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Wasser- und Energiewirtschaft Cours d’eau et énergie

Nr. 11 1960

Binnenschiffahrts-Probleme

Dr. M. Oesterhaus, Direktor des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft, Bern

I. Allgemeines

1. Die Schweiz ist bereits ein GroBischiffahrt treibender
Staat

Es kommt dies der Bevilkerung immer mehr, wenn
auch nur langsam zum Bewul3tsein. In erster Linie wohl
infolge der seit Ende der zwanziger Jahre einsetzenden
eindrucksvollen Entwicklung der Rheinschiffahrt bis
Basel, findet man auch aulerhalb der eigentlichen Fach-
literatur und aulBlerhalb von wirtschaftlichen Statistiken
mehr und mehr Hinweise auf unsere Rheinschiffahrt, so
u. a. in Lehrmitteln.

Auf verschiedenen unserer Seen wird zudem eine
Giterschiffahrt betrieben, die z.T. bereits in den Be-
reich der Grofischiffahrt gefiihrt hat. In Zirich diirfte
die Seegiiterschiffahrt 1959 etwa 1,2—1,4 Millionen Ton-
nen, zur Hauptsache Baumaterialien, geloscht haben.
1,2—1,4 Millionen Tonnen sind rund ¥ bis ¥ des Um-
schlages in den Basler Rheinhifen. Fiir 1960 wird noch
mit groBeren Transportmengen auf dem Ziirichsee ge-
rechnet. Auch auf anderen Schweizerseen werden nam-
hafte Mengen an Baumaterialien transportiert. Die bei-
den grofiten Giiterschiffe auf dem Ziirichsee haben eine
Tragfihigkeit von 450 bis 500 Tonnen?.

2. Technische Voraussetzungen fiir den Ausbau weite-
rer Flullwasserstralien

Die moderne Art der Grofischiffahrt ist gegenwirtig
bei uns nur auf dem Rhein wund lediglich bis
Rheinfelden moglich. Unser Gelinde weist im allge-
meinen keine giinstige Gestaltung auf fiir eine Verlinge-
rung der Schiffahrt ins Innere des Landes mittels Bau-
werken, die nur der Schiffahrt allein dienen wiirden. Am
Ende des letzten Jahrhunderts eriéffneten jedoch die
Fortschritte der Technik die Moglichkeit, die Energie
unserer Fliisse durch grofle Kraftwerke auszuniitzen.
Gleichzeitig ergab sich damit die Aussicht, verschiedene
Fliisse schiffbar zu machen; denn die der Wasserkraft-
nutzung dienenden Wehre stauen diese Fliisse auf grofle
Strecken ein und schaffen dadurch in ihren Stauhaltun-
gen die fiir die GroBschiffahrt erforderlichen Vorausset-
zungen. Die weitere Schiffbarmachung wiirde zur Haupt-
sache darin bestehen, die Stauwehre durch Schleusen-
anlagen zu umgehen, welche den Schiffen erlauben, von
einer Stauhaltung in die andere zu gelangen.

Die bereits alte Erfindung der Schleuse war von ent-
scheidender Wichtigkeit fiir die Schiffahrt. In den
Schleusen, besonders den modernen, rasch arbeitenden,
wird ein oft grofer Hohenunterschied tiberwunden und
durch das Wasser eine erhebliche Arbeit geleistet, Dies
bedeutet fiir die Schiffe eine entsprechende Ersparnis
an Treibstoffen und Zeit auf den FluBstrecken, welche
zwischen den Schleusen liegen.

8. Natur- und Heimatschutz, Landesplanung, Gewdiisser-
schutz

Im bundesritlichen Bericht vom 2. Mirz 1956 tiber
den Hochrhein ist einlédfllich auf die wichtigen Fragen
des Natur- und Heimatschutzes, sowie des Gewisser-
schutzes und der Landesplanung hingewiesen worden.

1 Vgl. «Vom Ziirichsee»

F. Hunziker.

(Schaffen, Wirken, Schauen) von

DK 656.62

Diese Fragen bediirften auch bei den andern fiir die
Schiffbarmachung in Frage kommenden Fliissen grofier
Aufmerksamkeit. Sie fallen, wie auch die Regional- und
Landesplanung, unter der bestehenden gesetzlichen Ord-
nung in erster Linie in den Aufgabenkreis der Kantone.

Es hat sich leider der Ausdruck Kanalisierung eines
Flusses eingebiirgert. Dieser Ausdruck gibt 6fters zu der
irrigen Meinung AnlaB}, das natiirliche FluBbett werde
in einen Kanal umgewandelt oder der Fluf werde auf
weite Strecken in einen Kanal abgeleitet. Dadurch sind
begreiflicherweise Besorgnisse hinsichtlich des Natur-
und Heimatschutzes entstanden. Es sollte deshalb besser
der Ausdruck Stauregelung verwendet werden,
der auch schon in der deutschsprachigen technischen Li-
teratur zu finden ist. Durch die Schaffung einer Reihe
von Staustufen wird der Fluf} fiir die Zwecke der Kraft-
nutzung und der Schiffahrt geregelt. Dabei wiirde durch
die Schiffbarmachung, also den Einbau der Schleusen
und ihrer Vorhifen, am Zustand des Flusses im gro-
fen und ganzen nicht mehr viel geindert. Die Staurege-
lung wird auf den in Frage kommenden Fliissen auf
jeden Fall, immer im groBlen und ganzen betrachtet, in
einigen Jahren fiir die Zwecke der Wasserkraftnutzung
durchgefiithrt sein, unabhingig von der Frage der
Schiffahrt.

An Beispielen kann man zeigen, daf3 sich Schiffahrts-
anlagen recht gut ins Landschaftsbild einfiigen lassen.

Was die Gefahr einer Verschmutzung des Wassers
anbetrifft, konnte durch das initiative Vorgehen aus
Gewisserschutzkreisen auf Grund eingehender Studien
und Aussprachen eine Klirung herbeigefiihrt werden.
Durch das Eidg. Amt fiir Gewisserschutz wurde fest-
gestellt, dafi im Vergleich zu den iibrigen Verunreini-
gungsquellen die Gefahr der Gewisserverschmutzung
durch die Schifffahrt nicht derart ins Gewicht falle, um
vom Standpunkt der Fischerei und des Gewisserschutzes
gegen das Projekt der Hochrheinschiffahrt Stellung zu
nehmen. Diese Erkenntnis ist durch das Ergebnis des
Symposiums der Foéderation Europiischer Gewisser-
schutz vom April 1960 in St. Gallen untermauert wor-
den®. Die Schlufifolgerungen dieses Symposiums spre-
chen sich in dieser Beziehung wie folgt aus: «Es besteht
die Gefahr der erhéhten Olverschmutzung des Bodensees
durch eine erweiterte Schiffahrt. Es wurde festgestellt,
dafl es heute, abgesehen von Katastrophen, gegen jede
Art der Verschmutzung der Gewisser durch Ole und
Fette der Schiffahrt technische Méglichkeiten gibt, die
mit relativ geringem Aufwand praktisch durchfiihrbar
sind. Gegen menschliches Verschulden sind Vorschriften
und MafBnahmen moglich und nétig.» Die hier fiir die
Hochrheinschiffahrt erwidhnten Feststellungen gelten
natiirlich auch fiir die andern in Frage kommenden Pro-
jekte.

Es geht aber nicht nur um die Frage der direkten
Einwirkung der Schiffe auf das Wasser:

Einerseits wird nidmlich vom weitern Ausbau un-
serer Wasserwege u. a. auch an verschiedenen Orten
eine Verbesserung der industriellen Standortsgunst und

2 «Wasser- und Energiewirtschafty 1960, S.47 m[49 m.
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der industriellen Struktur erwartet und erhofft. Ander-
seits sind Beflirchtungen entstanden, dafl durch diese
Wirkung der Schiffbarmachung auf die Wirtschaft die
Natur, das Bild der Heimat und der Sauberkeitsgrad
unserer Gewisser in vermehrter, unzulidssiger Weise be-
eintrichtigt werden konnten, so auch durch die Anlage
von zahlreichen Umschlagsstellen. Wie im bundesritlichen
Bericht von 1956 in verschiedener Beziehung bereits an-
gefiihrt, konnte dem durch regional- und landesplaneri-
sche Maflnahmen sowie die Anwendung der nun vor-
handenen gesetzlichen Bestimmungen zum Schutze der
Gewisser vorgebeugt werden. Dies ist ja auch in ande-
ren, groflen Belangen, unabhingig von der Schiffahrt,
dringend notwendig durchzufiihren. Eine wilde Durch-
setzung der FluB3- und Seestrecken mit Umschlagsstel-
len und industriellen oder kommerziellen Anlagen mufite
vermieden werden, Lings recht ausgedehnten Strecken
der Fliisse und Seen sprechen ohnehin die geographi-
schen und topographischen Verhiltnisse nicht fiir das
Entstehen von Umschlagsstellen oder die Ansiedlung
von Industrien. Den Seeufern entlang wiirden auch die
erforderlichen Vorschriften hinsichtlich SchutzmafBnah-
men gegen Seestiirme die Anlage von nur relativ weni-
gen Umschlagsstellen erlauben. Es diirfte immer mehr
erkannt werden, dal3 ganz allgemein durch eine Konzen-
tration der industriellen Anlagen auf bestimmte, in
ihrem Charakter eindeutig geeignete Orte, die Nachteile
der notwendigen, weitern Industrialisierung auf ein
Minimum beschrinkt werden konnen. Eine iiberstiirzte
Entwicklung wére durch die Schiffahrt nicht zu erwar-
ten, und jene Punkte, welche mutmallich fiir eine zu-
sdtzliche Industrialisierung in Frage kommen koénnten,
sind einigermaflen vorgezeichnet. Der erwihnte bundes-
riatliche Bericht hat dies zum Teil schon fiir den Hoch-
rhein festgestellt. Er stellte auch fest, dal die Hoch-
rheinschiffahrt grundsétzlich als ein mogliches Mittel
erscheine, welches im Sinne der Bestrebungen der Lan-
desplanung liege. Es gehore zu den Zielsetzungen einer
schweizerischen Landesplanung, gewisse Nachteile der
fritheren Industrialisierungsperioden moglichst abzu-
bauen. Dazu gehoren u. a, das iiberproportionale Wachs-
tum gewisser Stddte und Ortschaften sowie die zu Einsei-
tigkeit neigende Wirtschaftsstruktur ganzer Regionen
und deren damit verbundenen Krisenanfilligkeit. Es ist
verschiedentlich besonders auf die Gefahr einer zu star-
ken nachteiligen Zusammenballung im Streifen Winter-
thur-Ziirich-Baden-Aarau-Olten hingewiesen worden, So
hat Prof. Dr. Marcel Grolimann in seinem eindrucksvollen
Vortrag «Wirtschaftliche Bemerkungen zur Regional-
planung» vom 23. April 1960 vor der Regionalplanungs-
gruppe Bern u.a. zum Ausdruck gebracht, daf} eine
solche, gewill unter allen Aspekten unerfreuliche Riesen-
oder Bandwurm-Stadt durchaus nicht mehr ausgeschlos-
sen sei, Wichtig sei es, von der Grof3stadt aus in relativ
kurzer Zeit den Kontakt mit der Natur, mit Wald, See
und freien Feldern wiederzufinden. Zwischen den einzel-
nen Stiddten und griéferen Ortschaften sollten noch
einigermaflien gerdumige Freihalte- und Griinflichen
vorhanden sein. Solche Zusammenballungen bringen
auch finanziell enorme volkswirtschaftliche Mehrauf-
wendungen mit sich.

