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Die Anwendung eines absoluten Verbotes, verunreinigte
Stoffe jeder Art von Schiffen aus in die Gewasser abzuge-
ben, setzt voraus, dass die Kantone und Gemeinden fir die
Méglichkeit sorgen, dass diese Stoffe, insbesondere Bil-
genwasser und Oelriickstdnde, an Land abgegeben werden
kénnen und dass die fiir die Abnahme nétigen Einrichtun-
gen geschaffen werden. Hiefiir fehlen gegenwartig jegliche
Vorschriften, so dass es notwendig ist, dass der Bund oder
die Kantone solche erlassen. Im letzteren Fall diirfte die
Schaffung eines interkantonalen Konkordates zweckméssig

8.Binnenschiffahrt und Landschaftsbild

81  ALLGEMEINE BETRACHTUNGEN

Eigenartigerweise begegnet man heute vor allem in den
Kreisen des Natur- und Heimatschutzes den hartnackigsten
Gegnern einer Verbindung des schiffbaren Oberrheins mit
den bereits befahrenen Strecken von Hochrhein—Boden-
see, bzw. Aare—Jurarandseen; und doch gehért das Schiff
zum altesten Transportmittel des Menschen. Die Schiffahrt
war flr die Anlage vieler Stadte und Dérfer und ihre ge-
schichtliche und wirtschaftliche Entwicklung schon in den
altesten Zeiten unserer Kultur von entscheidender Bedeu-
tung. Gerechterweise wird wohl niemand behaupten kon-
nen, dass die geméachlich auf einem Fluss oder See dahin-
ziehenden Frachtschiffe, die noch etwas von der Poesie
vergangener Zeiten ausstrahlen, unser hastiges Leben und
die notwendigerweise schon stark genutzte Natur in irgend
einer Weise storen oder beeintrdchtigen. Gerade in der
Landschaftsmalerei werden immer wieder mit Schiffen, vor
allem auch mit Frachtschiffen belebte Flliisse und Seen als
besonders beliebte Motive gewahlt — wohl ein Zeichen,
dass von den Kiinstlern dieses Transportmittel keinesfalls
als natur- oder landschaftsstérend empfunden wird — im
Gegenteil.

Ein einziger Schleppzug mehrerer Frachtschiffe befor-
dert eine Giitermenge, die sonst durch zahlreiche Zugs-
kompositionen oder lange Kolonnen schwerer Lastwagen
auf unseren schon ohnehin (berlasteten Transportwegen
von Schiene und Strasse zu transportieren ist. Die mit Larm,
Geruchsbelédstigung und Gefahrdung der Anwohner verbun-
dene Durchfahrung von Ortschaften mit schweren Lastwa-
genziigen kann bei Einfiihrung der Schiffahrt auf alle Falle
beschrankt werden. Eine weitere Ausdehnung unseres
Bahn- und Strassennetzes zur Bewadltigung des im Zeit-
punkt T — die Schweiz mit 10 Millionen Einwohnern — zu
erwartenden Verkehrs bedeutet aber, durch den dafiir er-
forderlichen Boden, einen bedeutend grésseren Eingriff in
das Landschaftsbild als die Schiffbarmachung einzelner
Flussabschnitte. Man denke nur an die starke Beanspru-
chung von Kultur- und Waldgebieten fiir den Bau des Na-
tionalstrassennetzes. Der von Natur gegebene Wasserweg
wird in dem in unserem Bericht betrachteten Gebiet auf
dem Bodensee und auf den Jurarandseen, aber auch auf
gewissen Flusstrecken schon heute von der Personen-,
Fracht- und Sportschiffahrt intensiv beniitzt, und die Aus-
dehnung der Schiffahrt auf die fiir die Wasserkraftnutzung
bereits weitgehend geschaffenen Stauhaltungen wiirde im
besonderen auf den Seen nachgewiesenermassen eine nur
unwesentliche Steigerung des Schiffsverkehrs bringen.

Es ist nicht zu bezweifeln, dass die durchgehende Oeff-
nung des Hochrheins und der Aare fiir die Binnenschiffahrt
auch der Personenschiffahrt und damit den Ausflugs- und
Erholungsfahrten neue Mdglichkeiten bieten wiirde; bisher

sein, um in allen Uferkantonen gleichlautende Vorschriften
zu erméglichen. Auch fiir Kontrollvorschriften fehlt es noch
an gesetzlichen Grundlagen.

Ferner ware der Erlass eines Kreisschreibens des Bun-
des an die Kantone empfehlenswert, um beim Bau von Héa-
fen und Anlegestellen, deren Bewilligung grundsétzlich in
der Kompetenz der Kantone liegt, eine einheitliche Rege-
lung der zu befolgenden Gewésserschutzmassnahmen zu
erreichen.
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allgemein unbekannte und unzugéngliche Flusstrecken
konnten damit erschlossen werden, ohne diese Landschaft
irgendwie zu beeintréchtigen.

Die von den Schiffahrtsgegnern beflrchtete lUbermas-
sige Industrialisierung der Uferzonen und die Gefahr der
zusétzlichen Gewasserverschmutzung sind in den Abschnit-
ten 2, 3, 6 und 7 dieses Berichtes eingehend behandelt,
und es ist dort nachgewiesen worden, dass den befiirchte-
ten Gefahren durch entsprechende Massnahmen der zu-
stédndigen Behorden mit Erfolg begegnet werden kann.

Es ist moglich, konstruktive Lésungen zu finden, um bei
weitgehender Schonung der Uferlandschaften dem Bediirf-
nis der Wirtschaft nach Hafen und Umschlagsstellen am
Hochrhein, an der Aare und im Seengebiet zu entsprechen.
Jeder Fall muss fir sich entsprechend den értlichen Gege-
benheiten gepriift werden. Wenn auch schematische L&-
sungen abzulehnen sind, so lassen sich doch im Sinne von
Richtlinien einige wegleitende Gedanken hier fest-
halten (siehe auch Kapitel 6.4).

a) In erster Linie sind diejenigen Abschnitte der Fluss-
und Seeufer von Hafen- und Umschlagsanlagen freizu-
halten, die landschaftlich von ganz besonderer Bedeu-
tung und Einmaligkeit sind.

b) Der Schutz der Uferlandschaft hat sich keineswegs auf
die als Naturdenkmaler von nationaler Bedeutung be-
zeichneten Strecken zu beschranken; vielmehr wird es
Sache der Regionalplanung sein, langs den Wasser-
strassen und Seeufern Griin-, Wohn- und Industriezonen
auszuscheiden, was unseres Erachtens aber im Sinne
des Landschaftsschutzes auf alle Falle zu geschehen
hat, ganz unabhéngig, ob nun die Erweiterung der Bin-
nenschiffahrt befiirwortet oder abgelehnt wird. Auf diese
Weise werden Umschlagsstellen fiir die Schiffstransporte
zwangslaufig auf bestimmte Strecken beschrankt wer-
den. Es ist auch keineswegs notwendig, dass sich Indu-
strieanlagen direkt am Ufer ansiedeln. Durch Placierung
in genligendem Abstand und Erhaltung oder Neuanle-
gung eines entsprechenden Griin- und Bepflanzungsgiir-
tels kénnen Industriebetriebe damit der Sicht vom Was-
ser aus weitgehend entzogen werden.

c) Umschlagsstellen lassen sich im Gegensatz zu grossen
offentlichen Hafen unter Ausniitzung neuzeitlicher tech-
nischer Entwicklungen in den meisten Féllen derart ge-
stalten, dass eine Beeintrachtigung der Uferlandschaft
weitgehend vermieden wird:

— Bei flissigen Treib- und Brennstoffen ermdglicht die
Rohrleitung eine Trennung der Lade- bzw. Léschstelle
von der Tankanlage, so dass das Ufer abgesehen von
einem kleinen Steiger Uiberhaupt nicht tangiert wird.
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— Fur Getreideumschlag besteht grundséatzlich die glei-
che Moglichkeit wie fiir flissige Treib- und Brenn-
stoffe.

