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BINNENSCHIFFAHRT UND GEWASSERSCHUTZ

1. Einleitung

1.1 ALLGEMEINE BEMERKUNGEN

Ausgangslage

Seit etwa 60 Jahren ist die Schweiz durch die Ausdehnung
der Schiffahrt auf dem Oberrhein bis nach Basel in den
unschéatzbaren Vorteil der direkten Verbindung mit dem
Meer gelangt und dadurch trotz ihrer ausgesprochenen
Binnenlage sogar zu einer seefahrenden Nation auf den
weltweiten Meeren geworden. Wie spéter ausfiihrlicher an-
hand von Statistiken dokumentiert werden wird, ist der in
der Schweiz auf dem Schiffahrtsweg eintreffende Giiter-
strom standig und seit dem 2. Weltkrieg besonders ausge-
pragt angewachsen und erreichte im Jahre 1963 in den
Rheinhifen beider Basel 8 Millionen Tonnen, entsprechend
einem Drittel unserer gesamten Giitereinfuhr, wobei die
Ein- und Ausfahrten die Zahl von 100 pro Tag in Spitzen-
zeiten liberschreiten.

Die Bestrebungen, die internationale Binnenschiffahrt
Weiter in das Landesinnere zu filhren und an die bestehen-
den schiffbaren Strecken anzuschliessen, reichen bis in
den Anfang unseres Jahrhunderts zuriick, und in diesen
vielen Jahrzehnten sind hiefiir zahllose Studien verschie-
denster Art durchgefiihrt worden. Wiederholt wurden Vor-
stésse bis zu unserer obersten Landesbehorde unternom-
men, um die Weiterfilhrung der internationalen Binnen-
schiffahrt zu verwirklichen. Seit der stark ausgepréagten Zu-
nahme der Industrialisierung in den Nachkriegsjahren und
dem sich immer mehr abzeichnenden Ungeniigen unserer
bisherigen traditionellen Transportmittel auf Schiene und
Strasse wird der Ruf nach Oeffnung der durch die Wasser-
kraftnutzung auf Hochrhein und Aare geschaffenen Stau-
haltungen fiir die Giiterschiffahrt immer intensiver, wobei
nicht zu ibersehen ist, dass gewisse bedeutende Strecken
der hier betrachteten Flusslaufe und Seen schon heute
schiffbar sind.

Die Ergéanzung der bereits bestehenden, beachtlichen
schweizerischen Binnenschiffahrt durch die Schaffung
durchgehender Wasserstrassen auf weiteren Strecken des
Hochrheins und der Aare beschéftigt nicht nur die eidgends-
sischen und kantonalen Behdrden, sondern auch weite
Kreise der Wirtschaft, des Gewasserschutzes, des Natur-
und Heimatschutzes u.a.m.Auch der Schweizerische

Wasserwirtschaftsverband (SWYV) hat sich in
seiner mehr als 50jéhrigen Tatigkeit immer wieder mit dieser
Frage befasst und sich seit einigen Jahren vermehrt dem
eingehenden Studium der mit der Weiterfiihrung der Bin-
nenschiffahrt aufgeworfenen Probleme gewidmet. Anfangs
1962 wurde der SWV aus namhaften Mitgliederkreisen um
ein neutrales Gutachten gebeten, welches lber die Zu-
sammenhange zwischen der Hochrheinschiffahrt und dem
Gewasserschutz Auskunft gibt, im Bewusstsein, dass ge-
sundes Trinkwasser in fiir die Zukunft ausreichender
Menge eine lebenswichtige Voraussetzung fiir unser Land
ist, der Transport hingegen lediglich ein Arbeitselement
— wenn auch ein sehr wichtiges — darstellt. Der Aus-
schuss SWV hat den Auftrag angenommen, die Fragestel-
lung aber zum umfassenderen Thema «Binnenschiffahrt
und Gewasserschutz» erweitert, allerdings nur in Beriick-
sichtigung jener Gewasserstrecken, die heute bereits
schiffbar oder primar durch den Ausbau der Wasserkrafte
weitgehend dafiir vorbereitet sind.

Bestellung der «<SWV-Kommission fiir Binnenschiffahrt
und Gewasserschutz»

Der Schweizerische Wasserwirtschaftsverband hat im
Sommer 1962 eine tempordre Kommission als beratendes
Organ des Ausschusses SWV geschaffen mit der Aufgabe,
in objektiver Weise und vollstdndig unvoreingenommen zu
priifen, ob und unter welchen Voraussetzungen eine Hoch-
rhein- und Aareschiffahrt sich verantworten lasst, beson-
ders im Hinblick auf den anerkannt unabdinglichen Ge-
wésserschutz; der Ausschuss SWV war dabei mit Erfolg
bestrebt, fir die Mitarbeit in dieser Kommission namhafte
Personlichkeiten der verschiedensten und teilweise stark
divergierenden Interessengebiete zu gewinnen. Die konsti-
tuierende Sitzung der «SWV-Kommission fiir Binnenschiff-
fahrt und Gewaésserschutz» fand am 6. September 1962 in
Zirich statt.
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Die personelle Zusammensetzung der SWV-Kommission zeigt folgendes Bild:

KOMMISSIONS-MITGLIEDER

Ing. E. Zehnder (Basel), Vizedirektor der CIBA Aktiengesellschaft, Président

Ing. H. Bachofner (Seegraben ZH), a. Vorsteher der Abt. Wasserbau und Wasserrecht
der Baudirektion des Kantons Ziirich

Nationalrat J. BaAchtold, Ing. (Bern), Prasident des Schweizerischen Bundes fiir Naturschutz

Ing. S. J. Bitterli (Langenthal), Direktor der Elektrizitditswerke Wynau
Prasident Verband Aare-Rheinwerke und Ausschuss-Mitglied SWV

a. Standerat F. F au q u e x (Riex VD)*), Prasident des Schweizerischen

VERTRETER VON:

Chemische Industrie
und Gewasserschutz

Gewasserschutz

Naturschutz
Wasserkraftnutzung

Schiffahrt

Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes

Dr. W. Hunzinger (Basel), Vizedirektor des Gas- und Wasserwerkes Basel,

Président der Pro Aqua AG
Dr. W. Miller (Basel)**), Advokat und Notar

Standerat Dr. W. R o h n e r (Altstatten SG), Prasident der Schweizerischen Vereinigung

Wasserversorgung
und Gewasserschutz

Gesetzgebung
Landesplanung

fir Landesplanung; seit 3. Sept. 1964 Préasident des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes

Dr. A. Schlump f (Zirich), Direktor E. G. Portland

Ing. U. Sieb er (Luterbach SO),Verwaltungsratsdelegierter der Cellulosefabrik Attisholz

W. Stettler (Widnau SG), Direktor Viscose Widnau
Ing. R. Thoman n (Winterthur), Direktor Gebr. Sulzer AG

Ing. G. A. TOndury (Wettingen AG), Direktor des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes

Dr. H. Wann er (Basel), Direktor Basler Rheinschiffahrt AG
Nationalrat R. Wartmann, Ing. (Brugg), Wartmann & Co. AG

MIT BERATENDER STIMME:

Baustoffe
Cellulose-Industrie
Textil-Industrie
Maschinen-Industrie

Allgemeine
Wasserwirtschaft

Schiffahrt
Stahlbau

Ing. A. Matthey-Doret (Bern), Direktor des Eidg. Amtes fiir Gewéasserschutz

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

(zeitweilig vertreten durch Dr. J. Neuhaus und Ing. F. Wyss)

In der Kommissions-Sitzung vom 15. Oktober 1962 wur-
den verschiedene Arbeitsgruppen mit folgender Zu-
sammensetzung bezeichnet:

ARBEITSGRUPPE I:

Landesplanung, Industrialisierung und Naturschutz
Rohner (Prasident), Bachtold, Fauquex, Stettler, Thomann,
Tondury

ARBEITSGRUPPE II:

Gewdsserschutz

Bachofner (Prasident), Bitterli, Hunzinger, Zehnder;
mit beratender Stimme: Matthey-Doret

ARBEITSGRUPPE llI:

Verkehr und Energie

Sieber (Prasident), Bitterli, Schlumpf, Thomann, Téndury,
Zehnder; mit beratender Stimme: Oesterhaus

ARBEITSGRUPPE 1V:

Schiffahrt und Hafenanlagen

W an ner (Priasident), Bachofner, Fauquex, Wartmann, Zehnder;
mit beratender Stimme: Oesterhaus

Im Sommer 1963 erfolgte sodann die Bildung der Arbeits-
gruppe V (Gesetzgebung) mit Dr. W. M i ller als Préasident.
Als seine Mitarbeiter stellten sich zur Verfiigung:

Dr. iur. P. Guthauser (Aarau), Sekretér der Baudirektion des Kan-
tons Aargau; Dr.iur. M. Lendi (St Gallen), juristischer Mit-
arbeiter im Baudepartement des Kantons St. Gallen; Dr. iur. R.
Stiideli (Zirich), Zentralsekretar der Schweizerischen Vereini-
gung fiir Landesplanung, und mit beratender Stimme: Ing. A.
Matthey-Doret (Bern), Direktor des Eidg. Amtes fiir Gewasser-
schutz, und Dr.iur. H. Zurbriigg (Bern), Vizedirektor, Rechts-
berater im Eidg. Amt fir Wasserwirtschaft

*) erst seit anfangs 1964
**) erst seit Herbst 1963

Besonders begriisst wurde die beratende Mitwirkung
der beiden Direktoren der Eidg. Aemter fir Wasserwirtschaft
(EAWW) und fiir Gewasserschutz (EAG) in der Gesamtkom-
mission und in verschiedenen Arbeitsgruppen.

Fir die sehr umfangreichen Arbeiten im SWV konnte
Ing. H. Bachofner als Sonderbeauftragter
der SWV-Kommission gewonnen werden, der zusammen mit
Ing. G. A. Té nd ury zwecks Koordinierung an allen Sitzun-
gen der Arbeitsgruppen teilnahm; als Protokollfiih-
rer der Sitzungen wirkten Ing. H. Bachofner und lic.
oec. E. A u ervon der Geschéftsstelle SWV.

Fiir den Entwurf und die definitive Fassung des Schluss-
berichtes der SWV-Kommission wurde eine kleine Redak -
tionskommission bezeichnet, bestehend aus Ing. H.
BachofnerundIng.G.A. Tondury.

Arbeitshypothese

Die nachstehende Arbeit ist unter der Annahme aufge-
baut, dass die bisherige politische und wirtschafiliche
Struktur grundsétzlich unverédndert bleibt und innerhalb
unseres Landes eine gesunde Synthese zwischen persén-
licher Initiative mit Konkurrenzdenken und Wahrung uber-
geordneter und lber die Gegenwart hinaus wirkender Inter-
essen im Rahmen der Landes- und Regionalplanung mdg-
lich ist. Es liegt eine Arbeitshypothese zugrunde, die nach-
stehend so genau, wie dies moglich ist, umschrieben wird.
Es ist selbstverstandlich, dass die Kommission immer wieder
Uberpriifte, wie Abweichungen von dieser Hypothese sich
auf die Prognose auswirken wiirden. Wenn auch rein zah-
lenméssige Angaben dadurch andern, bleiben die Schluss-
folgerungen doch immer im Rahmen dessen, was diese
Arbeit aussagen soll, d.h. im Rahmen der Fehlergrenze
jeder langfristigen Prognose.
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Als Arbeitshypothese legen wir zugrunde:

a) Die féderative Struktur der Schweiz mit grundsatzlich
autonomen Gemeinden bleibt erhalten, wobei entspre-
chend der Bevélkerungsvermehrung die Kompetenzen
des Bundes zu Lasten der Kantone und die Kompeten-

zen der Kantone zu Lasten der Gemeinden wachsen
werden.

b) Damit wird die durch staatliche Stellen auszugebende
Bausumme entsprechend steigen und die Staatsge-
walt sich vermehren. Es ist durchaus denkbar, dass ein
grdsserer Teil der Aufgaben durch gemischtwirtschaft-
liche Stellen tibernommen wird, sofern die tragenden
Schichten der Wirtschaft auf diesen Teil ihrer Aufgabe
nicht verzichten und iiber weite Zeitrdume des staatli-
chen Geschehens — nicht nur im engen Kreis des
eigenen Geschaftsdenkens — mitarbeiten werden (ver-
mehrter Dienst am Staat).

€) Wir nehmen ferner an, dass der Unterschied in der
staatlichen Struktur unserer Nachbarldnder untereinan-
der und gegeniiber der Schweiz geniigend klein bleibt,
um Gemeinschaftsaufgaben erfiillen zu kdénnen. Eine
Absperrung gegeniiber unseren Nachbarn wiirde selbst-
versténdlich unsere Arbeit teilweise entwerten.

d) Als Hypothese wurde eine Einwohnerzahl von 10 Mil-
lionen zu Grunde gelegt. Dies schien uns besser, als
eine Jahreszahl zu nennen, weil wir bewusst den Men-
schen ins Zentrum unserer Ueberlegungen stellen wol-
len. Wohlverstanden ist mit der Annahme von 10 Mio
Einwohnern iiber die Wiinschbarkeit dieser Entwicklung
nichts ausgesagt. Wir sind aber {iberzeugt, dass der
Zeitpunkt, in welchem diese Zahl erreicht sein wird —
wir nennen ihn fortan den Zeitpunkt T — bereits in
absehbarer Ferne liegt. Sofern sich die Verhiltnisse in
Europa und in unserem Lande nicht ganz grundsétzlich
&ndern, so diirfte diese Zeitspanne etwa 50 bis 80 Jahre
betragen. Solche Zeitspannen sind fiir grosse, zukunfts-
weisende Werke durchaus angemessen und wurden
schon von unseren Vorfahren mit dem Bau der Gott-
hard- und der Létschbergbahn, aber auch mit dem Er-
lass des Forstgesetzes vorausschauend geistig (iber-
briickt.

e) Die zunehmende Bevdlkerung wird nach wie vor nach
hdherem Lebensstandard, hherer Bildung und mehr
Freizeit streben. wobei diese Entwicklung aber ganz
andere Auswirkungen haben wird als beispielsweise in
den USA, weil die zur Verfiigung stehenden Wohn-,
Arbeits- und Erholungsgebiete in unserem Lande be-
schrankt sind.

f) Unsere Untersuchung beriihrt durchgehend Fragen der
«Infrastruktur», wobei wir diese wértlich verstehen, d. h.
sie beriihrt die fundamentalen Fragen, die auf staatli-
cher, gemischtwirtschaftlicher oder privatwirtschaftli-
cher Basis geldst werden miissen, wenn der einzelne
Mensch und die Wirtschaft sich frei entwickeln sollen.

9) Bei den verschiedenen untersuchten Maoglichkeiten wird
man sich somit viel haufiger nicht nur fragen missen,
«kdnnen wir es uns leisten, diese oder jene Massnahme
2u treffen?, geniigen die uns zur Verfiigung stehenden
Summen?», sondern auch «diirfen wir es uns leisten,
kleinlich zu sein?» Warnende Beispiele haben wir im
Gew:'isserschutz, wo zu niedrige bis heute investierte
Summen zu sehr hohen Ausgaben in der Zukunft fiih-
ren werden; in der Trinkwasserversorgung, fiir die zum
Teil beste Wassergewinnungsgebiete unwiederbringlich
verloren gingen; und beim Strassennetz, dessen unge-

niigender Ausbau wenigstens zum Teil flir die heutige
Verkehrsnot verantwortlich ist.

Aufgabenstellung

In den meisten der zahlreichen bisherigen Binnenschiff-
fahrtsstudien wurde der Zustand zur Zeit der Untersuchung
oder die Uberblickbare Entwicklung der nachsten Zukunft
zugrunde gelegt, ein Vorgehen, das meist zu Resultaten
fuhrte, die notgedrungenermassen sehr rasch (iberholt
waren.

Zugrunde gelegter Zeitpunkt T
(Die Schweiz mit 10 Millionen Einwohnern)

Den gesamten Untersuchungen wurde nicht ein bestimmtes
Datum zugrunde gelegt, sondern im Sinne einer Wirt-
schafts- und Verkehrshypothese auf weite Sicht, wie oben
erwdhnt, ein Zeitpunkt anvisiert, in dem die Schweiz die Ein-
wohnerzahl von 10 Millionen erreichen wird.

Studien durchwegs bei Bejahung und
Ablehnung der Binnenschiffahrt

Um sich ein mdglichst objektives Bild erarbeiten zu kén-
nen, sind fiir sdmtliche Ueberlegungen und Untersuchun-
gen zwei mdgliche Tatbestdnde zugrunde gelegt worden:
— die Schiffahrt wird ganz oder teilweise bejaht;

— die Schiffahrt wird ganz oder teilweise abgelehnt.

Es ergeben sich aus den obgenannten Thesen ver-
schiedene Folgerungen fiir unser Land, insbesondere fiir
Bevdlkerungs- und Industrieentwicklung, Landschaftsbild
und Regionalplanung, Gewéasserschutz, Wirtschaft und Ver-
kehr etc.

Begrenzung der untersuchten
Schiffahrtswege

Fir die Untersuchungen der Schiffahrtsstrassen wurde be-
wusst mit Ricksicht auf die knappen Termine eine Be-
schrédnkung auf die heute im Vordergrund stehenden
Strecken vorgenommen, und zwar fiir die Hochrheinstrecke
bis zum Bodensee und fiir die Aare bis zu den Jurarand-
seen, d.h. auf Strecken, die nach Ausbau der wenigen
noch fehlenden Wasserkraftwerke am Rhein und auch an
der Aare und nach Fertigstellung der zweiten Juragewas-
serkorrektion auf ihrem weitaus gréssten Teil, abgesehen
von den Schleusen, keine oder nur geringe zuséatzliche
Bauten bedingen.

Grundlagen

Es war von vornherein das Bestreben der SWV-Kommis-
sion, einerseits vorhandene und nicht liberholte Unterlagen
zu beriicksichtigen und andererseits in ihrer Arbeit keine
Doppelspurigkeit mit parallel laufenden &hnlichen Unter-
suchungen (beispielsweise Kommission Rittmann) zu betrei-
ben. Es ging also vor allem darum, bestimmte Liicken in den
bisherigen Untersuchungen wenn méglich zu schliessen.
Als solche zeigten sich sehr bald vor allem die Probleme
der Landesplanung, des Gewasserschutzes und des Na-
turschutzes im Hinblick auf die bereits bestehende und
zukiinftige Schiffahrt. Auf Anregung des Eidg. Amtes fiir
Wasserwirtschaft, das in dieser Hinsicht mit den interes-
sierten Kantonen Fihlung hatte und deren Wiinsche
kannte, hat es die «SWV-Kommission fiir Binnenschiffahrt
und Gewé&sserschutz» libernommen, vor allem diese Pro-
bleme zu behandeln, obwohl sie sich bewusst war, dass
damit die urspriinglich gedachte Aufgabe, wie sie in der
Bezeichnung der Kommission zum Ausdruck kommt, stark
erweitert wurde. Diese weitgefasste Studie sollte es aber
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besonders den kantonalen und eidgendssischen Behdrden
erleichtern, ihre Stellungnahme zur allfélligen Erweiterung
der Binnenschiffahrt zu treffen.

Der gewahlte Ausblick in die fernere Zukunft — die
Schweiz mit 10 Millionen Einwohnern im Zeitpunkt T —
schloss natirlich jede wirtschaftliche Detailuntersuchung
von vorneherein aus, da auf so lange Sicht keine Detail-
beurteilung von Wirtschaft oder Tarifen moglich ist. Bei
der ganzen Zukunftskonzeption handelt es sich also vor
allem um qualitative und nicht um quantitative Ueberlegun-
gen und Schlussfolgerungen. Wir betrachten diese Ein-

1.2 EINGEHOLTE GUTACHTEN UND BERICHTE

Das Gutachten der Schweizerischen Vereinigung
fiir Landesplanung

Wenn auch ein landesplanerisches Gutachten vom Dezem-
ber 1952 fiir den Bericht des Bundesrates vom 2. Marz
1956 iUber die Hochrheinschiffahrt vorlag, so umfasste es
nicht das von uns anvisierte Fernziel. Um ein weiteres
moglichst umfassendes Bild liber die Zusammenhéange zwi-
schen Binnenschiffahrt, Landesplanung, Industrialisierung
und Naturschutz zu erhalten, beauftragte der Ausschuss
SWV die Schweizerische Vereinigung fiir Landesplanung
(VLP) mit einem entsprechenden Gutachten, das einen an-
sehnlichen Kostenaufwand erforderte und dank der finan-
ziellen Mithilfe des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft und
der Anliegerkantone am Hochrhein und Bodensee (Aar-
gau, Ziirich, Schaffhausen, Thurgau, St. Gallen) und an der
Aare bzw. an den Jurarandseen (Aargau, Solothurn, Bern,
Freiburg, Neuenburg, Waadt) finanziert werden konnte.
Dieses Gutachten bildet die Grundlage zu einigen Abschnit-
ten des Schlussberichtes der SWV-Kommission und somit
auch der hier veréffentlichten Zusammenfassung, so dass
hier lUber Gegenstand, Bearbeitung und Gang der Unter-
suchung des Gutachtens VLP zum Verstandnis der nach-
folgenden Abschnitte ausfiihrlicher zu berichten ist.

Gegenstand des Gutachtens VLP

Die der VLP gestellte Aufgabe ist durch die den Gut-
achtern gestellten Fragen des SWV definiert, die nach-
folgend aufgefiihrt sind:

«Ausgehend von einer Gesamtbevdélkerung
der Schweiz von 10 Millionen Einwohnern
und entsprechenden Teileinwohnerzahlen in den einzelnen
Kantonen oder bestimmten Regionen, sind folgende ge-
nerelle Untersuchungen durchzufiihren:

— Voraussichtliche Bevdlkerungs- und Industrie-Entwick-
lung (Bevdlkerungsdichte, Lebensstandard u.a.m.) fir
diejenigen Gebiete, die von einer allfélligen Binnen-
schiffahrt Hochrhein—Bodensee bzw. Aareschiffahrt von
der Miindung bis in die Jurarandseen wesentlich
beeinflusst werden, und zwar bei Ablehnung und
bei Bejahung der Schiffahrt. (Fragen 1 und 2)

— Welche Zonen sind am Hochrhein und Schweizerufer
des Bodensees sowie an der Aare und den Ufern der
Jurarandseen im Sinne einer zweckmassigen Landes-
planung in Beriicksichtigung von Forderungen des Ge-
wasserschutzes und verninftiger Wiinsche des Natur-
schutzes auf alle Félle, also bei Ablehnung und bei
Bejahung der Schiffahrt

schrankung jedoch nicht als Nachteil, da es bei der
Stellungnahme fiir die Fortsetzung der Binnenschiffahrt in
der Schweiz vor allem um einen politischen Entscheid
geht.

Vorgehen

Innerhalb der Kommission und ihrer Arbeitsgruppen erwies
es sich bald als unentbehrlich, fiir die Abklarung bestimm-
ter Fragen gréssere oder kleinere Gutachten von zusténdi-
gen Fachgremien einzuholen oder besondere Experten um
spezielle Teilberichte zu ersuchen.

a) als absolute Schutzzonen ohne Industrie und grés-
sere Siedlungen

b) als ausgesprochene Industrie- und Siedlungszonen

c) als der freien Entwicklung Ulberlassene Uebergangs-
zonen

festzulegen, und welche Massnahmen sind hierfiir er-

forderlich unter besonderer Bericksichtigung der im

betrachteten Zeitpunkt bestehenden Verkehrstrager

(Bahnen und Nationalstrassen) und in Beriicksichtigung

der vorzusehenden Hafenanlagen und bedeutenderen

Schiffanlegestellen? (Fragen 3 und 4)»

Die Ergebnisse des Gutachtens VLP wurden im ganzen
Schlussbericht der SWV-Kommission weitgehend beriick-
sichtigt, jedoch auf verschiedene Abschnitte verteilt, ent-
sprechend dem thematischen Aufbau des Schlussberichtes
und dieser Zusammenfassung.

Allerdings miissen wir schon hier festhalten, dass das
interessante und aufschlussreiche Gutachten VLP in ge-
wissen Fragen einseitig ausgefallen ist, vor allem deswegen,
weil allen Untersuchungen, Ueberlegungen und Schlussfol-
gerungen vor allem die Bevdlkerungsbewegungen und die
Arbeitskrafte (Bedarf und Angebot) zugrunde gelegt wur-
den, wahrend das fiir jede Verkehrsentwicklung so bedeut-
same und entscheidende Arbeitsprodukt wegen des Feh-
lens einer Industriestatistik unberlicksichtigt bleiben
musste, obwol bekanntlich die pro Arbeitskraft anfallende
Produktionsmenge in der Industrie mit zunehmender Ra-
tionalisierung und Automation progressiv ansteigen und im
Zeitpunkt T bedeutend hdhere Werte erreichen wird als
heute. Auch wurden im Gutachten VLP die bereits beste-
hende Personen- und Kleinschiffahrt und die auf gewissen
Flusstrecken und Seen schon heute betrachtliche Fracht-
schiffahrt nirgends erwéhnt oder in die Ueberlegungen ein-
bezogen. Zudem beschrénkte sich die verkehrswirtschaft-
liche Wiirdigung eines notwendigen Ausbaus der Verkehrs-
anlagen im Zeitpunkt T auf eine Aufzahlung der heute vor-
gesehenen Projekte der verschiedenen Verkehrstrager.

Ablieferungsfrist

Angesichts der &usserst knappen, nur etwa ein Jahr ge-
wahrten Frist bis zur Ablieferung der Studienergebnisse war
der SWV damit einverstanden, dass im Gutachten VLP nicht
alle Fragen vollumfanglich beantwortet wiirden. Es ging
vor allem darum, in der verfliigbaren Zeit und im Rah-
men des Kredites das Mdogliche zu unternehmen, um zu
einem generellen Ueberblick iber die lan-
desplanerischen Aspekte der Binnen-
schiffahrt zu gelangen. Auf viele interessante Studien
und auf planerische Durcharbeitung in grésserem Masstab
musste daher verzichtet werden.
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Bearbeitung

Die VLP iibertrug das Gutachten zwei anerkannten Fach-
leuten, namlich Arch. Rolf Meyer-von Gonzen-
b.ach. Regionalplaner SIA (Ziirich), fiir den landesplane-
rischen Teil in Zusammenarbeit mit Dr. rer. pol. Anton
Bellwald (Saas-Fee) fiir den volkswirtschaftlichen Teil;
bei den landesplanerischen Fragen wirkte die langjahrige
Mitarbeiterin von Regionalplaner Meyer, Frau dipl. Arch.
Els Tschupp-van Gastel vor allem zur Abkldrung
siedlungstechnischer Fragen mit.

In der Absicht, das unter dem Namen der Schweizeri-
schen Vereinigung fiir Landesplanung zu erstattende Gut-
achten auf ein Fachgremium abzustiitzen, wurden vier Mit-
glieder der Technischen Kommission der VLP als Fach-
gruppe fiir die Beratung des Gutachtens VLP eingesetzt:

Prof. Walter Custer, dipl. Arch. SIA/BSA (Zirich)
Kantonsbaumeister Max Jeltsch (Solothurn)
Willy Knoll, dipl. Ing. SIA (St. Gallen)

Fritz Lodewig, dipl. Arch. SIA (Basel)

Gang der Untersuchungen

Gefragt wurde, kurz gesagt, nach der voraussichtlichen
errteilung von Bevélkerung und Besiedelung im engeren
Einflussbereich der Binnenschiffahrt fiir den Zeitpunkt, in
Welchem die Schweiz 10 Millionen Einwohner zéhlen wird,
Ur_ld Zwar in zwei Varianten: ohne und mit Binnenschiffahrt.
Die Gesamteinwohnerzahl war also gegeben; ihre dannzu-
malige Verteilung auf die einzelnen Regionen héngt sehr
stark von deren wirtschaftlicher Kraft ab. Das zu untersu-
chende Gebiet wurde daher zuerst einmal in Regionen ein-
geteilt, von denen jede ein wirtschaftliches Zentrum héhe-
'er oder niederer Ordnung enthalt. Sodann war eine Pro-
Q'nOSe der wirtschaftlichen Entwicklung nétig, die aber
Nicht «unten» bei den einzelnen Regionen zu beginnen
hatte, sondern «oben» bei den Wachstumskraften und
Strukturwandlungen der Gesamtwirtschaft, welche in der
R‘?Qe| das Geschehen in kleineren Raumen weitgehend be-
Sltlmmen. Aus diesem Grund folgten zundchst grundsétz-
liche Betrachtungen iiber allgemeine, weltwirtschaftliche
und anschliessend iiber schweizerische Entwicklungsten-
denzen, Besondere Aufmerksamkeit wurde dem Anteil der
Verschiedenen Wirtschaftssektoren (Land- und Forstwirt-
Schaft, Industrie, Dienstleistungen), insbesondere dem Anteil
der einzelnen Industriezweige geschenkt. Dabei galt es, die
Upterschiede dieser Sektoren und Zweige in bezug auf das
Wirtschaftliche Wachstum und die Entwicklung der Arbeits-
D_I'Oduktivitéit geblihrend zu berlicksichtigen. So ergaben
S'C.h Wwichtige Erkenntnisse iiber deren gesamthaften Ar-
beltskréftebedarf. Das weitere Ziel war nun, den kiinfti-
9en Arbeitskraftebedarf der einzelnen Regionen abzu-
Schéitzen, weil er flir deren Bevélkerungszunahme als mass-
9ebend zu betrachten ist. Hierzu war erforderlich, neben
der Wirkung der iibergeordneten Faktoren die Standort-
Verhéltnisse in den einzelnen Regionen zu untersuchen.
Im vollen Bewusstsein, dass oft die subjektiven Standort-
faktoren wichtiger sind als die objektiven, wurde trotzdem
€ine Prognose der regionalen Beschéftigungszahlen ge-
Wagt, weil sie die unerlassliche Grundlage fiir die spétere
Prognose der Bevolkerungsverteilung bildet. Es blieb dem
Volkswirtschafter noch, den Einfluss der Binnenschiffahrt
aflf die wirtschaftliche Entwicklung zu untersuchen. Auch
d'e_s' geschah «von oben nach unten», vom gesamtschwei-
Zerischen zum regionalen Aspekt, und zwar indem erforscht
W_U"de, welche Bedeutung die von der Binnenschiffahrt be-
elnfl_ussten Standortfaktoren fiir die Standortqualitat einer
Region haben. Das Ergebnis aller dieser wirtschaftlichen
Betrachtungen wurde dann schliesslich in einer einzigen

Tabelle mit den Zahlen lber den Arbeitskréftebedarf der
einzelnen Regionen im Falle ohne und mit Schiffahrt kon-
zentriert.

Die Bevolkerungszahlen, die sich aus dieser «wirtschaft-
lichen» Prognose errechnen lassen, wurden dann mit den-
jenigen verglichen, die aus blosser «statistischer» Extra-
polation gewonnen werden konnen. Es wurde also gewis-
sermassen der Bevolkerungs- (Arbeitskrafte-) Bedarf,
der sich aus der wirtschaftlichen Entwicklungscharakteri-
stik einer Region ergibt, dem Bevdlkerungs- (Arbeitskréfte-)
Angebot gegeniibergestellt, das bei der Fortdauer des
bisherigen Geburten- und Wanderungsiiberschusses vor-
handen ware. Durch Ausgleich wurden sodann die «wahr-
scheinlichen» Werte fiir die definitive «landesplane-
rische» Prognose der Bevélkerungsverteilung ge-
wonnen.

Damit war erst die Grundlage geschaffen, auf welcher
sich das Zukunftsbild der Besiedelung entwerfen liess. Von
diesem ist vieles schon mehr oder weniger vorbestimmt in
Form von vorhandenen Zonenplanen und Verkehrsprojek-
ten. Vor allem interessierte nun, wie weit die heutigen
Wohn- und Industriezonen flr die Entwicklung bis zum
Zeitpunkt T (bei 10 Millionen Einwohnern in der Schweiz)
schon ausreichen. Auf Grund des spezifischen Flachen-
bedarfs liess sich dann der allféllige Mehrbedarf ndherungs-
weise errechnen. Es wurde auch versucht, eine zahlen-
massige Vorstellung Uber den kiinftigen Bedarf an Erho-
lungsgebieten innerhalb der einzelnen Regionen zu ver-
mitteln. Diesen wurden dann Bestand und Vorschlédge von
Landschafts- und Naturschutzzonen gegenibergestelit.
Auch an eine andere Art von Schutzzonen — zur Rettung
unserer Grundwasser — und an «Refugien» der Landwirt-
schaft musste gedacht werden. Von den vorhandenen Pro-
jekten fir Bahn-, Strassen-, Rohrleitungsnetze und Schiff-
fahrtsanlagen wurde Kenntnis genommen und fiir die An-
lage von Hafen wurden auch einige landesplanerische
Richtlinien aufgestellt. Aus allen diesen Elementen fligte
sich dann das Zukunftsbild der Besiedlung zusammen.

Weil es aus Zeitgriinden nicht in Frage kommen konnte,
dem Wunsch der Auftraggeber entsprechend Vorschliage
fir die Abgrenzung von Schutzgebieten in den untersuch-
ten Regionen zu machen, wurde im Gutachten VLP we-
nigstens an einem einzelnen Beispiel das Prinzip der Ein-
gliederung der Schiffahrt in Landschaft, Siedlung, Verkehrs-
und Transportnetz dargestellt.

Abgrenzungund Einteilung des
Untersuchungsgebietes

Laut Auftrag galt es nur jene Gebiete zu untersuchen,
welche von der allfdlligen Binnenschiffahrt «wesentlich»
beeinflusst wiirden. Die ersten generellen Studien zeigten,
dass nur ein relativ schmales Band entlang der zur Dis-
kussion stehenden Wasserwege in einem Mass beeinflusst
wiirde, das sich auf das zukiinftige Besiedelungsbild sicht-
bar auswirkt. Dieses Band erstreckt sich liber folgende
Kantone:

Aare: Waadt, Neuenburg, Freiburg, Bern, Solothurn,

Aargau

Rhein: Basel, Aargau, Zirich, Schaffhausen, Thurgau,

St. Gallen, Appenzell.

Weiter zeigte sich, dass eine Giiterschiffahrt insbeson-
dere dort Verédnderungen bringen kann, wo ein Gebiet in
starker Entwicklung begriffen ist. Wo hingegen eine wirt-
schaftliche Struktur weitgehende Unabhé&ngigkeit von einer
Schiffahrt erwarten lasst, soweit die Mdglichkeit der An-

- siedlung neuer Produktionsstatten ausser Acht gelassen

wird, kann die Schiffahrt kaum wesentliche Verénderungen
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bringen; das gilt beispielsweise fir Landwirtschaftsgebiete
oder fiir die Juragebiete mit Vorherrschen der Uhrenindu-
strie. Aus diesen Ueberlegungen folgte, dass das zu unter-
suchende Band zwischen Yverdon und St. Margrethen nicht
Uberall dieselbe Breite aufweisen kann. Wahrend wirtschaft-
liche Zentren wie Bern und Zirich sicher in das Unter-
suchungsgebiet einzubeziehen waren, obwohl sie 20 oder
mehr km von Aare oder Rhein entfernt liegen, konnten
beispielsweise die Juraregionen oder die reinen Landwirt-
schaftsgebiete des Bernbietes oder Aargaus trotz grésserer
Nahe zu den Fliissen weggelassen werden, was sich aller-
dings nachtraglich bei der Auswertung der Resultate im
Gutachten VLP als nicht ganz richtig erwies.

Da die zukiinftige Siedlungsstruktur in erster Linie von
wirtschaftlichen Einflissen abhangt, mussten wirtschaftlich
einheitliche Gebiete festgelegt werden, d. h. in sich selbst
moglichst geschlossene Regionen. Das zu untersuchende
Gebiet wurde unter Berlicksichtigung der folgenden Kri-
terien in 47 Regionen eingeteilt:

a) Jedem stadtischen oder wichtigen landlichen Zentrum
ist eine Region zugeteilt worden, wobei in einigen Fal-
len zwei Zentren so eng zusammengehdren, dass eine
Trennung falsch wére (Aarberg-Lyss, Balsthal-Oensin-
gen, Arbon-Romanshorn);

b) diesen Zentren wurden jene Gemeinden zugeteilt, die
nach der eidg. Statistik zum Agglomerationsgebiet ge-
horen;

c) weitere Gemeinden wurden jenem Zentrum zugeteilt,
welches den grossten Anteil der Pendler anzieht;

d) durch die Topographie (trennende Bergriicken, Seéen)
bedingte Zuordnung ist beriicksichtigt worden;

e) in den Randzonen wurden die léndlichen Gemeinden
ohne Entwicklung keiner Region zugeteilt.

Hinweise auf eine Zuteilung einzelner Gemeinden gaben
ferner die bereits bestehenden, zu Regionalplanungsgrup-
pen zusammengeschlossenen Gemeindegruppen sowie in
Zweifelsféllen private oder Verwaltungsfachleute.

Alle in diesen Gutachten erfolgten Untersuchungen und
Berechnungen sind fiir 47 Regionen mit den zugehdrigen
844 Gemeinden durchgefiihrt worden.

Wie aus diesen Ausfithrungen ersichtlich, handelt es
sich beim Gutachten VLP vor allem um die Beantwortung
von Fragen der Landesplanung, der Industrialisierung und
des Landschaftsschutzes. Die besonders gearteten Ver-
kehrsfragen wurden andernorts durch zustidndige Fach-
leute bearbeitet und in den Schlussbericht eingebaut,
wobei die fir den Verkehr im Gutachten VLP erfolgten
Ueberlegungen nur so weit beriicksichtigt wurden, als die
Kommission SWV diese fir richtig hielt.

Das Gutachten der Eidgendssischen Anstalt fiir Wasserver-
sorgung, Abwasserreinigung und Gewdsserschutz (EAWAG)

Dieses wird im Abschnitt 7 ausfiihrlich erlautert.

Weitere Berichte

Die Hauptarbeit der SWV-Kommision wurde von ihren Ar-
beitsgruppen und einzelnen Mitgliedern derselben geleistet.

Arbeitsgruppel
(Landesplanung, Industrialisierung
und Naturschutz)

Ausser dem grossen Gutachten VLP wurden fiir die Be-
lange des Landschaftsschutzes von dipl. Ing. C. Hauri,

Mitglied der internationalen technischen Kommission fiir
das Hochrheinprojekt 1961 und aus seiner friheren amtli-
chen Tétigkeit im Kanton Aargau ausgezeichneter Kenner
dieser Probleme, ein Sonderbericht «Auswirkungen der
Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare auf den Natur-
und Landschaftsschutz» erstattet, der im Abschnitt 8 des
Schlussberichtes der SWV-Kommission praktisch im Wort-
laut beriicksichtigt wurde. In der Arbeitsgruppe | wurden
die im «Inventar der zu erhaltenden Landschaften und Na-
turdenkmaéler von nationaler Bedeutung» aufgefiihrten Ob-
jekte, welche die hier betrachtete Schiffahrt tangieren, auf
Grund eines Exposés von Ing. C. Hauri eingehend erértert
und die Ansicht der SWV-Kommission ebenfalls im Ab-
schnitt 8 festgehalten.

Arbeitsgruppe Il
(Gewasserschutz)

Der Teilbericht dieser Gruppe wurde vom Kommissionsmit-
glied Bachofner verfasst. Ausser dem erwédhnten Gutach-
ten EAWAG wurden Sonderberichte der Kommissionsmit-
glieder Hunzinger (Einfluss der Stauhaltungen auf Wasser-
versorgungen), Matthey-Doret (Internationale Gewaésser-
schutzkommission fiir den Bodensee) und Zehnder (Schiffs-
verkehr und Verélungsgefahr) fiir den Schlussbericht ver-
wendet. Im Bericht verarbeitet wurden auch die Angaben
der Kantone iiber den Stand der Gewé&sserschutzmassnah-
men, der Bericht Dr. Vogel {iber die Verdlung der Ober-
flichengewasser durch die Kleinschiffahrt, die Dokumenta-
tion der Arbeitskommission Rheinschiffahrt und Gewasser-
schutz des Verbandes zum Schutz der Gewaésser in der
Nordwestschweiz, sowie zahlreiche Literatur, auf die im
Bericht oder im Literaturverzeichnis verwiesen ist.

Arbeitsgruppe lll
(Verkehrund Energie)

Das grosse Gutachten VLP enthélt etliche Abschnitte, die
Energie- und Verkehrsprobleme betreffen; diese wur-
den von der Arbeitsgruppe 1l beriicksichtigt, sofern sie
von den zustdndigen Fachleuten dieser Gruppe als richtig
und stichhaltig erachtet wurden. Zudem sind auch ver-
schiedene Teilberichte von den Kommissionsmitgliedern
Bitterli (Elektrizitatswirtschaft), Schlumpf (Baustofftrans-
porte), Tondury (Energiefragen) und Sieber (Teilbericht
Arbeitsgruppe Il1) beriicksichtigt worden; ferner sind beson-
dere Berichte von Dr. E. W. Imfeld, Prasident der Genossen-
schaft Schweizerischer Kohlenhandels-Importeure (feste
Brennstoffe), von Dr. H. Maurer, Direktor der Schweiz.
Erdol-Vereinigung (flissige Brennstoffe), von A. Poget, Direk-
tor der Unichar AG (Brennstoffverbrauch), von Prof. D. Gen-
ton, Ecole Polytechnique de I'Université de Lausanne (ge-
nerelle Verkehrsprobleme) und vom Eidg. Amt fiir Wasser-
wirtschaft (Schiffstransport von Kohle, Brot- und Futter-
getreide und iibrige Giiter) erbeten und hier verwertet wor-
den. Eine wertvolle Ergénzung liber Verkehrsprobleme er-
folgte durch Dr. C. Kaspar, Privatdozent fiir Verkehrswis-
senschaft an der Hochschule fiir Wirtschafts- und Sozial-
wissenschaft in St. Gallen. Weitere beniitzte Berichte und
Gutachten sind jeweils im Text oder im Literaturverzeichnis
vermerkt.

Arbeitsgruppe |V
(Schiffahrtund Hafenanlagen)

Den Teilbericht dieser Gruppe verfasste das Kommissions-
mitglied Wanner auf Grund seiner reichen praktischen
Kenntnisse als Reeder und basierend auf die von der Ar-
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beitsgruppe IV anfangs 1963 organisierten ausfiihrlichen
Vortrage von Ing. C. Hauri (Hochrheinprojekt 1961) und von
Dir. Dr. M. Oesterhaus (Aareprojekt), sowie die Mitteilung
Nr. 44 des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft: «Die Schiff-
barmachung des Hochrheins — Projekt 1961», die im Juni
1964 gleichzeitig in der Schweiz und in Deutschland der
Oeffentlichkeit libergeben wurde. Mitverwendet wurden
sodann die von der Neckar AG in verdankenswerter Weise
Zusammengestellten detaillierten Unterlagen iber Schiff-
fahrt, Hafen und Umschlagstellen der Neckarwasserstrasse
und die reichlich vorhandene Literatur.

Arbeitsgruppe V
(Gesetzgebung)
Diese Arbeitsgruppe hatte sich mit gesetzgeberischen Be-
langen zu befassen. Im Vordergrund standen im Sinne der

Auftragserteilung die mit dem Gewa&sserschutz im Zusam-
menhang stehenden Rechtsfragen. Der Stand der interna-
tionalen, eidgendssischen und kantonalen Gewésserschutz-
Gesetzgebung wurde lberpriift, und es wurden Vorschlage
fur notwendige Ergédnzungen der bestehenden Rechtsvor-
schriften gemacht. Die Ergebnisse sind am Schluss des Ab-
schnittes 7 als letztes Kapitel zusammengefasst.

Die Ergebnisse der rechtlichen Betrachtungen des Ab-
schnittes 5 (Wasserstrassenprojekte und Hafenanlagen) wur-
den in Kapitel 5.8 zusammenfassend dargelegt.

Bei den lbrigen Abschnitten wurde auf eine Beurteilung
der Rechtsfragen verzichtet, da einige davon ihrer Natur
wegen zu keinen rechtlichen Erdrterungen Anlass geben
und bei andern die rechtliche Behandlung eingehende Fach-
studien erfordert und den Rahmen der uns gestellten Auf-
gabe weit Uiberschritten hatte.

2. Zukunftsbild der Wirtschaftsentwicklung, Industrialisierung und Energie-

wirtschaft

Dieser Abschnitt basiert — mit Ausnahme des Kapitels 2.3 — auf dem Gutachten VLP an SWV, das vor allem die Studien des Volks-
Wirtschafters Dr. A. Bellwald (Saas-Fee) umfasst, und dem wir die uns wichtig erscheinenden Teile im allgemeinen stark gekuirzt
entnommen haben, unabhangig davon, ob wir damit einverstanden oder anderer Auffassung sind.

DK 338+620.9

21 ALLGEMEINE BEMERKUNGEN ZUR WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG

Prob|emsle|lung und ihre Besonderheiten

Der Oekonom hatte im Gutachten VLP die Fragen zu be-
antworten, wie Bevélkerung und Bodennutzung bis zum
Zeitpunkt T, da die Schweiz 10 Mio Einwohner haben wird,
durch die Wirtschaftsentwicklung beeinflusst werden. Es war
daher zy untersuchen, wieviele Einwohner bei einem ge-
Wissen Zustand in der Landwirtschaft, in der Industrie
und in den Dienstleistungen beschaftigt sein werden, wie
Sich diese drei Wirtschaftssektoren und ihre Beschiiftigten
regional verteilen und was fiir einen Einfluss sie auf die
Bodennutzung ausiiben.

Es musste dann die Frage nach dem Einfluss der Schiff-
fﬁlhrt auf die Gesamtwirtschaft und nach ihrer Bedeutung
fir die einzelnen Teile unserer Volkswirtschaft beantwortet
Werden. In den Regionen wurde untersucht, welchen Ein-
fluss die Schiffahrt auf die regionalen Standortverhaltnisse
ausiibt und wie sich eine verdnderte Standortqualitit auf
die Bevolkerungszahl und die Bodennutzung bis zum
Zeitpunkt T auswirkt.

Prognosen und Methoden

_In einem einleitenden Abschnitt legten die Gutachter
e'_"ige Grundgedanken und methodische Grundsétze dar.
Die Fragestellung machte eine mit aller Problematik behaf-
tete Jangfristige Prognose des weltweiten,
s‘ChWeizerischen und regionalen Entwicklungsprozesses,
d. h. Einsichten in die Zusammenhange, Triebkrafte und
Auswirkungen der zukiinftigen wirtschaftlichen und demo-
Qraphischen Entwicklungstendenzen nétig. Hierher gehért
Z‘f”éiChst einmal die Bevélkerungsentwicklung.
Diese bestimmt den Bestand in den erwerbsfihigen Alters-
k_|aSSen zwischen 15 und 65 Jahren und gibt damit ein wich-
t'SJesIndizfl'.ir dieGrossedesArbeitspotentials,
den wichtigsten Einsatzfaktor im Produktionsprozess. Als
Weitere Faktoren sind zu nennen: der technische Fortschritt,
die im Mittelpunkt der Wachstumstheorie stehende Kapital-

bildung, der Aussenhandel und schliesslich als wesentliche
Triebkraft des wirtschaftlichen Wachstumsprozesses der
Strukturfaktor. Ein sehr grosser Teil der in der Vergangen-
heit erzielten Produktivitatssteigerung ist der Wanderung von
Arbeitskréften aus weniger produktiven in produktivere
Wirtschaftszweige zuzuschreiben. Hervorzuheben ist dabei
die Wanderung von der Landwirtschaft in die Industrie.

Fir die Untersuchungen VLP schien ein Vorgehen vom
grosseren Raum hinunter zur Region am geeignetsten zu
sein. Die Gutachter waren dabei der Ansicht, dass der
Bestimmungsfaktor des {ibergeordneten Raumes von un-
gleich grdsserer Bedeutung ist als Einflisse, die von der
Region selbst oder einer der Zwischenstufen ausgehen.

Die Landwirtschaft wird — gemessen an ihrer
Beschaftigtenzahl — im Zeitpunkt T gegeniiber den andern
Wirtschaftsektoren ganz in den Hintergrund treten. Das an-
teilméssige Ansteigen der Beschéftigten im Dienstlei-
stungssektor entwickelt kleinere regionale Streuungen
und ist auch sonst leichter zu schatzen. Das Gutachten VLP
befasst sich darum innerhalb dieser Arbeitsnachfrage vor
allem mitder Industrie.

Die Arbeitsplatzstruktur bildet die Grundlage
fur die Schétzung der Tendenz in der Arbeitsplatzentwick-
lung. Es wurde auch untersucht, inwieweit die Stand-
ortverhéaltnisse der Region den aktuellen Ent-
wicklungsprozess beschleunigend oder dadmpfend beein-
flussen und in Zukunft zu Strukturverdnderungen beitragen
kénnen.

Wegen der erheblichen Zeitspanne der Prognose war
man gezwungen, jede Kkurzfristige Betrachtung auszu-
schliessen, sich also nicht vom raschen Wechsel momen-
taner Ereignisse ablenken zu lassen. Es wurden nur die
langerwéhrenden Tendenzen im Auge behalten.

Es ging vor allem um qualitative Erwégungen, mit Auf-
zeigen der ungefdhren Tendenzen, da quantitative sich auf
so lange Sicht nicht erfassen lassen.
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2.2 TENDENZEN DER WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG

Wachstumstheoretische und weltwirtschaftliche Tendenzen

In der politischen Oekonomie wird heute von einer neuen
Etappe der industriellen Revolution gesprochen. Dabei han-
delt es sich um die Entwicklungen auf den Gebieten der
Automation, elektronischen Rechenmaschinen, Kunststoffe,
Kernspaltung und Atomenergie. Stichwortartig wird ihr Zu-
sammenhang in dieser Untersuchung dargestellt.

Automation

Mit diesem Begriff wird eine Form oder Stufe innerhalb
der Rationalisierung bezeichnet, und sie ist damit gleich-
rangig der Mechanisierung, jedoch nur auf verschiedenen
Stufen. Aus verschiedenen Erhebungen geht hervor, dass
es sich beim derzeitigen Stand der Automatisierung um
eine typische Uebergangssituation handelt. Schatzungen
gehen dahin, dass heute schon 40 %o der industriellen Pro-
duktion der Automation zugéanglich wéren.

Die heutige Automatisierung bildet jedoch nur einen
kleinen Teil der laufenden Rationalisierung. Viel gewaltiger
ist die fortschreitende Mechanisierung, denn es gibt
noch ausserordentlich viel Handarbeit, die durch Maschinen-
arbeit ersetzt werden kann.

Es zeigt sich aber, dass es nur kapitalintensive
Industriezweige sind, in denen eine Vollautomation
der Fertigung als erreichbar gilt. Das Ziel ist heute nicht
mehr die Vollautomatisierung, die sowieso nur fiir Grossbe-
triebe méglich wére, sondern eine schrittweise Automation
auch in den Mittel- und Kleinbetrieben. Diese Art der Ratio-
nalisierung wird nur sehr langsam vor sich gehen. Im Be-
reich des Technischen ist die Automation ein evolutionarer
Prozess. Das Tempo der Automatisierung wird
im wesentlichen vom relativen Knappheitsgrad an Arbeit-
nehmern und Kapital und den Absatzmdglichkeiten be-
stimmt. Das Ausmass der Automation wird von
Land zu Land verschieden sein.

Die Automation fiihrt zu einer Verénderung des Kapital-
einsatzes, d. h. der Grad der Kapitalintensitét (Relation Ka-
pital zur Arbeit) wird erhoht. Ferner wird die Zeitspanne, in
der Investitionsmittel technisch und 6konomisch veralten,
immer kiirzer. Dadurch werden hohe Ersatzinvesti-
tionen nétig.

Auch ist mit gewissen Strukturveranderungen
innerhalb der Unternehmen und innerhalb der Branchen
und mit einer Spezialisierung, Sortimentbe-
reinigung und Normierung zu rechnen.
Wenn es dann vorerst zur kleinen Automation kommt, wird
dies zu einer weiteren Arbeitsteilung und Zu-
sammenarbeitvon Gross-und Kleinbetrie-
b en flhren, allerdings mit entsprechend hdherer Trans-
portnachfrage.

Zu den schwierigen Problemen, die als Folge der Auto-
mation auftreten kdénnen, gehért die Frage, wie in Zukunft
angesichts des wachsenden Giluterangebotes
der Verbrauch gesteigert und kontinuierlich gehalten wer-
den kann. Partielle Absatzschwierigkeiten als Folge der
Automation sind in Amerika schon zu beobachten. Hier
und in der Frage, ob bei zunehmender Automation die Kri-
senfestigkeit einer Volkswirtschaft zu- oder abnehme, ge-
hen die Ansichten bis zur Vertretung des Gegenteils aus-
einander. Zur Arbeitslosigkeit hat die Automation in der Re-
gel nicht gefiihrt, obwohl unbestritten ist, dass mit der Au-
tomatisierung im betreffenden Produktionsabschnitt in der
Mehrzahl der Falle Personal eingespart wird. Mit der

Automatisierung steigt der Anteil der Ar-
beitsvorbereitung und -kontrolle. Stark an-
wachsen wird auch der Arbeitsanteil fiir Planung, Konstruk-
tion usw.

Kernspaltung — Atomenergie

1942 wurde der erste Reaktor der Welt in den USA gebaut.
1945 fiel eine Atombombe auf Hiroshima und 1956 konnte
ein englischer Reaktor (Calder Hall) erstmals elekirische
Energie an das offentliche Versorgungsnetz abgeben.

Die Kernspaltung hat uns in erster Linie ein neues Pro-
duktionsverfahren in der Energieerzeugung gebracht. Die
Elektrizitatserzeugung aus Kernspaltung wird — auf lange
Sicht betrachtet — sogar in unserem wasserkraftreichen
Land dominierend sein.

Mit der Entwicklung der Kerntechnik w&chst ein neuer
Industriezweig heran, der in Zukunft eine grosse Bedeu-
tung erlangen wird. Der hohe finanzielle Aufwand fir die
Entwicklung der benétigten Materialien und Gerate kann
nur von leistungsfédhigen und finanzkraftigen Grossunter-
nehmen getragen werden, und selbst diese sind unterein-
ander weitgehend auf eine nationale und interna-
tionale Zusammenarbeit angewiesen.

Kunststoffe

Die wachsende Bedeutung der Kunststoffe wird am ein-
driicklichsten durch die sprunghaft ansteigenden Produk-
tions- und Verbrauchszahlen gezeigt. Es ist ein neuer Roh-
stoff, der so vielseitig ist, dass von praktisch unbegrenzten
Anwendungsmadglichkeiten gesprochen werden kann.

Die Bedeutung der Kunststoffe als Rohstoffe sehen die
Gutachier in einem glinstigen Massenwerkstoff, einem Roh-
stoff, der dem Verwendungszweck angepasst werden kann
und in Zukunft — wie die Kernenergie — iiberall zu pro-
duzieren sein wird. Die Konkurrenz des neuen Werkstoffes
hat natiirliche Werkstoffe zum Teil ersetzt, zum Teil erganzt
und zum Teil lberhaupt neue Maglichkeiten erschlossen.
Eine Einschrénkung in der noch rascheren Ausbreitung der
Kunststoffe erfolgt von der Kostenseite her.

Petrochemie

In engem Zusammenhang mit den Kunststoffen steht
die Petrochemie. Es ist die Industrie mit dem rasche-
sten Aufstieg seit dem zweiten Weltkrieg. Man schétzt,
dass die Petrochemie rund 80000 Werkstoffe produziert,
die wiederum zu 500 000 Handelsartikeln verarbeitet wer-
den.

Die petrochemische Industrie ist als Nebenzweig der
Mineraldlindustrie entstanden. Sie steht in engem betriebs-
wirtschaftlichem Zusammenhang mit der Oelraffinierung.
In den USA fallen 60 %o der chemischen Produktion auf pe-
trochemische Produkte, in Europa ca. 40%. Der petro-
chemische Anteil steigt ununterbrochen an. Aber nur etwa
59 des Erddlverbrauches auf der Welt entfallen auf die
Petrochemie, ca. 90 % gehen in die Energieerzeugung.

Bei der Petrochemie handelt es sich um eine Industrie
mit grossen Expansionschancen und ausserordentlichen
Wirkungen auf alle Bereiche der zukiinftigen Wirtschaft.

Wirkungen auf den industriellen
Standort

Die schon durch die standortungebundene Elektrizitats-
versorgung ermdglichte Streuung bzw. Dezentralisa-
tion der Industrie wird durch die Automation noch
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verstarkt. Die Kernspaltung erméglicht im Rahmen der Si-
cherheitsbedingungen ebenfalls eine standortungebundene
Energieerzeugung.

Zusammenfassend kann gesagt werden, dass die ubi-
quitére, d. h. standortungebundene Kernenergieverwendung
Sowie die geplanten Erddl- und Erdgasleitungen, weil sie zu
den Verbrauchsschwerpunkten fiihren, eine Standortveran-
derung vorwiegend in Richtung Absatzmarkt oder Rohstoff-
lager zeigen. Trotz Automation und Kunststoffen bleibt die
Dezentralisierung der Industrie weiterhin méglich.

Weltwirtschaftliche Tendenzen

Es besteht eine weltweite gegenseitige Abhédngigkeit aller
Volkswirtschaften und der einzelnen Wirtschaftsunterneh-
Mungen innerhalb dieser Volkswirtschaften. Die einzelnen
Regionen sind in ihrer Wirtschaftsgestaltung nicht mehr un-
abhangig.

Die heutige Weltwirtschaft ist sodann gekennzeichnet
durch den Drang zur Steigerung der Produktion. Diese dy-
Namische Einstellung ldsst die Produktionskapazitat schnel-
ler wachsen als den Absatzmarkt. Die Folgen werden An-
Passungsschwierigkeiten und Ueberkapazititen sein.

Ein weiteres Charakteristikum der Weltwirtschaft ist die
heute in allen Landern der Erde zu beobachtende Bewe-
gung zur Bildung von grossen gemeinsamen
Marktgebieten, z B. EWG, EFTA, COMECON, Afrika,
Siidamerika. Ferner zeichnet sich eine Verbindung der
grossen Markte zu Komplexen ab wie: USA, Kanada, West-
feuropa, Japan oder alle Entwicklungslédnder zusammen;
Innerhalb diesen wird etwa Siidostasien mit Indien und
dem Nahen Osten einen Markt bilden usw. Schiiesslich ist
e"}e Tendenz zur immer engeren Verbindung der grossen
Mérkte feststellbar. Ziel dieser Entwicklung ist ein Welt-
markt.

: Aligemein wird die gegenseitige wirtschaft-
liche Abhéngigkeitder Ladnder immer grésser,
und die Wirtschaftspolitik der einzelnen Lénder verlangt
nach einer Koordinierung.

Schweizerische Entwicklungstendenzen
Aussenwirtschaft

Die Wirtschaftspolitische Lage der
Schweiz ist — ganz allgemein gesehen — innerhalb
der Industrieregionen und Agglomerationsrdume Europas
als giinstig zu bezeichnen. Die am weitesten entwickel-
ten Regionen der EWG, der Raum mit der starksten wirt-
Schaftlichen Aktivitat liegt zu beiden Seiten des Rhein-
Rhonetales in nord-siidlicher Richtung und erstreckt sich
Von den Niederlanden bis nach Norditalien. Die Rand-
9ebiete haben dagegen einen relativ niedrigen Entwick-
lungss‘tand, der — von standortbedingten Ausnahmen
a!Kle'sehen — mit der Entfernung von diesem Raum ab-
nll.'ﬂmt. Aus der Skizze «Schwerpunktbildung in Westeuropa»
(Flg. 1) ist ersichtlich, dass die Schweiz umgeben ist von
diesen aktiven Riumen. Zwischen diesen Regionen be-
Stehen wesentliche Verkehrsverbindungen, und die gegen-
Seitigen Handelsbeziehungen werden immer intensiver.

Die Schweiz war schon vor den Integrationsbestrebun-
gen der jingsten Zeit weltverbunden. Das geht daraus her-
YOI’, dass gut ein Drittel unseres Sozialproduktes direkt oder
Indirekt aus den Aussenhandelsbeziehungen stammt. Die
E__ntwicklung in Richtung grosser Wirtschaftsrdume eréffnet
flfr die Schweiz in der Warenausfuhr und auch auf dem Ge-
b‘IEt der Massenproduktion giinstige Méglichkeiten, sofern
Sich fir sie im Welt- und Europamarkt befriedigende Ver-
héltnisse erzielen lassen.

Bevdlkerungsentwicklung

Die Schweiz weist heute einen betrachtlichen Bevolkerungs-
gewinn auf (siehe auch Tabelle VLP 1 und Fig. 2). Der Zu-
wachs von 1950 bis 1960 besteht aber zur Hélfte aus Wan-
dergewinn. Ende August 1963 hatten die ausléandischen Ar-
beitskrafte den alarmierend hohen Bestand von 690 000
erreicht. Sofern der Anstieg der ausléandischen Arbeiterzahl
zum Stillstand kommt, oder gar — wie es den Anschein hat —
eine Rickbildung eintritt, wird auf langere Sicht eine Ver-
langsamung des Bevdélkerungszuwachses zu erwarten sein.

Der Zuwachs des sogenannten aktiven Bevdlkerungsan-
teils (15—65jahrige) geht bei den Schweizer Einwohnern zu-
riick. Die Ausdehnung dieses Teils erfolgt durch die Wande-
rungen, weil fast nur erwerbstatige Arbeitskrafte einwandern.
Die Gesamtbeschéftigtenzahl stieg zwischen 1947 und 1960
um 1,9 % im Jahr. Der Zuwachs bestand zu 40 % aus der
natlirlichen Zunahme der einheimischen erwerbstétigen
Bevolkerung, zu 10°%o durch Erhdéhung der Erwerbsquote,
zu 5090 durch Einwanderung ausléndischer Arbeitskréfte.
Der Anteil der schweizerischen Erwerbstatigen geht aber
zuriick, weil die sogenannte Ausbildungsquote standig zu-
nimmt. Die Zahl der Jugendlichen, welche — obwohl sie das
erwerbsfahige Alter erreicht haben — noch keinen Beruf er-
greifen, sondern sich weiter ausbilden, ist gross. Diese
Ausbildungsquote muss in Zukunft noch grésser werden,
denn dies ist zur Steigerung des technischen Fortschritts
und damit des wirtschaftlichen Wachstums notwendig.
Eine immer grésser werdende Zahl an Arbeitskraften be-
notigt auch der Ersatzbedarf an Beschéftigten, welche
durch Tod, Alter, Invaliditdt aus dem Arbeitsprozess aus-
scheiden und durch andere ersetzt werden miissen. Um
1930 herum betrug dieser Ersatzbedarf jahrlich 29 des
Gesamtbestandes, heute liegt er bei etwas liber 3% und
wird bis 1970 auf 4 %/ ansteigen.

Fig. 1

Schwerpunktbildung in Westeuropa

1 Raum Amsterdam—Rotterdam—Antwerpen—Briissel—Liittich—KéIn—
Dortmund—Miinster

2 Raum Luxemburg—Nancy—Strassburg—Stuttgart—Frankfurt—
Saarbriicken

3 Dreieck Augsburg—Miinchen—Nirnberg

4 Dreieck Turin—Bologna—Mailand

5 Zentrum Lille

6 Zentrum Paris

7 Zentrum Lyon

(aus: Gutachten VLP an SWV)
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BEVOLKERUNGSBEWEGUNG IN DEN KANTONEN 1941-1950, 1950—1960
Geburteniiberschuss und Wanderungsgewinn

G = Geburteniiberschuss

W = Wanderungsgewinn Tabelle VLP 1
Kantone Einwohner Zunahmen Einwohner Zunahmen Einwohner Zunahme in % zu E. vorh.
1941 1941/50 1950 1950/60 1960 1941/50 1950/60

G w G w G w G w
Ziirich 674 505 42624 59873 777 002 57668 117 634 952 304 6,3 8,38 74 151
Bern 728 916 63 153 9874 801 943 66854 20726 889 523 8,6 1,3 8,3 2,6
Luzern 206 608 21636 — 4995 223 249 28 036 2161 253 446 105 —24 12,5 1,0
Uri 27 302 3924 —2670 28 556 4552 —1087 32 021 142 —97 16,0 —3,8
Schwyz 66 555 6660 —2133 71 082 8426 —1460 78 048 10,0 —3,2 1,9 —21
Obwalden 20 340 2628 —843 22125 2830 —1820 23135 13,0 —4,1 12,8 —1,2
Nidwalden 17 248 2790 —749 19 289 3040 —241 22 188 160 —4,3 157 —1,2
Glarus 34771 2 466 426 37 663 272  —237 40 148 7.1 1,2 72 —06
Zug 36 643 3618 1978 42239 5447 4803 52 489 99 54 129 114
Fribourg 152 053 16164 —9522 158 695 14667 — 14168 159 194 106 —63 92 -89
Solothurn 154 944 16857 —1293 170 508 20514 9794 200 816 109 -08 12,0 5.8
Basel-Stadt 169 961 6516 20021 196 498 8537 20553 225 588 38 11,8 43 104
Basel-Land 94 459 7020 6070 107 549 13080 27653 148 282 7,4 6,4 12,3 257
Schaffhausen 53 772 4248  —505 57 515 4046 4420 65 981 79 —09 7,0 76
Appenzell ARh 44756 900 2282 47 938 868 114 48 920 2,0 5,1 2,4 1,8
Appenzell IRh 13 383 704  — 660 13 427 838 —1322 12 943 52 5,1 62 —98
St. Gallen 286 201 23031 —126 309 106 28 682 1701 339 489 80 —00 9,3 0,5
Graubiinden 128 247 11493 —2640 137 100 11939 —1581 147 458 90 -02 87 —0,1
Aargau 270 463 26772 3547 300 782 36414 23744 360 940 9,9 1,3 12,0 7,7
Thurgau 138 122 10 593 1023 149 738 13 005 3677 166 420 7,7 0,7 8,7 2,4
Tessin 161 882 6111 7 062 175 055 4382 16129 195 566 38 44 25 9,2
Vaud 343 398 13572 20615 377 585 10858 41069 429 512 3,9 6,0 28 109
Valais 148 319 17928 — 7069 159 178 19730 —1125 177 783 121 —4,8 124 —07
Neuchatel 117 900 3051 7 201 128 152 4442 15039 147 633 2,6 6,1 35 11,7
Genéve 174 855 0 28063 202 918 2648 53668 259 234 00 16,0 1,3 26,4
Schweiz 4265 703 314459 134 830 4714 992 374225 339844 5 429 061 7,4 3,1 7.9 7.2

%_ GEBURTEND Iss WINN Ein relativ ungewisser Faktor ist auch die Beteiligung

g - GEWOGENES MITIEL der verheirateten Frauen im statistisch als Erwerb bezeich-

f neten Wirtschaftsprozess. Aus verschiedenen Griinden ist

° - eher damit zu rechnen, dass der Anteil der verheirateten

R g Frauen an den Erwerbstétigen riickldufige Tendenz haben

7 g wird. In gleicher Richtung wirkt die allgemeine Wohlfahrts-

i © steigerung. Zu bemerken ist auch, dass die Ausbildungs-

1 quote der weiblichen Einwohner in der Schweiz steigen

wird. )
Diese Ergebnisse fiihren zur Prognose, dass der Trend
+ 20— der teilweise heute noch feststellbaren Steigerung der

n
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Fig. 2 Geburtenliberschuss und Wanderungsgewinn 1950—1960,

in % zur Wohnbevélkerung, nach Kantonen (Plan VLP 2)

Erwerbsquote schon bald zu sinken anfangen wird. Das
Tempo der Senkung wird vom Ausmass des Zuzuges aus-
landischer Arbeitskrafte abhangen. Fiir den Zeitpunkt T
wurde in der gesamten Schweiz ein Anteil von 40 bis 43 %
Erwerbstdtigen an der Gesamtbevdlkerung angenommen.
Die allgemeine Nivellierung solcher Daten in der Schweiz
fuhrt dazu, dass in diesem Zeitpunkt die Unterschiede von
Region zu Region — bedingt durch verschiedene wirt-
schaftliche, soziale und gesellschaftliche regionale Struk-
turen — nicht mehr gross sein werden.