Es ist auch vorgeschlagen worden, grofle zusammen-
hiangende Landesteile besonders fiir Erholungszwecke
auszusparen, indem einer weitern Industrialisierung
moglichst vorgebeugt wird. Wiirde dadurch, wenn es
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sich um Gebiete handelt, die, wie z. B. die Ostschweiz,
sich zur weitern Industrialisierung eignen und deren
Bevilkerung auch dazu bereit ist, nicht gerade das Ge-
genteil erreicht und die erwihnte Zusammenballung ge-
fordert?

Liangs Flissen und Seen diirften auf Grund gewisser-
schiitzerischer, wasserpolizeilicher und wasserhoheit-
licher Bestimmungen die Kantone iiber relativ wirk-
samere Mittel verfiigen, um SchutzmafBinahmen zu erlas-
sen, als vielleicht anderswo.

Was die einzige wirklich lingere Kanalstrecke, die
Verbindung zwischen dem Neuenburger- und dem Gen-
fersee, den Canal d’Entreroches, anbetrifft, so hat der
Kanton Waadt, u. a. auch durch die Bereitstellung eines
Kredites fiir allfillige notwendig werdende Landan-
kiufe, das Notige vorgekehrt, um das erforderliche Ge-
linde fiir die Schiffahrt zu sichern. Er diirfte es so
auch in der Hand haben, Malinahmen zum Schutze ande-
rer Belange zu treffen. Das beispielhafte Vorgehen bei
der II.Juragewdsserkorrektion zeigt, wie besonders dem
Natur- und Heimatschutz gedient werden kann.

4. Bisherige Entwicklung

Schon Art. 24Vis der Bundesverfassung bestimmte,
dafl die Bundesgesetzgebung iiber die Nutzbarmachung
der Wasserkrifte <«auch die Binnenschiffahrt nach
Moglichkeit zu beriicksichtigen» habe, Die neuen sich
abzeichnenden Moglichkeiten im Innern oder am Rande
des Landes, sowie die Wiedereinfiithrung der Grofischiff-
fahrt bis Basel, veranlafite den Bundesrat 1917 die Ein-
fithrung eines Schiffahrtsartikels in die
Bundesverfassung zu beantragen, welcher be-
stimmt, daB3 die Gesetzgebung iiber die Schiffahrt Bun-
dessache sei. Nach der Annahme des neuen Artikels
wurden die gesetzgeberischen, technischen und admini-
strativen Vorbereitungen zur Wahrung und Férderung
der Binnenschiffahrt bald an die Hand genommen.

Ein Ausbau der rein inléindischen Wasserwege kiénnte
nur in Frage kommen, wenn ihr Anschluf3 an freie, zu
unserem Lande fiihrende Wasserstrafien gesichert wiire.
Vor allem wurde deshalb untersucht, ob solche Zufahr-
ten unter annehmbaren Bedingungen erstellt werden
konnten. Es wurde aber auch das Nétige vorgekehrt,
damit die Moglichkeit einer Nutzbarmachung der in
Frage kommenden inlindischen Gewiisserstrecken fiir
die Schiffahrt erhalten bleibt.

Am wichtigsten und dringlichsten war es, den An-
schluf3 der Schweiz an die Rheinschiffahrt rechtlich und
technisch zu sichern: Rechtlich vor allem durch die Mit-
arbeit in der Rheinzentralkommission in Strafburg,
technisch durch das grofle Werk der Rheinregulierung
zwischen Straflburg und Basel, an welches die Schweiz
60 %, das sind rund 50 Mio Fr., bezahlt hat. Verbunden
mit diesem Problem blieb jenes der Weiterfiihrung der
Schiffahrt in den Bodensee,

Deutschland hat erst dann Hand zum Ausbau zwi-
schen §traﬁburg und Basel geboten, als die Schweiz hin-
sichtlich der Schiffahrt Basel—Bodensee vertraglich
festgelegte Zusicherungen machte.

Inzwischen sind die Rheinregulierungsarbeiten zwi-
schen Straflburg und Basel fertiggestellt und mit einer
Bundeshilfe von rund 11 Mio Fr. die Basler Hifen wei-

ter ausgebaut, ferner sind die seit 1954 in Betrieb
befindlichen Schleusenanlagen Birsfelden sowie die
Fahrwasserverbesserung auf der baselstidtischen
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Strecke ebenfalls vom Bund mitfinanziert worden. Die
Schweiz wirkte auch tatkriftig an der Behebung der
Kriegsschiden am Rhein nach dem Zweiten Weltkrieg
mit.

Im SchoBe der Rheinzentralkommission und auch
durch direkte Verhandlungen nahm die Schweiz den er-
forderlichen wichtigen Einflufl auf den nun in vollem
Gange sich befindenden Ausbau des Rheins zwischen
Basel und Strafburg fir Wasserkraftnutzung
Schiffahrt. (Bild 8)

Im ganzen betragen die Investitionen fiir die schwei-
zerische Rheinschiffahrt bis Ende 1959

— der 6ffentlichen Hand fiir den Ausbau

und

des Fahrwassers und der Héafen 113 Mio Fr.

— durch Privatfirmen
in den schweiz. Hiafen 160 Mio Fr.
in der Flotte 214 Mio Fr.
in ausldndischen Niederlassungen 13 Mio Fr.
Totale Investitionen rund 500 Mio Fr.

Etwa 35 bis 40 % unserer Einfuhr- und Ausfuhr-
mengen gehen iiber die Rheinschiffahrt.

Als weitere Verbindungen mit dem Meer sind in Be-

tracht gezogen worden:

— die Rhone,

— die Verbindung des Adriatischen Meeres mit dem
Langensee,

— die Verbindung des Bodensees mit der Donau durch
einen Kanal.

Davon sind die beiden erstgenannten bereits Gegen-
stand von Verhandlungen mit dem Ausland.

Nr. 11 1960

Was die wldndischen Gewdsserstrecken anbetrifft,
fafite der Bundesrat, auf Grund der von den Kantonen
gemachten Vorschlige, seinen BeschluB vom Jahre
1923 «betr. die schiffbaren oder noch schiffbar zu ma-
chenden Gewisserstreckeny im Innern oder am Rande
unseres Landes. Dieser Bundesratsbeschlu3 mit Abénde-
rung vom 22. Dezember 1950 enthilt folgende Liste der
schiffbaren oder noch schiffbar zu machenden Gewisser-
strecken:

— den Rhein von Basel bis zum Bodensee und den alten
Rheinlauf vom Bodensee bis St. Margrethen,

— die Aare von der Miindung in den Rhein bis zum Bie-
lersee und die Zihl zwischen Bieler- und Neuenbur-
gersee,

— die Broye zwischen Neuenburger- und Murtensee,

— die Rhone von der Landesgrenze bis Genf bzw. bis
zum Genfersee, ferner auch:

— die Reufi bis in den Vierwaldstittersee, mit einer Va-
riante liber Lorze und Zugersee und sogar:

— den Tessin vom Langensee bis Bodio und die Tresa,
sowie

— die Aare vom Bielersee bis zum Thunersee.

Nach den Bestimmungen des Bundesgesetzes tiber die
Nutzbarmachung der Wasserkrifte darf die Schiffbar-
keit dieser Gewisserstrecken nicht durch Bauten oder
kiinstliche Verdnderungen der Wasserrinne beeintrich-
tigt werden. Ferner sind die Kraftwerke so anzulegen,
daB3 die Schiffbarkeit in dem MafBe, wie sie besteht,
nicht beeintridchtigt und auch auf die zukiinftige Ent-
wicklung der Schiffahrt Riicksicht genommen wird.

Es mul} aber vermieden werden, dal durch diese vor-
sorglichen Mafinahmen unsere Wirtschaft zugunsten von

Bild 1

Bergfahrt auf dem regulierten Rhein bei Burkheim. Buhnenfeld am rechten Ufer. An dieser Stelle wird das Stauwehr der
Stufe Marckolsheim gebaut (Aufnahme Juni 1957)
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solchen GrofBschiffahrtsprojekten belastet wird, die wohl
nie verwirklicht werden.