— Grundsatzlich sind auch fiir trockene Massengiiter
wie feste Brennstoffe, Baumaterialien etc. &hnliche
Lésungen denkbar und bereits verwirklicht.

— Die fortschreitende Palletierung eroffnet selbst im
Stiickgutverkehr Entwicklungsméglichkeiten, die viel-
leicht in naher Zukunft teure und landschaftsstérende
Krananlagen eriibrigen, umso eher als heute zusam-
menlegbare, das Landschaftsbild nicht stérende Ent-
ladekrane gebaut werden.

— Alle diese Betrachtungen und Ueberlegungen zeigen,
dass die ernst zu nehmenden Forderungen des Hei-

mat- und Naturschutzes nicht nur durch die Schiff-
fahrt, sondern auch durch die Umschlagsstellen er-
fallt werden kdénnen.

Ueber die Probleme des Landschaftsschutzes mit oder
ohne Binnenschiffahrt wurde vom Gesichtspunkt der Lan-
desplanung eingehend im Abschnitt 3 berichtet.

In den nachfolgenden Kapiteln 8.2 bis 8.4 behandeln wir
die Auswirkungen der Schiffbarmachung von Hochrhein
und Aare auf den Natur- und Landschaftsschutz und die im
mehrfach genannten Inventar enthaltenen Objekte, die un-
sere Probleme betreffen, wobei wir uns auf einen Bericht
von Ing. C. Hauri stiitzen, der diese Gebiete und Pro-
bleme sehr gut kennt.

82 AUSWIRKUNGEN DER ERWEITERTEN HOCHRHEINSCHIFFAHRT AUF DEN NATUR- UND LANDSCHAFTSSCHUTZ

Fir die Hochrheinschiffahrtsstrasse steht ein von den deut-
schen und schweizerischen Behdrden gemeinsam ausge-
arbeitetes Projekt 1961 zur Verfligung, das schweizerischer-
seits den zusténdigen eidgendssischen Stellen und den be-
teiligten Kantonen im Friihjahr 1963 zugestellt worden ist.
Die stattliche und reich illustrierte Schrift Giber dieses Pro-
jekt wurde am 22. Juni 1964 anlésslich gleichzeitiger Pres-
sekonferenzen in Bern und in Freiburg im Breisgau der
Oeffentlichkeit Uberreicht.

Die Auswirkungen der Schiffbarmachung des Hoch-
rheins auf den Natur- und Landschaftsschutz werden nach-
stehend an Hand dieses Projektes beurteilt. Dieses ist ein-
gehender im Kapitel 5.2 erlautert (siehe auch-Fig. 30/32).

Kraftwerke

Die einschneidendste Veranderung des Flusslaufes gegen-
tber dem natiirlichen Zustand bewirken zweifellos die zum
Zwecke der Wasserkraftnutzung geschaffenen Stauhaltun-
gen. Man muss sich aber dariiber klar sein, dass diese Ver-
anderung nicht der Schiffbarmachung zur Last gelegt wer-
den kann; sie ist bereits weitgehend erfolgt, wie aus dem
Abschnitt 5 ausflihrlich ersichtlich ist. Der Bau der Stau-
wehre ist wohl Vorbedingung fiir die Schiffbarmachung,
das Primére ist jedoch am Rhein, im Gegensatz z.B. zu
Neckar, Main und Mosel, die Wasserkraftnutzung. Sie ist
fur sich allein lohnend, und die Kraftwerke am Hochrhein
wurden und werden noch gebaut, ohne Riicksicht darauf,
ob die Grosschiffahrt kommt oder nicht.

Schleusenanlagen

Bei der Schiffbarmachung handelt es sich im wesentlichen
darum, die an den Kraftwerken konzentrierten Gefalle
sowie das fiir die Energieerzeugung nicht ausgenitzte Ge-
félle des Rheinfalles mittels Schiffschleusen zu tGberwinden.

Im Normalfall kommen die Schleusenanlagen neben das
Stauwehr bzw. das Maschinenhaus, also neben bereits vor-
handene grossere, die Umgebung dominierende Bauwerke
zu liegen und werden deshalb den Charakter der Land-
schaft nicht wesentlich beeinflussen (siehe Bild 35).

Zu den einzelnen Staustufen ist kurz folgendes zu be-
merken:

Die Schleuse Birsfelden ist die erste bereits be-
stehende moderne derartige Anlage am Hochrhein; der
Platz fiir die zweite Schleuse ist neben der ersten vorhan-
den. Die Vorhéfen sind bereits fiir den zweischleusigen Aus-
bau erstellt.

Beim Kraftwerk Augst-Wyhlen kommen die Schleu-
senanlagen zum grossten Teil in den Gewerter-See auf

deutscher Seite zu liegen. Der als Vogelschutzreservat die-
nende See bleibt, soweit er nicht durch die Schleusenan-
lagen in Anspruch genommen wird, bestehen und wird
durch einen breiten bepflanzten Erddamm gegen die
Schiffahrtsanlagen abgeschlossen.

Die Schleusenanlagen beim Kraftwerk Rheinfelden
sind auf der deutschen Seite vorgesehen und werden wahr-
scheinlich zusammen mit dem neuen Kraftwerk erstellt. Das
deutsche Ufergebiet ist vollstdndig mit Industriebauten be-
legt, so dass die Schiffahrtsanlagen dort auf keinen Fall
stérend in Erscheinung treten. Falls sich die Konzessions-
bewerber fiir den Neubau dieses Kraftwerkes innert nitzli-
cher Frist nicht entschliessen konnten, so miisste die
Schleusenanlage vorgéngig dem Kraftwerkbau erstellt wer-
den, was aber mit tragbaren Kosten méglich wére.

Beim Kraftwerk Ryburg-Schworstadt sind die
projektierten Schleusenanlagen auf der schweizerischen
Seite neben dem Stauwehr angeordnet, wo das Gelénde
dafir bereits reserviert ist.

In Sackingen sollen die Schleusen neben dem Stau-
wehr am schweizerischen Ufer zu liegen kommen. Die
Terrasse von Stein soll bereits zusammen mit dem Bau des
Kraftwerkes bis auf das Schleusenplanum abgetragen wer-
den, damit die hohe Bdschung gleich endgiiltig gestaltet
werden kann. Am Schweizer Ufer stellt die Nationalstrasse
zwischen Stein und Mumpf einen grossen Eingriff dar.