Kapitalmarkt

Langfristig gesehen beurteilen die Experten den zukiinftigen
Kapitalmarkt als glinstig und eine Beeintrachtigung des
wirtschaftlichen Wachstums durch ihn als gering.

Die Schweiz wird also gute Wachstumschancen fiir
Wirtschaftszweige und Industriebranchen mit hohem Ka-
pitalbedarf in Entwicklung und Produktion bieten.
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Technischer Fortschritt

Das ausgeprégteste Ziel heutiger Wachstumspolitik besteht
darin, das Erfahrungs-, Erkenntnis- und Bildungspotential der
Volkswirtschaft durch Erweiterung des Wissens und Kon-
Nens auf allen Stufen des Produktions- und Verteilungs-
Prozesses zu vermehren. Die Nachwuchsférderung gehort
S‘ejt einiger Zeit in der Schweiz zur politischen Tagesaktua-
llt.at. Auch die Industrie widmet sich immer intensiver lang-
fristiger industrieller Forschung, welche die Briicke zwi-
Sghen Grundlagenforschung an den Hochschulen und Ent-
Wicklungsarbeiten der Unternehmen schléagt. Zur Foérderung
d<-_3.s technischen Fortschrittes gehért auch, dass der gegen-
Wartige «Bestand» an Fahigkeit zur Qualitats-
ar beit gehalten und verbessert, insbesondere so rationell
Wie méglich eingesetzt wird. Die Aussichten flir die Zukunft
Werden hier glinstig beurteilt.

Die Schweiz hat also gute Entwicklungschancen im Be-
reiche jener industriellen Produktion und Dienstleistung,
in der ein grosser Anteil an Erfahrung, Forschung und
Entwlcklung sowie Qualitidtsarbeit enthalten ist.

Auf Grund ihrer Untersuchungen kommen die Gutachter
2u folgenden Schliissen:

— Die Kernspaltung und Atomtechnik erdffnen unserer In-
flustrie ein weites neues Betatigungsfeld, das in arbeits-

Intensiver Produktion sehr interessante Maoglichkeiten
bietet.

Elektrische Gross- und Kleinindustrie, Maschinen- und
Afpparatebau, Uhrenindustrie, Kunststoff- und Investi-
tionsgiiterindustrie sind in ihrer Entwicklung als giinstig
Zu beurteilen, vor allem fiir spezialisierte, kapital-, quali-
tatsarbeits-, forschungs- und erfahrungsintensive Einzel-
anfertigung.

Eher stagnierende Industrien, wie beispielsweise die
Textilindustrie, haben grosse Umstellungsméglichkeiten.
Sc\':VaS die Berufstatigen in den drei Wirt-
ok a.f t s sektoren angeht, so haben die Gutachter die

Weizerische Entwicklung wie folgt angenommen:
WirDter l. Sektor = Be.schéiftigte in der Land-
Sim Schaft— wird weiterhin, wenn auch allmahlich lang-
~amer, abnehmen. Gemass Prognose der Begutachter wird
'M Zeitpunkt T noch ein Anteil von 2% der Beschéftigten in
::: Landwirtschatt tatig sein, wobei der Teil der Schweiz,
B, nicht im Einflussgebiet der Schiffahrt liegt, eher die

endenz zu einem kleineren Anteil hat. Im Verhltnis zu
?:rn beiden anderen Sektoren ist die Landwirtschaft leich-

2U prognostizieren.

Als nachstes wurde der Sektorlll —Dienstleistun-
St:"“ - prognos}iziert (Fig. 3). Hier ist die Tendenz festzu-
Vateen, allei Bevolkerungsgruppen und Regionen durch pri-
Dies :nd .offentliche Dienste gleichméssig zu versorgen.
Besch?t .elne a'llgemeine prozentuale Zunahme der Zahl der
Fig 5 aftigten im tertidren Sektor zur Folge. (Siehe auch

i 7 und 13, d. h. Pline VLP 6, 7 und 12).

Die Prognose des II. Sektors — Industrie und
andwerk — ergibt sich aus der allgemeinen Entwick-
."9- Diese wird durch die Tendenzen, wie sie bei den

'e“.St.leistungen dargelegt wurden, modifiziert. Die Pro-
S::‘tﬂl,\_l.ltétsentwicklung wird auf lange Sicht eine etwas
erihnachere Zunahme erfahren. Hier sei immerhin daran
arbeitert' dass Urpl:oduktion sowie produzierende und' ver-
ReiChtende Industrie und Gewerbe uns den materiellen

um verschaffen und uns vermehrte Dienstleistungen
erst erméglichen.
ger:ig:e‘ichtlich der allgemeinen regionalen Tendenzen fol-
Ie Gutachter, dass der langfristige Wachstumsprozess

ni :
'th ZU einer gleichmassigen Expansion aller Wirtschafts-
teile fiihrt,

lu

Einfluss der Kantone

Was den Einfluss der Kantone angeht, so erachten die Gut-
achter VLP die finanzielle Situation fiir die wirtschaftliche
Entwicklung eines Kantons als sehr bedeutungsvoll. Die Fi-
nanzkraft der Kantone ist aus der Abstufung der Bundesbei-
trage ersichtlich. Fir die Jahre 1964 und 1965 gelten folgende
Kantone als finanzstark: Zirich, Nidwalden, Glarus, Zug,
Solothurn, Basel-Stadt, Basel-Land, Aargau, Neuenburg,
Genf und Schaffhausen (neu), als mittelstark: Bern, Luzern,
Ausserrhoden, St. Gallen, Thurgau, Waadt und Tessin (neu),
als finanzschwach: Uri, Schwyz, Obwalden, Freiburg, Inner-
rhoden, Graubiinden und Wallis.

Es ergibt sich, dass die Regionen in den Kantonen Zii-
rich, Aargau, Basel-Stadt, Basel-Land und Solothurn von
der kantonalen sowie finanziellen Seite und von Uberge-
ordneten Gesichtspunkten her, wie sie in den kantonalen Da-
ten enthalten sind, im Verhéltnis zur ganzen Schweiz inso-
fern die besten Entwicklungschancen fir die Zukunft be-
sitzen, als u.a. entsprechende Investitionen in die Infra-
struktur (Strassen, Wasserversorgung, Schulen usw.) besser
vorgenommen werden kénnen.

Einen entscheidenden Einfluss, der seit jeher bedeu-
tende Wirkungen im Industrialisierungsprozess oder im
strukturellen Wandel innerhalb der Industrie zeigte, bildet
die gezielte Wirtschaftspolitik der Kantone in Richtung auf
eine vermehrte Industrialisierung. Das Arsenal der Mass-
nahmen ist vielseitig, das Entscheidende ist der Wille des
Kantons, die Industrialisierung zu férdern.
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Fig. 6 Entwicklung der Industrie 1888—1960. Anteile der wichtigsten
Industriegruppen an der Gesamtzahl der vom Fabrikgesetz erfassten
Beschaéftigten (Plan VLP 6)
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Regionale Standortfaktoren

Lage

Fir den Personen- und Guterverkehr steht ein gut ausgebau-
tes Eisenbahn- und Strassennetz zur Verfiigung. Innerhalb
der Verkehrsgunst messen die Gutachter VLP der Lage zu
den Dienstleistungszentren eine wesentlich gréssere Be-
deutung bei als den Transportkosten. In der Tendenz werde
sich dieser Bedeutungsunterschied noch verstarken.

Arbeitskréafte

Personalknappheit ist besonders bei qualifizierten Arbeits-
kraften ein gesamtschweizerisches Problem, gilt also auch
fur jede unserer Regionen. Es bestehen jedoch Unter-
schiede im Grade der Knappheit, fiir die sich auch Ten-
denzen festlegen lassen.

KOPFQUOTE DER WEHRSTEUER NACH REGIONEN 1951 UND 1957
Tabelle VLP 14

flir natirliche und juristische Personen

Neben den natiirlichen Faktoren der Bevdlkerungsver-
mehrung, die von Region zu Region heute noch betracht-
liche Unterschiede aufweisen, sind die Wirtschaftsstruktur
der Region, der allgemeine Fremdarbeiterbestand und die
Pendlerwanderungen aufschlussreich fiir den Grad der
Knappheit.

Die Arbeitskosten haben als Standortfakior eine
unterschiedliche Bedeutung, im allgemeinen ist jedoch die
schweizerische Industrie arbeitsintensiv. In dieser Hinsicht
ist zu beachten, dass die durchschnittlichen Stundenver-
dienste in der Schweiz von Region zu Region betrachtliche
Unterschiede aufweisen; so schwanken die mittleren Stun-
denléhne (Basis 1963) fiir gelernte und angelernte Arbeiter
zwischen Fr. 4.61 (Basel-Stadt) und Fr. 3.70 (Appenzell
A. Rh.).

Regionen 1951 1957
nat. Pers. jur. Pers. total nat. Pers. jur. Pers. total
Fr./E. Fr./E. Fr./E. FriE, Fr./E. Fr./E.
Yverdon 22,40 5,20 27,60 26,00 10,20 36,20
Neuchatel 42,60 41,25 83,85 53,10 20,10 73,20
Payerne 12,30 3,40 15,70 14,90 1,57 16,47
Avenches 7,55 1,40 8,95 11,05 2,70 13,75
Murten 21,45 2,28 23,73 26,95 5,90 32,85
Fribourg 26,15 12,25 38,45 24,19 34,41 58,60
Ins 14,45 2,20 16,65 16,80 3,20 20,00
Biel 56,85 26,30 83,15 69,25 54,15 123,40
Aarberg-Lyss 21,00 5,45 26,45 25,00 9,38 34,38
Bern 61,40 15,00 76,40 68,10 23,05 91,15
Burgdorf 31,42 5,10 36,52 40,60 9,28 49,88
Grenchen 59,55 29,55 89,10 7410 119,35 193,45
Solothurn 42,62 15,04 57,66 51,65 27,22 78,87
Langenthal 49,00 11,58 60,58 53,70 12,28 65,98
Balsthal-Oens. 17,82 2,80 20,62 13,55 4,50 18,05
Olten 37,55 20,35 57,90 40,66 30,40 71,06
Zofingen 46,30 22,15 68,45 50,82 20,16 70,98
Aarau 52,20 20,70 72,90 52,23 39,05 91,28
Lenzburg 39,56 12,56 52,12 42,48 41,55 84,03
Wohlen 28,24 18,61 46,85 32,26 22,68 54,94
Brugg 41,74 27,27 69,01 46,16 52,33 98,49
Baden 40,53 28,18 68,71 48,50 63,60 112,10
Klingnau 19,05 2,80 21,85 21,15 10,12 31,27
Laufenburg 14,52 24,57 39,09 17,50 76,64 94,14
Frick 16,73 4,18 20,91 25,61 9,97 35,58
Rheinfelden 41,78 21,36 64,14 47,41 35,23 82,64
Liestal 54,50 66,50 121,00 69,50 25,30 94,80
Basel 85,00 126,80 211,80 104,40 75,30 179,70
Ziirich 90,00 22,03 112,03 105,20 40,80 146,00
Zurzach 32,08 8,16 40,24 35,10 133,85 168,95
Biilach 22,30 3,88 26,18 24,60 4,40 29,00
Winterthur 53,06 29,18 82,24 57,10 25,00 82,10
Andelfingen 14,45 0,75 15,20 17,67 1,10 18,77
Schaffhausen 44,45 11,60 56,05 47,72 22,36 70,08
Stein 21,86 4,50 26,36 23,20 2,30 25,50
Steckborn 27,55 15,66 43,21 31,80 11,00 42,00
Frauenfeld 34,78 5,98 40,76 35,00 24,20 56,00
Kreuzlingen 32,54 5,96 38,50 41,50 8,10 49,60
Weinfelden 25,08 5,32 30,40 31,80 7,80 39,30
Bischofszell 23,40 3,70 27,10 32,50 6,00 38,50
Arbon-R’horn 32,08 7,66 39,74 45,50 14,00 59,50
Rorschach 28,50 18,60 47,10 31,80 24,20 56,00
St. Gallen 56,44 10,14 66,58 66,00 11,80 77,80
Uzwil-Flawil 33,72 8,56 42,28 43,20 8,10 51,30
Wil 24,30 5,35 29,65 27,20 6,40 33,60
St. Margrethen 26,55 10,05 36,60 36,50 10,30 46,80
Altstatten 14,95 4,50 19,45 18,60 8,60 27,20
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Solche Zahlen allein sagen nicht viel aus Uber den Le-
be“nsstandard der Beschéftigten in den Regionen. Dazu
myssten die Léhne mit den Lebenshaltungskosten, den
Mietpreisen und den Steuern verglichen werden. Hier in-
teressiert jedoch nur, welches Lohnniveau die einzelnen
Regionen aufweisen. Niedrige Lohne sind fiir die Industrie
ein positiver Standortfaktor.

Die Regionen mit dem niedrigsten Lohnniveau fallen
mit den peripher gelegenen Regionen zusammen. Die
Standorteigenschaﬂen dieser Regionen werden sich fiir
eine Industrie verbessern, je arbeitsintensiver die betref-
fende Branche ist, d. h. je grosser der Lohnkostenanteil an
den Betriebsaufwendungen ist, also bei Industriegruppen

ERWERBSSTRUKTUR DER REGIONEN 1960
Berufstatige in den drei Wirtschaftssektoren

mit Lohnanteilen von 20% und mehr des gesamten Auf-
wandes. Bei diesen Betrieben fallen schon geringe Stun-
denlohndifferenzen zwischen den einzelnen Orten ins Ge-
wicht. Natiirlich kann nur eine griindliche Untersuchung
zeigen, ob die Verbilligung des betrieblichen Lohnfaktors
an diesem Standort die Verteuerung aller anderen Fakto-
ren aufwiegen kann.

Absatz- und Beschaffungsmarkte

Die Standortqualitét einer Region andert sich im allge-
meinen je nachdem, ob die dortige Industrie ihre Ausgangs-
materialien auf regionalen, nationalen oder internationalen
Markten bezieht. Die Schweiz fiihrt die meisten Ausgangs-

Tabelle VLP 17

Regionen

Einwohner Berufstétige Berufstatige in den drei Wirtschaftssektoren
Anteil absolut absolut in %
in % 1 1] " I 1] "
Yverdon 29 823 46,7 13 950 1714 7044 5192 12,3 50,5 37,2
Neuchatel 64 062 46,8 30 025 1516 15 299 13 210 5,1 50,9 44,0
Payerne 15 896 40,8 6 487 1621 2177 2689 25,0 33,5 4,5
Avenches 6 069 M4 2508 986 912 610 39,4 36,3 24,3
Murten 13 472 42,7 5769 1787 2230 1752 30,9 38,7 30,4
Fribourg 48 976 420 20558 1837 8573 10148 90 41,7 493
Ins 8 570 435 3734 1154 1121 1459 31,0 30,5 39,5
Biel 97 045 48,2 46 775 2327 28 758 15 690 5,0 61,4 33,6
Aarberg-Lyss 20 956 48,3 11 202 2112 4436 4654 18,9 39,6 41,5
Bern 277 100 48,4 133 801 10 218 53733 69 850 7,6 40,2 52,2
Burgdorf 34 503 425 14 685 2 520 7 478 4 687 172 51,0 31,8
Grenchen 27 909 47,0 13 112 938 9 600 2574 71 73,2 19,7
Solothurn 74 929 455 34179 2086 21 989 10 104 59 64,5 29,6
Langenthal 31 843 441 14 156 1238 8813 4105 8,7 62,3 29,0
Balsthal-Oens. 33 704 42,0 14178 2568 9 467 2143 18,1 66,8 15,1
Olten 60 960 45,7 27 874 1136 16 757 9 981 41 60,1 35,8
Zofingen 38 431 46,9 18 004 1374 12917 3713 7.6 71,9 20,5
Aaray 65 887 48,0 32 245 1855 19 805 10 585 57 61,5 32,8
Lenzburg 26 257 47,7 12 529 1142 8332 3055 9,1 66,5 24,4
Wohlen 25 269 46,0 11 621 1045 7810 2766 9,0 67,2 23,8
Brugg 20 993 445 9323 896 5216 3211 9,6 56,0 34,4
Ba_den 74 597 48,6 36 256 2016 24 754 9 486 55 68,3 26,2
Klingnau 10 813 44,6 4821 660 2993 1168 13,7 62,1 24,2
Lz{ufenburg 6971 42,2 2943 774 1552 617 26,3 52,7 21,0
Frick 6 482 44,0 2846 429 1672 745 14,9 58,9 26,2
Rheinfelden 13 859 44,9 6219 576 3847 1796 9,3 61,9 28,8
Liestal 33926 46,9 15 904 1174 10 084 4646 7.4 63,3 29,3
Basel 327 571 48,0 160777 2476 77287 81014 1,5 481 50,4
Zirich 641 916 50,8 326 029 8316 143530 174183 2,5 44,0 53,5
Zurzach 5100 45,0 2296 355 1391 550 15,5 60,5 24,0
B‘f‘“h 37 979 46,0 17 450 3178 9871 4 401 18,2 56,6 25,2
Winterthur 121 790 46,4 56 427 4540 32 690 19197 8,0 58,0 34,0
Andelfingen 14 631 40,3 5909 2236 2055 1618 37,8 34,8 27,4
SCh.affhausen 68 358 44,6 30 561 2057 19 424 9 080 6,7 63,6 29,7
Stein 6 639 4238 2 841 582 1469 790 20,4 51,8 27,8
Steckborn 6 406 46,0 2943 399 1917 627 13,6 65,1 21,3
Frauenfeld 27 358 46,0 12 578 2235 6539 3804 17,8 52,0 30,2
Kreuzlingen 24 775 46,9 11 605 1650 6358 3597 14,2 54,8 31,0
Weinfelden 27 849 444 12379 2991 6613 2775 242 534 24
Bischofszell 9 706 44,9 4349 938 2334 1077 21,6 53,6 24,8
Arbon-R’horn 43784 48,2 20 585 2220 13 149 5216 10,8 63,9 25,3
Rorschach 28 474 46,5 13 228 667 8842 3719 5,4 66,5 28,1
St. Gallen 102 270 46,0 47 219 2103 23 284 21832 4,4 49,3 46,3
UZ.WII-FIawiI 26 236 45,5 11 965 1198 8155 2612 10,0 68,2 21,8
Wil 29 204 4.4 12 959 1632 7321 4006 12,6 56,5 30,9
St. Margrethen 26 831 481 12928 899 8885 3144 69 687 244
Altstatten 20 253 M1 8334 1583 4530 2221 19,0 54,4 26,6
Regionen total 2 766 432 47,5 1319065 89 954 683 012 546 099 6,8 51,7 41,5
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materialien aus dem Ausland ein. Auch hier sind die Wer-
tigkeit, die Transportierbarkeit und die zu beschaffenden
Mengen ausschlaggebend. Je hochwertiger ein Fabrikat,
desto unwesentlicher ist der Standort fiir die Beschaffung
von Rohstoffen und Halbfabrikaten. Fiir die Chemie sind
internationale und nur wenige nationale Rohstoffmérkte von
Bedeutung. Fiir Metall-, Maschinen-, Nahrungsmittel- und
Textilindustrie spielen beide Mérkte eine ungefahr gleich
grosse Rolle, regionale Rohstoff- und Halbfabrikatenméarkte
eine geringere. Regionale Markte sind hingegen von Be-
deutung fir die Industrie der Steine und Erden und fiir das
Gewerbe. Eine neue Orientierung kann die in starker Ent-
wicklung befindliche Petrochemie bringen.

Allgemein nimmt die Lage der Absatzmarkte an Bedeu-
tung ab, wenn die Exportorientierung steigt.

Absatzmérkte bleiben als Standortfaktoren natiirlich
wichtig fur Industrien der Steine und Erden, der Nahrungs-
mittelproduktion, des Baugewerbes und der graphischen
und ahnlicher Betriebe. Fiir diese Branchen spielen natio-
naler und regionaler Absatzmarkt eine grosse Rolle.

Steuern

Zu Beginn dieses Jahrhunderts spielten die Steuern als
Standortfaktor nur eine sehr geringe Bedeutung.

Seither haben sich die durch Steuern zu deckenden
Staatsausgaben vervielfacht und die Steuern haben eine
Bedeutung erlangt, die sie zu einem entscheidenden
Standortfaktor werden liessen. So erreichen die Trans-
portkosten heute meist nur einen Teil der Steuerkosten
einer Unternehmung. Dabei ist zu beachten, dass die
Steuern eine Unternehmung als Kosten- und Gewinnsteuer
belasten. Es handelt sich also nicht nur um einen Kosten-
faktor — ja, es ist gerade die Gewinnsteuer, die in emp-
findlicher Weise den Reingewinn vermindert und als be-
sonders «drickend» erscheint. (Siehe auch Tabellen VLP
14 und VLP 17 sowie Fig. 4 und 5, d. h. Plane VLP 4 und
VLP 5).

Energie

Mit Ausnahme der chemischen und metallurgischen Indu-
strie fallen die Kosten fiir elektrische Energie heute gegen-
Uber den anderen Standortfaktoren wenig ins Gewicht.

Finanzierungsverhéltnisse

Auch die unterschiedliche Kapitalkraft der einzelnen Regio-
nen spielt keine Rolle.

Industriebauland

Die Beschaffung von Industriebauland scheint immer mehr
ein Standortfaktor zu werden, der die schlechte Standort-
gunst der peripher gelegenen und ldndlichen Regionen
aufhebt. Diese Regionen weisen gegeniiber den grosseren
Zentren und ihren unmittelbaren Randgebieten den Vor-
teil auf, leichter zu beschaffendes und billigeres Industrie-
land zu haben. ‘

Andere Faktoren

Nach der Theorie der Marktwirtschaft wird die Standort-
verteilung durch den Markt gelenkt. Der Ort der giinstigsten
Bedingungen zieht die Produktion zu sich heran. In Wirk-
lichkeit beruht die Wahl des Standorts aber vielfach auf
subjektiven Erwagungen, d. h. u. a., dass die meisten Stand-
orte nicht allein nach rationalen Gesichtspunkten ausge-
wéhlt werden.

Bei der Beurteilung der Standortqualitit des Untersu-
chungsraumes kann zusammenfassend gesagt werden,
dass in allen Regionen des Einzugsgebietes von Aare und
Hochrhein die Voraussetzungen zur Industrialisierung
heute vorhanden sind.

Wenn heute die Wachstumschancen im Raume Winter-
thur—Ziirich—Olten—Basel am ausgepragtesten sind, so
gilt dies fiir die Zukunft ebenso fiir den um Zug—Luzern—
St. Gallen—Frauenfeld—Schaffhausen—Biel—Bern erwei-
terten Raum. Aber auch die wirtschaftliche Attraktionskraft
der anderen Regionen hat die Tendenz, sich zu verbessern
und einem schweizerischen Durchschnitt anzugleichen. Es
kommt im wesentlichen darauf an, inwiefern es in der Zu-
kunft gelingt, die Dezentralisationsméglichkeiten — welche
die technische Entwicklung in steigendem Masse bietet —
zu nutzen. Wie die Erfahrung zeigt, sind in diesem Bereich
die menschlichen Faktoren die ausschlaggebenden. Be-
dingung ist allerdings, dass auf eidgendssischer Ebene
raumpolitische Zielsetzungen bestehen und wenigstens die
Raumwirksamkeit der politischen Massnahmen erkannt
wird.

2.3 ENERGIETRAGER UND IHR MUTMASSLICHER EINSATZ IN DER ZUKUNFT

Allgemeine weltweite Entwicklungstendenzen

In den vorangehenden Kapiteln dieses Abschnitts wurden,
basierend auf dem Gutachten VLP, allgemeine Bemerkun-
gen zur Wirtschaftsentwicklung und die Tendenzen dieser
Entwicklung behandelt. Eng mit der wirtschaftlichen Ent-
wicklung verkniipft, ja notwendige Voraussetzung hiefiir,
sind die verschiedenen Energietrédger und ihr mutmasslicher
Einsatz in der Zukunft. Auch hier ist zu sagen, dass es
dusserst schwierig und gewagt ist, fiir eine so ferne Zu-
kunft, wie den bei allen unseren Untersuchungen definierten
Zeitpunkt T — die Schweiz mit 10 Millionen Einwohnern —,
Prognosen jeglicher Art zu stellen: moglicherweise werden
in der Zeitspanne von 50 oder mehr Jahren uns heute noch
véllig unbekannte Energietrdger zum Einsatz gelangen. Es
kann sich also auch hier nur um das Aufzeigen von Ten-
denzen aus der heutigen Sicht handeln, also mehr um
qualitative als um quantitative Aussagen.

Ueber die heute erkennbare zukiinftige Entwick-
lung der internationalen Energiewirt-
schaft ist festzustellen:

— Oel und Erdgas bestreiten einen fortlaufend gros-
seren Anteil des Energiebedarfs, vorzugsweise auf Ko-
sten der Kohle.

— Der Anteil der Wasserkraft von etwa 15% des
gesamten Weltverbrauchs an Priméarenergie-
tragern dirfte dank grosser Ausbauprojekte in ver-
schiedenen Landern vielleicht noch ein Jahrzehnt lang
gehalten werden kénnen. Die Mdglichkeiten der Er-
schliessung ausbauwiirdiger Wasserkrafte werden aber
friiher oder spater ausgeschopft sein.

— Die Kernenergie wird ihren Platz in der Stromer-
zeugung in absehbarer Zeit erobern.

Die Energiewirtschaft als Zusammenspiel der verfiigba-

ren Energiequellen und ihrer Anwendungsmdglichkei-

ten strebt — allem Autarkie-Denken zum Trotz — un-
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ausweichlich einer internationalen Handha-
bung zu.Die Automatisierung ist von grésster
Bedeutung auch fiir alle Gebiete der Energiewirtschaft.

Schweizerische Entwicklungstendenzen
Allgemeiner Ueberblick

In" der tibersehbaren Zeit sind folgende schweizerische
Entwicklungstendenzen zu beobachten:

i Untersuchungen zeigen, dass der steigende Elektrizi-
tatsbedarf durch die Wasserkraftnutzung schon in naher
Zukunft — im Winter schon heute — nicht mehr gedeckt
Werden kann. Die Widerstinde gegen neue hydraulische
Kraftwerke haben sich mit Riicksicht auf den Gewasser-,
Natur- und Heimatschutz in letzter Zeit vermehrt. Der stei-
9ende Bedarf ist aus thermischen und sodann vor allem
aus Atomkraftwerken zu decken.

Das erste thermische Grosskraftwerk der
Schweiz, die Centrale Thermique de Vouvry SA, Chavalon
S/Vouvry, ist im Bau. Die Raffineries du Rhéne S.A., Col-
lombey, sing Lieferanten des schweren Heizéles. Kapazitat
2X150 MW, Inbetriebnahme der ersten Gruppe: friihestens
Ende 1965, Im Studium: Kraftwerke Sisseln/AG, 2 x 150 MW,
Brennstoff: Oel und Kohle, Inbetriebnahme: friihestens
1967. — st Galler Rheintal, 2 x 150 MW, friiheste Inbetrieb-
Nahme: unbekannt. Ein weiteres Werk mit 2 x 150 MW soll
Im Zusammenhang mit der im Bau stehenden Raffinerie
C.ressier in der Nahe derselben oder in Wassertransport-
distanz erstellt werden. Es ist durchaus denkbar, dass das
eine oder andere der Kraftwerke mit Riicksicht auf die
Lufth)’Qiene nicht ausgefiihrt werden kann, aber auch eine
Ve’doppelung der angegebenen Leistungen liegt im Rah-
men des Méglichen.

Mit der Maoglichkeit der Energieerzeugung in Atom-
kra‘“Werken kann etwa ab 1969 gerechnet werden.
Bereits haben die NOK die Erstellung eines Atomkraftwer-

€S von 2x 150 MW bei Beznau unter Verwendung eines
auslandischen Reaktors beschlossen.

Unsere Gaswerke bilden eine weitere bedeutende
Br'ennStoffkonsumentengruppe. Auch in diesem Bereich
2eichnet sjch jedoch eine Aenderung der bestehenden
Verhéltnisse ab. Fir mittlere und kleinere Werke ist die
Kohl.enbaSis wegen der Personalintensivitat je langer je
unertschaftlicher. Deshalb haben bereits verschiedene

erke die Umstellung von Kohle auf fliissige Kohlenwas-
Serstoffe (Propan, Leichtbenzin) vollzogen bzw. in die Wege
Qeleitet. Der im Entstehen begriffene Uebergang vom
c)’ts*g":lswerk zur grossraumigen Gasversorgung wird es
errné"glichen, bei sinkenden Kosten die Produktion er-
eblich 2y steigern. Im Gegensatz zu den Elektrizitats-
Werken denken die Gaswerke an Preissenkungen. Die
GESindustrie ist auch bestrebt, durch grossziigigen Aus-
bay der Anlagen die reibungslose Einfiihrung des Natur-
g_aSBS zu ermoglichen. Natur- oder Erdgas gilt auch fir
die Schweiz als billiger und zukunftsreicher Energietrager.

Hausbrand und Gewerbe werden mit zuneh-
\'Inee“dEI’ Bevolkerung und steigendem Lebensstandard sich

'Mehrt auf Oelfeuerung umstellen, wobei auch der War-
rTleverbrauch pro Kopf der Bevdlkerung betréchtlich stei-
9en diirfte (Amerikanisierung der Verhaltnisse).

Firindustrielle Feuerungen werden zunichst

.BI.'ster Linie die schweren Heizble in Frage kommen, wo-
®l in kritischen Wetterlagen schwefelarme Qualitdaten ver-

Mehrt Verwendung finden diirften.

Mit Ausnahme der elektrischen Eisenbahnen, Strassen-

ahnen ung Trolleybusse diirften alle Transportmit-
el auf Strasse, Schiene und in der Luft bei den Erdél-

in

derivaten bleiben. Die Amerikanisierung des Personen-
transportes dirfte hier zu einer unbekannten Entwicklung
im Verbrauch der leichten Erdélfraktionen fiihren.

Auch der Transport der Energie und der
Energietrager wird sich in der ndheren und in einer spéateren
Zukunft nicht gleich abwickeln. So wird der grosste Teil
des in der Schweiz verarbeiteten Rohdls lUber Rohdl-
pipelines indie Schweiz gebracht werden.

Da der Bedarf unseres Landes an Raffinerieprodukten
dem Raffineriesortiment nicht entspricht, die Konkurrenten
im nahen Ausland willkommen bleiben und die Transport-
mengen fiir Fertigprodukte-Pipelines meistens zu klein und
die Viskositat zu gross sein dirfte, werden die konventio-
nellen Transportmittel — Schiff, Bahn und Lastwagen —
wohl praktisch die ganze Menge, wenn auch Uber kiirzere
Strecken, zu transportieren haben. Die Massentransporte auf
der Schien e fiir alle Fraktionen dirften wegen des zuneh-
menden Verbrauches auch dann steigen, wenn Hochrhein-
und Aare-Schiffahrt realisiert werden. Die der Un-
tersuchung zugrunde gelegten Fluss- und Seeabschnitte
diurften als Rochade-Linie auch zum Ausgleich der Raf-
fineriesortimente im In- oder Ausland eine beachtliche
Rolle spielen. Die Verteilung Uber kiirzere Distanzen dirfte
der Strass e vorbehalten bleiben.

Feste Brennstoffe

Fir den unsererseits betrachteten weitentfernten Zeit-
punkt T — Schweiz mit 10 Mio Einwohnern — stellte
Dr. E. W. Imfeld, Préasident der Genossenschaft Schweizeri-
scher Kohlenhandels-Importeure, folgende Prognose:

a) Der Bedarf an festen Brennstoffen wird auf 2.7 bis
3.0 Mio t geschatzt, auf die Gaswerke entfallen im Rah-
men dieser Schatzung 300000 t, auf Industrie 600 000
bis 800000 t, auf thermische Kraftwerke 600000 bis
700 000 t, auf Hausbrand und Gewerbe 1.1 bis 1.2 Mio t.

b) Die Entwicklung der festen Brennstoffe ist gegeniiber
Oel und Gas eindeutig rickléaufig; selbst die mengen-
massige Stabilitdt im heutigen Bedarf kann darlber
nicht hinwegtauschen.

c) Rohrleitungen nach der Schweiz und Raffinerien in der
Schweiz werden selbverstandlich die Entwicklung der
Verwendung von Kohle auf dem schweizerischen Markt
beeinflussen. Das Ausmass hangt ab von der Kapazitat
und den Produktionsprogrammen der Raffinerien, wobei
deren Standort ein entscheidender Faktor sein kann.
Thermische Kraftwerke konnten der Erhaltung eines
gewissen Kohlenmarktes dienen, sofern ihr Standort
die Wettbewerbsfahigkeit zum Oel ermdglicht, bzw.
nicht zerschlagt. Das Naturgas kann die Entwicklung
der Kohle auf allen Sektoren wesentlich beeinflussen
und vor allem weitere Umstellungen auch im Haus-
brand bringen.

d) Der Transport der Kohle diirfte auch in Zukunft keine
wesentlichen Schwierigkeiten mit sich bringen und kon-
servativ abgewickelt werden: der Rhein dirfte
dieHauptmengeibernehmen und zur saison-
massigen Entlastung dirften ganze Ziige aus den Pro-
duktionszentren eingesetzt werden.

Flissige Brenn-und Treibstoffe

Die Entwicklung im Rohenergiebedarf der Schweiz im Ver-
lauf der letzten 10 Jahre zeigt deutlich den Siegeszug der
flissigen Brenn- und Treibstoffe im Energiesektor.

Wenn die Verbrauchszunahme sich weiterhin im Rhyth-
mus der Zeitspanne von 1957 bis 1962 bewegt, schatzt
Poget, Direktor der Unichar AG Basel, den Bedarf wie folgt:

W
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inMillionenTonnen

1962 1962 1964/65 1967 1969/70 1972
Treibstoffe
und andere
Produkte 35% 1,8 2,7 3,6 54 7,2
Heizole 65% 3,2 4,8 6,4 9,6 12,8

100% 5 75 10 15 20
thermische Werke
(Schwerdl)
und Gaswerke
(Leichtbenzine) 0,5-1,0 1-1,5 1,5-2
Total 5 7,5 10,5—-11 16—16,5 21,5—22

Wenn die Projekte von drei neuen Raffinerien in zwei bis
vier Jahren verwirklicht werden, wird sich die Raffinations-
kapazitat des Landes wie folgt entwickeln:

Produktionin MillionenTonnen
1964 1965 1966 1967 1968 1969 1970
Aigle 2 2-3 3 3 3 3 3
Cornaux - - 1.5 1,5 2 2 2
Sennwald - - 1.3 1,3 2 2 2
Mittelland - - - 2 3 4 4
Total 2 2-3 5,8 7.8 10 1 1

Dr. oec. publ. H. Maurer, Geschéftsfiihrer der Erddlver-
einigung, schéatzt den Verbrauch von Produkten, die auf
Rohélbasis beruhen, im Zeitpunkt T auf 18 Mio t. Im Hin-
blick auf die anderen Energietrager kommt Maurer in Beant-
wortung einiger ihm von der SWV-Kommission unterbreite-
ten Fragen zu folgenden Schlussfolgerungen:

a) Der Konsum an festen Brennstoffen, Kohle und
Holz, wird sein heutiges quantitatives Ausmass kaum
wesentlich steigern kdnnen.

b) Die Gewinnung von Hydroelektrizitat wird sich
noch etwas steigern lassen, aber ihren Endausbau aus
wirtschaftlichen und anderen Griinden etwa 1975 er-
reicht haben.

c) Soweit nicht zusétzliche Hydroelektrizitdt zur Verfligung
steht, wird der Energiekonsumzuwachs vom Oel getra-
gen werden, bis Erdgas oder Atomkraft zu konkurrenz-
féahigen Preisen zur Verfligung stehen.

d) Aus Erdgasfeldern in Holland oder Nordafrika, eventuell
aus einheimischem Boden, wird Erd gas der Schweiz
kaum vor 1970 zur Verfliigung stehen.

e) Zu konkurrenzfédhigem Preis und erst dann in namhaf-
tem Ausmass wird Atomenergie in der Schweiz
kaum vor Ende der Siebzigerjahre verfigbar sein. Ist
die Atomenergie einmal so weit, so wird sie die Dek-
kung des Energiekonsumzuwachses lbernehmen koén-
nen, vielleicht auch teilweise Kohle und Oel als Brenn-
stoff substituieren, nicht aber die Oelprodukte als Treib-
stoffe, Schmiermittel oder als industrielle und bauliche
Rohstoffe.

Die Belieferung der Raffinerien und den Abtransport aus
diesen beurteilt Maurer wie folgt:

Die Belieferung wird ausschliesslich durch raffinerie-
eigene Pipelines, die an die Stammleitungen des europai-
schen Pipelinenetzes angeschlossen sind, erfolgen.

Der Abtransport ab den Raffinerien lasst
sich trotz der konsumnahen Standorte nicht mit dem fir

regionalen Nahverkehr pradestinierten Verkehrsmittel, dem
Zisternenlastwagen, bewaltigen. Die anfallenden Mengen
sind zu gross im Vergleich zur kleinen Transporteinheit
und zur Aufnahmefédhigkeit der zur Verfiigung stehenden
Strassen. Fiir den iibrigen Abtransport sind die Abnehmer
der Raffinerien auf die Schiene, eventuell auf Wasserwege
oder Produktepipelines angewiesen.

Die Erddlprodukte-Lieferanten sind an mdglichst viel-
gestaltigen Zufuhr- und Abtransport-Méglichkeiten interes-
siert. Sie bejahen deshalb auch den Ausbau der Hochrhein-
und Aareschiffahrt, auch wenn sie auf diesen Transport-
weg nicht zwingend angewiesen sind und ihn auch nicht
sehr wesentlich alimentieren kénnen. Bei der gegebenen
kiinftigen Versorgungsstruktur der Lieferanten von Erdél-
produkten (einheimische Raffinerien und Import) und mit
Blick auf die wesentlichsten Konsumgebiete ist die Bran-
che an einem Ausbau des Hochrheins bis Eglisau und der
Aare bis zu den Juraseen interessiert.

Im Hinblick auf eine von den zustindigen Behdrden mit
Recht verlangte mdglichst grosse Versorgungssicherheit,
die fiir alle Energietrager zu gelten hat, sind u.E. ver-
schiedene Bezugslinder und Transportwege zu beriick-
sichtigen. Unser Land wird deshalb nach wie vor dar-
nach trachten, den wichtigsten Importenergietriger — das
unverarbeitete Erdél — auf den verschiedensten Wegen ins
Land zu bringen, und wire deshalb schlecht beraten, wenn
es auf eine Binnenschiffahrt grundsitzlich verzichten wiirde.

Elektrizitat

Auf Ende 1963 betrug die Leistungs- und mittlere
Produktionskapazitat der schweizerischen Was-
serkraftanlagen gemaéss laufender Statistik SWV (bei Grenz-
kraftwerken nur Schweizer-Anteil beriicksichtigt) 7508 MW
und rund 24.3 Mrd. kWh; die zur Zeit in Bau befindlichen
zahlreichen Wasserkraftwerke werden bis Ende 1970 die Lei-
stungs- und Produktionskapazitat sukzessive auf 9654 MW
und rund 30.4 Mrd. kWh steigern.

Ein flir unser Zukunftsbild von Direktor S. J. Bitterli
verfasster Bericht kommt zu folgenden Schliissen:

a) Zu erwartender Elektrizitatsverbrauch

Es ist praktisch unméglich, eine auf Jahrzehnte hinaus
nur einigermassen verldssliche Prognose iiber die Ent-
wicklung des Elektrizitatsverbrauches in der Schweiz auf-
zustellen. Im Sinne einer Arbeitshypothese kann der jahr-
liche schweizerische Elektrizitdtsverbrauch bei
10MioEinwohnernmit120bis150Mrd. kWh
angenommen werden.

b) Anzustrebender Zustand in der Deckung des kiinftigen
Elektrizitatsbedarfs

Der Ausbauderschweizerischen Wasser-
krafte muss in den nichsten Jahren, soweit dies zu
einigermassen wirtschaftlichen Bedingungen mdglich und
mit den legitimen Anspriichen des Gewasser-, Natur- und
Heimatschutzes vereinbar ist, fortgesetzt werden.

Die Bedarfsdeckung bei 10 Mio Einwohnern zeigt in
grober Annaherung folgendes Bild:

Gesamtverbrauch 120 bis 150 Mrd. kWh

Wasserkraftwerke 35 bis 40 Mrd. kWh
Thermische Kraftwerke
herkémmlicher Art

Kernkraftwerke

5 bis 10 Mrd. kWh
80 bis 100 Mrd. kWh
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Bild 3 Idyllische Landschaft bei Ridlingen am Hochrhein im Staugebiet des Kraftwerkes Eglisau. Auf den fiir die Wasserkraftnutzung bereits
fast durchgehend geschaffenen Stauhaltungen von Rheinfelden bis zum Bodensee kann sich eine zukiinftige Binnenschiffahrt entwickeln, ohne
solche grossartigen Landschaften zu beeintréachtigen, sofern die der Schiffahrt dienenden Anlegestellen und wenigen Hafenanlagen in enger
Zusammenarbeit mit der Regionalplanung an hiefiir geeigneten Uferstrecken angelegt werden.




Bild 4 Motiv am Bodensee-Untersee bei Mammern. Dieses Seengebiet wird schon heute durch eine ziemlich dichte Personen- und Sportschiff-
fahrt benutzt, und eine allfallige Guterschiffahrt Hochrhein-Bodensee wird die Verkehrsintensitat nur unwesentlich steigern.



.

.

Bild 5 Im Staugebiet des Kraftwerkes Wildegg-Brugg an der Aare. Hier handelt es sich um die zum Schutze der Thermalquellen von Schinz-

nach mit Hilfswehr geschaffene Wasserhaltung im natiirlichen Flussbett, welches durch eine zukiinftige Binnenschiffahrt nicht beriihrt wiirde,

weil diese den fiir die Wasserkraftnutzung erstellten Unter- und Oberwasserkanal beniitzen kann.




C) Standorte und Brennstoffe der thermischen Kraftwerke
klassischer Bauart

Von den Standorten fiir thermische Kraftwerke her-
kdmmlicher Bauart ist erst ein einziger festgelegt, jener
des Werkes Vouvry mit einer installierten Leistung von
2x 150 = 300 MW.

Als weitere Standorte werden, wie bereits erwahnt, das
aargauische Rheintal, das St. Galler Rheintal und auch das
Mittelland genannt. Es wird von Vorteil sein, sie in néchster
Nahe von Oelraffinerien zu wéhlen.

Als Brennstoffe kommen vor allen Dingen Oel, dann
auch Erdgas und Kohle in Frage. Die Kohle dient beson-
ders der Reservehaltung oder wird bei unglinstigen at-
mosphérischen Verhéltnissen zur Verbrennung gelangen.
Langfristig gesehen und auf alle Falle fiir die Erzeugung
grosserer Energiemengen werden aber nur Oel oder Erd-
gas — durch Rohrleitungen zugefiihrt — verwendet.

d) Die Elektrizitatsversorgung der Schweiz bei 10 Mio Ein-
wohnern und die Auswirkungen auf die Binnenschiffahrt.

Im Sinne der zu untersuchenden Auswirkungen auf die
Binnenschiffahrt stellen die Wasser- und Kernkraftwerke
keine Transportprobleme. Auf lange Sicht betrachtet ist
aber auch zu erwarten, dass die Brennstoffe Oel und Erd-
gas flir klassische Dampfkraftwerke die Transportmittel
Schiene, Strasse und Wasserweg wenig beanspruchen
werden. Die Kohle als Brennstoff wird mengenmaéssig nicht
von Bedeutung sein; sie kann von den weiteren Untersu-
chungen ausgenommen werden.

In jlingster Zeit sind in Holland gewaltige Erdgasvor-
kommen erschlossen worden; im deutschen Nordseegebiet
sind z. Z. umfangreiche Sondierungen im Gange. Die Men-
gen sind derart gross, dass Naturgas exportiert werden
muss. Deshalb darf angenommen werden, dass wir in eini-
gen Jahren iiber Naturgas verfiigen; diese Energie wird
auch bei uns wegen der Vorteile rasch an Bedeutung ge-
winnen.

Wo bereits heute Naturgas zur Verfiigung steht — z. B. in
den USA, Frankreich, Russland — betragt sein Anteil am
Gesamt-Energiebedarf bis zu 30 Prozent.

3. Bevolkerungsentwicklung und zukiinftiges Siedlungsbild

Dieser Abschnitt stlitzt sich ganz auf das Gutachten VLP an SWV und wird in gekiirzter Form zum Teil wértlich zitiert, unabhangig
davon, ob wir damit einverstanden oder anderer Auffassung sind; es umfasst vor allem die Studien der Landesplaner Arch. Rolf
Meyer (Zirich) und seiner Mitarbeiterin Arch. EIs Tschupp-van Gastel (Zirich)

3.1 ALLGEMEINE BETRACHTUNGEN

Problemstellung

Als Grundlage fiir das Bild einer zukiinftigen Besiedlung
brauchten die Gutachter konkrete Bevodlkerungszahlen fiir
die einzelnen Regionen; zudem mussten sie feststellen,
welcher Teil dieser Bevédlkerung erwerbstatig ist, und zwar
unterschieden nach den wichtigsten Wirtschaftssektoren.
Nur damit liess sich abschéatzen, wie gross der Bedarf an
Siedlungsflache fiir die Wohnbevélkerung, fiir die Industrie
und stadtische oder landliche Zentren sein wird. Indirekt
ergab sich daraus auch die Flache, die dannzumal der
Landwirtschaft noch zur Verfligung stehen wird.

Hier muss betont werden, dass diese Bevolkerungs-
prognose nur dazu diente, die wahrscheinlichste
Entwicklung anhand von Zahlen sichtbar zu machen,
wobei die Bedeutung dieser Zahlen weniger in der absolu-
ten Grosse liegt als vielmehr in ihrem gegenseiti-
gen Verhéltnis.

Methoden

Um eine moglichst wirklichkeitsnahe Voraussetzung uber
die Verteilung der Bevdlkerung machen zu kénnen, wurde
eine «Prognose aus wirtschaftlicher Sicht» einer «Prognose
aus statistischer Sicht» gegeniibergestellt. Die erstere
weist den Bedarfan Arbeitskrédften — und damit
auch an Bevolkerung — nach, der auf Grund der wirt-
schaftlichen Entwicklungscharakteristik der einzelnen Re-
gionen zu erwarten ist. Die zweite spiegelt demgegeniiber
gewissermassen das Angebot an Arbeitskraften
und Bevdlkerung wider, das vorhanden wiére, wenn die bis-
herigen prozentualen Raten fiir Geburteniiberschuss und

DK 312+711

Wanderungsgewinn weiterhin unveréndert blieben. Bei Dif-
ferenzen zwischen diesen beiden Prognosen wurde dem
wirtschaftlichen Gesichtspunkt grosseres Gewicht beige-
messen. Ferner waren Einflisse aktiver Siedlungspolitik
von Kantonen und Regionen zu beachten. Beriicksichtigung
fanden klare Zielsetzungen und Bevdlkerungsprognosen,
welche dem gesamtschweizerischen Rahmen entsprechen,
sofern sie gleichzeitig dem landesplanerischen Leitbild ent-
sprechen. Die derart zum zweitenmal bereinigten Zahlen
gelten im weiteren als definitive «Landesplaneri-
sche Prognose» der Bevolkerungsverteilung.

Landesplanerisches Leitbild

Forderung der Dezentralisation

Aus Griinden der Entflechtung von Ballungsrdumen er-
streben die Landesplaner eine sinnvolle Dezentralisation
der Besiedlung und postulieren das Prinzip der sogenann-
ten «konzentrierten Dezentralisation» (1).
Damit ist eine Besiedlungsart gemeint, welche Industrie
und Bevdlkerung in Regionalzentren und zugeordneten
Industrieorten verhéltnismassig dicht gruppiert, um dafir
die Ubrigen Gemeinden dieser Aussenregionen einer in-
takten, aber von der Nahe der Zentren profitierenden

(1) Vgl. Regionalplanung im Kanton Ziirich, Bericht der vom Regie-
rungsrat eingesetzten Expertenkommission fiir Regionalplanungs-
fragen, Schriftenreihe: Die Regionalplanung im Kanton Zirich,
II. Reihe, Heft 4, herausgegeben von der Direktion der &6ffentli-
chen Bauten des Kantons Ziirich, 1.7. 60, S. 15 ff., ferner Gasser
Ch.: Dezentralisierte Konzentration, NZZ 3905/12. 10. 62.
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Fig. 8 Schema der konzentrierten Dezentralisation

(aus: Gutachten VLP an SWV)

Landwirtschafts-Gemeinden
Industrie- und Wohngemeinden
Regionalzentren

Metropole

: Landwirtschaftsgirtel

Landwirtschaft vorzubehalten. Nur nebenbei sei gesagt,
dass eine solche Struktur auch fiir die Erholungsregionen
gelten kann, wobei dann die Fremdenverkehrsbetriebe an
die Stelle der Industriebetriebe treten. Das Ziel der kon-
zentrierten Dezentralisation besteht darin, einerseits die
Funktionsfahigkeit der Metropole als Standort hdchster
Dienste zu gewahrleisten und andererseits ein Absinken
der Aussenregionen in ein «provinzielles Dasein» durch
Forderung ihrer Zentren zu verhindern (siehe Fig. 8).

Politik der Dezentralisation

Die Schweiz besitzt in ihren mittleren und kleinen Stadten
sehr viele giinstige Ansatzpunkte fiir eine solche konzen-
trierte Dezentralisation. Die Frage ist nur, ob man bereit
ist, diese auszuniitzen und eine aktive Siedlungspolitik im
Sinne des beschriebenen Leitbildes zu betreiben.

Waéhrend das Mittel der Frachtkosten-Vergiinstigung jahr-
zehntelang als besonders wichtig betrachtet wurde, tritt es
heute nach dem Urteil der Gutachter VLP in den Hinter-
grund und wird voraussichtlich noch mehr an Bedeutung
verlieren. Das Gewicht hat sich auf den Standortfaktor
«Arbeitsmarkt» verschoben; und da die Industrie je
langer je mehr auf geschulte und fachlich ausgebildete
Arbeitskréfte angewiesen sein wird, ist fiir eine solche
Dezentralisation darum in erster Linie wichtig, die Zentren
der zu férdernden Regionen mit Mittel- und Fachschulen
(Gewerbeschulen, Techniken, besonders auch Abendtech-
niken usw.) zu dotieren.

BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG 1888—1960, 1941—1960, 1950—1960, 1960—T
Anteile der Kantone an der gesamtschweizerischen Entwicklung

Tabelle VLP 21

Kantone Bevolkerungszunahme Bevdlkerungszunahme in % Bevélk.- Einwohner Einwohner Zu-
absolut der gesamtschweizerischen zunahme im nahme
von ... bis 1960 von . .. bis 1960 ab 1960 ab 1960 1960* Zeitpunkt in
1888 1941 1950 1888 1941 1950 angen. bis T T %
Zirich 615 121 277799 175302 245 238 246 24,2 1106 170 952 300 2058 470 116
Bern 352844 160 607 87 580 14,1 138 125 13,2 603 360 889 520 1492 880 68
Luzern 118 086 46 838 30 197 4,7 4,0 4,2 4,1 187 410 253 450 440 860 74
Uri 14772 4719 3 465 0,6 0,4 0,5 0,5 22 850 32 020 54 870 71
Schwyz 27741 11 493 6 966 1,1 1,0 1,0 1,0 45710 78 050 123 760 59
Obwalden 8092 2795 1010 0,3 0,2 0,1 0,2 9140 23 140 32 280 39
Nidwalden 9 650 4 840 2799 0,4 0,4 0,4 0,4 18 280 22190 40 470 82
Glarus 6323 5377 2485 0,3 0,5 0,3 0,3 13710 40 150 53 860 34
Zug 29 460 15 846 10 250 1,2 1,4 1,4 1,4 63 990 52 490 116 480 124
Fribourg 40 039 7141 499 1,6 0,6 0,0 0,3 13710 159 190 172 900 9
Solothurn 115 195 45 872 30 308 4,6 3,9 4,2 41 187 410 200 820 388 230 85
Basel-Stadt 151 839 55 627 29 090 6,0 4,8 4,1 4,5 205 700 225 590 431 290 91
Basel-Land 86 341 53 823 40 733 3,4 4,6 5,7 5.1 233120 148 280 381 400 156
Schaffhausen 28 198 12 209 8 466 1,1 1,1 1,2 11 50 270 65 980 116 250 76
Appenzell ARh —5189 4164 982 -0,2 04 0,1 0,2 9140 48 920 58 060 19
Appenzell IRh 55 —440 —484 00 -00 -0,0 0,0 0 12 940 12 940 0
St. Gallen 111 315 53 288 30 383 4,4 4,6 4,2 4,4 201 120 339 490 540 610 59
Graubiinden 52 648 19 211 10 358 2,1 1,7 1,4 1,6 73 140 147 460 220 600 50
Aargau 167 360 90 477 60 158 6,7 7,8 8,4 8,1 370 250 360 940 731190 106
Thurgau 61742 28 298 16 682 2,5 2,4 2,3 2,4 109 700 166 420 276 120 66
Tessin 68 815 33 684 20 511 27 2,9 2,9 2,9 132 560 195 570 328 130 68
Vaud 181 857 86 114 51 927 72 7,4 73 7,3 333 680 429 510 763 190 79
Valais 75 798 29 464 18 605 3,0 2,5 2,6 2,6 118 850 177 780 296 630 67
Neuchatel 39 480 29733 19 481 1,6 25 2,7 2,6 118 850 147 630 266 480 80
Genéve 153 725 84 379 56 316 6,1 73 7,9 75 342 820 259 230 602 050 134
Schweiz 2511307 1163358 714 069 100,0 100,0 100,0 100,0 4 570 940 5 429 060 10 000 000 84

*Die Einwohnerzahl fiir 1960 ist auf ganze 10 auf- oder abgerundet
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32 PROGNOSEN DER BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG
Die Prognose aus wirtschaftlicher Sicht
basiert auf der Erwerbsstruktur in den einzelnen Regionen.
Dabei wurde den Erwerbstdtigen im Wirtschaftssektor |
(Landwirtschaft) innerhalb der Gesamtbeschaftigtenzahl
eine sehr kleine Bedeutung beigemessen. Die Erwerbstati-
gen im Sektor Il (Dienstleistungen) werden im Zeitpunkt T
eine so gleichmassige Streuung aufweisen, dass ihr Anteil

BEVOLKERUNGSVERTEILUNG 1960 UND IM ZEITPUNKT T
Anteile der Regionen an der gesamtschweizerischen Einwohnerzahl

Tabelle VLP 26

relativ leicht festzulegen war. Die grossten Unterschiede
von Region zu Region finden sich im Sektor Il (Industrie
und Handwerk). Die verfligharen Daten sind hier ausser-
dem fein gegliedert, und die Schiffahrt beriihrt in erster Linie
diesen Bereich der Wirtschaft. Die Arbeitsplatzentwicklung
in der Industrie bildete darum die Grundlage der Erwerbs-
tatigenprognose.

Die Prognose aus statisti-
scher Sicht beruht auf der Ver-
langerung der bisherigen Entwick-
lungslinien bis zum Zeitpunkt T.

Regionen Einwohner Anteile in % Dabei ist zu unterteilen zwischen
1960 To Tm 1 To  Tm Geburteniiberschuss und Wande-
rungsgewinn. Fir die weitere Ent-
Yverdon 29 823 65 000 85 000 5,5 6,5 8,5 wicklung ist anzunehmen, dass der
Neuchatel 64 062 125 000 135 000 1,8 125 13,5 g : ¥ s
I-
Payerne 15 896 25 000 27 000 2.9 25 2.7 Wanderungsgewinn n|cht. im .glt.a
Avenches 6 069 13 000 13 000 11 13 13 chen Masse ansteigen wird wie dm
Murten 13 472 25 000 27 000 25 25 27 letzten Jahrzehnt. Die regionsweise
Fribourg 48976 100000 100 000 88 100 100 erfolgte Berechnung besitzt jedoch
tr 8570 15 00 144000 1615 17 nur theoretischen Wert und diente
Biel 97 045 200 000 205 000 184 200 20,5 lediglich zur Kontrolle der Prognose
Aarberg-Lyss 20 956 40 000 38 000 3,8 4,0 3,8 aus wirtschaftlicher Sicht. (Siehe
e 277100 530000 510000 B0 &0 810 auch Fig. 9, d. h. Plan VLP 8)
Burgdorf 34 503 60 000 58 000 6,4 6,0 58
Grenchen 27 909 60 000 60 000 51 6,0 6,0
Solothurn 74 929 150 000 160 000 138 150 16,0 Firdielandesplanerische
Lengentisl Sie4 . Ss000  5ro0 g 48 &2 Prognose wurden die beiden
Balsthal-Oens. 33 704 50 000 50 000 6,2 5,0 5,0 Prognosen einander reglo.nswelse
Olten 60 960 125 000 135 000 1,2 125 135 gegeniibergestellt, wobei sich ver-
Zofingen 38 431 85 000 88 000 71 85 88 schiedenartige  Uebereinstimmung
Aarall 65887 160000 160 000 121160 160 ergab. Stirker abweichende Resul-
Lenzburg 26 257 58 000 62 000 48 58 6,2 ) haftlicher Sich .
Wohlen 25 269 49 000 48 000 47 4,9 48 tate aus -W|rtsc a IE: er Sicht Wetl-
Brugg 20 993 70 000 80 000 3,9 7,0 8,0 sen deutlich auf Veranderungen, die
- W G W fur die Entwicklung dieser Region
aden 74 597 185 000 190 000 8 ; ; & L :
Kilngnau 10 813 28 000 401600 2.0 28 40 zu erwarten sn‘nd. E)le wirtschaftliche
Laufenburg 6 971 16 000 18 000 13 1,6 18 Prognose ergibt fiir das ganze Un-
Frick 6 482 13 000 18 000 1,2 1,3 1,8 tersuchungsgebiet erheblich niedri-
Eheltnf[elden 13 859 35 % 38 000 :: :.g 3.: gere Werte als die statistische. Auf
iesta 33 926 80 78 000 s i B .
Basel P 106 45166 802 610 600 Grund ver.schle.dener Ueberlegu.ngen
wurden die Einwohnerzahlen jeder
Ziirich 641916 1200000 1 180 000 118,2 120,0 118,0 Region nochmals Uberpriift und teil-
Zurzach 5100 10 000 12 000 09 10 12 weise geandert. (Siehe Tabellen VLP
Biilach 37 979 110 000 125 000 70 11,0 125 24 und VLP 25
Winterthur 121 790 230 000 220 000 1,4 230 220 . )-
Andelfingen 14 631 18 000 18 000 2,7 1,8 1,8
Schaffhausen 68 358 130 000 133 000 12,7 130 133
Stein 6639 12 000 12 000 1,2 1,2 1,2
Im grossen und ganzen ging es
Steckborn 6 406 13 000 13 000 1,2 1,3 1,3 darum, die wahrscheinlichste Ent-
Kreuatingen M mwo  wow | 45 62 69 wickhang Bis: 2um Zsltpunkt 7 hidg:
Weinfelden 27 849 52 000 48 000 54 52 48 Ilch-sl deutlich in ihren Gewichtsver-
Bischofszell 9706 16 000 15 000 18 16 15 schiebungen gegeniiber heute auf-
Arbon-R’horn 43784 80 000 88 000 8,1 8,0 8,8 zuzeigen und die zusétzlichen Ver-
Rorschach 28 474 53 000 58 000 5,2 53 5,8 lagerungen hervorzuheben, welche
St. Gallen 102270 190000 186 000 188 190 186 die Schiffbarmachung der Fliisse mit
Uzwil-Flawil 26 236 48 000 40 000 48 48 40 sich bringt.
wil 29 204 58 000 51 000 5.4 5,8 5,1
St. Margrethen 26 831 50 000 52 000 4,9 5,0 5,2
Altstatten 20 253 35 000 30 000 37 35 3,0
Es ist hier nochmals deutlich
Regionen total 2766432 5450000 5500 000 509,2 545,00 550,0 festzuhalten, dass es sich bei diesen
ubrige Schweiz 2 662 629 4 550 000 4 500 000 490,8 4550 450,0 Zahlen nur um ein Aufzelgen von
Grossenordnungen und ihren Unter-
Total 5429061 10000 000 10 000 000 1000,0 1 000,0 1 000,0 schieden handelt.
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3.3 ALLGEMEINES ZUKUNFTSBILD DER BESIEDLUNG

Aufgabe

Fragestellung

Die vom SWV an die Gutachter gestellten Fragen 3 und 4

verlangten Auskunft dariiber, welche Zonen langs der all-

félligen Schiffahrtsstrecken festzulegen seien, und zwar

a) als absolute Schutzzonen ohne Industrie und
grossere Siedlungen,

b) alsausgesprochenelndustrie-undSied-
lungszonen und

c) als der freien Entwicklung (berlassene Ueber-
gangszonen.

Es gehdrte also zur Aufgabe des Gutachtens VLP, ein ge-
nerelles Zukunftsbild der Besiedlung zu entwerfen, und
dies erst noch in zwei Varianten: denn geméass Frage 3 war
zu zeigen, welche Zonen auf alle Falle, also auch bei
Ablehnung der Schiffahrt nétig sein werden, und gemaéss
Frage 4 war das entsprechende Zonenbild bei Bejahung
der Schiffahrt darzustellen. Der Zweck der beiden Varian-

«LANDESPLANERISCHE» BEVOLKERUNGSPROGNOSE, VARIANTE OHNE SCHIFFAHRT

Einwohner und Berufstétige in den drei Wirtschaftssektoren

Tabelle VLP 24

Regionen Einwohner Berufstatige Berufstatige in den drei Wirtschaftssektoren
Anteil absolut absolut in %

in % | 1 1 | 1 11
Yverdon 65 000 41 26 700 1400 12 500 12 800 5 47 48
Neuchatel 125 000 4 51 200 1000 20 000 30 200 2 39 59
Payerne 25 000 41 10 300 1300 5 000 4 000 13 48 39
Avenches 13 000 41 5 300 900 2 800 1600 17 53 30
Murten 25 000 42 10 500 1 400 5 000 4100 13 48 39
Fribourg 100 000 42 42 000 1300 17 700 23 000 3 42 55
Ins 15 000 43 6 500 1000 3100 2 400 15 48 37
Biel 200 000 43 86 000 1 500 42 200 42 300 2 49 49
Aarberg-Lyss 40 000 4 16 400 1 800 9 000 5 600 1 55 34
Bern 530 000 41 217 000 7 000 71 000 139 000 3 33 64
Burgdorf 60 000 42 25 200 2 000 12 200 11 000 8 48 44
Grenchen 60 000 44 26 400 600 15 000 10 800 2 57 41
Solothurn 150 000 M 61 500 1 500 29 500 30 500 2 48 50
Langenthal 56 000 42 23 500 1 000 13 200 9 300 4 56 40
Balsthal-Oens. 50 000 42 21 000 1700 12 600 6700 8 60 32
Olten 125 000 40 50 000 800 23 600 25 600 1 48 51
Zofingen 85 000 41 34 900 900 18 800 15 200 3 54 43
Aarau 160 000 M 65 600 1200 28 200 36 200 2 43 55
Lenzburg 58 000 42 24 400 800 13 400 10 200 3 55 42
Wohlen 49 000 41 20 100 800 9 900 9 400 4 49 47
Brugg 70 000 40 28 000 700 15 300 12 000 2 55 43
Baden 185 000 | 75 900 1500 40 200 34 200 2 53 45
Klingnau 28 000 41 11 500 500 6 300 4700 4 55 4
Laufenburg 16 000 42 6700 600 3700 2 400 9 55 36
Frick 13 000 al 5300 400 3 000 1900 8 57 35
Rheinfelden 35 000 4 14 400 400 7 500 6500 3 52 45
Liestal 80 000 41 32 800 800 15 400 16 600 3 47 50
Basel 610 000 42 256 000 1 000 90 000 165 000 0 35 65
Zirich 1200 000 43 516 000 5 000 175000 336 000 1 34 65
Zurzach 10 000 40 4000 300 2000 1700 7 50 43
Winterthur 230 000 42 96 600 3 600 48 400 44 600 4 50 46
Biilach 110 000 41 45 100 2 300 24 400 18 400 5 54 41
Andelfingen 18 000 40 7 200 2100 2 800 2 300 29 39 32
Schaffhausen 130 000 41 53 300 1900 22 500 28 900 4 42 54
Stein 12 000 M 4 900 500 2 200 2200 10 45 45
Steckborn 13 000 42 5 500 300 2700 2500 5 49 46
Frauenfeld 65 000 4 26 700 1600 12 300 12 800 6 46 48
Kreuzlingen 52 000 M 21 300 1300 10 500 9 500 6 49 45
Weinfelden 52 000 41 21 300 2 300 9 500 9 500 11 44 45
Bischofszell 16 000 42 6 700 800 3 400 2 500 12 51 37
Arbon-R’horn 80 000 M 32 800 1 600 15 600 15 600 5 47 48
Rorschach 53 000 42 22 300 500 12 000 9 800 2 54 44
St. Gallen 190 000 43 81 700 1 700 28 000 52 000 2 34 64
Uzwil-Flawil 48 000 4 19 700 1 000 10 400 8 300 5 53 42
wil 58 000 41 23 800 1 300 10 000 12 500 5 42 53
St. Margrethen 50 000 42 21 000 700 12 800 7 500 4 61 35
Altstatten 35 000 43 15 000 1400 8 400 5200 9 56 35
Regionen total 5 450 000 42 2280 000 66 000 959 000 1255000 3 42 55
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ten des Besiedlungsbildes liegt offensichtlich darin, durch
Vergleich darzutun, welche Industrie- und Siedlungszonen,
insbesondere aber welche Schutzzonen einzig und allein
wegen der Binnenschiffahrt zusatzlich nétig sein werden.