Aus solchen Erwigungen heraus sind aus dem ur-
spriinglichen Verzeichnis im Jahre 1950 die Limmat, die
Linth und die Glatt gestrichen worden. Die Kantone
Bern bzw. Tessin haben sich auch bereits damit einver-
standen erklirt, die Aare vom Bielersee bis zum Thu-
nersee bzw. die erwihnten Tessin- und Tresastrecken
aus dem Verzeichnis zu streichen. Fir die erwihnte
Reulistrecke wird gegenwirtig durch den Bund, die be-
teiligten Kantone und regionalen Wasserwirtschaftsver-
bénde ein alle Belange umfassender Wasserwirtschafts-
plan aufgestellt. Die Arbeiten gehen dem Ende entge-
gen; voraussichtlich diirfte empfohlen werden, die Reul
als schiffbar zu machendes Gewisser zu streichen.

Uber die Frage einer Schiffahrt auf der Strecke von
Basel bis zum Bodensee, also iiber die Frage der Hoch-
rheinschiffahrt hat der Bundesrat den bekannten Be-
richt vom 2. Marz 1956 erstattet, von welchem die Eidg.
Réte zustimmend Kenntnis genommen haben. Der Bun-
desrat hat am Schlul} jenes Berichtes erklirt, dafi er
sich, getreu den von der Schweiz eingegangenen Ver-
pflichtungen, der Frage der Hochrheinschiffahrt wei-
terhin mit aller Aufmerksamkeit annehmen werde.
Selbstverstindlich sei gemidfl den bestehenden vertrag-
lichen und gesetzlichen Bestimmungen der Weg zur
Schiffbarmachung des Hochrheins offen zu halten, in-
dem MaBnahmen zu unterbleiben hitten, welche die
Verwirklichung dieses Werkes erschweren oder gar ver-
unmoglichen konnten,

Wasser- und Energiewirtschaft Cours d’eau et énergie

Bei der Behandlung des Berichtes iiber den Hoch-
rhein hat Herr Nationalrat, heute Stinderat Dr. Karl
Obrecht ein Postulat veranlafit, durch welches der
Bundesrat eingeladen wird, den Eidg. Riten ebenfalls
einen Bericht iiber alle andern, oben genannten, im Ver-
zeichnis vom Jahre 1923 enthaltenen Gewisserstrecken
sowie tiber die Verbindungen Adria—Langensee, Do-
nau—DBodensee und Neuenburgersee—Genfersee (Trans-
helvetischer Kanal) zu erstatten. Das Eidg. Post- und
Eisenbahndepartement hat zur Vorbereitung dieses Be-
richtes die nach ihrem Vorsitzenden benannte Kom-
mission Rittmann bestellt, welcher Vertreter aus allen
interessierten Kreisen angehoren. Sie hat ihre Arbeit
im Herbst 1957 aufgenommen und vor kurzem als Teil
ihrer Arbeiten den Bericht iiber die Verbindung Adria—
Langensee abgeliefert. Dieser Bericht ist der Regierung
des Kantons Tessin zur Stellungnahme tibermittelt wor-
den.

Die Schweiz kann Pline fiir den Ausbau von Bin-
nenwasserstraflen nicht allein nach eigenem Willen auf-
stellen. Infolge des entscheidenden Zusammenhanges des
Ausbaues unserer Wasserstraffen mit den auslindischen
Plianen sollte die Schweiz jeweilen bereit sein, wenn sich
eine vorteilhafte Gelegenheit bietet, eine Wasserstralie
zu verwirklichen, In diesem Sinne sind bundesseitig die
verschiedenen Projekte unablissig bearbeitet und es ist
die Offentlichkeit dariiber orientiert worden. Aber es
wird kaum moglich sein, ein festes Programm vor allem
hinsichtlich Reihenfolge und Zeitplan aufzustellen.

Bild 2 Schleuse Birsfelden (Swissair-Photo AG, Ziirich)
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Bild 3
Rhone-Motortankschiff im Hafen
von Marseille

Kurz gefafit konnen wir die heutige Situa-

tion wie folgt festhalten:
— Zwischen StraBburg und Basel ist der auch die

schweizerischen Interessen stark beschiaftigende Aus-
bau des Rheins fiir Wasserkraftnutzung und Schiff-
fahrt in vollem Gange (Ende etwa 1967).

Die Hochrheinfrage nimmt hinsichtlich des Grades
der Vorbereitung, der bestehenden vertraglichen
Verpflichtungen und des Zeitpunktes der Ausfiih-
rung in Verbindung mit der Moglichkeit abschlie-
Bender Verhandlungen eine Sonderstellung ein.

In technischer, wirtschaftlicher und rechtlicher Be-
ziehung werden durch die Kommission Rittmann zur
Vorbereitung eines bundesritlichen Berichtes an die
Bundesversammlung (Postulat Obrecht vom 19. Sep-
tember 1956/6. Marz 1957) vor allem die Plidne fiir
eine Aareschiffahrt bis in den Neuenburgersee und
den Murtensee, fiir eine Rhoneschiffahrt bis Genf,
bzw. bis in den Genfersee, fiir einen transhelveti-
schen Kanal, fiir eine Verbindung zwischen Adria
und Langensee sowie zwischen Bodensee und Donau
gepriift,

Es diirften auf Grund der Stellungnahme der betref-
fenden Kantone die Aare und der Tessin oberhalb
des Thuner- bzw. Langensees sowie die Tresa und
voraussichtlich auf Grund eines der Fertigstellung

entgegengehenden Wasserwirtschaftsplanes auch die
Reull aus dem Verzeichnis der schiffbar zu machen-
den Gewisserstrecken vom Jahre 1923 gestrichen
werden.

— Die Plane fiir die Hochrheinschiffahrt, die Rhone-
schiffahrt und die Verbindung Adria—Langensee
sind bereits Gegenstand von Verhandlungen mit un-
seren entsprechenden Nachbarstaaten.

— Uber die Frage der Rhone—Rheinverbindung werden

unter schweizerischer Beteiligung, wie wir noch né-
her erkliren werden, im Rahmen der Europdischen
Transportministerkonferenz internationale Abkli-
rungen durchgefiihrt.

— Mit den Fragen des Hochrheins, der Rhone—Rhein-
verbindung und der Verbindung Adria—Langensee
befal3t sich auch die Furopdische Wirtschaftsgemein-
schaft (EWG).

5. Awuslindische Pline und Bestrebungen

Die europiische Binnenschiffahrt hat sich seit dem
Zweiten Weltkrieg, namentlich von 1951 bis 1959, in den
sechs Lindern Belgien, Deutschland, Frankreich, Nie-
derlande, Osterreich und der Schweiz nach Erhebungen
der Europiischen Transportministerkonferenz der Bin-
nenschiffahrtsverkehr wie folgt entwickelt (Index 1951
= 100):

Tabelle 1
[
Jahre ‘ 1951 ’ 1955 ‘ 1956 ’ 1957 1958 | 1959 19602
Nettonationalprodukt 100 141 157 171 ‘ 165
(Schweiz allein) (100) (119) (131) (141) [ (150)
Industrie-Produktion? 100 139 149 158 163 173 172
WasserstraBenverkehr
in Tonnen 100 128 137 143 138 144 160
in tkm 100 132 144 151 146 | 149 ‘ 165
|

1 ohne Schweiz, da hier nicht erhoben.

® Voraussage, gemacht 1957.
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Die erwarteten Transportmengen und Leistungen
blieben allerdings seit 1958 hinter den 1957 gemachten
Voraussagen zuriick, da weniger Mineralien transportiert
wurden, die Einfuhr von Kohlen aus den USA zu-
riickging und auch der Transport von Rohél, infolge
der Erstellung von Rohélpipelines. Das Jahr 1960 zeigte
wieder einen Anstieg, es diirfte aber fiir alle sechs Liin-
der die Voraussage nicht erreichen.

Wie dem, dem Deutschen Bundestag durch eine Prii-
fungskommission vorgelegten Bericht iiber die Deutsche
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Bundesbahn® vom 30.Januar 1960 entnommen werden
kann, lieB letztere durch das «Ifo-Institut fir Wirt-
schaftsforschung» Vorausschitzungen des Verkehrs
durchfiihren. Die Priifungskommission hat dabei, um die
kiinftige Entwicklung mdoglichst vorsichtig einzuschét-
zen, unterstellt, dafl das tatsichlich erzielbare Produk-
tionsvolumen und damit der Giiterverkehr etwas unter
den Ziffern der Ifo-Untersuchung liegen diirfte. Nach
den Vorausschitzungen des Ifo-Institutes diirften sich
im Vergleich zum Jahre 1957 folgende Zahlen ergeben.

Tabelle 2
Transportaufkommen 19571 1965 1970
(Westdeutschland) Mio t ‘ % Mio t % Mio t %
Eisenbahnen 347,5 | 61,4 348 57,4 378 56,4
Binnenschiffahrt 142,3 25,2 164 271 185 21,6
Stralengiiterfernverkehr 75,9 13,4 94 15,56 107 16,0
Summe 565,7 100 606 100 670 100
Pipelines 25 35
[
] |
insgesamt 631 705
|
Tabelle 3
Transportleistung 19571 1956 1970
(Westdeutschland) | in Mrd. " in Mrd. . in Mrd. | %
| tkm ! tkm | ! tkm | !
Eisenbahnen 64,2 55,3 63,6 50,6 68,0 49,1
Binnenschiffahrt 34,0 29,3 40,2 32,0 46,1 ! 33,2
Straflengiiterfernverkehr 17,9 15,4 21,8 17,4 24,6 | 7.7
Summe 116,1 100 125,6 100 138,7 100
Pipelines 6,5 9,6 :
{
|
insgesamt 132,1 148,2
1 Vorldaufige Werte
Das Transportaufkommen der Binnenschiffahrt schaftspolitik*y ausfiihrt, wird auf den deutschen Was-

wiirde also demnach von 1957 bis 1965 in 8 Jahren um
15 % und von 1957 auf 1970 in 13 Jahren um 30 % zu-
nehmen. (Eisenbahn: 0 bzw. 8,8 %.) Bei der Transport-
leistung sind die entsprechenden Zahlen: 18 % bzw.
36 % (Bahn: ~o —1 % bzw, ~ 6 %.) Setzt man 1957 als
Index = 143 fiir das Transportaufkommen, bzw. 151 fiir
die Transportleistung (vgl. Tabelle 1), so ergeben sich
flir 1965: 164 bzw. 178 und fiir 1970: 186 bzw. 206.