Die Schleusenanlagen konnen beim Kraftwerk Lau-
fenburg nur auf der deutschen Seite angeordnet wer-
den. Der Platz zwischen dem Stauwehr und den Geleisen
der Deutschen Bundesbahn ist so beengt, dass die im Voll-
ausbau vorgesehenen zwei Schleusen knapp untergebracht
werden konnen. Es lassen sich hier zwischen Schleuse,
bzw. Vorhafen und Bahn hohe Stitzmauern nicht ver-
meiden.

Beim Kanalkraftwerk Albbruck-Dogern hat sich
eine Beniitzung des Kanals fir die Schiffahrt als technisch
und wirtschaftlich unglinstig erwiesen und man hat sich
entschlossen, mit der Schiffahrt im Rheinbett zu bleiben.
Die Schiffschleusen sind neben dem Stauwehr Leibstadt
auf der schweizerischen Seite vorgesehen. Unterhalb muss
im Rheinbett eine Schiffahrtsrinne so tief ausgebaggert
werden, dass durch den Riickstau vom Auslauf des Unter-
wasserkanals her die erforderliche Fahrwassertiefe vor-
handen ist. Diese Lésung hat den Vorteil, dass das jetzt
wahrend 2/3 des Jahres trocken liegende Flussbett unter-
halb des Stauwehres wieder stdndig eine durchgehende
Wasserflache erhélt, wodurch das Landschaftsbild glinstig
beeinflusst wird.
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Das landschaftlich reizvolle Ufergebiet bei der ehemali-
gen Gipsmiihle am schweizerischen Ufer des Koblenzer
Laufens, das beim Bau des Kraftwerkes Koblenz teil-
weise erhalten werden kann, muss zwischen Rhein und
Landstrasse bzw. Bahn vollstandig flir die Schleusenanla-
gen in Anspruch genommen werden.

Beim Kraftwerk Reckingen sind die Schleusenanla-
gen auf der deutschen Seite neben dem Maschinenhaus
vorgesehen, und ihre Einfiigung in die Landschaft bietet
dort keine Schwierigkeiten.

Da das Stauwehr des Kraftwerkes Eglis au sehr reich-
lich dimensioniert ist, kann ohne Gefahr fiir den Hochwas-
serabfluss die dusserste rechte Wehréffnung fiir die Schleu-
senanlagen zur Verfiigung gestellt werden. Damit ist es
moglich, eine Anschneidung der rutschgefahrdeten rech-
ten Uferbdschung zu vermeiden, was sich auch auf die
gute Einfligung in die Landschaft glinstig auswirkt.

Bei der Staustufe Rheinau schneidet der projek-
tierte Schiffahrtsweg die ganze Rheinauschleife mit einem
Tunnel von 625 m Lange ab und beriihrt damit die Gegend
des Klosters Rheinau nicht (Fig. 35). Die unterhalb des Tun-
nels liegenden Schleusenanlagen, bestehend aus unte-
rem Vorhafen, Schleusen und Zwischenbecken, bedingen
einen unvermeidbaren, starken Eingriff in die Landschaft.
Am unteren Vorhafen entsteht ein bis zur Schleuse auf
22 m Hohe ansteigender Anschnitt des linken Ufers.
Langs der Schleuse bleibt dieser Anschnitt ca. 10 m hoch
und bis zum Tunnelportal nimmt der Einschnitt beidseitig
bis auf 22 m zu. Die Einschnittbdschungen sind in Neigung
4 :5 vorgesehen. Da links das Gelande ziemlich stark an-
steigt, wiirde eine flachere Bdschung den Anschnitt nur
erhdhen und deshalb keine Verbesserung bringen. Durch
geeignete Bepflanzung der Bdschungen und Anordnung
von Bermen kann der Eingriff in das Landschaftsbild we-
sentlich gemildert werden.

Der geplante Schiffahrtsweg umgeht den Rheinfall
stidlich mit einem 552 m langen Tunnel (Fig. 37). Die Schleu-
senanlagen unterhalb des Tunnels, bei Dachsen, sind von
den Blickpunkten auf den Rheinfall nicht sichtbar. Dagegen
bedeuten sie fiir die Ortschaft Dachsen einen erheblichen
Eingriff in die Landschaft. Der Einschnitt ist hier etwas we-
niger tief als bei Rheinau. Ldngs des unteren Vorhafens
ist links ein Anschnitt des Ufers bis 24 m Héhe notwendig.
Das Schleusenplanum liegt ziemlich bodeneben und im
Zwischenbecken bleibt der Einschnitt in normalen Gren-
zen, bis ca. 6 m Tiefe. Mit Riicksicht auf die anschliessende
Wohnsiedlung ist langs Schleuse und Zwischenbecken
eine Stltzmauer angeordnet. Zwischen dem oberen Tun-
nelportal und der Eisenbahnbriicke bei Laufen soll ein Re-
gulierwehr eingebaut werden, dessen Hauptaufgabe es ist,
die Wasserentnahmen fir die Schleusenfiillungen so aus-
zugleichen, dass am Rheinfall keine merkbaren Schwan-
kungen in der uberstrémenden Wassermenge entstehen. Es
wird als Dachwehr ausgebildet, hat keine Aufbauten und ist
dauernd Uberstréomt. Das Gefélle zwischen Ober- und Un-
terwasser bleibt stets unter 1 m. Dieses Regulierwehr und
der nur geringe Uferanschnitt beim oberen Tunnelportal
werden von hoheren Sichtpunkten aus hinter der Eisen-
bahnbriicke erkennbar sein, kénnen aber das Bild des
Rheinfalls nicht stéren (siehe Flugaufnahme Rheinfall Bild
37 und Fig. 37 bzw. Tafel 19).

Bei der Staustufe Schaffhausen ist der Platz zwi-
schen dem linken Steilufer und dem {berbauten rechten
Ufer dusserst knapp, und es ist nur dadurch, dass das Ma-
schinenhaus des neuen Kraftwerkes hart an das rechte
Ufer herangeschoben wurde, moglich, die erste Schleuse
ohne starkes Anschneiden des linken Ufers unterzubringen.

Wenn jedoch spéter eine zweite Schleuse eingebaut werden
miisste, was allerdings fiir die Uber Schaffhausen hinauf-
gehenden Transportmengen kaum je notig sein wird, so
wére ein hoher Anschnitt des linken Steilufers nicht zu um-
gehen.

Bei der Ausarbeitung der Projekte fiir die drei Staustu-
fen Rheinau, Rheinfall und Schaffhausen wurde auch die
sogenannte «Kohlfirstvariante» nochmals einer
griindlichen Priifung unterzogen. Die deutsch-schweizerische
technische Kommission fiir die Schiffbarmachung des Hoch-
rheins ist aber einhellig zur Ueberzeugung gekommen, dass
die Kohlfirstvarianten endgliltig ausser Betracht fallen. (Be-
griindung siehe Kapitel 5.2)

Das Stauwehr He mis hofe n dient zugleich der Schiff-
fahrt und der Bodenseeregulierung. Wenn die
Bodenseeregulierung ausgefiihrt wird, sind fiir die Schiff-
barmachung nur noch die Schleusenanlagen hinzuzuftigen.
Wenn die Bodenseeregulierung nicht zustande kédme, wére
fir die Schiffahrt zur Erreichung der erforderlichen Fahr-
wassertiefe ebenfalls ein Stauwehr, jedoch in einfacherer
Form, eventuell nur als festes Wehr, notwendig. Die Ein-
figung der Bauwerke in die Landschaft bietet in beiden
Féllen keine Schwierigkeiten.