Methode

Es handelt sich um eine grosse Zahl von Elementen, aus de-
nen sich das zu entwerfende Zukunftsbild der Besiedlung
zusammensetzt. Zuerst wurde der fiir die zukiinftige Bevol-
kerung der einzelnen Regionen erforderliche «Mindest-
lebensraum» erforscht. Zu diesem Mindestlebensraum

gehort das stédtisch besiedelte Gebiet einerseits und ein der
Einwohnerzahl entsprechendes Gebiet freier Landschaft an-
dererseits. Beides sind komplementére Flachenbeddirfnisse
ein und derselben Bevolkerung. Die Aufgabe lautete aiso,
auf der einen Seite den kiinftigen Flachenbedarf an Bau-
gebieten (fir Wohnen und Industrie) in den einzelnen
Regionen Uberschlagig zu ermitteln und auf der anderen
Seite den dazu komplementdren Mindestbedarf an Frei-
haltegebieten (fir Grundwasserschuls, Natur- und
Landschaftsschutz, dauernd zu sichernde Landwirtschaft,
Erholung) abzuschatzen.

«LANDESPLANERISCHE» BEVOLKERUNGSPROGNOSE, VARIANTE MIT SCHIFFAHRT

Einwohner und Berufstatige in den drei Wirtschaftssektoren

Tabelle VLP 25

Regionen Einwohner Berufstatige Berufstatige in den drei Wirtschaftssektoren
Anteil absolut absolut in %

in % | 1 11 | 1 11
Yverdon 85 000 42 35 700 1300 16 800 17 600 4 47 49
Neuchatel 135 000 42 56 700 900 22 100 33 700 2 39 59
Payerne 27 000 M 11100 1 300 5 600 4 200 12 50 38
Avenches 13 000 41 5300 900 2 800 1 600 17 53 30
Murten 27 000 42 11 300 1 400 5 500 4 400 12 49 39
Fribourg 100 000 42 42 000 1300 17 700 23 000 3 42 55
Ins 17 000 43 7 300 1 000 3700 2 600 14 50 36
Biel 205 000 43 88 200 1500 43 400 43 300 2 49 49
Aarberg-Lyss 38 000 41 15 600 1800 8 400 5 400 11 54 35
Bern 510 000 41 209 000 7 000 69000 133 000 3 33 64
Burgdorf 58 000 42 24 400 2000 11 700 10 700 8 48 44
Grenchen 60 000 44 26400 600 15000 10800 2 57 M
Solothurn 160 000 42 67 200 1 500 32 200 33 500 2 48 50
Langenthal 57 000 42 23 900 1000 13 400 9 500 4 56 40
Balsthal-Oens. 50 000 42 21 000 1700 12 600 6 700 8 60 32
Olten 135 000 4 55 400 700 26 400 28 300 1 48 51
Zofingen 88 000 4 36 100 900 19 500 15 700 2 54 44
Aarau 160 000 42 67 200 1200 28 300 37 700 2 42 56
Lenzburg 62 000 42 26 000 800 14 200 11 000 3 55 43
Wohlen 48 000 41 19 700 800 9 700 9 200 4 49 47
Brugg 80 000 41 32 800 600 17 400 14 800 2 53 45
Baden 190 000 41 77 900 1400 41 400 35100 2 53 45
Klingnau 40 000 41 16 400 500 8 500 7 400 3 52 45
Laufenburg 18 000 42 7 600 600 3 800 3 200 8 50 42
Frick 18 000 4 7 400 400 4200 2800 5 57 38
Rheinfelden 38 000 4 15 600 400 8200 7 000 3 52 45
Liestal 78 000 M 32 000 800 15 000 16 200 3 47 50
Basel 600 000 42 252000 1000 90 000 161 000 0 36 64
Ziirich 1180 000 43 507 400 5000 171400 331 000 1 34 65
Zurzach 12 000 4 4 900 300 2 600 2000 6 54 40
Winterthur 220 000 42 92 400 3 600 46 200 42 600 4 50 46
Biilach 125 000 42 52 500 2 200 27 000 23 300 4 52 44
Andelfingen 18 000 40 7 200 2100 2900 2200 29 40 3
Schaffhausen 133 000 41 54 500 1900 23 000 29 600 3 42 54
Stein 12 000 4 4900 500 2 400 2000 10 49 4
Steckborn 13 000 42 5 500 300 3100 2100 5 57 38
Frauenfeld 62 000 41 25 400 1 600 11 900 11 900 6 47 47
Kreuzlingen 60 000 M 24 600 1300 11 800 11 500 5 48 47
Weinfelden 48 000 41 19 700 2 300 8 600 8 800 12 44 44
Bischofszell 15 000 42 6 300 800 3200 2300 13 51 36
Arbon-R’horn 88 000 42 37 000 1 600 18 200 17 200 4 49 47
Rorschach 58 000 42 24 400 500 13 200 10 700 2 54 44
St. Gallen 186 000 43 80 000 1700 28 000 50 300 2 35 63
Uzwil-Flawil 40 000 4 16 400 1000 8 500 6 900 6 52 42
Wil 51 000 41 21 000 1400 8 800 10 800 7 42 51
St. Margrethen 52 000 42 21 800 700 12 900 8 200 4 59 37
Altstatten 30 000 43 12 900 1400 6 800 4700 11 52 37
Regionen total 5 500 000 42 2310 000 65500 977 000 1 267 500 3 42 55
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3.4 BAUGEBIETE

Ausgangslage

Zur heutigen Ausgangslage gehért nicht nur der heu-
tige effektive Zustand der Besiedlung, sondern auch die
Gesamtheit der bereits rechtsgiiltigen oder weitgehend
vorberatenen Zonenplédne der Gemeinden. Al-
len diesen Zonenplénen ist gemeinsam, dass sie das ge-
samte Gemeindegebiet in Bauzonen einerseits und in das
«librige Gemeindegebiet» andererseits einteilen. In der
Regel ist das iibrige Gemeindegebiet «vorwiegend der
Land- und Forstwirtschaft vorbehalten» und zwar dadurch,
dass nichtlandwirtschaftliche Bauten an erschwerende Be-
dingungen gekniipft sind.

ZUSATZLICHER BEDARF AN WOHNZONEN

berechnet aus Differenz zwischen Bevdlkerungsprognose und Fassungsvermogen

Inventar der Zonenpline

Die heute vorhandenen und in Ausarbeitung stehenden Zo-
nenplédne bestimmen somit weitgehend das Zukunftsbild der
Besiedlung.

Die Aufgabe bestand darin, in erster Linie die vor-
handenen Zonenpléne in den 844 Gemeinden der un-
tersuchten Regionen zu konsultieren und derart zu inven-
tarisieren, dass am Schluss das ungefihre Fassungs-
vermdgender Zonen errechnet werden konnte. Da-
bei ging es nicht nur um die rechtsgiiltigen Zonenpléne,
sondern auch um solche, die in einem bereinigten Entwurf
vorlagen oder kurz vor der Genehmigung standen.

Tabelle VLP 33

Regionen Prognose Einwohner Differenz Fehlende Wohnzonen
Fassungsver- "
mégen (Ef) Dichte Flache in ha
To Tm To Tm E/ha To Tm
Yverdon 65 000 85 000 93 900 - - - - -
Neuchatel 125000 135 000 108 800 16200 26 200 90 202 327
Payerne 25 000 27 000 23 200 1800 3800 80 22 47
Avenches 13 000 13 000 6 100 6 900 6 900 60 115 115
Murten 25 000 27 000 22 800 2200 4 200 60 37 70
Fribourg 100 000 100 000 98 800 1200 1200 80 15 15
Ins 15 000 17 000 12 600 2 400 4 400 60 40 73
Biel 200 000 205 000 203 300 = 1700 80 - 21
Aarberg-Lyss 40 000 38 000 53 000 - - - - -
Bern 530000 510 000 516 400 13 600 - 100 136 —
Burgdorf 60 000 58 000 48 300 11 700 9700 80 146 121
Grenchen 60 000 60 000 50 000 5000 10 000 100 50 100
Solothurn 150 000 160 000 170 300 - - - - -
Langenthal 56 000 57 000 67 800 - - - - -
Balsthal-Oens. 50 000 50 000 59 100 = = &= - -
Olten 125000 135 000 121 700 3300 13300 80 4 166
Zofingen 85 000 88 000 74 300 10700 13700 80 134 171
Aarau 160 000 160 000 167 000 - . = - -
Lenzburg 58 000 62 000 53 200 4 800 8 800 80 60 110
Wohlen 49 000 48 000 45 800 3200 2200 80 40 27
Brugg 70 000 80 000 57 000 13000 23 000 90 144 255
Baden 185000 190 000 136 500 48500 53500 100 485 535
Klingnau 28 000 40 000 18 500 9500 11500 80 19 144
Laufenburg 16 000 18 000 12 500 3500 5 500 60 58 92
Frick 13 000 18 000 25 600 = - ; - - -
Rheinfelden 35 000 38 000 28 800 6 200 9 200 100 62 92
Liestal 80 000 78 000 72 200 7 800 5 800 80 98 72
Basel 610000 600 000 669 000 - - - = -
Ziirich 1200000 1 180 000 1 082 000 118000 98 000 100 1180 980
Zurzach 10 000 12 000 9200 800 2 800 70 1 40
Biilach 110000 125 000 119 600 - 5 400 80 - 67
Winterthur 230 000 220 000 284 700 s - = - -
Andelfingen 18 000 18 000 29 000 - - - - -
Schaffhausen 130000 133 000 156 500 = = = = =
Stein 12 000 12 000 22 800 . - - - =
Steckborn 13 000 13 000 11 400 1600 1600 80 20 20
Frauenfeld 65 000 62 000 82 400 = = - - -
Kreuzlingen 52 000 60 000 67 400 = = - - =
Weinfelden 52 000 48 000 51 400 600 - 80 7 -
Bischofszell 16 000 15 000 12 400 3600 2 600 60 60 43
Arbon-R’horn 80 000 88 000 91 100 - s - = =
Rorschach 53 000 58 000 51 000 2 000 7 000 80 25 87
St. Gallen 190 000 186 000 197 200 - e - - -
Uzwil-Flawil 48 000 40 000 44 800 3200 - 80 40 —
Wil 58 000 51 000 54 700 3300 - 80 41 -
St. Margrethen 50 000 52 000 60 900 - = = = =
Altstatten 35 000 30 000 48 800 - - = - —
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Um die Arbeit zu vereinfachen, war es nétig, die nach
Bauart, Geschosszahlen, Abstdnden, Ausniitzungszahlen
!JSW. sehr verschiedenen Zonen der einzelnen Gemeinden
INwenige Zonentypen einzuteilen. Es wurden unter-
schieden:

Wohnzonen (einschliesslich Kernzone):

= Wohnzone 1 und 2 Geschosse

= Wohnzone 3 und mehr Geschosse

— Wohn- und Gewerbezone 1 und 2 Geschosse

— Wohn- und Gewerbezone 3 und mehr Geschosse
= Kernzone: Dorf- und Stadtkerne

Industriezone: Industrie- und Gewerbezonen mit Wohn-
baubeschrankung

Grinzone: Freihaltezone und Zone éffentlicher Bauten

ZUSATZLICHER BEDARF AN INDUSTRIEZONEN
Erforderliche und vorhandene Industriezonenflichen

Wohnzonen

Nach eingehenden Untersuchungen, welche die Flache der
vorhandenen Zonen, den spezifischen Flachenbedarf und
die anzunehmenden Wohndichten betrafen, kamen die Gut-
achter zu folgenden Ergebnissen: fiir Gemeinden ohne
Entwicklung wurde die auf ganze 100 auf- oder abgerun-
dete Einwohnerzahl von 1960 eingesetzt, flir solche mit
massiger Entwicklung die rund anderthalbfache und fir
solche mit starker Entwicklung die doppelte Einwohnerzahl.
Die Summe dieser Zahlen, zusammen mit der Kapazitat der
Wohnzonen ergab fiir die Region das Fassungsvermdégen.

Industriezonen
Um abzuschétzen, ob die Flachen der vorhandenen Zonen
im Zeitpunkt T ausreichen werden, wurden sie dem zu er-

Tabelle VLP 34

Regionen Beschaéftigte Arbeitsplatzdichten*) Industriezonenfldachen in ha
im Sektor Il (80%) —
Stufe Beschaftigte/ha erforderliche vorh. fehlende
To Tm To Tm To Tm To Tm 1960 To Tm
Yverdon 10 000 13 400 c d 80 70 125 191 465 - -
Neuchatel 16 000 17 700 b b 90 90 178 197 73 105 124
Payerne 3 900 4 400 c d 80 70 49 63 - 49 63
Avenches 2200 2200 c ¢ 80 80 27 27 12 15 15
Murten 4 000 4 400 b c 90 80 44 55 18 26 37
Fribourg 14100 14 100 b b 920 90 157 157 56 101 101
Ins 2 500 3000 c ¢ 80 80 31 37 8 23 29
Biel 33 800 34 700 b c 90 80 374 434 356 18 78
Aarberg-Lyss 7 200 6 700 d d 70 70 103 96 76 27 20
Bern 57 100 55 500 b b 110 110 520 500 378 142 122
Burgdorf 9700 9 400 c c 80 80 121 117 87 34 30
Grenchen 12 000 12 000 a a 100 100 120 120 54 66 66
Solothurn 23 400 25 800 c d 80 70 292 367 442 - -
Langenthal 10 600 10 600 c d 80 70 132 151 112 20 29
Balsthal-Oens. 10 100 10 100 c ¢ 80 80 126 126 126 — -
Olten 18 900 21100 d e 70 60 270 351 366 - -
Zofingen 15 000 15 600 d d 70 70 214 223 152 62 71
Aarau 22 600 22 600 c c 80 80 282 282 350 - -
Lenzburg 10 700 11 400 d d 70 70 153 163 94 59 69
Wohlen 7 900 7 800 d d 70 70 113 111 18 95 93
Brugg 12 200 13 900 f f 50 50 244 278
Baden 32200 33100 e e 60 60 537 552 463 ME %7
Klingnau 5000 6 800 e f 60 50 83 136 16 67 120
Laufenburg 3 000 3 000 e e 60 60 50 50 70 - -
Frick 2400 3400 e e 60 60 40 57 350 _ _
Rheinfelden 6100 6 500 e e 60 60 117 183
Liestal 12 300 12 000 d d 70 70 176 171 229 - -
Basel 72 000 72 000 c d 100 90 720 800 756 - 44
Zirich 140 300 137 600 c c 100 100 1403 1376 1180 223 196
Zurzach 1600 2100 e f 60 50 27 42 - 27 42
Bilach 19 500 21 400 c d 80 70 244 306 265 - 41
Winterthur 38 600 37 000 d d 70 70 551 529 440 111 89
Andelfingen 2 200 2 300 b c 90 80 24 29 27 - 2
Schaffhausen 18 000 18 400 d e 70 60 257 307 606 — -
Stein 1800 1900 b c 90 80 20 24 58 - -
Steckborn 2200 2500 b b 90 90 24 28 13 11 15
Frauenfeld 9 800 9 400 b b 920 90 109 104 163 - -
Kreuzlingen 8 400 9 400 b ¢ 90 80 93 117 123 - -
Weinfelden 7 500 6900 d d 70 70 107 98 135 - -
Bischofszell 2700 2600 d d 70 70 38 37 - 38 37
Arbon-R’horn 12 300 14 500 d d 70 70 176 207 214 — -
Rorschach 9 600 10 600 d d 70 70 137 151 124 13 27
St. Gallen 22 300 22 400 c b 80 90 279 249 195 84 54
Uzwil-Flawil 8 300 6 800 b b 90 90 92 76 91 1 -
Wil 8000 7 000 d d 70 70 114 100 114 - -
St. Margrethen 10 200 10 300 d d 70 70 146 147 128 18 19
Altstatten 6 700 5 400 d d 70 70 96 7 127 - -

*) Es wurden folgende Dichten von Beschaftigten pro ha festgelegt: fiir l&ndliche Regionen: a=100, b=90, c=80, d=70, e=60, f=50; fir die

stédtischen Regionen Basel, Bern, Ziirich: b=110, c=100, d=90.
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wartenden Bedarf an Industrieflaiche gegeniiber gestellt. Der
kiinftige Gesamtbedarf jeder Region wurde auf Grund des
spezifischen Flachenbedarfs und der mittleren Arbeitsplatz-
dichten ermittelt. Auf Grund der fiir die Zukunft relativ nied-
rig angenommenen Dichtewerte und der aus der Bevdlke-
rungsprognose bekannten Beschéftigtenzahlen ist der Be-
darf an Industriezonenflachen fiir den Zeitpunkt T errech-
net worden.

Kiinftiger Mehrbedarf an Baugebieten

Um den zuséatzlichen Bedarf an Wohnzonen zu er-
rechnen, ist das Fassungsvermdgen jeder Region bei Voll-
ausbau der ausgeschiedenen Wohnzonen der im Zeitpunkt

T zu erwartenden Einwohnerzahl gegeniibergestellt wor-
den. Dabei zeigte sich, dass in rund der Hélfte der Regionen
diese Wohnbevélkerung in den heute giiltigen Bauzonen
Platz findet.

Die Prognose fiir den Bedarf an Industriezonen
war viel schwieriger aufzustellen, insbesondere im Hinblick
auf die je nach Art des Betriebes benotigte Betriebsflache.
Es ist fir alle Betriebe ein standige, ziemlich grosse Re-
serve an Industrieflachen nétig, wobei in Kauf zu nehmen
ist, dass da und dort diese Flachen wahrend sehr langer
Zeit von der Industrie nicht beansprucht werden. (Siehe
auch Tabellen VLP 33, VLP 34 und VLP 35).

BEVOLKERUNGS- UND SIEDLUNGSDICHTE 1960 UND IM ZEITPUNKT T

Einwohner pro ha Flache der Region (mit und ohne Wald)

Tabelle VLP 35

Regionen Gesamtflache Bevdlkerungsdichte Siedlungsdichte
ha E/ha (Gesamtfl. mit Wald) E/ha (Gesamtfl. ohne Wald

m.Wald o.Wald 1968 To Tm 1960 To Tm
Yverdon 14 484 11 265 2,1 45 5,9 2,6 5,8 7,6
Neuchatel 15126 8565 42 8,3 8,9 7,5 14,6 15,8
Payerne 11 854 10 444 1,3 2,1 2,3 1,5 2,4 2,6
Avenches 6 664 5 700 0,9 2,0 2,0 13 2,3 23
Murten 10 096 8 505 13 25 2,7 1,6 3,0 3,2
Fribourg 13 472 11 104 3,6 7,4 7.4 4,4 9,0 9,0
Ins 8139 6275 1,1 1,8 2,1 1,4 2,4 27
Biel 19 815 12 388 4,9 10,1 10,3 7,8 16,2 16,6
Aarberg-Lyss 13 184 10 021 1,6 3,2 2,9 2,1 4,0 3,8
Bern 47 314 34 383 59 11,2 10,8 8,1 15,4 14,9
Burgdorf 14 846 10 181 2,4 4,0 3,9 3,4 59 5,7
Grenchen 7 563 4925 3,7 79 79 57 12,2 12,2
Solothurn 18 513 12 887 41 8,1 8,7 5,8 11,6 12,5
Langenthal 8 860 5941 3,6 6,3 6,4 5,4 9,5 9,6
Balsthai-Oens. 20 293 13 167 1.7 2,5 2,5 2,6 3,8 3,8
Olten 13 164 8 246 4,6 9,5 10,3 7,4 15,2 16,4
Zofingen 10 979 6 202 3,8 7,7 8,0 6,1 14,0 14,2
Aarau 16 197 9 465 41 9,9 9,9 6,9 17,0 17,0
Lenzburg 8 644 5584 3,0 6,7 7,2 4,7 10,4 11,1
Wohlen 8 091 5797 3,1 6,0 5,9 43 8,5 8,3
Brugg 8323 5197 25 7.9 9,6 4,0 13,5 15,4
Baden 16 977 10 824 4,4 10,9 11,2 6,9 171 17,6
Klingnau 6 624 4724 1,6 4,2 6,1 2,3 6,0 8,5
Laufenburg 6194 3930 1,1 2,6 2,9 1,8 4,0 46
Frick 3939 2893 1,6 3,3 4,6 2,2 4,5 6,3
Rheinfelden 6299 3757 2,2 5,6 6,0 3,7 9,3 10,1
Liestal . 10 874 6317 3,1 7,4 7.2 5,4 12,7 12,4
Basel 17 254 12 992 19,0 35,4 34,8 25,2 47,0 46,2
Zirich 49 062 36 650 13,1 24,5 24,1 17,5 32,8 32,4
Zurzach 3386 2106 1,5 3,0 3,5 2,4 4.8 5,8
Biilach 24 066 16 149 1,6 4,6 5,2 2,3 6,9 7,8
Winterthur 35 276 23784 35 6,5 6,2 5,1 9,7 9,3
Andelfingen 16 372 11215 0,9 1,1 1,1 1,3 1,6 1,6
Schaffhausen 23 016 12 303 3,0 5,6 5,8 55 10,6 10,8
Stein 5511 3765 1,2 2,2 2,2 1,8 3,2 3,2
Steckborn 3 484 2231 1,8 3,7 3,7 2,9 59 5,9
Frauenfeld 18 006 13 698 15 3,6 3,5 2,0 48 45
Kreuzlingen 10 663 8323 2,3 4,9 5,6 3,0 6,3 7,2
Weinfelden 18 451 15 530 1,5 2,8 2,6 1,8 3,4 3,1
Bischofszell 5 504 4 546 1,8 2,9 2,7 2,1 3,5 3,3
Arbon-R’horn 11718 10 468 3,8 6,8 7.5 4,2 77 8,4
Rorschach 3921 3112 73 13,5 14,8 9,1 17,0 18,6
St. Gallen 12 585 9792 8,1 15,1 14,8 10,4 19,5 19,0
Uzwil-Flawil 8334 6 604 3,1 58 4.8 4,0 73 6,1
wil 10 345 8 471 2,8 5,6 4,9 34 6,9 6,0
St. Margrethen 5225 4 507 5,1 9,6 10,0 6,0 11 11,5
Altstatten 11 520 8 847 1,8 3,0 2,6 2,3 4,0 3,4
. Regionen total 640 227 453780 4,3 8,5 8,6 6,1 12,0 12,1
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Siedlungsdichte

Im  Gutachten VLP sind die Bevolkerungs- und Sied-
lungsdichten im Zeitpunkt T berechnet und im Plan VLP 9
graphisch dargestellt worden. Als dichte Regionen kénnen
nur Basel, Ziirich und in beschrianktem Mass noch St. Gal-
I?n gelten. Der Plan VLP 10 zeigt die Bevélkerungsdichten
fir den Zeitpunkt T (ohne Schiffahrt). Deutlich ist die Be-
V6Ikerungskonzentration in einem fast zusammenhangen-
den Band von Neuenburg bis Ziirich ersichtlich (ein Unter-
bruch besteht nur noch in den Regionen Langenthal und
Bglsthal-Oensingen), dariiber hinaus weisen nur die Re-
glonen Bern, Liestal—Basel, Schaffhausen und St. Gallen—
Rorschach—st. Margrethen Dichten von mehr als 10 Ein-
wohnern pro Hektare auf. Die Verinderungen, die eine
Schiffahrt bringen wiirde, sind so gering, dass sie bei der
verhéltnisméssig groben Abstufung der Dichtekategorien
nicht zum Ausdruck kamen, weshalb im Gutachten VLP auf
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3.5 FREIHALTEGEBIETE

Aligemeine Bedeutung
Funktion

Pie Fragen 3a und 4a des Auftrages SWV wiinschten dar-
Uber Auskunft, welche «absoluten Schutzzonen
q_hne Industrie und gréssere Siedlungen»
langs der allfélligen Schiffahrtsstrecken vorzusehen seien.
Mit diesen Fragen wurde das ganze Problem des «kom -
Plementéren Lebensraumes» unserer stadtisch-
Industriellen Regionen aufgerollt. Es ging mit anderen
Worten darum, festzustellen, welcher Teil der heute noch
natiirlichen Landschaft fiir dauernd von der nichtlandwirt-
Schaftlichen Besiedlung auszuschliessen sei, um fiir eine
Verdoppelte Bevélkerung jenes Minimum an Natur in na-
hem Umkreis sicherzustellen, das fiir ein gesundes Leben
nétig ist. Dabei handelte es sich um eine rein «stidtische»
FC)rderung. Denn wir missen uns einmal mehr vor Augen

ARBON - ROMANSHORN

diese Darstellung verzichtet wurde. Die Siedlungsdichten
im Zeitpunkt T mit Schiffahrt sind deshalb im Plan VLP 11
in ihrer absoluten Grosse mit jener des Zeitpunktes T ohne
Schiffahrt verglichen. Wesentliche Unterschiede sind nur
fiir die Regionen Rorschach, Olten, Brugg, Klingnau und
Yverdon zu erkennen. Es zeigt sich jedoch, dass die Bevol-
kerungskonzentration vor allem im Mittelland entlang der
Aare noch zunimmt. (Siehe auch Tabelle VLP 26, S. 27).

Die im Zeitpunkt T zu erwartende Bevdlkerung in den
einzelnen Regionen kann iiberall aufgenommen werden,
fiillt jedoch die Regionen Basel und Ziirich volistdandig. Wo
die Siedlungsdichte zwischen 10 und 20 Einwohnern pro
Hektare liegt, hangt es vor allem von der Art der zukinfti-
gen Besiedlung ab, ob der lbrig bleibende Raum sinnvoll
genutzt werden kann, sei es durch die Landwirtschaft oder
als Erholungsraum.

Fig. 12 Bevodlkerungsdichte im Zeitpunkt T. Variante ohne und mit
Schiffahrt, Vergleich (Plan VLP 11)
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halten, dass der Anteil der bauerlichen Bevélkerung im
Zeitpunkt T in den betrachteten Regionen nur noch etwa
3% ausmachen wird.

Die letzten Jahrzehnte haben nun aber unmissverstand-
lich gelehrt, dass sich die Stérungen im Gleich-
gewicht des Naturhaushaltes zu hédufen be-
ginnen, sobald eine gewisse Siedlungs- und Wirtschafts-
intensitat Gberschritten wird. Darum mehrt sich auch die
Zahl jener ernst zu nehmenden Mahner, die das Pfle-
gen und Erhalten natirlicher Landschaft
fordern.

Wir missen lernen, die freie Landschaft als das zu jeder
stadtischen Besiedlung unabdingbar notwendige « Rege -
nerationsgebiet» zu betrachten, in welchem nicht
nur der Mensch selbst sein physisches und psychisches
Wohlbefinden erneuert, sondern sich auch die mannigfalti-
gen physikalischen, chemischen und biologischen Vorgéange
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abspielen, die zum Ausgleich der einseitigen Beanspru-
chung des Naturhaushaltes durch den Menschen erforder-
lich sind.

Mit der Bestimmung und Sicherung dieser Freihaltege-
biete soll rechtzeitig begonnen werden.

Da aber die allfillige Verwirklichung von Hochrhein-
und Aareschiffahrt bekanntlich viele Jahre, wenn nicht
Jahrzehnte benétigt, soliten solche Schutzmassnahmen
— wenn sie Uberhaupt wirksam sein sollen — schon vor
und auch bei Ablehnung der Binnenschiffahrt erfolgen; sie
sind von einem Entscheid fiir oder gegen die Binnenschifi-
fahrt unabhingig.

Begriffe

Die Freihaltegebiete dienen der Regeneration auf verschie-
dene Weise. Dementsprechend lassen sich auch verschie-
dene Arten von Freihaltegebieten unterscheiden, bei de-
nen die eine oder andere Teilfunktion mehr im Vordergrund
steht und daher auch den Namen liefert. Diese Hauptfunk-
tion ist auch massgebend fiir die hauptséchliche Rechts-
grundlage der Freihaltung, wéhrend die lbrigen Funktio-
nen, die sich sehr oft decken, zusatzliche Rechtsbehelfe
liefern kénnen.

Wald

Der Wald ist zum Gliick schon von unseren Vorfahren einem
gesetzlichen Schutz unterstellt worden. Zu den Wohlfahrts-
wirkungen des Waldes gehoért nicht nur Lufterneuerung und
Wasserspeicherung, sondern auch die Erholung. Der Wald
bildet im Gesamtbild der Besiedlung ein verhéltnisméssig
sehr konstantes Element. Und weil er dem Eidgendssischen
Forstgesetz untersteht, wonach seine Flache nicht vermin-
dert werden darf, glaubt man allgemein, sein Bestand sei
geniigend gesichert. Indessen trifft dies nur auf die Walder
im Gebirge, in den Voralpen und im Jura zu. Dort ist er
vom Gesetz zum «Schutzwald» erklart worden mit
der Aufgabe, die Bergbewohner gegen Lawinen, Hoch-
wasser, Erdrutsche und andere Gefahren der Gebirgs-
natur zu schiitzen und den Wasserhaushalt der Flisse
zu regulieren. Schutzwald darf nur mit Bewilligung des
Bundesrates gerodet werden. Demgegeniiber bezeichnet
das Gesetz den Wald zwischen Neuenburger- und Bo-
densee — also gerade in unserem Untersuchungsgebiet,
welches den dichtest besiedelten Teil des Landes dar-
stellt — ausdriicklich als «Nichtschutzwald». Im
Jahre 1902 war man offenbar der Meinung, dass dieser
Flachlandwald keine Schutzfunktionen ausiibe. Dement-
sprechend uberliess man die Aufsicht und die Bewilligung
von Rodungen den Kantonsregierungen.

In beiden Féllen besteht bei Rodungen die Pflicht
zur flachengleichen Aufforstung an anderer
Stelle, doch ist nicht genitigend geregelt, w o diese zu er-
folgen hat.

Die Kommission flir Rechtsfragen des Schweizerischen
Forstvereins empfiehlt, folgende Definition des Waldes in
die Forstgesetzgebung einzufiihren:

«Wald: Als Wald gilt, ungeachtet der Entstehung, Nutzungsart
und Bezeichnung im Grundbuch: jede mit Waldbdumen oder
-strduchern bestockte Flache, die unabhangig von der Grosse des
Ertrages Holz erzeugt oder geeignet ist, Schutz- oder Wohlfahrts-
wirkungen auszuiiben. Inbegriffen sind auch voriibergehend un-
bestockte Flachen.»

Diese Definition entspricht auch der bereits von verschie-
denen Kantonen angewendeten Praxis.

Erholungsgebiete

Ohne Anspruch auf Aligemeingiiltigkeit definieren die Gut-
achter diesen Begriff hier wie folgt:

«Erholungsgebiete (regionale): Zusammenhangende grdssere
Landschaftsteile, die im Innern oder am Rande stadtisch besie-
delter Regionen liegen, selbst aber von stadtischer Besiedlung
frei und dank dieser Kontrastwirkung sowie einer geniigenden
Erschliessung mit Wanderwegen und anderen Anlagen geeignet
sind, der Bevolkerung zur Erholung zu dienen. Sie sind fiir im-
mer von nichtlandwirtschaftlicher Besiedlung auszuschliessen
und vor Eingriffen zu schiitzen, die das Landschaftsbild stéren
wirden.»

Stadt- und Landesplaner aller Lénder sehen es als ihre
Pflicht, auf die Notwendigkeit der Freihaltung von Erho-
lungsrdumen hinzuweisen.

Es geht letztlich iiberhaupt nur um die klare Ausschei-
dung zwischen stidtischer Besiedlung und freier Land-
schaft. Der Freihaltung intakter Erholungsgebiete in einem
Lande des Fremdenverkehrs, wie es die Schweiz darstellt,
kommt auch eine eminente wirtschaftliche Bedeutung zu.

In der Planungsliteratur finden sich keine Angaben {iber
den spezifischen Flachenbedarf an Erholungsraum im Um-
kreis stédtischer Siedlungsgebiete. Um nun — trotz dem
Mangel an theoretischen Richtwerten — ein Bild iiber den
zukinftigen Bedarf an Erholungsgebieten entwerfen zu
kénnen, wahlten die Gutachter als Beispiel die Gross-
regiondesRuhrkohlenbezirks, welche 18 Stad-
te, 6 Landkreise und Teile von weiteren 3 Landkreisen um-
fasst und zu den dichtest besiedelten Gebieten Europas
gehort.

Der heute tatséchlich vorhandene Anteil an geschiitz-
ter Verbandsgriinflache pro Einwohner im Ruhrgebiet kann
nicht direkt als «wirklicher spezifischer Flachenbedarf
fur Erholungsgebiete» gelten. Er zeigt aber eine untere
Grenze auf, welche offenbar nicht unterschritten werden
sollte. Er betrégt in runden Zahlen (1956):

Wald 170 m¥E
offene Fldchen (meistens Landwirtschaft) 180 m%E
Total Verbandsgriinflachen 350 m%*E

Bei diesen Zahlen ist einerseits zu beriicksichtigen,
dass es sich hier nur um die gesicherten Flachen handelt,
wahrend die in Wirklichkeit zur Verfiigung stehende Erho-
lungsflache wesentlich grésser ist; andererseits ist zuzu-
geben, dass auch der Bedarf an Erholungsflache im hoch-
industrialisierten Ruhrgebiet schon wegen der starken
Luftverschmutzung wahrscheinlich grésser ist, als er bei
uns — selbst bei gleicher Bevdlkerungsdichte — kiinftig
sein wird. Wenn man nun einfachheitshalber annimmt, dass
sich diese beiden Ueberlegungen in ihrem Endergebnis
aufheben, so bedeutet das, dass wir die oben erwahnten
Zahlen alg vorlaufige Mindestwerte fiir den Bedarf an Er-
holungsflachen auf unsere Mittellandregionen anwenden
diirfen; — «vorlaufig» hier im Sinne von «Ersatz» bis zum
Zeitpunkt, da bessere Richtlinien auf Grund eingehender
Untersuchungen vorliegen.

Die von den Gutachtern gemachten Berechnungen er-
geben, dass viele unserer kleinen Regionen noch iiber we-
sentlich mehr Flache verfiigen werden. Es geht aber auch
daraus hervor, dass bei Vollausbau der heute schon aus-
geschiedenen Bauzonen die den Verhaltnissen im Ruhr-
gebiet entsprechenden Erholungsflachen in den Grossstadt-
regionen Zirich nicht mehr, in Basel bei weitem nicht mehr
vorhanden sein werden und dass verschiedene Regionen
nicht mehr von Reichtum an Erholungsflache werden spre-
chen kénnen.
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Schutzgebiete

Landschaftsschutzgebiete
Die Gutachter VLP geben folgende Definition:

«Landschaftsschutzgebiete: Gebiete von besonderer land-
schaftlicher Eigenart und Schénheit, die aus ideellen oder hygie-
nischen Griinden (z. B. Erholung, Grundwasserschutz) dauernd
zu erhalten und entsprechend zu pflegen sind (z. B. durch die
herkdmmliche land- und waldwirtschaftliche Nutzung). Sie sind
deshalb vor jeder Beeintrdchtigung (z. B. nichtlandwirtschaft-
liche Ueberbauungen, Ablagerungen, Freileitungen, Reklameein-
richtungen) zu schiitzen.»

Sie sind allerdings nicht zu verwechseln mit den Natur-
schutzgebieten, bei welchen es um die Erhaltung eines
Stiickes der Natur in méglichst urspriinglichem Zustand
geht und nicht der Erholung der Menschen gilt. Wegen ihrer
Schénheit verdienen sie einen verstéarkten Schutz: wahrend
im Vorangegangenen vorgeschlagen wurde, bei «Erholungs-
gebieten» nur jene Eingriffe zu untersagen, die das Land-
schaftsbild «stdren» wiirden, kann hier schon nicht mehr
geduldet werden, was es «beeintrachtigen» wiirde. Eine
derart gesetzlich geschiitzte Landschaft dient in ganz be-
sonderem Masse der Erholung, und die Landschaftsschutz-
zonen bilden somit gewissermassen die «H8hepunkte» der
Erholungsgebiete.

In den untersuchten Regionen bestehen auf Grund kan-
tonaler oder gemeindlicher Erlasse verschiedene Land-
schaftsschutzgebiete von nennenswertem Ausmass, die
aus Plan VLP 14 ersichtlich sind (Fig. 15).

Es fallt auf, dass es sich bei den weitaus meisten die-
ser Schutzgebiete um Ufer von Gewaéssern handelt. Man
darf daraus sicher mit Recht ableiten, dass Fliisse und
Seen ganz allgemein als besonders schiitzenswerte Ele-
mente der Landschaft angesehen werden.

Es bleibt noch die Frage des Masses. Der Kanton mit
den meisten Schutzgebieten — Ziirich — zeigt, dass es sich
trotz allem erst um bescheidene Anséatze handelt, und dass
die geschiitzten Flachen nur einen verschwindenden Bruch-
teil dessen ausmachen, was an Erholungsgebiet fiir eine
verdoppelte Bevdlkerung freizuhalten ist.

Naturschutzgebiete

Die Gutachter VLP definieren solche Gebiete folgender-
massen:

«Naturschutzgebiete: Gebiete in mehr oder weniger natiir-
lichem, d. h. vom Menschen nicht oder nur ganz wenig beein-
flusstem Zustand, die als Naturdenkmal von ideellem oder wissen-
schaftlichem Interesse und deshalb dauernd zu erhalten und ent-
sprechend zu pflegen sind. Sie sind vor jeglichem menschlichen
Eingriff, ausgenommen den ordentlichen Unterhalt, zu schiitzen.»

Bei diesen handelt es sich um die Erhaltung eines Stiik-
kes «unverfélschter» Natur mit der ganzen urspriinglichen
Lebensgemeinschaft von Pflanzen und Tieren. Solche Ge-
biete sind im Mittelland bekanntlich sehr selten geworden.
Umso wichtiger ist es, sie zu erhalten. Es sind zunéichst
rein ideelle, letztlich ethische Griinde, die dafiir sprechen.

In vielen Féllen spielen, wie bereits aus der Definition
ersichtlich, auch wissenschaftliche Interessen eine Rolle,
wéhrend die Erholung als Zweck eher zuriicktritt, ja sogar
meistens ausaeschlossen werden muss, um den urspriingli-
chen Zustand nicht zu gefahrden.

Wéhrend der Bearbeitung dieses Gutachtens der VLP
ist das «Inventar der zu erhaltenden Land-
schaften und Naturdenkméaler von natio-
naler Bedeutung» herausgekommen, welches im

Auftrag des Schweizerischen Bundes fiir Naturschutz, der
Schweizerischen Vereinigung fiir Heimatschutz und des
Schweizerischen Alpenclubs von einer hiezu bestellten
Kommission (KLN) bearbeitet wurde. Die dort fiir den
Schutz postulierten Gebiete in unserem Untersuchungs-
raum sind ebenfalls aus dem Plan VLP 14 ersichtlich und
dort mit KLN besonders gekennzeichnet.

Die kartographisch dargestellten Vorschlage dieses In-
ventars sind das Ergebnis mehrjéhriger Arbeit, doch sind
sie leider ohne vorgéngige Fiihlungnahme mit den hiefir
zustandigen Gemeinde- und Kantonsbehdrden aufgestellt
worden. Das «Inventar» ist daher u. E. als eine Wunschliste
der Bearbeiter zu betrachten, und man wird in der Praxis von
Fall zu Fall {iber Art und Umfang des Schutzes jener Land-
schaften zusammen mit den zustandigen Behdrden und an-
deren Interessenkreisen sprechen und entscheiden miis-
sen. Das Inventar bildet aber zur Zeit eine Besprechungs-
grundlage fiir einen kiinftigen Landschaftsschutz auf na-
tionaler Ebene.

Trinkwasserschutzgebiete

Eine weitere Art von Schutzzonen, fiir welche die rechtli-
chen Grundlagen erst noch geschaffen werden missen,
sind die Grundwasserschutzgebiete, fiir welche die Gut-
achter folgende Definition vorschlagen:

«Grundwasserschutzgeblete: Gebiete mit ergiebigen Grund-
wasservorkommen, welche fiir die heutige oder kiinftige Wasser-
versorgung von Gemeinden oder ganzen Regionen wichtig sind.
Sie sind vor jedem Eingriff zu schiitzen, welcher die Wasserver-
sorgung beziiglich Quantitit oder Qualitdt beeintrachtigen kdnn-
te, insbesondere vor Ueberbauungen, Kehrichtablagerungen und
dergleichen sowie vor dem Gebrauch von wassergefahrdenden
Diingemitteln.» (Siehe auch Fig. 16, d. h. Plan VLP 15).

Der zunehmende Wasserbedarf hat zur Folge, dass
bereits jetzt in gewissen Gebieten Schwierigkeiten entste-
hen in der Beschaffung einwandfreien Trinkwassers.

Im Zeitpunkt T, d. h. wenn die schweizerische Bevdlke-
rung die 10-Mio-Grenze erreicht hat, ist damit zu rechnen,
dass der grosste Teil des unserer Studie zugrunde geleg-
ten Gebietes regional versorgt wird, aus natiirlichem
Grundwasser, aus uferfiltriertem Grundwasser, aus kiinst-
lich angereichertem Grundwasser, aus aufbereitetem See-
und Flusswasser, und auch aus Quellen.

In den idealen Schutzzonen besteht ein Bau-, Einlei-
tungs- und Durchleitungsverbot. Schon bei der jetzigen Be-
siedlung ist eine genligend grosse Schutzzone in vielen
Féllen nicht mehr mdglich. Trotzdem ist dieser Zustand
erstrebenswert und bei rechtzeitiger Disposition in einzel-
nen Gebieten — wenn auch mit Einschrdnkungen — mdg-
lich. Man denkt dabei insbesondere an Waldgebiete, Land-
wirtschaftszonen und Erholungszentren mit Nutzungsbe-
schréankung (keine Schédlings- und Unkrautbekampfung,
Diingeverbot, Baueinschréankungen, keine Durchgangsstras-
sen und Bahnen etc.).

Die zustadndigen kantonalen Amtsstellen haben es bis
jetzt im allgemeinen noch nicht gewagt, solche Trinkwasser-
schutzgebiete grossen Stils auf Jahrzehnte hinaus zu re-
servieren. In vielen Fallen fehlt auch die entsprechende
Gesetzgebung.

Auch bei Oberflachengewéssern (Seen und Flisse) sind
Trinkwasserschutzgebiete zu reservieren.

An die Freihaltung von Grund- und Oberflichenwasser-
Schutzgebieten fiir die Trinkwasserversorgung wird ge-
dacht werden miissen, wenn man an die «Zusammenset-
zung» des kiinftigen Siedlungsbildes herantreten wird.
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Landwirtschaftsgebiete

Da sich die landwirtschaftliche Produktivitat nicht beliebig
steigern lasst, wéare es nicht klug, die Bevdlkerung immer
weiter wachsen zu lassen, ohne dafiir zu sorgen, dass jene
Landschaften, die heute noch als «bevorzugte Landwirt-
schaftsgebiete» bezeichnet werden kdénnen, dauernd als
solche erhalten bleiben. Zum Teil unter den Begriff der
«Uebergangszonen» im Sinne der vom SWV gestellten Fra-
gen fallen die «librigen Landwirtschaftsgebiete».

Die Gutachter VLP definieren wie folgt:

«Bevorzugte Landwirtschaftsgebiete: Grosse zusammenhéan-
gende Gebiete, die sich in der Regel iber mehrere Gemeinden
oder ganze Talschaften erstrecken, vorwiegend der Landwirt-
schaft dienen und dank glinstigen natiirlichen Voraussetzungen
geeignet sind, der Landwirtschaft auch weiterhin erhalten zu wer-
den. Sie sollen durch langfristige Strukturhilfe mdéglichst gefor-
dert und gleichzeitig vor Besiedlungseinflissen, die der Land-
wirtschaft schadlich waren, geschiitzt werden.»

«Uebrige Landwirtschaftsgebiete: Zwischen den ,bevorzugten
Landwirtschaftsgebieten’ und den (stadtischen) Baugebieten ver-
bleibende Fldchen landwirtschaftlicher Nutzung, bei welchen der
Weiterbestand dieser Nutzungsart durch die weitere Ausdehnung
der Baugebiete von Stadten und halbstédtischen Ortschaften mit-
bestimmt wird.»

Es gehérte zur Aufgabe des Gutachtens VLP, fiir die Va-
riante mit Binnenschiffahrt geeignete Hafenstandorte vor-
zuschlagen und dabei Riicksicht zu nehmen u. a. auf die
Landwirtschaft. Sicher geht es hier nicht so sehr um den
relativ bescheidenen Verlust an Produktiviandflache durch
die Hafenbecken und Quaianlagen selbst, als vielmehr um
den zusétzlichen Verlust durch Verkehrsanlagen, Industrie-
und andere Baugebiete als direkte Folge des Hafens sowie
um die indirekte Beeintrachtigung der Landwirtschaft in
dessen weitem Umkreis, die sich im Zusammenhang mit
alledem aus den steigenden Bodenpreisen erfahrungsge-
méss ergibt.

Zwar ist zu sagen, dass diese Nachteile fiir die Land-
wirtschaft an sich gerechterweise nicht der Binnenschiff-
fahrt zur Last gelegt werden diirfen, da — bel der fixen An-
nahme von 10 Mio Einwohnern — im Falle ohne Binnen-

4. Transport- und Verkehrsprobleme

Dieser Abschnitt stiitzt sich auf verschiedene Studien der
Mitglieder der Arbeitsgruppe Ill der SWV-Kommission, sol-
che des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft und auf beson-
dere Berichte speziell zugezogener Fachleute, wobei wir
in diesem Zusammenhang lediglich PD Dr. C. Kaspar (St.
Gallen) und Prof. D. Genton (Lausanne) nennen; zudem
wurden Ueberlegungen des Gutachtens VLP mitberiicksich-
tigt.

In Anbetracht des gewéhliten fernen Zeitpunkts T — die
Schweiz mit 10 Mio Einwohnern — sind natiirlich auch die

schiffahrt die entsprechenden Flichenverluste und Boden-
preissteigerungen einfach an anderen Stellen aufireten.

Das Biiro fiir den landwirtschaftlichen Produktionskata-
ster in der Abteilung Landwirtschaft des Eidg. Volkswirt-
schaftsdepartementes war in der Lage, dank genauer Kennt-
nis der Verhéltnisse, die wichtigsten Agrargebiete, die
unter keinen Umsténden geopfert werden sollten, in gros-
sen Zigen anzugeben. Sie sind eingetragen in der Karte
«bevorzugte Landwirtschaftsgebiete», Plan VLP 13, die als
Ergebnis einiger Besprechungen zwar keinen Anspruch auf
Wissenschaftlichkeit erheben kann, aber wenigstens die
grossen Zusammenhdnge aufzuzeigen vermag. Namhafte
Fachleute auf diesem Gebiet haben unabhingig voneinan-
der erklért, dass fir die Ausscheidung und Erhaltung von
Landwirtschaftsgebieten heute nicht mehr so sehr die Bo-
denqualitdt massgebend sei, sondern vielmehr die Topo-
graphie (nur flache Lagen wegen des maschinellen Betrie-
bes) und die Grossraumigkeit (zusammenhingende Gebiete
im Umfang mehrerer Gemeinden), welche fiir eine dauer-
hafte Resistenz gegen nachteilige Einfliisse besonders wich-
tig ist.

Wenn hier von bevorzugten Agrargebieten die Rede war,
so-heisst das natiirlich nicht, dass die {ibrigen landwirtschaft-
lichen Flachen ohne Nachteil und ohne sinnvolle Lenkung
dem stédtischen Bau- und Kapitaldruck preisgegeben wer-
den diirfen. Plan VLP 13 zeigt ndmlich die sehr beachtliche
Grosse dieser «{ibrigen landwirtschaftlichen Flachen», die
zwischen den Siedlungsgebieten einerseits und den auf
alle Félle zu erhaltenden Agrargebieten anderseits verblei-
ben. Es handelt sich also durchaus nicht um eine «quantité
négligeable», sondern um «Uebergangszonen» im
Sinne der vom SWV an die Gutachter gestellten Fragen.
Man kdnnte ebenso gut von «Pufferzonen» reden, in welchen
zwar die Siedlungsentwicklung vielleicht nicht ganz ver-
hindert werden kann, aber immerhin derart gesteuert wer-
den soll, dass der ganze stadtische Expansionsdruck inner-
halb der Pufferzone aufgefangen wird und sich nicht auf
die reinen Agrargebiete Ubertrdgt. So aufgefasst ist die
planerische Betreuung dieser Pufferzonen sogar doppelt
wichtig, ganz abgesehen davon, dass die Freihaltung zu-
sammenhéngender Gebiete gerade im nahen Umkreis der
Stadte schon allein wegen der Erholungsmdglichkeit fiir
die Stadtbewohner dringend gefordert werden muss.

DK 656

in diesem Abschnitt genannten Zahlen lediglich als Gros-
senordnungen und Entwicklungstendenzen zu werten. Aus-
serdem dirften die heute bestehenden Wettbewerbsver-
zerrungen sowie der unterschiedliche Grad der Gemein-
wirtschaftlichkeit der Verkehrstrédger den Aussagewert ent-
sprechender Rechnungen stark beeintrachtigen. Dass da-
mit Frachtersparniserhebungen sowie Transportkostenver-
gleiche als Bewertungskriterien nicht in Frage kamen, liegt
auf der Hand.

41  ZU ERWARTENDE JAHRLICHE TRANSPORTMENGEN IM ZEITPUNKT T

Fiur die Ermittlung der Giitermengen im Zeitpunkt T sollten
zunéchst die Wirtschaftsstruktur und die Technik prognosti-
ziert werden, was angesichts der allgemein wachstumsbe-

dingten Unsicherheiten fiir den angenommenen Zeitpunkt
schlechthin unméglich ist. Auch eine Schéitzung des Trans-
portvolumens einer kiinftigen Binnenschiffahrt begegnet
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zahlreichen Schwierigkeiten. Bedenken wir aber, dass auf
den schweizerischen Binnenseen und wenigen Flusstrek-
!(en schon heute mit ca.130 Lastschiffen rund 6 Mio t Giiter*,
insbesondere Baumaterial (vorwiegend Sand, Kies, Splitt
und Steine) transportiert werden, so darf angenommen
vyerden, dass der innerschweizerische Verkehr betréacht-
|'C_=h grésser sein wird als vielfach angenommen wird. Wenn
WIr uns fiir die Ermittlung der Giitermengen im Zeitpunkt T
au.f die Importstatistik des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft
stiitzen, so tun wir das nur, um sicher zu sein, dass die an-
gegebenen Zahlen unter gar keinen Umstianden unter-
Schritten werden. Wie weit auch optimistische Schét-
zungen (berholt werden kénnen, entnehmen wir den
Umschlagszahlen der Basler Rheinhéfen: statt der erwarte-
ten 1,5 Mio t wurden 1963, also nach weniger als 50 Jah-
ren, bereits 8 Mio t erreicht!

Aligemeine Angaben

Als Basisjahr fir die Ermittlung der Giitermengen im Zeit-
Punkt T — soweit sich die Angaben auf Berichte und Ta-
bellen des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft stiitzen — ist
das Jahr 1960 zu Grunde gelegt worden.

Neben der Statistik des Aussenhandels der Schweiz
bestehen eingehende statistische Unterlagen fiir die Giiter-
mengen nur fiir den Rheinverkehr und fiir die Bahnabfuhr
des Rheinverkehrs nach schweizerischen Stationen. Der
Lastwagenverkehr ab den Basler Rheinhafen wird in bezug
auf den Bestimmungsort der Giiter statistisch nicht erfasst.

Die Aufteilung der Transportmengen auf Bahn und Last-
Wagen ab den Hochrhein- und Aarehéfen erfolgte deshalb
Sowohl auf der Basis der Basler Verhiltnisse als auch
unter Annahme eines durch die Verkiirzung der Trans-
portdistanz zum Bestimmungsort bedingten héheren Anteils
des Lastwagens.

Die Abgrenzung des Einzugsgebietes erfolgte auf
Grund von Frachtkostengegeniiberstellungen des unge-
brochenen Verkehrs mit Bahn oder Lastwagen ab den
Basler Rheinhifen zum gebrochenen Verkehr unter Be-
niitzung der verldngerten Rheinwasserstrasse (siehe Fig. 28).

Es wurden nur die Giiter fiir den Transport auf dem
Hochrhein- und Aarewasserweg beriicksichtigt, die be-
reits bis anhin auf dem Wasser nach Basel beférdert wor-
den sind. Auch wurde angenommen, dass diese Giiter
nach dem Ausbau der Wasserstrasse per Schiff nach den
Neuen Hafen transportiert und von dort aus mit Bahn oder
Lastwagen ihre Empfangsstation erreichen werden, soweit
sie nicht den Verbrauchsort auf dem Wasser erreichen.
Daneben gibt es Giiter, die fiir das Einzugsgebiet der Was-
Serstrasse bestimmt sind, gleichwohl aber aus betriebs-,
verkaufs- oder transporttechnischen Griinden in Basel ge-
I8scht, allenfalls gelagert und anschliessend nicht via
Wasserstrasse, sondern mit der Bahn oder per Lastwagen
Zu den Empfangern weiterbefordert werden. Diese Gii-
termengen wurden fiir Brot- und Futtergetreide sowie fiir
die «iibrigen Giiter» auf 30°%o und fiir Kohle auf 509/ fest-
gesetzt und von der Giitermenge der Hochrhein- und Aare-
Wasserstrasse abgezogen.

Die Angaben iiber Inland- und Transitverkehr sind dem
Statistischen Jahrbuch 1962 der SBB entnommen und be-
treffen somit nur den Schienentransport.

Brotgetreide

Der Verbrauch an Brotgetreide pro Kopf der Bevolke-
fung verzeichnet seit dem letzten Jahrhundert eine ab-
nehmende Tendenz, und zwar auf 111 kg im Jahre 1960.
Dieser Entwicklung wurde nach Riicksprache mit dem

Schweizerischen Bauernsekretariat und mit der Eidg. Ge-
treideverwaltung Rechnung getragen, indem bei 10 Mio
Einwohnern ein Verbrauch von rund 105 kg pro Kopf oder
insgesamt 1,05 Mio Tonnen pro Jahr angenommen wurde.
Nach Riicksprache mit dem Schweizerischen Bauern-
sekretariat und der Eidg. Getreideverwaltung wurde bei
einer Bevolkerung von 10 Mio Einwohnern nur eine Inland-
produktion von rund 0,25 Mio Tonnen Brotgetreide einge-
setzt (1960: 0,35 Mio t) und eine Gesamteinfuhr von rund
0,8 Mio Tonnen angenommen. Beim entsprechenden Anteil
der Rheineinfuhr ging man von den heutigen Verhéltnissen
aus.

Futtergetreide

Da einerseits die Zahl der Vieheinheiten einen leicht stei-
genden Trend aufweist und anderseits die Anbauflache
fiir die Produktion von inléndischen Futtermitteln eher ab-
nehmen muss, wurde bei 10 Mic Einwohnern eine leicht
erhdhte Einfuhr von 0,8 Mio Tonnen Futtergetreide ange-
nommen, gegeniiber 0,6 Mio Tonnen im Jahre 1960.

Feste Brennstoffe

Im grossen und ganzen gesehen scheint es, dass in
den nachsten Jahren der Import an festen Brennstoffen
sich auf rund 3 Mio Tonnen pro Jahr oder etwas weniger
halten wird; dies auch unter Beriicksichtigung der Umstel-
lung bei der Gasindustrie. Indessen rechnet man fiir das
Jahr 1970 und auch fiir 1975 auf Grund neuester Untersu-
chungen mit einem Importbedarf von etwa 2,5 Mio t. Sollte
bis dann Erdgas in geniigender Menge preiswert auf den
Markt kommen, so diirfte ein erheblicher Einbruch in die
heutige Lage erfolgen.

Fliissige Brennstoffe

Fiir den Import an fliissigen Brenn- und Treibstoffen, rech-
net Poget in einer 1963 gemachten Studie, dass bei Ein-
schluss des Verbrauches von Schwerdl in thermischen
Werken und von Leichtbenzin in Gaswerken bereits fiir
1972 ein Totalbedarf von rund 22 Mio Tonnen Erdélproduk-
te angenommen werden kann, vorausgesetzt dass dann
Naturgas in grésserem Umfang und zu vorteilhaften Bedin-
gungen noch nicht zur Verfiigung steht. Dr. Maurer erwéhnt
in seinem Bericht ( siehe unter Energiewirtschaft), dass Erd-
gas und Atomenergie sich in den Jahren ab 1970 in die
Energieversorgung einschalten dirften und wahrscheinlich
Kohle und Oel als Brennstoff in gewissem Umfang ersetzen
werden. Auf Grund dieser Annahme rechnet er fiir den Zeit-
punkt T mit einem Gesamtbedarf an Rohdlprodukten von 18
Mio Tonnen pro Jahr. Nach Abwéagen dieser beiden Schét-
zungen glauben die Verfasser dieses Berichtes, den gesam-
ten Verbrauch von Erdélprodukten beim Stande von 10 Mio
Einwohnern mit rund 20 Mio Tonnen pro Jahr annehmen zu
kdénnen.

Ubrige Giiter

Die Gruppe der «Uebrigen Giiter» umfasst alles, was sich
nicht als Brotgetreide, Futtergetreide, feste oder flissige
Brennstoffe ansprechen ldsst. Es befinden sich darunter
Stiickgliter, Normalglter, Eisen- und andere Erze, Metalle,
chemische Grundstoffe, verschiedene Rohstoffe, Kies, Holz,
Baumaterialien usw. Wenn man pro Kopf der Bevdlkerung
den gleichen Verbrauch an «Uebrigen Giitern» wie im Jahre
1962 annimmt und diesen leicht aufwertet, um damit der
Entwicklung Rechnung zu tragen, darf man die «Uebrigen

* gemass Angaben des Vereins Schweiz. Bagger- und Motorlast-
schiff-Besitzer vom 9. Juli 1964.
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Guter», die bei 10 Mio Einwohnern importiert werden, auf
mindestens 20 Mio Tonnen pro Jahr beziffern.

Wenn wir die vorstehend behandelten fiinf Waren-Gat-
tungen zusammenfassen, so ergibt sich — fir den Zeit-
punkt T gerechnet — eine Total-Importmenge von rund
45 Mio t, namlich:

Warengattung Jahrl. Gesamteinfuhr in Mio t

1960 im Zeitpunkt T

Brotgetreide 0,36 0,8
Futtergetreide 0,54 0,8
Kohle 2,70 2,5
Flissige Treib-

und Brennstoffe 3,70 20,0
Uebrige Giter 8,10 20,0
Gesamter Import 15,40 441

(Siehe auch Tabellen 1A und 1B des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft).

Dies entspricht gesamthaft betrachtet anndhernd der
3-fachen Menge unserer heutigen Einfuhrquote. Dabei ist
zu beachten, dass der grdsste Teil der 20 Mio t fllssiger
Treib- und Brennstoffe als Rohdl in Pipelines zu den In-
land-Raffinerien transportiert wird und wohl ein relativ
geringer Teil (schatzungsweise 2 Mio t) als Fertigprodukte
per Schiff (Uber die Basler Rheinhafen) oder per Bahn (Sud-

importe) in die Schweiz gelangen. Dieser Umstand ist bei
der Beurteilung der Belastung des schweizerischen Ver-
kehrsapparates zu beachten.

Fir die Belastung des inléndischen Verkehrsapparates,
unter Ausschluss der Transporte von Rohdl in Pipelines
zu den inléndischen Raffinerien, ergeben sich fiir den Zeit-
punkt T folgende Mengen:

Importverkehr
Getreide 1,6 Mio t
Kohle 2,5Mio t
Flissige Treib- und Brennstoffe 2,0 Mio t
Uebrige Giiter 20,0 Mio t
rund 26 Mio t
Transporte ab Inland-Raffinerien:
Flissige Treib- und Brennstoffe 18 Miot
Innerschweizerischer Giiteraustausch 16 Miot
Gesamter Verkehr (exkl. Transit) rund 60 Miot
Gesamter Verkehr (inkl. Transit) rund 80 Miot

Nach der gleichen Berechnung werden aber die Bahnen
im Zeitpunkt T trotz des zunehmenden Motorisierungsgra-
des im Strassenverkehr auch noch anndhernd 600 Millionen
Personen zu beférdern haben!

GESAMTEINFUHR VON BROTGETREIDE, FUTTERGETREIDE UND «UBRIGEN

GUTERN» BEI VERSCHIEDENEN BEVOLKERUNGSANNAHMEN

in Millionen Tonnen

Tabelle EAWW /1 A

Gesamteinfuhr

Davon auf dem Rhein?

bei bis Basel bei
Gutergruppen 5,4 Mio 7 Mio 10 Mio 5,4 Mio 7 Mio 10 Mio
Einwohnern Einwohnern Einwohnern Einwohnern Einwohnern Einwohnern
(1960) (1975) (1960) (1975)
Brotgetreide 0,36 0,40 0,801 0,24 0,28 0,561
Futtergetreide 0,54 0,70 0,80 0,36 0,49 0,56
«Uebrige Giiter» 8,10 14,00 20,002 2,10 3,50 5,002
Total 9,00 15,10 21,60 2,70 4,27 6,12
Quellen: Statistik des Aussenhandels der Schweiz, Statistik des Rheinschiffahrtsamtes Basel,

Statistische Erhebungen und Schatzungen des Schweiz. Bauernsekretariates.

* Verbrauch 105 kg pro Kopf, Ernte rd. 0,250 Mio t, Einfuhr 0,8 Mio t.
2 Vorsichtig gerechnet, dhnlich wie fiir 1975

3 Anteil Rheineinfuhr an der Gesamteinfuhr bei allen Bevdlkerungsannahmen gleich.

GESAMTEINFUHR UND RHEINEINFUHR VON KOHLE BEI VERSCHIEDENEN

BEVOLKERUNGSGROSSEN
in Millionen Tonnen Tabelle EAWW /1B

Einfuhr 5,4 Mio 7 Mio 10 Mio
in die Schweiz Einwohner Einwohner Einwohner

1960 1975 Variante I Variante 112
Insgesamt 2,7 2,0 2;5 3,0
Davon auf dem
Rhein bis Basel 1,9 1,4 1,75 2.1

Quellen: Statistik des Aussenhandels der Schweiz, Statistik des Rheinschiffahrtsamtes Basel,

Schétzung von Dr. Imfeld vom 17. 1. 64

1 Variante | = 2,5 Mio t = Minimum
2 Variante Il = 3,0 Mio t = Maximum
3 Gemass neuester Schatzung des Eidg. Amtes fiir Energiewirtschaft.

der Schéatzungen von Dr. Imfeld vom 17. 1. 64
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Zusammenfassung

Zu den rund 45 Mio Tonnen Importgiter sind hinzuzu-
zéhlen der Exportverkehr (1960: 1,475 Mio Tonnen) mit
rund 3 bis 4 Mio Tonnen, der Binnenverkehr mit 35 bis
40 Mio Tonnen, wovon 18 Mio Tonnen Produktionsausstoss
der Raffinerien, sowie der Transitverkehr (1962: 7 Mio Ton-
nen) mit 15 bis 20 Mio Tonnen.

Im Zeitpunkt T wére demzufolge bei allen dieser Schét-
Zung anhaftenden Vorbehalten von den verschiedenen Ver-
kehrstragern ein mehr als doppelt so hohes Verkehrsvolu-
men wie heute zu beférdern.

Die vorstehenden Angaben lassen erkennen, welch ge-
Wwaltiger Anstrengungen es bedarf, um den zu erwartenden
Tl'ansportanforderungen geniigen zu koénnen. Die Bewil-
tigung dieser Giitermengen wird nur méglich sein, wenn
Wir unser Transportsystem auf breitester Basis ausbauen,
und zwar unter Ausniitzung aller Méglichkeiten.

42  VERKEHRSABWICKLUNG

Aligemeine Fragestellung

Die heutige europdische wie schweizerische Wirtschafts-
entwicklung ist gekennzeichnet durch eine unvergleich-
bare Aufschwungs- und Bliiteperiode. Nach Ansicht von
Prof. Kneschaurek (1) sprechen objektive Griinde dafir,
«dass die weltweite Wachstumswelle der Nachkriegszeit,
in deren Sog sich auch die schweizerische Wirtschaft so
stark entwickeln konnte, ihren Héhepunkt noch nicht er-
reicht hat. Ihre Stosskraft ist vielmehr noch gross genug,
um der wirtschaftlichen Entwicklung auch der né&chsten
10 bis 20 Jahre einen weiterhin entscheidenden Auftrieb
verleihen zu kénnen.» Auch Prof. Jéhr (2) kommt aus &hn-
licher Begriindung zur Schlussfolgerung, «dass eine Ent-
wicklung mit einer jahrlichen Wachstumsrate von 3 bis 4 %
des realen Netto-Volkseinkommens als wahrscheinlich be-
trachtet werden kann. Das wiederum bedeutet, dass das
Sozialprodukt sich in hundert Jahren auf das 19- bis 51fache
erhéhen wiirde.»

Dieser Entwicklung vor- und nachgelagert muss ein
funktionsfahiges Verkehrssystem sein, ohne welches eine
Wwirtschaftliche Entwicklung in diesem Ausmass undenk-
bar ist.

Diese generellen und einer langfristigen Wachstumsent-
wicklung zugrunde gelegten Ausfiihrungen lassen die drin-
gende Notwendigkeit einer den Zeitraum bis zum Jahre T
beriicksichtigenden Planung der Verkehrsnetze erkennen.
Die in den letzten Jahren auf verschiedenen Gebieten ins-
besondere des Eisenbahn- und Strassenverkehrs aufgetre-
tenen Engpisse und der aus der wirtschaftlichen Entwick-
lung heraus bestehende Nachfrageiiberhang zwingen ge-
bieterisch, in diese langfristige Netzplanung alle Verkehrs-
trédger: Eisenbahn, Strasse, Schiffahrt und Rohrleitungen
einzubeziehen.

Inlandverkehr

Im Binnenverkehr kommt heute schon der Schiffahrt die
Funktion zu, die bestehenden Verkehrstridger Schiene und
Strasse zu entlasten, einer weiteren Konzentration und
Schwerpunktsbildung entgegen zu treten und bestehende,
an Anlagen gebundene Verkehrsstréme umzuleiten. In die-
sem Zusammenhang dirfte es interessant sein, festzuhal-
ten, dass geméss «Statistisches Vademecum der SBB» der
Giltertransport der SBB fiir den Binnenverkehr 8,9 Mio t

Die Prognose der Européaischen Verkehrsministerkon-
ferenz (CEMT) fir das Jahr 1970 rechnet, auf die Ent-
wicklung der Tonnenkilometer schweizerischer Verkehrs-
trager bezogen, mit einer Zunahme von 40 %o fiir den Eisen-
bahnverkehr, mit 100 %o fiir den Strassenverkehr und mit
einer solchen von 200 %o fiir den Rohrleitungsverkehr.