Darnach wiirde also zunichst eine gewisse Verlang-
samung und dann wieder ein rascherer Anstieg eintre-
ten. Bei der Schiffahrt sei eine Verlingerung der mittle-
ren Transportweite infolge des weitern Ausbaus der
Wasserstraflen und einer Intensivierung der Binnen-
schiffahrt festzustellen. Allgemein wirke sich die wach-
sende wirtschaftliche Verflechtung mit den EWG-Lin-
dern und eine Verlagerung wichtiger Verkehrsstrome
aus der Nord-Siid-Richtung in die Ost-West-Richtung
aus.

Aus den Tabellen 2 und 3 geht auch die anteilmiafiige
Bedeutung der Schiffahrt in Deutschland hervor. Wie
Dr. P. Beyer in seinem aufschlufireichen Vortrage « Was-
serstraffen aus der Sicht der Verkehrs- und Wirt-
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serstraffen in bezug auf die Linge der zur Verfiigung
stehenden Verkehrsnetze die bei weitem griofite Leistung
erbracht. In den deutschen Binnenhifen ist nach Dr.
Beyer 1958 ein Umschlag von 200 Mio t erzielt worden,
in den gesamten deutschen Nordseehifen ein solcher von
53,7 Mio t und unter Einschlufi der drei Welthifen Ant-
werpen, Rotterdam und Amsterdam insgesamt 174 Mio t,
also weniger als in den Binnenhifen. In den EWG-Ldin-
dern (ohne Italien und Luxemburg) sind 1958 auf rund
21000 km Wasserwegen rund 378 Mio t trans-
portiert worden gegeniiber rund 521 Mio t auf rund
86000 km Eisenbahnen; pro Kilometer Wasser-
weg ist also eine dreimal groflere Giitermenge transpor-
tiert worden als pro Kilometer Eisenbahn.

In Frankreich fanden vor einigen Jahren krif-
tige Auseinandersetzungen iiber die Modernisierung und
den weitern Ausbau der Wasserstraflen statt, In diesem
Lande haben nun, besonders im Zusammenhange mit der

¥ Bericht der Priifungskommission fiir die Deutsche Bundesbahn,
Drucksache 1602, nach dem Vorsitzenden «Brandberichty» benannt.

* Schriftenreihe des Zentralvereins fiir deutsche Binnenschif-
fahrt e. V., Heft 88, 1960.
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Frage eines europidischen Zusammenschlusses, die Be-
strebungen auf dem Gebiete der Binnenschiffahrt mit
groffer Intensitdt eingesetzt. Grofle Arbeiten sollen im
«3¢ Plan de Modernisation et d’Equipement» vollbracht
werden. Dieser Plan erfordert einen Betrag von etwa
1,6 Milliarden Schweizer Franken, welcher vor Ende des
Jahres 1961 in Anspruch genommen und vor Ende des
Jahres 1963 ausgegeben sein sollte. Ein weiterer Betrag
von 220 Millionen Schweizer Franken des 3. Planes,
also zusitzlich zu den 1,6 Milliarden Schweizer Franken
fiir die Wasserstraflen, ist fiir den Ausbau der Flotte
vorgesehen. In den letzten Jahren hat Frankreich durch-
schnittlich 95 Millionen Schweizer Franken pro Jahr fiir
die Instandstellung, den Unterhalt und den Ausbau sei-
ner Wasserstraflen ausgegeben; in dieser Summe und den
genannten 1,6 Milliarden sind die groBen Ausgaben
nicht inbegriffen, welche fiir die Schiffahrt auf der
Rhone und dem Rhein im Zusammenhang mit dem dor-
tigen Ausbau der Wasserkriafte gemacht worden sind
und weiter gemacht werden.

Der Ausbau der Mosel fiir das 1500-t-Schiff, der bis
1963 beendigt sein soll und mit Deutschland sowie
Luxemburg zusammen ausgefiihrt wird, bildet Gegen-
stand einer besonderen Finanzierung.

In der Bundesrepublik Deutschland
sind im Durchschnitt der Jahre 1955—1957 zur Ver-
besserung und Erginzung der Bundeswasserstrallen
jahrlich 132 Millionen DM aufgewendet worden, ein-
schliefilich der Beitrige der Linder und anderer Betei-
ligten, Von den im Vordergrund stehenden groffen Un-
ternehmen seien hier der Ausbau des Neckars und die
Rhein—Main—Donau-GroB3schiffahrtsstrafle  erwéhnt,
welche auch fiir Osterreich von hervorragender Bedeu-
tung ist. Die Fertigstellung der letztern wird noch
einige Zeit in Anspruch nehmen, ist doch der Anschluf3
Niirnbergs erst fiir das Jahr 1969 vorgesehen; von
Niirnberg bis zur Donau sind es dann noch 112 km.
Unter den sonstigen zahlreichen und grolen Plédnen fiir
Wasserstrafien, die teilweise, wie z. B. Neckar—Donau
und die Bodensee—Donau-Verbindungen, nicht aktuell

Bild 4
Kraftwerk- und Schleusenanlagen
von Donzere-Mondragon an der Rhone
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sind, interessiert Osterreich und die Schweiz der Ausbau
des Hochrheins.

Belgien und Holland arbeiten stindig und
grofziigig an der Verbesserung und Ausdehnung ihrer
Binnenwasserstrafien.

In Italien interessiert uns vor allem die Verbin-
dung Adria—Langensee.

Es sei noch bemerkt, dafi in RufBland grofle
Werke bereits verwirklicht worden und noch im Gange
oder vorgesehen sind,

Darauf bedacht, die europdische Zusammenarbeit auf
dem Gebiete des Wasserstrallenverkehrs zu fordern, hat
die Europdische Transportministerkonferenz im Jahre
1953 eine nicht abschlieBende Liste der Wasser-
straBen von europidischem Interesse auf-
gestellt. Ferner haben die Minister in Aussicht genom-
men, spiater eine Reihenfolge fiir die Verwirklichung der
endgiiltig festzuhaltenden Projekte und im Zusammen-
hang damit die Frage der internationalen Finanzierung
zu priifen. Diese Liste umfaf3t u. a. auch den Hochrhein,
die Rhone—Rheinverbindung sowie die Verbindung
Adria—Langensee.

Die Transportminister unterstiitzen des weitern die
Bestrebungen nach einem moglichst homogenen euro-
piaischen Netz und sie nahmen deshalb eine Klassen-
einteilung nach bestimmten Schiffstypen vor, wobei zu-
kiinftige Wasserstralen von europidischem Interesse dem
1350-t-Schiffstyp, welcher auch schon als Europa-
schiff® bezeichnet worden ist, entsprechen sollen. Es
wurden auch Mindestnormen fiir den Ausbau festgelegt,
welche noch unter dem Gesichtspunkt der Schubschiff-
fahrt iiberpriift werden. Ferner wurde die Bildung von
Arbeitsgruppen vorgeschlagen, in welchen Experten aus
den direkt interessierten Lindern die technischen, wirt-
schaftlichen und finanziellen Fragen zu Handen der
Ministerkonferenz priifen sollen.

Ein groBer Teil der zwolf in der Liste der Trans-
portminister enthaltenen Projekte interessiert besonders

5 Dr. P, Beyer, a.a.O.
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die Staaten, welche sich zur Europidischen Wirtschafts-
gemeinschaft, zur EWG, zusammengeschlossen haben.
Infolgedessen besteht die Moglichkeit, dal das Schwer-
gewicht fiir die Behandlung der europiischen Ausbau-
pline an die EWG iibergehen konnte, welche begonnen
hat, sich intensiv mit der Frage eines europiischen
Wasserstrafiennetzes zu befassen. In Bild 5 sind diejeni-
gen Wasserstraflen dargestellt, mit denen sich die EWG
befaf3t, daneben bestehen bekanntlich noch zahlreiche
andere Wasserstrallen und nationale Projekte. Auf rus-
sischen Antrag wird nun auch im Schofle der CEE der
UNO in Genf die Frage eines europidischen Wasser-
straflennetzes gepriift.

Werden nun alle Wasserstraflenprojekte, die als von
européischem Interesse erklirt worden sind, verwirklicht
werden?

Was wir feststellen konnen, ist folgendes: Starke
Krifte, die weitgehend im Zeichen der EWG stehen und
zum Teil auch das Ziel haben, national gesehen sich
noch moglichst gute Ausgangspositionen fiir die euro-

Bild 5
Karte der groflen Wasserstra3en-
verbindungen der EWG
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piische Integration zu schaffen, dringen nach Verwirk-
lichung der sie interessierenden Wasserstraflenpline;
interessanterweise trotz des gleichzeitigen Baues grofier
Pipelines. Der Romer Vertrag iiber die EWG sieht eine
eigene Transportpolitik mit Einschlu3 der Binnenschiff-
fahrt vor. Man wird darauf zu achten haben, daf} sich
hieraus nicht eine Schlechterstellung unseres Landes er-
gibt, wobei es bei uns weniger um die Bediirfnisse einer
ausgesprochenen Schwerindustrie, als um solche anderer
Art geht, wie sie aber auch in andern L#ndern neben
der Schwerindustrie von grofler Bedeutung sind. (Allge-
meine Rohstoffe, Baumaterialien, verschiedene Giiter
usw.). Bemerkenswerterweise ist auf der Karte der
Europakommission der zu fordernden Wasserwege
(Bild 5) der Hochrhein wenigstens eingetragen worden,
wenn er auch nicht unter die speziellen Empfehlungen
der Kommission aufgenommen worden ist.