Die Bodenseeregulierung wird im Kapitel 5.2 behandelt.

Es darf nicht iibersehen werden, dass der Rhein von
Schaffhausen bis in den Bodensee schon heute schiff-
bar ist, jedoch nicht fiir den 1350-t-Kahn. Die Zahl der zu-
kiinftigen Schiffe wird bei Einflihrung der Frachtschiffahrt
im Vergleich zur heutigen Personenschiffahrt nur wenig
zunehmen.

Flusslauf zwischen den Schleusenanlagen

Verdanderungen anden Uferlinien

Die Erfahrung an bestehenden &hnlichen Wasserstrassen
und besondere Versuche in natiirlicher Grosse haben ge-
zeigt, dass auch sehr enge Kriimmungen ohne Schwierig-
keit befahren werden kdnnen, sofern genligend Fahrwasser-
breite vorhanden ist. Es sind deshalb am Hochrhein sozu-
sagen keine Anschneidungen von engen Flusskrimmungen
und Begradigungen notwendig. An den Ufern und Inseln
sind nur die folgenden geringen Korrekturen vorgesehen:

— Zur Beseitigung einer stérenden Querstrémung muss
an der rechten Ecke der Insel Burgkastell im Zuge der
Strassenbriicke in Rheinfelden ein kleiner Felsvorsprung
beseitigt werden.

— Die Fridolinsinsel unterhalb der Briicke Stein—Sé&ckin-
gen wird etwas verkleinert, bleibt aber im wesentlichen
erhalten.

— Am linken Widerlager des Fussgangersteges Schwader-
loch ist vorgesehen, das Ufer auf 250 m Lange maximal
um 25 m zuriickzuverlegen.

— Bei der Aaremiindung muss eine in der Aussenseite der
Flusskrimmung liegende Kiesinsel, die sich aber erst
in den letzten 20 Jahren gebildet hat, beseitigt wer-
den; dagegen bleiben die beiden auf der deutschen
Seite liegenden Inseln bestehen.

— Die Insel Mihlegrien bei Koblenz bleibt ebenfalls er-
halten. Die Schiffahrt benutzt fiir die Talfahrt den rech-
ten Rheinarm und fiir die Bergfahrt den linken.

— Im Zusammenhang mit dem Neubau der Briicke Riidlin-
gen wird das bereits heute kiinstlich verbaute rechte
Flussufer auf eine Lédnge von 200 m etwas zuriickver-
legt.

— Die Insel Werd oberhalb Stein a. Rh. bleibt unangetastet.
Es wird noch gepriift werden, ob die Erhaltung der bei-
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den benachbarten Inselchen mdglich sein wird (siehe

Flugaufnahme Stein am Rhein Bild 38).

Die ev. Beseitigung der drei erwahnten Inselchen — zwei
bei Stein am Rhein und eines bei der Aaremiindung — und
die Zuriicksetzung des Ufers auf im ganzen ca. 450 m
Lénge sind fiir die 170 km lange Ausbaustrecke von Basel
bis Konstanz minime, nicht ins Gewicht fallende Verande-
rungen.

Ufersicherungen

Im allgemeinen sind zuséatzliche Uferverbauungen fir die
Schiffahrt ausserhalb der Schleusenanlagen nicht vorge-
sehen.
Man kann am Hochrhein im wesentlichen drei Uferty-
pen unterscheiden:
a) die von den Kraftwerken solid verbauten Ufer,
b) die natirlichen und kiinstlich nur wenig gesicherten
Flachufer,
c) die unverbauten, bewaldeten Steilufer.

Die von den Kraftwerken erstellten Uferverbauungen
geniigen normalerweise ohne weiteres auch fiir die Schiff-
fahrt. Sie kénnen nétigenfalls noch durch Bepflanzungen
ergénzt und damit verbessert werden.

Die natiirlichen Flachufer sollen vor allem durch Pflan-
zung von Schilf, Segge, Weiden usw. zusétzlich gesichert
werden. Schilfpflanzungen sind bei den Kraftwerken Rup-
perswil-Auenstein und Wildegg-Brugg an verschiedenen
Stellen ausgefiihrt worden. Neuere Methoden fiir die An-
pflanzung von Schilf und Segge wurden von der deutschen
Bundesanstalt fir Gewasserkunde entwickelt und mit Er-
folg angewendet. Wo ausnahmsweise eine massive Ver-
bauung notwendig werden sollte, stehen hierfiir geeignete
naturnahe Verbauungstypen zur Verfiigung.

Ein erheblicher Teil der Uferstrecken am Hochrhein
besteht aus bewaldeten Steilhdngen. Bei diesen zeigen
sich an einzelnen Stellen in der Wasserlinie Unterhéhlun-
gen, die gelegentlich zu kleineren ortlichen Abrutschungen
fihren. Die Kraftwerke sichern diese Stellen mit von Eisen-
pféahlen gehaltenen, unter Mittelwasser-Spiegel liegenden
Steinsdcken oder Rundholzwéanden. Eine Verbauung dieser
Uferpartien ist im Zusammenhang mit der Schiffbarmachung
nicht vorgesehen; sie sollen wie bisher nach Bedarf gesi-
chert werden.

Baggerungen

Auf verschiedenen Strecken, insbesondere am oberen
Ende der Stauhaltungen, muss, zur Schaffung der Fahr-
wasserrinne von 50 m Breite und 3 m Tiefe bei NWio, die
Flussohle durch Baggerung vertieft werden. Diese Bett-
vertiefungen bleiben Uberall unter Wasser und bewirken
keine merkbare Senkung des Wasserspiegels. Nur in den
zwei folgenden Strecken sind umfangreichere Sohlenvertie-
fungen notwendig, die auch eine sichtbare Wasserspiegel-
senkung verursachen:

— In der 7,8 km langen Strecke vom Auslauf des Unter-
wasserstollens des Kraftwerkes Rheinau abwarts bis
zur Briicke Ridlingen entsteht durch die dort notwen-
dige Sohlenvertiefung am oberen Ende bei Niederwas-
ser eine Wasserspiegelsenkung von 2,5 m, die bis zum
unteren Ende auf Null auslauft.

— Ebenso bewirkt die erforderliche Sohlenvertiefung auf
der Strecke vom Wehr Hemishofen bis Schupfen am
oberen Ende eine Wasserspiegelsenkung von 1,60 m
bei Niederwasser und von 0,7 m bei Hochwasser. Diese
Spiegelabsenkung lauft bis Schupfen (ca. 2,5 km ober-
halb Diessenhofen) auf Null aus.

Durch Spiegelschwankungen wird an den flachen Ufern
ein schmaler Landstreifen trocken gelegt, auf dem aber
die natiirliche Bewachsung von selbst bald wieder bis zur
Wasserlinie vorstossen wird. Nétigenfalls kann durch Be-
pflanzung noch kiinstlich nachgeholfen werden.

Der Einfluss dieser beiden Wasserspiegelsenkungen auf
die Grundwasserverhéltnisse ist noch naher zu unter-
suchen.