Die ausserordentlich vorsichtig geschatzte Verkehrs-
entwicklungaufdem Rhein zeigt, an der Gesamt-
einfuhr dargestellt, folgendes Bild:

Warengattung Gesamteinfuhr Gber den Rhein in Mio t
1960 1963 im Zeitpunkt T

Brotgetreide 0,24 0,20 0,6

Futtergetreide 0,36 0,35 0,6

Feste Brennstoffe 1,9 1,8 1,8

Fliissige Treib-

und Brennstoffe 1,8 2,7 1,8

Uebrige Giiter 21 2,9 5,0

Zusammen rund 6,4 8,0 10

im Jahre 1963 betrug; bereits heute betragt geméss Anga-
ben vom 9. Juli 1964 des Vereins Schweizerischer Bagger-
und Motorlastschiffbesitzer der Binnenverkehr per Schiff
auf den Schweizerseen rund 6 Mio t im Jahr, was vergli-
chen mit dem Binnenverkehr der SBB als sehr beachtliche
Menge bezeichnet werden kann und im allgemeinen unbe-
kannt sein dirfte.

Die Bahnen konnen ihre Transportleistung nur durch aus-
serordentliche Investitionen verbessern, z. B. durch die Er-
richtung neuer Giiterbahnhofe (in Muttenz, im Mittelland bei
Olten und in der Néhe von Ziirich) und durch eine ausseror-
dentliche Vergrésserung des Lokomotiv- und Wagenparks.
Die finanziellen Aufwendungen fiir dieses notwendige Aus-
bauprogramm sind aber um ein mehrfaches héher als
die Anlagekosten einer schweizerischen Binnenschiffahrt
auf dem Hochrhein und der transhelvetischen Wasser-
strasse. Die Verwirklichung dieser Projekte wird fir die
Bahn auch eine Umlagerung des Verkehrsanfalles im Sinne
einer Entlastung der insbesondere im Dienste des Transit-
verkehrs stehenden Hauptverkehrslinien und einer Bele-
bung des Verkehrs auf den Nebenlinien mit sich bringen.

Die Binnenschiffahrt vermag aber nicht nur die Bahnen
sondern auch die Strassen zu entlasten und insbesondere
die Ueberland-Lastwagentransporte, die den Verkehr ganz
erheblich behindern, funktionsgerecht einzusetzen. Auch
nach Erstellung des Nationalstrassennetzes wird wegen der
Zunahme des Motorfahrzeugverkehrs die Aufgabe der Ent-
lastung der Strasse von verkehrshindernden Lastenziigen
bestehen bleiben.

Import- und Exportverkehr

Die errechnete Import-Glitermenge lasst deutlich
werden, dass es nur durch eine weitsichtige, der zu er-
wartenden Entwicklung Rechnung tragende Planung und
Koordination und durch entsprechenden Ausbau unseres
Verkehrsapparates — unter Ausnitzung aller Mdglichkei-

(1) Strukturwandlungen in der wachsenden Wirtschaft und langfristi-
ges Planen, Heft 25 der Betriebswirtschaftlichen Mitteilungen,
Bern 1963, S. 8.

(2) Gedanken lber die Wirtschaft in hundert Jahren. Festvortrag
anl. der Jahrhundertfeier der Schweiz. Gesellschaft fiir Statistik
und Volkswirtschaft. Manuskript 1964.
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ten — gelingen wird, den Transportanforderungen der Zu-
kunft zu entsprechen.

Der Export spielte bis anhin keine besondere Rolle,
da er mengenmassig nicht sehr bedeutend war. Ueberdies
war dabei auch die Frage des Transportmittels weniger
erheblich, da die zur Ausfuhr gelangenden veredelten G-
ter weniger transportkostenempfindlich sind. Indessen ist
damit zu rechnen, dass in einem integrierten Europa mit
vermehrtem Warenaustausch auch héhere schweizerische
Exportmengen anfallen werden, vor allem dann, wenn diese
Giiter rationell produziert und dem Verbraucher fracht-
giinstig zugefiihrt werden koénnen. Beste Voraussetzung
dazu werden unsere Binnenwasserstrassen sein; sie wer-
den erméglichen, schweizerische Produkte von unseren
Binnenhéfen direkt nach den Rheinuferstaaten oder zu den
Seehafen zu transportieren. In diesem Zusammenhang sei
besonders auf die Stein-, Kies-, Splitt- und
Sand-Exporte, die voraussichtlich durch die Schiff-
fahrt erméglicht werden, hingewiesen.

Transitverkehr

Die Frage der Abwicklung des Transitverkehrs ist heute
zweifellos im Zusammenhang mit dem gesamten schweize-
rischen Schienenverkehr zu erértern. Es ist zu bedenken,
dass bei der angenommenen Entwicklung im Zeitpunkt T
nebst dem gesamten innerschweizerischen Eisenbahnver-

43 VERKEHRS- UND TRANSPORTANLAGEN

Einleitung

Die in den vorangehenden Kapiteln aufgezeigte und an den
nachfolgenden Beispielen der verschiedenen Verkehrs-
und Transportanlagen noch naher zu erlauternde stirmi-
sche Entwicklung der Verkehrsnachfrage bedingt zweifellos
eine angemessene langfristige Verkehrsplanung.

Die Langfristigkeit der Verkehrsinvestitionen sowohl hin-
sichtlich der Bauzeit als auch der Dauerhaftigkeit und Ge-
bundenheit bedeutender Finanzmittel sprechen zugunsten
langfristiger Beurteilung von Verkehrsinvestitionen.

Es kann keinem Zweifel unterliegen, dass sich die Aus-
baukosten unseres Verkehrsnetzes nur schon aus den
natlirlichen Verknappungserscheinungen, welche auf eine
ausserordentlich intensive Nutzung und Ueberbauung un-
seres Territoriums zurlickzufihren sind, vervielfachen. Es
muss hier daher auf die relativ geringen Ausbaukosten der
Binnenschiffahrt hingewiesen werden, die von den rapid
steigenden Bodenpreisen nur unwesentlich beriihrt wer-
den. Die Beniitzung des Wasserweges erfordert zudem im
Vergleich mit anderen Verkehrstrigern ein Minimum an
Arbeitskraften und an Energie.

Schliesslich sei auf die Kapitalintensitat des Verkehrs
allgemein und auf ihre in der Schweiz nach Verkehrstrager
verschieden zum Ausdruck kommende finanzielle Bela-
stung der offentlichen Hand hingewiesen. Im Jahre 1960
wurden vom zustandigen eidg. Departementschef, Bundes-
rat Dr. W. Spthler, die im schweizerischen Verkehrswesen
investierten Kapitalien aufrund 25 Mrd. Franken
geschétzt. Dies entspricht nahezu einem Achtel des Volks-
vermogens. Zwei Drittel dieser Investitionen entfallen auf
den Strassenverkehr (Strassennetz 5 Mrd., Motorfahrzeug-
park 8 Mrd., Garagen und Tankstellen 3 Mrd. Franken), ein
Viertel auf den Eisenbahnverkehr (Bahnen des allgemeinen
Verkehrs mit Bilanzwert von 2,1 Mrd. Franken * gegeniiber
einem urspriinglichen Anlagewerte von 5,6 Mrd. Franken).

kehr zusatzlich 15 bis 20 Mio Tonnen Transitgiiter zu be-
waltigen sein werden. Angesichts der Schwierigkeiten, die
den Fluss des Transitverkehrs heute schon (bei rund 7 Mio
Tonnen) zeitweise behindern, ist nicht anzunehmen, dass
der Transit fir alle Zukunft in bisheriger Art und Weise
bewéltigt werden kann. Bei aller Rationalisierung bleiben
die bekannten Engpésse (Grenziibergidnge, Knotenpunkte,
Rangierbahnhéfe und Linien) bestehen, die Ausbauméglich-
keiten haben ihre natiirliche, verkehrstechnische und wirt-
schaftliche Grenze. Der anwachsende Giiterstrom bedingt
auch fur den Transitverkehr eine Entlastung der Hauptver-
kehrslinien. Der die Schweiz durchquerende Verkehr muss
sich auf breiterer Basis abwickeln kdnnen, d. h. es miissen
neue Transitlinien erstellt werden. Hier diirfte neben Gott-
hard und Létschberg/Simplon auch im Hinblick auf die er-
wiinschte Verkehrssicherheit der Spliigenroute die grosste
Bedeutung zukommen.

Die Schaffung von Umschlagstellen am Hochrhein und
an der Aare wird der Aufteilung der am Haupteingangstor
Basel eintreffenden Giitermengen auf ein breiteres Ver-
kehrsnetz dienen und gleichzeitig der oben erwahnten For-
derung beziiglich des Transitverkehrs entgegenkommen.
Denkbar wéaren z.B. neue Umschlagstellen in Biel oder
Yverdon zur vermehrten Alimentierung des Loétschberg
bzw. Simplon (via Rhonetal) oder ein Hafen am Bodensee
als Ausgangspunkt fiir einen neuen Alpendurchgang (Splu-

gen).

In der Zivilluftfahrt werden die Investitionen auf 0,9 Mrd.,
in der Schiffahrt (konzessionierte Schiffahrt auf Schweizer
Seen, Rheinschiffahrt und Hochseeschiffahrt) auf etwa 0,8
Mrd. Franken geschétzt.

Eindriicklich sind die Aufwendungen allein fir das
Jahr 1960: 1,4 Mrd. Franken fir den Eisenbahnverkehr
(Verkehrseinnahmen und verschiedene Betriebsbeitrage
von Bund, Kantonen und Gemeinden), rund 4,6 Mrd. Fran-
ken im Strassenverkehr (ca. 4 Mrd. fir den Motorfahrzeug-
verkehr und 700 Mio fiir Strassenbau). Die fiir den Zivilluft-
verkehr aufgewendeten 420 Mio und 100 Mio Franken fiir
die Schiffahrt sind demgegeniiber recht bescheiden.

Fir die nachsten zehn Jahre rechnete Bundesrat Dr.
Spiihler 1962 auf Grund der konkreten Projekte, der lang-
fristigen Programme und .der Erfahrungen der letzten Jahre
mit Investitionen im Gesamtbetrag von weiteren 25 Mrd.
Franken.

Interessant nimmt sich ein Vergleich der drei wichtig-
sten Verkehrstrager in Deutschland beziiglich Aufwand
und Leistung aus:

Bahn Strasse Schiffahrt
Aufwand 1949—1959 15,9 Mrd. DM 22,1 Mrd. DM 3,1 Mrd. DM
Transportmenge 1960 323 Mio t 95 Mio t 171 Mio t
Transportanteil 1960 50,4 % 17,8 % 31,8%

Eisenbahnanlagen
(Siehe auch Fig. 17, 18 und 27a)

Die «Dynamik der Verkehrsnachfrage» ist in den letzten
Jahren vor allem im Eisenbahnsektor zum Ausdruck ge-
kommen. Stark angestiegener Importverkehr gepaart mit

* Der Wiederbeschaffungswert dieser zum Grossteil noch im letzten
Jahrhundert erstellten Anlagen dirfte mindestens das 10- bis 20-
fache betragen.
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einem in friiheren Jahren kaum fiir moglich gehaltenen
Transitverkehr und einem nach wie vor zunehmenden Rei-
severkehr haben die Schweizerischen Bundesbahnen vor
beinahe uniiberwindliche Schwierigkeiten gestellt.

Zur Ausweitung bisheriger Engpésse sind betréachtliche
Investitionen getédtigt worden, nachdem mit Bundesbe-
schluss vom 14. Dezember 1956 eine Erhéhung der fest-
verzinslichen Schulden vorgenommen und die Bundesbah-
nen erméchtigt wurden, ihren Schuldenplafond um 500 Mio
Franken zu erhohen. Von 1946 bis 1961 sind Investitionen
von 2605 Mio Franken in festen Anlagen und im Fahrzeug-
park erfolgt.

Das engmaschige Netz mit zahlreichen Knoten, in de-
nen sich fir den Betriebsablauf sehr viele Abhangigkeiten
ergeben, zwang insbesondere zu einer Entflechtung
der Verkehrsstrome. Die Baupolitik der SBB hat
dabei auf eine Betriebskonzeption, die sich durch folgende
Punkte charakterisieren lasst, Riicksicht zu nehmen:

— Konzentration der Giiterzugsbildung auf einige zentrale,
modern eingerichtete und daher sehr leistungsfahige
Rangierbahnhofe.

— Befreiung der Reiseziige von den Nebenaufgaben durch
Einsatz besonderer «Schnellgutziige» fiir Expressgut,
Eilgut, Post, Milch, Vieh und verderbliche Giiter.

— Beschleunigung des Personenverkehrs in Kopfbahn-
héfen durch Einsatz von Pendelzugskompositionen.

— Entflechtung des Fahrplanes durch Bau von Geleise-
lberwerfungen an Kreuzungspunkten, durch Verselb-
stdndigung wichtiger Linien anstelle von bisherigen Ge-
meinschaftsstrecken und durch Ausschaltung von
Spitzkehren.

Fir die Jahre 1963 bis 1972 rechnen die Bundesbahnen
fir die Bauplanung mit einem Voranschlagsbetrag von
1,8 Mrd. Franken, wofiir in den zehn Programmjahren
1,155 Mrd. Franken aufgewendet werden sollen. Neben dem
Neubauvolumen sind noch die Oberbauerneuerung, die {ib-
rigen Erneuerungen und laufende Verbesserung (Sanierung
von Niveaulibergangen usw.) mit jéhrlichen Aufwendungen
von durchschnittlich 100 Mio Franken sowie ansehnlichem
Rollmaterialaufwand zu rechnen.

Strassennetz
(Siehe auch Fig. 19 und 27b)

Der motorisierte Personen- und Giiterverkehr weist im letz-
ten Jahrzehnt einen besonders stark expansiven Charakter
auf, mit dem auch in Zukunft zu rechnen sein wird. Die zahl-
reichen Vorteile dieses individuellen Verkehrsmittels und
die mit dem wachsenden Ausbau der Nationalstrassen
verbundenen betriebswirtschaftlichen Vorteile zugunsten
des Strassengiiterverkehrs (Senkung der Betriebs- und
Unterhaltskosten, erhdhte Transportleistungen durch hé-
here Geschwindigkeiten usw.) werden zweifellos zu einer
wesentlichenlntensivierungdesStrassen-
verkehrs fiihren, wie dies lbrigens auch fiir den durch
die EWG-Liberalisierungspolitik im grenziiberschreitenden
Verkehr geférderten internationalen Lastwagenverkehr im
Speziellen zu erwarten ist.

Nationalstrassen

Als konkretes Planungsziel nahm man das Jahr 1980 an.
Da die Motorisierung viel schneller zugenommen hat, als in
den Prognosen der Kommission vorgesehen, wird die bei
der Strassenplanung eingerechnete Kapazitédtsre-
serve entsprechend friher erschdpft sein, soweit
Uberhaupt das Nationalstrassennetz aus finanziellen und
konjunkturpolitischen Griinden gemass Planung verwirk-

licht werden kann. Erinnert sei dabei lediglich an die
enormen Kosten des Nationalstrassenbaus. Wahrend die
Eidg. Strassenplanungskommission in ihrem Schlussbericht
von 1958 noch mit Kosten von 3,6 Mrd. Franken rechnete,
werden sie jetzt auf 13 Mrd. Franken geschétzt, und wenn
das grosse Werk vollendet ist, wird es wohl noch etliche
Milliarden Franken mehr gekostet haben. Diese Tatsachen
fuhren zur Annahme, dass das geplante Nationalstrassen-
netz, welches heute mit 270 km in Betrieb und mit 235 km
in Bau genommen ist, nicht in der vorgesehenen Zeit den
dringend notwendigen Verkehrsweg zur Verfliigung stellen
wird. Demnach ist inskiinftig mit einer noch schérfer zutage
tretenden Diskrepanz zwischen Strassenka-
pazitat und Verkehrsvolumen zu rechnen.
Diese Situation wird sich zweifellos nicht nur nachteilig
auf die Verkehrsabwicklung des nationalen, sondern auch
auf den von Jahr zu Jahr ansteigenden internationalen Ver-
kehr auswirken.

Uebriges Strassennetz

Um dem sehr regen Verkehr Rechnung zu tragen und der Ver-
kehrsnachfrage zu genligen, ist eine funktionelle Strassenpla-
nung eingeleitet worden, welche die grossen Verkehrs-
stréme durch ein Nationalstrassennetz 1., 2. und 3. Klasse
erfassen will. Dieses Netz kann jedoch auf die regionalen
und ortlichen Belange nicht Ricksicht nehmen, sondern
liberldsst dies den zahlreich bestehenden Staats- und Ge-
meindestrassen, denen somit im gesamtschweizerischen
Verkehr eine grosse Bedeutung zukommt. Das Vorhanden-
sein der Binnenschiffahrt wadre zweifellos geeignet, das
Strassennetz in gewissen Zonen vom schweren Lastwagen-
verkehr zugunsten des Personenverkehrs zu entlasten.

Rohrleitungsnetze
(Siehe auch Fig. 24 bis 26 und 27c)

Der Energieverbrauch hat allgemein in den letzten Jahr-
zehnten eine sehr starke Zunahme erfahren. Neben den
hier nicht zur Diskussion stehenden Energietrdgern Elek-
trizitdt und Kohle hat sich das Erdol immer mehr zur be-
deutendsten Energiequelle entwickelt.

Dank der Transportqualitaten Billigkeit, Massenhaftig-
keit und Wetterunabhangigkeit haben sich die Rohrleitun-
gen, nachdem dieser Verkehrstrager sich aussereuropdisch
seit langem durchgesetzt hat, auch in européischen Gebie-
ten stark entwickelt.

Fiur die schweizerische Energie- bzw. Verkehrswirt-
schaft kommen die folgenden Arten von Rohrleitungen in
Frage:

a) Gas-Rohrleitungen im Binnenverkehr

b) Rohdl-Rohrleitungen ab europaischen Seehéfen

c) Erdélprodukten-Rohrleitungen fiir diinnfliissige Produkte
ab européischen und schweizerischen Raffineriezentren,
eventuell ab Verkehrsknotenpunkten

d) Erdgas-Rohrleitungen ab europdischen oder ausser-
europdischen Feldern.

Schweizerisches Gasverbundnetz

Auch fiir das Gas gilt der allgemeine Grundsatz, dass
Massenproduktion billiger ist und sich sogar dann noch
lohnt, wenn die Verteilung dafiir teurer zu stehen kommi.
Der Vorteil grosser Werke liegt dabei nicht nur in der
Einsparung von Arbeitskraften, sondern auch in der bes-
seren Ausniitzung der Rohstoffe und — was immer wich-
tiger wird — in der Méglichkeit, das alte Postulat der Entgif-
tung des Stadtgases in wirtschaftlich tragbarer Weise zu
verwirklichen.
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Ein ausgedehntes schweizerisches Gasverbundnetz ist
mit der kirzlich erfoigten Griindung der Gasverbund-Mittel-
land AG zu erwarten, wodurch ein bedeutender Teil der
schweizerischen Gasversorgung auf eine neue Basis ge-
stellt wird. Da die technischen Vorarbeiten schon weit ge-
diehen sind, wird die Inbetriecbnahme des neuen Gasver-
sorgungssystems voraussichtlich im Frihjahr 1967 méglich
sein. Dies durfte auch den ersten Schritt zum Anschluss
an das europaische Gasnetz bilden. Auch der
Gasverbund Ostschweiz wird in den allerndchsten Jahren
verwirklicht.

Rohrleitungen fir flissige Treib-
und Brennstoffe

Die Zunahme der Mineralélimporte von rund 1 Mio Ton-
nen im Jahre 1950 auf gegenwartig 6 Mio Tonnen lasst die
Zufuhr des Rohdls auch durch Rohrleitungen von den
Meerhéafen und die Raffination im Inland als vorteilhaft er-
scheinen. Der Bau von Rohdlpipelines um unser Land mit
Anschlussméglichkeit in der Schweiz ist im Gange. 1963
ist die erste Rohdlleitung (Genua—Collombey) sowie die
erste schweizerische Erdolraffinerie (Raffineries du Rhone
SA) in Betrieb genommen worden. Weitere Raffinerieprojekte
bestehen gegenwartig in den Kantonen Neuenburg, Luzern
und St. Gallen. Die ersten beiden Anlagen sollen von der
grossen Roholleitung Marseille—Karlsruhe her, die letzte
durch die Leitung Genua—Ostalpen—Ingolstadt gespiesen
werden. Dadurch werden die traditionellen Transportwege
Schiene, Wasser, Strasse ergédnzt und der Transport der
von Jahr zu Jahr steigenden Mineraldlimporte gesichert.

Die Frage der Raffineriestandorte sowie der Rohrlei-
tungsanschliisse wie auch der nun diskutierten Produkten-
pipeline Basel—Mittelland wére bei Vorhandensein einer
Binnenschiffahrt kaum in ein derart akutes wie uberstiirz-
tes Stadium getreten. Bei der Produktenpipeline wird sich
insbesondere die Frage der Transportmenge stellen, da
solche Rohrleitungen lediglich bei sehr grossem Beférde-
rungsvolumen ihre Kostenvorteile ganz entfalten kénnen.

Weder die schweizerische Rheinschiffahrt noch die
schweizerischen Eisenbahnen haben bisher nennenswerte
Anteile am Erdgas- oder Fliissiggas- oder Rohdl-Transport
gehabt, weil es entweder technisch oder wirtschaftlich in
einer kostenorientierten Marktwirtschaft nicht in Frage
kommt, diese Giiter per Binnenschiff oder Bahn in grésse-
ren Mengen den Konsumzentren oder Verarbeitungsstat-
ten zuzufiihren. Deshalb kann auch nicht geltend gemacht
werden, die Erdgas- oder Rohdl-Pipelines wiirden ihnen
diese Guter entziehen. Grundsatzlich richtig ist anderseits
die Ueberlegung, die Rohdl-Pipeline, verbunden mit dem
notwendigen Raffineriebau, ersetze die ausléndischen und
verkiirze die inlandischen Strecken fiir den Transport von
Erddlprodukten.

Man kann annehmen, dass der Zubringer Oberrhein
etwa sein angestammtes Volumen von rund 2 Mio t fliissige
Treib- und Brennstoffe bei verninftiger Frachtratenpolitik
wird behalten kénnen, weil

— nicht alle Importeure ab schweizerischen Raffinerien,
sondern einige weiterhin ab ausléndischer Versorgungs-
basis liefern werden,

— in schweizerischen Raffinerien nicht alle bendtigten
Produkte hergestellt werden,

— der Bedarf der raffinerieentfernten Landesteile teilweise
mit Importen gedeckt wird,

— die vorauszusehende schweizerische Raffineriekapazi-
tat unter dem Gesamtbedarf liegen wird und erfahrungs-
gemass die optimale Kapazitatsausniitzung von Raffine-
rien bei 85 %o liegt,

— der Anfall raffinierter Produkte, technisch oder saisonal
bedingt, nicht im Einklang mit der jeweiligen Marktnach-
frage steht und deshalb Manki durch Importe und
Ueberschiisse durch Exporte (mit sicher nicht unwill-
kommenen Talfrachten) ausgeglichen werden missen.

Aus solchen Ueberlegungen ergibt sich, dass die Erd-
ol-Importeure nach Verwirklichung ihrer Vorhaben auf die
Rheinschiffahrt weder verzichten wollen noch kénnen.

In der Zukunft liegend ist die Frage, ob die grenziiber-
schreitenden Pipelines den geplanten Ausbau der Binnen-
schiffahrtswege (Hochrhein und Aare) beriihren. Weil auf
dem Rhein bis Basel auch in Zukunft Mineraldltransporte
erfolgen werden, haben auch der Hochrhein und die Aare
Chance, etwa zwei Drittel des in Basel anschwimmenden
Volumens bis in die Konsumgebiete weiterzubeférdern.
Dazu kommen Treib- und Brennstofftransporte ab Inland-
Raffinerien zu Inland-Verteilpunkten oder Grosskunden.

Schiffahrtsanlagen
(Siehe auch Fig. 27 und 29)

Wasserstrassen

Wie weiter oben dargelegt, kommt auch im Urteil der Gut-
achter VLP dem Nord-Siid-Verkehr in Europa besondere
Bedeutung zu. In diesem Zusammenhang betrachtet, kann
die Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare als eine
natiirliche Verlédngerung der bestehenden Verkehrsachse
des Rheins zwischen Nordsee und Basel gesehen werden,
welche den Vorteil der ungebrochenen Fracht den direkt
anliegenden Regionen zugute kommen liesse. Fir die nicht
direkt anliegenden Regionen und Landesteile bliebe der
gebrochene Transport weiterhin bestehen, jedoch mit einer
Reduktion der teureren Eisenbahn- oder Lastwagenstrek-
ken um das Mass der verldangerten (billigeren, aber lang-
sameren) Schiffstrecken. Die gleichen Ueberlegungen gel-
ten auch fir den Transitverkehr, dessen Umschlag sich
méglicherweise zum Teil von Basel an die Aare und an den
Hochrhein verlagern wiirde. Im {brigen ist daran zu den-
ken, dass die Wasserstrassen auch dem innerschweizeri-
schen Giterverkehr und der Personenschiffahrt dienen
werden. Es ist denkbar, dass sich im Ferienlande Schweiz
besonders die Personenschiffahrt stark entwickeln wiirde.

Hafenanlagenund Umschlagstellen

(Siehe auch Abschnitt 5)

Die Frachtvorteile der Schiffahrt fallen der Wirtschaft voll-
umfénglich zu, wenn die Giiter im ungebrochenen Verkehr
beférdert werden kdnnen, was zwangslaufig zur Errichtung
zahlreicher Umschlagstellen fiihrt.

Zur Frage eines Etappenausbaus der Binnenschiffahrt
etwa vorerst bis zur Aaremiindung ist zu bemerken, dass
der Vorteil des Wassertransports u.a. im ungebrochenen
weitdistanzlichen Verkehr liegt. Diese Tatsache gilt grund-
satzlich fir alle Verkehrsmittel, ganz besonders aber fiir
die Schiffahrt. Der Umschlag von festen Giitern vom Schiff
auf Waggon mit dem traditionellen Kran kann 10 bis 50 %
der Rheinfracht betragen. Dazu kommt der degressive
Frachttarif, indem sowohl die Schiffahrt als auch die Eisen-
bahn den Frachtsatz pro t km senken, je langer die Trans-
portdistanz ist. Diesbeziiglich ergdben sich kaum nennens-
werte Frachtvorteile, wenn die Giiter statt in Basel 50 km
weiter rheinaufwérts in Klingnau zum Umschlag gelangen.
Dabei ist nichts ausgesagt lber andere allféllige Vorteile
der Verkehrsentlastung des Raumes Basel—Olten—Brugg.

Eine Ausdehnung der Schiffahrt wiirde vor allem die an-
zustrebende Dezentralisation von Verkehrsanlagen und
Vorratshaltung begiinstigen.

42

Cours d’eau et énergie 57e année n° 1/3 1965



Bild 6 Luftaufnahme des Oberrheins im burgenreichen Gebiet von St. Goar. Das Rheintal stellt von den Flussmiindungen in'die Nordsee bis
Nach Basel mit der Wasserstrasse, den beidseitig an den Ufern erstellten Bahnlinien und den parallel verlaufenden Strassen eine der verkehrs-
reichsten Adern Europas dar.



Bild 7 Schiffverkehr auf dem unteren Main. Man beachte die naturlichen Ufer in der lieblichen Flusslandschaft, welche
durch die Guterschiffahrt nicht beeintrachtigt wird.

Bild 8 Stauwehr und Kraftwerk Rothenfels mit den Schleusenanlagen fiir diese Geféllstufe am Main. Der Main ist heute
von seiner Mindung in den Rhein bei Mainz bis Bamberg schiffbar, und es wird die Verbindung iber Nirnberg nach
Regensburg zu der bis dort schon heute schiffbaren Donau erstrebt.




o s KN
ES

» ;y S ; S

Bild 9 Ein grosses Giiterschiff auf der Bergfahrt durch die Stadt Basel. Es ist vielfach unbekannt, welche Bedeutung die Giiterschiffahrt fiir
unser Land besitzt, gelangt doch ein Drittel unserer Einfuhren lber den Wasserweg in die Schweiz.

Bild 10 Personenschiffahrt im Gebiet der Jurarandseen und ihrer Verbindungskanéle. Durch die zur Zeit im Gange befindliche, dem Hoch-
wasserschutz dienende Il. Juragewéasserkorrektion werden ab 1970 die Kanalverbindungen Murtensee—Neuenburgersee (Broyekanal) und
Neuenburgersee—Bielersee (Zihlkanal) sowie die Aare auf der Strecke vom Bielersee bis zum Stauwehr Flumenthal unterhalb Solothurn fiir die

durchgehende Personen- und Giiterschiffahrt bereit sein.
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Bild 11

Die Hochseeflotte unter
Schweizerflagge verfiigt
gegenwartig uber 32
Schiffe mit zusammen
rund 250 000 Tonnen
Tragkraft.

Bild 12

Die schweizerische
Rheinflotte z&ahlt heute
470 Schiffe mit einer
gesamten Ladefadhigkeit
von 433 000 Tonnen.

Bild 13

Die Lastschiffe auf
Schweizer Seen entlasten
Schiene und Strasse
von jahrlich rund

6 Millionen Tonnen
Glteranfall.



Die im Zusammenhang mit einer Schiffbarmachung von
Hochrhein und Aare projektierten Hafenanlagen bilden Ge-
genstand von Planungsstudien und werden z. B. fiir Brugg,
Klingnau, Weiach und Eglisau durch die beteiligten Kan-
tone und Stadte zum Teil gegenwartig liberarbeitet.

Landesplanerische Richtlinien

fir Hafenanlagen

Das Gutachten VLP enthélt einige wichtige Hinweise, die bei
der Wahl der Hafenstandorte beachtet werden sollten.

a) Zahl der Hafen

Nicht nur wirtschaftliche, sondern auch siedlungstech-
nische Griinde sprechen dafiir, die Zahl der Hafen auf ein
Minimum zu beschrdnken. Anzustreben ist eine Mindest-
distanz von etwa 40 km.

b) Kontakt mit Bahn und Strasse

Gerade bei einer Beschrankung auf wenige
H&fen ist es dafiir umso wichtiger, dass diese wenigen
sehr guten Kontakt mit den anderen Verkehrstrigern er-
halten. Vor allem der leistungsfihige Umschlag auf das
Bahnnetz erscheint wichtig, weil dafiir gesorgt werden
sollte, dass unsere Autobahnen von den Schwertranspor-
ten moglichst verschont bleiben. Auch der Weitertrans-
port per Lastwagen soll mdglich sein, und zwar derart, dass
nicht zuerst Dérfer und Stadte durchfahren werden miissen,
bevor man die nichste Schnellstrasse erreicht. Dies be-
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Angesichts des zu erwartenden weiteren Anstiegs der
Verkehrsnachfrage einerseits und der von den klassischen
Verkehrstragern Schiene und Strasse vorgesehenen, in die
Milliarden Franken gehenden Ausbaukosten liegt es nahe,
die Frage einer Verbindung der bisher bis Rheinfelden
reichenden Rheinschiffahrt mit bereits schiffbaren Inland-
strecken zu stellen und ernstlich zu priifen. Dies schon
deshalb, weil neben den enorm gestiegenen Ausbaukosten
des Bahn- und Nationalstrassennetzes auch die zuneh-
mende Nutzung und Ueberbauung des Bodens der Erwei-
terung der Verkehrsanlagen natiirliche Grenzen setzen.
Die Vorteile der Schiffahrt liegen u.a. darin, dass diese
bei Beniitzung von natiirlichen Fliissen bzw. Stauhaltungen
und Seen fiir ihren Verkehrsweg fast keinen Landerwerb
und auch kein neues Trasse benétigt. Die fiir die Wasser-
kraftnutzung zur Erzeugung elektrischer Energie erstellten
Staustufen als Voraussetzung fiir eine Binnenschiffahrt
bestehen mit einigen Ausnahmen heute schon und miiss-
ten lediglich durch den Einbau von Schleusen erginzt wer-
den. Dadurch kénnen die Ausbaukosten je Lauf-
kilometergegeniiberdenandern Verkehrs-
trdgern wesentlich tiefer gehalten werden. Ein
weiterer Vorteil der Schiffahrt liegt in ihrer Massenlei-
stungsfahigkeit mit geringstem Personalaufwand. Das Ver-
héltnis von Investition und Verkehr, von Aufwand und Lei-
stung geht aus folgender Gegeniiberstellung der EWG im
Zeitraum 1953—1958 deutlich hervor:

Verkehrsanteil
der Binnenschiffahrt

Gesamtinvestitionen
flr Wasserstrassenbau

Deutschland 2,82 % 29 %,
Belgien 10,62 % 29 %,
Niederlande 16,70 % 72°%
Frankreich 2,09 % 119%

deutet praktisch, dass der Hafen mdglichst nahe an das
Schnellverkehrsnetz angeschlossen werden muss.

c) Entwicklungsféhige Lage

Die Hafen sollten auf alle Félle nicht in Gebieten
angeordnet werden, die durch Topographie, Bebauung
oder Verkehrsanlagen beengt sind. Hé&fen sind sehr
«starre» Elemente der Besiedlung, die sich praktisch spa-
ter nicht mehr umdisponieren lassen.

d) Ricksicht auf die Landschaft

Da die Fluss- und Seelandschaften — wie wir gesehen
haben — zu den wichtigsten Erholungsgebieten gehdren, die
wir Uiberhaupt besitzen, ist zu fordern, dass bei der Plazie-
rung von Hafen in ganz besonderem Masse auf die Belange
des Landschaftsschutzes und auch des Trinkwasserschut-
zes Riicksicht genommen wird. Die Anregung der Landes-
planer geht dahin, Hafenbecken so anzuordnen, dass sie
vom Fluss aus durch eine einzige Ein- und Ausfahrt er-
reicht werden, selber aber so weit vom Flusse weg liegen,
dass ein breiter Uferstreifen davor intakt erhalten werden
kann. Wichtig erscheint auch, dass flache Gebiete ausge-
wahlt werden, welche grosse Abgrabungen und Aufschiit-
tungen Uberflissig machen und ein zwangloses Einfligen
der notwendigen Verkehrsanlagen ermdglichen.

Diese Forderungen der Landesplaner gehen u.E. zu
weit, da man ja auch aus wirtschaftlichen Griinden be-
strebt sein wird, nur wenige Hafenanlagen zu erstellen.
Bei Wasserbauten sollen die Forderungen nicht weiter ge-
hen als bei anderen technischen Werken.

Der Massengutcharakter der Schiffahrt ist jedoch da-
hingehend zu prézisieren, dass trotz der betréchtlichen
Ladefahigkeit der Selbstfahrer mit rund 1350 Tonnen oder
der wesentlich héhere Nutzlasten aufweisenden Schubkon-
vois bedeutend kleinere Frachtpartien beispielsweise auf
dem Wasser in Basel eintreffen. Untersuchungen haben er-
geben, dass Brotgetreide zu Partien von 100 bis 1000 Ton-
nen, Futtergetreide von 100 bis 500 Tonnen, lbrige Giter
meistens in Partien von unter 300 Tonnen beférdert werden.

In Zusammenhang mit der Frage des Ausbaus unserer
Binnenschiffahrtsstrassen ist das Moment der Entlastungs-
und Ergénzungsfunktion einer Hochrhein- und Aareschiff-
fahrt zu setzen. Es bleibt festzuhalten, dass das Verkehrs-
wesen im Raum Basel—Olten—Brugg sowohl hinsichtlich
Eisenbahn- als auch Strassenverkehr eine betréchtliche
Intensitat aufweist. Im grenziiberschreitenden Bahngiiter-
verkehr halt Basel einschliesslich Rheinumschlag 67 % des
Import- und 40 % des Transitverkehrs inne. Beim Vergleich
der beladenen und leeren Bahngliterwagen zwischen Ran-
gierzonen fallen die Relationen Basel—Olten—Rotkreuz—
Erstfeld—Chiasso und Biel/Bern—Olten—Zirich—Winterthur
durch ihre hohe Anzahl Guterwagen pro Tag auf.

Die Verkehrsbelastung bestehender Strassen wies 1955
eine ahnliche Belastungsstruktur des Dreiecks Basel—Ol-
ten—Zlrich/Winterthur auf. Die Ausbauprogramme von
Bahn und Strasse tragen diesen Verkehrsstromen wohl
Rechnung, doch bedarf auch die Entlastungs- und Ver-
lagerungsfunktion der Binnenschiffahrt im Sinne einer
Verkehrsentflechtung ernsthafter Prifung, insbesondere im
Hinblick auf die in Zukunft anfallenden betrachtlichen
Transportaufgaben. Dr. Wanner schlégt beispielsweise eine
Verkehrskonzeption vor, die in groben Ziigen auf
folgenden Erkenntnissen beruht:
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1. Die Konkurrenz ist die stérkste Triebfeder des wirt-
schaftlichen Fortschrittes; grundsétzlich gilt dies auch
fir den Verkehr.

2. Durch Entflechtung des Verkehrs ist die grésstmoég-
liche Sicherheit anzustreben.
Dabei sollen:

a) das Schwergewicht des Ausbaus unserer Eisenbah-
nen auf den stetig zunehmenden Personenverkehr
und auf die Bewaltigung des stark wachsenden Gii-
ter-Transitverkehrs Nord—Siid gerichtet sein

b) das Nationalstrassennetz in erster Linie dem in- und
auslandischen Personenwagenverkehr und dem Gi-
terfernverkehr fiir hochwertige und rasch verderb-
liche Waren dienen

c) zur Bewaltigung des rasch ansteigenden Import-,
Export- und binnenschweizerischen Giterverkehrs
die Schiffbarmachung des Hochrheins und der Aare-
Juraseen-Wasserstrasse unverziiglich verwirklicht
werden

d) zur Versorgung allfélliger weiterer Raffinerien mit
Rohdl wie auch fiir die Gasverteilung Rohrleitungen
vorgesehen werden.

Diese Konzeption wiirde zudem einen wichtigen Beitrag
zur landesplanerisch angestrebten «dezentralisierten Kon-
zentration» darstellen. Im Rahmen volkswirtschaftlich ge-
rechtfertigter Investitionen ist derjenige Verkehrsapparat
fiir die Wirtschaft eines Landes am vorteilhaftesten, wel-
cher ein mdglichst breites Angebot verschiedenster Ver-
kehrsleistungen aufweist.

5. Wasserstrassenprojekte und Hafenanlagen

51 VORWORT

Die bestehende Rheinschiffahrt nach Basel wird heute in
ihrer wirtschaftlichen Bedeutung allgemein anerkannt. Im
Verlaufe eines halben Jahrhunderts hat sich in der Rhein-
schiffahrt ein Transportdienst entwickelt, der mit 8 Millionen
Tonnen mehr als einen Drittel der gesamten schweizeri-
schen Ein- und Ausfuhrmengen beférdert (Fig. 20). Der freie
Rhein sichert der Schweiz den ungehinderten Zugang zum
Meer und zu wichtigen Produktionsstatten in den Rhein-
uferstaaten und Belgien. Er verbindet unser Binnenland
mit aller Welt. Die Rheinschiffahrt transportiert selbst zu
sehr niedrigen Frachtsdtzen und beeinflusst allein schon
durch ihre Existenz die Frachtgestaltung ausléandischer
Eisenbahnen und Transportunternehmungen. Dies ist fiir
die schweizerische Wirtschaft, die ohne Aussenhandel nicht
lebensféahig ware, von grosser Bedeutung (Fig. 29).

Von Basel aus fliesst der Giiterstrom strahlenférmig
tiber Schiene und Strasse in unser Land. Die Eisenbahn
hat Miihe, diesen Verkehr in und durch unser Land zu be-
wéltigen. Der Strassenlastwagen libernimmt einen standig
zunehmenden Teil des Abtransportes. 1963 waren es be-
reits Gber 2 Millionen Tonnen (Fig. 21 und 22). Der schwei-
zerische Verkehrsapparat muss den wachsenden Bedirfnis-
sen entsprechend grosszligig ausgebaut werden. Fiir Schie-
ne und Strasse sind Milliardenprojekte in Ausfiihrung be-
griffen.

Ist es da verantwortlich, die sich als dritter Verkehrs-
trdger anbietenden Flisse Hochrhein und Aare weiterhin
brach liegen zu lassen? Im Mittelalter hat auf diesen bei-
den Flissen ein reger Schiffsverkehr stattgefunden. Im
Eisenbahnzeitalter ist die damalige primitive Schiffahrt er-
legen. Immerhin existiert auf unseren Seen neben der
Personenschiffahrt ein Giliterverkehr mit Ledischiffen, der
zur Zeit jahrlich rund 6 Millionen Tonnen bewéltigt.

Unsere ungebéndigten, streckenweise wild strémenden
Flisse eigneten sich vorerst nicht zur Aufnahme der moder-
nen Grosschiffahrt, die mit der Erfindung des Dieselmotors
in der ersten Hélfte dieses Jahrhunderts ihre Renaissance
erlebte. Der Kraftwerkbau hat diese Verhéltnisse grundle-
gend geédndert. Die Stauregelung der beiden Flisse ist
heute weitgehend durchgefiihrt. Untersee und Bodensee,

DK 656.61627.2

Bielersee und Neuenburgersee sind bereits schiffbar. Auf
der Strecke Biel—Solothurn ergibt sich die Schiffbarkeit
gewissermassen als «Nebenprodukt» der fiir den Hoch-
wasserschutz im Bau begriffenen 1. Juragewasserkorrek-
tion.

Hochrhein- und Aareschiffahrt werden weiten Teilen un-
seres Landes den direkten Anschluss an das europdische
Wasserstrassennetz und den Zugang zu den hollandischen
und belgischen Nordseehafen bringen, Schiene und Strasse
im wachsenden innerschweizerischen Verkehr entlasten
und der schweizerischen Wirtschaft mit der Ermdgli~
chung des Exports fiir den einzig, dafiir in grossen Mengen
vorhandenen «Rohstoff», namlich Steine und Kies, eine
neue, interessante Méglichkeit erschliessen. Der lebhafte
Guterverkehr auf unseren Seen ldsst auch eife lohnende
innerschweizerische Schiffahrt auf der Strecke Rorschach—
Yverdon oder deren Teilstrecken erwarten.

Das natirliche Einzugs- und Einflussgebiet der Hoch-
rheinschiffahrt Basel-Bodensee und der Aareschiffahrt bis
zu den Jurarandseen ist in der Karte Fig. 28 dargestellt.
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Fig.22 Die Entwicklung der Lastwagenabfuhr ab den Basler Rheinhafen
seit 1946
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Die Entwicklung der Lastwagenabfuhr
ab den Basler Rheinhéfen seit 1946
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52  DIE HOCHRHEINWASSERSTRASSE

Einleitung

Der Hochrhein, das heisst die Rheinstrecke vom Bodensee
bis Basel, war wahrend Jahrhunderten ein wichtiger Ver-
kehrsweg, dem =zahlreiche Ortschaften, beispielsweise
Schaffhausen, Eglisau, Zurzach und Laufenburg, ihre Ent-
wicklung und Bedeutung zu verdanken hatten. Der im we-
sentlichen nur flussabwaérts gerichtete Schiffstransport von
Reisenden und Waren ist im Verlaufe des letzten Jahrhun-
derts den Eisenbahnen zum Opfer gefallen. Am langsten
konnte sich noch die Flgsserei halten; sie erreichte in den
Jahren 1850 bis 1860 mit tiber 2500 in Laufenburg durch-
gehenden Fléssen pro Jahr ihren Hochststand.

Nachdem im Jahr 1891 das Problem der Kraftlbertra-
gung auf grosse Distanzen mittels des elektrischen Stro-
mes gel6st war, erlangte der Hochrhein mit seiner grossen
und relativ gut ausgeglichenen Wasserfiihrung durch die
Wasserkraftnutzung neue Bedeutung. In den Jahren 1894
bis 1898 wurde bei Rheinfelden das erste Grosskraftwerk
am Hochrhein, das Kraftwerk Rheinfelden gebaut. Der Be-
niitzung des Rheins als Wasserstrasse wurde dabei nur
dadurch Rechnung getragen, dass im Stauwehr eine Floss-
gasse von 20 m Breite eingebaut und beim Maschinenhaus
ein Kran zur Beférderung von Booten vom Oberwasserka-
nal ins Unterwasser und umgekehrt aufgestellt wurde.

Im Jahre 1904 erreichte das erste Grossguterschiff vom
Oberrhein her Basel, und damit war der Grundstein fiir die
rasch ansteigende Entwicklung der Rheinschiffahrt bis Ba-
sel und zu den Basler Héafen gelegt. Gleichzeitig wurde
auch der Gedanke der Weiterfilhrung der Grosschiffahrt
bis in den Bodensee wach, um so mehr als die Kraftwerke
mit der erforderlichen Stauhaltung zwangslaufig die Schiff-
barkeit auf den einzelnen Staustufen herbeifiihrten. Beim
nachsten Rheinkraftwerk, Augst-Wyhlen, das in den Jah-
ren 1907 bis 1912 erstellt wurde, war in der Konzession
allerdings nur eine Kahnschleuse von 36,0 x 8,5 m vorgese-
hen worden. Auf Initiative und mit finanzieller Beteiligung
der an der Rheinschiffahrt interessierten Kantone und Ver-
bande wurde am linken Ufer eine Schleuse von 90 m Lénge
und 12 m Breite eingebaut. Seither ist der Rhein bis zur
Strassenbriicke in Rheinfelden fiir die Grosschiffahrt be-
niitzbar. Beim Bau der nachsten beiden Kraftwerke, Lau-
fenburg (1908 bis 1914) und Eglisau (1915 bis 1920), wurden
Kahnschleusen von 30 m beziehungsweise 20 m Lénge und
12 m Breite eingebaut, in der Meinung, dass diese bei Ein-
fuhrung der Grosschiffahrt entsprechend zu verldngern
seien.

Inzwischen war man sich auf deutscher und schweize-
rischer Seite darliber klar geworden, dass die vollstadndige
und zweckmaéssige Ausniitzung der Wasserkraft des Hoch-
rheins und die spéatere Schiffbarmachung durch einen ver-
bindlichen Ausbauplan sichergestellt werden miissten. Es
wurde deshalb im Jahre 1913 ein internationaler Wettbe-
werb zur Erlangung von Vorschlédgen fiir einen Ausbauplan
des Rheins von Basel bis zum Bodensee ausgeschrieben.
Die Einreichung der Projekte verzbégerte sich durch den
Ersten Weltkrieg bis zum Jahre 1920. Auf Grund der Ergeb-
nisse haben die badischen und schweizerischen Behdrden
bis zum Jahre 1926 einen Ausbauplan ausgearbeitet, der
seither die Grundlage fiir die Projektierung und Ausfiihrung
der einzelnen Kraftwerke bildet.

Den Belangen der kinftigen Grosschiffahrt wurde bei
der Konzessionserteilung und dem Bau der einzelnen Kraft-
werke grosste Aufmerksamkeit geschenkt. Die Kraftwer-
ke mussten geméass den bestehenden gesetzlichen und

vertraglichen Regelungen so disponiert werden, dass sie
die spatere Schiffbarmachung nicht beeintrachtigen oder
gar verunmoglichen. Es wurde deshalb verlangt, dass in
den Konzessionsprojekten auch die Schiffahrtsanlagen,
also in erster Linie die Schleusen mit ihren Vorhéfen, ent-
halten sein missen. Auch in den Konzessionen wurden
die erforderlichen Bestimmungen aufgenommen, so vor
allem der Erwerb des Gelandes flr die Schiffahrtsanlagen
und die Abtretung zum Selbstkostenpreis im Zeitpunkt der
Verwirklichung der Schiffahrt.

Im Jahre 1939 wurden neuerdings Verhandlungen zwi-
schen den deutschen und schweizerischen Amtsstellen
tiber die technischen Grundlagen der Hochrheinschiffahrt
aufgenommen, aber infolge des Zweiten Weltkrieges bald
wieder unterbrochen. Schweizerischerseits erachtete man
es jedoch fiir zweckmassig, die Sache weiter zu verfolgen
und unter Beriicksichtigung der seit 1926 erfolgten Ent-
wicklung ein neues allgemeines Projekt fiir die Schiffbar-
machung des Hochrheins auszuarbeiten. Dieses wurde
nach seiner Fertigstellung im Jahre 1941 den deutschen
Behorden zugestellt und im Jahre 1942 als Mitteilung Nr. 35
des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft unter dem Titel «Ent-
wurf fiir den Ausbau der Rheinschiffahrtsstrasse Basel—
Bodensee» verdffentlicht.

Seither hat sich der Kraftwerkbau am Hochrhein weiter
entwickelt und geht seiner Vollendung entgegen. Damit
sind in absehbarer Zeit die Voraussetzungen fiir den Aus-
bau der Schiffahrtsstrasse in optimaler Weise erfiillt. Der
Zeitpunkt fiir die Aufnahme der internationalen Verhand-
lungen tiber die Hochrheinschiffahrt ist deshalb gekom-
men. Als wesentliche Grundlage fiir die Vertragsverhand-
lungen mussten die Normalien, das allgemeine Projekt und
die Kosten nochmals griindlich berpriift werden, um so
mehr als seit 1939 im Schiffbau und Schiffahrtsbetrieb
sowie im Schleusenbau erhebliche Fortschritte gemacht
worden sind.

Im Jahre 1957 wurden die 1939 unterbrochenen Ver-
handlungen zwischen den deutschen und schweizeri-
schen technischen Behérden wieder aufgenommen mit
dem Ziel, die Normalien und die vorhandenen Projekte auf
Grund der bisherigen und noch zu erwartenden Entwick-
lungen in der Binnenschiffahrt zu Uberprifen und zu be-
reinigen. Die hierflir gebildete deutsch-schweizerische
technische Kommission hat ihre Arbeit noch im Herbst
1957 aufgenommen und 1963 abgeschlossen. Am 22. Juni
1964 wurde dieses Gemeinschaftswerk «Die Schiffbarma-
chung des Hochrheins — Projekt 1961» der Oeffentlich-
keit anlasslich Pressekonferenzen in Bern und Freiburg im
Breisgau Ubergeben. Die folgende Darstellung basiert auf
diesem Projekt (1).

Normalien

Hydrographische Grundlagen

Die Wasserstrasse soll von einem Niederwasserstand, der
im langjahrigen Mittel an héchstens 10 Tagen pro Jahr un-
terschritten wird (NWho) bis zu einem Hochwasserstand, der
im langjéhrigen Mittel an drei Tagen pro Jahr iiberschritten
wird (héchster schiffbarer Wasserstand, HSW), mit voll be-
ladenen Schiffen befahren werden kénnen. Wenn der Was-
serstand unter NWio sinkt, kdnnen die Schiffe weiterhin

(1) Die Schiffbarmachung des Hochrheins [ Projekt 1961, Mitteilung
Nr. 44 des Eidg. Amtes flir Wasserwirtschaft; herausgegeben im
Juni 1964.
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verkehren, jedoch zum Teil nicht mehr voll beladen, da
stellenweise die Fahrwassertiefe unter 3 m sinkt. An durch-
schnittlich 8 Tagen im Jahr wird die Wasserstrasse wegen
Hochwassers aus Sicherheitsgriinden gesperrt sein. Im Jah-
resdurchschnitt wird somit die Schiffahrt ohne Einschréan-
kung der Auslastung wahrend 352 Tagen mdglich sein.

Die diesen Wasserstdnden entsprechenden Wassermen-
gen des Rheins sowie die minimalen, mittleren und maxi-
malen Wasserfiihrungen in den verschiedenen Flussab-
schnitten sind in nachstehender Tabelle zusammengestellt.

RHEINWASSERMENGEN IN m%s

Abschnitt NNW NW1o MW HSW HHW

HEdersas 105 135 370 885 1250

THOFMUNEANNE gy 160 430 1045 2600

Adreminding  peq 420 1020 2400 5400

Basel

NNW = Niederster Niederwasserstand

NWio = an hochstens 10 Tagen im Jahresdurchschnitt
unterschrittener Wasserstand

MW = Mittelwasserstand

HSW = hdchster schiffbarer Wasserstand

HHW = hdchster Hochwasserstand

Fahrzeuge

Es wird grundsétzlich angestrebt, dass die auf dem Ober-
rhein bis Basel verkehrenden Scr.iffe auch die Hochrhein-
wasserstrasse befahren kdnnen. Das Motorgiterboot, der
sogenannte Selbstfahrer, wird zweifellos auf dem Hoch-
rhein vorherrschen. Beim Schleppzugverkehr werden die
Schleppboote kaum mit mehr als einem Anhang fahren
kédnnen.

Die Entwicklung der Schiffahrt auf dem Rhein und an-
dern europdischen Wasserstrassen wird von den zustindi-
gen technischen Behdrden aufmerksam verfolgt. Im Mai
1961 ist erstmals eine grossere Schubkomposition in Basel
eingetroffen, und heute werden auch die basellandschaftli-
chen Rheinhdfen regelméssig von Schubverbdnden ange-
laufen. Eine gewisse Form der Schubschiffahrt wird sich
mdoglicherweise auch auf dem Hochrhein oberhalb der ba-
sellandschaftlichen Hafen entwickeln. Sie wird jedoch den
topographischen Gegebenheiten und den Abmessungen der
Schiffahrtsanlagen, die nicht beliebig vergréssert werden
kénnen, Rechnung tragen missen.

KLASSENEINTEILUNG
EUROPAISCHER BINNENWASSERSTRASSEN

(aus: Mitteilung Nr. 44 des Eidg. Amtes flir Wasserwirtschaft, Juni 1964,
Die Schiffbarmachung des Hochrheins / Projekt 1961)

3 Trag- | Abmessungenin m |Grundrisse

Klasse Seniffstyp fahigkeit| Lange |Breite [Tiefgang| der Schiffe
| Penische 300t | 38.5| 5.0 | 2.2
] Kempenaar 600t | 50.0| 6.6 | 2.5

m Dortmund-Ems-Kanal | 1000t
1350t

2000t

67.0| 8.2 | 2.5
80.0| 9.5 | 2.5
95.0| I1.5 | 2.7

[\ Rhein-Herne-Kanal

' Grosser Rheinkahn

[Maximum fiir Hochrhein |bisigoot | 90.0] 11.0 [ 2.7 |

Als Normalschiff wurde in Uebereinstimmung mit den
Beschlissen der Européaischen Verkehrsminister-Konferenz
ein solches von 80 m Lange, 9,5 m Breite und 2,5 m Tief-
gang, mit einer Tragféhigkeit von 1250 Tonnen fiir das Mo-

torschiff Typ Johann Welker, bzw. von 1350 Tonnen fiir den
Rhein-Herne-Kahn zugrunde gelegt. Die Schiffahrtsanla-
gen werden aber so bemessen, dass auch gréssere Rhein-
selbstfahrer bis zu Abmessungen von 90x11x2,7 m mit
zirka 1600 Tonnen Tragfihigkeit auf dem Hochrhein ver-
kehren kénnen.

Schleusen

Die Projektierung erfolgte durchgehend fiir zwei nebenein-
ander liegende Schleusen. Davon wird voraussichtlich im
ersten Ausbau nur je eine Schleuse erstellt und die zweite
bei Bedarf spater eingebaut. Die Schleusen werden so be-
messen, dass sie gleichzeitig zwei Normalschiffe von 80 m
Lange aufnehmen kodnnen. Mit dem ndétigen Spielraum er-
gibt sich eine Schleusenlénge von 165 m. In dieser Schleuse
findet ohne weiteres auch ein Schlepper mit einem Fracht-
kahn Platz. Die Schleusenbreite wurde, wie in den friiheren
Projekten und bei andern &hnlichen Wasserstrassen (Mo-
sel, Main, Neckar, untere Rhone) auf 12 m festgelegt. Am
Oberhaupt der Schleuse liegt der Drempel (Torschwelle)
4,0 m unter dem tiefsten konzessionierten Stauspiegel. Die
Drempeltiefe am Unterhaupt betrdagt bei NWio 3,5 m; sie
wird also fast das ganze Jahr grosser sein (Fig. 33).

Der Normalabstand zwischen den beiden Schleusen-
kammern ist auf 8,0 m festgelegt. Bei sehr beengten Platz-
verhéltnissen kann dieses Mass auf 6,0 m reduziert werden.

Nach den guten Erfahrungen bei der Schleuse Birs-
felden sollen in den normalen Schleusen des Hoch-
rheins mit Hubhdhen bis ca. 12 m keine Umlaufkanéle fiir
die Fiillung der Schleusen vorgesehen werden. Da bei di-
rekter Fiillung durch das Schleusentor nicht mehr als 1 Mi-
nute pro m Wasserspiegelanstieg bendtigt wird, wiirde der
Mehraufwand fiir die Umlaufkanéle in keinem Verhéltnis
zum damit erzielbaren Zeitgewinn stehen. Als Schleusen-
verschlliisse sind am Oberhaupt Hubsenktore und am Un-
terhaupt Stemmtore vorgesehen. Zum Fillen der Schleuse
wird das Hubsenktor angehoben, so dass das Wasser zwi-
schen der Torunterkante und dem Drempel liber eine Ener-
gievernichtungskammer in die Schleuse einstrémen kann.
Wenn die Schleuse gefiillt ist, wird das Hubsenktor bis un-
ter die Drempelhdhe abgesenkt, worauf die Schiffe dariiber
hinweg ein- und ausfahren kénnen. Fir die Entleerung der
Schleuse sind in den Stemmtoren Schiitzen eingebaut. Die
Energie des ausstrémenden Wassers wird durch Schika-
nen in der Sohle ausserhalb des Schleusentores vernichtet.

Vorhédfen

Die ober- und unterhalb der Schleusen erforderlichen Vor-
hafen sind mit mindestens 47 m Breite dreischiffig vorge-
sehen. Damit kénnen die Schiffe ungehindert in beide
Schleusen einfahren beziehungsweise aus denselben aus-
fahren, und ausserdem verbleibt auf der einen Seite eine
Schiffsbreite fiir wartende Schiffe. In gekriimmten Vorha-
fen muss die Breite entsprechend erhdht werden.

Am Hochrhein, wo fast jede Staustufe besondere Ver-
héltnisse aufweist, ist es nicht méglich, sich mit Bezug auf
die Vorhafenlange an eine bestimmte Norm zu halten.
Massgebend ist, die Vorhafen so anzulegen, dass die
Schiffe ohne Schwierigkeiten in die Schleusen ein- und
aus denselben ausfahren kénnen. Immerhin wird am Ober-
wasser eine Vorhafenldnge von 250 m und im Unterwasser
von 175 m angestrebt.

Die Vorhafen sollen schon beim ersten Ausbau mit nur

einer Schleuse von Anfang an in den endgiltigen Abmes-
sungen fiir den zweischleusigen Ausbau, d. h. fiir die Auf-
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nahme von drei Schiffen, erstellt werden. Die Wassertiefe
in den Vorhéafen betréagt bei NWio = 4,0 m.

Flusswasserstrasse

Im offenen Fluss soll durchgehend ein schiffoares Band von
50 m Breite mit einer Fahrwassertiefe von 3,0 m bei NWio
vorhanden sein. Der Hochrhein ist tGberall breiter als 50 m;
wo die Fahrwassertiefe nicht vorhanden ist, muss die
Fluss-Sohle durch Baggerung entsprechend vertieft werden.

Unter Bricken ist ein minimales Lichtraumprofil von
40 m Breite und 6,0 m Hohe tber dem hdéchsten schiffba-
ren Wasserstand beziehungsweise 6,5 m lber dem Mittel-
wasser einzuhalten.

Die Einhaltung eines minimalen Krimmungsradius des
Schiffahrtsbandes von 500 m, wie es in den Normalien des
Projektes von 1941 vorgesehen war, ist am Hochrhein an
verschiedenen Stellen nicht mdéglich. Die Erfahrungen am
Neckar und Versuche tber die Wendefahigkeit der Schiffe
haben aber gezeigt, dass ohne weiteres auch wesentlich
engere Krimmungen befahren werden kdnnen, wenn eine
reichliche Fahrwasserbreite zur Verfligung steht, die ein
freies Mandvrieren gestattet. Dazu ist allerdings eine gros-
sere Verbreiterung erforderlich, als sie sich geometrisch
aus dem Kriimmungsradius und der Schiffsldnge ergibt.
Man muss auch berlicksichtigen, dass die Wasserstrémung
in den Kurven nicht parallel zum Schiffahrtsband verlauft,
sondern dass sich der Schiffsfiihrer oft mit sehr unange-
nehmen Querstrémungen auseinanderzusetzen hat.

Kanile

Die Hochrheinwasserstrasse enthilt keine kiinstlichen Ka-
néle. Auch bei den beiden Stufen Rheinau und Rheinfall
ist zwischen der Schleuse und dem Tunnel nur ein Ueber-
gangsbecken eingeschaltet, das zugleich als Vorhafen fiir
die Schleuse und den Tunnel dient.

Tunnels

Die beiden Schiffahrtstunnels bei den Stufen Rheinau und
Rheinfall sind einschiffig und geradlinig vorgesehen. Eine
eingehende Untersuchung hat ergeben, dass bei einer ent-

WASSERKRAFTANLAGEN AM HOCHRHEIN

sprechenden Signalisierung und gemeinsamer Tunnel-
durchfahrt mehrerer Schiffe, in Kombination mit dem Schieu-
senbetrieb, die einspurige Tunnelstrecke die gleiche Lei-
stungsfahigkeit aufweist wie eine Schleusenanlage mit
zwei Kammern.

Die Tunnelquerschnitte ergeben sich einerseits aus dem
erforderlichen Lichtraumprofil tiber dem hochsten schiff-
baren Wasserstand, anderseits aus der Forderung, dass
das Verhéaltnis des vom Schiff verdréangten Wasserquer-
schnittes zum benetzten Kanalquerschnitt beim tiefsten
Wasserstand den Wert 1:3 auf keinen Fall unterschreiten
darf.

Das Schiffahrtsprojekt
Allgemeiner Ueberblick

Ausgangssituation fiir die Schiffoarmachung ist der fiir die
Wasserkraftnutzung fertig ausgebaute Hochrhein (Lageplan
und schematisches Langenprofil siehe Fig. 30 bis 32 bzw.
Tafeln 2, 3 und 4).

Von den insgesamt 13 Kraftwerken sind die 10 nachge-
nannten Werke Birsfelden, Augst-Wyhlen, Ryburg-Schwor-
stadt, Laufenburg, Albbruck-Dogern, Reckingen, Eglisau,
Rheinau, Rheinfall (kleines Industriewerk) und Schaffhausen
bereits in ihrer endgliltigen Form ausgebaut. Das Kraftwerk
Sackingen steht seit 1961 im Bau, und mit dem Bau des
Kraftwerkes Koblenz ist im Jahr 1964 begonnen worden. Fiir
das alte Werk Rheinfelden ist ein Neubau zu erstellen, um
eine stark erweiterte Nutzung der Wasserkraft zu ermdég-
lichen.

Abgesehen von Albbruck-Dogern erfolgt die Ausniitzung
der Wasserkraft durch Aufstauung des Flusses in seinem
eigenen Bett und teilweise zusatzlich durch Vertiefung der
Flussohle unterhalb des Werkes, ohne Ableitung des Nutz-
wassers durch Seitenkandle. Stauwehr und Maschinenhaus
sind jeweils nebeneinander angeordnet.

Eine Ausnahme bildet das Kanalkraftwerk Albbruck-Do-
gern mit einem auf deutscher Seite liegenden rund 3,4 km
langen Oberwasserkanal. Aber auch bei dieser Stufe wird
als Schiffahrtsweg das Rheinbett unterhalb des Stauwehres

Kraftwerkstufe Zustand Jahr der Ausbauwasser- Max. Leistung Mittlere Jahres- Anteile Schweiz
Inbetriebnahme menge ab Generator produktion Leistung Energie
m3/s Mwt GWh? % MW GWh
1. Schaffhausen (neues Werk) in Betrieb 1964 425 22.0 162 91.5 20.1 148.2
2. Rheinfall (kleines Werk) in Betrieb 1951 25 4.4 38 100 4.4 38.0
3. Rheinau in Betrieb 1957 400 36.0 236.8 61.7 222 146.1
4. Eglisau in Betrieb 1920 400 32,5 233 92.8 30.2 216.0
5. Reckingen in Betrieb 1941 560 38.0 222 50 19.0 111.0
6. Koblenz im Bau 1969 600 52.5 310 50 26.25 155.0
7. Albbruck-Dogern in Betrieb 1933 1060 75.0 532 54 40.5 287.3
8. Laufenburg in Betrieb 1914 1080 83.0 585 50 4.5 292.5
9. Sackingen im Bau 1965 1300 72.0 404 50 36.0 202.0
10. Ryburg-Schwérstadt in Betrieb 1930 1200 108.0 732 50 54.0 366.0
11. Rheinfelden in Betrieb 1898 614 20.5 163.5 50 10.25 81.75
(neues Werk) (projektiert) (?) (1390) (79.0) (286.0) 50 (39.5) (143.0)
12. Augst-Wyhlen in Betrieb 1912 800 43.5 317.5 50 22.0 159.5
13. Birsfelden in Betrieb 1955 1500 74.4 468.0 58.75 43.7 275.0
Zusammen 661.8 4403.8 56 % 370.1 2478.35
(mit neuem Werk Rheinfelden) (720.3) (4526.3) (56 %) (399.3) (2539.60)

1 MW = 1000 kW 2 1 GWh = 1 Mio kWh
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benutzt. Bei der Stufe Rheinau wird die grosse Rhein-
schleife durch einen Unterwasserstollen des Kraftwerkes
abgeschnitten und auch die Schiffahrt erfolgt durch einen
Stollen. Der Rheinfall wird stdlich von Laufen durch einen
Schiffahrtsstollen umfahren.

Bei der Schiffbarmachung handelt es sich im wesentli-
chen darum, die Geféllsstufen der einzelnen Kraftwerke
durch Schiffschleusen zu Uberwinden. Zusatzliche Schleu-
sen sind erforderlich fiir die Ueberwindung des Gefélles
des Rheinfalles sowie bei dem fiir die Bodenseeregulierung
vorgesehenen Wehr Hemishofen.

Die mittlere jahrliche Energieproduktion dieser Kraft-
werke betragt nach erfolgtem Endausbau rund 4,5 Milliar-
den kWh, wovon etwa 2,5 Mrd. kWh auf die Schweiz entfal-
sen. (Siehe Tabelle Seite 47).