Die Europakommission empfiehlt den Mitgliedstaa-
ten, die Baufristen so vorzusehen, daf am Ende der so-
genannten Ubergangsperiode fiir die Integration, also
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Das WasserstraBennetz europiischer Abmessungen nach der Verwirklichung der gegenwirtig untersuchten Vorhaben,

Vom Ministerrat der EWG festgelegt und den Regierungen zugestellt mit besonderer Empfehlung der Verbindungen:
Schelde—Rhein, Maas—Rhein, Rhein—Main—Donau, Rhein—Rhone, Givet—Troussey (Maas—Mosel), Adria—

Langensee, Hafen Mertert an der Mosel
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bis 1970, die Inbetriebnahme der neuen Wasserstraflen
so weit als moglich erfolgen konne.

Gegen den weitern Ausbau der Wasserstrafien regt
sich aber auch ein zum Teil recht starker Widerstand,
in grundsitzlicher Beziehung besonders gegenwirtig in
Deutschland. Es wird u. a. oft darauf hingewiesen, daf
die Eisenbahnen den bestimmten Wasserstrafien zuge-
dachten Verkehr leicht bewiltigen konnten. Dabei ist
seitens der Deutschen Bundesbahn (DB) auch erkliart
worden, sie sei bereit, gleich hohe Frachten wie die
Schiffahrt zuzusichern, wenn auf die Weiterfithrung der
Rhein—Main—Donau-Verbindung verzichtet werde. Im
westdeutschen Parlament ist dann, wie einer die Auf-
fassung der DB widerlegenden Veriéffentlichung von
Prof. Dr. F.J.Schroiff, Universitit Miinster, zu ent-
nehmen ist’ in einer «Kleinen Anfrage» u.a. um Aus-
kunft dariiber ersucht worden, ob die Bundesregierung
insbesondere den weitern Ausbau der Binnenwasser-
straffen noch fiir wirtschaftlich vertretbar halte, selbst
nachdem die DB Wettbewerbstarife beabsichtigen soll,
die den zu erwartenden Kanalfrachten entsprechen?, Die
bayerische Staatsregierung hélt durch eine eindeutige
Erklarung vom Winter 1960 am Weiterbau der Rhein—
Main—Donau-Verbindung fest; eine Wasserstralle sei
in besonderem Mafle geeignet, die sich aus der Randlage
Bayerns im EWG-Raum ergebenden Nachteile auszu-
gleichen.

In der Tat besteht die Rolle der Binnenschiffahrt
nicht nur darin, zu billigen Frachten zu transportieren,
sondern billigere Frachten und damit eine Standortver-
besserung auf die Dauer zu garantieren. Darin liegt
ihre wirtschaftsgriindende, aber, wenn richtig genutzt,
auch landesplanerische Kraft.

Solche Auseinandersetzungen haben {ibrigens auch
schon frither stattgefunden, wie z. B. die immer noch
sehr lesenswerten Ausfithrungen von Geheimrat Koenigs
in seinem am 6.10.1927 in Duisburg iiber «Verkehrs-
politiky gehaltenen Vortrag zeigen®.

Il. Die Rhone und die Rhone—Rhein-Verbindung

Fiir die Priifung der Frage der Rhone—Rhein-Ver-
bindung ist eine der bereits erwihnten Arbeitsgruppen
der Européischen Transportministerkonferenz (CEMT)
gebildet worden.

In Frankreich stehen zwei Projekte zur Diskussion,
zusammen mit unserem Transhelvetischen Kanal hat
somit die Arbeitsgruppe drei Projekte zu priifen und zu
vergleichen:

Der Transhelvetische Kanal setzt voraus, daf} einer-
seits die Rhone von Lyon bis nach Genf und anderseits
der Hochrhein von Rheinfelden bis nach Koblenz, also
bis zur Aaremiindung schiffbar gemacht seien oder wer-
den. Der Ausbau der Verbindung Lyon—XKoblenz,
(Schweiz) fiir das «Europaschiffy wiirde voraussichtlich
etwa 1,1 Milliarden Schweizer Franken kosten.

Das eine franzosische Projekt sieht eine Verbindung
zwischen Verdun-sur-Doubs und Miilhausen vor, welche
zur Hauptsache dem gegenwirtigen Rhone—Rhein-Ka-
nal und dem kanalisierten Doubs folgen wiirde, also dem
bestehenden Schiffahrtsweg, welcher gegenwiirtig nur

¥ «Industriekurier» Diisseldorf Nr. 59, 61 und 63/1960.
7 Drucksache 1613 vom 11. Februar 1960.
8 Vgl. auch Dr. Paul Beyer, a.a.O.
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den Verkehr mit 300-t-Schiffen erlaubt und dessen Lei-
stungsfidhigkeit stark reduziert ist.

Durch das zweite franzosische Projekt wird eine Ver-
langerung der Mosel, welche gegenwirtig im Bau ist,
tiiber Nancy hinaus vorgesehen, mit einem Ausbau und
Umbau des bestehenden Canal de 1’Est, branche sud,
und der obern Saoéne, welche heute beide auch nur von
300-t-Schiffen befahren werden kénnen und deren Lei-
stungsféhigkeit ebenfalls herabgesetzt ist.

In Frankreich hat nun der Kommissdr fiir Landes-
planung, Abel Thomas, u. a. die Frage der Rhone—Rhein-
Verbindung gepriift und dariiber berichtet, Besonders
auch aus landesplanerischen Griinden empfiehlt er beide
franzosische Projekte. Dagegen schliefe sich der Bau
des Transhelvetischen Kanales aus und demzufolge er-
halte der weitere Ausbau der Rhone unterhalb Lyon die
Prioritdt vor jenem der Rhone zwischen Lyon und Genf.
Dazu wird der gleichzeitige Ausbau der Maas von der
belgischen Grenze bis zur Rhone—Rhein-Verbindung im
Raume von Nancy empfohlen.

Auf Grund des Berichtes A. Thomas wurde zur wei-
teren Priifung eine interministerielle Kommission unter
dem Prisidium des Staatsrates und ehemaligen Mini-
sters Boulloche eingesetzt, die bis anfangs 1961 einen
ersten Bericht erstatten diirfte im Hinblick auf eine
Stellungnahme durch die Regierung. Bei dieser Sachlage
hat die Arbeitsgruppe der CEMT in Aussicht genom-
men, ebenfalls einen ersten Bericht bis zu jenem Zeit-
punkt zu erstatten.

Es wird nun zu iiberlegen sein, mit welchem Ziele
die Verhandlungen zwischen der Schweiz und Frank-
reich iiber die Rhone weitergefithrt werden konnen.
Wie der Generaldirektor der Compagnie Nationale du
Rhone — welcher vom Staate der Ausbau der Rhone
fiir Wasserkraftnutzung, Schiffahrt und Bewisserung
iibertragen wurde — ausfiihrt, sind die noch fehlen-
den fiinf Kraftwerke zwischen Lyon und der Schwei-
zer Grenze mit ihren insgesamt 1,8 Milliarden kWh
von einer Bedeutung, welche nicht vernachliassigt wer-
den darf. Die Haltung der Gesellschaft in bezug auf
die dann mogliche Schiffbarmachung ist nach wie vor
positiv?, wobei sie vielleicht an eine kleinere Ausbau-
grofle als fiir die Verbindungen durch Frankreich denkt,
welche auch fiir die Schubschiffahrt geniigen sollen. Der
nach dem Ausbau der Wasserkrifte noch erforderliche
Betrag fiir die Schiffbarmachung fiir das «Europa-
schiffy diirfte von Lyon bis Genf rund 470 Millionen
Schweizer Franken und bis in den Genfersee rund 630
Millionen Schweizer Franken kosten.

11l. Verbindung Adria—Langensee

Wie erwihnt, liegt der Bericht der Kommission Ritt-
mann iiber dieses Projekt beim Kanton Tessin zur Stel-
lungnahme auf. Der Bericht und diese Stellungnahme
werden fiir die Festlegung der weitern Instruktionen an
die schweizerische Delegation in der schweizerisch-
italienischen Verhandlungskommission wichtig sein.

Es ist begreiflich, daf Italien die Po-WasserstraQe
durch einen Kanal mit dem groflen Industriezentrum
Mailand mit allfdlliger Verlingerung bis Turin verbin-
den mochte.

9 Vgl. «L’aménagement du Rhone», Mitteilung Nr. 42 des Eidg.
Amtes fiir Wasserwirtschaft, Beitrag von Generaldirektor Ing.
Pierre Delattre, bes. S. 24.
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Es ist ferner in Zusammenarbeit der schweizeri-
schen und italienischen Behérden ein Projekt fiir die
Weiterfithrung des Kanales bis in den Langensee aufge-
stellt worden. Das diirfte m. E. nicht bedeuten, daf3 nicht
zuerst nur das Teilstiick Po—Mailand zur Durchfiih-
rung gelangen konnte. Italien betrachtet jedoch die ge-
samte Wasserstrafle als von europidischem Interesse und
mochte sie in einem grofen Rahmen sehen. Wie er-
wiahnt, wird diesem Projekt im SchoBle des Gemeinsa-
men Marktes ebenfalls Aufmerksamkeit geschenkt
(Bild 5) und es ist in der Liste der Europiischen
Transportminister-Konferenz enthalten.

Der Ausbau fiir das 1000-t-Schiff (etwas kleiner als
das «Europaschiffy) vom Po bis Mailand diirfte auf der
heutigen Preisbasis rund 210 Millionen Schweizer Fran-
ken und jener von Mailand bis zum Langensee rund
250 Millionen Schweizer Franken kosten.

IV. Die Aare

Es fragt sich, ob nicht auch eine Verbindung vom
Rhein bis in den Neuenburger- und Bielersee fiir sich
allein schon von geniligendem Interesse sein konnte.
Diese Frage ist im Ausbauplan fiir die Gewisser zwi-
schen Genfersee und Miindung der Aare, welchen der
Rhone—Rhein-Schiffahrtsverband auf Grund des Bun-
desbeschlusses vom 16. Dezember 1947 aufgestellt hat,
bejaht worden.