Deponien

Die Unterbringung und Gestaltung der Deponien fiir das
Aushubmaterial aus Schleusenanlagen, Tunneln und Bag-
gerungen ist vom Gesichtspunkt des Natur- und Heimat-
schutzes aus ganz besonders wichtig. Der Aushub soll so-
weit wie moglich verwertet werden. Deponien kdnnen mei-
stens mit Vorteil an ansteigendes Geléande oder an vorhan-
dene natlrliche Terrassen angelehnt werden. Die Begren-
zung auf den freien Seiten sollte méglichst nicht geradlinig
sein, und der Fuss der Béschungen wird vorteilhafterweise
vorhandenen Gelandelinien, z. B. Bachen und Wegen fol-
gen. Die Béschungskante und der Béschungsfuss sind ab-
zurunden. Von der Auffiillung von Bachtobeln sollte mog-
lichst abgesehen werden.

Es muss auch verlangt werden, dass unter den Depo-
nien der Humus restlos abgedeckt und zur Wiederandek-
kung auf der Deponie seitlich gelagert wird.

Briicken

Bei Einfiihrung der Schiffahrt mit dem 1350-t-Kahn kénnen
von den 20 Briicken von Birsfelden bis Konstanz 7 unver-
andert belassen werden. Es sind dies die Strassenbriicken
bei Koblenz und Eglisau und sémtliche Eisenbahnbriicken:
Koblenz, Eglisau, Laufen, Schaffhausen und Hemishofen.
Alle andern Briicken missen den Bedirfnissen der Schiff-
fahrt durch Hebung oder Neubau angepasst werden. Die
Erneuerung einzelner Briicken wird durch die Zunahme des
Verkehrs ohnehin notwendig.

Da der Rhein zum grossen Teil tief eingeschnitten ist
und die Ufer beidseits ansteigen, bietet im allgemeinen die
Hoherlegung der Briicken fiir eine gute Einfligung in die
Landschaft keine besonderen Schwierigkeiten.

Besonders zu erwahnen sind die folgenden Fille:

InRheinfelden muss der rechte Teil der Strassen-
briicke, vom Burgkastell zum deutschen Ufer, der heute
zwei Pfeiler aufweist, mit nur einer Spannung ohne Pfeiler
neu erstellt werden. Die erforderliche Erhéhung von ca. 1 m
am deutschen Ufer bietet keine Schwierigkeiten. Der An-
schluss des linken Briickenteiles vom Burgkastell zum
schweizerischen Ufer erfordert am linken Widerlager keine
Erhéhung und der Anschluss an die Stadt Rheinfelden
wird somit nicht gestort.

Bei der Briicke Stein—Sé&dckingen muss zur Er-
reichung der erforderlichen Durchfahrtsbreite der erste
Pfeiler vom schweizerischen Ufer aus beseitigt werden. Es
ist vorlaufig vorgesehen, liber der damit entstehenden
Oeffnung von 50 m lichter Breite einen Briickeniiberbau,
ausserlich in der Form der alten gedeckten Holzbriicke,
innen mit eisernem Tragwerk, zu erstellen. Da die Briicke
im vertieften Unterwasser des Kraftwerkes liegt, muss sie
nicht gehoben werden (Bild 36).

In der stark gewundenen Felsschlucht von Laufen-
b urg ist eine sichere Schiffsdurchfahrt nur méglich, wenn
der vorhandene Pfeiler in der Mitte der Briicke beseitigt
wird. Es ist somit eine neue Briicke mit nur einer Spannung
zu erstellen. An den Widerlagern muss die Fahrbahn um
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30 bzw. 50 cm gehoben werden, was an beiden Ufern keine
Schwierigkeiten bietet.

Die Bricke Schaffhausen—Feuerthalen ist
im Zusammenhang mit dem Bau des Kraftwerkes Schaff-
hausen unter Berlicksichtigung der Erfordernisse der Schiff-
fahrt, jedoch vorlaufig noch in niederer Lage neu erstellt
worden. Bei der spateren Hebung um ca. 5 m werden an
beiden Ufern einschneidende und kostspielige Anpassun-
gen notwendig.

Fir die Briicke Stein a. Rh. wurden zwei Varianten
untersucht, eine bewegliche Hubbriicke und eine feste
Spannbetonbriicke. Die bewegliche Briicke hat den Nach-
teil, dass beide Verkehrsarten behindert werden und eine
stdndige Bedienung notwendig ist. Es wurde deshalb im
Projekt und in der Kostenberechnung vorlaufig eine feste
Briicke vorgesehen. Die erforderliche Durchfahrtshéhe in
der Mittel6ffnung soll dabei durch eine starke Wélbung er-
reicht werden. Die Fahrbahn misste gegeniiber derjenigen
der bestehenden auch bereits gewdlbten Briicke an den
beiden Widerlagern um 1 m und in Briickenmitte um 3 m
gehoben werden. Zu dem mittelalterlichen Stadtbild wiirde
aber wohl eher eine Klappbriicke passen, die fiir den Lokal-
verkehr ohne weiteres geniligen diirfte. Fir grésseren
Durchgangsverkehr misste allenfalls unterhalb der Ort-
schaft eine neue Briicke erstellt werden.

Allgemein ist darauf hinzuweisen, dass diese Briicken-
projekte als vorlaufig zu betrachten sind. Es wére der
Deutsch-Schweizerischen Technischen Kommission fiir die
Schiffbarmachung des Hochrheins in der zur Verfligung ste-
henden Zeit nicht mdéglich gewesen, die Briickenprojekte
mit allen beteiligten Behorden und interessierten Organi-
sationen endgiiltig abzuklaren. Es wurde deshalb fiir jede
Briicke nach guten Lésungen gesucht und die der Kommis-
sion am zweckmassigsten erscheinende in Projekt und Ko-
stenberechnung aufgenommen. Fir die definitive Gestal-
tung stehen im Rahmen der Bediirfnisse der Schiffahrt und
des Strassenverkehrs noch alle Mdglichkeiten offen.

Hafen und Umschlagsanlagen

Grossere Hafen
Grossere Hafen mit Bahnanschluss, die dem Umschlag von

Gutern fiir Empféanger und Verfrachter dienen, deren Be-
triebe nicht an der Wasserstrasse liegen, sollten auch in
unserem eng Uberbauten Gebiet nur in Abstédnden von
ca. 50 km angelegt werden. Die Standortwahl solcher Hafen
sollte eigentlich nicht einzelnen Kantonen oder Gemeinden
Uberlassen werden. Wenn die Schiffahrt der schweizeri-
schen Wirtschaft optimal dienen und Bahn und Strasse wirk-
sam entlasten soll, missen diese Héfen richtig und unab-
héngig von Kantons- und Gemeindegrenzen in das allge-
meine Verkehrsnetz eingeordnet werden. Dazu bedarf es
aber einer schon langst félligen gesamtschweizerischen
Planung der Verkehrsnetze, die alle Verkehrstrager: Bahn,
Schiffahrt, Strasse, Pipelines usw. umfasst. Das wéare zu-
gleich der wirksamste Schutz gegen eine Belastung der
Landschaft mit zu vielen grossen und kleinen Hafenanlagen.