Die einzelnen Staustufen

Hier sind folgende Besonderheiten zu erwdhnen:

a) Birsfelden: Mit dem Bau des Kraftwerkes musste
eine der beiden Schleusen 180x 12 m sofort erstellt
werden, da der Rhein schon vorher bis Rheinfelden
schiffbar war und auch die basellandschaftlichen Ha-
fen Birsfelden und Au bereits in Betrieb standen. Das
Gelande erlaubt ohne weiteres den Ausbau der zweiten
Schleuse.

b) Augst-Wyhlen: Vorerst hatte man erwogen, die
bestehende 90 m lange und 12 m breite Schleuse am
schweizerischen Ufer auf 165 m zu verlangern und die
zweite Schleuse am deutschen Ufer zu erstellen. Die
Untersuchungen haben aber gezeigt, dass die Anord-
nung von zwei nebeneinanderliegenden neuen Schleu-
sen auf der deutschen Seite baulich und betrieblich
glinstiger ist.

c) Rheinfelden: Die Schiffahrtsanlagen sind am rech-
ten Ufer im Bereich des heutigen Kraftwerkkanals un-
mittelbar anschliessend an das Wehr Neu-Rheinfelden
vorgesehen. Sollte der Bau des Kraftwerkes Neu-Rhein-
felden noch langere Zeit auf sich warten lassen — die
schweizerische Konzession des alten Kraftwerkes lauft
1987 ab, die deutsche ist unbefristet —, miissten die
Schiffahrtsanlagen unter Beibehaltung der bestehenden
Kraftwerkanlagen eingebaut werden, was technisch
maoglich, jedoch mit héheren Kosten verbunden wére.

d) Ryburg-Schworstadt: Schiffschleusen am lin-
ken Ufer, keine Besonderheiten hinsichtlich Schiffahrt
(Fig. 34 bzw. Tafel 10).

e) Sackingen: Schleusen am linken Ufer unmittelbar
im Anschluss an das Wehr an der Innenseite einer
scharfen Flusskrimmung. Gekrimmte Achse der bei-
den Vorhéafen. Stromungsverhéltnisse sind durch Mo-
dellversuche abgeklart.

f) Laufenburg: Fir die am rechten Ufer zu erstellen-
den Schleusen sind gréssere Terrain-Anschnitte und
Stiitzmauern erforderlich. Etwelche Schwierigkeiten bie-
tet die enge Flusskriimmung oberhalb der Schleusen.
Auf Grund von Stromungsversuchen im Flussbaulabo-
ratorium ist jedoch die Schiffahrt auch in diesem Ab-
schnitt durchaus méglich.

-

Albbruck-Dogern: Eine Benlitzung des bestehen-
den Kraftwerkkanals fiir die Schiffahrt hat sich als tech-
nisch und wirtschaftlich ungiinstig erwiesen, und man
hat sich entschlossen, mit der Schiffahrt im Rheinbett
zu bleiben. Die Schleusen sind auf schweizerischer

9

Seite neben dem Stauwehr vorgesehen. Unterhalb des
Wehrs muss im Rheinbett eine Fahrrinne so tief ausge-
baggert werden, dass durch den Rickstau vom Aus-
lauf des Unterwasserkanals her die erforderliche Was-
sertiefe vorhanden ist. Diese Lésung hat nebenbei den
Vorteil, dass das jetzt wahrend 2/3 des Jahres trocken-
liegende Flussbett unterhalb des Stauwehrs wieder stan-
dig eine durchgehende Wasserflache erhalt.

h) Koblenz: Die Schiffahrtsanlagen kommen zwischen
das Kraftwerk und die linksufrige Rheintalstrasse bzw.
die Bahnlinie zu liegen.

i) Reckingen: Schiffahrisanlagen am rechten Ufer,
keine Besonderheiten.

k) Eglisau: Schiffahrtsanlagen am rechten Ufer. Wegen
des zu Rutschungen neigenden Hanges werden die
Schleusen vom Ufer abgeriickt unter Verwendung der
6. Wehréffnung fir den Schleusenbau, was den Hoch-
wasserabfluss dennoch gewahrleistet.

Besondere Beachtung erfordern die Staustufen Rheinau,
Rheinfall und Schaffhausen. Uspriinglich standen drei Va-
rianten zur Diskussion (Fig. 35 bis 37 bzw. Tafeln 17, 18 und
19):

— Die grosse Kohlfirstvariante nach dem Projekt Eggen-
schwyler, die alle drei Stufen mit einem Schiffshebewerk
von 47 m Hubhohe lUberwindet und mit einem 5,82 km
langen Kanal sowie einem 3,55 km langen Schiffahrts-
tunnel eine direkte Verbindung herstellt zwischen dem
Rhein unterhalb Rheinau und dem Rhein beim Paradies,
ca. 3 km oberhalb Schaffhausen.

— die kleine Kohlfirstvariante, welche die Staustufe Rhein-
au nach dem Projekt 1961 Uberwindet, die Stufen Rhein-
fall und Schaffhausen aber in einem 4,86 km langen
Schiffahrtstunnel zwischen dem Rhein bei Dachsen und
dem Paradies abschneidet.

— das Dreistufenprojekt, das den Flusslauf des Rheins
ausniitzt und bei jeder Stufe Rheinau, Rheinfall und
Schaffhausen eine Schleuse vorsieht. Diese Losung ist
aus Griinden der Kosteneinsparung, des Betriebes, der
geringen Landbeanspruchung und des Naturschutzes
dem Projekt 1961 zugrundegelegt worden.

Die Kosten fiir den einschleusigen Ausbau dieser drei
Varianten wurden fir Preisbasis 1959 veranschlagt auf:
— 168 Mio Fr. fiir die grosse Kohlfirstvariante;

— 212 Mio Fr. fiir die kleine Kohlfirstvariante;
— 143 Mio Fr. fiir das Dreistufenprojekt.

Die Variante «Grosser Kohlfirst» wiirde mit dem 47 m
hohen Schiffshebewerk und dem 5,82 km langen Schifi-
fahrtskanal, der im unteren Teil Ddmme bis 11 m Héhe und
im oberen Teil Einschnitte bis 16 m Tiefe aufweist, einen
mindestens ebenso grossen Eingriff in die Landschaft ver-
ursachen wie das Drzistufenprojekt, so dass sich der Mehr-
aufwand von 25 Mio Fr. nicht rechtfertigen liesse. Ausser-
dem entstiinde ein Mehrverlust an bestem Kulturland und
Wald von mindestens 30 ha. Auch eine bessere Anschmie-
gung an das Gelande durch Aufteilung des Schiffshebewer-
kes in zwei Schleusen wiirde weder den Landverlust noch
den Eingriff wesentlich verringern.

Vom Gesichtspunkt des Natur- und Heimatschutzes aus
scheint die Variante «Kleiner Kohlfirst» den kleinsten Ein-
griff darzustellen. Die beiden etwas harten Eingriffe der
Schleusenanlagen unterhalb der beiden Tunnels wiirden je-
doch bestehen bleiben. Man hatte nur den Vorteil, dass
die Schleusenanlage bei der Stufe Rheinfall—Schaffhau-
sen nicht mehr in unmittelbare Néhe von Dachsen zu liegen
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Bild 14 Guterschiffverkehr am Niederrhein vor dem Duisburger Hafen im industriereichen Ruhrgebiet.



Bild 15 Klassischer Schleppzug, bestehend aus SB Uri (3600 PS) und sechs Kéhnen; Gesamtladung ca. 6000 Tonnen.

Bild 16 Reger Schiffverkehr in der Nordschleuse der internationalen Staustufe Jochenstein an der Donau unterhalb Passau.




Bild 17

Gutertransport auf dem Rhein-Herne-
Kanal mit Kokerei Nordstern im
stark industrialisierten Gebiet von
Gelsenkirchen.

Bild 18

Beispiel der im letzten Jahrzehnt stark
aufgekommenen und fiir die Zukunft
grosse Bedeutung erlangenden
Schubschiffahrt. Mit diesem Tank-
Schubzug gelangen 6200 t Dieselgasol
in einem einzigen Transport bis zum
Rheinhafen Au bei Basel.




Bild 19 Motiv am Neckar bei Dilsberg mit Frachtschiff. Der Neckar hatte einst eine sehr unausgeglichene Abflusscharakteristik, variierten
doch die mittleren Jahresabfliisse von 500 m*/s bis nur 6 m3/s. Bei diesen sehr geringen Niederwasser-Abflissen zeigten sich im natirlichen
Flusslauf viele unschéne Kies- und Sandbéanke, und die bei solchen Wassermengen konzentrierten Abwassermengen flhrten zu unerwiinschten
Geruchsbelédstigungen. Nach der in den vergangenen Jahrzehnten erfolgten Schaffung zahireicher Stauhaltungen, die hier primar fir die Bin-
nenschiffahrt erstellt wurden, aber auch fiir die Energiewirtschaft nitzlich sind, haben sich die Verhéltnisse bedeutend gebessert.

Bild 20 Rationeller Transport und Umschlag auf dem Vierwaldstéttersee. Es ist in unserm Lande kaum bekannt, dass sich auf unsern Binnen-
seen ein Gutertransport von jahrlich etwa 6 Mio Tonnen abwickelt.

-




kdme und dass die Schwierigkeiten mit der allfélligen zwei-
ten Schleuse Schaffhausen und der Hebung der Briicke
Schaffhausen—Feuerthalen wegfallen wiirden. Hinzu kommt,
dass die Leistungsféhigkeit der Wasserstrasse durch den
4,8 km langen einspurigen Tunnel beeintrachtigt wiirde.

Die deutsch-schweizerische technische Kommission fir
die Schiffbarmachung des Hochrheins ist einhellig zur
Ueberzeugung gekommen, dass die Kohlfirstvarianten end-
gliltig ausser Betracht fallen.

Hinzuweisen ist noch auf denin letzter Zeit aufgetauchten
Gedanken, die Thur von ihrer Miindung in den Rhein auf-
wérts bis Frauenfeld durch Einbau von Stufen schiffbar zu
machen und von dort mit einem Stollen direkt nach dem
Untersee zu gelangen. Diese Losung, die Gegenstand einer
Studie ist, hatte den Vorteil, dass die Schiffahrt den Kan-
ton Thurgau zentral erschliessen wiirde und dass Rheinau,
der Rheinfall und Schaffhausen durch die Schiffahrt in kei-
ner Weise beriihrt wiirden. Auch das Wehr Hemishofen waére
dann fur die Schiffahrt nicht mehr erforderlich. Einstweilen
steht jedoch das Dreistufenprojekt Rheinau, Rheinfall,
Schaffhausen im Vordergrund.

) Rheinau: Bei dieser Staustufe liegt das Wehr zirka
400 m oberhalb der Klosterinsel; daneben ist am linken
Ufer das Maschinenhaus angeordnet. Die grosse Rhein-
schleife bei Rheinau wird fiir die Wasserkraftnutzung
durch einen Unterwasserstollen abgeschnitten. Auch der
Schiffahrtsweg schneidet diese Rheinschleife durch
einen 625 m langen Schiffahrtstunnel ab. Die obere Tun-
neleinfahrt liegt 500 m oberhalb des Stauwehrs. Der
gradlinige Tunnel verlauft ungefahr parallel zum Kraft-
werkstollen. Zwischen der unteren Tunneleinfahrt und
der Schleuse sind ein Wendebecken und der obere Vor-
hafen eingefiigt. Die Schleusen haben eine maximale
Hubhéhe von 14,8 m (Fig. 35 bzw. Tafel 27).

m) Geféllsstufe Rheinfall: Im Gegensatz zu den
bisher erwahnten Gefallsstufen des Hochrheins wird die
Wasserkraft des Rheinfalles nicht fir die Energieerzeu-
gung ausgenlitzt, abgesehen von dem bestehenden In-
dustriekraftwerk Neuhausen, das dem Rheinfall eine
Wassermenge von 25 m3/s entzieht. Die Schiffahrt muss
auch die Gefallsstufe des Rheinfalls mittels einer Schleu-
senanlage Ulberwinden, wobei aber das Landschaftsbild
dieses imposanten Wasserfalls nicht beeintrachtigt wird.
Der Schiffahrtsweg umgeht den Rheinfall stidlich Laufen
mit Hilfe eines 552 m langen Schiffahrtstunnels. Die obere
Tunneleinfahrt befindet sich am linken Ufer ca. 500 m
oberhalb des Falles, die untere am Nordrand von Dach-
sen. Auch hier sind zwischen Tunnel und Schleuse ein
Wendebecken und der obere Schleusenvorhafen einge-
fugt. Die Schleuse hat eine relativ grosse Hubhdhe von
25,3 m. Solch hohe Schleusen sind bereits bei den
Kraftwerken an der unteren Rhone mit Erfolg zur An-
wendung gekommen. Zwischen der oberen Tunnelein-
fahrt und der bestehenden Eisenbahnbriicke oberhalb
des Rheinfalls ist ein Dachwehr vorgesehen, dessen
Aufgabe es ist, den Abfluss Richtung Rheinfall so zu
regulieren, dass bei der Wasserentnahme fiir die Schleu-
senflillung keine merkbare Verminderung des liber den
Rheinfall stromenden Wassers eintritt. Da dieses Dach-
wehr keinen Bedienungssteg bendtigt, sténdig lber-
stromt ist und die Wasserspiegeldifferenz zwischen
Ober- und Unterwasser 1 m nicht Ubersteigt, dirfte
es in der Landschaft kaum auffallen. Die Schiffahrtsan-
lagen sind von den Blickpunkien auf den Rheinfall
nicht sichtbar. Nur von hochgelegenen Stellen, wie z. B.
vom Hotel Bellevue in Neuhausen, sind im Hintergrund

hinter der Eisenbahnbriicke die Tunneleinfahrt und das
erwahnte Dachwehr zu erkennen, die aber das Bild des
Rheinfalls in keiner Weise stéren kénnen (Fig. 37 und
Flugaufnahme Bild 37).

n) Schaffhausen: Die alte Kraftanlage ist durch ein
neues Werk mit Wehr am linken und Kraftanlage (Dek-
kelkraftwerk, ohne Maschinenhaus) am rechten Ufer er-
setzt worden. Die Schiffahrtsanlage kommt an den Steil-
hang des linken Ufers zu liegen. Fir den einschleusigen
Ausbau kann von grésseren Hanganschnitten Umgang
genommen werden, fir die Erstellung der zweiten
Schleuse wéren erhebliche Anschnitte mit hohen Mau-
ern unvermeidlich.

o) Stufe Hemishofen: Ein weiteres, nicht der Was-
serkraftnutzung dienendes Stauwehr mit den erforder-
lichen Schleusenanlagen muss bei Hemishofen erstellt
werden. Es ist zugleich fir die Schiffahrt, zur Schaffung
einer genligenden Fahrwassertiefe, und fir die langst
geplante Bodenseeregulierung notwendig. Die Wasser-
spiegeldifferenz dieser Staustufe ist relativ gering; sie
schwankt zwischen Ober- und Unterwasserspiegel von
3,70 m bei niederstem Niederwasser bis 0,35 m bei héch-
stem Hochwasser. Das Wehr liegt 1 km unterhalb der
Eisenbahnbriicke Hemishofen; die Schleusenanlage ist
links neben dem Wehr vorgesehen.

Massnahmen an Briicken

Von den insgesamt 20 Briicken von oberhalb Basel bis
zum Bodensee miissen die 7 folgenden nicht geédndert wer-
den: Strassenbriicken Koblenz und Eglisau sowie Eisen-
bahnbriicken Koblenz, Eglisau, oberhalb Rheinfall, Schaff-
hausen und Hemishofen. Alle librigen Briicken missen den
Bedirfnissen der Schiffahrt durch Hebung, andere durch
Abénderung oder Neubau angepasst werden.

Uferschutz

Zwischen den Schleusenanlagen sind im Ubrigen keine
Veranderungen des Flusslaufes erforderlich. Die von den
Kraftwerken geschaffenen Staurdume geniligen fiir die
Schiffahrt, und es ist deshalb irrefiihrend, im Falle des
Hochrheins von einer Kanalisierung zu reden. Zur Schaf-
fung einer geniligend breiten und tiefen Fahrwasserrinne
muss an einzelnen Stellen die Flussohle durch Baggerung
vertieft werden, was sich aber vollstandig unter Wasser
abspielt. Auch besondere Uferverbauungen sind fiir die
Schiffahrt ausserhalb der Schleusenanlagen nicht vorge-
sehen. Dagegen wird angestrebt, die Kraftwerke schon
jetzt zu vermehrten Schilf-, Segge- und Geblischanpflan-
zungen, die den besten Schutz gegen Wellenschlag bieten,
zu veranlassen.

Ausbaukosten

Die Kosten des Ausbaues der Hochrheinschiffahrtsstrasse,
einschliesslich der Briickenanpassungen und der allgemei-
nen Betriebseinrichtungen, sind auf Preisbasis 1. Januar
1960, wie folgt errechnet worden:

Einschleusiger Ausbau Mio Fr.
Strecke Basel—Aaremiindung

inkl. Ergédnzungsbauten Augst—Wyhlen 123
Strecke Aaremiindung—Bodensee 209
Gesamtstrecke Basel—Bodensee 332

Bei der vorgesehenen Schleusenlange von 165 m wird
die Wasserstrasse auch bei nur einschleusigem Ausbau
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eine Leistungsféhigkeit aufweisen, die fiir lange Zeit ge-
niigen dirfte. Sofern spater die zweiten Schleusen notwen-
dig werden, betragen die zuséatzlichen Kosten, ebenfalls auf
Preisbasis 1. Januar 1960:

Nachtrdglicher Bauder zweiten Schleuse

Strecke Basel—Aaremiindung
inkl. Ergédnzungsbauten Birsfelden und Augst-Wyhlen 58
Strecke Aaremiindung—Bodensee 73

Gesamtstrecke Basel—Bodensee 131

Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse

Die Leistungsfahigkeit der Hochrheinwasserstrasse wird
durch die Leistungsfahigkeit der Schleusen bestimmt.

Die Leistung einer Schleuse in einer Richtung betragt
rund 4,2 Millionen Tonnen pro Jahr
unter den folgenden Annahmen:
a) mittlere Ladeféhigkeit der verkehrenden Schiffe 950 t
b) mittlerer Beladungsgrad 70 %o
c) jahrliche Schleusenbetriebstage 344
d) tagliche Betriebsdauer im Mittel 13 Stunden
e) Dauer einer Berg- und Talschleusung 1 Stunde
f) Verkehrsschwankungsfaktor 0,70

Wenn am Hochrhein nach den Ermittlungen des Eidg.
Amtes flir Wasserwirtschaft der Talverkehr zu ca. 8% des
Bergverkehrs anzunehmen ist, so kann mit dem einschleu-
sigen Ausbau somit ein Gesamtverkehr von rund 4,5 Mil-
lionen Tonnen pro Jahr bewaltigt werden. Beim zweischleu-
sigen Ausbau kann man ungefahr mit der doppelten Lei-
stung, also mit rund 9 Millionen Tonnen pro Jahr, rechnen.
Bei entsprechendem Talverkehr kann die Leistung wesent-
lich erhéht werden.

Im Bedarfsfall lasst sich diese Leistung nach den Er-
fahrungen bei bestehenden Wasserstrassen noch wesent-
lich steigern. Einmal wird bei starkerem Andrang automa-
tisch der Verkehrsschwankungsfaktor gilinstiger und ferner
kann die tagliche Betriebsdauer bei entsprechender Be-
leuchtung durch teilweisen Nachtbetrieb verldngert werden.

Die Bodenseeregulierung

Die Bodenseeregulierung bezweckt vor allem eine Absen-
kung der Hochwasserstande, d.h. den Schutz der Ufer
gegen Ueberschwemmungen. Der Schwankungsbereich des
Obersees betragt 3,42 m, im Jahresmittel etwa 2,0 m. Durch
eine Vertiefung der Rheinsohle zwischen Eschenz und
Schupfen soll das Abflussvermégen erhéht werden. Durch
Erweiterungen und Vertiefungen des Seerheins zwischen
Konstanz und Ermatingen soll ausserdem ein besserer
Ausgleich zwischen den Seestdnden von Ober- und Unter-
see geschaffen werden.

Um ein zu tiefes Absinken des Seespiegels zu verhin-
dern, ist der Einbau eines Wehres bei Hemishofen vorge-
sehen. Dieses ist geméss einem noch aufzustellenden Re-
gulierreglement zu bedienen, um Seestdnde und Abfluss-
mengen den Bedirfnissen der Seeanwohner, aber auch der
Unterlieger anzupassen. Wahrend die bisher héchsten See-
stdnde um 60—70 cm abgesenkt werden, wiirden die Mit-
tel- und Niederwasserstédnde praktisch nicht geédndert. H6-
here Wasserstiande im Sommer und tiefere im Winter wer-
den also auch in Zukunft wie bis anhin das Charakteristi-
kum des Sees bilden.

Der Einbau einer Schleuse beim Wehr Hemishofen in
Verbindung mit einer Baggerung im Unterwasser ermog-

licht auch der Grosschiffahrt die Befahrung dieser bereits
schiffbaren Strecke von der Stauhaltung des Kraftwerkes
Schaffhausen aus bis in den Bodensee.

In der letzten Zeit hat die Frage der Notwendigkeit der
Durchfiihrung der Bodenseeregulierung zu Diskussionen
Anlass gegeben. Es ist die Frage aufgeworfen worden, ob
angesichts der vielen im Einzugsgebiet des Bodensees
geschaffenen und in nachster Zeit noch zu erstellenden
Stauseen mit ihrem grossen Retentionsvermégen eine Bo-
denseeregulierung Uberhaupt noch notwendig sei. Dem
allgemeinen Gesamtbericht der technischen Kommission
fir die Schiffbarmachung des Hochrheins (Projekt 1961)
sowie einem Kommentar der Internationalen Rheinregulie-
rung sind folgende Angaben zu entnehmen, die einen
Ueberblick tber die gréssenméssigen Verhaltnisse ermdg-
lichen:

— Bodensee-Oberflache (Ober- und Untersee) 537,4 km?

— Bodensee-Einzugsgebiet (Stein a. Rhein) 11487 km?

— Einzugsgebiet aller vorhandenen und voraussichtlich
bis zum Jahr 1980 noch zu erstellenden

Staubecken im Gebiet von Rhein und Il

Wasservolumen Bodensee
Wasservolumen aller Speicherbecken

(Endausbau 1071 Mio m®)
— Jahrlicher Zufluss zum Bodensee
(Alpenrhein allein)

862,5 km?
48 440 Mio m*®

ca. 1053 Mio m®

7170 Mio m®

Das nutzbare Speichervolumen der Stauseen von zu-
sammen rund 1 Milliarde m3 entspricht angenahert dem
Volumen der mittleren jahrlichen Seespiegeldifferenz des
Bodensees von 2,0 m. Das Einzugsgebiet samtlicher Spei-
cherbecken betragt mit 862,5 km? nur rund 7,5%0 des ge-
samten Einzugsgebietes des Bodensees.

Gemass Auffassung der Internationalen Rheinbauleitung
ist es undenkbar, dass die Staubecken eine ins Gewicht
fallende Regulierwirkung auf den Bodensee ausiiben kén-
nen. Da normalerweise die Staubecken anfangs September
gefiillt sein sollen, kann gerade in der gefahrlichsten Hoch-
wasserperiode September-Oktober zum vornherein mit kei-
ner Regulierwirkung der Speicherseen gerechnet werden.

Hingegen ist geméss Auffassung des Eidg. Amtes fiir
Wasserwirtschaft der Einfluss der Speicherbecken auf die
Rheinschiffahrt erheblich. Die Abgabe im Herbst und Win-
ter des im Friihjahr und Sommer aufgespeicherten Wassers
bringt eine Vergrésserung der Fahrwassertiefen im Mittel-
und Oberrhein, die z. B. im Herbst 1962 und Winter 1962/63
mehr als 20 cm betragen hat. Wenn alle Speicherbecken
im Einzugsgebiet des Rheins gebaut sein werden, wird die
Erhéhung der Fahrwassertiefen gegeniiber dem Zustand
ohne Speicherbecken bis zu 30 cm und mehr betragen.
Eine zusatzliche Verbesserung der Schiffahrisverhiltnisse
kénnte mit einer Regulierung des Bodensees, verbunden
mit den Zuschiissen aus den Speicherbecken, erreicht wer-
den. Es ist deshalb von Bedeutung, dass diese neue Kon-
zeption einer gesamtwasserwirtschaftlichen Betrachtungs-
weise unterzogen und abgeklart wird.

Bei der Bearbeitung des Bodensee-Regulierungsprojek-
tes wurde den Interessen des Natur- und Heimatschutzes
sowie auch des Gewésserschutzes weitgehend Rechnung
getragen. Unterhalb des Wehres wird der Wasserspiegel
bei Niederwasser um ca. 1,6 m und bei Hochwasser noch
um etwa 70 cm abgesenkt. Diese Werte klingen bis etwa
3,5 km unterhalb des Wehres, d. h. bis etwa 2,5 km ober-
halb Diessenhofen auf Null ab. Es kommen nur flache
Uferpartien zum Vorschein, die sich rasch wieder begriinen
werden und die auch in geeigneter Weise bepflanzt wer-
den konnen. Oberhalb des Wehres wird der Rheinwasser-
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spiegel bei Mittel- und Niederwasser um etwa 70—90 cm
gehoben, wahrend der Bodenseespiegel bei diesen Abfluss-
verhéltnissen nur um etwa 10—20 cm gehoben wird. Die
im Flussgebiet des Rheins und im Untersee vorgesehenen
Baggerungen werden unter Wasser durchgefiihrt und hin-
terlassen keine stérenden Spuren. Die Insel Werd am Aus-
fluss des Bodensees wird nicht beriihrt. Die teilweise l4ngs
dem Ufer des Rheins vorgesehenen Materialdeponien wer-
den dem Gelénde in natlirlicher Weise angepasst und be-
pflanzt. Ein Teil des Baggermaterials wird flussaufwiérts
transportiert und im Bodensee versenkt, was in analoger

5.3  DIE TRANSHELVETISCHE WASSERSTRASSE

Einleitung

Die Transhelvetische Wasserstrasse gliedert sich in drei
Teilstrecken: Koblenz—Yverdon mit den Fluss-, Kanal- und
Seestrecken, Yverdon—Genf mit dem Canal d’Entreroches
und dem Genfersee, Genf—Pont Carnot an der Rhone mit
der «Traversée de Genéve» und dem Rhoneausbau bis
zur Landesgrenze.

Im Mittelalter hat auf grossen Strecken dieses Wasser-
weges ein beachtlicher Verkehr stattgefunden. Sogar der
Canal d’Entreroches ist im 17. Jahrhundert wenigstens teil-
weise flir kleine Schiffe erstellt und beniitzt worden. Doch
ist die Schiffahrt dhnlich wie auf dem Hochrhein dem sich
schneller entwickelnden Strassen- und Eisenbahnverkehr
zum Opfer gefallen, ohne dass der Schiffahrtsgedanke
selbst erlosch. Immerhin erfreut sich die Personenschiff-
fahrt auf den Juraseen und seit einigen Jahren auch auf
der Aare zwischen Biel und Solothurn grosser Beliebtheit,
und auf den Juraseen transportieren zahlreiche Ledischiffe
regelméssig Baumaterialien in bedeutenden Mengen.

Der Kraftwerkbau hat den Bestrebungen zur Aufnahme
der modernen Grosschiffahrt neuen Auftrieb gegeben und
speziell fiir die Aare giinstige Voraussetzungen geschaf-
fen. Die Kraftwerkkanéle der bestehenden Werke Wildegg—
Brugg, Rupperswil—Auenstein, Riichlig und Aarau sind ge-
eignete Schiffahrtswege, ebenso der lange Seitenkanal
des Werkes Olten—Gdsgen. Oberhalb Olten kann die
Schiffahrt bis hinauf nach Solothurn in der Aare verbleiben.
Sodann werden im Zusammenhang mit der Il. Juragewés-
serkorrektion umfassende Arbeiten durchgefiihrt, die als
«Nebenprodukt» die Schiffbarkeit der Strecke Yverdon bis
Flumenthal mit sich bringen. Gesamthaft gesehen sind die
Voraussetzungen fiir eine baldige Verwirklichung der Aare-
schiffahrt glinstig.

Im Jahre 1954 hat der Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband
mit finanzieller Beteiligung von Bund, Kantonen, Gemein-
den und interessierten Unternehmungen ein Projekt fiir die
ganze Transhelvetische Wasserstrasse bearbeitet, das mit
seinen Schleusenabmessungen von 75x 9 m auf dem 900-t-
Schiff basierte (2). Generell ist dieses Projekt im Jahr 1960
im Auftrag des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft auf das
sogenannte Europaschiff mit 1250 resp. 1350 t Tragféhig-
keit sowie fiir die Schubschiffahrt umgearbeitet worden.
Doch steht im Gegensatz zum Hochrhein noch kein detail-
liertes Projekt zur Verfiigung (Fig. 38).

Im Zusammenhang mit den Studien fiir einen Hafen an
der unteren Aare — sei es in Klingnau oder in Brugg — wird
gegenwartig durch das Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft im
Einverstiandnis mit dem Kanton Aargau eine Detailprojek-
tierung der Schiffahrtsanlagen von Klingnau und Beznau
vorgenommen.

Weise, wie dies bei der zweiten Juragewasser-Korrektion
bei den Juraseen getan wird, keine schadlichen Auswirkun-
gen haben wird. Bei der Ausfilhrung wird es im einzelnen
mdglich sein, allen berechtigten Wiinschen des Natur- und
Heimatschutzes Rechnung zu tragen.

Auf Preisbasis 1963 ergeben sich fiir die, sowohl der
Bodenseeregulierung als auch der Schiffahrt dienende Ge-
samtanlage Kosten von 49 Mio Fr. Fiir die Schiffahrtsan-
lagen allein wiirden sich die Kosten auf 38 Mio Fr. belau-
fen, fiir die Bedurfnisse der Bodenseeregulierung allein
auf 30 Mio Fr.

Wie in Abschnitt 1 erwdhnt, haben wir unsere Studien auf
die Teilstrecke Jurarandseen—Aaremiindung beschréankt.

Normalien

Hydrographische Grundlagen

Da noch kein detailliertes Projekt vorliegt, kénnen fir die
Transhelvetische Wasserstrasse die Angaben nicht mit
gleicher Genauigkeit gemacht werden, wie das beim Hoch-
rheinprojekt 1961 der Fall ist. Immerhin wird die durchge-
hende Stauregelung auch auf der Wasserstrasse zwischen
Koblenz und Yverdon nahezu wéhrend des ganzen Jahres
eine volle Ausniitzung der eingesetzten Schiffe ermdg-
lichen.

Fahrzeuge

Grundséatzlich gelten die fiir den Hochrhein gemachten
Ausfiihrungen auch fiir die Transhelvetische Wasserstrasse.
Als Normalschiff wurde in Uebereinstimmung mit den Be-
schliissen der Européaischen Verkehrsministerkonferenz das
Schiff von 80 m Lénge, 9,5 m Breite und 2,5 m Tiefgang mit
einer Ladefahigkeit von 1250 t fir das Motorschiff Typ Jo-
hann Welker, bzw. von 1350 t fiir den Rhein-Herne-Kahn
zugrundegelegt. Ob allenfalls auch gréssere Schiffe oder
sogar Schubeinheiten zugelassen werden kdnnen, héangt
hauptséachlich von den topographischen Verhéltnissen und
der Grosse der Schiffahrtsanlagen ab.

Schleusen

Das im Auftrag des Eidg. Amtes flir Wasserwirtschaft tber-
arbeitete generelle Projekt sieht fir die unterste Stau-
stufe Klingnau eine «Hochrheinschleuse» im Ausmass von
165 x 12 m vor, fir die librigen Staustufen lediglich Schleu-
sen im Ausmass von 90x 12 m. Im Hinblick auf die ge-
wiinschte Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse bei vorlau-
fig einschleusigem Ausbau dirfte es aber richtig sein,
tiberall die fiir den Hochrhein vorgesehenen grdsseren
Schleusenabmessungen von 165x 12 m zugrundezulegen.
Fiir die Schubschiffahrt waren Schleusen von 90x 12 m zu
klein.

Vorhéfen
Es wird eine gleiche Bearbeitung wie beim Hochrhein-
projekt 1961 angestrebt.

Flusswasserstrasse

Auch hier wird eine gleiche Bearbeitung wie beim Hoch-
rheinprojekt 1961 angestrebt.

(2) Ausbauplan der Gewésser zwischen dem Genfersee und dem
Rhein. Generalbericht des Schweizerischen Rhone-Rhein-Schiff-
fahrtsverbandes vom Dezember 1947 (3 Bénde).

Wasser- und Energiewirtschaft 57. Jahrgang Nr.1/3 1965

51



Kanéle

Fir die Schiffahrt zwischen Koblenz und Yverdon werden
keine neuen Kanéle gebaut werden, so dass der Ausdruck
«Kanalisierung der Aare» den Tatsachen widerspricht. Da-
gegen wird die Schiffahrt die bereits bestehenden, aber
nicht fir sie gebauten Kraftwerkkanédle beniitzen, die im
Abschnitt von der Aaremiindung bis Olten insgesamt eine
Lange von 18 km aufweisen.

Tunnels

Im Gegensatz zum Hochrhein sind auf dem Abschnitt Kob-
lenz—Yverdon fiir den Betrieb mit Normalschiffen keine
Tunnels vorgesehen. Sollte auch die Schubschiffahrt zuge-
lassen werden, miisste bei Aarburg ein kurzer, 175 m lan-
ger Schiffahrtstunnel erstellt werden.

WASSERKRAFTANLAGEN AN DER AARE UNTERHALB NIDAU

Das Schiffahrtsprojekt
Allgemeiner Ueberblick

Ausgangslage fiir die Aare-Jurarandseen-Wasserstrasse
von Koblenz bis Yverdon ist die fiir die Wasserkraftnutzung
fertig ausgebaute Aare.

Heute sind folgende 11 Kraftwerke mit einer gesamten
jéhrlichen Energieproduktion von rund 1,5 Milliarden kWh
vorhanden: Klingnau, Beznau, Wildegg-Brugg, Rupperswil-
Auenstein, Richlig, Aarau, Olten-Gésgen, Wynau, Ruppol-
dingen, Bannwil und Luterbach. Zwischen Olten und Solo-
thurn erachtet man eine neue Stufeneinteilung als zweck-
maéssig. Die bestehenden Werke Ruppoldingen, Bannwil
und Luterbach sind abzubrechen und durch die neuen
Werke Boningen, Neu-Bannwil und Flumenthal zu ersetzen.

Kraftwerkstufe Zustand Jahr der Ausbau- Maximale Mittlere
Inbetrieb- Wasser- Leistung Jahres-
nahme menge ab Generator produktion

m3/s MW GWh

1. Flumenthal Projekt - 320 18.8 126.5

2. Neu-Bannwil! Projekt - 350 25.0 154.0

3. Wynau in Betrieb 1896/1923 380 1. 7.8

4. Boningen? Projekt - 350 7.7 185.0

5. Olten-Gosgen in Betrieb 1917 380 40.5 278.0

6. Aarau in Betrieb 1895/1962 341 17.0 125.8

7. Richlig in Betrieb 1882/1963 265 8.0 53.0

8. Rupperswil-Auenstein in Betrieb 1945 350 33.7 215.0

9. Wildegg-Brugg in Betrieb 1952 350 44.0 300.0

10. Brugg-Lauffohr Projekt - 360 13.5 82.0

11. Beznau in Betrieb 1902 411 19.5 144.0

12. Klingnau in Betrieb 1935 810 37.0 230.0

295.8 1965.1

* wird das heute in Betrieb stehende Kraftwerk Bannwil ersetzen (130 m¥/s; 7.3 MW; 61.1 GWh)
* wird das heute in Betrieb stehende Kraftwerk Ruppoldingen ersetzen (200 m¥/s; 6.7 MW; 42.0 GWh)

Die oberste Stufe besteht im Regulierwehr Nidau. Sie
ist fertig gebaut und mit einer Schiffahrtsschleuse von
52x12 m versehen, so dass bereits Schiffe bis zu den
Kempenaar-Abmessungen (600 t) passieren kdénnen. Als
Folge der Il. Juragewésserkorrektion sind sowohl die Aare
oberhalb der Emmemiindung wie auch die Verbindungs-
kanéle der drei Juraseen (Bieler-, Neuenburger- und Mur-
tensee) schiffbar.

Sodann ist ein neues Kraftwerk Brugg-Lauffohr zu bauen,
dessen Staustufe fiir die Schiffahrt erforderlich ist, fir die
Kraftnutzung allein jedoch nicht wirtschaftlich wére.

Durch diese neuen Werke wird die jéhrliche Energiepro-
duktion auf rund 2 Milliarden kWh erhéht werden.

Die einzelnen Staustufen
Hier sind folgende Besonderheiten hervorzuheben:

a) Klingnau: Die Schiffahrtsanlagen kénnen sowohl am
linken wie am rechten Ufer angeordnet werden. Die
rund 7,5 km lange Staustufe bendétigt Uferverbauungen
auf einer Lange von ca. 1 km, ohne dass das Land-
schaftsbild beeintrachtigt wird. Der seinerzeit heftig

umstrittene Stausee hat neue landschaftliche Schén-
heiten erschlossen und ist zu einem Eldorado der
Fauna geworden.

b) Beznau: ist eines der altesten Kraftwerke der
Schweiz. Die Anordnung der Schiffahrtsanlagen wird
zur Zeit noch geprift. Es liegen sowohl links- als auch
rechtsufrige Projektvarianten vor. Stérende Eingriffe in
das Landschaftsbild sind nicht erforderlich. Der Fluss-
arm unterhalb des Wehres diirfte eher gewinnen. Die
linksufrige Auffiillung beim unteren Vorhafen wird be-
pflanzt und aufgeforstet, die Bdschungen werden mit
Blockwiirfen gesichert.

Fir die rund 7 km lange Stufe ist nur auf einer Strecke
von ca. 500 m ein zusatzlicher Uferschutz notwendig.
Im oberen Teil ist eine Sohlenvertiefung des Aarebettes
auf ca. 1,5 km L&nge nétig, die aber keine sichtbare
Auswirkungen haben wird.

c) Brugg-Lauffohr: Das Wehr dieser Neu-Anlage
kommt etwa 1,5 km unterhalb Brugg zu liegen. Je ho-
her die Staumdglichkeit, umso giinstiger fir die Schiff-
fahrt. Die Staumdglichkeit ist jedoch durch Hauser und
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d)

e)

durch die Briicke begrenzt. Die Unterwasserstrecke
muss abwarts bis unterhalb der Einmiindung von Reuss
und Limmat vertieft werden. Durch Brugg hindurch ver-
lauft die Aare in einer eigentlichen Schlucht. Diese 6 bis
10 m tiefe Rinne ist teilweise flankiert von Felsplatten,
die bei NW trocken liegen, bei HW aber Uberflutet sind.
Es ist mdglich, durch den vorgesehenen Aufstau die
Schluchtstrecke einzustauen und durch Sprengungen
eine ca. 40 m breite Schiffahrtsrinne zu schaffen. Die
schmalste Stelle mit nur 17 m Breite befindet sich bei
der Briicke. Um die nétige Durchfahrtshéhe zu erhalten,
muss eine neue Brlicke erstellt werden. Vorgesehen ist
eine Konstruktion von geringer Scheitelstarke, so dass
die heutige Strassen-Nivellette beibehalten und auch die
benachbarten Hauser erhalten werden kénnen. Es sind
jedoch schwierige Unterfangungsarbeiten erforderlich.
Der Abschnitt bei der Briicke wird nur einschiffig befah-
ren werden kénnen.

Das Aare-Engnis bei Brugg figuriert im sogenannten
Inventar der zu erhaltenden Landschaften und Natur-
denkmaler von nationaler Bedeutung. Hinsichtlich der
Auswirkungen der Schiffbarmachung sei auf Kapitel 8.4
verwiesen.

Bei der abwarts anschliessenden Strecke sind die Ver-
anderungen nicht sehr gross. Es grenzen ein Industrie-
gebiet und ein Waldgebiet an. Das linke Ufer muss
durch eine Dammschiittung von ca. 2 bis 2'/> m erhdht
werden. Auch ist auf diesem Abschnitt eine Baggerung
der Sohle und sind Ufersicherungen mit Natursteinen er-
forderlich. Der heute natiirliche Lauf der Aare ist in die-
sem Abschnitt etwas verwildert. Fiir die Schiffahrt sind
Anpassungen erforderlich, die jedoch auf das absolut
Notwendige beschrankt bleiben sollen. Das linksseitige
Uferbord kann weitgehend in seinem heutigen Zustand
erhalten bleiben. Dagegen muss das rechte Ufer von der
Gegend der Reussmiindung abwérts bis zum Limmat-
spitz angeschnitten und durch Verbauung geschiitzt
werden. Auch wird der Einbau von Grundschwellen er-
forderlich. Die grossen Deponien lassen eine gewisse
Verdnderung der Gegend nicht vermeiden. Es sind total
ca. 900000 m? {iberschiissiges Material zu deponieren.
Alle Deponien sollen der Landschaft bestmdéglich an-
gepasst, humusiert und begriint und die Auenwilder
nach Mdglichkeit erhalten werden. Linksufrig soll ein
durchgehender Griinstreifen erhalten bleiben. Das Ma-
schinenhaus ist in niedriger Ausfiihrung geplant.

Die Eingriffe in das Landschaftsbild sind bedeutend, je-
doch durchaus tragbar. Die nétigen Uferverbauungen
flir Schiffahrt und Kraftnutzung zusammen umfassen
etwa 55°0 der insgesamt 55 km langen Uferstrecke,
die Baggerungen etwa 50 %o.

Wildegg-Brugg: Der Werkkanal ist fir die Schiff-
fahrt ausreichend dimensioniert. Die Schiffahrtsanlagen
sind auf Hohe des Werkes am linken Ufer vorgesehen.
Schon im Auflageprojekt wurde seinerzeit auf die Er-
fordernisse der Schiffahrt Riicksicht genommen, so dass
ausser den eigentlichen Schiffahrtsanlagen kein wei-
terer Ausbau nétig ist.

Rupperswil-Auenstein: Die Schiffahrt wird
den Unterwasserkanal beniitzen kénnen, Schleuse links-
ufrig beim Maschinenhaus. Die Stufe besitzt eine Lénge
von rund 7 km; auch hier ergeben sich keine nennens-
werten Veridnderungen. Bei der Briicke Biberstein ist
eine gewisse Streckung des Ufers nétig, ohne dass aber
von einer «Begradigung» gesprochen werden kdnnte.
Die Briicke muss angepasst werden.

f)

g)

h)

k)

Richlig: ist 1882 in Betriecb genommen und in den
letzten Jahren umgebaut worden, mit einem Kraftwerk-
kanal von 2,7 km L&nge, der auf etwa 50 m verbreitert
worden ist.. Er wird von der Schiffahrt beniitzt werden
kénnen. Die Schleuse kommt neben der Zentrale am
rechten Kanalufer zu liegen. Fur die Schubschiffahrt
misste die Kurve unterhalb des Werkes einen grésse-
ren Radius erhalten, woflir eine Regulierung auf 300 m
Lange erforderlich wére. Die Ufer missen fir die Schiff-
fahrt gegen Wellenschlag gesichert werden. Beim Ka-
naleinlauf ist eine Art Schwelle vorhanden, die vertieft
werden muss. Auch ist ein rund 700 m langer Aareab-
schnitt auszubaggern.

Aarau: Hier sind die Verhiltnisse etwas kompliziert.
Eine Art Halbinsel trennt den Kanal von der Aare ab.
Diese Halbinsel soll auf der Seite gegen die Aare ab-
getragen und durch eine Winkelstlitzmauer gesichert
werden. Zwischen Unterwasserkanal und Aare sollen
Teile der Halbinsel belassen werden. Der Oberwasser-
kanal geniigt den Anforderungen der Schiffahrt nicht.
Es kann angenommen werden, dass bis zur Einflihrung
der Schiffahrt die beiden getrennten Kanéle vereinigt
sind. Ein neues Kraftwerk-Wehr wurde 1964 in Betrieb
genommen. Zwischen Schénenwerd und der oberen
Konzessionsgrenze sind gréssere Unterwasserbaggerun-
gen notwendig. Ufersicherungen werden durch Ergén-
zung bestehender Bepflanzungen vorgenommen. Auf der
rund 5 km langen Stufe sind erforderlich: Baggerungen
im Aarebett 250 m im Oberwasser und 200 m im Unter-
wasser; Uferverbauungen auf 900 m Lange.

Olten-Godsgen: Die Schiffahrt beniitzt den rund
1,25 km langen Unterwasserkanal und erreicht durch
die Schleuse den Oberwasserkanal. Im Unterwasserka-
nal sind keine grossen Anpassungen notig. Der Ober-
wasserkanal genligt fiir den zweischiffigen Betrieb. Fiir
Olten ist eine Hafenanlage im Abschnitt des Werkes
vorgesehen. Das Kanaleinlaufbauwerk bildet fiir die
Schiffahrt ein Hindernis. Es muss ein Verbindungskanal
geschaffen werden. Hierfiir ist noch eine kleine Schleuse
mit Klappen erforderlich fiir eine Wasserspiegeldifferenz
von héchstens 17 cm. Bei Rankwaag ist eine Streckung
des stark gekriimmten Laufes erforderlich.

Boningen: Das alte Werk Ruppoldingen soll durch
ein Flusskraftwerk ohne Kanal ersetzt werden. Der be-
stehende Kanal wird zugeschittet. Im Stromgebiet er-
geben sich keine wesentlichen Verdnderungen. Abge-
sehen von tiefliegenden Partien im Boninger-Becken
sind Uberall recht hohe Ufer vorhanden, so dass keine
Damme erforderlich sind. Auch sind nur wenige Ufer-
sicherungen notig.

Im oberen Staugebiet bis in das Unterwasser des Wer-
kes Wynau muss das Aarebett auf etwa 2 km Lénge
ausgebaggert werden, um die nétige Fahrwassertiefe
zu erhalten. Fiir die Schubschiffahrt wére zusétzlich ein
Tunnel bei Aarburg von 175 m Lange notig, der ein-
spurig zu befahren ware. Das urspriingliche Projekt der
Aare-Tessin AG (ATEL) datiert vom Jahre 1956. Auf Ein-
sprachen des Naturschutzes und der Stadt Aarburg
wurde ein Erganzungsprojekt ausgearbeitet, das dem
Landschaftsbild besser Rechnung trégt und die «Waage»
nicht verandert. Zur Diskussion steht noch immer die
Sohlenvertiefung, die fiir das Kraftwerk wiinschenswert,
fur die Schiffahrt aber unbedingt notwendig ist.

Wynau: ist eine alte Anlage bestehend aus zwei Ma-
schinenh&usern, die je links- und rechtsufrig vom Wehr
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angeordnet sind. In dem total 5,2 km langen Werkab-
schnitt sind keine zusatzlichen Uferverbauungen not-
wendig. Fiir die Schubschiffahrt wére eine gewisse Ufer-
streckung auf ca. 500 m Lange erforderlich.

I) Neu-Bannwil: Hier ist ein Flusskraftwerk mit Wehr
bei Hochfuhren vorgesehen. Das Konzessionsprojekt
liegt vor. Ein kurzer Abschnitt des heutigen Kraftwerk-
kanals bei Wangen soll fiir die Schiffahrt erhalten wer-
den, um eine Beeintrachtigung von Wangen zu verhin-
dern. Am oberen Ende dieser Stufe erfolgt eine Sohlen-
vertiefung, die auch im Interesse des Werkes Flumen-
thal liegt. Diese Baggerungen kénnen ohne Veranderung
der Ufer durchgefiihrt werden. Die Briicke bei Wangen
kann als historisches Baudenkmal erhalten bleiben.

m) Flumenthal: Diese Staustufe liegt bereits im Be-
reich der zweiten Juragewaésserkorrektion. Das Wehr
dient gleichzeitig der Juragewéasserkorrektion. Die pro-
jektierten Schiffahrtsanlagen sind im heutigen Aarebett
vorgesehen, das zum Teil aufgefiillt wird. Das Werk fligt
sich unauffallig in die Landschaft ein; lediglich bei der
Cellulosefabrik Attisholz sind gewisse Veranderungen
an den Ufern unvermeidlich.

n) Nidau: Fur die durchgehende Grosschiffahrt muss
die bestehende Schleuse 52 x 12 m verlédngert werden.
Weitere zusatzliche Anpassungen sind dank der Arbei-
ten der Il. Juragewasserkorrektion nicht erforderlich.
Lediglich bei Einfiihrung der Schubschiffahrt wére ein
Durchstich bei der scharfen Krimmung bei Altreu un-
erlasslich.

Massnahmen anBricken

Die Grosschiffahrt benétigt zwischen dem hochsten schiff-
baren Wasserstand und der Unterkante der Briicke eine
freie Durchfahrtshohe von 6 m. Die meisten der vorhan-
denen Briicken geniligen diesen Anforderungen nicht. Sie
miissen erhéht oder durch neue Objekte ersetzt werden.
Von der Miindung der Aare in den Rhein bis zum Bieler-
see sind fiir die Schiffahrt mit dem «Europa-Schiff» (1250 t
resp. 1350 t Tragféhigkeit) folgende Anpassungen notig:

26 Briicken sind zu erhéhen

17 Briicken sind neu zu erstellen
3 Briicken sind umzubauen
3 Briicken sind abzubrechen
1 Briicke ist zu verstarken

50 Briicken total

Im Falle der Schubschiffahrt wiirde sich die Gesamtzahl
um eine reduzieren (infolge Tunnel bei Aarburg). Es ist aller-
dings anzunehmen, dass der steigende Strassenverkehr
den Neubau etlicher dieser Briicken verlangen wird.

Uebersichtiber diendtigen
Korrektionenund Verbauungen

Die Gesamtlange der Schiffahrtsstrasse von der Miindung

der Aare in den Rhein bis hinauf nach Yverdon betragt

182 km. In dem rund 120 km langen Abschnitt Aaremin-

dung—Bielersee sind, abgesehen von Schleusen und Vor-

hafen, fir bestehende und neue Kraftnutzung und Schiff-

fahrt erforderlich:

55 km einseitige Korrektionen, Verbauungen und Ufersicherungen
= 23 %, der 240 km messenden Uferlange

18 km Sohlenbaggerungen = 15 %o der Flussldnge

2 km neue Kanaéle

ein kurzes Tunnelstiick (bei einem Ausbau fiir Schubschiffahrt).

Fir die Schiffahrt allein, jedoch inkl. Kraftwerk Brugg-Lauf-
fohr sind erforderlich:
31 km Korrektion, Verbauungen und Ufersicherungen = 13 % der
Ufer
9 km Sohlenbaggerungen = 7,5 %o .der Lénge
2 km neue Kaniéle
ein kurzes Tunnelstiick (bei einem Ausbau fiir Schubschiffahrt)

Mit der Verwirklichung des Projektes werden anderer-
seits bestehende, das Landschaftsbild stérende Seitenka-
nale zugeschiittet, namentlich ca. 5 km bei Wangen a. A,
ca. 1 km bei Luterbach und ca. 0,5 km bei Boningen.

Ausbaukosten

Die Kosten des einschleusigen Ausbaus der Aare-Juraseen-
Wasserstrasse von Koblenz bis Yverdon, einschliesslich
Briickenanpassungen, allgemeine Betriebseinrichtungen
und vorsorglichen Landerwerb fiir die zweiten Schleusen
sind auf Preisbasis 1. Januar 1960 approximativ wie folgt
ermittelt worden:
a) wenn die Schleusenabmessungen auf

90 x 12 m beschrankt werden und nur

in Klingnau eine «Hochrheinschleuse»

im Ausmass von 165x12m erstellt wird: 208 Mio Fr.
b) wenn Uberall «Hochrheinschleusen» im
Ausmass von 165x12m gebaut werden: 270 Mio Fr.

Leistungsfahigkeit der Wasserstrasse

Fir die Schatzung der Leist\ungsféhigkeit der Transhelveti-
schen Wasserstrasse gelten grundsatzlich die gleichen
Ausfiihrungen wie fiir den Hochrhein. Die mégliche Jahres-
leistung in einer Richtung wurde bei Wahl der 90x 12 m
Schleusen auf ca. 2,6 Mio t und bei Verwendung von
165 x 12 m Schleusen auf ca. 4,2 Mio t berechnet. Im Be-
darfsfall sind durch besondere Massnahmen, wie Nachtbe-
trieb etc., erhebliche Leistungssteigerungen erreichbar.

54  FAHRZEITEN UND ANSCHLUSSFRACHTEN FUR HOCHRHEIN UND AARE

1. Die mutmasslichen Fahrzeiten auf dem Hochrhein
und auf der Aare-Juraseen-Wasserstrasse sind auf fol-
genden Grundlagen berechnet worden:

— Lange der Fahrstrecke Basel — Rorschach
200 km, Aaremiindung—Yverdon rund 180 km

— Fahrgeschwindigkeit je nach Strecke, Berg- oder
Talfahrt 8—20 km/Std.

— Schleusenzeit pro Schleuse auf Berg- und Talfahrt
durchschnittlich 1/2 Std.

rund

— Beschrankung auf die in der Rheinschiffahrt tibliche
Fahrdauer von 12 Stunden im Winter, bzw. 14 Stun-
den im Sommer bei Normalfahrt

— Es handelt sich um reine Fahrzeiten. Entléschungs-
und Beladungszeiten sind unberiicksichtigt; denn es
spielt keine Rolle, ob der Umschlag in Basel oder
an einem anderen Ort erfolgt.

2. Auf diesen Grundlagen ergeben sich folgende mutmass-
liche Fahrzeiten in Tagen:
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Strecke Bergfahrt  Talfahrt Rundreise
Basel—Aaremiindung 1 /2 1'/2 Tage
Aaremiindung—Rorschach 1'/2 1 21/2 Tage
Aaremiindung—Yverdon 2 1/2 3'/2 Tage
Basel—Rorschach 21/2 1/2 4 Tage
Basel—Yverdon 3 2 5 Tage
Rorschach—Yverdon 3'/2 2'/2 6 Tage

Die Befahrung der rund 320 km langen Wasserstrasse
Yverdon—Rorschach benétigt in beiden Richtungen je
rund drei Tage (kombinierte Berg- und Talfahrt).

3. Die Frachtenbildung in der schweizerischen
Rheinschiffahrt ist frei; sie untersteht dem Gesetz von
Angebot und Nachfrage. Die Rheinfrachten fiir Massen-
guter von der Ruhr, bzw. Seehafen nach Basel bewegen
sich in einer Gréssenordnung von Fr. 12.— bis Fr. 14.—
p.t. Fir Stlckgiter sowie flissige Treib- und Brenn-
stoffe sind die Frachtsétze entsprechend hdher.

4. Die Anschlussfrachten auf Hochrhein und Aare lassen
sich nicht voraussagen. Die einfachste Schatzung er-
folgt nach den effektiven Rheinfrachten und der bend-
tigten Reisezeit.

55  AUSWIRKUNGEN AUF DAS LANDSCHAFTSBILD

Die vorstehende Erlauterung der beiden Schiffahrtsprojekte
beschrankt sich hinsichtlich Auswirkungen auf das Land-
schaftsbild auf einige wenige direkt mit der Projektbe-

5.6 HAFENANLAGEN UND UMSCHLAGSSTELLEN

Allgemeine Gesichtspunkte

Erschliessungdurch die Schiffahrt

Die beiden Wasserstrassen Hochrhein—Bodensee und
Aare—Jurarandseen erschliessen weite Teile des schwei-
zerischen Mittellandes der neuzeitlichen Guterschiffahrt.
Sie bringen diesen Gebieten den direkten Anschluss an
das europiische Wasserstrassennetz und an die hollandi-
schen und belgischen Nordseehafen und schaffen ausser-
dem einen neuen leistungsfahigen Verkehrsweg zwischen
der Ost- und Westschweiz.

Frachtvorteile beiungebrochenem
Verkehr

Die Frachtvorteile der Schiffahrt fallen der Wirtschaft voll-
umfénglich zu, wenn die Guter im ungebrochenen Verkehr
auf dem Wasser transportiert werden koénnen. Dies fihrt
zwangslaufig zur Errichtung zahlreicher Umschlagsstellen.

Einleuchtend ist das Beispiel des Neckars, der mit sei-
ner Lange von 185 km den schweizerischen Wasserstras-
sen vergleichbar ist (Basel—Rorschach ca. 200 km, Kob-
lenz—Yverdon ca. 180 km, Rorschach—Yverdon ca. 320 km).
Am Neckar sind nur zwei Hafen entstanden, namlich Heil-
bronn und Stuttgart, daneben aber nicht weniger als 32
Umschlagsstellen, von denen 7 einen Jahresumschlag von
Gber 200 000 t, 9 von 100 000—200 000 t und 16 einen Jah-
resumschlag von weniger als 100000 t aufweisen. Unter
die letztgenannte Kategorie fallen beispielsweise fiinf ther-
mische Kraftwerke, von denen jedes lber eine werkeigene
Umschlagsstelle verfgt.

Strecke Reisezeit Fracht pro t
Massengut
Ruhr—Basel—Ruhr 14 Tage Fr.14.—
Basel—Aaremiindung—Basel 1'/2 Tage Fr. 1.50
Basel—Rorschach—Basel 4 Tage Fr. 4.—
Basel—Yverdon—Basel 5 Tage Fr. 5—
Rorschach—Yverdon—Rorschach 6 Tage Fr. 6.—

5. Bei diesen Frachtsatzen handelt es sich um Grossen-
ordnungen. Unberlicksichtigt sind dabei:

— Tiefer liegende Frachtsatze als Fr. 14.— p. t., wie sie
heute oft flir Greifergut ausgehandelt werden. H6-
here Frachtsitze, insbesondere fir flissige Treib-
und Brennstoffe sowie Stlickguter.

— Die bessere Auslastungsméglichkeit des Schiff-
raums, da die durchgehende Stauregelung oberhalb
Strassburg die Abladung der Schiffe auf 2,50 m er-
lauben wird und bis zur Erdffnung von Hochrhein-
und Aareschiffahrt mit der Verbesserung der Fahr-
wasserverhéltnisse im Mittelrhein und auf der Zwi-
schenstrecke Mannheim—Strassburg gerechnet wer-
den kann.

— Der geringe Brennstoffverbrauch auf den gestauten
Fahrstrecken.

schreibung im Zusammenhang stehende Hinweise. Alle
nidheren Angaben sind im Abschnitt 8 (Binnenschiffahrt
und Landschaftsbild) enthalten.

Voraussichtliche Hafen und
Umschlagsstellen

Aehnlich wie am Neckar muss man sich die Entwicklung
an Hochrhein und Aare vorstellen. Es werden nur wenige
und — mindestens am Anfang — kleine o6ffentliche Héfen
entstehen; an der Hochrheinwasserstrasse vielleicht im
Raum Weiach, Kreuzlingen, Romanshorn und Rorschach,
an der Aare-Juraseenwasserstrasse vielleicht in der Ge-
gend von Klingnau, Olten, Solothurn, Biel, Neuenburg und
Yverdon. Daneben aber werden zahlreiche, an den Wasser-
strassen gelegene Industrien, einzeln oder gemeinsam,
Werkumschlagsstellen einrichten. Wir denken beispiels-
weise an das projektierte thermische Kraftwerk bei Sisseln,
evil. kombiniert mit einer Verladestelle fiir die Fricktaler
Erze, an das Werk Full der Chemischen Fabrik Uetikon AG,
an die Schweiz. Sodafabrik, evtl. kombiniert mit der pro-
jektierten Zementfabrik Reckingen, an die Zementfabrik
Wiirenlingen oder an die Zementfabriken im Raum Holder-
bank—Wildegg, an die Cellulosefabrik Attisholz u.a. m.

Schiffbarmachung nur bis
Aaremindung?

Abwegig ist der immer wieder geédusserte Gedanke, man
kénne vorlaufig einmal die Schiffahrt iber Basel hinaus
fiihren bis in die Gegend der Aaremindung und zur Ent-
lastung der Rheinhéfen beider Basel im Raum Klingnau
einen zweiten schweizerischen Binnenhafen erstellen, der
dann an den projektierten Rangierbahnhof Spreitenbach
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angeschlossen werde. Damit wére der schweizerischen
Wirtschaft nicht gedient. Rein umschlagsméssig betrachtet,
kénnen in den Rheinhéfen beider Basel noch gréssere G-
termengen bewaltigt werden. Nennenswerte Frachtvorteile
kénnen aber nicht erwartet werden, wenn die Glter statt in
Basel 50 km weiter oben in Klingnau zum Umschlag ge-
langen. Fir die Westschweiz ergeben sich keinerlei Vor-
teile, im Gegenteil. Der Abtransport ab Basel liber Olten—
Bern oder Delsberg—Biel ist kiirzer, schneller und billiger.
Aber auch fir die Ostschweiz fallen die denkbaren Vor-
teile eines Hafens Klingnau nicht ins Gewicht. Denn wenn
schon umgeschlagen werden muss, dann spielen 50 km
Bahntransport mehr oder weniger eine unwesentliche Rolle.
Man kann deshalb nicht nachdriicklich genug festhalten,
dass es darum geht, die Schweiz binnenschiffahrtsmassig
zu erschliessen, und zwar auf der ganzen Nordrochade des
Hochrheins bis Rorschach und auf der ganzen Transversale
bis in den Genfersee, vorldufig mindestens bis Yverdon.

Einflussder Weiterfihrungder
Schiffahrtaufdie Basler Hafen

Ebenso abwegig ist der Gedanke, die Rheinhéfen beider
Basel wiirden bei einer Verwirklichung der schweizeri-
schen Binnenschiffahrtsprojekte bedeutungslos. Dies wird
keineswegs der Fall sein. Zunachst ist festzustellen, dass
alle Unterliegerhéfen dasselbe Schicksal erlebt haben, bei-
spielsweise Mannheim und Strassburg am Rhein durch die
Weiterfiihrung der Schiffahrt nach Basel, Heilbronn am
Neckar durch die Weiterfiihrung der Schiffahrt nach Stutt-
gart oder Wirzburg am Main durch die Schiffahrt nach
Bamberg. Alle diese Binnenhafen haben ihre Bedeutung
behalten, obwohl sie den Charakter von Endhafen verloren.
Die Getreidesilos und Lagerhauser, die umfangreichen An-
lagen fir die Lagerung von flissigen und festen Brennstof-
fen bleiben schon fiir die Reservehaltung unentbehrlich;
doch liegt es im Landesinteresse, die durch die Bevélke-
rungsvermehrung zusétzlich notwendig werdenden Lager
dezentralisiert anzulegen. Dariiber hinaus werden die Rhein-
hafen beider Basel auch als Umschlagsplatze fiir bestimmte
Gilter weiter verwendet werden. Wir denken speziell an
die mit der européischen Integration stdndig wachsenden
Mengen im Transitverkehr Nord—Sud. Solange die Gott-
hardroute diesen Verkehr zu bewaltigen vermag, wird der
Umschlag zweckmaéssigerweise in Basel vor sich gehen.
Ist aber die Leistungsféhigkeit der Gotthardachse Uber-
schritten — und dieser Zeitpunkt ist nahe, wenn nicht schon
erreicht —, werden die schweizerischen Wasserstrassen
fur die kiinftige Entwicklung Varianten bieten, wie etwa Um-
schlag in Biel oder Yverdon mit Ab- und Zufuhr lber die
Bern-Loétschberg-, bzw. Simplon-Linie oder Umschlag in
Rorschach mit Ab- und Zufuhr tber das St. Galler Rheintal
und die mit Recht propagierte Ostalpenbahn.

Anderseits wird es nur in sehr beschranktem Masse nétig
sein, Giiter in Basel umzuschlagen, damit die Schiffe auf
den schweizerischen Wasserstrassen voll ausgenitzt wer-
den kénnen. Der Drang nach Rentabilitit und die Konkur-
renz von Schiene und Strasse werden die Reedereien dazu
zwingen, im Sinne von Betriebsgemeinschaften zusammen-
zuarbeiten und Transportmengen nach den Gebieten des
Hochrheins einerseits und der Aare andererseits zusam-
menzulegen. Auf diese Weise lasst sich durch reine Be-
triebsmassnahmen die Vollausnitzung der eingesetzten
Schiffe ohne Zwischenumschlag in Basel erreichen. In
logischer Konsequenz dieses Gedankenganges werden
die Reedereien und Umschlagsfirmen auch darauf ver-
zichten, an 6ffentlichen Hafen des Hochrhein- und Aare-

gebietes einzeln Anlagen zu erstellen und zu betreiben.
Vielmehr werden sich unter Verzicht auf jegliches Prestige-
denken Gemeinschaftsanlagen aufdrangen.

Richtlinien fiir die Gestaltung von Héfen und
Umschlagsstellen
(siehe auch Kapitel 8.1)

a) Im Gegensatz zu den Rheinhéfen beider Basel und in
Uebereinstimmung mit neueren Binnenhafen wie etwa
Stuttgart und Bamberg sollen rdumlich getrennte Lésch-
stellen angestrebt werden fir
— flussige Treib- und Brennstoffe
— feste Brennstoffe und trockene Massenguter
— Stiickglter und Getreide.

b) Durch leistungsfahige Rohrleitungen und Forderbéander
soll einerseits eine rasche Léschung der Schiffe, an-
dererseits bei relativ kurzer Uferbeanspruchung eine
Ausniitzung des Geléndes in der Tiefe angestrebt wer-
den.

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

d) Grundsatizlich sind Quaianlagen als einfachere und bil-
ligere Lésungen zu wahlen. Hafenbecken kommen im
Seegebiet oder bei grésseren o6ffentlichen Flusshéafen
zur Schonung der Uferlandschaft in Betracht, beispiels-
weise eventuell in Weiach.

e) Es ist nicht notwendig, dass jede Umschlagsstelle Uber
Bahn- und Strassenanschluss verfigt. Wo die Strecke
des Abtransportes kurz ist, geniigt der Lastwagen (z. B.
heutiger Rheinhafen in Badisch-Rheinfelden). Insbeson-
dere ist bei Umschlagsstellen fiir flissige Treib- und
Brennstoffe ein Bahnanschluss nicht unbedingt erfor-
derlich. Schon heute erfolgt der Abtransport dieser
Flissigkeiten ab den Rheinhafen beider Basel zum gros-
sen Teil mit Lastwagen. In ausgesprochener Weise
wird dies am Hochrhein und an der Aare der Fall sein,
weil sich eine Zwischenlagerung zwischen den dezen-
tralisierten Umschlagsstellen an den Fliissen und den
Verbrauchertanks erlibrigt.

f) Als Rechtsregime der offentlichen Hafen empfiehlt sich

das in den Rheinhéfen beider Basel bewahrte Prinzip,
wonach der Staat die Quaimauern, Bahn- und Strassen-
anlagen baut, das Hafengelande aber im Baurecht pri-
vaten Umschlagsfirmen abtritt zur Erstellung von Um-
schlagseinrichtungen, Lagerhdusern, Silos und Tank-
anlagen.
Der Staat verzinst und amortisiert seine Investitionen
durch die Erhebung von Hafenabgaben, wihrend die
privaten Umschlagsfirmen Umschlags- und Lagergebiih-
ren erheben.

g) Um der Wirtschaft die Vorteile der Schiffahrt bei unge-
brochenem Verkehr nach Méglichkeit zu sichern, sollen
die Kantone im Rahmen der Regionalplanung Werkum-
schlagsstellen in liberaler Weise erméglichen und die-
sen auch den Umschlag fiir Dritte gestatten. Allféllige
Nachteile fiir die 6ffentlichen Hafen kénnen durch ent-
sprechende Konzessionsgebiihren von den Werkum-
schlagsstellen abgegolten werden.
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57  AUSBLICK

Von den untersuchten Fluss- und Seestrecken von insge-
samt 380 km zwischen Basel bis zur Aaremiindung und von
hier tiber den Hochrhein—Bodensee bis Rorschach, sowie
Uber die Aare und die Jurarandseen bis Yverdon sind be-
reits heute, bzw. bis 1970 folgende Strecken schiffbar:

a) Basel—Rheinfelden 17 km
b) Schaffhausen—Rorschach 83 km
c) Flumenthal—Yverdon 96 km

(nach II. JGK)
total schiffbar:
noch nicht durchgehend schiffbar:
d) Rheinfelden—Schaffhausen
e) Aaremiindung—Flumenthal
noch nichtschiffbar:
Gesamte Schiffahrtsstrecke

196 km oder 51,4 9%

100 km

85 km

185 km oder 48,6 %o
381 km oder 100 9o

Nimmt man nun beispielsweise einen zweischleu-
sigen Ausbau von Rheinfelden bis zur Aaremiindung und
einen einschleusigen Ausbau am oberen Hochrhein
bis in den Bodensee und an der Aare mit Hochrheinschleu-
sen bis in die Jurarandseen an, ergeben sich folgende Bau-
kosten und spezifische Streckenkosten fiir die erforderli-
chen Schiffahrtsanlagen (excl. Hafen und Umschlagstellen):

Anlagekosten Spezifische Kosten

in Mio Fr. in Mio Fr. pro
Wasserstrasse Preisbasis km der Fahrstrecke
1960 1963 Preisbasis

(+ 18,3 %) 1960 1963
Basel—Aaremiindung 175 207 2.78 3.29
(63 km)
Aaremiindung—Rorschach 209 247 1.54 1.82
(136 km)
Aaremiindung—Yverdon 270 320 1.48 1.76
(182 km)
Zusammen 381 km 654 774 1.72 2.03

Beim Hochrhein handelt es sich auf der weitaus gréss-
ten Strecke um einen schweizerisch-deutschen Grenzfluss,

und auch Oesterreich ist an der Binnenschiffahrt bis in den
Bodensee stark interessiert. Vorausgesetzt, dass sich die
Schweiz trotzdem sogar hélftig an den Kosten des inter-
nationalen Bauvorhabens beteiligen wiirde, so ergaben sich
fiir die 381 km lange Wasserstrasse Basel—Rorschach und
Aaremiindung—Yverdon Gesamtkosten von rund 460 Mio Fr.
(Preisbasis 1960) bzw. rund 550 Mio Fr. (Preisbasis 1963).
Zu beachten ist aber, dass sich ein solcher Kostenaufwand
auf schatzungsweise 12 bis 15 Jahre verteilen wiirde, ent-
sprechend etwa 35 bis 45 Mio Fr. pro Jahr. Verglichen mit
den jahrlichen Aufwendungen fiir den Ausbau von Bahn
und Strassen sind diese Betrdge ausserordentlich beschei-
den. Es ist somit klar ersichtlich, dass wir es uns nicht
leisten konnen, einen von der Natur vorgezeichneten so
glinstigen Verkehrsweg zu ignorieren.