Die Frage einer Aareschiffahrt wird nun, wie er-
wiahnt, durch die Kommission Rittmann weiter gepriift.
Ohne dieser Uberpriifung vorzugreifen, darf gesagt
werden, dal3 es sich bei der Aare um eine, z. B. im Ver-
gleich zu Main und Neckar, mit relativ geringen Ko-
sten auszubauende Wasserstralle handeln wiirde. Das
liegt nicht nur in den langen Seestrecken und darin be-
griindet, dafl durch die Kraftwerke weitgehend die fiir
die Schiffahrt erforderlichen Bedingungen geschaffen
werden, sondern auch in der II. Juragewdsserkorrektion.
Nach Beendigung der letzteren — in etwa 11 bis 12 Jah-
ren — werden von Hohfuhren, welches 9 km unterhalb
Solothurn liegt, fluBaufwirts Fahrwasserverhiltnisse
geschaffen sein, die noch wesentlich gilinstiger sind, als
sie die fiir die GroBschiffahrt aufgestellten Normen er-
fordern. Die derart schiffbar gemachte Strecke Hoh-
fuhren—Yverdon ist z. B. rund 100 km lang. Nur die
Schleuse Nidau miiite noch verlingert werden. Die zur
Anpassung der Briicken an die II. Juragewisserkorrek-
tion heute schon notwendigen Neubauten werden eben-
falls unter Beriicksichtigung der zukiinftigen Schiffahrt
erfolgen. Von Hohfuhren bis Koblenz verbliebe noch eine
rund 82 km lange Strecke auszubauen.

Der einschleusige Ausbau fiir das Europaschiff
wiirde von Koblenz bis zu den Juraseen, ohne Bauzin-
sen, noch rund 200 bis 220 Millionen Franken oder auf
die 182 km lange Strecke Koblenz—Yverdon bezogen
rund 1,1 bis 1,2 Millionen Fr.km kosten. Zur rohen
Beurteilung der GroBenordnung sei erwiahnt, dall heute
die Kosten des Nationalstrallennetzes, ohne Expref-
Stralen, im Durchschnitt auf 2,61 Millionen Fr./km,
diejenigen der nur 2spurigen Nationalstrafle 3. Kl. auf
1,06 Millionen Fr.km veranschlagt sind. Es sind
Schleusen vorgesehen, die 5 m linger sind als jene nach
den Normen der CEMT, namlich solche von 90 X 12 m,
was die Benutzung durch Schubziige (Schubboot -+
1 Schubkahn) erleichtern wiirde. Dabei kommen fiir die
Strecke von der Aaremiindung bis Brugg wegen des auf
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dieser Strecke in Aussicht genommenen Hafens, welcher
eigentlich ein Hochrheinhafen wire, Schleusen nach den
Hochrheinnormen in Betracht (165 X 12). Je nachdem
dieser Hafen an den Stausee von Klingnau oder nach
Brugg zu liegen kime, brauchte es ein oder zwei Schleu-
sen dieser Art.

V. Rhein bis Rheinfelden

Von den aktuellsten Problemen der bestehenden
schweizerischen Rheinschiffahrt sei hier nur das wich-
tigste technische Vorhaben, jenes des Ausbaues des
Rheins zwischen Basel und StraBburg fiir die Wasser-
kraftnutzung wund die Schiffahrt erwidhnt. Was die
schwierigen und bedeutungsvollen Fragen auf dem wirt-
schaftlichen und rechtlichen Gebiet anbetrifft, sei auf
die Artikel von Dr. A. Schaller und Dr. W. Miiller ver-
wiesen. "

Durch den Ausbau der Wasserkriafte
zwischen Straffburg und Basel wird gleich-
zeitig ein vorziiglicher Wasserweg geschaffen, der nach
und nach — und voraussichtlich bis zum Jahre 1967
vollstindig — an Stelle des natiirlichen, durch die
Rheinregulierung verbesserten Wasserweges tritt. Lings
der bereits erstellten Strecken des neuen Wasserweges
hat bereits eine bemerkenswerte Wirtschaftsbelebung
eingesetzt.

Es ist schon gefragt worden: «Gehen die fiir die Re-
gulierung des natiirlichen Wasserweges auf dieser
Strecke von der Schweiz und Deutschland zusammen ge-
machten groflen Ausgaben von etwa 67 Millionen Mark
nicht weitgehend verloren? Darauf ist zu sagen: Die
Rheinregulierungsarbeiten haben den groBlen Auf-
schwung der schweizerischen Schiffahrt bereits anfangs
der dreiliger Jahre ermoglicht, sie erlaubten einen voll-
wertigen Anschluf3 der Schweiz an die GrofBschiffahrt
des Rheins rund 35 Jahre friiher, als wenn man den
Ausbau fiir die Kraftnutzung abgewartet hiitte. Bei der
wirtschaftlichen Uberpriifung des Werkes der Rhein-
regulierung rechnet man mit einer Amortisationszeit
von rund 35 Jahren und einer jihrlichen Frachterspar-
nis von mindestens rund 3,2 Millionen Fr, bei einer jihr-
lichen Transportmenge von rund 1,7 Mio t nach einer
Entwicklungszeit von 20 Jahren. Diese Transportmenge
wurde als sehr vorsichtig ermittelt bezeichnet. Die Ge-
samtkosten waren damals auf rund 61 Millionen Fr.
veranschlagt worden''. Ausgehend von diesen Zahlen
kam die seinerzeitige wirtschaftliche Untersuchung zum
Schluff: «Die direkten und indirekten Vorteile der
Rheinregulierung oberhalb Straffburg sind also jeden-
falls groffer als die Aufwendungen». Die effektiven
Transportmengen und Frachtersparnisse, letztere so-
wohl pro Tonne Giitermenge als insgesamt pro Jahr be-
rechnet, sind im Vergleich zu den vorausgesagten be-
deutend hoher ausgefallen, und zwar auch bedeutend
hoher im Verhéltnis zur Steigerung der Baukosten.

Riickblickend darf man sagen, daf} die seinerzeit
schon als voriibergehende Maflinahme gedachte Rhein-
regulierung sich sehr gelohnt hat.

Dabei diirfte noch folgendes hinsichtlich der Zu-
nahme der Frachtersparnisse interessieren: Auf dem
Rhein zwischen Rotterdam und Basel haben, wie eben

1 Vgl. Botschaft des Bundesrates vom 6. August 1929 {iber die
Rheinregulierung.
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angedeutet, die Frachtersparnisse durch die Schiffahrt
gegeniiber der Eisenbahn pro Tonne Giitermenge erheb-
lich zugenommen. Dabei ist diese Zunahme relativ stéar-
ker als die Zunahme der Lebenskosten in der Schweiz.

Tabelle }

Giiterarten Zunahme der Frachtersparnisse pro Tonne

1949—1959

1953—1959
feste Brennstoffe rund 125 %, rund 18 %,
Benzin rund 40 % rund 24 9%
Ubrige Giiter (Zucker) rund 80 % rund 15 9%,

Die Zunahme der Lebenskosten in der Schweiz be-
trug von 1949 bis 1959 rund 12 % und von 1953 bis 1959
rund 6 %.

VI. Hochrhein

Es sollen hier nur einige Fragen beriihrt werden,
bei denen eine bemerkenswerte Entwicklung oder neue
Gesichtspunkte eingetreten sind, und nur soweit, als
solche Fragen nicht noch im Abschnitt VII unseres Auf-
satzes behandelt werden.

1. Entwicklung der Transportmengen einer Schiffahrt

Basel—Bodensee

Der bundesritliche Bericht von 1956, dessen Vorbe-
reitung und Behandlung viel Zeit in Anspruch nehmen
multe, stellte auf das Jahr 1950 ab. Seit 1950 ist eine
starke Entwicklung unserer gesamten Importe festzu-
stellen.

1950: 8,6 Mio t;

1958: rund 12 Mio t, d. h. rund 40 % mehr;

1970: diirften es voraussichtlich rund 16 Mio t sein.

Entsprechend hat die Umschlagsmenge der Rhein-
schiffahrt in Basel zugenommen, ebenfalls um rund
40 %, nimlich von 3,5 Mio t auf rund 5 Mio t'%.

Fiir die Hochrheinschiffahrt ergibt die Berechnung,
ausgehend vom Jahre 1958, eine schweizerische Giliter-
menge von rund 2,1 Mio t gegeniiber den rund 1,5 Mio t
des erwihnten bundesriitlichen Berichtes; dies ent-
spricht ebenfalls einer Steigerung um rund 40 %. (In-
teressant ist ein Vergleich mit Tabelle 1.) Bei einer ver-
niinftigen Beriicksichtigung bestehender Entwicklungs-
tendenzen und entgegenwirkender Faktoren, besonders
auf dem Gebiete der Energiewirtschaft, diirfte wohl —
nach personlichem Erachten des Verfassers — fiir die
Jahre, ab welchen die Inbetriebnahme der Schiffahrt in
Frage kime, mit noch wesentlich grofferen Mengen ge-
rechnet werden. Die rund 1,5 Mio t des bundesritlichen
Berichtes wiiren auf der Basis des Jahres 1960 bereits
Mitte des Monats Juli iiberschritten worden.

