mit
den dazu erforderlichen weiteren Vereinbarungen, wie
Schiffahrtspolizeiverordnung usw., geschaffen werden.

Aufler dem Abschlufl eines neuen Staatsvertrages ge-
miafl der bedingten Verpflichtung aus dem schweize-
risch-deutschen Vertrag iiber die Rheinregulierung von
1929, wobei der neue Vertrag der Bundesversammlung
zur Genehmigung und der Genehmigungsbeschlufl dem
Referendum zu unterstellen wiren, miilten also noch
weitere wichtige internationale Vereinbarungen iiber
den Betrieb der Wasserstrale und die Ausiibung der
Schiffahrt abgeschlossen werden, und zwar bevor der
Ausbau der Wasserstrafle in Angriff genommen wer-
den diirfte. Ferner wiren Verhandlungen zwischen dem
Bund und den Rhein- sowie Bodenseekantonen erforder-
lich, welche aus dem Werke Nutzen ziehen.

V.

Beim Hochrhein wiirde es sich allerdings nicht um
eine so vielseitig befahrbare Wasserstralle handeln wie
beim Rhein unterhalb Basels. Es kommt wohl nur ein
Ausbau in Frage, der beim Schleppverkehr einen ein-
zigen Kahn von 1200 bis 1400 t Tragfédhigkeit im An-
hang des Schleppers erlauben wiirde, denn.sonst miifi-
ten zu teure bauliche Maflinahmen, zum Beispiel zur
Streckung von FluBkriimmungen, durchgefiihrt werden.
Natiirlich kénnten auch die Motorgiiterboote, welche
der dominierende Schiffstyp wiren, selbst die grofien
von rund 1200 bis 1400 t, verkehren.

In bezug auf die Reisegeschwindigkeit, die sich aus
der Zeit fiir die Hin- und Riickfahrt ergibt, wiren die
Verhiltnisse auf der Strecke Basel-—Bregenz i#dhnlich
denjenigen auf dem Oberrhein zwischen Mannheim und
Basel. In andern Beziehungen, vor allem hinsichtlich
des Treibstoffbedarfes und der Fahrwassertiefe, wiren
jedoch die Verhiltnisse auf dem Hochrhein giinstiger
als auf dem Oberrhein. In den rasch arbeitenden Schleu-
sen wird ein grofier Hohenunterschied iiberwunden und
durch das Wasser eine erhebliche Arbeit geleistet, was
fiir die Schiffe eine entsprechende Einsparung an Treib-
stoffen und Zeit auf den Flullstrecken bedeutet, die
zwischen den Schleusen liegen.

Uber das technische Projekt ist schon 6fters berichtet
worden, besonders ausfiihrlich in den Mitteilungen
Nr. 35 und 39 des Amtes fiir Wasserwirtschaft. Es wird
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im Laufe der weitern Entwicklungen noch Verbesse-
rungen und Anderungen erfahren, im wesentlichen darf
aber die technische Seite des Ausbaues der Wasserstralle
als abgekldrt betrachtet werden. Dagegen weist die
Frage der Hafenanlagen noch nicht den gleichen Grad
der technischen Reife auf. Bei der Projektierung der
Wasserstrafle wurden Richtlinien zur Wahrung der
Naturschonheiten erlassen. Den Heimatschutzorganisa-
tionen wurde eine weitgehende Einsichtnahme in die
Projekte ermoglicht und es erfolgten wiederholt Besich-
tigungen zur Uberpriifung der Vorschlige fiir die Stu-
fen Rheinau, Rheinfall und Stadt Schaffhausen. Man
darf ganz allgemein sagen, dafi die Probleme der Hoch-
rheinschiffahrt auf einer umfassenden, den verschie-
densten Interessen Rechnung tragenden Grundlage ge-
priift worden sind.

Aus nachfolgender Abbildung geht der heutige Stand
des Ausbaues hervor. Es mufli noch der Neu- oder Um-

Ladngenprofil
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bau von vier Kraftwerken in Angriff genommen wer-
den. Bis, technisch gesehen, an den durchgehenden Bau
der Schiffahrtsanlagen geschritten werden konnte,
diirften wohl noch zehn bis zwdlf Jahre verstreichen.
(Abbildung.)