Ein Kostenvergleich fiir die Schiffoarmachung von Hoch-
rhein und Aare mit dem Ausbau wichtiger Objekte von
Bahn- und Strassenbauten zeigt eindeutig, dass man bei
letzteren im allgemeinen mit viel grésseren spezifischen An-
lagekosten zu rechnen hat. Es ist ausserdem zu erwarten,
dass einzelne Abschnitte des Nationalstrassennetzes in ihrer
heutigen Konzeption nach Fertigstellung kaum im Stande
sein werden, den bedeutenden inlédndischen Giterverkehr
— vor allem den Abtransport ab Raffinerien — zu bewalti-
gen ohne zusétzlichen Ausbau oder Bau besonderer Last-
wagenstrassen mit erneutem grossem Bedarf an unersetz-
lichem Wald- und Kulturboden.

Die Eisenbahn hat den Vorteil, lber ein dichtes
Schienennetz zu verfligen, das die meisten Ortschaften un-
seres Landes erschliesst. lhre Anlagekosten sind durch
Verstaatlichung, Sanierung und Geldentwertung weitge-
hend abgeschrieben. Dank ihrer Schnelligkeit dient sie in
gleicher Weise dem Personen- und dem Giiterverkehr. lhre
Nachteile im Giterverkehr liegen in den relativ hohen Be-
triebskosten, im grossen Taragewicht der teuren und im-
mer noch kleinen Giiterwagen, im héheren Personalbedarf
und im grésseren Energieverbrauch.

Der Strassenlastwagen hat gegeniiber Schiff-
fahrt und Bahn den Vorteil, dass er praktisch jeden Emp-

Fig. 39 Vergleiche:
Schiff — Bahn — Strasse

Hafefefef-p-
Bebeb-)-

Ein Guterschiff
fihrt 1200 Tonnen

dies entspricht:

bei der Bahn 60 Wagen zu
20 Tonnen oder 2 Giiterziigen

auf der Strasse 80 Lastwagen
mit Anhdngern zu 15 Tonnen
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fanger erreichen kann und in der Bedienung rasch ist.
Seine Nachteile liegen im kleinen und teuren Fahrzeug, in
den hohen Betriebskosten, die durch Léhne, Treibstoff, Un-
terhalt und Reparaturen bedingt sind.

Die Rohrleitung ist beschrankt auf den Transport
von Flissigkeiten und Gasen. Wo ununterbrochen grosse
Mengen zu transportieren sind, wie das bei der Versorgung
von Raffinerien mit Rohdl der Fall ist, kann sie von keinem
anderen Verkehrsmittel konkurrenziert werden. Beim Gas-
transport kann sie durch ein anderes Transportmittel nicht
ersetzt werden.

Bei der Schiffahrt liegen die Vorteile im Verkehrs-
weg, im Fahrzeug und im Betrieb. Soweit natiirliche Flisse
und Seen benitzt werden kénnen, benétigt die Schiffahrt
fiur ihren Verkehrsweg keinen Landerwerb und auch kein
Trasse. Das Trasse der Schiffahrt besteht in Fundament und
Belag aus Wasser. Die Schiffahrt verfligt liber das grosste
und relativ billigste Fahrzeug. Die Ladung eines normalen
Binnenschiffs entspricht ein bis zwei Giiterzligen oder 40 bis
50 Lastwagenziigen. Wenn die Eisenbahn mit Blockziigen 500
bis 1200 Tonnen Ladegewicht erreicht, so transportiert die
Schiffahrt in einer geschlossenen Schubkomposition heute
schon 6000 Tonnen. Der Schiffahrtsbetrieb bendtigt ein Mi-
nimum an Personal und an Energie. Von den wenigen
Schleusenwiértern abgesehen, kennt die Schiffahrt keiner-
lei Streckenpersonal. Ein Motorschiff mit (iber 1000 Tonnen
Ladeféahigkeit fahrt mit einem Schiffsfiihrer, zwei Matrosen
und einem Schiffsjungen. Ein PS bewegt auf dem Wasser
4000 kg, auf der Schiene 500 kg, auf der Strasse 150 kg.

5.8 RECHTLICHE PROBLEME

Die Schiffbarmachung eines natirlichen Gewéassers und die
Schaffung kiinstlicher Wasserstrassen und Hafenanlagen
bedirfen einer rechtlichen Grundlage, wobei in bundes-
staatlicher Hinsicht vorweg abzukléren ist, ob der Bund von
seiner Gesetzeskompetenz in BV Art. 24ter ganz oder teil-
weise Gebrauch machen will oder — soweit keine bundes-
rechtliche Ordnung Platz greift — die kantonale Gesetz-
gebungshoheit bestehen bleiben soll. Was vor allem die
Bauhoheit betrifft, so liegt diese in den Handen der Kan-
tone, und der Bund kann gestiitzt auf BV Art. 24 ter nur so-
weit legiferieren, als es sich um Schiffahrtsanlagen handelt.
Bei grenziberschreitenden Schiffahrtsstrassen stellt sich in
erster Linie die vdlkerrechtliche Frage des Schiffahrtsregi-
mes, und bei interkantonalen Gewassern bedarf es — so-
fern nicht der Bund die erforderliche Ordnung schafft, son-
dern diese den Kantonen Uberlasst — einer Uebereinstim-
mung in der Rechtsordnung der beteiligten Kantone, um die
durchgehende Schiffahrt unbehindert und rationell zu er-
moglichen. Das interkantonale Konkordat dirfte hieflur die
richtige Rechtsbasis sein. Von besonderer wirtschaftspoli-
tischer Bedeutung ist hiebei die Paritat der Hafen in tarifari-
scher und anderer Hinsicht.

Die Bundesverfassung erhielt im Jahre 1918 in Artikel
24ter den Zusatz: «Die Gesetzgebung lber die Schiffahrt
ist Bundessache». Der Umfang dieser Bundeskompetenz er-
gibt sich aus der bundesréatlichen Botschaft vom 20. Okto-
ber 1917, in welcher die schweizerischen Schiffahrtspro-
jekte erwahnt werden. Der Bundesrat betonte, dass er ge-
ristet sein wolle, wenn die Schiffahrt vom Stadium der Un-
tersuchung in das der Ausfiihrung tibertreten wird, und er-
klarte: «Das wird man wohl nicht bestreiten, dass niemand

Die Nachteile der Schiffahrt bestehen in der Gebundenheit
an das Wasserstrassennetz und in der Langsamkeit. Das Nie-
derwasserrisiko mit schlechter Ausniitzung des Schiffs-
raumes entfallt dank der Stauregelung auf allen neuen
Wasserstrassen.

Am vorteilhaftesten ist es fiir die Wirtschaft eines Lan-
des, wenn ihr die verschiedenen Verkehrsmittel wahlweise
zur Verfligung stehen. Dann kann fir jede Transportgattung
dasjenige Verkehrsmittel verwendet werden, das unter den
gegebenen Voraussetzungen am gunstigsten ist. So be-
tragt der Anteil der Binnenschiffahrt an den gesamten Gu-
tertransporten in Frankreich ca. 12 %o, in Belgien ca. 20 %o,
in Deutschland mehr als 30 % und in den Niederlanden so-
gar nahezu 70 %o.

Noch wenig verbreitet ist die Erkenntnis der Bedeutung,
welche die Binnenschiffahrt auch fiir unser Land bereits
heute hat und mit der Schiffbarmachung von Hochrhein
und Aare in noch weit grosserem Masse erlangen wird.

Die Konkurrenz ist die stdrkste Triebfeder des wirt-
schattlichen Fortschritts; grundséatzlich gilt dies auch fiir
den Verkehr. Nutzniesser einer scharfen Konkurrenz ist die
Wirtschaft, von deren Gedeihen schliesslich ein rohstoff-
armes Land weitgehend abhéngt.

Man solite in der Schweiz nicht iibersehen, dass in un-
seren wirtschaftlich hochentwickelten Nachbarlandern und
namentlich auch in den Vereinigten Staaten und in der
Sowjetunion der Ausbau des Wasserstrassennetzes trotz
des Vorhandenseins eines leistungsfahigen Eisenbahn- und
Strassennetzes sehr intensiv betrieben wird.

anders als der Bund die Grosschiffahrt auf schweizerischem
Gebiet ins Leben rufen und gesetzgeberisch ordnen kann.
Musste doch jetzt der Bund in der Regel eingreifen, wenn es
galt, die lokale Schiffahrt auf interkantonalen Gewassern
unter eine einheitliche Ordnung zu stellen; wenn es sich
nun um die durchgehende, auf den Massenverkehr einge-
richtete Schiffahrt handelt, ist die Einheit der Anlage und
der technischen und administrativen Normen des Betriebes
noch viel dringender geboten. Schon der Einheit dieser
grossen Verkehrsanlage wegen muss die Kompetenz von
vorneherein in die Hand einer einzigen Behorde gelegt
werden; den Kantonen das entscheidende Wort zu iiberlas-
sen, hatte keinen Sinn, weil sie die Aufgabe nicht einzeln
durchfiihren kénnten, sondern nur durch Verstandigung auf
einen gemeinsamen, einheitlichen Plan; die Zersplitterung
der Kompetenz wére also nur ein muhseliger Umweg, um
wieder zur Einheitlichkeit zu gelangen». (Botschaft zu BV
Art. 24 ter, S. 19). Die bundesrétliche Botschaft umschreibt
auch die Aufgaben, welche dem Bund durch die Einfiihrung
der Schiffahrt erwachsen, und erwéhnt hiebei ausdriicklich
den Bau der Wasserstrassen. Der Bund soll bestimmen, wel-
che Schiffahrtswege und wie sie anzulegen sind. «Der Bund
sollte, wenn er an die Arbeit geht, die unbestrittene und un-
eingeschrankte Kompetenz der Gesetzgebung haben!» (Bot-
schaft S. 22). Zur Erlduterung des verfassungsmassigen Be-
griffes «Schiffahrt» fiihrte die Botschaft von 1918 aus: «Wir
sprechen von der «Schiffahrt» in der Meinung, dass darunter
nicht nur die Tatigkeit des Schiffahrtsgewerbes zu verstehen
ist, sondern die ganze Verkehrseinrichtung, sowohl! die Er-
méglichung der Schiffahrt durch Anlegen von Schiffahrts-
wegen wie die Ausiibung der Schiffahrt selbst und ihre For-
derung; alle einschlégigen Fragen jeder Art unterliegen der
Bundeskompetenz». (Botschaft S. 23).
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Bilder 21/23 Teilansichten aus dem riesigen Hafengebiet von Rotterdam. Seit einigen Jahren ist Rotterdam zum grdssten Hafen der Welt ge-
worden; im vergangenen Jahr erreichte der Giliterumschlag die Rekordmenge von 114 Millionen Tonnen.




Bild 24 Flugaufnahme eines stark belebten Hafenbeckens in Rotterdam mit Giiterumschlag von Seeschiffen auf Rheinkdhne. Rotterdam ist nich
nur der grésste Hafen der Welt, sondern auch der bedeutendste Umschlaghafen fiir den Giitertransport vom Meer in die zahlreichen Verastelun:
gen der Flisse und Schiffahrtskanale Mitteleuropas.
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Bild 25 Getreideumschlag im Hafen von Antwerpen. Auch Antwerpen gehdért zu den bedeutendsten See- und Rheinhéfen zur Versorgung Mittel-
europas mit lebenswichtigen Giitern.

Bild 26 Im Westen der Stadt Rotterdam, an der Grenze des sich bis zur Nordsee erstreckenden, im Aufbau begriffenen riesigen Hafengebietes
Europoort befinden sich auch grosse Raffinerie- und Tankanlagen fiir die Versorgung Mitteleuropas mit dem fir die Wirtschaft so bedeutenden
Rohstoff Oel und dessen Derivaten.
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Bild 27 Blick auf die Hafenanlagen von Wiirzburg am Main.

Bild 28 Flugaufnahme des Hafens von Stuttgart am Neckar. Der Giterumschlag auf dem Neckar hat bereits 12,6 Millionen Tonnen erreicht und
damit die optimistischsten seinerzeitigen Verkehrsprognosen weit tbertroffen. Fiir die industrielle Entwicklung von Stuttgart und Umgebung ist
die Schiffsverbindung iber den Neckar zum Rhein und zu den Weltmeeren von grosser Bedeutung. Die Schiffahrtsstrasse tber Stuttgart hinaus
ist heute streckenweise bis Plochingen im Bau.




Bild 29 Teilansicht des Rheinhafens Baselstadt/Kleinhiiningen mit Geleiseanschliissen und Industrieanlagen im Weichbild der Stadt Basel. Die
Umschlagsintensitat (Menge pro Ladequaildnge) erreicht hier Rekordwerte.

S L
7 /74 °an

o
7%

'S4
7




Bild 30 Basellandschaftliche Hafenanlagen Au-Birsfelden. Im Hintergrund sind Hochbauten in den Aussenbezirken Basels sichtbar. Der Giter-
umschlag erreichte in den Rheinhéfen beider Basel bereits die ansehnliche Hohe von 8 Mio t, wobei die Giliterumschlagzunahme im Birsfelder
Hafen akzentuierter ist, weil die Hafenanlagen von Baselstadt der Grenze ihrer Leistungsfahigkeit entgegengehen.
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Bild 31 Lande Volkach am Main als Beispiel einer einfachen und zweckdienlichen Anlegestelle an einem schiffbaren Fluss.

Bild 32 Lande Kitzingen am Main mit Geleiseanschluss fiir den Giiterumschlag.
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Bild 33 L&nde Bennningen am Neckar mit Anlagen fiir den Umschlag von Baustoffen.

Bild 34 Kanalhafen Heilbronn am Neckar.




Es wiirde zu weit fiihren, sédmtliche internationalen, bun-
desrechtlichen und kantonalrechtlichen Probleme der Ge-
setzgebung fiir eine kiinftige schweizerische Grosschiffahrt
zu erdrtern, sind doch diese Fragen weitgehend auch geo-
graphisch an die geplanten Schiffahrtsstrassen gebunden. In
Bezug auf den Hochrhein liegen bereits einlassliche recht-
liche Studien vor, die grundsétzlich auch fir die Aare gelten
dirften. (3).

Wenn die Méglichkeit gewahrt werden soll, die projek-
tierten Wasserstrassen einmal zu verwirklichen, so miissen
die in Betracht fallenden Gewasserstrecken jetzt schon von
kinstlichen Hindernissen freigehalten werden. Soweit Land
ausserhalb des Flussgebietes fiir die Erstellung und den
Betrieb von Schiffahrtsanlagen in Anspruch zu nehmen sein
wird, muss es ebenfalls sichergestellt werden.

Das Bundesgesetz vom 22. Dezember 1916 lber die
Nutzbarmachung der Wasserkréfte enthélt Bestimmungen,
welche eine Beeintrachtigung der Schiffbarkeit der vom
Bundesrat bezeichneten Gewaésserstrecken durch Wasser-
werke, andere Bauten oder kiinstliche Verédnderungen der
Wasserrinne verbieten (Art. 24 und 27). Das Verzeichnis die-
ser Gewasserstrecken ist im Bundesratsbeschluss vom 4.
April 1923 betreffend die schiffbaren oder noch schiffbar
zu machenden Gewaésserstrecken enthalten. An erster Stelle
stehen der Hochrhein und die Aare von der Miindung in den
Rhein bis zum Bielersee, sowie die Zihl zwischen Bieler- und
Neuenburgersee. Die Anwendung und Durchsetzung der
geltenden Ordnung stdsst aber auf Schwierigkeiten, wenn

6. Binnenschiffahrt und Landesplanung

Mehrkosten entstehen. Zudem wird das ausserhalb der
natiirlichen Gewaésser liegende Gebiet, wie es fiir Schleu-
sen, Vorhéfen, Verbindungs- und Umfahrungskanile usw.
erforderlich ist, nicht erfasst. Dort, wo Wasserkraftwerke
gebaut werden, besteht allerdings die Méglichkeit, die Kon-
zessionspflicht zu begriinden, das fiir den Bau und Betrieb
der Schiffahrtsanlagen erforderliche Gelénde vorsorglich zu
erwerben und es im gegebenen Zeitpunkt fir diesen Zweck
abzutreten. Bestimmungen dieser Art wurden in die meisten
Konzessionen fiir Grenzkraftwerke am Hochrhein aufgenom-
men. Auflagen fiir die Sicherung des Gelédndes fiir kiinftige
Schiffahrtsanlagen finden sich ebenfalls in einigen aargaui-
schen Konzessionen fiir Aarekraftwerke. Im allgemeinen
gentiigt aber die geltende gesetzliche Regelung nicht mehr.
Es fehlt die Mdglichkeit, auf dem Wege der Expropriation
vorzugehen, Baulinien festzulegen, Bauverbote und Bau-
beschrankungen auszusprechen, wie dies fiir die Sicherung
des Trasses der projektierten Wasserstrassen notwendig
waére. Hieflir waren neue gesetzliche Bestimmungen notwen-
dig, insbesondere auch hinsichtlich der Kostentragung. Die
verfassungsrechtliche Grundlage fiir den Erlass solcher Vor-
schriften wéare in Art. 24 ter der Bundesverfassung gegeben,
der die Gesetzgebung Uber die Schiffahrt als Bundessache
erklart.

(3) Vergleiche z. B. Walter Miller: Rechtliche Grundlagen und Vor-
aussetzungen der Schiffbarmachung des Hochrheins von Basel
bis zum Bodensee. Basel 1957.

Die nachfolgenden, in den Kapiteln 6.1 bis 6.3 zusammengefassten Ausfiihrungen geben die, notwendigerweise auf mancherlei An-
nahmen und Arbeitshypothesen gegriindete Beurteilung durch die Experten der VLP, Architekt R. Meyer und Dr. A.Bellwald,
wieder; im Kapitel 6.4 nimmt die SWV-Kommission zu den einzelnen Elementen des Gutachtens Stellung.
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6.1 EINFLUSS DER BINNENSCHIFFAHRT AUF WIRTSCHAFTS- UND BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG

IM URTEIL DES GUTACHTENS VLP

Einfluss auf die allgemeine schweizerische
Wirtschaftsentwicklung

Es war die Frage zu beantworten, ob die Binnenschiffahrt
die dargelegten Tendenzen der Wirtschaftsentwicklung,
ihre Triebkrafte und Bestimmungsfaktoren, welche als we-
sentlich angesehen werden, beeinflussen kann.

Gerade der Verkehr war es, der die bisher wich-
tigste Etappe der industriellen Revolution in ihrer Dynamik
Uberhaupt erst ermoglicht hat. Jedoch kann nach Ansicht
der Gutachter VLP — (bertrieben vereinfacht — gesagt
werden, dass die gegenwartige Etappe der industriellen
Revolution dem Verkehr wieder ganz die Funktionen einer
Dienstleistung beimisst. Dabei ist aber zu bemerken, dass
ein standig steigendes Verkehrsvolumen
bewiltigt werden muss und dass im Rohrleitungs-
verkehrnoch grosse Méglichkeiten offen stehen.

Im Verkehrswesen soll soweit wie moglich das Prinzip
des freien Wettbewerbs zur Anwendung kommen. Aufgabe
der Verkehrskoordination wird es sein, gleiche Startbedin-
gungen flir die verschiedenen Verkehrstrager zu schaffen
und ohne Wettbewerbsverzerrungen eine natirliche Ent-
wicklung der verschiedenen Verkehrsmittel zu sichern. Fir

weitere Fragen der Verkehrsprobleme sei auf den vorgan-
gigen Abschnitt 4 verwiesen.

Im Verkehrssektor ist vor allem auch der techni-
sche Fortschritt zu beriicksichtigen; die Gutachter
VLP glauben folgende Tendenzen feststellen zu kdnnen:

— Zunahme des Verbrauches fliissiger und gasfoérmiger
Brennstoffe und damit starke Entwicklung des Rohr-
leitungsverkehrs sowie stagnierender oder so-
gar abnehmender Verbrauch an festen Brennstoffen;

— Bei den Eisenbahnen Ersatz der unrentablen Ne-
benlinien durch o6ffentliche Autobusdienste und Anwen-
dung des Gares-centres-Systems (Knotenpunktverkehr),
also Forderung der Massenhaftigkeit der Transport-
leistung;

— Weitere Zunahme der Lastwagentransporte,
besonders auf kurzen und mittleren Distanzen;

— Stark geforderter Autobahnbau;

— Bei der Binnenschiffahrt stehen viele Moglich-
keiten in der Schubschiffahrt, im Behélterverkehr,
Huckepackverkehr, Verkehr durch Mehrzweck- und
Zweiwegefahrzeuge usw. offen. Vergrésserung des An-
teils von Stiickglitern an den Transporten.
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Zusammenfassend glauben die Gutachter VLP als Kon-
sequenzen dieser Entwicklung in der Schweiz eine Sen-
kung in den Tarifen fiir den Massenguttransport bei den
Eisenbahnen (oder wenigstens eine Stabilisierung) und
eine Erhéhung im Stiickgut-, Personen-, Berufsverkehr,
eine weitere und eher rascher werdende Zunahme des Last-
wagenverkehrs und eine verstarkte Konkurrenz Schiene—
Wasserstrasse einerseits und Schiene—Strasse anderseits
auf gleichen Mérkten voraussagen zu kénnen.

Einfluss auf die industriellen Standortverhdltnisse

Fir diese Untersuchungen ist der Verkehrsweg
von Interesse. Die Binnenschiffahrt bringt eine Transport-
kostensenkung, da sie ein billiges Transportmittel fiir Mas-
sengiiter, insbesondere fiir Brenn- und Treibstoffe sowie
Bau- und Rohmaterialien darstellt. In letzter Zeit werden
auch immer mehr Stiickgiiter auf dem Wasser transportiert.

Es sind also materialintensive Industriezweige oder
Betriebe, die viele Rohstoffe auf dem Wasser transportie-
ren, welche von einer Schiffbarmachung Nutzen ziehen.
Neben dem billigeren Transport kann die Moglichkeit der
Schiffahrt neue Produktionsverfahren wirtschaftlich werden
lassen und auf diese Art einen Standort aufwerten.

Der Veredlungscharakter vieler neuer Industrien bringt
es mit sich, dass weniger Rohstoffe, sondern Halbfertig-
waren, in der Metallindustrie beispielsweise weniger Roh-
eisen, dafiir umso mehr Bleche, Kniippel und Halbzeug im-
portiert werden. Demzufolge weisen auch die sog. «{ibrigen
Giiter» in der Rheinschiffahrt das grésste Wachstum auf.

Einfluss auf die regionalen Industrialisierungstendenzen

Alle rohstofforientierten Betriebe sind an einer rationellen
Anfuhr ihrer Bedarfgiiter interessiert. Bei verschiedenen
wichtigen Industriearten kann sich eine Reduktion der
Frachtkosten giinstig auswirken.

In Bezug auf den Einfluss auf die regionalen Industriali-
sierungstendenzen ldsst sich sagen, dass die Wirkung der
Frachtverbesserung auf den Standortfaktor Transportkosten
in den zentraler gelegenen Regionen eine kleine Verbes-
serung und bei den peripher gelegenen eine teilweise be-
tréchtliche Anndherung ihrer Transportkostenlage an die-
jenige der giinstiger gelegenen Regionen bedeutet.

Die Experten VLP erachten jedoch den Einfluss von
Transportkostensenkungen auf den Standortfaktor allgemein
als gering. Als Anreiz in der Standortwahl einer Industrie
kommen nach ihrer Auffassung im Sinne einer Rangordnung
in Frage:

a) Erleichterung bei Landk&ufen

b) Nachweis der verfligbaren Arbeitskrafte

c) Oeffentlicher Wohnungsbau fiir die Beschéftigten
d) Steuererleichterungen

e) Preisliche Vergiinstigung in 6ffentlichen Diensten
f) Subventionen

Erstaunlicher Weise fehlen in dieser Aufzdhlung das Vor-
handensein ausreichender Mengen von Trink- und Brauch-
wasser sowie die Ndhe von Mittel- und Fachschulen.

Von erheblicher Bedeutung fiir die Standortqualitéat sind

sodann auch irrationale Momente. Die Gutachter VLP halten
es fiir sehr gut méglich, dass mit dem Ausbau des Hoch-
rheins die Vorstellung von der Ostschweiz als einem abge-
schiedenen Krisengebiet mit schlechter industrieller Atmo-
sphire gedndert wird. Die Wirkung auf eine potentielle Un-
ternehmerschatft diirfte nicht ausbleiben.

Beurteilung des Einflusses der Binnenschiffahrt

Der Einfluss der Schiffbarmachung von Aare und Hoch-
rhein auf eine Verédnderung der Beschaftigtenzahl ist auf
die im Untersuchungsgebiet heute bestehenden Betriebe
nur dann von Bedeutung, wenn sie sehr materialintensiv
sind. Gréssere Bedeutung wird den irrationalen Faktoren bei-
gemessen. Diese bewirken, dass Regionen, welche am Was-
ser liegen, mit Schiffahrt bessere Entwicklungschancen er-
halten als ohne Schiffahrt. In der Uferzone sind auch die
Frachten glinstiger und zwar nicht nur von der Binnen-
schiffahrisseite her, sondern auch von seiten des Strassen-
und Eisenbahnverkehrs, denn diese Gebiete kommen in
den Bereich der Konkurrenztarife. Es ist ferner in
den Hafenorten mit einer kumulierenden Wirkung

zu rechnen, weil insbesondere infolge des standig grdsser
werdenden Anteils der Autotransporte sich neue Lager-
haltungs- und Transportunternehmen nicht mehr in Basel,
sondern in den kiinftigen Hafenorten festsetzen werden.

Fir das Untersuchungsgebiet als Ganzes ist der Unter-
schied zwischen einer Entwicklung ohne Schiffahrt und
einer solchen mit Schiffahrt nach dem Gutachten VLP sehr
gering:

Variante O (ohne Schiffahrt)

Variante M (mit Schiffahrt)

Differenz

5450000 Einw.
5500000 Einw.
50 000 Einw.

Diese Differenz betrdgt kaum 196 der Einwohnerzahl
fir das ganze Gebiet. Vergleicht man jedoch die Bevdlke-
rungsprognosen fiir die einzelnen Regionen (Tabelle VLP 26,
S. 27, und Plan VLP 8) so werden schon etwas gréssere Un-
terschiede sichtbar. Diese machen deutlich, was im Abschnitt
tber die wirtschaftliche Entwicklung gesagt wurde: Die
Schiffahrt bringt den wirtschaftlichen Zentren in einer relativ
schmalen Randzone entlang Aare und Rhein vermehrten
Bevdlkerungszuwachs, dies aber zu Lasten der anschlies-
send dahinter liegenden Regionen.

Die 47 untersuchten Regionen werden durch die Bin-
nenschiffahrt voraussichtlich wie folgt beeinflusst:

Vermehrte Entwicklung: 24 Regionen, die
ohne Ausnahme direkt an der Aare oder am Rhein oder an
den Seen liegen. Die Prognose gibt fiir sie zusammen eine
um rund 150 000 hoher liegende Einwohnerzahl.

Kein messbarer Einfluss: 8 Regionen, die
mit Ausnahme der Region Fribourg ebenfalls an Aare oder
Rhein liegen (Avenches, Grenchen, Balsthal-Oensingen,
Aarau, Andelfingen, Stein, Steckborn). Teilweise handelt es
sich um kleine Regionen, fiir welche ein mdéglicher Unter-
schied kaum zum Ausdruck gebracht werden kann;

Verminderte Entwicklung: 15 Regionen, wo-
von 13 zum Hinterland (ohne direkten Kontakt mit Aare
oder Rhein) gehdren. Fiir diese Regionen zusammen gibt
die Prognose fiir den Zeitpunkt T 87 000 Einwohner we-
niger.
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6.2

Einfluss der Binnenschiffahrt

Bei Vollausbauder Wasserstrassen

Aus allem, was bisher gesagt wurde, geht hervor, dass die
Binnenschiffahrt auf das zukiinftige Bild der Besiedlung
keinen allzu grossen Einfluss ausiiben wird. In einigen di-
rekt an Aare oder Rhein angrenzenden Regionen ist zu-
satzlich zu den bereits heute ausgeschiedenen Bauzonen
ein vermehrter Bedarf an Baugebiet zu erwarten. Soweit es
sich dabei um Wohnzonen handelt, kdnnen dafiir ohne
grosse Miihe Gebiete gefunden werden, schwieriger ist es
fir die zuséatzlich notwendigen Industriezonen. Diese Zo-
nen sollten doch im engen Zusammenhang mit Hauptstras-
sen- und Bahnnetz angeordnet werden und in bestimmten
Regionen auch im Anschluss an vorgesehene Hafen oder
mogliche Anlegestellen gelegt werden.

In bezug auf Freihaltegebiete wird die Schiffbarmachung
von Aare und Rhein zwar keinen zusétzlichen Bedarf an
Flache bringen, aber die vielen landschaftlich wertvollen
Flussufer werden eher gefahrdet sein.

Die Oeffnung der Wasserstrassen wird bei den librigen
Verkehrs- und Transportnetzen weniger eine grundsétzlich
andere Netzdisposition als vielmehr einen anderen Ausbau-
grad gewisser Strecken bedingen.

Bei Teilausbauder Wasserstrassen

Wird die Binnenschiffahrt nur in beschrianktem Umfang
weitergefiihrt, so beeinflusst sie vor allem das Siedlungs-
bild jener Region, welche durch den Endhafen vermehrt
Dienstleistungsbetriebe und Industrie erhalten wird.

Lokalisierung der zusétzlich notwendigen Zonenfldchen

Die zusétzlich notwendigen Wohnzonen kénnen in allen
Regionen leicht beschafft werden. Fiir die zuséatzlich not-
wendigen Industriezonen war darauf zu achten, dass neue
Betriebe die Schiffahrt in optimaler Weise nutzen kdnnen.
Abgesehen von der Region Baden-Brugg war es fast liber-
all méglich, die nétigen Flachen entsprechend anzuordnen.
Was die Schutzzonen betrifft, so haben die Begutachter
VLP darauf verzichtet, eigene Vorschldge zu machen. Nach
ihrer Auffassung hindern Schutzzonen im allgemeinen nicht,
die Gewisser fiir die Schiffahrt zu benutzen, sie verunmég-
lichen lediglich die «wilde» Ansiedlung von Industrie- und
Versorgungsbetrieben in der unmittelbaren Uferzone.

Zukunftsbild VLP der Besiedlung ohne Binnenschiffahrt

Alle Elemente — Baugebiete, Freihaltegebiete, Verkehrs-
und Transportnetze — zusammengesetzt, ergeben das Zu-

ZUSAMMENFASSUNG UND SCHLUSSFOLGERUNGEN
(Zu den Hauptabschnitten 2, 3 und 6)

6.3

Beantwortung der gestellten Fragen (gekurzt)

Bevdlkerungs- und Industrieentwick-
lung bei Ablehnung (Frage 1) und bei
Bejahung der Schiffahrt (Frage 2)

a) Einfluss auf die Gesamtverteilung in der Schweiz
Die Gutachter VLP gingen davon aus, dass die kiinftige
Bevolkerungsverteilung im wesentlichen von der zu er-
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ZUKUNFTIGE SIEDLUNGSSTRUKTUR IM URTEIL DES GUTACHTENS VLP

kunftsbild der Besiedlung, wie es in den Planen VLP 16
und 17 sowie in grosserem Masstab in den Pldnen SWV 6,
7 und 8 sowie VLP 19 bis 23 gezeigt wird. Ist nun das
Schreckbild einer «Grosstadt Schweiz» vom Genfer- bis
zum Bodensee gerechtfertigt? Bis zum Zeitpunkt unserer
Prognose sicher nicht, obwohl sich eine Bandentwicklung
durch das schweizerische Mittelland abzeichnet. Das Band
weist jedoch noch grosse Unterbriiche auf.

In allen Regionen mit bereits grossen Bevdlkerungs-
dichten wird es im Hinblick auf das Zukunftsbild beson-
ders wichtig, die Besiedlung heute schon strikte auf die
vorhandenen Bauzonen zu beschrianken, damit nicht eine
durchgehende, monotone Stadtagglomeration entsteht. Die
wenigen nicht fir Wohn- oder Industriezonen bendtig-
ten Flachen der Haupttéler sollen nicht noch durch Streu-
bauweise verdorben werden, sondern als landwirtschaftlich
genutzte Trenngirtel erhalten bleiben, welche die «Stadt-
landschaft» gliedern und gleichzeitig der Erholung dienen.
Eine derartig klare Ausscheidung von Bau- und Freihalte-
gebieten liegt auch im Interesse des Verkehrs.

Zukunftsbild VLP der Besiedlung mit Binnenschiffahrt

Durch die Binnenschiffahrt wird das zukiinftige Bild der Be-
siedlung im grossen gesehen wenig verdndert. In einzel-
nen Regionen, vor allem, wo ein Hafen anzulegen ist, sind
jedoch Unterschiede zu erwarten. Als Beispiel ist dies in
der Region Biel—Grenchen ndher untersucht und im Plan
VLP 23 gezeigt. Das Beispiel Biel—Grenchen wurde ge-
wahlt, weil sich hier die Forderung sehr schon verwirkli-
chen liesse, einen Hafen mit den lbrigen Verkehrsnetzen
und einer grossziigigen Industriezone zu koordinieren und
trotzdem die Belange des Natur- und Landschaftsschutzes
zu respektieren.

Dieses im Gutachten VLP ausgearbeitete Beispiel zeigt
deutlich, dass sich die Binnenschiffahrt bei richtiger Pla-
nung sehr wohl in das Gesamtbild der vielfdltigen Interes-
sen einfiigen ldsst. Voraussetzung aber ist, dass das Gebiet
ausserhalb der klar ausgeschiedenen Hafen- und Industrie-
zonen von jeder «wilden» Ansiedlung freigehalten werden
kann. Nur unter dieser Bedingung einer absoluten Konzen-
tration lasst es sich Ubrigens verantworten, den Hafen
ausgerechnet in einem Gebiet vorzuschlagen, das gemaéss
Plan VLP 13 als «bevorzugtes Landwirtschaftsgebiet» zu
gelten hat.

Die Begutachter erachten es als notwendig, dass langs
der allfalligen Wasserstrassen Regionalplanungen durchzu-
fiihren wéren, bevor mit der Verwirklichung der Schiffahrt
begonnen wird.

DES GUTACHTENS VLP

wartenden wirtschaftlichen Entwicklung der einzelnen Re-
gionen abhéngt. Da nun die Binnenschiffahrt auf die Wirt-
schaft der direkt anliegenden Regionen im allgemeinen be-
lebend wirkt, ergibt sich fiir diese gesamthaft eine grossere
Bevélkerung als im Falle ohne Schiffahrt. Dieser Mehr-
zuwachs der Anliegerregionen geht jedoch grosstenteils zu
Lasten der unmittelbar dahinter liegenden Regionen, zu
denen diejenigen der grossen Stadte Bern, Ziirich, Winter-
thur und St. Gallen gehéren. Selbstverstandlich gehort
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auch die Stadtregion Basel zu jenen, die im Falle einer
Weiterfilhrung der Schiffahrt weniger Zunahme aufweisen
wiirde. Der Ausgleich findet somit hauptsachlich innerhalb
des Untersuchungsgebietes statt. Ein kleinerer Teil der
Differenz verbleibt zu Lasten der librigen Schweiz.

EINWOHNER DIFFERENZ
IM ZEITPUNKT T To Tm Tm—To
Anliegende Regionen 2 650 000 2 780 000 + 130 000
Hinterliegende Regionen 2 800 000 2 720 000 — 80000
Untersuchungsgebiet 5 450 000 5 500 000 + 50000
Uebrige Schweiz 4 550 000 4 500 000 — 50000
Ganze Schweiz 10 000 000 10 000 000 & 0

T= Zeitpunkt in welchem die Schweiz 10 Mio Einwohner z&hlt
To = ohne Schiffahrt Tm = mit Schiffahrt

Die vorstehende Tabelle gibt in runden Zahlen einen
Ueberblick tber die Auswirkungen der Schiffahrt auf die
mutmassliche Gesamtverteilung der Bevdlkerung im Zeit-
punkt T.

Die voraussichtlichen Differenzen sind also sehr gering.
Dieses Ergebnis mag vielleicht auf den ersten Blick tber-
raschen. Die Untersuchung hat aber gezeigt, dass der An-
teil derjenigen Arbeitsplatze, die in ihrer rdumlichen Ver-
teilung Uberhaupt von der Schiffahrt beeinflusst werden,
heute schon nicht gross ist und in Zukunft immer mehr ab-
nehmen wird. Das gleiche gilt somit auch von der Be-
vélkerung.

Dafiir gibt es im wesentlichendrei Griinde : Erstens
wird sich die Erwerbsstruktur — d. h. die Verteilung der
Beschaftigten auf die drei Wirtschaftssektoren Landwirt-
schaft, Industrie/Handwerk und Dienstleistungen — immer
mehr zu ungunsten von Landwirtschaft und Industrie/Hand-
werk verschieben, also gerade von jenen Sektoren, die von
der Schiffahrt profitieren kénnten. Von diesen beiden féllt
aber die Landwirtschaft hier ausser Betracht, weil die
rdumliche Verteilung ihrer Bevélkerung von der Schiffahrt
nicht direkt beeinflusst wird. Zweitens wird sich innerhalb
des noch verbleibenden Sektors Industrie eine Verlagerung
ergeben zu ungunsten jener Branchen und Betriebe, die
von der Schiffahrt namhaften Nutzen ziehen kdnnten. Und
drittens werden die Frachtkosten im Verhéltnis zu den Ge-
samtkosten weiterhin an Bedeutung verlieren. Dies hat zur
Folge, dass die von der Schiffahrt erwartete Frachtkosten-
senkung immer mehr zuriicktritt gegeniiber anderen Mass-
nahmen der Industriestandortpolitik der 6ffentlichen Hand,
wie Verbesserung der Verkehrsverbindungen mit den gros-
sen Finanz- und Handelszentren, Schaffung guter Ausbil-
dungsméglichkeiten oder Férderung der zentralen Dienste
beziiglich Kultur, Fiirsorge, Freizeitgestaltung usw.

Zum ersten der genannten Griinde — der Verschiebung
in der Erwerbsstruktur — seien hier noch die Zahlen wie-
dergegeben, da sie geeignet sind, die grossen Verénderun-
gen, die zu erwarten sind, schlagartig zu erhellen:

Die starke Abnahme der Landwirtschaft erklért sich aus
dem Verlust an Produktiviandflache durch die stadtische
Besiedlung und aus der weiterhin zu erwartenden Ratio-
nalisierung. Die starke Zunahme des Dienstleistungssek-
tors spiegelt die wachsende Bedeutung all jener Funktio-
nen, bei denen keine Guter produziert werden und deren
raumliche Verteilung sich daher dem direkten Einfluss der
Schiffahrt grosstenteils entzieht. Die Industrie wird dage-
gen — immer an den Beschéftigten, nicht am Produktions-
ausstoss gemessen — infolge von Rationalisierung, insbe-
sondere Automation, und anderen Entwicklungstendenzen
wesentlich weniger zunehmen als die Dienstleistungen, so
dass sich relativ sogar eine ziemlich starke Abnahme er-
geben wird.

Aus allen ihren Ueberlegungen ziehen die Gutachter
VLP den Schluss, dass sich in der Schweiz eine Binnen-
schiffahrt an und fiir sich eher zentralisierend auswirken
wirde. Die teilweise ausgleichende Wirkung zwischen den
zentralen und den peripher liegenden Regionen kdnne nur
dann einen Beitrag zur Dezentralisation darstellen, wenn
diese Dezentralisation primar durch andere, gewichtige
Massnahmen in die Wege geleitet wiirde.

Zukunftsbild der Besiedlung
bei Ablehnung der Schiffahrt (Frage 3) und bei
Bejahung der Schiffahrt (Frage 4)

a) Einfluss der Schiffahrt auf die Wohnzonen

Wohnzonen sind hier als Sammelbegriff fir alle jene
Zonen verwendet, in welchen das Wohnen als Nutzungsart
unbeschrankt zuldssig ist, also flir alle Zonen, ausgenom-
men Industrie-, reine Gewerbe- und Freihaltezonen.

Die Untersuchung hat ergeben, dass die heute vor-
handenen Wohnzonen — zusammen mit den ndtigen Er-
ganzungen fiir Gemeinden ohne Zonenplan — den Bedarf
anndhernd decken, der sich fiir den Zeitpunkt T, d. h. bei
10 Millionen Einwohnern in der Schweiz ergeben wird. Nach
grober Schatzung fehlen im Untersuchungsgebiet nur rund
34 km2 Wohnzonen im Falle ohne bzw. 38 km? im Falle mit
Binnenschiffahrt, wobei diese Zahlen natiirlich nur die
Grossenordnung angeben sollen. Bezogen auf den Gesamt-
bestand an Wohngebieten in Gemeinden mit und ohne Zo-
nenplan handelt es sich um einen Fehlbetrag von ca. 5 bis
6 %,. Trotzdem die Wohndichten absichtlich sehr vorsichtig
in Rechnung gestellt wurden, ist das Manko also dusserst
bescheiden. Der Unterschied von nur 4 km? zwischen bei-
den Varianten ist unbedeutend und liegt sicher innerhalb
der Fehlergrenze.

b) Einfluss der Schiffahrt auf die Industriezonen

Industriezonen sind hier als Sammelbegriff fiir eigent-
liche Industriezonen und reine Gewerbezonen verstanden.

Bei den Industriezonen hat die Rechnung einen Mehr-
bedarf von 171/2 km? im Falle ohne und von 20 km? im Falle
mit Schiffahrt ergeben. Diese Werte bedeuten, gemessen
an den vorhandenen Industriezonenflichen, ein Manko von
20 bzw. 229%. Im Verhaltnis zu den Wohnzonen ist hier
der Fehlbetrag grosser, aber nicht sehr gross. Die Differenz
zwischen beiden Varianten ist im ganzen gesehen sehr
gering.

WIRTSCHAFTSSEKTOREN  Beschéftigte: Prozentzahlen

1960 Zeitpunkt T Differenz 1960 T

| Landwirtschaft 90 000 65 000 — 25000 7 3

Il Industrie/Handwerk 680 000 960 000 + 280 000 52 42

Il Dienstleistung 550 000 1 255 000 + 705 000 41 55

Total 1320 000 2 280 000 + 960 000 100 100
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c) Einfluss der Schiffahrt auf die Schutzzonen

Es wurde von den Gutachtern VLP verlangt, das Zu-
kunftsbild der Besiedlung «im Sinne einer zweckmassigen
Landesplanung» zu entwerfen. Zweckméssige Landespla-
nung hat sich nach den Zielen des offentlichen Wohls aus-
zurichten.

In Anbetracht der kiinftig noch dichteren Besiedlung
unseres Landes erachten die Experten VLP es als ein
dringendes Gebot des offentlichen Wohls, die nichtland-
wirtschaftliche Bautdtigkeit auf die heute vorhandenen und
in den Gemeinden ohne Zonenplan entsprechend auszu-
scheidenden Bauzonen zu beschrdnken. Durch diese Be-
schrankung sollen im wesentlichen folgende Forderungen
des offentlichen Wohls erfiillt oder deren Erfiillung ermég-
licht werden:

— Gewabhrleistung wirksamen Gewaésserschutzes
— Freihaltung ausreichender Erholungsgebiete

— Erhaltung und Férderung der Landwirtschaft

— Vermeidung monoton «verstédterter» Landschaft
— Erleichterung der Verkehrsprobleme

— Vermeidung lbermassiger Erschliessungskosten.

Da die heutigen Bauzonen bis auf verhéltnisméassig ge-
ringfligige Ergénzungen den Flachenbedarf fiir nichtland-
wirtschaftliche Besiedlung bis zum Zeitpunkt T — also sehr
wahrscheinlich bis weit lber das Jahr 2000 hinaus — zu
decken vermdgen, sind alle Anstrengungen darauf zu rich-
ten, die Ubrigen Gebiete von Ueberbauung freizuhalten.
Wo es sich spater als notig erweisen wird, bestehende
Zonen zu erweitern oder neue festzulegen, soll dies ins-
kinftig anhand sorgféltiger regionaler Studien geschehen.

Ohne dass diese Forderungen erfiillt werden — und
zwar bevor es zu spat ist — wird man in der Schweiz nicht
von «zweckmassiger Landesplanung» reden kénnen. So-
lange werden wir aber auch keine Gewéhr haben dafiir,
dass das Mittelland nicht einer chaotischen Entwicklung
entgegen geht.

Diese Forderungen gelten also auf alle Fille, ohne oder
mit Binnenschiffahrt, und sie gelten nicht nur fiir das un-
tersuchte Gebiet. Sie werden daher nach Auffassung VLP
am besten durch Massnahmen des Bundes erfiillt werden
kénnen.

Durch solche Massnahmen soll also die Freihaltung
der nicht eingezonten Gebiete erreicht werden. Diese mag
geniigen, um grosse Teile der erforderlichen Erholungs-
gebiete zu sichern und die bevorzugten Landwirtschaftsge-
biete vor nachteiligen Einfliissen stadtischer Besiedlung
zu schiitzen. Dagegen wird die blosse Freihaltung nicht
ausreichen, um die Ufer unserer Gewasser zu schiitzen, bei
denen es sich im allgemeinen um besonders wertvolle Teile
der Landschaft handelt, und die darum auch einen ver-
mehrten Schutz verdienen. Ausserdem wird man auf Grund
sorgfaltiger Untersuchungen Grundwasserschutzgebiete
festlegen miissen, in welchen mdglicherweise die Ver-
wendung wasserschadigender Dingemittel besonders zu
regeln sein wird. Auch diese Massnahmen wéren auf alle
Félle ins Auge zu fassen, ohne oder mit Schiffahrt.

Im Falle mit Schiffahrt ist ein solcher Schutz erst recht
dringlich. Allein schon der Entscheid, die Schiffahrt zu
verwirklichen, wiirde das Interesse fiir das anstossende
Land ganz erheblich steigern. Zwar néhme ja nach Ansicht
VLP nur ein kleiner Teil der Industrie bei ihrer Standort-
wahl auf die Schiffahrt Riicksicht, doch ware trotzdem da-
mit zu rechnen, dass die Ufergrundstiicke léangs Fliissen
und Seen in Anbetracht des grossen anlagesuchenden Ka-

pitals rasch in nichtlandwirtschaftliches Eigentum lbergin-
gen. Insgesamt durfte also im Falle mit Schiffahrt doch ein
wesentlich héherer «Druck» auf die Uferpartien resultieren.

Landesplanerische Forderungen
FreihaltungausserhalbderBauzonen

In Bezug auf die Schaffung von Landwirtschafts-
zonen erscheint den Gutachtern VLP eine zweckméssige
Massnahme darin zu bestehen, dass alle jene Gebiete, die
nicht in Bauzonen eingeteilt sind oder bei Gemeinden ohne
Zonenplan zum engeren Ortsbereich gehdren, durch den
Bund zu Landwirtschaftszonen zu erklaren sind. Eine zweite
Mdoglichkeit bote sich Uber den Gewésserschutz und zwar
in dem Sinne, dass samtliche nicht landwirtschaftlichen
Bauten an offentliche Kanalisationen anzuschliessen sind.
Die Schaffung von Landwirtschaftszonen sei in beiden Fal-
len — ohne und mit Schiffahrt — erforderlich, misse aber
bei der Bejahung der Schiffahrt dieser vorangehen.

Zur Sicherung von Schutzzonen an allfalli-
gen Wasserstrassen ware es im allgemeinen Interesse einer
gewissen Einheitlichkeit der Grundsétze und Methoden des
Schutzes, wenn sich die Kantone zur gemeinsamen Bear-
beitung des Problems zusammenfinden. Auf solche Weise
lassen sich auch gemeinsame Richtlinien fiir den Landwirt-
schaftsschutz im Zusammenhang mit der Binnenschiffahrt,
insbesondere der Behandlung von Héafen und Anlegestellen
erarbeiten.

Koordination der Verkehrs- und
Transportsysteme

Bei der Koordination der Verkehrs- und Transportsysteme
misste versucht werden, der Schiffahrt eine bessere «Tie-
fenwirkung» zu verleihen. Diese wird aber nur erreichbar
sein, wenn eine allfillige Binnenschiffahrt von Anfang an
mit den andern Verkehrs- und Transportsystemen richtig
koordiniert wird. Da nun sowohl Eisenbahn- wie National-
strassennetz praktisch endgiiltig fixiert sind, und die Schiff-
fahrt an die vorhandenen Fliisse und Seen gebunden ware,
geht es in erster Linie um die Wahl geeigneter Hafenstand-
orte.

Verbindliche Regionalplanung
ld&ngs Wasserstrassen

Sowohl die Festlegung der Freihaltegebiete als auch die
Koordination der Verkehrs- und Transportsysteme setzen
voraus, dass die rdumlichen Probleme auf dem Wege der
Regionalplanung abgeklart werden. Diese Forderung, die
das Gutachten VLP im Prinzip fiir beide Fille — ohne und
mit Schiffahrt — stellt, sollte vor einer allfalligen Verwirk-
lichung der Schiffahrt erfiillt werden.

Die Gutachter VLP stellen fest, dass die Dichte und
Verfilzung von Siedlungsflachen und Verkehrslinien in zahl-
reichen unserer Regionen schon heute einen Grad erreicht
hat, der eine weitere Belastung durch neue Verkehrswege,
ohne vorgangige, verbindliche Regionalplanung, als nicht
mehr tragbar erscheinen lasst.

Um dieses Gesamtinteresse wahren zu kdénnen, wird es
erforderlich sein, dass sich die Regionalplanung straffer
organisiert und ihren Plénen ibergemeindliche Verbindlich-
keit zuerkannt wird.

Auch diese Forderung gilt in beiden Féllen, ohne und
mit Schiffahrt. Detaillierten Projekten fiir Wasserstrassen
Hafen und Anlegestellen sollte aber die Regionalplanung;
vorausgehen.
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Schlussworte der Begutachter VLP

Es war die Aufgabe der Gutachter VLP, fiir einen Teil der
Schweiz ein Zukunftsbild der Besiedlung zu entwerfen. Sie
hatten dabei von der Annahme auszugehen, unser Land
zahle 10 Millionen Einwohner. Wann diese Zahl erreicht
sein wird, war nicht von Belang. Sie galt weder als Prognose
noch als erstrebenswertes Ziel. Sie diente nur als Ar-
beitshypothese — weit genug gefasst, um uns vom Heute
zu l6sen und den Masstab von Uebermorgen in die Hand
zu geben. Sie verglichen die vorhandenen Baugebiete mit
Gefassen. Es ergab sich, dass sie beinahe ausreichen wer-
den fiir den Zuwachs an Bevdlkerung. Sie sahen aber auch,
wie sie sich fiillen und in den dichteren Regionen bald zu
Ketten reihen werden, nurmehr von kleinen Zwischenrau-
men unterbrochen. Sie rechneten damit, dass es gelingen
werde, den Zuwachs der Bevolkerung tatsachlich in diesen
Geféssen aufzufangen — anders, als es bis jetzt in Wirk-
lichkeit geschehen ist. Denn es war ihnen wohl gestattet,
ja sogar geboten, das Zukunftsbild «im Sinne einer zweck-
méssigen Landesplanung» zu entwerfen. Und «zweckmés-
sig» heisst — das haben wir gesehen — nicht immer wie-
der neue Gefésse aufzustellen, bevor die alten gréssten-
teils gefiillt sind, zumal nicht dort, wo ohnehin kaum noch
Platz ist. Keinesfalls darf es geschehen auf Kosten jenes
Teils an freier Landschaft, der fiir das Wohlergehen der
kiinftigen Geschlechter nétig ist. Es gilt in dieser Hinsicht,
beizeiten vorzusorgen, denn bei der Besiedlung gibt es
kein Zurilick: «Was einmal Uberbaut, wird kaum je wieder
griinl» Sie ist ein irreversibler Vorgang und darum nicht
vergleichbar mit anderen Seiten der Entwicklung, bei denen
wir uns unter Umsténden jederzeit noch eines Besseren
besinnen und schon begangene Fehler riickgédngig machen
kénnen. Umso eher miissen wir daran gehen, jene Grund-
lagen zu schaffen, die nétig sind, um die Besiedlung im
Bewusstsein der Verantwortung fiir die Zukunft unseres
Landes zu lenken.

Unterschiedliche Ergebnisse der VLP-Gutachten
1952 und 1964

Das Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft hat den seinerzeitigen
Verfasser des VLP-Gutachtens 1952, H. Aregger, ersucht,
zum Umstand Stellung zu nehmen, dass zwei Gutachten
der Schweizerischen Landesplanung, die im Zeitraum von
etwa 10 Jahren Unterschied zum gleichen Gegenstand
Stellung zu nehmen hatten, zu scheinbar verschiedenen
Ergebnissen gekommen sind. Der Antwort von H. Aregger
vom 30. Juni 1964 ist mit Zustimmung des Eidg. Amtes fiir
Wasserwirtschaft auszugsweise folgendes zu entnehmen:

Das Gedankengut der Landesplanung hat sich in den
letzten 10 Jahren kaum geéndert. Es gilt noch immer das
Postulat «der bestméglich ausgewogenen Entwicklung» der
verschiedenen Landesteile mit Hilfe der «konzentrierten
Dezentralisation». Die Ausgangslage sei somit fiir die bei-
den Gutachten dieselbe gewesen.

Hingegen habe das Gutachten 1952 sich gegenwarts-
bezogen ausschliesslich mit der Hochrheinschiffahrt, das-
jenige 1964 jedoch mit der Hochrhein- und Aareschiffahrt
zu befassen gehabt. Auch sei die Fragestellung unter-
schiedlich gewesen.

Das Gutachten 1952 habe zu untersuchen gehabt, ob
das Einzugsgebiet des Hochrheins jene Voraussetzungen
aufweise, die fiir das Entstehen einer Wirtschaftsbelebung
und von Neuverkehr im Gefolge der Schiffahrt vorhanden
sein missten. Das Gutachten habe diese Frage unter Vor-
behalt bejaht.

Demgegeniiber habe die Hauptaufgabe des Gutachtens
1964 darin bestanden, die mdglichen Auswirkungen der
Schiffahrt auf Bevélkerung und Besiedlung im fernen Zeit-
punkt T zu untersuchen. Es sei zum Schluss gekommen,
dass neue Verkehrswege ohne vorgdngige verbindliche
Regionalplanung nicht mehr tragbar seien.

Fragestellung und Schlussfolgerungen der beiden Gut-
achten seien somit nicht vergleichbar. Immerhin stellt
Aregger fest, dass sich aus dem Gutachten 1952 eine
gegeniiber der Schiffahrt positivere Haltung herauslesen
lasse als aus dem Gutachten 1964. Bei der Beurteilung der
verschiedenen Ergebnisse sei auch das Wirtschaftsklima,
aus dem heraus die beiden Arbeiten entstanden sind, zu
berticksichtigen. In der Zeit der Bearbeitung des ersten
Gutachtens sei ein von aussen an das zu untersuchende
Gebiet herangetragener Impuls erwiinscht gewesen, wéah-
rend das zweite Gutachten in einer Zeit tUberhitzter Hoch-
konjunktur entstanden sei und deshalb gegeniiber neuen
wirtschaftlichen Impulsen eine eher abwehrende Haltung
einnehme und auch aus Griinden des Landschaftsschutzes
und einer heute Uberwiegenden materiellen Denkweise
gegeniiber weiteren Auftriebsmomenten Bedenken erhoben
werden.

Zu beachten sei auch, dass sich der Rahmen einer
schweizerischen Binnenschiffahrt wesentlich geéndert habe
infolge der bereits eingetretenen und noch zu erwarten-
den Wandlungen vor allem auf dem Gebiet der Energie-
produktion und der Energieverteilung. In Uebereinstim-
mung mit der Auffassung der SWV-Kommission findet Areg-
ger das Gutachten 1964 insofern als widerspriichlich, als
angesichts der prognostizierten geringen Auswirkungen
der Schiffbarmachung auf Bevdlkerungs- und Industrieent-
wicklung recht schwerwiegende und erstaunlich strenge
landesplanerische Forderungen gestellt werden, die nicht
spezifisch an die Schiffahrt gebunden sind. Mit Recht stellt
Aregger fest, dass eine Verschandelung der Flussufer auch
ohne Schiffahrt méglich ist und dass die Gewéasser auch
ohne Schiffahrt verschmutzt werden; die Schiffahrt er-
scheine als Priigelknabe einer Entwicklung, die ohne sie
ausgelost wurde.

Trotzdem vertritt Aregger die Auffassung, dass es falsch
wiére, das eine Gutachten als schiffahrtsfreundlich und das
andere als schiffahrtsfeindlich darzustellen. Im zweiten
Gutachten werde weniger die Schiffahrt als eine gewisse
Mentalitat, die sich im Gefolge der Hochkonjunktur breit
gemacht hat, aufs Korn genommen.

Hinsichtlich der Einschatzung der Auswirkungen der
Binnenschiffahrt bestehe zwischen den beiden Gutachten
keine Divergenz. Auch das Gutachten 1952 sei zum Schluss
gekommen, dass die Hochrheinschiffahrt nicht mit einem
bestehenden Transportbedirfnis zu begriinden sei. Aller-
dings sei zu beachten, dass sich die Transportanspriiche
auf die Mittel eingestellt haben, die zur Verfligung stehen.
Offen bleibe die Frage, wie sich die Transportstruktur auf
Grund einer Dauerwirkung der Binnenschiffahrt in einem
wachsenden Binnenmarkt und mit veranderter Aussen-
marktlage verhalten wiirde. Es halte sehr schwer, verbind-
liche Aussagen liber eine zukiinftige Transportstruktur zu
machen.

Die vergleichenden Ausfiihrungen von Aregger mit dem
Versuch einer Erklarung der Abweichungen der Folgerun-
gen der beiden Gutachten bestédrken die SWV-Kommission
in ihrer Auffassung, dass, trotz der Unsicherheit in der
Beurteilung der zukinftigen Transportstruktur, allein schon
das Ungeniigen im heutigen Verkehr die Schiffbarmachung
von Hochrhein und Aare erfordert.
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6.4  STELLUNGNAHME DER SWV-KOMMISSION ZU DEN KAPITELN 6.1 BIS 6.3

Das Gutachten VLP stiitzt sich auf zahlireiche landesplane-
rische Annahmen und langfristige wirtschaftliche Prognosen.
Das Ausmass des Einflusses neuer Energie- und Verkehrs-
trager auf die bestehenden kann fiir den weitentfernten
Zeitpunkt T nicht mit Sicherheit beurteilt werden. Es ist des-
halb versténdlich, wenn nicht in allen Belangen eine iiber-
einstimmende Auffassung der verschiedenen Interessen-
gruppen vorhanden sein kann.

Nachstehend nimmt die SWV-Kommission teils zustim-
mend, teils eine andere Auffassung veriretend, zu einzel-
nen wesentlichen Punkten der Beurteilung der Begutachter
VLP kurz Stellung.

Zu 6.1 Einfluss der Binnenschiffahrt

Uebereinstimmunginder Beurteilung
besteht in folgenden Belangen:

— Im Verkehrswesen soll grundsétzlich das Prinzip des
freien Wettbewerbs gelten.

— Bei den einzelnen Verkehrstrégern ist mit folgenden Ent-
wicklungstendenzen zu rechnen:
Der Rohrleitungsverkehr wird infolge Zu-
nahme der flissigen und gasférmigen Brennstoffe eine
grosse Bedeutung erlangen. Rohrleitungen eignen sich
allenfalls auch fiir den Abtransport pipelinefdhiger Fer-
tigprodukte nach grossen Konsumzentren.
Die Eisenbahnen werden durch Netzausbau, An-
wendung des Gares-centres-Systems und Rationalisie-
rung ihre Leistungsfahigkeit stark verbessern kénnen,
was jedoch einen sehr grossen Kostenaufwand erfor-
dert.
Die Lastwagentransporte werden auf kurze
und mittlere Distanzen eine weitere Zunahme erfahren.
DieBinnenschiffahrt wird auf Grund von tech-
nischen und betrieblichen Verbesserungen in der Lage
sein, einen ansehnlichen Anteil am gesamten Verkehrs-
volumen zu niedrigen Frachtansétzen zu iibernehmen.
Fir Massenglter, insbesondere Baustoffe, wird sie auch
in Zukunft eines der wirtschaftlichsten Transportmittel
darstellen; sogar ihr Anteil am Stiickgutverkehr wird zu-
nehmen.

— Die Binnenschiffahrt wird durch Transportkostensenkung
fur Massengiiter einen Einfluss auf die industriellen
Standortsverhiltnisse auszuliben vermoégen, wobei dem
Konkurrenzfaktor eine wesentliche Bedeutung zukommt.
Dies wird eine Senkung oder mindestens Stabilisierung
der Eisenbahntarife flir Massengiiter zur Folge haben.

— Materialintensive Industriezweige werden aus einer
Schiffbarmachung Nutzen ziehen, und es kénnen neue
Produktionsméglichkeiten in bestehenden oder neuen
Betrieben eréffnet werden. Der Veredlungscharakter
vieler neuer Industrien flihrt zu einem vermehrten Im-
port von Halbfertigwaren.

— Die Transportkostenverbesserung wird bei den peripher
gelegenen Regionen eine teilweis betréchtliche An-
naherung ihrer Transportkostenlage an diejenige der
giinstiger gelegenen Regionen ermdglichen und damit
eine Standortaufwertung zur Folge haben.

— Erfreulich auch im Sinne einer dezentralisierenden Wir-
kung ist die Feststellung, dass sich unter den 24 Re-
gionen, die bei Einfiihrung der Schiffahrt eine vermehrte
Entwicklung aufweisen, auch sehr peripher gelegene
Regionen wie Yverdon, Kreuzlingen, Romanshorn und
Rorschach befinden, die mit einer starken Bevdlkerungs-

zunahme rechnen konnten, dass anderseits sich unter
den Regionen mit verminderter Entwicklung Ballungs-
zentren wie Ziirich befinden, fiir welche Region eine
Entlastung erwiinscht ist.

— Der Bedeutung irrationaler Faktoren bei der Standort-
wahl neuer Industrien ist beizupflichten. So ist bei-
spielsweise zu erwarten, dass ein Ausbau des Hoch-
rheins eine erfreuliche Aenderung in der Auffassung
zur Folge hétte, die Ostschweiz bzw. das Gebiet zwi-
schen Neuenburger- und Genfersee seien abgeschiede-
ne Krisengebiete mit schlechter industrieller Atmospha-
re. Dadurch wird die Chance, dass neue Industrien diese
Gebiete als Standort auswéhlen, zweifellos erhdht.

Abweichende Beurteilung
besteht in folgenden Belangen:

— Die Feststellung der Begutachter VLP, dass infolge Zu-
nahme des Verbrauchs flissiger und gasférmiger Brenn-
stoffe und der Entwicklung des Rohrleitungssystems,
Schiffahrt und Eisenbahn ihre wichtigsten und rentabel-
sten Transportglter verlieren werden, wird nur teilweise
zutreffen. Auch wenn der zukiinftige Bedarf an Kohle
nicht der Bevdlkerungsentwicklung entsprechend anstei-
gen wird, so wird die Kohle fiir die Schiffahrt, aber auch
fur die Eisenbahn, nach wie vor ein wichtiges Transport-
gut bilden. Trotz Pipelines wird die Schiffahrt auch von
den stark wachsenden Mengen flissiger Brennstoffe pro-
fitieren, sei es durch direkte Zufiihrung von Importware
nahe oder sogar bis an die Tanks der Verbraucher, oder
durch Abtransport von Produkten ab zukiinftigen schwei-
zerischen Raffinerien. Zweifellos wird sich die Schiff-
fahrt am Abtransport von Raffinerieerzeugnissen betei-
ligen. Es ist zu beriicksichtigen, dass Industrieheizdle
wegen ihrer Dickflissigkeit, Flugtreibstoffe aus Sauber-
keitsgrinden nicht durch Produktenpipelines transpor-
tiert werden kénnen und dass Rohrleitungen fiir Fertig-
produkte nur wirtschaftlich sind, wenn sie in Konsum-
zentren fiihren, die jahrlich mindestens 1 Million Tonnen
Fertigprodukte verbrauchen.

— Das Gutachten VLP beriicksichtigt zu wenig die trans-
portintensive Baustoffindustrie, die sowohl fiir den In-
landbedarf, als allenfalls fiir den Export — beispiels-
weise nach den Niederlanden — von Bedeutung ist,
resp. werden kann. Das auf unseren Binnenwasserstrek-
ken, insbesondere Seen durch Ledischiffe bewiltigte
Transportvolumen wird immer unterschitzt; es betrug
1963 6 Millionen Tonnen gegeniiber einem Giiterbinnen-
verkehr der SBB von 9 Millionen Tonnen.