2. Uberblick iiber den allgemeinen Stand der Frage der

Hochrheinschiffahrt

a) Technisches Projekt

Bis voraussichtlich anfangs 1961 durfte erstmals ein
gemeinsames schweizerisch-deutsches Projekt mit Ko-
stenvoranschlag vorliegen, welches auch als Grundlage
fir spiitere zwischenstaatliche Verhandlungen erforder-
lich wire. Auf zuniichst relativ lange Zeit hinaus diirfte
eine Schleuse pro Staustufe geniligen. Die Kosten fiir
einen solchen Ausbau und Schleusen von 165 X 12 m

11 1960 diirften es rund 6 Mio t oder noch mehr sein.
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konnen voraussichtlich fiir die Strecke Rheinfelden—
Bregenz (200 km) auf weniger als 300 Mio Fr., d.h.
1,6 Mio Fr.km veranschlagt werden; das ist, immer
auf 1 km Linge bezogen, etwas mehr als die Hailfte,
welche das NationalstraBlennetz im Durchschnitt kosten
soll. Beim Hochrhein werden sich drei Staaten in die
Kosten teilen.

b) Der Stand des Kraftwerkbaues

Beim Werk Séckingen soll der Bau noch dieses Jahr
beginnen. Auch beim Werk Schaffhausen wird mit dem
Bau dieses Jahr und beim Werk Koblenz, fiir welches
auch die deutsche Konzession nichstens erteilt werden
diirfte, voraussichtlich in etwa zwei Jahren begonnen.
Bei diesen drei Stufen werden, wie dies auch bei den an-
dern oberhalb Augst-Wyhlen liegenden der Fall war,
die Schiffahrtsanlagen nicht gleichzeitig mit ‘den Kraft-
werkanlagen erstellt.

Es bleibt also in bezug auf die Kraftwerke als letztes
noch der Umbau von Rheinfelden, ohne den die Schiff-
fahrt nicht weiter stromaufwirts gefithrt werden
konnte. Das Konzessionsgesuch fiir das Werk Neu-Rhein-
felden ist eingereicht und das technische Projekt berei-
nigt, doch diirfte es kaum moglich sein, die Konzessio-
nen vor schitzungsweise ein bis zwei Jahren zu erteilen.

Der Bau des Kraftwerkes wird rund 6 Jahre in An-
spruch nehmen. Die Schiffahrtsanlagen koénnten 4%
Jahre nach Baubeginn am Kraftwerk, also nicht vor
etwa 1966, in Angriff genommen werden, insofern ihre
Erstellung bis dahin beschlossen wiirde, vielleicht u. U.
wie bei Birsfelden auch dann, wenn noch kein Vertrag
iiber den Gesamtausbau zustande gekommen wire.

Durch die Stelle, wo die Schiffahrtsanlagen gemil3
der eingehenden Projektierung des Kraftwerkes erstellt
werden miiliten, zieht sich der Oberwasserkanal des heu-
tigen Kraftwerkes. Wiirden die Schiffahrtsanlagen nicht
gleichzeitig mit dem Kraftwerk erstellt, so miifite jene
Stelle mit erheblichen Kosten als Provisorium herge-
richtet werden, z. B. als eine Gartenanlage. Es ist hier
also nicht so wie bei anderen Kraftwerken, wo einfach
das Terrain fiir die Schiffahrtsanlagen ohne grofie Ma@3-
nahmen reserviert werden kann.

¢) Interesse der Wirtschaft

Seit der Abfassung des bundesritlichen Berichtes
von 1956 scheint dem Verfasser das Interesse der Wirt-
schaft an der Frage der Schiffahrt Basel—Bodensee ge-
stiegen zu sein, besonders in bezug auf den untern Ab-
schnitt bis etwa in die Gegend von Eglisau: z. B. Ciba in
Stein/Sickingen; Werk Full der Chemischen Fabrik
Uetikon; evtl. Hiittenwerk der Jura-Bergwerke AG bei
S#ckingen; Aare—Hochrhein-Schiffahrt AG (Zementin-
dustrie mit Rheinreederei); Migrol-Tanklager in To0B3-
riedern in Verbindung mit Raffinerie Frisia AG und
Rheinreederei Ziirich; BBC auf Birrfeld (vermehr-
tes Bediirfnis nach geeigneter Verlademoglichkeit fiir
grofe Werkstiicke); Griindung eines Aargauischen
Hochrheinkomitees durch bedeutende Industriefirmen.
Es diirfte dies z. T. im Prozesse der von Basel strom-
aufwirts sich verstirkenden Industrialisierung und Be-
siedlung des Rheintales liegen.

d) Abzuklirende internschweizerische Fragen

Die «Internationale Vereinigung fiir Hochrhein-
schiffahrty, welche sich aus Handelskammern und den
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Schiffahrtsverbéinden des Hochrhein- und Bodenseege-
bietes zusammensetzt, hat an die Regierungen Deutsch-
lands, Osterreichs und der Schweiz eine Eingabe gerich-
tet, in welcher baldige zwischenstaatliche Besprechun-
gen auch tber die rechtlichen und finanziellen Fragen
gewlinscht werden. Bei der Beantwortung einer Inter-
pellation Rohner im Stdnderat hat der bundesritliche
Sprecher in der Junisession 1960 dargelegt, warum
heute die Voraussetzungen fiir die Aufnahme solcher
Besprechungen noch nicht gegeben sind.

Er stellte aber die guten Dienste des Eidg. Amtes
flir Wasserwirtschaft zur Abkliarung noch offener in-
nerschweizerischer Fragen zur Verfiigung. Es handelt
sich u.a. um verschiedene rechtliche und verwaltungs-
organisatorische Fragen sowie Regionalplanungsfra-
gen und damit im Zusammenhang besonders auch um
die Hafenfragen. Bis heute haben sich die Kantone
nicht sehr initiativ verhalten. Ein offentliches Werk
wie die Schiffbarmachung des Hochrheins, miiite, wie
die Erfahrung immer wieder gezeigt hat, besonders von
unten, von den Kantonen her mitgetragen werden.

e) Widerstand aus Naturschutzkreisen

Der Widerstand aus Naturschutzkreisen scheint sich
zu verstirken; so lehnen der Vorstand und der Natur-
schutzrat des Schweizerischen Bundes fiir Naturschutz
die Hochrheinschiffahrt ab, und das in Frauenfeld ge-
griindete {iiberparteiliche Aktionskomitee gegen die
Hochrheinschiffahrt wird durch beidseitige Natur-
schutzkreise sowie den «Badischen Heimatschutz» unter-
stiitzt. Der Widerstand bezieht sich vor allem auf die
Strecke oberhalb der Aaremiindung. Der Schweizerische
Heimatschutz hat noch nicht Stellung bezogen.

Hinsichtlich der Fragen des Gewisserschutzes sei
auf Abschnitt 3 des Kapitels I verwiesen.

f) Welches ist der Stand in Deutschland und Oster-
reich?

Das badisch-wiirttembergische Parlament hat im No-
vember 1959 beschlossen, die Landesregierung um fol-
gendes zu ersuchen: Bei der Bundesregierung dafiir
einzutreten, dafl sich Bund und Land gemeinsam zu
einem beschleunigten Ausbau des Hochrheins zur Grof3-
schiffahrtsstrafe verpflichten, dann alsbald die Kom-
mission fiir die Verhandlungen mit der Schweiz und
Osterreich ernannt werde und die Wasserstra3enbehor-
den eine den kommenden Aufgaben entsprechende perso-
nelle Ausstattung erfahren.

Dementsprechend sind inzwischen die Verhandlungen
zwischen Bund und Land aufgenommen worden, wobei
die Landesregierung positiv fiir das Projekt eintritt.

Bundesverkehrsminister Seebohm hat bekanntgege-
ben, daB3 das mogliche Programm fiir den Binnenwasser-
straBenbau fiir die nichsten Jahre voll ausgelastet sei.
Die Erstellung der Schiffahrtsanlagen am Hochrhein
konnte erst im Laufe der sechziger Jahre begonnen wer-
den. Wie wir wegen Rheinfelden gesehen haben, ohnehin
nicht vor etwa 1966. Minister Seebohm wies auch dar-
auf hin, dafl die Verhandlungen zwischen Deutschland
und der Schweiz erst nach Bereinigung der zwischen’
Bonn und Stuttgart schwebenden Fragen in ihr ent-
scheidendes Stadium treten kénnten. Solche Bereinigun-
gen nehmen, wie die Erfahrung zeigt, leicht 1, 2, 3 Jahre
in Anspruch.
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In Osterreich befassen sich die zustindigen Ministe-
rien ebenfalls mit der Angelegenheit.

VIl. Neuere allgemeine Entwicklungen

Es seien hier kurz folgende Gebiete erwihnt:
1. Schubschiffahrt

Unter bestimmten Bedingungen weist die Schub-
schiffahrt im Vergleich zur bisherigen Schiffahrtstech-
nik bedeutende Vorteile auf. Thre Wirtschaftlichkeit ist
im allgemeinen um so hoher, als die Tonnage des Schub-
zuges grofler gehalten werden kann. Trotzdem ist die
Schubschiffahrt nicht nur auf grole Wasserstrallen be-
schrinkt, wie das Beispiel der Seine zeigt (Bild 6), wo
Schubziige verkehren, wie sie etwa auch fiir den Hoch-
rhein in Frage kommen konnten. Die Schubschiffahrt
auf der Seine arbeitet z. B. erfolgreich in Konkurrenz
zur Produkten-Pipeline Le Havre—Paris. Die Schub-
schiffahrt ist von besonderem Interesse fiir kontinuier-
liche Transporte im Pendelbetrieb zwischen zwei be-
stimmten Punkten. Spiter diirfte sie sich aber, bei
zweckméfiiger Organisation, mit Erfolg auf ein noch
weiteres Feld erstrecken. Unter diesen Voraussetzun-
gen wird sie im Rheinverkehr nach Basel und gegebe-
nenfalls noch weiter fluBaufwirts, mindestens auf lin-
gere Zeit hinaus, das traditionelle selbstfahrende Giliter-
boot kaum in grofferem Umfange verdringen, aber doch
fiir bestimmte wichtige Transporte und Transportrela-
tionen wesentliche Vorteile bieten. Vielenorts werden
Studien und grof3ziigige Versuche durchgefiihrt, wobei
sich interessante Moglichkeiten abzeichnen.