Was nun die Baukosten anbetrifft, so ist, bezogen
auf das Preisniveau 1950, mit einem Betrag von rund
220 Mio F'r. fiir einen Ausbau mit je einer Schleuse pro
Staustufe zu rechnen, wozu noch die Kosten fiir den
Betrieb, Unterhalt und die Erneuerung kimen, welche
rund 3!/, Mio Fr. pro Jahr betragen wiirden. Der Auf-
wand fir die Schiffbarmachung der Strecke Basel—
Bregenz, auf den Kilometer bezogen, ist bedeutend nied-
riger als jener der Schiffbarmachung des Mains oder
des Neckars, da die Kosten der Stauwehre, mit Aus-
nahme von Hemishofen und Rheinfall, ohnehin von den
Kraftwerksunternehmungen getragen werden und lédn-
gere Strecken natiirlich schiffbar sind. Die Kosten pro
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Kilometer fiir den einschleusigen Ausbau sind von der
gleichen Groéfenordnung wie die Baukosten pro Kilo-
meter einer modernen BergstraBle (Susten) oder des
Umbaues einer Einspurstrecke der SBB auf Doppelspur.
Auf weite Sicht miilte man mit der Errichtung je
einer zweiten Schleuse bis in die Gegend von Eglisau
rechnen, fiir die erste Zeit diirfte aber je eine Schleuse
pro Stufe geniigen.

Uber die zwischenstaatliche und die intern schweize-
rische Verteilung der Kosten ist noch nichts festgelegt
oder prijudiziert worden. Von all den erwéahnten Kosten
hitte die Schweiz gegebenenfalls nur einen kleineren
Teil zu tragen. Es sei, da diesbeziiglich immer wieder
MifBverstandnisse anzutreffen sind, betont, dafli die Be-
lastung, welche den Kraftwerksunternehmungen in den
Konzessionen auferlegt wird, nur wenige Prozent der
Kosten der Wasserstralle ausmacht, so da3 die Energie-
erzeugung durch Schiffbarmachung nur unwesentlich
belastet wiirde.

Fiur die schweizerischen Hochrheinhifen, welche
durch Kantone und Gemeinden auf selbsttragender Ba-
sis ins Leben zu rufen wéaren, das heilit ohne allfillige
Werkhéafen, hitte man fiir den ersten Ausbau und ohne
die durch Private zu erstellenden Umschlagseinrichtun-
gen mit einem Kostenbetrag von rund 20 Mio Fr. zu
rechnen.

VI.

Da wir gesehen haben, daBl die Schiffbarmachung
des Hochrheins von den wirtschaftlichen Verhiltnissen
abhingig gemacht worden ist, interessiert natiirlich be-
sonders die Frage, wie weit nun schweizerischerseits
die wirtschaftlichen Verhiiltnisse abgekldirt sind. Mit
dieser Frage wird sich in Beantwortung des Postulates
des Sténderates vom 17. Mdrz 1950 und jenes des Na-
tionalrates vom 29. Mdrz 1950 ein Bericht des Bundes-
rates an die Bundesversammlung, welcher noch dieses
Jahr erscheinen soll, befassen. Die Leser werden be-
greifen, dall wir dem Bericht, der sich auf umfang-
reiche und zeitraubende Untersuchungen und Bespre-
chungen mit allen interessierten Kreisen stiitzt, hier
nicht vorgreifen konnen, da seine Behandlung bei den
beteiligten Bundesstellen noch nicht abgeschlossen ist.
Wir hoffen, ihnen aber wenigstens einen kurzen Uber-
blick iiber die iibrigen Fragen der Schiffbarmachung
des Hochrheins gegeben zu haben, durch welche ein
weites Gebiet enger an einen so bedeutenden Verkehrs-
weg angeschlossen wiirde, wie ihn der Rhein bis Basel
darstellt; ein Gebiet, das die Voraussetzungen fiir eine
weitere Industrialisierung besitzt und in welchem in-
folgedessen nach Auffassung hervorragender Kenner
der dortigen Wirtschaft ein entsprechender Aufschwung
infolge der Hochrheinschiffahrt zu erwarten sei.