— Im Gegensatz zu den Begutachtern VLP ist die SWV-
Kommission der Auffassung, dass in der rasch expan-
dierenden Wirtschaft sdmtliche Verkehrstrager benétigt
werden, um das steigende Verkehrsvolumen in verniinf-
tiger Weise bewéltigen zu kénnen.

— Die von den Begutachtern VLP vorausgesagte Senkung

der Tarife fir den Massengiitertransport bei den Eisen-
bahnen wird nur zu erwarten sein, wenn ein Konkurrent
(Binnenschiffahrt) vorhanden sein wird.

— Der Einfluss der Transportkostenverbesserung durch
die Schiffahrt auf die regionalen Industrialisierungsten-
denzen wird von den Begutachtern unterschatzt. Auch
wenn die Transportkosten nur einen kleinen Anteil der
Gesamtkosten eines Betriebes ausmachen, spielen sie
fir Regionen, die eine industrielle Aufwertung erstreben,
eine nicht zu unterschatzende Rolle. Auch im Rahmen

Wasser- und Energiewirtschaft 57. Jahrgang Nr. 1/3 1965

65



der immer enger werdenden Verflechtung der europai-

schen Wirtschaft bilden niedrige Transportkosten fir

einen neuen Standort suchende Industrien einen nicht
zu verachtenden Anreiz.

Im weiteren ist darauf hinzuweisen, dass der bundes-
réatliche Bericht zur Regulierung des Rheinstroms vom Jahr
1927 dem Rheinverkehr nach Basel eine Entwicklung bis
zu 1,7 Mio t voraussagte. Im Jahre 1963 kamen jedoch be-
reits mehr als 8 Mio t per Schiff in den Basler Hafen an.
Aehnlich unterschatzt wurde das Verkehrsaufkommen an
dem mit den Verhéltnissen am Hochrhein und an der Aare
besser vergleichbaren Neckar. In der Denkschrift der
Reichsregierung zur Neckarkanalisierung vom Jahr 1928
wurde beim Vollausbau bis Plochingen.-mit einem jahrli-
chen Verkehrsaufkommen von 2,5 bis 3,0 Mio t gerechnet.
In Wirklichkeit stieg das Verkehrsvolumen von 3,03 Mio t im
Jahr 1950 bis zum Jahr 1960 auf 12,1 Mio t an, ohne dass
Plochingen heute erreicht ist.

Zu 6.2 Zukiinftige Siedlungsstruktur

Uebereinstimmunginder Beurteilung
bestehtinfolgenden Belangen:

— Die mit grosser Umsicht von den Begutachtern durch-
gefiihrten und in den Planen dargestellten Erhebungen
liber die im Zeitpunkt T erforderlichen Wohn- und
Industriezonen zeigen, dass durch die Schiffahrt
keine unlésbaren Besiedlungsprobleme entstehen.
Durch die Binnenschiffahrt wird das zukinftige Bild der
Besiedlung im grossen gesehen nur wenig verandert.
Die Bildung neuer Ballungszentren ist nicht zu be-
furchten.

— Vom Verzicht der Begutachter auf die planmassige Aus-
scheidung von Schutzzonen wird in zustimmen-
dem Sinne Kenntnis genommen, ebenso, dass die
Schutzzonen nicht hindern sollen, die Gewasser fiir die
Schiffahrt zu benitzen. Bei richtiger Planung lasst sich
die Binnenschiffahrt sehr wohl in das Gesamtbild der
vielféltigen Interessen einfligen.

Abweichende Beurteilung besteht

infolgenden Belangen:

— Der Vorschlag der Begutachter, alle nicht lberbauten
und nicht eingezonten Uferpartien langs allfélliger
Wasserstrassen priméar als Erholungsgebiet zu
bezeichnen, bedeutet eine weitgehende Einschrénkung
in der Entwicklung der Gemeinden. Dieser Vorschlag
steht auch in etwelchem Widerspruch zu der Feststel-
lung der Begutachter, dass lediglich die «wilde» An-
siedlung von Industrie- und Versorgungsbetrieben in der
unmittelbaren Uferzone verhindert werden soll. Jeden-
falls soll eine verniinftige und in tragbarem Rahmen ge-
haltene partielle Erschliessung der Uferzonen nicht
grundsétzlich verunmdoglicht werden.

— Die im Inventar der zu erhaltenden Landschaften und
Naturdenkméler von nationaler Bedeutung vorgeschla-
gene Schutzzone fiir die Aare-Schlucht Brugg bildet im
Gegensatz zur Feststellung der Begutachter keine Aus-
nahme. Eine allfillige Unterschutzstellung wird die
Schiffbarmachung der Aare nicht im vornherein ver-
hindern. (Wir weisen diesbeziiglich auf Abschnitt 8
hin.)

Zu 6.3 Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Hiezu wird festgestellt:

— Der Unterschied im Bestand der Bevélkerung im Zeit-
punkt T mit oder ohne Schiffahrt ist, wie mehrfach er-
wahnt, sehr gering. Ob diese Prognose der Begutachter

VLP zutreffen wird, kann heute nicht mit Sicherheit
beurteilt werden.

Unverkennbar ist ein zu erwartender beachtenswerter
Aufschwung der Anliegerregionen. Ob dieser ganz auf
Kosten der weiter riickwérts gelegenen Regionen geht,
ist nicht sicher. Die Weiterfilhrung der Schiffahrt bis
Basel hatte eine betréachtliche Tiefenwirkung zur Folge.

Die Begutachter sind der Auffassung, dass die Stand-
ortnachteile der peripher gelegenen Regionen sich trotz
grosserer Frachtvorteile nur mildern, aber nicht aufhe-
ben lassen. Zusammen mit irrationalen und anderen
Faktoren ist jedoch zweifellos eine nicht zu unterschat-
zende aufwertende Wirkung zu erwarten. Stellt doch
sogar das einen Ausbau des Hochrheins liber Waldshut
hinaus im heutigen Zeitpunkt eher ablehnende Badisch-
Wirttembergische Innenministerium in seiner Denk-
schrift vom Oktober 1962 fest, dass ein Ausbau des
Hochrheins bis in den Raum Waldshut zur besseren
Entwicklung des deutschen Hochrheingebietes beitragen
kénnte. Die Eisenbahn allein habe nichts zu einer struk-
turellen Starkung beitragen kénnen und es sei auch
fur die Zukunft nicht anzunehmen, dass die Eisenbahn
in der Lage ware, einen hinreichenden Impuls fiir die
erstrebte wirtschaftliche Entfaltung zu geben, solange
sie vor allem im Massenverkehr keinen Wettbewerber
habe. Was fiir das deutsche Gebiet gilt, wird auch fiir
das schweizerische Gebiet zutreffen. Die Schiffahrt wird
bei den Bahnen méachtige Rationalisierungsimpulse aus-
lésen, die dem ganzen Lande zugute kommen werden.

Der Landwirtschaft erwachsen durch niedrige Frachtan-
sétze von auf dem Wasserweg eingefiihrten Futter- und
Diingemitteln ganz erhebliche Vorteile, auf die im Gut-
achten zu wenig hingewiesen worden ist. Die Feststel-
lung der zu geringen Beriicksichtigung trifft vor allem
auch fiir die Baustoffindustrie zu.

Die Prognose der Begutachter VLP, dass sich in der
Schweiz eine Binnenschiffahrt an und fiir sich eher
zentralisierend, als wie erwiinscht dezentralisierend aus-
wirken wiirde, wird wahrscheinlich nicht zutreffen. Fiir
die Schiffahrt spielt die Lange der Transportstrecke eine
untergeordnete Rolle. Die Frachtkalkulation basiert auf
der Gesamtreisedauer, bestehend aus Lade-, Ldsch-
und Fahrzeit. Eine Verlangerung der Fahrzeit bringt nur
eine bescheidene Frachterhéhung. Eine Wasserstrasse
bringt deshalb auf weite Strecken eine Frachtnivellie-
rung. Dies wirkt sich im Sinne der Dezentralisation
standortverbessernd aus, namentlich wenn billigere
Bodenpreise und ein Reservoir an Arbeitskraften in pe-
ripher gelegenen Gebieten dazukommen.

Die Feststellung der Begutachter, dass im Falle der
Schiffbarmachung die Ufergrundstiicke langs Fliissen
und Seen ohne vorherige Zonenplanung rasch in nicht-
landwirtschaftliches Eigentum (ibergehen wiirden und
dass ein vermehrter «Druck» auf die Uferpartien erfol-
gen wirde, steht im Gegensatz zu der von ihnen ver-
tretenen Auffassung, dass die Binnenschiffahrt auf das
Zukunftsbild der Besiedlung keinen allzu grossen Ein-
fluss ausiiben werde.

Das Begehren der Begutachter, die nicht landwirtschaft-
liche Bautétigkeit, unabhangig ob die Schiffahrt kommt
oder nicht, auf die heute vorhandenen und in Gemein-
den ohne Zonenplan noch auszuscheidenden Bauzonen
zu beschrénken, ist im Interesse des éffentlichen Wohls
ein erstrebenswertes Ziel, stellt jedoch einen starken
Eingriff in das Privateigentum dar. Um die erhofften Vor-
teile der Binnenschiffahrt ohne nachteilige Auswirkun-
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gen realisieren zu kdénnen, wird eine Ueberpriifung und
Ergénzung der bestehenden Bauzonenplane notwendig
werden, und es wird bei der Aufstellung neuer Zonen-
pléne die Schiffahrt zu berilicksichtigen sein.

Die vorgeschlagene Schaffung von Landwirtschaftszo-
nen durch Revision des landwirtschaftlichen Bodenrech-
tes stellt ein Begehren der Landesplanung dar, das mit
der Frage der Binnenschiffahrt direkt nichts zu tun hat.
Die Forderung der Begutachter, dass die Schaffung
von Landwirtschaftszonen der Schiffbarmachung vor-
auszugehen habe, ist abzulehnen.

Die Begutachter fordern die Schaffung von Fluss- und
Seeuferschutzzonen. Sie schlagen vor, dass sich die
Kantone zu einer gemeinsamen Beurteilung der Grund-
sétze und Methoden der Ausscheidung und Festlegung
dieser Zonen zusammenschliessen, dass sodann ein
Weg gefunden werden misse, einmal geschaffene
Schutzzonen dem Ermessen der einzelnen Kantone zu
entziehen. Einem solchen Vorgehen steht nichts ent-
gegen, wenn der Schiffahrt der noétige Spielraum fir
die Anlegung von Hé&fen und Anlegestellen gewé&hrt
wird und die Bauzonenpléne die erforderlichen Indu-
strie- und Wohngebiete vorsehen.

Im Rahmen der Uferzonenplanung miissen jene Gebiete
ausgeschieden werden, welche heute schon in erheb-
lichem Ausmass der Trinkwassernutzung dienen oder
sich fir die zukinftige Trinkwassergewinnung eignen;
dabei sind kleinere geplante Werke zu Gunsten von
grosseren regionalen Anlagen aufzugeben. ‘
In den Trinkwasser-Schutzgebieten sind Umschlags- und
Lagereinrichtungen zu verbieten. In den ibrigen Gebie-
ten sind die erforderlichen Massnahmen zum Schutz der
ober- und unterirdischen Gewésser vorzukehren.

Einer sinnvollen und freiheitlichen Koordination der
Verkehrs- und Transportwege, mit dem Bestreben, der
Schiffahrt eine gréssere Tiefenwirkung ins Landesinnere
zu verleihen, wird zugestimmt. Bei der Wahl der Hafen-
standorte ist auf alle bestehenden und zukiinftigen Ver-

7. Binnenschiffahrt und Gewasserschutz

7.1 EINLEITUNG

Saubere Fliisse und Seen, geniigend gesundes Trinkwasser
und Brauchwasser in ausreichender Menge sind die lebens-
wichtigen Voraussetzungen fiir die Weiterentwicklung eines
jeden Volkes. Auch fiir die Schweiz z&hlt der Gewdasser-
schutz zu den wichtigsten und dringendsten Aufgaben der
Gegenwart. Die be#ngstigende Verschmutzung vieler un-
serer Fliisse, Biache und Seen sowie der Grundwasser-
vorkommen mahnt zum Aufsehen. Mit Recht werden Be-
denken laut, in welchem Zustand sich wohl diese schon
heute mit Abwasser iiberlasteten Gewésser im Zeitpunkt
einer Verdoppelung unserer Bevdlkerung dereinst befinden
werden. Wird es dann noch méglich sein, geniigend ein-
wandfreies Trinkwasser zu beschaffen und in Seen und
Fliissen ohne gesundheitliche Schadigung zu baden?

Der unbefriedigende Zustand unserer Gewéasser ist nicht
innert kurzer Zeit entstanden. Er ist die zwangsléufige Fol-
ge unserer standig gewachsenen Anspriiche an bequeme-
res Leben und Wohnen, mit immer grésserem Wasserver-
brauch von Bevélkerung und Industrie. Eine Wiedergesun-
dung unserer verdorbenen Gewaésser wird nicht in wenigen

kehrstrager inkl. Pipelines und auch auf den Transit-
verkehr Ricksicht zu nehmen.

Weitere Bemerkungen

Unsere Bevdlkerung ist sich viel zu wenig bewusst, und es
ist bei der Beurteilung der Frage der durchgehenden Schiff-
barmachung von Hochrhein und Aare unbedingt zu beach-
ten, dass

— von der gesamten 381 km langen Schiffahrisstrasse (auf
dem Rhein bis Rorschach, auf der Aare bis Yverdon)
schon heute, bzw. im Jahr 1970 mit der Fertigstellung
der Il. Juragewasser-Korrektion 51,4 %0 schiffbar sind
und dass schon jetzt jéhrlich etwa 6 Millionen Tonnen
auf unseren Binnenseen transportiert werden,

die Kostenaufwendungen fiir die durchgehende Schiff-
barmachung auf Preisbasis 1963 pro km im Durchschnitt
nur rund 2 Millionen Fr. betragen, gegeniiber dem Viel-
fachen einer modernen Strassen- oder Bahnanlage,

bei einer Bauzeit von 12 bis 15 Jahren und der Annahme
einer sogar hélftigen Beteiligung der Schweiz an den
Kosten des internationalen Abschnittes sich die jéhr-
lichen Aufwendungen auf nur 35 bis 45 Millionen Fr. be-
schranken,

im Gegensatz zum Strassen- und Bahnbau kein nen-
nenswerter Landerwerb erforderlich ist,

der Schiffstransport ausserordentlich wirtschaftlich ist,
indem 1 PS auf dem Wasser 4000 kg, bei der Bahn 500
und auf der Strasse sogar nur 150 kg zu transportieren
vermag,

die Wirtschaft unseres rohstoffarmen Landes in ihrem
scharfen Konkurrenzkampf mit ausléndischen Unterneh-
mungen fiir die Zufuhr und den Binnenverkehr darauf
angewiesen ist, moglichst vielseitige, sich gegenseitig
konkurrenzierende Verkehrstrager zur Verfligung zu
haben,

die Schweiz es sich aus allen diesen Griinden nicht
leisten kann, auf einen von der Natur vorgezeichneten
glinstigen Verkehrsweg einfach zu verzichten.

DK 656.6+628.394

Jahren und auch nicht vollstdndig méglich sein. Es bedarf
einer grossen gemeinsamen Anstrengung der Wissenschaft
und Technik, der Behérden aller Stufen, der Industrien und
nicht zuletzt des Einzelnen, um der drohenden Gefahr Herr
zu werden.

Es ist deshalb durchaus verstandlich, wenn die Frage
aufgeworfen wird, ob nicht durch Ausdehnung der Binnen-
schiffahrt die Lésung dieser an und fiir sich nicht leichten
Aufgabe in unzuldssiger Weise erschwert oder gar ver-
unméglicht wird. Wéare dies der Fall, dann miisste ohne je-
den Zweifel im Interesse des gesamten Volkswohls von der
Schaffung einer durchgehenden Schiffahrtsstrasse auf
Hochrhein und Aare abgesehen werden.

Der Schweizerische Wasserwirtschaftsverband hat sich
die Aufgabe gestellt, im Rahmen seiner Untersuchungen
auch und vor allem diese wichtige Frage in unvoreingenom-
mener Weise abzuklaren.

Besonders ernste Bedenken wurden in den letzten Jahren
immer wieder geltend gemacht gegen die Schiffbarmachung
des Hochrheins bis in den Bodensee. Es wurden Befiirch-
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tungen laut, dass das Bodenseegebiet, als einzigartige Kul-
tur- und Erholungslandschaft, durch die Auswirkungen der
Schiffahrt, infolge vermehrter Industrialisierung und Uber-
massigen Bevdlkerungszuwachses, in unzuldssiger Weise
beeintrachtigt werde. Dass es ferner nicht méglich sein wer-
de, den Bodensee, als grésstes Binnengewésser am Nord-
rand der Alpen, als fiir die Gegenwart und noch viel mehr
fir die Zukunft lebenswichtigen Trinkwasserspender fir
weite schweizerische und siiddeutsche Gebiete zu erhalten.

Es ist nicht zu verkennen, dass der Abklarung dieser,
fir das Bodenseegebiet, aber auch fiir das Gebiet der
Jurarandseen wichtigen Fragen eine grosse Bedeutung
zukommt. Die SWV-Kommission hat sich zur Begutachtung
dieser Probleme an die wohl kompetenteste schweizerische
Stelle, die Eidg. Anstalt fir Wasserversorgung, Abwasser-
reinigung und Gewasserschutz (EAWAG), gewandt und hat
sie um Erstattung eines Gutachtens und Beantwortung kon-
kreter, den Bodensee betreffenden Fragen ersucht. Das im
Sommer 1964 abgelieferte Gutachten gliedert sich in zwei

Abschnitte. Der erste Teil umfasst die Erwéagungen zur Be-
antwortung der gestellten Fragen, im zweiten Teil werden
diese in zusammenfassender Formulierung beantwortet. Die
der EAWAG gestellten Fragen und deren Antworten sind
vollumfanglich im Kapitel 7.10 dieses Abschnittes enthal-
ten, wahrend die Erwagungen auszugsweise und in teil-
weise stark gekirzter Fassung auf verschiedene Kapitel
verteilt sind.

Mitberiicksichtigt wurden sodann die zu Handen der
Arbeitsgemeinschaft des «Verbandes zum Schutz der Ge-
wasser in der Nordwestschweiz» von verschiedenen Fach-
leuten ausgearbeitete Dokumentation «Rheinschiffahrt und
Gewdsserschutz» vom August 1963 sowie die auf Anregung
der Schweizerischen Vereinigung fir Gewasserschutz und
Lufthygiene (VGL) von Dr. H. E. Vogel, Ziirich, durchge-
fihrte Untersuchung uber «Die Verdlung der Oberflachen-
gewadsser durch die Kleinschiffahrt».

Auf weitere mitbeniitzte Literatur ist im Text oder im
Anhang verwiesen.

7.2  DIE ZUNEHMENDE VERSCHMUTZUNG DER GEWASSER

Die Ursachen der Gewasserverschmutzung

Als Hauptursachen der beéngstigenden Verschmutzung
kommen in Betracht der stark zugenommene und weiter
ansteigende Wasserverbrauch und der dadurch gesteigerte
Abwasseranfall und die hieraus bedingte Ueberschreitung
der Selbstreinigungskraft der Gewasser.

Der ansteigende Wasserverbrauch ist zuriickzufiihren
auf die Zunahme der Bevdlkerung, ganz besonders aber
auch auf den stark angestiegenen spezifischen Wasserver-
brauch pro Kopf und Tag. Wéhrend letzterer zu Anfang des
Jahrhunderts noch rund 100 It. betragen hat, ist er heute
im mittleren Tagesverbrauch, beispielsweise im Kanton
Zurich, auf 325 Liter angestiegen, mit Tagesspitzen bis zu
800—1000 I/ET; (Liter pro Einwohner und Tag). Die Ursache
des stark angestiegenen spezifischen Verbrauchs liegt in
der Einflihrung des Spiilklosetts, der vermehrten Ausstat-
tung der Wohnungen mit Badezimmern (schon im Jahre
1950 besassen 81,8 % der Wohnungen der Stadt Ziirich ein
eigenes Badezimmer), der Einfilhrung von automatischen
Waschmaschinen usw. und im weniger sparsamen Wasser-
verbrauch im allgemeinen.

Anderseits hat auch der Wasserverbrauch von Gewerbe
und Industrie mit zum Teil schwer zu reinigenden Abwas-
sern stark zugenommen, welche die Gewasser als Vor-
fluter erheblich belasten.

Diese stark gesteigerte Abwasserproduktion fuhrt zu
einer Ueberschreitung der Selbstreinigungskraft der Ge-
wasser. Jedes Gewasser ist dank der ihm innewohnenden
Selbstreinigungskraft in der Lage, eine gewisse ihm zuge-
leitete Abwassermenge, ohne Schaden zu nehmen, aufzuar-
beiten. Die Selbstreinigungskraft vollzieht sich durch die
Tatigkeit von Organismen, denen die zugeleiteten organi-
schen Schmutzstoffe als Nahrung dienen. Voraussetzung
fur die abbauende Téatigkeit der verschiedenen Bakterien
und tierischen Kleinlebewesen ist das Vorhandensein von
Sauerstoff. Wird durch zu grossen Abwasseranfall das
Gleichgewicht der Abbauvorgange gestort, so ergeben sich
die bekannten tiblen Erscheinungen in Bachen und Fliissen
mit stinkenden Faulschlammablagerungen und lppig wu-
chernden Abwasserpilzen. In Seen fiihrt die Ueberdiingung
durch Abwasser zu einer starken Veralgung und zu Sauer-
stoffschwund. '

Als weitere Ursache der Gewasserverschmutzung kom-
men schéadliche Eingriffe des Menschen in den Wasser-

haushalt der Natur in Betracht, wie wesentliche Reduktion
der Wasserfilhrung oder gar Trockenlegung von Gewaés-
serstrecken durch Wasserableitungen, Entsumpfung grosser
Gebiete, sowie Korrektionen von Gewassern mit abgepfla-
sterten Bachsohlen, Ufermauern in Beton und andere bau-
liche Massnahmen, welche die Versickerung und Beliiftung
verhindern, sowie insbesondere auch Bacheindolungen.
Wesentlich zur Verschlechterung beitragen kdnnen auch
Ablagerungen von Kehricht und Abféllen aller Art langs
Bachldufen und Uber Grundwassergebieten, die sich be-
sonders schéadlich durch die ausserordentlich starke An-
reicherung von Phosphaten auswirken.

Die Folgen und Gefahren der Gewésser-Verschmutzung
und die Erschwernisse ihrer Nutzung

Die Folgen der Ueberlastung der Gewasser mit Ab-
wasser machen sich bemerkbar in einer Storung des bio-
logischen Gleichgewichtes.

Beifliessenden Gewassern tritt, abgesehen von
dem hésslichen Anblick, besonders unterhalb der Einmin-
dung von Abwasserdolen, mit entsprechender Geruchsbe-
lastigung eine Veranderung der Flora und Fauna auf, die
bei kleineren Gerinnen bis zu einer vélligen Belegung der
Sohle mit Abwasserpilzen wie Sphaerotilus filhren kann.
Jaag (1) hat schon vor vielen Jahren festgestellt, dass sich
selbst bei wasserreichen Flissen, wie dem Rhein, die Ein-
leitung bestimmter Abwasser auf eine Dutzende von Kilo-
metern umfassende Fliesstrecke auswirken kann.

Bei stehenden Gewéssern fiihrt die Ueberdiin-
gung mit Abwassern zu einer allmahlichen Anreicherung
mit Pflanzenndhrstoffen und einer Massenentwicklung ver-
schiedenster Algenarten, verbunden mit einem zunehmen-
den Schwund des im Wasser gelésten Sauerstoffes. Jaag
(1) hat schon 1952 auf die zunehmende Eutrophierung des
Bodensee-Untersees hingewiesen. Die Eutrophierung macht
sich fiir das Auge durch Verfarbung des Wassers unserer
einst klaren Schweizerseen, vor allem in flachen Uferzonen
und Buchten, stérend bemerkbar. Sie kann durch Massen-
entwicklung griner Fadenalgen den Badebetrieb auf weite

(1) Prof. Dr. O. Jaag: Die Notwendigkeit des Gewésserschutzes und
unser Ziel der Abwasserreinigung in der Schweiz (Separatdruck,
Schweiz. Baublatt Nr. 38, 1952).
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Uferstrecken verunmdéglichen und nach Thomas (2) weite
Seeflachen wie mit Tichern Uberdecken, den Schilfbe-
stand schédigen und die Uferanwohner belastigen.

Unsere flir die Trinkwasserversorgung so lebenswichti-
gen Grundwasservorkommen kbénnen durch die
Infiltration von verschmutztem Flusswasser oder durch Ver-
sickerungen aus schéadlichen Ablagerungen oder schadhaf-
ten Kanalisationen beeintréchtigt oder sogar géanzlich ver-
dorben werden. Durch Eindringen von zersetzungsfahigen
Stoffen ins Grundwasser wird diesem der Sauerstoff ent-
zogen. Das sauerstoffarme Wasser vermag in erhéhtem
Mass Eisen und Mangan zu Iésen, was zu einer derartigen
Entwicklung von Eisen- und Manganbakterien fiihren kann,
dass nach Mohler (3) Grundwasservorkommen fiir die Nut-
zung unbrauchbar werden.

Die Gefahren der Verschmutzung
bestehen kurz aufgezahlt in:
a) Gefahrdung der Gesundheit von Mensch und Tier

b) Erschwerung oder gar Verunmdéglichung des Bade- und
Wassersportbetriebes

c) Beeintrachtigung des Landschaftsbildes

d) Riickgang des Edelfischbestandes — aus Felchenseen
werden Ruchfischseen — Schadigung des Netzmaterials,
starke finanzielle Einbusse der Berufsfischer.

Erschwernisseinder Nutzung
verschmutzter Gewéasser
ergeben sich unter anderem durch

a) die Notwendigkeit einer erweiterten Aufbereitung von
Trinkwasser aus eutrophierten Seen, Schwierigkeiten
im Betrieb der Filteranlagen, vermehrte Aufwendungen
fur die Entkeimung des Wassers, verbunden mit wesent-
lich héheren Gewinnungskosten

b) die Notwendigkeit der vermehrten Aufarbeitung von
Wasser aus Seen und Flissen fiir die industrielle Nut-
zung.

7.3 DER ZUSTAND VON RHEIN, AARE, BODENSEE UND JURARANDSEEN

Im Zusammenhang mit der Frage der Schiffbarmachung von
Hochrhein und Aare interessiert der Zustand dieser beiden
Flisse und ihrer Seen. Alle diese Gewasser waren und
sind Gegenstand umfassender physikalischer und teilweise
auch chemisch-bakteriologischer Untersuchungen.

Der Rhein

Von allen Flissen Europas hat wohl der Rhein die grésste
Abwassermenge aufzunehmen. Seine Gesunderhaltung,
bzw. Wiedergesundung, stellt eine internationale Aufgabe
dar. Stromabwérts nimmt die Verschmutzung des (ber
1300 km langen Stromes entsprechend der grossen zuge-
leiteten Wassermengen aus Wohn- und besonders Industrie-
gebieten zu. Schon vor ungefahr 20 Jahren ergaben sich
im Gebiet des Niederrheins Schwierigkeiten in der Nut-
zung des Rheinwassers. Die Folge war im Jahr 1950 die
Schaffung der «Internationalen Kommission zum Schutz
des Rheins gegen Verunreinigung», mit der Aufgabe, den
Zustand des Rheinwassers auf dem ganzen Stromlauf fest-
zustellen und die Ergebnisse von-den Anliegerstaaten als
Grundlage, auf der die Sanierung des Rheinstromes aufge-
baut werden soll, anerkennen zu lassen. Eine erste Serie
von Untersuchungen wurde vom Juni 1953 bis Juni 1954
durchgefiihrt (4), eine zweite folgte im Zeitabschnitt vom
Juni 1954 bis 1956 (5), eine dritte von 1956 bis 1958 (6), eine
vierte von 1959 bis 1960 (7). Die Untersuchungen gehen
weiter. Es ist vorgesehen, jedes Jahr Teilberichte heraus-
zugeben.

Hinzuweisen ist sodann auf die von der Regionalplan-
gruppe Nordwestschweiz (Fachkommission fir regionale
Abwasserfragen) am 13./14. Mérz 1956 in Verbindung mit
den Kantonen und deutschen Behérden durchgefiihrte 24-
stiindige koordinierte Rheinuntersuchung, die sich vom Bo-
densee (Konstanz, Rhein-km 0) bis lllingen / Karlsruhe
(Rhein-km 347,3) erstreckte (8). Sie ergab interessante Ein-
blicke in die Beschaffenheit des Rheinwassers und deren
Veranderung wihrend eines Tages in den einzelnen Strom-
abschnitten. Hervorzuheben ist der starke Anteil der mit
Abwasser belasteten Aare an der Verschmutzung des Rheins
unterhalb der Vereinigung der beiden Fliisse. Sie beeinflusst
weitgehend die Wasserbeschaffenheit des Rheins im unter-

halb liegenden Abschnitt. Am Untersuchungstag zeigte sich,
dass der Gehalt an biochemisch oxydierbaren Stoffen im
Rheinwasser unterhalb der Aaremiindung zu 65% aus der
Aare und nur zu 35% aus dem Rhein stammte.

Jaag hat in seinem interessanten und auch fiir den
Nichtabwasserfachmann versténdlichen und aufschlussrei-
chen Aufsatz «Reinhalteaufgaben am Rheinstrom» (9) in
Gbersichtlicher Weise den Einfluss der Abwassereinleitung
auf die Wasserbeschaffenheit des Rheins, beginnend bei
seinen Quellzufliissen im Hinterrhein- und Vorderrheintal
abwérts bis zu seiner Miindung ins Meer zur Darstellung
gebracht. Die Keimzahlen betragen in den Quellzu-
flissen nur 30—100 Keime pro cm2. Das Wasser weist prak-
tisch Trinkwasserqualitat auf. Abwérts bis Reichenau er-
folgt ein Anstieg auf 1000—2000 Keime, der dann aber
unterhalb Ems, nach Aufnahme der Abwisser einer grossen
holzverarbeitenden Industrie, zeitweise bis gegen 80 000
sprunghaft emporschnellt, um dann, dank der Selbstreini-
gungskraft, bis zur Einmiindung in den Bodensee erfreuli-
cherweise wieder bis auf einen Mittelwert von nur 1000
bis 2000 Keime abzusinken. Im Bodensee sinkt die Keim-
zahl weiter ab, und es war lange Zeit méglich, dem Bo-
densee dank seiner grossen Selbstreinigungskraft ein-

(2) P. D. Dr. E. A. Thomas: Die Veralgung von Seen und Fliissen,
deren Ursache und Abwehr. (Sonderdruck aus dem Monatsbulle-
tin des Schweiz. Vereins von Gas- und Wasserfachménnern Nr. 6,
1963).

(3) Prof. Dr. H. Mohler: Eisen und Mangan als stérende Faktoren im

Grundwasser (Monatsbulletin des Schweiz. Vereins von Gas- und

Wasserfachménnern, Nr. 9 und 10, 1951).

Bericht der Experten-Kommission iiber die physikalisch-chemi-

sche Untersuchung des Rheinwassers, 1. Serie Juni 1953 bis Juni

1954 (Birkh&userverlag Basel und Stuttgart).

(5) Dito, 2. Serie Juni 1954 bis Juni 1956.

(6) Dito, 3. Serie 1956 bis 1958.

(7) Dito, 4. Serie 1959 bis 1960 (Imprimerie de la Cour, Victor Buek,
Luxembourg 1963).

(8) Regionalplangruppe Nordwestschweiz: Die Verunreinigung des
Rheins vom Bodensee bis Karlsruhe (Sonderabdruck Wasser- und
Energiewirtschaft, Nr. 5 und 10, 1957).

(9 Prof. Dr. O. Jaag: Reinhalteaufgaben am Rheinstrom (Vom Meer

zum Bodensee, Der Hochrhein als Grossschiffahrtsweg, Verlag
Otto Walter AG, Olten und Freiburg i. Br., 1957).
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wandfreies Trinkwasser ohne Aufbereitung zu entnehmen,
was heute und in Zukunft jedoch leider wegen seiner fort-
schreitenden Verunreinigung nicht mehr der Fall ist. Von
einigen hundert bis einigen tausend Keimen bei Schaff-
hausen erfolgt unterhalb Basel ein Anstieg auf einige Zehn-
tausend und unterhalb Dusseldorf auf Hunderttausend und
mehr.

Ganz besonders augenféllig und eindriicklich sind die
Zahlen von Jaag (9) Uber die Chloridfihrung des
Rheins. Wahrend bei Eschenz ein Jahresmittelwert von
2,9 mg CI' pro Liter, bzw. 0,9 kg Cl'’/sec im Abfluss festge-
stellt wird, steigen diese Werte bis zur deutsch-hollandi-
schen Grenze auf 162,6 mg ClI'/l, bzw. auf 204,7 kg Cl'/sec
an, was einer Verfrachtung von téglich 17 700 Tonnen CI’
oder rund 29 000 Tonnen Kochsalz nach den Niederlanden
entspricht. Hieran ist jedoch die Schweiz mit nur einem
verschwindend kleinen Anteil beteiligt. Hinzu kommt am
Niederrhein die schadliche Wirkung der Phenole und der
zunehmende Sauerstoffschwund des Rheinwassers. Kein
Wunder, dass sich am Rhein in der Wassernutzung zuneh-
mend immer grossere Schwierigkeiten ergeben und sich
deutlich die Folgen der seit Jahrzehnten vernachlissigten
Abwasserreinigung bemerkbar machen.

Die Aare,

der grosste schweizerische Zufluss des Rheins, war am
30. September und 1. Oktober 1952 Gegenstand einer 24-
stiindigen Untersuchung (10), die auf Veranlassung und
unter Leitung der Fachkommission fiir regionale Abwasser-
fragen der Regionalplangruppe Nordwestschweiz unter
Mitwirkung der Kantone durchgefiihrt wurde. Untersucht
wurde der Abschnitt vom Bielersee abwaérts bis zur Miin-
dung in den Rhein. Aus der Untersuchung geht hervor,
dass die Aare von Solothurn an abwérts eine starke Ab-
wasserbelastung erfahrt, die nach Einmiindung von Reuss
und Limmat sprungweise ansteigt. Der starke Anteil von
Limmat und Reuss geht deutlich hervor aus ihrem grossen
Kaliumpermanganatverbrauch (KMnOs) aber auch aus dem
biochemischen Sauerstoffbedarf (BSBs).

Der Kaliumpermanganatverbrauch ist ein Mass fiir die
Gesamtheit aller im Wasser vorhandenen oxydierbaren orga-
nischen Stoffe, wahrend durch die Bestimmung des bio-
chemischen Sauerstoffbedarfs ein Mass gewonnen wird
fur diejenigen Anteile dieser Stoffe, die biochemisch oxy-
dierbar sind und damit auch den Sauerstoffhaushalt eines
Gewadssers beeinflussen.

Am Untersuchungstag ergab sich folgender prozentualer
Anteil:

KMnO4 BSBs
Aare 29 % 30 %
Reuss 13 % 229,
Limmat 58 % 48 %0
Total 100 % 100 %

In Erganzung der vorstehend erwéhnten Untersuchun-
gen von Rhein und Aare sind dann in analoger Weise auch
die Limmat und die Reuss untersucht worden. Auf
Veranlassung des Linth-Limmatverbandes wurde am 11./12.
Méarz 1959 eine 24-stiindige chemische Untersuchung von
Linth und Limmat durchgefiihrt (11). Am 5./6. September
1962 erfolgte eine limnologische Untersuchung der Reuss
zwischen Luzern und der Miindung in die Aare (12). Es lie-
gen somit auch lber diese beiden wichtigen Zufliisse Un-
tersuchungen vor, die Aufschluss liber den abschnittswei-
sen Verschmutzungszustand dieser beiden Zufliisse erge-
ben. Auch die stark verunreinigte Birs, die bei Basel in
den Rhein miindet, war auf Veranlassung der Fachkom-

mission fiir regionale Gewasserschutzfragen der Regional-
plangruppe Nordwestschweiz am 28./29. August 1962 Ge-
genstand einer 24-stiindigen Untersuchung. Ueber die
Ergebnisse liegt ein Bericht vor Dr. H. Schmassmann vor
(13).

Auf Initiative des Rheinverbandes (Regionalgruppe
des SWV) soll im Jahr 1965 eine analoge Untersuchung
fir den Alpenrhein von seinen Quellen bis zum Bodensee
durchgefiihrt werden.

Bodensee und Jurarandseen

Alle Seen machen einen natiirlichen Alterungsprozess
durch. Von einem friiher nahrstoffarmen, d. h. oligotrophen
Zustand gehen sie langsam in einen ndhrstoffreichen, d. h.
eutrophen Zustand (ber. Dieser Prozess volizieht sich, so-
fern er nicht durch Einflisse des Menschen, d. h. insbe-
sondere durch die Zuleitung von Abwaéssern aller Art, be-
schleunigt wird, ausserordentlich langsam im Verlauf von
vielen Jahrhunderten.

Unter Bezugnahme auf den Bericht Nr.1 der Interna-
tionalen Gewasserschutzkommission fiir den Bodensee
(1963) weist Ambihl (14) darauf hin, dass sich von unseren
Schweizerseen der Bodensee, der Vierwaldstattersee, der
Thunersee, der Walensee, der Neuenburgersee und der
Genfersee, obschon sich alle die genannten Seen bereits
in einer ungilinstigen Entwicklung befinden, heute noch
hervorragend fiir Trinkwassergewinnung eignen und des-
halb besonders schutzwiirdig sind.

a. Der Bodensee

Bis nach dem Zweiten Weltkrieg galt der Bodensee als
ein Vertreter des oligotrophen See-Typs. Noch im Jahre
1951 stellte Minder anlasslich eines Vortrages fest, dass
die grossen Schweizerseen, vom Ziirichsee etwa abgese-
hen, Klarwasserseen mit grosser Sichttiefe seien (15). Er
wies darauf hin, dass mehrere Wasserversorgungen am
Bodensee ihr Trinkwasser aus dem See ohne Aufbereitung
beziehen kdnnen.

In der Denkschrift der Landesregierung
Baden-Wirttemberg vom Oktober 1962 (16) lber
den Ausbau des Hochrheins zur Grosschiffahrtsstrasse
und die Reinhaltung des Bodensees wird der Zustand und
die Entwicklung des Bodensees wie folgt geschildert:

«Seit der zweiten Halfte der dreissiger Jahre, insbesondere
aber seit dem letzten Weltkrieg, vollziehen sich im See zuneh-

(10) Regionalplangruppe Nordwestschweiz: Die Verunreinigung der
Aare zwischen Bielersee und Rhein (Sonderdruck Wasser- und
Energiewirtschaft, Heft Nr. 4, 1954).

(11) Dr. E. Marki: Die Verunreinigung von Linth und Limmat. Bericht
tiber die chemischen Untersuchungen vom 11./12. Marz 1959. Se-
paratdruck aus Wasser- und Energiewirtschaft, Heft Nr. 10, 1961.

(12) K. H. Eschmann: Die Verunreinigung der Reuss zwischen Luzern
und der Miindung in die Aare. Bericht iiber die limnologischen
Untersuchungen vom 5./6. September 1962. Wasser- und Energie-
wirtschaft, Heft Nr. 6, 1963.

(13) Dr. H. Schmassmann: Die Verunreinigung der Birs. Bericht Nr. 4
der Regionalplangruppe Nordwestschweiz (Monatsbulletin des
Schweiz. Vereins von Gas- und Wasserfachmannern/SVGW, Nrn.
9 und 10, 1963, vide auch Fig. 48 bis 50.

(14) Dr. R. Ambiihl, EAWAG, Ziirich: Referat am Fortbildungskurs der
EAWAG 1964 «Die Nahrstoffelimination aus der Sicht des Lim-
nologen».

(15) Dr. Leo Minder: Der See als Grosspeicher fiir die Wasserversor-
gung. Separatdruck aus dem Monatsbulletin des Schweiz. Ver-
eins von Gas- und Wasserfachmannern, Nr. 7, 1951.

(16) Denkschrift der Landesregierung Baden-Wiirttemberg uber den
Ausbau des Hochrheins zur Grosschiffahrtsstrasse und die
Reinhaltung des Bodensees, Oktober 1962.
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GRUNDLAGEN FUR DIE DREI DARSTELLUNGEN:
Aare-Untersuchung vom 30. September/1. Ok-
tober 1952

Rhein-Untersuchung vom 13./14. Méarz 1956
Limmat-Untersuchung vom 11./12. Mérz 1959
Birs-Untersuchung vom 28./29. August 1962
Unterlauf der Aare nach Aare-, Rhein- und
Limmat-Untersuchungen
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mend tiefgreifende biologische, chemische und physikalische
Veranderungen. Dies zeigt sich zunéchst in einer bedeutsamen
Erhdhung der Produktivitat, d. h. einer in hohem Masse gestei-
gerten Entfaltung der Planktonorganismen, Hand in Hand mit ei-
ner charakteristischen Verschiebung der artenméssigen Zusam-
mensetzung von Fauna und Flora des freien Wassers und einer
relativen Zuriickdrangung der Edelfische. Beim Abbau der um
ein Vielfaches gestiegenen organischen Substanzen wird eine
entsprechend grossere Menge Sauerstoff bendtigt. Dadurch stellt
sich neuerdings in bestimmten Tiefenbereichen ein Sauerstofi-

4 Fig. 48

Ammonium-Stickstoff-Konzentration der nord-
westschweizerischen interkantonalen Fliisse
bei Niederwasser

Oberrhein

Masstah
SVGW 6088

Fig. 49
Kaliumpermanganat-Verbrauch
der nordwestschweizerischen
interkantonalen Fliisse bei Nie-
derwasser

Matstab

SVGW 6089

Fig. 50

Biochemischer Sauerstoffbedarf der nordwest-
schweizerischen interkantonalen Fliisse bei
Niederwasser

(Clichés aus: Monatsbulletin SVGW, Nrn. 9
und 10, 1963, Sonderdruck)

SVGW 6090

Defizit ein, das auch wahrend der Durchmischung des Wasser-
kérpers im Winter nicht mehr wie friher ausgeglichen werden
kann. Nach einhelliger Auffassung der Sachverstdndigen befin-
det sich der Bodensee zur Zeit in einer labilen Phase, in der
zwar unbestimmbar, aber Uberraschend eine entscheidende Ver-
schlechterung mit schwerwiegenden Folgen eintreten kann. Ur-
séchlich fiir die Verdnderung ist fast ausschliesslich die Zufuhr
ungeniigend gereinigter Abwisser, welche Uberwiegend die fir
die Verschlechterung des Gutezustandes ausschlaggebenden
Stoffe, insbesondere Phosphor enthalten.»
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Demjenigen, der sich néher Uber das Seegeschehen
orientieren will, sei der Aufsatz von Nimann (17) empfoh-
len, der in gedrangter Form mit Zahlen belegt Uber alles
Wesentliche der Zustandsverdnderung des Sees Auskunft
gibt.

b. Die Jurarandseen

Der Neuenburgersee

(Auszug aus Bericht Kant. Chemisches Laboratorium Neu-
enburg vom 8. Juni 1964)

Im Hinblick auf die geplante Erstellung eines Seewasser-
werkes fiir die Stadt Neuenburg ist im Jahr 1944 mit See-
untersuchungen begonnen worden. Das Seewasserwerk,
mit Wasserentnahme in 35 m Tiefe, ist im Jahr 1947 erstellt
worden. Obschon der See damals als noch in oligotrophem
Zustand befindlich beurteilt wurde, hat man eine Quarz-
sand-Schnellfilteranlage und eine Chlorierungsanlage vor-
gesehen, die in der Folge in Betrieb genommen wurden.
Neben dem Seewasserwerk der Stadt Neuenburg sind seit-
her noch 7 weitere Seewasserwerke fiir 6ffentliche Wasser-
versorgungen erstellt worden.

Die im Jahr 1944 begonnenen Seewasseruntersuchun-
gen wurden seither laufend fortgefiihrt und ab 1957 inten-
siviert, um insbesondere eine allféllige Beeinflussung des
Seezustandes durch die zweite Juragewéasserkorrektion
(Il. JGK) beurteilen zu kénnen.

Die Beobachtungen haben ab 1961 eine auffallende Ver-
schlechterung des Seezustandes ergeben, die sich von
Monat zu Monat deutlicher abzeichnet. Alle Anzeichen
sprechen dafiir, dass der See vom oligotrophen zum
eutrophen Zustand lbergewechselt hat. Ein abschliessen-
der Bericht lber samtliche bisherigen Untersuchungser-
gebnisse liegt noch nicht vor. Fiir ndhere Auskunft ist das
Kant. Laboratorium Neuenburg zustandig.

Der Bielersee

(Auszug aus Bericht der Abteilung fiir Gewésserschutz des
Chem. Laboratoriums des Kantons Bern vom 13. Juni 1964)

Systematische Untersuchungen sind durchgefiihrt worden
vom November 1959 bis Februar 1961, sodann zwei Unter-
suchungen im Jahr 1962 und 7 Untersuchungen mit einge-
schréanktem Programm vom Februar bis Oktober 1963. Aus-

serdem wurde im Marz 1964 mit systematischen Untersu-
chungen des Schwebestoffgehaltes begonnen, um allféllige
Auswirkungen der Materialdeponie der Il. Juragewéasser-
korrektion beurteilen zu kénnen.

Zur gutemassigen Entwicklung des Sees seit Beginn der
Untersuchungen im Jahr 1959 lasst sich kein einfaches Ur-
teil fallen, da er ein ausgesprochen unstetes Verhalten
zeigt. Es steht jedoch fest, dass sich der See infolge seiner
starken Ueberdiingung in einem ausserordentlich gefahr-
deten Zustand befindet.

Der Murtensee
(Auszug aus dem Bericht der EAWAG vom 13. Juni 1964)

Die letzten der EAWAG bekannten publizierten Erhebun-
gen wurden 1934/35 durchgefiihrt (O. Rivier, Recherches
hydrobiologiques sur le lac de Morat). In den Jahren 1954/55
fuhrte die EAWAG im Auftrag der Gemeinde Murten eine
griindliche chemische und biologische Untersuchung des
Sees durch, die nicht veréffentlicht worden ist. Diese Un-
tersuchung lieferte quantitative Angaben Uber die Zufuhr
von Néhr- und Schmutzstoffen zum See. Es zeigt sich, dass
sich die Intensitat der biogenen Entkalkung und damit auch
die biologische Tatigkeit im Oberflichenwasser von 1934/35
bis 1955 ungeféhr verdoppelt hat. Ein @hnliches Resultat
liefern auch die Sauerstoffwerte. Im gesamten gesehen
muss in der Zeit zwischen den beiden Untersuchungen
die Zufuhr von Pflanzennéhrstoffen erheblich angestiegen
sein; anders wére die Zunahme der organischen Produktion
nicht zu erklaren. Erhebungen an den Zufliissen zeigen
denn auch, dass der Murtensee unverhéaltnisméssig grosse
Mengen an Néahrstoffen zu verarbeiten hat.

Aus allen Untersuchungen und Berichten geht liberein-
stimmend hervor, dass sich sowohl der Bodensee als auch
die Jurarandseen in einem Zustand latenter Gefahr be-
finden und dass nichts unterlassen werden darf, was ge-
eignet ist, die festgestellten Zustandsverschlechterungen
zu unterbinden oder, wenn irgend méglich, riickgéngig zu
machen; dies vor allem auch im Hinblick auf die zuneh-
mende Bedeutung unserer Seen als Trinkwasserspender.
Zu den zu treffenden Massnahmen gehért auch die Fern-
haltung zusétzlicher Gefahren und Verschmutzungsquellen.

7.4 DIE VORAUSSETZUNGEN ZUR WIEDERGESUNDUNG DER VERSCHMUTZTEN GEWASSER

Wie kann den Uebelstdnden abgeholfen werden?

Primare Voraussetzung ist die Reinigung aller héduslichen,
gewerblichen und industriellen Abwésser vorgéngig deren
Einleitung in Fliessgewasser und Seen. Je rascher die né6-
tigen Massnahmen getroffen werden, um so eher kann mit
einem Erfolg gerechnet werden; dies trifft insbesondere
flir Seen und fiir Fliessgewésser, die in Seen miinden, zu.

Es ist zweifellos besser, rasch zu handeln, als durch
langwierige Untersuchungen den Grad der notwendigen
Reinigung mit allen Finessen der Selbstreinigungskraft
eines Vorfluters anpassen zu wollen. Abgesehen von klei-
nen Ortschaften an leistungsfédhigen Fliessgewassern, fir
die eine nur mechanische Reinigung ihrer Abwasser ge-
niigt, ist fast durchwegs, in allen Fallen aber bei Seen,
eine weitgehende mechanisch-biologische Reinigung der
Abwésser erforderlich. Bei Industriebetrieben ist mit ra-
schen Umstellungen in der Art der Produktion und damit
im Abwasseranfall zu rechnen; das Reinigungsverfahren
hat sich stets der Abwasserproduktion anzupassen.

Die Erstellung der notwendigen Reinigungsanlagen ist
ein vordringliches Gebot und ist ganz unabhZngig davon,
ob die Schiffahrt auf Hochrhein und Aare kommt oder
nicht.

Die technischen Mdglichkeiten zur Reinigung der
Abwisser sind vorhanden

Es ist eine seit Jahrzehnten bekannte Tatsache, dass Haus-
klaranlagen zur Reinigung der h&uslichen Abwésser nicht
genligen und dass nur ihre Reinigung in zentralen Anlagen
eine wirksame Abhilfe verspricht. Bei den anzuwendenden

(17) Dr. W. Niimann, Direktor des Seenforschungsinstitutes Langen-
argen: «Was wissen wir schon iiber den Zustand und die neuere
Entwicklung des Bodensees, und was muss noch untersucht
werden?» Informationsblatt Nr.4 der Fdderation Europaischer
Gewasserschutz (Separatdruck aus «Plan» Nr. 3 und 4, 1960).
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Verfahren ist zu unterscheiden zwischen der mechani-
schen Klarung und der biologischen Reinigung der Ab-
wasser. Von wenigen Ausnahmen abgesehen bringt nur die
biologische Reinigung den Gewassern die notwendige Ent-
lastung.

Heute ist auch der Schutz der Gewéasser gegen Verun-
reinigung durch industrielle Abwésser weitgehend mog-
lich.

In gleicher Weise wie auf allen technischen Gebieten
schreitet auch die Entwicklung der Abwassertechnik stan-
dig vorwarts. Grundlegende Neuerungen sind aber in den
letzten Jahren oder gar Jahrzehnten nicht zu verzeichnen
und wohl in absehbarer Zeit auch nicht zu erwarten. Die
Fortschritte beschranken sich im wesentlichen auf die
Verbesserung der Wirkung einzelner Anlageteile, was sich
auf Bau- und Betriebskosten glinstig auswirkt.

Im zweiten Fortbildungskurs der EAWAG vom April
1964 (ein erster Kurs hat 1956 stattgefunden) berichteten
und diskutierten die Mitarbeiter der EAWAG und namhafte
auslédndische Fachleute Uber den neuesten Stand der bio-
logischen Verfahren zur Abwasserreinigung und zur Be-
seitigung fester und schlammférmiger Abfalle. Auf Grund
von mehrjahrigen Grossversuchen, die durch die EAWAG
durchgefiihrt worden sind, konnten durch diese wertvolle
Einblicke in die Zusammenhénge zwischen Reinigungs-
effekt, hydraulischer Raumbelastung, der Schlamm- und
Sauerstoffkonzentration sowie der Temperatur in Belif-
tungsbecken von Belebtschlammanlagen gewonnen und
damit verbesserte Grundlagen fiir die Dimensionierung der
Beliiftung geschaffen werden. Auch auf dem so wichtigen
Gebiet der Elimination der Nahrstoffe aus Klaranlageabléu-
fen konnten gegeniiber dem Stand des ersten Fortbildungs-
kurses namhafte Fortschritte verzeichnet werden.

Die EAWAG steht mit ihrer grossen Erfahrung Behdrden
und Ingenieurbiiros beratend zur Verfligung. Auch der Ver-
band Schweizerischer Abwasserfachleute (VSA) hat durch
seine nunmehr zwanzigjahrige, erfolgreiche Tatigkeit we-
sentlich zur fachtechnischen Weiterbildung auf dem Gebiet
des Gewaisserschutzes beigetragen. Es besteht somit kei-
nerlei Grund, mit der so dringenden Erstellung von Ab-
wasserreinigungsanlagen weiter zuzuwarten. Die largere
Anwendung des Bundesgesetzes zum Schutz der Gewasser
in der Ausrichtung von Bundesbeitrdgen erleichtert den
Gemeinden in finanzieller Hinsicht die Erstellung wesent-
lich. Eine wichtige Aufgabe der Kantone besteht in der Be-
ratung der Gemeinden zur regionalen Losung des Abwas-
serproblems und zur Schaffung von Zweckverbanden meh-
rerer Gemeinden, um rationelle Gesamtlésungen zu
erzielen. Um den Gewasserschutz mit wirtschaftlich trag-
baren Mitteln verwirklichen zu kdénnen, sind durch vor-
ausschauende Planung Bauzonen fiir Wohn- und
Industriebauten auszuscheiden, um das Bauen in den (ibri-
gen Gebieten und damit eine Streubauweise zu verhindern.

Bei der Ansiedlung neuer Industrien oder bei grésseren
Erweiterungen bestehender Betriebe missen die Gemein-
den vor Erteilung der Baubewilligung sich durch Rick-
frage bei den fiir den Gewésserschutz und gegebenenfalls
auch fiir die Lufthygiene zustidndigen kantonalen Stellen
vergewissern, ob und unter welchen Voraussetzungen Bau-
bewilligungen erteilt werden kénnen. Auch bei Vorhanden-
sein ausschliesslicher Industriezonen wird in jedem einzel-
nen Fall auf eine fachmannische Ueberprifung der Méglich-
keit der moglichst unschédlichen Beseitigung der festen,
fliissigen und gasférmigen Abfallprodukte nicht verzichtet
werden kénnen. Unter Umstanden kénnen auch gewerb-
liche Betriebe Schwierigkeiten bereiten.

Weitere notwendige Massnahmen zum Schutz
der Gewdsser

a) Studium aller Probleme des Gewasserschutzes, der
Lufthygiene und der Bewirtschaftung der Abfélle aus
Landwirtschaft, Siedlung, Industrie und Verkehr fir den
Normal- und Havariefall im regionalen Rahmen.

b) Sicherung der Trinkwasserversorgung aus Grund- und
Oberflachenwasser durch:

— Planung und Durchfiihrung von Gruppenwasserver-
sorgungen

— Reservation ausreichender Schutzzonen durch ent-
sprechende Bewirtschaftungsvorschriften

— Reservation ausreichender Selbstreinigungsstrecken
und -Zonen bei Oberflachengewéssern

— Vermeidung des Eintrages geféhrlicher Stoffe aus
Oberflaichengewassern, Kanalisationen, Deponien,
Bauten, Anlagen, Fahrzeugen etc. in im Einzugsge-
biet der Schutzzonen befindliche Grundwasservor-
kommen

— wirksame gesamtschweizerische Vorschriften fiir die
Lagerhaltung flissiger Brennstoffe

— Sicherheitsmassnahmen bei der Anlage von Kies-
gruben in Grundwassergebieten

— rechtzeitige Einrichtung von Desinfektions-
Wasseraufbereitungsanlagen

— u.a.m.

c) Bau von Abscheidern fiir Schwimm- und Sinkstoffe; Or-
ganisation des Entleerungsdienstes und der gefahrlosen
Beseitigung der Riicksténde.

d) Bau von regionalen Kehrichtbeseitigungsanlagen.

e) Schaffung der noétigen Einrichtungen bei ortsfesten
Umschlagstellen flir Luft-, Strassen-, Schienen- und
Wasserfahrzeuge zur Uebernahme von Abfallprodukten.

f) Naturverbundener Wasserbau durch Vermeidung von
Begradigungen und betonierten Gerinnen bei Gewaés-
serkorrektionen, Vermeidung von Grundwasserabsen-
kungen und méglichste Zuriickhaltung in der Erstellung
von Bacheindolungen.

g) Belassung einer angemessenen Minimalwassermenge
bei Wasserentzug flir Wasserkraftnutzung, Wasserver-
sorgung etc.

h) Massnahmen zum Schutz der Gewasser gegen Ver-
schmutzung und Verélung durch die Schiffahrt.

i) Verwendung von abbaufdhigen Detergentien bei der
Herstellung von Waschmitteln.

k) Erweiterung des Aufgabenkreises bestehender Feuer-
wehren zum Schutze aller Belange des Gewasserschut-
zes und der Lufthygiene.

) Ueberwachung der unter b) bis k) erwdhnten Anlagen,
Einrichtungen und Massnahmen anhand eines den Er-
fordernissen angepassten Planes.

und

Der Unterschied in der Wiedergesundungsmaglichkeit
verschmutzter stehender und fliessender Gewdsser

Allgemein

Bei Flissen und Bachen tritt nach ausreichender Reinigung
der zugeleiteten Abwéasser schon nach kurzer Zeit eine
befriedigende Wiedergesundung ein; besonders ist dies
der Fall, wenn geniligend Strdmung vorhanden ist. Wohl
entwickeln sich auch in Flissen und Béchen, deren Was-
ser Diingstoffe in Form von Phosphaten und Nitraten in ge-
wissen Mengen enthélt, noch nach erfolgter Reinigung der
zugeleiteten Abwasser, Algen und hohere Wasserpflanzen.
Diese geben jedoch, abgesehen bei Stauhaltungen, nicht
zu ernsthaften Stérungen oder Beldstigungen Anlass.
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Ueber die spezifischen Schwierigkeiten bei Seen und
die Méglichkeiten zu deren Behebung berichten Nimann
(17), Wuhrmann (18) und Thomas (19). Von besonderer
Aktualitat sind die Feststellungen von Wuhrmann (20) und
Ambiihl (14) anlasslich des zweiten Fortbildungskurses der
EAWAG vom April 1964.

Alle die Genannten sind sich dariiber einig, dass die
im Ablauf von mechanisch-biologischen Abwasserreini-
gungsanlagen noch vorhandenen mineralisierten Diing-
stoffe, wie Phosphate und Nitrate, zu einer starken Ent-
wicklung von Algen und héheren Wasserpflanzen in den
Seen fiihren, und dass nach dem Absterben derselben
eine sekunddre Verschmutzung eintritt, die nicht weniger
geféhrlich ist als die primédre Verschmutzung. Beim Abbau
der abgestorbenen organischen Substanzen entsteht ein
hoher Sauerstoffbedarf, der das Selbstreinigungsvermégen
beeintrachtigt.

Die Fachleute stimmen in der Auffassung lberein, dass
es fiur die Reinhaltung, resp. die Wiedergesundung von
Seen notwendig ist, ausser der weitgehenden mechanisch-
biologischen Reinigung des Abwassers, auch noch die
Nahrstoffzufuhr nach Maoglichkeit zu unterbinden, d.h.
auch noch die im Ablauf der Reinigungsanlagen vorhan-
denen mineralisierten Diingstoffe zu entfernen. Eine an-
dere Maéglichkeit zur Unterbindung der Néahrstoffzufuhr be-
steht in der Erstellung von Ringleitungen, die alles dem
See zugeleitete Abwasser aufzunehmen haben und nach
erfolgter Reinigung dem Seeabfluss libergeben.

Wuhrmann (20) stellt in seinen Schlussfolgerungen fest,
dass die Elimination von Stickstoff- und Phosphorverbin-
dungen aus Abwaéssern stadtischen Charakters auf Grund
der bisherigen experimentellen Erfahrungen ein Problem
zu sein scheint, das sich heute mit tragbaren finanziellen
Mitteln und mit zuverlassigen Verfahren I6sen lasst.

Aus allem geht hervor, dass die Wiedergesundung
eines eutrophen Sees, angesichts der schon in seinen na-
tirlichen Zufliissen vorhandenen Dingstoffmengen, im Ver-
héltnis zur Reinhaltung der Fliessgewéasser, ein sehr
schwieriges und viel Zeit erforderndes Problem darstelit.

Grundsatzliches zum Problem der
Anforderungen an Klaranlagen-
abflisse an Seenund Folgerungen
firdie Zukunft

Auszugsweise stellt die EAWAG in ihrem Gutachten (21) fest:
Nach erfolgtem Ausbau der Kanalnetze und biologischer

Reinigung des Abwassers in Kldranlagen gelangen noch

folgende Fremdstoffe mit Abwéassern in die Vorfluter:

a) Aus den Entwasserungssystemen: die Ueberldufe der
Regenauslédsse bei Mischsystemen. Sie enthalten sowohl
organische Inhaltsstoffe des Abwassers als auch anorga-
nische Diingesalze;

b) Die sog. Restverunreinigung in den Kldranlageabfliis-
sen. Es handelt sich um Verbindungen, die in mecha-
nisch-biologischen Anlagen weder ausgeféllt noch von
Mikroorganismen abgebaut werden kdénnen;

c) Die in der biologischen Stufe von Klaranlagen nicht
zuriickgehaltenen Diingesalze, vorwiegend in Form von
anorganischen Stickstoff- und Phosphorverbindungen.

Auf Grund friiherer Untersuchungen durch Hoérler (22)
tber die Regenintensitaten und die daraus hervorgehen-
den Mengenberechnungen bei Regenwasserentlastungen
ergibt sich bei Mischsystemen folgende Abschéatzung fir
die prozentuale Verteilung der jahrlichen Abflussmengen
organischer Verbindungen, gemessen als BSBs, in die Vor-
fluter:

Abfluss im Kanalisationsnetz 100 %o
Abfluss aus Entlastungsbauwerken im

Kanalnetz, resp. innerhalb der

Klaranlage*) ca. 11%
Abfluss aus der biologischen Stufe

bei 90 %igem Reinigungseffekt ca. 9%
Total des BSBs des Kanalisations-

wassers in die Vorflut rund 20%

Es ist dabei vorausgesetzt, dass in der biologischen
Stufe eine Abwassermenge entsprechend dem doppelten
Trockenwetterabfluss behandelt wird.

Rechnet man diese Abflussverhaltnisse um in den or-
ganischen Kohlenstoff, der pro Einwohner im
Durchschnitt in das Abwasser abgegeben wird, so kommt
man zu folgenden Jahresabflussmengen-
Schédtzungen:

Organischer Kohlenstoff in

kommunalem Abwasser

Abfluss im Entwéasserungsnetz 100 %o
Entlastungen vor und in der

Klaranlage ca. 11 % 2000 g/EJ
Somit behandelt in biologischer Stufe

ca. 50 g/ET**)
ca. 18 250 g/EJ***)

ca. 89 % 16 250 g/EJ
Davon abgebaut bei Vollreinigung
ca. 88 % 14 300 g/EJ

Abfluss in die Vorfluter 1950 g/EJ
Totalabfluss in die Vorflut ca. 4000 g/EJ

Eine Bezifferung der Restverunreinigung, welche man von
seiten der Industrie zu erwarten hat, ist ausserst schwierig.
Wesentlich ist im Rahmen dieser Betrachtung, dass die
absolute Menge von Verunreinigungsstoffen, welche trotz
der Vorkehren volistéandiger biologischer Reinigungsmass-
nahmen noch in die Vorflut gelangen, einen betrachtlichen
Umfang annimmt. Da fiir eine stehende Vorflut nur diese
absoluten Mengen von Fremdstoffen fiir deren Zustand
massgebend sind und prozentuale Angaben (ber die
Schmutzstoffverminderung durch Klareinrichtungen usw. un-
wesentlich sind, kommt diesen Ziffern grosse Bedeutung im
Hinblick auf die zukiinftige Entwicklung zu.

Von Seiten der EAWAG wird sodann noch besonders
darauf hin verwiesen, dass die Entlastung der Vorfluter
durch den Bau von Kldranlagen nicht zu einer Erhdéhung
der Selbstreinigungsleistung fiihrt, sondern dass im Ge-
genteil damit zu rechnen ist, dass die biologische Verbes-
serung, die mit der Abwassersanierung verbunden ist, eine
Verminderung der Abbaugeschwindigkeit fiir die in das

*) Studien iber die Verminderung des Schmutzstoffabflusses aus
Entlastungsbauwerken sind durch die EAWAG in Aussicht ge-
nommen.

**) ET = Einwohner/Tag ***) EJ = Einwohner/Jahr

(18) P. D. Dr. K. Wuhrmann: Die dritte Reinigungsstufe: Wege und
bisherige Erfolge in der Eliminierung eutrophierender Stoffe
(Schweiz. Zeitschrift fiir Hydrologie, Fasc. 1, 1957).

(19) P. D. Dr. E. A. Thomas: Die Eutrophlerung von Seen und Fliissen,
deren Ursprung und Abwehr (Vierteljahrschrift der Naturfor-
schenden Gesellschaft Zirich, Nr. 4, 1962).

(20) P.D. Dr. K. Wuhrmann: Zielsetzung fiir die Elimination von
Nahrstoffen aus Abwassern (Referat am Fortbildungskurs EAWAG
1964).

(21) Gutachten der EAWAG zum Problem der Auswirkungen der Hoch-
rheinschiffahrt auf die Massnahmen des Gewaisserschutzes im
Gebiet des Bodensees, vom 16. Juni 1964.

(22) Prof. A. Horler und H. R. Rhein: Die Intensititen der Starkregen
in der Schweiz (Sonderdruck Schweizerische Zeitschrift fiir
Hydrologie Vol. XXIV Fasc. 2, Birkhauser Verlag Basel 1962)
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Gewasser eingetragenen Restverunreinigungen mit sich
bringt. Es ist deshalb nach Auffassung der EAWAG ver-
fehlt, allzugrosse Erwartungen in die Selbstreinigung der

7.5

HOCHRHEIN, AARE, BODENSEE UND JURARANDSEEN

Mit oder ohne Weiterfiihrung der Binnenschiffahrt stellt der
Gewasserschutz eine der grossen Aufgaben unserer Ge-
neration und in wohl noch vermehrtem Mass auch un-
serer Nachfahren dar. Im Zusammenhang mit der vorlie-
genden Untersuchung erschien es als wiinschenswert,
sich Rechenschaft zu geben {iber den heute erreichten
Stand der Gewaésserschutzmassnahmen in dem von einer
allfalligen Schiffahrt beeinflussten Gebiet.

Im Einvernehmen mit den Vertretern der Gewaésser-
schutzéamter der in Betracht kommenden Kantone, die in
verdankenswerter Weise die nétigen Unterlagen zur Ver-
figung stellten, wurde vereinbart, sich auf die Darstellung
nachstehender Objekte zu beschrénken:

a) Zentrale Abwasserreinigungsanlagen:
— Anlagen, die in Betrieb oder in Ausfiihrung begrif-
fen sind
— Anlagen, deren Kredite fiir die Ausarbeitung der
allgemeinen Bauprojekte bewilligt sind und mit de-
ren Inbetriebnahme bis zum Jahr 1970 gerechnet
werden kann

Vorfluter als Mechanismus fiir die Elimination von Verbin-
dungen zu setzen, die nicht in Kldranlagen herausgenom-
men worden sind.