Kleinere Umschlagsanlagen

Zwischen den grossen Hafen werden zweifellos zahlreiche
kleinere Umschlagsanlagen von Industrien und eventuell
Gemeinden entstehen, die am Hochrhein schweizerischer-
seits einer Bewilligung der Kantone bediirfen. Solche Be-
willigungen diirfen den direkt an der Wasserstrasse liegen-
den Industrien verniinftigerweise nicht verweigert werden,
denn die Frachtersparnis und damit der Erfolg der Schiff-
fahrt ist gerade da am gréssten, wo die Giiter, ohne Zwi-
schentransport mit Bahn oder Auto, direkt vom Schiff an
die Verwendungsstelle gebracht werden kdnnen. Von der
die Bewilligung erteilenden Behérde ist darauf zu achten,
dass diese Umschlagsstellen gut in die Uferlandschaft ein-
gefligt werden, dass sie nicht grosser als unbedingt not-
wendig gemacht werden und dass die natiirliche Bewach-
sung der Ufer moglichst erhalten bleibt. Es ist anzustreben,
dass benachbarte Firmen gemeinsame Anlegestellen be-
nitzen.

Fiir eine verniinftige Aufteilung des Ufergebietes in In-
dustrieland, Wohnsiedlungen, Landwirtschaft und Wald
muss die Orts- und Regionalplanung sorgen. Es ist selbst-
verstandlich, dass an besonders schiitzenswerten Uferpar-
tien oder in bereits unter Schutz stehenden Gebieten weder
Hafen noch Anlegestellen in Betracht kommen. Diese Pro-
bleme werden eingehend in den Abschnitten 3 und 6 be-
handelt.

8.3 AUSWIRKUNGEN DER ERWEITERTEN AARESCHIFFAHRT AUF DEN NATUR- UND LANDSCHAFTSSCHUTZ

Fur die Aareschiffahrt steht das in den Jahren 1948 bis
1952 ausgearbeitete Projekt des Schweizerischen Rhone-
Rhein-Schiffahrts-Verbandes fiir die Schiffahrtsverbindung
vom Genfersee bis zur Miindung der Aare in den Rhein zur
Verfligung. Dieses Projekt wurde 1960 im Auftrag des Eid-
gendssischen Amtes filir Wasserwirtschaft auf gréssere
Schleusenabmessungen umgearbeitet.

Im ganzen gesehen, sind die Verhéltnisse bei der Schiff-
barmachung der Aare von der Miindung in den Rhein bis
in den Neuenburgersee die gleichen wie am Hochrhein.

Auch hier steht mit der zur Zeit fir den Hochwasser-
schutz in Ausfiihrung begriffenen Il. Juragewéasserkorrektion
eine Seeregulierung in engem Zusammenhang mit der
Schiffbarmachung. Durch dieses Bauvorhaben werden fiir
die Schiffahrt vom Neuenburgersee bis Solothurn und fiir
die Verbindung nach dem Murtensee sehr glinstige Ver-
héltnisse geschaffen. Bei Nidau, am Ausfluss des Bielersees
besteht schon seit 1945 ein Regulierwerk, und es wurde
damals eine Schiffschleuse von 52 m Lange und 12 m Breite

eingebaut, die beim Ausbau der Grosschiffahrtsstrasse nur
noch entsprechend verlangert werden muss.

Grossere Eingriffe in die Landschaft, wie bei den
Schleusenanlagen von Rheinau und Rheinfall oder beim
Einbau der zweiten Schleuse in Schaffhausen sind an der
Aare nicht notwendig. Einzig bei der Schleusenanlage der
Staustufe Olten—Go6sgen wird eine Wohnsiedlung durch-
stossen, wobei voraussichtlich fiinf Hauser beseitigt werden
miissen. Ferner bieten die beengten Verhéltnisse und die
besondere Disposition der Kraftwerkanlagen bei der Stau-
stufe Wynau sowie die ungiinstigen geologischen Verhilt-
nisse bei der Schleuse Beznau gewisse technische Schwie-
rigkeiten.

Im Unterschied zum Hochrhein bestehen an der Aare
zwischen Olten und Brugg fiinf Kanalkraftwerke, deren
Werkkanéle von der Schiffahrt bentitzt wiirden. Es sind dies:

— Unter- und Oberwasserkanal des Kraftwerkes Wildegg-
Brugg,
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— Unterwasserkanal des Kraftwerkes Rupperswil-Auen-
stein,

— Unter- und Oberwasserkanal des Kraftwerkes Aarau-
Richlig,

— Oberwasserkanal des Kraftwerkes der Stadt Aarau,

— Unter- und Oberwasserkanal des Kraftwerkes Olten-
Gosgen.

Ein weiterer Unterschied liegt darin, dass an der Aare
das Kraftwerk Brugg-Lauffohr wegen der Schiffahrt erstellt
werden muss. Der Ausbau der relativ kurzen, noch unaus-
genlitzten Flusstrecke zwischen den bestehenden Kraft-
werken Wildegg-Brugg und Beznau wére fiir die Wasser-
kraftnutzung allein nicht wirtschaftlich. Um aber mit der
Schiffahrt durch die Felsschlucht von Brugg hindurch zu
kommen, muss diese Schlucht eingestaut werden. Das hie-
fir unterhalb Brugg einzubauende Stauwehr wird dann
selbstverstandlich auch der Wasserkraftnutzung dienstbar
gemacht. Unterhalb dieses Stauwehres muss das Flussbett
fur die Schiffahrt vertieft und etwas begradigt werden.
Das landschaftlich interessante Gebiet des Zusammenflus-
ses von Aare, Reuss und Limmat erfahrt dadurch eine ge-
ringe, aber nicht einschneidende Veranderung.

Da die Aare, im Unterschied zum Hochrhein, nicht eine
Landesgrenze bildet, sind an der Aare die Uebergédnge we-
sentlich zahlreicher. Wahrend der Hochrhein auf der Aus-
baustrecke Birsfelden—Konstanz von 165 km Lé&nge 20
8/11
Briicken aufweist, entfallen an der Aare auf die 143 km
lange Strecke Neuenburgersee—Aaremiindung 59 Ueber-
génge. Von diesen kdnnen 13 unverandert belassen und
4 aufgehoben werden. Die restlichen 42 sind den Bediirf-
nissen der Schiffahrt durch Hebung, Um- oder Neubau an-
zupassen. Auch hier wird schon die Zunahme des Verkehrs
teilweise einen Umbau bedingen.

Die Héherlegung der Briicken wird an der Aare in vie-
len Fallen schwieriger sein als am Hochrhein, weil die
Aare weniger tief eingeschnitten ist und auf langere Strek-
ken flaches Ufergelande aufweist.

Auf jeden Fall bleiben aber die Eingriffe der Schiffbar-
machung in das Landschaftsbild auf einen kleinen Bruchteil
derjenigen beschrankt, die durch Besiedlung, Bahn- und
Strassenanlagen bedingt sind.

Mit Bezug auf Ufersicherungen, Baggerungen, Depo-
nien, Hafen und kleinere Umschlagsanlagen gelten die glei-
chen Bemerkungen wie fiir den Hochrhein.