Gewdsserschutzprobleme des Rheines unter Beriicksichtigung der Trink-
und Brauchwasserversorgung von den Quellen bis zur Miindung

Prof. Dr. O. Jaag, ETH, Ziirich

Im Sommer 1946 iiberreichte die hollindische Regie-
rung den Regierungen der Rheinanliegerstaaten Frank-
reich, Luxemburg, Deutschland und der Schweiz ein

Memorandum, in dem auf die zunehmende Verunreini-"

gung des Rheinstromes hingewiesen wurde. Es wurde
geltend gemacht, dal durch diese fortschreitende Ver-
derbnis des Rheins die Wasserversorgung weiter Teile
Hollands, aber auch die FluBfischerei im Unterlauf des
Stromes ernsthaft gefihrdet seien. In diesem Memoran-
dum wird angeregt, es sei von den genannten Léndern
durch Sachverstindige der Zustand des Rheins priifen
zu lassen und nach geeigneten Malnahmen zu suchen,
um seiner Verschmutzung Einhalt zu gebieten.

Auf Grund dieses Memorandums wurde die Inter-
nationale Kommission zum Schutze des Rheinstromes
gegen Verunreinigung ins Leben gerufen, die unverziig-
lich die Untersuchung des Rheins vom Bodensee bis
nach Holland in Angriff nahm. Seit Mitte des letzten
Jahres werden durch die Fachleute der Schweiz, Frank-
reichs, Deutschlands und Hollands in je zweiwdchent-
lichen Intervallen chemisch-physikalische und chemische
Aufnahmen gemacht bei Stein, unterhalb Kembs, sodann
bei Lauterbourg, auf der Hohe der Mosel-Miindung, vor
und nach der hollindischen Grenze, schliefilich in ver-
schiedenen Rheinarmen innerhalb Hollands.

Diese Kommission fiihrt ihre Arbeiten parallel zu
den Anstrengungen der schon im Jahre 1885 von den
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Rhein-Anliegerstaaten ins Leben gerufenenen sogenann-
ten Lachs-Kommission, der in erster Linie die Aufgabe
iibertragen worden ist, die Vorkehrungen vorzubereiten,
die notwendig sind, um in gemeinsamen Anstrengungen
die fischereilichen Verhiltnisse im Rhein zu verbessern
und insbesondere den einst beriihmten Lachsbestand im
Strom zu erhalten und zu pflegen.

In neuerer Zeit mehrten sich nach verschiedenen
Richtungen hin die katastrophalen Folgen, die im Ge-
biete des Rheines auftraten, als Folge der zunehmen-
den Verunreinigung durch die ungehemmte Einfiihrung
von Abwassern aus Stddten, Dérfern sowie aus Indu-
strie und Gewerbe. Insbesondere wurde in stets zuneh-
mendem Ausmaflle die direkte oder indirekte Wasserver-
sorgung aus dem Oberflichenwasser und auch aus dem
Grundwasser des Stromes in hoher gelegenen Strom-
strecken, wie im Mittelrhein und im Oberrhein, ernst-
lich gefihrdet. Da immer mehr die Frage der Anzap-
fung des Oberflichenwassers auch im Hochrhein (z. B.
im Gebiet der Stadt Basel) akut wird und der Unter-
see und der Bodensee in stets ausgiebigerem Ausmale
zur Trink- und Brauchwasserversorgung herangezogen
werden miissen, so erlangt die Frage der Reinhaltung
des Gewissersystems des Rheins immer grofere Bedeu-
tung. An ihr sind also simtliche Anliegerstaaten inter-
essiert, und fiir die Anwohner der tiefer liegenden,
duflerst dicht besiedelten und stark industrialisierten



	Die Schiffbarmachung des Hochrheins von Basel bis zum Bodensee