Bild 6 Tankschubzug «Messaoud» auf der Seine bei Paris
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2. Der Bau der Nationalstralien

Im Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt wird die
Verkehrsgunst der Gebiete lings der vorgesehenen Na-
tionalstraflen bedeutend aufgewertet. Zu diesen Gebie-
ten gehort begreiflicherweise der im Abschnitt I, 3 er-
wiahnte Streifen, flir welchen eine zu starke Zusammen-
ballung befiirchtet wird. Dagegen diirfte das heute

Nr. 11 1960

schon nachteilige Gefille in der Verkehrsgunst, auf
welches im bundesritlichen Bericht von 1956 eingehend
hingewiesen wird, gegen die Randgebiete zu noch erheb-
lich verstirkt werden. Die Hochrheinschiffahrt wiirde
zugunsten dieser Randgebiete stark ausgleichend wirken.
Voraussichtlich diirfte der Anteil des Lastwagens an
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der Abfuhr ab den Basler Hifen durch den Bau der
Nationalstraflen gefordert werden. Es wire auch fiir die
durch die Kommission Rittmann noch zu priifenden
Schiffahrtsprojekte interessant, abzukliren, wie sich eine
solche Zunahme des Schwerverkehrs betrieblich sowie
in bezug auf den Unterhalt auf die Dauer auswirken
wiirde und ob volkswirtschaftlich nicht eine Entlastung
durch die Wasserstrafle erwiinscht sein kénnte,

3. Die europdische Integration

Wir haben auf diese Frage bereits im Abschnitt I, 5
kurz hingewiesen. Des 6ftern ist die Auffassung vertre-
ten worden, dal3 infolge eines europiischen Zusammen-
schlusses in dieser oder jener Form sich die Standorts-
vor- und -nachteile stirker auszuwirken beginnen wer-
den, was in der Richtung einer vermehrten Bedeutung
des Ausbaues des Hochrheins liege. Bemerkenswert ein-
deutig waren u. a. die Stellungnahme Dr. N. Jaquets im
Nationalrat anldflich der Behandlung des bundesrit-
lichen Berichtes von 1956 ' und jene der Basler Ver-
einigung fiir Schweizerische Schiffahrt im Jahresbe-
richt 1956. Es handelt sich allerdings um schwer ab-
schitzbare Zukunftsfragen, die auch fiir andere Pro-
jekte noch zu priifen sein werden.

In Europa wird durch die Integration besonders
auch eine starke Zunahme der Transportmengen erwar-
tet. Unser Markt wiirde raumlich viel gréofler und diirfte
mehr den Charakter eines Massenmarktes amerikani-
scher Art annehmen. Es sei diesbeziiglich u. a. auf den
eindrucksvollen Vortrag Prof. Henri Riebens, Lausanne,

12 Stenographisches Bulletin, 7075, Méirz-Session 1957.
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an der Generalversammlung der Gas- und Wasserfach-
méanner 1958, hingewiesen.

4. Transporte von fliissigen und festen Brennstoffen

Eine auch nur kurze umfassende Behandlung dieses
Gebietes, welches durch Begriffe wie Pipelines, Raffine-
rien, Ersatz von Kohle durch fliissige Brennstoffe und
Erdgas, Atomenergie gekennzeichnet ist, wiirde hier zu
weit fiithren; der Schreibende hatte Gelegenheit zu etwas
lingeren Ausfiihrungen in seinem Vortrag vom 13. Juni
1960 in Aarau, der von der Aargauischen Handelskam-
mer gedruckt herausgegeben worden ist. Erginzend sei
hier nur folgendes erwiithnt:

Wichtig ist, die Begriffe klar auseinanderzuhalten,
also zwischen dem Transport von Roh6l und raffinierten
Produkten zu unterscheiden, ferner die Proportionen
richtig zu sehen — wozu ein Studium von Bild 7 von
Nutzen sein diirfte — und zu wissen, dall verschiedene
raffinierte Produkte sich nicht zum Transport in Pipe-
lines eignen.

Durch die Einfithrung der Pipelines entsteht fiir
die Schiffahrt die Gefahr, dafl sie trotz des weiterhin
zunehmenden Bedarfes, im allgemeinen gesehen, eine er-
hebliche EinbuBle an Transportleistungen fliissiger
Treib- und Brennstoffe erleidet. Es bestehen aber Situa-
tionen und Verkehrsrelationen, wo die Schiffahrt der
Pipeline tiiberlegen sein diirfte. Neue Raffinerien am
Rhein und am Neckar rechnen mit einem erheblichen
Abtransport ihrer Produkte, nimlich zu 40 bis 50 %,
auf dem Wasserweg. Es gibt Produktions- oder Ver-
teilungsgesellschaften, die eigene Binnen-Tankschiffe
besitzen, die sie z.T. noch vermehrt und modernisiert
haben, oder die mit Tankreedereien verbunden sind.

Bild 8 Pau des Stauwehres der Stufe Marckolsheim bei Burkheim unterhalb Breisach,
5. Stufe des Ausbaues Basel-StraBburg fir Wasserkraftnutzung und Schiffahrt. Aufnahme August 1960, gleiche Stelle wie bei Bild 1
(Photo H. Baranger, Paris)
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Bild 9 Einzugsgebiete der Hochrheinschiffahrt und der Pipeline Basel—Zirich

Im Raume von Straffburg und Karlsruhe werden in
verkehrsgiinstiger Lage zu Basel groBe Raffinerien er-
stellt und die Héafen der beiden Stidte fiir den Abtrans-
port von raffinierten Produkten ausgebaut. Nach dem
erwihnten Ausbau des Rheins fiir Kraftnutzung wund
Schiffahrt zwischen Basel und StraBburg!® wird diese
Wasserstralle von den Schiffen das ganze Jahr unter sehr
glinstigen Verhiltnissen befahren werden konnen. (Bild8).
Aus den Transportkosten, die sich fiir die hier moglichen
groflen Schubziige oder auch selbstfahrende moderne
Tankschiffe ergeben, besonders wenn bei letzteren be-
reits weitgehende Abschreibungen getitigt worden sind,
ist zu schlieBen, dafl die Erstellung einer Pipeline in
Konkurrenz zu diesem Wasserweg bei den in Frage kom-
menden Mengen fliissiger Brennstoffe nicht wirtschaft-
lich wire. Die ausgezeichnet ausgeriisteten Basler Hifen
in hervorragender verkehrsgeographischer Lage sind
ohnehin ein Anziehungspunkt fiir die Schiffahrt. Dies
um so mehr, wenn die weitere Verteilung von Basel aus
billig und rationell organisiert wird.

Seitens der baslerischen Rheinschiffahrt ist bekannt-
gegeben worden, dafi die Frage gepriift werde, ob ab den
Rheinhifen Basel Produkten-Pipelines nach grofien
Konsumzentren in unserem Landesinnern zu erstellen
seien. Bild 9 zeigt das Einzugsgebiet einer solchen Pipe-
line von Basel nach Ziirich, wie es sich in Konkurrenz
gegen die Bahn und die Hochrheinschiffahrt etwa ab-
grenzen wiirde. Verschiedene Produkte wiirden, wie dies
mit Pfeilen angedeutet ist, vom Rhein her ins Einzugs-
gebiet der Pipeline gelangen, weil sie nicht zum Trans-
port mit Pipelines geeignet sind, Dies trafe z. B. aus
Viscosititsgriinden fiir mittlere und schwere Heizéle

¥ Kin weiterer derartiger Ausbau iiber StraBburg stromabwirts
hinaus diirfte mit der Zeit aus flubbaulichen Griinden in Frage
kommen.

und aus Qualitdtsgriinden fiir die Treibstoffe fiir Dii-
senflugzeuge zu. Bei letzteren wiirde es sich fiir Kloten
im Jahre 1970 um rund 370 000 t handeln; diese Menge
ist groBer als jene, welche seinerzeit auf Grund des
Jahres 1950 fiir den gesamten schweizerischen Hoch-
rheinverkehr an fliissigen Brennstoffen veranschlagt
worden ist. Fiir das Jahr 1970 ergiben sich bei Existenz
einer Pipeline wund einer Hochrheinschiffahrt rund
1 Mio t allein an fliissigen Brennstoffen fiir die Schiff-
fahrt und ebenfalls rund 1 Mio t fiir die Pipeline.

Noch andere Pline und Vorhaben auf dem Gebiete
der Energiewirtschaft sind bekannt geworden. Die mog-
lichen Auswirkungen auf die Schiffahrt werden laufend
gepriift. Aber es darf wohl schon jetzt die Ansicht ver-
treten werden, dalfi die Gesamttransportmengen der
Hochrheinschiffahrt nicht in entscheidender Weise redu-
ziert wiirden .

In bezug auf die Atomenergie hat bereits der bun-
desritliche Bericht von 1956 iiber die Hochrheinschiff-
fahrt festgestellt, es lasse sich noch nicht sagen, ob sie
letzten Endes zu einer Verminderung oder einer Ver-
mehrung der Schiffstransporte fithren wiirde .

Die Rheinschiffahrt hat eine sehr lange, erfolgreiche
Entwicklung hinter sich. Wenn man sich vorstellt, was
in dieser langen Zeit alles an tiefgreifenden, grundle-
genden wirtschaftlichen Anderungen eingetreten ist, so
spricht schon die geschichtliche Erfahrung dafiir, daf3
sie ihren Weg wie bisher erfolgreich weitergehen wird,
allerdings immer unter der Voraussetzung, dal die Men-
schen dem Pfade des Friedens und einer verniinftigen
Verstidndigung folgen werden.

4 Vgl. auch den Vortrag «Die Bewirtschaftung der Brennstoffe
im Zeitalter der Atomenergie» von Dr.h.c. A. Winiger, Schweiz. Bau-
zeitung, Heft 8/1959, aus welchem sich hochinteressante Schliisse
ziehen lassen. Siehe auch WEW 1960, S.122/128.

369



	Binnenschifffahrts-Probleme