84 INVENTAR DER ZU ERHALTENDEN LANDSCHAFTEN UND NATURDENKMALER VON NATIONALER BEDEUTUNG

Der Schweizerische Bund fiir Naturschutz, die Schweizeri-
sche Vereinigung fiir Heimatschutz und der Schweizer Al-
penclub haben in jahrelanger Arbeit durch eine hiefir ein-
gesetzte Kommission (KLN) ein «Inventar der zu erhalten-
den Landschaften und Naturdenkméler von nationaler
Bedeutung» aufstellen lassen, und die drei Verbande haben
dieses Inventar im Mai 1963 den zustandigen Behérden als
ihre Forderung unterbreitet. Hier ist allerdings erneut und mit
allem Nachdruck darauf hinzuweisen, dass dieses Inventar
ohne Fihlungnahme mit den betroffenen flir den Natur-
und Heimatschutz verfassungsmassig zustéandigen Kanto-
nen und mit den Gemeinden oder mit anderen Interessen-
ten aufgestellt wurde; es stellt eine Wunschliste der drei
Verbénde dar, und es kommt ihm somit keinerlei Rechts-
verbindlichkeit zu. Nach Interpretation von kompetenter
Seite sollen bei den im Inventar aufgefiihrten 106 Objekten
von Fall zu Fall die gegenseitigen Interessen wohl abge-
wogen und festgelegt werden.

Nachstehend soll zu den einzelnen Objekten dieses
Inventars, soweit sie von der Hochrhein- und Aareschiffahrt
betroffen werden, kurz Stellung genommen werden.

Aareschlucht in Brugg (No. 1.12 des Inventars)

Bedeutung: In Jurakalke eingeschnittener epigenetischer Lauf
der Aare. Schénste bestehende Schlucht eines
grossen Flusses in der Schweiz. Historisch bedeut-
samer Flussiibergang.

Bedrohung: Transhelvetischer Kanal mit Staustufe Brugg-Lauf-

fohr. Stérende Bauten am Ufer.
(Zitiert aus Inventar KLN)

Bei der Aareschlucht in Brugg, die inmitten der sich in
starker baulicher Entwicklung befindenden Stadt liegt, han-
delt es sich wohl um eine sehenswerte Fluss-Schlucht; zu
behaupten, dass es sich um die schoénste Fluss-Schlucht
der Schweiz handelt, ist aber ohne Zweifel masslos Ulber-
trieben, haben wir doch in der Schweiz bestimmt viel scho-
nere, in ihrem Naturzustand erhaltenswerte Schluchten.

Wie schon im Kapitel 8.3 erwahnt, muss diese Schlucht
zur Ermdglichung der Schiffsdurchfahrt eingestaut werden.
Nach dem vorliegenden Projekt betrdgt die Erhohung des
Wasserspiegels

an der an der

Eisenbahn- Strassen-

briicke briicke
bei Niederwasser Q= 100 m%s 1,8m 2,4m
bei Mittelwasser Q= 310m%¥s 0,7m 1,6 m
bei HSW Q = 650 m%¥s 0,0m 09m
bei Hochwasser Q = 1100 m¥%/s 00m 04 m

Die bestehende, ziemlich enge Niederwasserrinne muss
zur Schaffung des erforderlichen Fahrwasserquerschnittes
fast auf der ganzen Lénge durch Felssprengungen ver-
breitert werden. Diese Ausweitungen bleiben aber zum
grossten Teil unter dem gestauten Wasserspiegel und da-
her unsichtbar. Nur an wenigen Stellen am linken Ufer,
oberhalb des Brunnenmiihlestegs auf ca. 100 m und unter-
halb desselben auf ca. 15 m sowie oberhalb der Strassen-
briicke auf ca. 50 m Lange, sind sichtbare Uferanschnitte
Uber dem Stauspiegel notwendig. Auch an der Strassen-
briicke ist liber dem gestauten Wasserspiegel keine Aus-
weitung vorgesehen. Die Briicke bleibt an der jetzigen
Stelle, eine Hoherlegung der Fahrbahn ist wegen der beid-
seitigen Anschliisse nicht moéglich. Um trotzdem eine Ver-
grosserung der lichten Héhe zu erreichen, soll die Briicke
in schlankerer Form, als leicht gewdlbte Eisenbetonbalken-
briicke, neu erstellt werden.

Im ganzen bleibt der Eindruck der Felsschlucht erhalten
und wird durch den maéssigen Einstau nur unwesentlich
beeintréachtigt.

Aarelauf Biiren—Solothurn (No. 2.11 des Inventars)

Bedeutung: Einzigartiger natiirlicher Flusslauf mit Mé&andern.
Eine der schénsten Flusslandschaften der Schweiz
Bedrohung: Transhelvetischer Kanal, Hafenanlagen, Ueber-

bauung der Uferzonen

Moglicherweise auch durch Aenderung des beste-
henden Projekts der 2. Juragewésserkorrektion
(KLN)

Die von den Behdrden genehmigte, in Ausfithrung be-
griffene Il. Juragewésserkorrektion schafft in diesem Aare-
abschnitt ein Flussgerinne, das fiir die Grosschiffahrt voll
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und ganz genlgt. Fir die Schiffbarmachung sind lediglich
noch die im Kapitel 8.3 erwédhnten Briickenhebungen er-
forderlich.

Altwdsser der Aare und der Zihl oberhalb Biiren
(No. 2.12 des Inventars)

Bedeutung: Altwasser mit Uebergdngen vom offenen Wasser
zu Sumpfwiesen und Sumpfwald. Eine der land-
schaftlich schonsten und botanisch reichsten
Sumpf- und Flussuferlandschaften der Schweiz.
Reiches und vielgestaltiges Tier- und Pflanzen-
leben im Wasser. Zufluchtsort fiir viele Vogel
Auffullungen mit Bauschutt. Eventuell Veranderun-
gen (Senkung) des Grundwasserspiegels im Zu-
sammenhang mit der 2. Juragewd&sserkorrektion
(KLN)

Diese Altwasser werden durch die Aareschiffahrt nicht
beriihrt. Im Inventar wird verlangt, dass Aufflillungen,
Kiesausbeutungen und Verdnderungen des Grundwasser-
standes unterbleiben. Auffiillungen in diesem Gebiet sind
im Projekt fiir die Aareschiffahrt nicht vorgesehen. Beein-
flussungen des Grundwasserspiegels durch die Il. Jurage-
waésserkorrektion stehen hier nicht zur Diskussion; die
Schiffbarmachung der Aare bringt in dieser Beziehung
keine zusatzliche Verédnderung. Als sekundare Wirkung der
Schiffahrt kénnte auch hier allenfalls eine vermehrte Ten-
denz zur Industrialisierung in Frage kommen. Sie kann
durch Planung und Schaffung von Naturschutzzonen von
den Altwéssern fern gehalten werden.

Bedrohung:

Untersee—Hochrhein, von Konstanz bis zum Kraftwerk
Eglisau (No. 2.21 des Inventars)

Bedeutung: Grossartige und kulturgeschichtlich bedeutsame
See- und Stromlandschaft von noch weitgehend
urspriinglichem Geprage. Ausgedehnte natiirliche
Ufer mit Verlandungsbesténden, wo sich die ange-
stammte Fauna und Flora bis heute zu erhalten
vermochten. Reiches Vogelleben. Fremdenverkehrs-
und Erholungszentrum von Ubernationaler Bedeu-
tung, besonders fiir die Industriegebiete der Nord-
schweiz und Baden-Wirttembergs. Untersee:
Durchgangs- und Ueberwinterungsgebiet von euro-
pdischer Bedeutung fiir nordische Wasservégel

Schiffbarmachung des Hochrheins, damit verbun-
den die Zerstérung der natiirlichen Ufer durch Ha-
fen- und Industrieanlagen und dadurch verstarkte
Verschmutzung des Stromes; Ueberbauung der
Ufer durch Weekendhauser, Dezimierung der

Bedrohung:

85  AUSBLICK

Bei einem o6ffentlichen Werk, wie der Schaffung der Ver-
bindung bereits bestehender Schiffahrisstrassen auf den
Strecken Hochrhein—Bodensee und Aare—Jurarandseen un-
tereinander und mit dem Oberrhein ist dem Natur- und Hei-
matschutz die diesen Belangen gebilihrende Aufmerksam-
keit im Sinne der in diesem Abschnitt gemachten Darle-
gungen zu schenken, wobei es erforderlich sein wird, so
frihzeitig als mdglich die Zusammenarbeit mit den hiefir
zusténdigen Stellen einzuleiten.

Schon beim Bau der Wasserkraftanlagen der letzten
Jahre und bei der Projektierung der die bestehenden Stau-
haltungen erganzenden Wasserwege ist den anerkannten
Erfordernissen des Natur- und Heimatschutzes weitgehend
Rechnung getragen worden, indem besonders auf eine
organische Eingliederung der baulichen
Anlagen inihre Umgebung geachtet worden ist.
Bei der Verwirklichung der Wasserstrassen-Projekte wird

Wasservogelfauna durch die gemeinschaftliche
deutsch-schweizerische Wasserjagd; ungeregelter
Bade- und Campingbetrieb, ungeziigelter Motor-
bootverkehr (KLN)

Die in dieser 80 km langen Strecke durch die Hochrhein-
schiffahrt bedingten Bauten und Veradnderungen sind im
Abschnitt 8.2 beschrieben und in ihrer Auswirkung auf die
Landschaft gewiirdigt; es erlibrigt sich, hier nochmals néa-
her darauf einzutreten. Im ganzen bleibt der Charakter der
Landschaft im Sinne der im Inventar genannten Bedeutung
auch mit dem Ausbau der Schiffahrtsstrasse erhalten, und
die Schiffahrt wird den Reiz dieser Gegend als Erholungs-
raum kaum beeintrachtigen.

Bei der notwendigen Planung und Zonenausscheidung
gilt es, die verschiedenartigen Interessen gegeneinander
abzuwégen. Der Hochrhein ist schon geographisch als Fort-
setzung des Rheins unterhalb Basel zur Wasserstrasse pra-
destiniert, und es wére auch vélkerrechtlich nicht angangig,
diesen Grenzfluss einseitig flir die Schiffahrt zu sperren.
Eine solche Massnahme wiirde ausserdem eine offensicht-
liche Verletzung des Staatsvertrages zwischen der Schweiz
und Deutschland vom Jahre 1929 bedeuten.

Rheinfall (No. 2.21 a des Inventars)

Bedeutung:  Einzigartiger Wasserfall. Eindrucksvolles Natur-
denkmal von europdischem Range. Prachtvolles
Beispiel einer Flusslaufverschiebung unter Bildung
eines jungen, postglazialen, epigenetischen Tal-
laufes. Heimat fiir eine reiche Lebensgemeinschaft
von Pflanzen und Tieren, die den besonderen Be-
dingungen des Wasserfalles angepasst und wie sie
in solcher Fiille und Auspragung in Mitteleuropa
einmalig ist.

Verunstaltung durch Wohn- und Industriebauten.
Weiterer Wasserentzug oberhalb des Falles. Hoch-
rheinschiffahrt (KLN)

Innerhalb der im Inventar eingezeichneten Begrenzung des
engeren Schutzgebietes des Rheinfalls liegen von den
Schiffahrtsanlagen nur die beiden Tunnelportale und das
dauernd Uberstromte Regulierwehr oberhalb der Eisen-
bahnbriicke. Das Bild des Rheinfalles wird durch die Schiff-
fahrtsanlagen nicht gestért, und auch die im Inventar
genannten besonderen Eigentiimlichkeiten kénnen durch
diese drei Objekte in keiner Weise beeintrachtigt werden.
Der Erhaltung des Rheinfalles ist durch die Umfahrung mit-
tels des Schiffahrtstunnels in vollem Umfang Rechnung ge-
tragen.

Bedrohung:

man die hiefiir notwendigen Richtlinien wie z. B. fiir
die Uferbepflanzung, die Detailbehandlung von Konstruk-
tionsteilen u. a. m. aufstellen und anwenden.

Beispiele bestehender Wasserstrassen beweisen, dass
sich Schiffahrtsanlagen gut in das Landschaftsbild einglie-
dern lassen, und wir sind liberzeugt, dass durch eine be-
reitwillige Zusammenarbeit zwischen den verantwortlichen
Behorden, den zustandigen Kreisen der Landes- und Re-
gionalplanung, der Technik, der Wirtschaft und des Natur-
und Heimatschutzes auch am Hochrhein und an der Aare
gute Losungen gefunden werden kénnen.

Viele der Naturschdnheiten und urtiimlichen Landschaf-
ten, die heute nur Wenigen bekannt und zugénglich sind,
werden durch die Schiffahrt weiten Bevolkerungsschichten
erschlossen, ohne dass diese Gegenden, da sie lediglich
durchfahren werden, in ihrer Unberiihrtheit gestért werden.
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Bild 35

Rheinkraftwerk und Schiffahrtsaniagen Birsfelden; rheinaufwérts die ausgedehnten Hafenanlagen Au des Kantons Basel-Landschaft.
Aus dieser Flugaufnahme sind die flir die Binnenschiffahrt erforderlichen Anlagen — unterer Vorhafen, Schleuse und oberer Vorhafen —
mit ihren unaufdringlichen und sich gut in das Landschaftsbild einfligenden Bauten ersichtlich; die Schiffahrtsanlagen liegen — wie
im Normalfall solcher Bauten — neben dem Maschinenhaus und Stauwehr, welche als dominierende Bauwerke zu bezeichnen sind.




Bild 36
Das am deutschen Rheinufer gelegene Stadtchen Sackingen mit der alten Holzbriicke Gber den Rhein. Hier muss fiir die Schiffahrt
zur Erreichung der erforderlichen Durchfahrtsbreite der erste Pieiler am schweizerischen Ufer beseitigt und fiir die gréssere

Spannweite durch cine Sonderkonstruktion ersetzt werden, die zur Anpassung an die alte Briicke getarnt werden kann.




Bild 37
Der imposante Rheinfall mit Schloss Laufen und die den Strom querende massive Eisenbahnbriicke. Fiir die Binnenschiffahrt muss

der Hohenunterschied durch Schleusen Uberwunden werden; diese Bauten und der Umfahrungstunnel liegen weit ab vom Rheinfall
und werden das grossartige Naturbild in keiner Weise beeintrachtigen.



Bild 38
Das am Auslauf des Untersces gelegene mittelalterliche Staddtchen Stein am Rhein. Die Schiffahrtsrinne verlauft von der Briickenmitte

seeaufwarts an der Insel «<Werd» vorbei, der grossten der drei Inseln, die auf alle Falle unberlihrt bleibt; die beiden Inselchen daneben
mussen vielleicht zur leichteren Durchfahrt entfernt werden. Das Bild dieses reizvollen Stadtchens wird durch die geplante Guterschiff-

fahrt in keiner Weise tangiert.
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