DER HEUTIGE STAND DER GEWASSERSCHUTZMASSNAHMEN IM ENGEREN EINZUGSGEBIET VON

b) Bestehende industrielle Reinigungsanlagen mit einer
Ausbaugrésse von mindestens 500 Einwohnergleich-
werten

c) Kehrichtverwertungsanlagen, die in Betrieb stehen
oder demnéachst zur Ausfiihrung gelangen.

Die Aufzeichnung erfolgte im Masstab 1:300000 und
ist diesem Bericht als Plan SWV Nr. 1 (Fig. 51) beigegeben.
Die Karte gibt einen guten Ueberblick tber die bestehenden
und bis etwa zum Jahr 1970 zu erwartenden Gewésser-
schutzmassnahmen. Darauf hinzuweisen ist, dass aus
Platzgriinden nicht alle Anlagen an ihrem richtigen Stand-
ort haben eingetragen werden kénnen, und dass auch
einige wenige Anlagen weggelassen werden mussten.

In Ergianzung des Uebersichtsplanes erschien sodann
eine kantonsweise Zusammenstellung der Zahl und der
Ausbaugréssen der einzelnen Anlage-Kategorien er-
wiinscht. Die Angaben der Kantone sind in der Tabelle 7/1
zusammengefasst.

Die Zusammenstellung zeigt, dass im schweizerischen
Rhein- und Bodenseegebiet bereits eine ansehnliche Zahl

UBERSICHT DER IN DEN SCHWEIZERISCHEN KANTONEN IM EINZUGSGEBIET VON RHEIN, AARE UND BODENSEE
VORHANDENEN UND BIS ZUM JAHR 1970 IN BETRIEB KOMMENDEN ABWASSERREINIGUNGSANLAGEN

Tabelle 7/1
Zahl der Anlagen Ausbaugrésse total in I/sec. Trockenwetterabfluss
Kanton Mechanische Anlagen Mechanisch-biologische Mechanische Anlagen Mechanisch-biologische
Anlagen Anlagen

in Betr. im Bau in Proj. in Betr. im Bau in Proj. in Betr. im Bau in Proj. in Betr. im Bau in Proj.
Bodensee-und
Rheingebiet
Aargau 24 2 23 4 6 31 233 6 246 209 1262 4940
Appenzell AR - = - - 1 - — - - 13 400
Baselland = = = 3 2 - - - 710 330 2640
St. Gallen 3 - - 7 3 36 25 - - 680 98 4000
Schaffhausen 1 = - - 1 4 20 - - - 800 1300
Thurgau 1 = - 1 2 13 60 - - 5 370 2500
Ziirich 16 &= - 34 8 26 2270 - - 1990 7910 3740
Total
Bodensee- und
Rheingebiet 45 2 23 49 23 123 2608 6 246 3594 10783 19520
Aaregebiet®)
Bern 1 - - 7 4 45 20 - - 327 1925 5000
Freiburg = = - 2 1 3 - - - 4 435 610
Luzern 1 - = 1 - 2 100 - - 3 - 2970
Neuenburg = = &= . 1 4 - = - - 575 400
Solothurn 1 - == 1 — 9 10 - - 10 - 4000
Waadt 2 1 1 3 2 18 8 6 30 350 2700 2070
Zug 3 - 2 4 1 5 30 - 45 258 4 820
Total Aaregebiet 8 1 3 18 9 86 168 6 75 952 5639 15870
Gesamttotal 53 3 26 67 32 209 2776 12 321 4546 16422 35390

*) Aargau ganz beim Abschnitt Bodensee- und Rheingebiet beriicksichtigt (siehe oben)
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Anlagen vorhanden ist, und dass bis zum Jahr 1970 noch
Uber 100 weitere biologische Anlagen mit einer Ausbau-
grésse von zusammen rund 19500 I/sec. in Betrieb kom-
men werden. Mit den bestehenden und im Bau befindlichen
Anlagen zusammen wird dann eine Ausbaugrésse der
biologischen Anlagen fiir einen Trockenwetterabfluss
(TWA) von zusammen rund 33 900 I/sec. vorhanden sein.

Im Rhein-Bodenseegebiet wird bis im Jahr 1970 der
Grossteil der Einwohnerschaft an zentrale Klaranlagen an-
geschlossen sein. Zu hoffen ist, dass auch in dem nach der
Aare entwasserten Gebiet, in welchem in einzelnen Kanto-
nen der Bau von Kléaranlagen erst im Anlaufen begriffen
ist, in absehbarer Zeit ein wirkungsvoller Beitrag zum Ge-
waésserschutz geleistet wird.

Ordnungshalber ist noch auf gewisse Unterschiede bei
einigen Kantonen in der Zahl der in der Karte enthaltenen
Anlagen und derjenigen in der Tabelle hinzuweisen. Dies
rihrt davon her, dass nachtraglich gewisse Bedenken auf-
getaucht sind, ob es mdglich sei, die grosse Zahl der ge-
meldeten in Projektierung begriffenen Anlagen bis 1970 in
Betrieb nehmen zu k&nnen. Anderseits sind in der Tabelle
einige wenige Anlagen enthalten, die nicht in dem von einer
eventuellen Schiffahrt beeinflussten Einzugsgebiet gelegen
sind. Zu bemerken ist noch, dass die im Plan SWV Nr. 1
eingetragenen siiddeutschen Anlagen der Denkschrift des
Landes Baden-Wiirttemberg (16) entnommen sind und dass
ihre Signaturen von einheitlicher Grésse sind und keinen
Aufschluss Uber die Gréssenordnung der Anlagen geben.

7.6 DER ANTEIL DER HEUTE BESTEHENDEN SCHIFFAHRT AN DER VERSCHMUTZUNG DES RHEINS
UNTERHALB BIRSFELDEN UND MASSNAHMEN ZU DEREN BEHEBUNG

Verschmutzung durch Ladegiiter, Einwerfen oder Ablassen
von festen und fliissigen Abgédngen in die Gewadsser

Allgemeines und bestehende
Vorschriften

Nach der auf den 1. Januar 1955 in Kraft getretenen Rhein-
schiffahrt-Polizeiverordnung (23) ist es geméss Ziffer 2 von
§ 87 verboten, Riickstdnde von Oel und fliissigen Brennstof-
fen in den Strom zu giessen oder sonst einzubringen.

Leider hat es immer noch Schiffer gegeben, die der Ver-
suchung nicht haben widerstehen kdnnen, ihre Bilgenwas-
ser einfach Uber Bord zu pumpen. Um diesem Misstand
abzuhelfen, ist geméass Dannhausen (24) ab 1. April 1962,
mit Einversténdnis aller Rheinuferstaaten, in Ergdnzung zu
den Bestimmungen der Rheinschiffahrt-Polizeiverordnung
bestimmt worden, dass alle Schiffer Nachweis tiber die Ab-
gabe ihrer verdlten Abwasser zu fiilhren und an Bord auf-
zubewahren haben. Fiir die Ermdglichung der Kontrolle ist
ein von den Schiffseignern auszufiillendes Tagebuch (25)
abgegeben worden. Nachstehend wird auf die einzelnen
Verschmutzungsmdglichkeiten und die Massnahmen zur
Verhiitung hingewiesen.

Verschmutzung durch Ladegilter

a) Eine Wasserverschmutzung durch Ladegiter fahren-
der Schiffe ist, abgesehen von Havarien, praktisch
ausgeschlossen.

b) Hingegen besteht eine Verschmutzungsgefahr beim Be-
und Entladen ru h e nd er Schiffe in Hafen und Anlege-
stellen. Ueber die zu treffenden Massnahmen wird spa-
ter berichtet.

Verschmutzung durch Abwéasser von
Schiffspersonalund Passagieren

Der Anteil hauslichen Abwassers von Schiffspersonal und
Passagieren ist gegeniiber den gewaltigen Abwassermen-
gen, die dem Rhein zugeleitet werden, dusserst gering.

Der Rhein hat nach Angaben von Vélker (26) das Ab-
wasser von 22 Mio Menschen aufzunehmen, wovon auf
Konto Rheinschiffahrt etwa 45 000 Menschen entfallen, was
einem Anteil von rund 2 Promille entspricht. Schneider (27)
stellt fest, dass selbst wenn es gelingen wirde, die allge-
meine Verschmutzung des Rheins auf /10 ihres gegenwarti-
gen Masses herabzudriicken, der von der Schiffsbevolke-
rung ausgehende Teil immer noch unter 1 Prozent liegen
wiirde. Diese Vergleichszahl zeigt augenfillig, dass die
Sauberkeit des Rheins keineswegs davon abhangig ist, ob
auf ihm Schiffahrt betrieben wird oder nicht.

Trotz diesem relativ kleinen Verschmutzungsanteil mus-
sen jedoch von der Schiffahrt Massnahmen verlangt wer-
den, die eine Gewasserverschmutzung durch feste und
flissige Abgange weitgehend ausschliessen.

Solche Massnahmen sind:

a) Einbau von Abwasser-Sammeltanks (fiir hdusliche Ab-
wasser von Schiffspersonal und Passagieren) bei neuen
Fahrgastschiffen und Aufstellen von Abfallbehéltern bei
allen Schiffen.

b) Verbot der Entleerung von Abwassersammeltanks und
Abfallbehéltern von Schiffen in Fliisse und Seen.

c) Verpflichtung zur Entleerung
— der Abwassertanks an den Anlegestellen durch Ab-

pumpen in Offentliche Kanalisationen mit Reini-
gungsanlagen

— der Abfallbehélter durch Uebergabe an das Abfuhr-

wesen der Gemeinden.

d) Verpflichtung der Gemeinden zur Uebernahme der Ab-
félle.

e) Ueberwachungs- und Kontrollmassnahmen.

Verschmutzung durch Oelabgédnge

a) Verschmutzung des Rheins durch Oel allgemein

Nach Angaben von Voélker (26) fliessen taglich etwa 150 t
Oele und Fette in den Rhein, wovon der Anteil der
Schiffahrt zu etwa 11 t Oel beziffert wird. Dieser Anteil
der Schiffahrt von rund 7%, der dank der erst in den
letzten Jahren vorgenommenen Verbesserungen und
Schutzmassnahmen schon heute erheblich kleiner sein
dirfte, macht sich jedoch — weil auf der Oberflache
schwimmend — verhéltnismassig in viel grésserem Aus-
mass storend bemerkbar. Es ist deshalb notwendig, dass
den bestehenden Vorschriften durch Abgabe des Altdls
Rechnung getragen wird.

Verschmutzung durch Ueberbordpumpen verélter Bilgen-
wasser

b

-~

(23) Rheinschiffahrt-Polizeiverordnung vom 1. Januar 1955.

(24) R. B. Dannhausen, Wasser- und Schiffahrtsdirektion Duisburg:
Reinhaltung des Rheins im Bereich der Wasser- und Schiffahrts-
direktion Duisburg.

(25) Tagebuch iiber den Nachweis der Abgabe von Riickstdnden von
Oel und flissigen Brennstoffen und &lhaltiger Abwasser.

(26) Prof. Dr. Vélker, Techn. Hochschule, Wien: Hochrheinschiffahrt
und Reinhaltung des Wassers (Verbandschrift Nr. 60, Nordost-
schweiz. Verband fiir Schiffahrt Rhein-Bodensee, St. Gallen, 1962).

(27) Dr. Ing. Dr. h. c. G. Schneider, Freiburg i. Br.: Gewéasserschutz,
Binnenschiffahrt, Wasserkraftnutzung (WEW, Nr. 11, 1962).
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bi)Was ist Bilgenwasser?

Der grosste Anteil der Oelverschmutzung durch die
Schiffahrt besteht im Ueberbordpumpen verdlter Bil-
genwasser. Die Bilge ist der tiefste Teil des Schif-
fes, in dem sich alles Wasser, vermischt mit Oel,
ansammelt.

Als Wasser kommt in Betracht:

— Schwitzwasser

— Leckwasser

— Ballastwasser bei Leerfahrten von Selbstfahrern,
um ein tieferes Eintauchen der Schraube zu er-
reichen.

Als O el kommt in Betracht:

— Treibstoff und Oel aus der Schmierung der Mo-
toren

— solches aus undichten Leitungen

— Oelriickstande bei Tankern

— verschittetes Oel durch Unachtsamkeit der Be-
dienung

— AItdl der Motoren beim Oelwechsel, das bequem-
lichkeitshalber in die Bilge abgelassen wird,
statt an Land abgeliefert zu werden.

b2) Fiir die unschadliche Beseitigung der verdlten Bil-

genwasser kommen folgende Moéglichkei-
ten in Betracht:

— feste Entdlungsanlagen in Anleges‘ellen
und Hafen, die in der Lage sind Oelriickstédnde
und verdltes Wasser aufzunehmen und zu ver-
arbeiten

— Entélerboote, in Ergdnzung von festen An-
lagen auf dem Land '

— Entdlung mittelst schiffseigener Ent-
6leranlagen, wobeizu fordern ist, dass diese
heute nach Haringer (28) noch nicht voll befriedi-
genden Anlagen in ihrer Wirkung so verbessert
werden, dass im Ablauf héchstens 20 mg Oel pro
Liter vorhanden sind.

Durch Fiihrung von Quittungsbiichern kann die
regelméssige Entdlung sé@mtlicher Schiffe und die
unschédliche Beseitigung des ausgeschiedenen Alt-
Ols sichergestellt und unter Kontrolle gehalten wer-
den.

bs) Abhilfemassnahmen

— Schaffung der erforderlichen Zahl von Anlagen
fir die Uebernahme von verdltem Bilgenwasser
und Alt6l in Form von festen Anlagen auf dem
Land sowie mit Funk ausgeriisteten Bilgenent-
6lerbooten mit verbessertem Wirkungsgrad

— Ausbau der Bilge als Sammelbehélter mit der
Unmaéglichkeit, verdltes Bilgenwasser mit Lenz-
pumpen iiber Bord zu bringen

— Vorschrift, die Motoren so einzurichten, dass sie
entleert werden kénnen, ohne dass Oel in den
untersten Schiffsraum hinunterlauft

— Verbot von unter der Wasseroberflaiche ausmiin-
denden Lenzleitungen bei allen Schiffen

— Verbot des Ablassens von Oel aus der Oel-
wanne in die Bilge sowie des Abschwemmens
von Leckdl

— Verbot des Anstreichens der Aussenhaut von
Schiffen mit Alt6l, wie dies beispielsweise auf
dem Rhein gemass Vorschriften der Rheinzen-
tralkommission bereits gehandhabt wird

— Auf jedem Schiff miissen feste oder tragbare
Behalter fir die Aufnahme von Altdl mit den
notwendigen Vorrichtungen zur Uebergabe an die

Sammelstellen vorhanden sein, sowie Behélter
mit Aufsaugmaterial fiir verschiittetes Oel

— Verbot der Verwendung von Kreiselpumpen fir
die Forderung von Oelwassergemischen, um zu
verhindern, dass eine kaum auflésbare Emul-
gierung der Gemische entsteht

— Schaffung der nétigen Kontrollstellen fur die
Ueberwachung der Schiffe hinsichtlich der fiir
den Gewasserschutz erforderlichen Einrichtun-
gen und Einhaltung der Vorschriften.

c) Verschmutzung durch die
Tankschiffahrt

Eine Oelverschmutzung des Stromes und insbesondere
der Hafen durch die Tankschiffe ergibt sich:

— bei der Reinigung der Schiffe

— bei der Abgabe des Ballastwassers nach Leerfahrten
— beim Umschlag der Ladung

ci) Verschmutzung bei Reinigung
Die Ladungen der Tankschiffe werden unterschieden
nach:
Weissware wie Benzin, Benzol, Kerosin, Dieszl-
ol, leichtes Heizdl
Schwarzware wie Erdél, schweres Heiz6l, Schmier-
ol, Teerderivate.

Tankwaschen der Weisswarenfracht
Tanker, die als letzte Fracht Dieseldl oder leichtes
Heizdl hatten, werden heute meistens vor einem La-
dungswechsel auf Benzin oder dhnliche Produkte ge-
spiilt. Diese Arbeiten werden gewdhnlich wéhrend
der Fahrt durch das Schiffspersonal ausgefiihrt. Es
ist zu verlangen, dass das verdlte Tankwaschwasser
an die in den Héfen oder Raffinerien zu erstellenden
Waschwasser-Aufnahmeanlagen abgegeben wird, wie
dies schon heute auf dem Oberrhein erfolgt.

Bei den Waschwasser-Aufnahmeanlagen handelt es
sich um grosse Aufnahme- und Absetztanks, in de-
nen das Oelwassergemisch wéhrend ein bis zwei
Tagen stehen bleibt, worauf sich das Oel an der
Oberflache abscheidet und der vorgeschriebene
Reinheitsgrad von maximum 20 mg/I erreicht wird.

Tankwaschender Schwarzwaren-
fracht

Die Verschmutzungsgefahr ist erheblich geringer als
bei Schiffen der Weisswarenfracht, da es mit bord-
eigenen Mitteln praktisch unméglich ist, die Lade-
rdume eines Schiffes, welches Schwarzware gefah-
ren hat, zu sdubern. Die Reinigung erfordert nach
Haringer (28) eine umstédndliche Behandlung nach
dem Wheeler-Verfahren mit heissem Wasser und mit
Scheuermitteln, oder nach dem Groom-Verfahren mit
Chemikalien und muss in besonderen Stationen oder
auf einer Werft geschehen. Derartige Anlagen befin-
den sich am Rhein in den Duisburg-Ruhrorter Hafen
und im Hafen Rotterdam, was gemaéss Auffassung
von Haringer fir den zur Zeit bestehenden Bedarf
ausreicht.

Bei Einfilhrung der Schiffahrt auf Aare und Hoch-
rhein wird zu prifen sein, ob Waschwasser-Auf-
nahmeanlagen flir Weisswarenfracht und Reinigungs-
anlagen fiir Schwarzwarenfracht auch in der Schweiz
zu erstellen sind.

(28) Baurat G. Haringer, Wasser- und Schiffahrtsdirektion Duisburg:
Massnahmen gegen die Oelverschmutzung des Bodensees durch
die Schiffahrt (Verbandschrift Nr. 57 des Nordostschweiz. Ver-
bandes fiir Schiffahrt Rhein—Bodensee, St. Gallen, 1960).
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c2)Verschmutzung durch Abgabe von
Ballastwassernach Leerfahrten

Die Aufnahme von Ballastwasser ist notwendig, um
tiefliegende Briicken passieren zu koénnen, aber
auch um auf dem freien Strom die Mandvrierfahig-
keit der Schiffe zu erhalten. Dieses Wasser, verdlt
durch die im Schiff noch verbleibenden Ladungs-
reste, ist gleich zu behandeln wie Tankwaschwasser.

cs))Verschmutzung beim Umschlag der
Ladung

Beim Umschlag der Ladung zwischen Tankschiffen
und Landanlagen gibt es vielerlei Md&glichkeiten,
dass flissige Brennstoffe ins Wasser gelangen:
undichte Gummischlduche und Verbindungsstiicke,
Unachtsamkeit in der Bedienung der Schieber, Rest-
6l im Schlauch und Reissen des Schlauches durch
unvorhergesehene Schiffsbewegungen.

Nach Auffassung der Direktion der Duisburg-Ruhr-
orter Hafen AG, und von Haringer (28) wiirde die Ver-
schmutzungsgefahr bei Loschen wesentlich verrin-
gert, wenn das L&schen mit landseitigen Saugpumpen
verlangt wiirde.

cs)Abhilfemassnahmen

— Striktes Verbot des Ablassens jeglichen Wasch-
und Ballastwassers von Tankern in die Gewéasser

— Anweisung zur Ablieferung samtlichen Waschwas-
sers und samtlichen Ballastwassers in auf dem
Lande befindliche Waschwasser-Aufnahmean-
lagen fiir Weisswarenfracht und Reinigungsanla-
gen fiir Schwarzwarenfracht

— Vermeidung unndtigen Waschens der Behélter
von Tankschiffen

— Erstellung der erforderlichen Waschwasser-Auf-
nahme- und Reinigungsanlagen

— Einbezug des Wasch- und Ballastwassers in das
Tagebuch ilber den Nachweis der Abgabe von
6lhaltigen Abwéssern.

Schutzmassnahmen in Hafenanlagen und Umschlagstellen

Bauliche Massnahmen

— Schaffung von permanenten Einrichtungen fir die Auf-
nahme des aus den Abwassertanks der Schiffe wegzu-
pumpenden Abwassers in das an eine zentrale Reini-
gungsanlage angeschlossene offentliche Kanalnetz.

— Bereitstellung der nétigen Abfallbehélter zur Aufnahme
des Inhaltes der Schiffabfallbehélter und periodische
Uebernahme der Abfélle durch das Abfuhrwesen der
Gemeinde.

— Ortsfeste oder schwimmende Anlagen fiir die Ueber-
nahme von Alt6l, veréltem Bilgenwasser, veréltem Bal-
lastwasser und Tankwaschwasser der Weisswaren-
fracht.

Erforderlicher Reinheitsgrad des entdlten Gemisches:
20 mg/l.

Administrative und betriebliche
Massnahmen

— Erlass von Hafenordnungen

— Schaffung von Alarmstellen, Feuer- und Wasserschutz-
wehren

— Schaffung von Kontroll- und Ueberwachungsstellen fiir
Schiffe und Ufer.

Verschmutzung infolge von Havarien

Nach Volker (26) hat die Unfalistatistik der deutschen
Binnenschiffe in letzter Zeit fallende Tendenz gezeigt,
ausser auf dem uberfiillten Neckar. Durch Einfiilhrung von
Flussradar und Fernsprechanlagen werde die Unfallgefahr
verkleinert. Auf Hochrhein und Bodensee werde die Unfall-
gefahr wegen der viel kleineren Belegung mit Schiffen sehr
gering sein. Volker schlagt die Schaffung von Kontroll-
stellen vor, deren Vorschriften schon bei Beginn des
Hochrhein-Ausbaues international festzulegen seien. Diese
Stellen werden sich fiir die Sicherheit der Schiffahrt auf
Hochrhein und Bodensee giinstig auswirken. Auf Seen
kénnen Zusammenstdsse mit Sicherheit vermieden wer-
den, wenn getrennte Fahrrouten fiir Hin- und Rickfahrt
festgelegt werden, wobei Schiffe ohne Radar nur auf
Sicht fahren dirfen.

Zusammenfassung und Folgerungen

a) Der Anteil der Schiffahrt an der heutigen Verschmut-
zung des Rheins durch Abwé&sser und Abfille von
Schiffspersonal und Passagieren ist verschwindend
klein; er kann bei Anwendung der vorgesehenen Mass-
nahmen noch erheblich reduziert werden, so dass er
gesamthaft betrachtet auch nach Durchfiihrung der er-
forderlichen Gewasserschutzmassnahmen fiir den Zu-
stand des Rheins praktisch nicht in Betracht fallt.

b) Es ist technisch und praktisch mdglich, den heutigen
Anteil der Schiffahrt an der Verdlung des Rheins noch
ganz erheblich zu verkleinern. Voraussetzung ist die
Durchfiihrung der erforderlichen baulichen und die
strikte Einhaltung der betrieblichen Massnahmen.

c) Die Gefahr von Havarien kann bei strikter Befolgung
geeigneter Betriebs- und Sicherheitsvorschriften weit-
gehend vermindert werden.

7.7 DIE VEROLUNG DER OBERFLACHENGEWASSER DURCH DIE KLEINSCHIFFAHRT UND

MASSNAHMEN ZU DEREN BEHEBUNG

Grundlagen

Auf Anregung des Verbandes zum Schutz der Gewésser
in der Nordwestschweiz hat die Schweizerische Vereini-
gung fiir Gewasserschutz und Lufthygiene (VGL) eine
Kommission geschaffen, mit der Aufgabe, das Problem
der Entfernung von Oelriickstédnden bei der schweizeri-
schen Binnenschiffahrt zu studieren. Diese Untersuchung
beschréankte sich vorerst auf die eidgendssisch konzessio-
nierte Schiffahrt. Bei der Durchfiihrung zeigte sich, dass
nicht nur die konzessionierte Grosschiffahrt zur Beforde-
rung von Reisenden mit Fahrgastschiffen, sondern auch

die Kleinschiffahrt mitteis Viertakt- und Zweitakt-Benzin-
motoren zur Verdlung beitrdgt. Um das Ausmass dieser
letzteren Kategorie festzustellen, wurde der Sekretir der
VGL, Dr. Vogel, mit diesbeziiglichen Erhebungen beauftragt.
Sein umfassender Bericht liber die Ergebnisse der Unter-
suchung liegt vor (29).

(29) Dr. H. E. Vogel, Geschaftsfiihrer VGL, Ziirich: Die Verdlung der
Oberflachengewésser durch die Kleinschiffahrt (Schweiz. Zeit-
schrift fiir Hydrologie, Fasc. 1, 1963).
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Die Erhebungen erstreckten sich auf alle grésseren
Schweizerseen, inkl. das schweizerische Ufer des Boden-
sees sowie auf einige kleinere Seen.

Neben andern Erhebungen wurde versucht, die Ver-
kehrsfrequenz der verschiedenartigen Boote, die Art der
Versorgung der Boote mit Treibstoff und Schmierstoff, die
Beseitigung der Altdlabfélle zu ermitteln.

Die Anzahl der Boote auf den uns interessieren-
den Seen, wobei der Zirichsee als Vergleich herangezogen
werden soll, geht aus Tabelle 7/2 hervor.

UBERSICHT UBER DEN SCHIFF-BESTAND 1962 Tabelle 7/2
Bodensee Bielersee Neuen-  Ziirichsee
(schweiz. burger-  (total)
Anteil) see

Motorlastschiffe (Diesel) 7 4 14 43

Personentransportschiffe 22 6 8 18

Viertaktmotorboote 274 189 208 656

Zweitaktmotorboote 1305 1459 1526 2902

Total 1608 1658 1756 3619

Ausser von der Anzahl der Boote ist die Verélung ab-
hangig von der Fahrzeit und der Menge der ins Wasser ge-
langenden Riickstdnde pro Zeiteinheit. Als effektive Fahr-
zeit wurden pro Sommerhalbjahr 100 Stunden pro Boot in
Rechnung gesetzt. Bei Zweitakimotorbooten wurde festge-
stellt, dass pro Betriebsstunde 0,016 | gekrackte Mineral6l-
rickstdande ins Wasser gelangen. Bei Viertaktmotoren
kénnte eine Oelverschmutzung praktisch vermieden wer-
den. Dr. Vogel glaubt jedoch, dass in Wirklichkeit pro Boot
und Saison etwa 2 | Oel in den See gelangen.

Auf Grund dieser Feststellungen und Annahmen errech-
net Dr. Vogel nachgenannte, sich aus der Kleinschiffahrt
im Jahr 1962 ergebende Verdlung (Tabelle 7/3)

Tabelle 7/3 zeigt, dass sich somit wesentliche Unter-
schiede zwischen den einzelnen Seen ergeben. Besonders
augenfillig ist der Unterschied im Oelanfall pro km? See-
fliche, der im Seebecken der Stadt Ziirich 41mal grdsser
ist als beim Bodensee.

Auf Grund der Schlussfolgerungen von Dr. Vogel er-
scheinen nachstehende Massnahmen zum Schutz der Ge-
wisser gegen Verschmutzung durch die bestehende Per-
sonenschiffahrt und die Kleinschiffahrt als angezeigt:

Massnahmen am Ufer, in Hafen und Anlegestellen

a) Schaffung von permanenten Einrichtungen fiir die Auf-
nahme des aus den Abwassertanks der Schiffe wegzu-

VEROLUNG DURCH DIE KLEINSCHIFFAHRT

pumpenden Abwassers in das an eine zentrale Reini-
gungsanlage angeschlossene offentliche Kanalnetz.

b) Bereitstellung der nétigen Abfallbehélter zur Aufnahme
des Inhalts der Schiffsabfallbehédlter und periodische
Uebernahme der Abfélle durch das Abfuhrwesen der
Gemeinde.

c) Anlagen fiir die Uebernahme von AIltdl und Olhaltiger
Bilgenwasser.

Massnahmen bei Schiffen fiir konzessionierten Personen-
transport, die mit Abortanlagen ausgeriistet sind

a) Bei neu zu erstellenden Schiffen Einbau von Abwasser-
Sammeltanks und Pumpanlagen fiir die Entleerung der
Tanks in die 6ffentlichen Kanalisationen.

b) Wiinschbarkeit des nachtraglichen Einbaus von Ab-
wassersammeltanks auf bestehenden Schiffen.

c) Behélter fir Kehricht und Abfélle aller Art auf beste-
henden und neu zu erstellenden Schiffen.

d) Behalter fur die Aufnahme von Altol.

Massnahmen bei Kleinschiffen mit Zweitaktmotoren

VerbesserungimBauder Motoren
durch folgende Massnahmen:

a) Abfangen der Krackdlvertropfung durch eingebaute
Schutzvorrichtungen;

b) niedrigstgehaltene Schmierdl-Zumischquoten zum Be-
triebsstoff;

c) verbesserte Verbrennung der Schmierstoffe

Massnahmen betrieblicher Art

a) Verpflichtung zur Entleerung
— der Abwassersammeltanks an den Anlagestellen
durch Abpumpen in &ffentliche Kanalisationen;
— der Abfallbehélter durch Uebergabe an das Abfuhr-
wesen der Gemeinden.
b) Verbot des Ueberbordpumpens verélter Bilgenwasser.

Massnahmen bei Schiffen mit Dieselmotoren

a) Tankfiillungen dirfen nur mit Einrichtungen vorgenom-
men werden, die Gewéhr fir die Verhinderung jeglicher
Oelverluste in das Gewasser bieten. '

b) Fiir jedes Schiff ist ein amtliches Bordbuch anzuschaf-
fen, in das datiert und unterschriftlich bezeugt alle
Eingdnge an Schmierdl sowie alle Abgaben von Leck-
und Altdl an anerkannte Sammelstellen einzutragen
sind.

Tabelle 7/3 (nach Dr. Vogel, VGL)

Boden- Bieler- Neuen- Zirichsee
see see burger- innerhalb
see ganz Stadtgebiet
Anfall von Altdl aus Zweitaktmotoren
wahrend einer Saison in Liter 2088 2334 2442 4643 1912
Anfall von Altdl aus Viertaktmotoren
wahrend einer Saison in Liter 550 378 416 1312 610
Total Anfall von Altél in Liter 2638 2712 2858 5955 2522
Seeflache in km? (beim Bodensee
nur Schweiz. Hoheitsgebiet) 172 39,4 216 88,5 4
Anfall von Altdl pro Saison
in Liter pro km? 15,3 69 13,3 67,4 630
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Massnahmen bei Schiffen aller Art mit Viertaktmotoren

a) Das olhaltige Bilgenwasser darf nur Uber einen orts-
festen Oelabscheider, der in oder nachst dem Boots-
haus zu montieren ist, evakuiert werden.

b) Fur jedes Schiff ist ein amtliches Bordbuch anzuschaf-
fen, in dem datiert und unterschriftlich bezeugt alle
Eingange an Schmierdl und alle Abgaben von Leck-
und Altd! an anerkannte Sammelstellen einzutragen
sind.

Zusiétzliche Massnahmen

Als solche werden empfohlen:

a) Bei Stillstand des Bootes ist der Motor abzustellen.

b) Die Weg- und Zufahrt der Boote hat senkrecht zum
Ufer zu erfolgen.

c) Bei Fahrten parallel zum Ufer ist eine Minimaldistanz
von 200 m einzuhalten (ausgenommen sind Boote von
Berufsfischern).

d) Vermeidung der Kleinschiffahrt in seichten Buchten
(kein Schaufahren!).

Durchfiihrung

Die von der VGL eingesetzte Kommission hat den Kanto-
nen auf Grund der Untersuchungen von Dr. Vogel Vor-
schldge unterbreitet fiir die Bekadmpfung der Verdlung
durch die Kleinschiffahrt Sie hat sodann dem
Eidg. Amt flir Verkehr, das sich mit einer neuen Schiffahrts-
verordnung befasst, Vorschldage zum Schutz gegen Ver-
6lung durch die konzessionierte Schiffahrt ge-
macht.

7.8 DIE BEFURCHTUNGEN EINER ZUSATZLICHEN VERSCHMUTZUNG VON HOCHRHEIN, AARE, BODENSEE
UND JURARANDSEEN DURCH ERWEITERUNG DER BINNENSCHIFFAHRT

Die Art der Befiirchtungen

Weite Kreise der Bevdlkerung befiirchten durch die Schiff-
barmachung der heute noch nicht schiffbaren Strecken von
Hochrhein und Aare eine zusétzliche und nicht zu verant-
wortende Verschmutzung dieser Gewésser und der mit
ihnen zusammenhéngenden Seen. Es wird die Forderung
gestellt, dass zu Gunsten der lebenswichtigen Erhaltung
des Bodensees und der Jurarandseen als Trinkwasser-
spender auf die Schiffbarmachung zu verzichten sei.

Als hauptsédchliche Grinde und Méglichkeiten der Ge-
wasserverschmutzung durch die Schiffahrt und die sich
daraus ergebende Erschwerung oder gar Verunmdoglichung
in der Nutzung werden angefiihrt:

a) Nachteilige Auswirkungen der Stauhaltungen und der
sogenannten «Kanalisierung»,

b) Verschmutzung und Verdlung der Gewasser,

c) zusatzliche Abwasserbelastung der Gewasser infolge
vermehrter Abwasserproduktion durch Zunahme der Be-
volkerung und Industrie, hervorgerufen durch die Erwei-
terung der Binnenschiffahrt,

d) erhdhte Gefahr durch Havarien.

Eine objektive Abklarung aller dieser Bedenken und
Befiirchtungen ist notwendig. Es kann kein Zweifel dariiber
bestehen, dass, wenn die Schiffahrt die Gesunderhaltung
der Gewésser verunmdglichen wiirde, sie im Interesse des
gesamten Volkswohls abzulehnen wére.

Die Auswirkungen der Stauhaltungen

Entgegen der offensichtlich weit verbreiteten Meinung muss
fur die durchgehende Schiffbarmachung nach heutigen
Projekten in beiden Fliissen nur je eine zusatzliche Stauhal-
tung geschaffen werden. Bei beiden Fliissen war und bleibt
die Kraftnutzung das Priméare. Wie aus dem nachfolgenden
Abschnitt 8 ersichtlich, wird fiir die Schiffahrt auch keine
sogenannte «Kanalisierung» und Begradigung erforderlich.
Eine allfédllige Schiffahrt beniitzt somit lediglich die fiir die
Kraftnutzung fast durchgehend geschaffenen Stauhaltungen.
Hierfiir gentigt der Einbau von Schleusen, die keinerlei Ver-
anderungen der hydrologischen und limnologischen Ver-
haltnisse mit sich bringen.

Trotzdem sei der Vollstandigkeit halber kurz auf die
Auswirkungen von Stauhaitungen hingewiesen. Es ist eine
bekannte Tatsache, dass durch den Aufstau stark ver-
schmutzter Fliessgewésser mit ihnen in Zusammenhang
stehende Grundwasservorkommen derart beeintrachtigt
worden sind, dass ihre Nutzung nicht nur erschwert, sondern
dass sogar bestehende Grundwasserfassungen aufgegeben

werden mussten, wie z.B. beim Aufstau der Limmat fir
das Kraftwerk Wettingen. Liebmann (30) stellte im Jahr
1954 in seinen Folgerungen fiir die Praxis aus den biolo-
gisch-chemischen Untersuchungen des ungestauten und
gestauten Stromes allgemein fest, dass starke Belastungen
des Flusswassers mit faulnisfdhigen organischen Substan-
zen eine Stauhaltung zum Absetzbecken einer Kléaranlage
degradieren. Bei der Planung von Stauhaltungen sei des-
halb der Reinigung der dem betreffenden Fluss zugeleiteten
Abwésser alle Aufmerksamkeit zu schenken. Schmassmann
(31) hat in seinen ergédnzenden Bemerkungen zu den Er-
gebnissen der Rheinuntersuchung vom 13./14. Méarz 1956
festgestellt, dass die Schmutzstoffbelastung von Aare und
Rhein trotz der Selbstreinigungsvorgédnge im allgemeinen
so hoch sei, dass sie sich auf die mit infiltriertem Rhein-
wasser gespiesenen Grundwasservorkommen unglnstig
auswirke. In seinen Untersuchungen liber die Einwirkung
von Stauhaltungen auf die natlirliche Selbstreinigung hat
Liebmann (32) darauf hingewiesen, dass sich Nachteile,
welche mit einem Aufstau verbunden sind, grésstenteils
vermeiden lassen, wenn nur Flusswasser gestaut wird, des-
sen Wassergiiteklasse nicht unter 1l (Betamesosaprob =
méssig verunreinigt), maximal Il bis Ill liegt. (Giteklasse
IlI=Alphamesosaprob=stark verunreinigt).

Zusammenfassend kann hinsichtlich Auswirkung der
Stauhaltungen festgestellt werden:

a) die Schiffahrt erfordert nur noch zwei zusétzliche Stau-
haltungen von insgesamt 24 Staustufen an Hochrhein
und Aare

b) es ist fiir den Gewaésserschutz praktisch nicht von Be-
deutung, ob auf den Stauhaltungen Schiffahrt getrieben
wird oder nicht

c) Stauhaltungen bilden bei der derzeitigen starken Ver-
schmutzung der Fliisse eine ernste Gefahr fiir die mit
ihnen im Zusammenhang stehenden Grundwasservor-
kommen. Die weitgehende Reinigung aller den beiden
Flissen zugeleiteten Abwésser ist ein dringendes Gebot,
unabhéngig davon, ob die Schiffahrt kommt oder nicht.

(30) Prof. Dr. H. Liebmann, Miinchen: Biologie und Chemie des un-
gestauten Stromes (Miinchner Beitrdge zur Abwasser-, Fischerei-
und Flussbiologie, Band 2, 1954).

(31) Dr. Hansjérg Schmassmann, Liestal: Ergdnzende Bemerkungen
zu den Ergebnissen der Rheinuntersuchung vom 13./14. Marz
1956 (WEW, Nr. 11, 1957).

(32) Prof. Dr. H. Liebmann, Miinchen: Untersuchungen iiber die Ein-
wirkung von Stauhaltungen auf die natiirliche Selbstreinigung
(WEW, Nr. 4, 1961).
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Die Frage der direkten Verschmutzung durch die Schiffahrt

In eingehender Weise ist im Kapitel 7.6 die Verschmut-
zung des Rheins unterhalb Birsfelden durch die Schiffahrt
geprift worden. Es konnte festgestellt werden, dass der
Anteil der Schiffahrt durch Abféalle und Abwésser an der
heutigen starken Verschmutzung des Rheins praktisch nicht
ins Gewicht féllt, dass es ferner mdglich sein wird, auch
den Anteil der Schiffahrt an der Verdlung noch erheblich
zu verkleinern.

Was fiir die Verhéltnisse unterhalb Birsfelden gilt, hat
auch fur die oberhalb gelegenen Flussabschnitte Giiltig-
keit. Bei strikter Anwendung der vorgeschlagenen bauli-
chen und betrieblichen Massnahmen sind durch die Ein-
filhrung der Frachtschiffahrt auf Hochrhein, Aare, Boden-
see und Jurarandseen keine Uebelstande zu befiirchten,
die vom Standpunkt des Gewadsserschutzes aus zu einer
Ablehnung der Schiffahrt fiihren miissten.

Voraussetzung ist auch, dass die im Kapitel 7.7 vorge-
schlagenen Massnahmen zur Behebung der Verdlung durch
die Kleinschiffahrt zur Anwendung gelangen.

Das Bundesgesetz vom 16. Marz 1955 Uber den Schutz
der Gewadsser gegen Verunreinigung bezieht sich aus-
driicklich auch auf Schiffe, und bietet bei strikter Anwen-
dung durch die zustédndigen Behdrden einen ausreichen-
den Schutz der Gewaésser. Die Kantone haben es in der
Hand, bei der Erteilung von Bewilligungen fiir Hafenan-
lagen und Umschlagstellen die notwendigen Auflagen zu
machen. Der Bundesrat hat in Beantwortung einer kleinen
Anfrage vom 18. Dezember 1962 festgestellt, dass der An-
teil der Binnenschiffahrt an der Gewasserverschmutzung
gering ist und dass die erforderlichen gesetzlichen Grund-
lagen fir die Vermeidung einer Verunreinigung unserer
Gewasser durch die Schiffahrt, handle es sich um die
Gross- oder Kleinschiffahrt, vorhanden sind. Es liege bei
den Kantonen, den Gewasserschutzvorschriften, deren Voll-
zug ihnen Uberbunden ist, Nachachtung zu verschaffen.

Frage der Moglichkeit der geniigenden Reinigung der durch
die Einfilhrung der Schiffahrt sich ergebenden grdsseren
Abwassermengen

Von der Einfiihrung der Frachtschiffahrt auf Hochrhein
und Aare wird ein Impuls auf die Entwicklung von Bevél-
kerung und Industrie in dem von der Schiffahrt beein-
flussten Gebiet erwartet. Dadurch entsteht ein zusétzlicher
Anfall von Abwasser, und es stellt sich die Frage, ob es
méglich sein wird, die vergrésserte Abwassermenge in fiir
die Vorfluter unschéadlicher Weise zu reinigen.

Das Gutachten der Landesplanung kommt zum Schluss,
dass die Binnenschiffahrt auf die Wirtschaft der direkt
an den Fliissen und Seen anliegenden Regionen im allge-
meinen belebend wirkt, und dass sich fiir diese gesamthaft
eine um rund 130 000 Personen gréssere Bevdlkerungszahl
ergibt als im Falle ohne Schiffahrt. Anderseits aber gehe
dieser Mehrzuwachs der Anliegerregionen grosstenteils zu
Lasten der unmittelbar dahinterliegenden Regionen, die bei
Einfiihrung der Schiffahrt einen um rund 80000 Personen
geringeren Bevélkerungsstand aufweisen werden. Fir das
gesamte von einer allfdlligen Schiffahrt beeinflusste Ge-
biet erwartet die Landesplanung fiir den Zeitpunkt T, in
welchem die Schweiz 10 Millionen Einwohner aufweisen
wird, ohne Schiffahrt eine Bevolkerungszahl von 5 450 000
und mit der Schiffahrt eine solche von 5500 000 Einwohnern.

Es ist offensichtlich, dass sogar fiir den Fall, dass die
von der Landesplanung veranschlagte Differenz von nur
50000 Einwohnern um ein betrachtliches grésser sein
sollte, sie auf den Gewasserschuiz und die Maoglichkeit

einer ausreichenden Reinigung praktisch ohne Bedeutung
wére, machen doch diese 50000 Einwohner nur 19 der
Gesamtbevolkerung aus. Dies trifft in analoger Weise auch
fur die industriellen Abwasser zu, da die Landesplanung
durch die Schiffbarmachung nicht mit einer wesentlich ver-
starkten Industrialisierung rechnet.

Hinzuweisen ist in diesem Zusammenhang auch auf die
Feststellung der EAWAG (siehe Kapitel 7.9), dass die
Schiffahrt keinen Einfluss auf die Gewaésserschutzmass-
nahmen austiiben wird.

Die Befiirchtungen, dass es nicht moglich sein werde,
die durch Einfithrung der Schiffahrt in vermehrtem Masse
anfallenden Abwassermengen in ausreichender Weise zu
reinigen, sind somit zu verneinen.

Erhohte Gefahr durch Havarien?

Durch Unfalle und Zusammenstosse von Tankschiffen
koénnen grossere Mengen von fliissigen Brennstoffen in
die Gewasser gelangen. Eine gewisse Gefahr der Verun-
reinigung, speziell durch Verdlung der Oberflache, ist des-
halb zweifellos vorhanden.

Wie weiter oben festgestellt, beurteilt jedoch Volker (26)
die Unfallgefahr auf Hochrhein und Bodensee, wegen der
viel kleineren Belegung der Wasserflache gegeniiber dem
Mittel- und Niederrhein, als sehr gering. Beziiglich Bele-
gung trifft diese Feststellung auch fiir die Aare und die
Jurarandseen zu.

Die vorgeschlagene Schaffung von Sicherheitsmass-
nahmen und Kontrollstellen  wird die Gefahr weiterhin ver-
kleinern. Zu priifen wére die Frage, ob durch Schaffung von
reichlich dimensionierten Schutzzonen im Gebiet von
Trinkwasserfassungen in Seen und unter Beriicksichtigung
der vorherrschenden Oberflachenstromungen, mit dem
Verbot der Befahrung derselben, eine weitere Sicherheit
geschaffen werden konnte.

Die zu erwartende Zunahme des Schiffsverkehrs auf
Hochrhein und Bodensee, Vergleich mit heutiger Schiffahrt

Eine schatzungsweise Berechnung hat ergeben, dass beim
Bodensee, bei Einflihrung der Hochrheinschiffahrt, mit einem
schweizerischen Transportanteil von vorerst 0,35 Mio t, die
Belegung der schweizerischen Seeflaiche mit Motorlast-
booten ungefahr fiinfmal kleiner sein wird, als sie heute
beim Ziirichsee ist. Selbst bei 10 Mio Einwohnern und einem
schweizerischen Transportanteil von 1,5 Mio t wird die spe-
zifische Belegung des schweizerischen Seeanteils mit Mo-
torlastschiffen durchschnittlich immer noch weniger als halb
so gross sein als heute auf dem Zirichsee. Auch wenn es
sich bei der Binnenschiffahrt um wesentlich gréssere Schiffs-
einheiten handelt, als sie die Motorlastkahne auf dem Ziirich-
see darstellen, so wird — auch dann, wenn die Transporte
einen etwas grosseren Umfang annehmen sollten, als unter
Annahmen und Schatzungen zu ermitteln versucht worden
ist — eine stérende Belegung des Bodensees durch die
Frachtschiffahrt nicht zu erwarten sein.

Zusammenfassend ist zu den Befiirchtungen festzustellen

a) Die Notwendigkeit, aus Griinden des Gewdasserschutzes
auf die durchgehende Schiffbarmachung von Hochrhein
und Aare zu verzichten, ist zu verneinen. In Ueberein-
stimmung mit dem Innenministerium Baden-Wirttem-
berg (16) ist festzustellen, dass die Befiirchtung, der
Hochrheinausbau werde die Wasserqualitat betrachtlich
verschlechtern, unbegriindet ist.
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b) Ein allfalliger Verzicht auf die Schiffbarmachung von
Gewassern |6st das Problem ihrer Gesunderhaltung
oder Wiedergesundung in keiner Weise.

Mit Recht weist Schneider (27) darauf hin, dass es zahl-
lose im Uebermass verschmutzte Gewasser gibt, die noch
nie ein Binnenschiff gesehen haben. Dass umgekehrt aber

beispielsweise der Rhein-Hernekanal, der planméssig von
Abwasser freigehalten werde, jedoch einen jahrlichen
Schiffsfrachtverkehr von bis zu 20 Mio t zu bewaltigen
habe, eine Wasserbeschaffenheit aufweist, die es ermdg-
liche, jahrlich Gber 300 Mio m3® Wasser filir Wasserversor-
gungszwecke zu entnehmen. Im Sommer werde dieser
Kanal von Tausenden zum Baden aufgesucht.

7.9 DIE BESONDEREN VERHALTNISSE IM EINZUGSGEBIET DES BODENSEES

Die Arbeiten der Internationalen Gewadsserschutzkommission
fiir den Bodensee

Im November 1959 konstituierte sich in St. Gallen die In-
ternationale Gewasserschutzkommission fiir den Bodensee.
Diese Kommission, der das Land Baden-Wirttemberg, der
Freistaat Bayern, die Republik Oesterreich und die Schwei-
zerische Eidgenossenschaft (Kantone St. Gallen und Thur-
gau) angehoren, ist aus der auf Grund der Uebereinkunft
vom 5.Juli 1893 uber die Anwendung gleichartiger Be-
stimmungen fiir die Fischerei im Bodensee (sog. Bregenzer
Uebereinkunft) geschaffenen Fischereibevoliméchtigten-
konferenz hervorgegangen. In dieser Kommission war die
Erkenntnis durchgedrungen, dass den Gewasserschutzbe-
strebungen eher Erfolg beschieden sein werde, wenn nicht
die Interessen der Fischerei, sondern diejenigen der o6f-
fentlichen Gesundheitspflege, der Trink- und Brauchwas-
serversorgung und der Wirtschaft im allgemeinen in den
Vordergrund gestellt werden.

Unmittelbaren Anstoss zum Abschluss eines besonderen
Gewdsserschutzabkommens gaben im Jahre 1953 die deut-
schen Plane fiir eine Trinkwasserentnahme aus dem Ueber-
lingersee bei Sipplingen zur Versorgung des stiddeutschen
Raumes mittels einer Fernleitung. Das Abkommen iber den
Schutz des Bodensees gegen Verunreinigung wurde am 27.
Oktober 1960 in Steckborn unterzeichnet und trat nach
Ratifikation durch samtliche Anliegerstaaten am 10. Novem-
ber 1961 in Kraft.

In diesem Uebereinkommen verpflichteten sich die Ufer-
staaten des Bodensees zur Zusammenarbeit auf dem Ge-
biete des Gewasserschutzes, indem sie sich bemiihen, den
Bodensee vor weiterer Verunreinigung zu schiitzen und
dessen Wasserbeschaffenheit nach Méglichkeit zu verbes-
sern. Sie sollen geplante Wassernutzungen, welche die In-
teressen eines andern Vertragsstaates an der Reinhaltung
des Bodensees beeintrachtigen kdnnten, einander zeitge-
recht mitteilen und grundsétzlich erst nach gemeinsamer
Erdrterung ausfiihren lassen.

Das Uebereinkommen schafft fiir die Tatigkeit der inter-
nationalen Gewasserschutzkommission die notige Rechts-
grundlage. lhre Aufgabe besteht unter anderem darin,
durch Zuzug von Sachversténdigen den Grad und die Ur-
sachen der Seeverschmutzung festzustellen, Vorschlage zur
Beseitigung der bestehenden Misstdnde und zur Verhin-
derung kiinftiger Verunreinigungen ausarbeiten zu lassen
und die in den einzelnen Uferstaaten durchzufiihrenden
Gewaésserschutzmassnahmen aufeinander abzustimmen.

Die Kommission hat bis zum Friihjahr 1964 neun Tagun-
gen abgehalten und eine beachtliche Tatigkeit entwickelt.
Die Untersuchungsergebnisse wurden, soweit sie abge-
schlossen sind, bereits veroffentlicht. Daneben befasste
sich die Kommission mit zahlreichen technischen Fragen
im Zusammenhang mit dem Bau von Gewasserschutzan-
lagen. Gegenstand besonderer Erdrterungen

Anldsslich der parlamentarischen Beratungen wurde
mit Recht beanstandet, dass das Abkommen keine konkre-
ten Verpflichtungen der Anliegerstaaten zur Vornahme der
sich aufdridngenden Gewasserschutzmassnahmen bein-
halte. Als zweiter Schritt wird deshalb der Abschluss in-
ternationaler Reinhalteabkommen angestrebt werden mis-
sen. Die Kommission beschloss kirzlich, hiefiir moglichst
bald die notwendigen Grundlagen vorzubereiten.

Besiedlungsdichte
(wortlich dem Gutachten EAWAG (21) entnommen)

Vom Architekturbiiro Rolf Meyer wurden der EAWAG die
in den nachfolgenden Tabellen EAWAG (7/4 und 7/5) auf-
geflinrten Ziffern fiir die heutige und zukiinftige Besied-
lungsdichte im unmittelbaren Einzugsgebiet des Bodensees
mitgeteilt. Die Tabellen enthalten auch die von den Landes-
planern vorausgesehene Bevdlkerungsdichte und Beschéf-
tigtenzahl im Falle der Einflihrung der Schiffahrt. Fir die
vorgelegten Fragen ist entscheidend wichtig, dass auf
Grundlage dieser Angaben die Schiffahrt praktisch keiner-
lei Einfluss auf die zu erwartende Einwohnerzahl in den
Entwédsserungsgebieten zum Bodensee haben soll. Nicht
eingeschlossen in diese Betrachtung ist allerdings die In-
dustrie. Nach Angabe von Dr. Bellwald hat man aber auch
auf diesem Sektor mit einer Entwicklung zu rechnen, die
mit und ohne Schiffahrt ungeféhr gleichartig verlaufen soll,

EINWOHNERZAHLEN Tabelle 7/4 (EAWAG)

Region Einwohner 1960 Einwohner im Zeitpunkt T
abs. %o Anteil* ohne mit
Schiffahrt
Steckborn 6 007 1,1 12 000 12 000
Kreuzlingen 22 760 4,2 49 000 57 000
Arbon-Romanshorn 44 799 8,2 80 000 88 000
Rorschach 28 474 5,2 53 000 58 000
St. Gallen 83725 15,4 155 000 149 000
St. Margrethen 26 831 49 50 000 52 000
Altstatten 20 253 3,7 35 000 30 000
Total 232 849 42,7 434 000 446 000

* Anteil an der gesamtschweizerischen Bevélkerung von 5 429 061 E.

BERUFSTATIGE IM SEKTOR 1I* IM ZEITPUNKT T
Tabelle 7/5 (EAWAG)

schliesslich die mogliche Gefahrdung des Boder
durch den im Raum von Bregenz am Seeufer verlaufenden
Abschnitt der mitteleuropdischen Oelleitung von Genua
nach Ingolstadt.

Region ohne Schiffahrt mit Schiffahrt

Steckborn 2 500 3 000

Kreuzlingen 9 500 9 000

Arbon-Romanshorn 15 500 18 000

Rorschach 12 000 13 000

St. Gallen 20 000 21 000
bildete St. Margrethen 13 000 13 000

Altstatten 8 500 7 500

Total 81 000 84 500

* Industrie und Handwerk, gem. Definition des Eidg. Statistischen
Amtes.
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wenigstens was Industriezweige anbelangt, die beztliglich
Abwasser besonders gravierend ins Gewicht fallen wiirden
(beispielsweise chemische Grossindustrie).

Fernhaltung organischer Stoffe vom See
(wortlich dem Gutachten EAWAG entnommen)

Auf Grund der im Kapitel 7.4 dargelegten Wirksamkeit der
Gewasserschutzmassnahmen im Hinblick auf die Rick-
haltung organischer Verbindungen bei der Abwasserreini-
gung kann man mit Hilfe der vorstehenden Bevélkerungs-
ziffern berechnen, wie sich die zukiinftige Belastung der
Vorfluter (Zuflisse zum Bodensee und direkt zum Boden-
see) gestalten wird, wenn man mit den heute {iblichen Bau-
werken fiir die Abwasserreinigung arbeitet. Die Tabelle
EAWAG (Tabelle 7/6) zeigt, dass im Zeitpunkt der Vollliber-
bauung des Gebietes (ohne Industrie, aber unter Einschluss
der Versorgungsbetriebe fiir die Bevdlkerung), die Restver-
unreinigung in den gereinigten Abwéassern zusammen mit
den Schmutzstoffen aus den Regenwasserentlastungen im
Zeitpunkt T den beachtlichen Umfang von rund 1700 t/Jahr
(org. C) annehmen wird. Sie betrdgt schatzungsweise dann
immer noch rund die Halfte des Betrages, der heute bei
Fehlen wirksamer Reinigungseinrichtungen im gesamten
Gebiet dem See zufliesst.

TOTALZUFLUSS DER ORGANISCHEN RESTVERUNREINIGUNG ZUM
BODENSEE AUS DEN ENTWASSERUNGSNETZEN UND KLARANLA-
GEN

bei Annahme mechanisch-biologischer Vollreinigung fiir das
ganze unmittelbare Einzugsgebiet

Tabelle 7/6 (EAWAG)

HEUTE ZEITPUNKT T

Bewohner 230 000 440 000

Totalabfluss
organ. C in kg
pro Jahr (ca.
50 g pro E/Tag)

Entlastung vor
und in Klar-
anlagen (ca. 11 %)

4200 000 8 000 000

462 000 880 000

Zu biolog. Klar-
stufen

Nicht abgebaut

(ca. 12 %)

Abfluss in Vor-

fluter nach Voll-

reinigung, kg org. C/Jahr
Effektiver Abfluss heute
(Annahme fiir Reinigung

in best. Anlagen ca. 20 %)
rohe Schatzung, kg org. C/Jahr

3738 000 7 120 000

448 000 854 000

910 000 1734 000

3 400 000

Betrachtet man eine Vorfluterbelastung, wie sie im heu-
tigen Zeitpunkt nach Durchfiihrung aller Gewéssersanie-
rungsmassnahmen noch vorhanden sein wird (ca. 1000 t
organ. C/Jahr) als die obere Grenze der noch tolerierbaren
Vorfluterbelastung, so ergibt sich sofort, dass im Zeitpunkt
T offensichtlich zusétzliche Reinigungseinrichtungen ge-
schaffen sein miissen, um die bis dann angewachsene
Restverunreinigung wieder auf das wiinschbare Ausmass
zuriickzufiihren. Wiirde man solche Massnahmen nicht ins
Auge fassen, so wiirde die Vorflutbelastung dannzumal eine
Hoéhe erreichen, wie sie bei den heutigen Einwohnerzahlen
bei einem Reinigungseffekt in den Kldranlagen von nur
rund 60 % auftreten wiirde. Diese geringe Reinigung gilt
aber schon heute allgemein als ungeniigend.
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Zusammenfassend ergibt sich also die Situation, dass
unbekiimmert darum, ob die Schiffahrt kommen wird oder
nicht, die Gewasserschutzmassnahmen im Bodenseeraum
bis zum Zeitpunkt T neben der vollen biologischen Reini-
gung aller Abwadsser auch noch zusitzliche Eliminations-
verfahren fiir organische Verbindungen umfassen miissen,
damit die dannzumalige Vorfluterbelastung nicht wesentlich
iiber jene hinausgeht, die heute schon nach Einfiihrung
der Abwasserreinigung in allen Regionen durch die Rest-
verunreinigungen noch verursacht wird. Die Schiffahrt kann
also in dieser Hinsicht keinen Einfluss auf die Gewasser-
schutzmassnahmen ausiiben.

Schwieriger wird die Beurteilung fir die Industrieab-
wisser, da Uber die zukiinftige Entwicklung mit und ohne
Schiffahrt keinerlei Angaben vorhanden sind. Es ist aber
wohl vertretbar, von der Auffassung auszugehen, dass die
zuklnftige Belastung des Bodensees auch von seiten der
Industrie nicht Uber jenes Mass hinaus gehen sollte, das
nach Sanierung aller Industrieabwésser im heutigen Zeit-
punkt noch verbleiben wird. Dies heisst also, dass bei
einer zukiinftigen industriellen Entwicklung automatisch
auch eine zunehmende Steigerung der Anforderungen an
die Abwasserreinigung der Industriebetriebe gestellt werden
muss, ahnlich wie dies auch fiir die kommunalen Anlagen
gilt. Die Bedeutung des Bodensees als Trinkwasserreser-
voir rechtfertigt unseres Erachtens diese Stellungnahme,
die Ubrigens auch durch das Eidg. Gewdasserschutzgesetz
voll unterstiitzt wird. Es ist deshalb unseres Erachtens
nicht notwendig, im einzelnen darauf einzutreten, welche
Industrien gegebenenfalls  unerwiinscht wéren, da auf
Grund der gesetzlichen Unterlagen die Méglichkeit gesichert
ist, allen Betrieben jene Auflagen bezliglich Abwasserbesei-
tigung zu machen, die vom Gesichtspunkt der Gewésser-
reinhaltung aus notwendig sind.

Elimination von Diingestoffen aus den Abwissern
(Wbrtlich dem Gutachten der EAWAG entnommen)

Aus verschiedenen Griinden stehen bei den gegenwértigen
Diskussionen Phosphor- und Stickstoffverbindungen, die
mit ungereinigten und auch mit biologisch gereinigten Ab-
wéssern in den See gelangen und dort als Diingefaktoren
fir das Wachstum von niederen und héheren Wasserpflan-
zen wirken, im Vordergrund. Man glaubt, dass vor allem
der Phosphor, der mittelbar oder unmittelbar mit Abwassern
in den See gelangt, eine kausale Ursache fiir die zuneh-
mende Eutrophierung des Bodensees darstelle. Die der-
zeitigen Auffassungen zum Problem eventueller zusitz-
licher Reinigungsmassnahmen bei biologischen Kléran-
lagen gehen denn auch dahin, dass in erster Linie eine
vermehrte Rickhaltung von Phosphorverbindungen anzu-
streben ware. Die notwendigen verfahrenstechnischen
Grundlagen fiir die Durchfiihrung einer Phosphor-Elimina-
tionsstufe bei der Abwasserreinigung sind vorhanden, so
dass von dieser Seite der Realisation eines solchen Be-
gehrens keine Hindernisse entgegenstehen.

Die Internationale Gewa&sserschutzkommission fiir den
Bodensee beschaftigt sich intensiv mit diesem Problem,
hat aber zur Zeit noch keine endgliltigen Beschliisse ge-
fasst. Es ist aber damit zu rechnen, dass die Kommission
den Staaten empfehlen wird, bei der Projektierung von
Kléaranlagen im Bodenseeraum die Phosphor-Elimination
vorzusehen oder die Anlagen mindestens so zu disponie-
ren, dass sie jederzeit realisiert werden kann.

Diese Empfehlungen resp. ihre naturwissenschaftlichen
Hintergriinde stehen mit einer eventuellen Schiffahrt in
keinem Zusammenhang. Es kann sich jedoch die Frage
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stellen, ob bei Einflihrung der Schiffahrt die Massnahmen
zur Riickhaltung von Diingestoffen in Abwassern zu einem
frihern Zeitpunkt oder mit strengeren Bedingungen einzu-
fihren wéren. Da es ausschliesslich darauf ankommt, wie
viele Diingestoffe (z. B. kg Phosphor) innerhalb einer lange-
ren Zeitperiode, z. B. eines Jahres, in den See gelangen
und dieses Quantum auf einer bestimmten Hoéhe festge-
halten werden sollte (wobei diese Grenze angesichts der
bereits beobachtbaren Entwicklungen im See bedeutend
niedriger anzusetzen ist als der gegenwartigen Zufuhr ent-
spricht), ergibt sich automatisch:

Eine Folgeerscheinung der Schiffahrt in Form der An-
siedlung von Industrien mit nahrstoffreichen Abwéssern
wiirde dazu flihren, dass vor allem bei den betreffenden
Betrieben, aber evtl. auch bei den Gemeinden verschérfte
Vorschriften fiir den Nahrstoffgehalt der Anlageabfliisse
aufgestellt werden missten, da ja die Summe der inner-
halb eines Jahres noch in den See gelangenden Diingstoff-
mengen zu begrenzen ist. Auf Grund der vorerwadhnten,
bisher erhéltlichen Informationen Uber die durch eine
Schiffoarmachung zu erwartende demographische und
industrielle Entwicklung im schweizerischen Bodenseeraum
glauben wir allerdings nicht, dass sich durch die Schiff-
fahrt das Problem der Verminderung der Nahrstoffzufuhren
zum See grundlegend neu gestaltet.

Frage einer Ringleitung und deren Auswirkungen
(Auszugsweise dem Gutachten der EAWAG entnommen)

Eine Moglichkeit zur Verminderung der Zufuhr von Pflan-
zenndhrstoffen in Seen besteht in der Erstellung von dem
Ufer entlang fiihrenden Ringl!eitungen, mit der Aufgabe, das
in den Seeanliegergemeinden anfallende Abwasser zu sam-
meln und erst unterhalb des Seeausflusses dem fliessenden
Vorfluter zu Gbergeben. Dabei ist jedoch zu beachten, dass
mit einer solchen Ringleitung die Zufliisse aus dem Hinter-
land, die dem See ebenfalls Ndhrstoffe zufiihren, nicht er-
fasst werden kénnen.

Die EAWAG beschréankte ihre Studien auf das schweize-
rische Ufergebiet, beginnend mit einer Ringleitung beim
Standort der zukiinftigen Abwasserreinigungsanlage der
unterrheintalischen Gemeinden Au—Berneck—Widnau—Balg-
ach—Rebstein—Marbach.

Grundsatzliche Bemerkungen und
Ueberlegungen

Verschiedene Ueberlegungen weisen eindeutig darauf hin,
dass aus bautechnischen, betriebstechnischen und wirt-
schaftlichen Griinden am ehesten die Ableitung von biolo-
gisch gereinigtem Abwasser in Betracht kommen kdnnte. Es
kénnen Freigefallsleitungen und Druckleitungen beliebiger
Lange vorgesehen werden. Eine Zwischenbelilftung wird
kaum notwendig sein. Zu pumpen ist lediglich der Trocken-
wetteranfall. Fiir die Dauer von Stérungen kann das biolo-
gisch gereinigte Wasser in den See geleitet werden. Voraus-
gesetzt wird, dass bei Regenausldssen, die beim (1+2)-
fachen Trockenwetteranfall (d. h. 1 Teil Schmutzwasser ver-
dinnt mit 2 Teilen Meteorwasser) entlasten, auf jeden Fall
Regenwasserklarbecken angeordnet werden.

Grundlagen

a) Die regional vorgesehenen Abwasserreinigungsanlagen
mit den heutigen und zukiinftigen Einwohnern und Ein-
wohnergleichwerten der Industrie geméss Tabelle 7/7
(EAWAG)

b) Foérdermenge der Ringleitung: (1+0)-facher Trockenwet-
teranfall (0,009 I/sec/E) am Ende der ersten Ausbau-
etappe (in ca. 25 bis 30 Jahren). Bei spaterer Volliber-
bauung Erstellung von Riickhaltebecken fiir Tagesaus-
gleich.

ZUSAMMENSTELLUNG UBER EINWOHNERGLEICHWERTE
DER REGIONEN

(Aus Tabelle EAWAG 4) Tabelle 7/7 (EAWAG)

Region Anzahl Einwohnergleichwerte
Gemeinden Heute 1. Ausbau Vollausbau

Berneck 6 19 800 40 000 60 000
Rorschach 11 47 000 87 000 145 000
Arbon 7 22 500 52 800 97 700
Romanshorn 3 14 600 18 000 36 000
Aachtal 9 4200 22 000 43 900
Kesswil 4 3100 7 000 16 800
Bottighofen 4 4100 6 500 13 000
Frouzingen’ g 168 000 252 000
Mannenbach 6 4800 5 800 7 900
Steckborn 1 4 200 8 500 17 000
Mammern 1 500 1000 2000
Stein a. Rh. 1 5 600 10 000 15 000
Total 57 (130 400) 426 600 706 300

Ringleitung von Au/SG bis
Stein am Rhein (Variante A)

a) Fur die Stadt St. Gallen ergeben sich zwei L&sungs-
méglichkeiten:

— Ableitung des Abflusses der Abwasserreinigungs-
anlage in Wittenbach-Hofen gegen Arbon und An-
schluss an die Ringleitung in der Gegend Arbon

— Erstellung eines Stollens von der Abwasserreini-
gungsanlage in westlicher Richtung mit Einleitung
der biologisch gereinigten Abwasser in die Sitter.

Eine Gegeniiberstellung der Bau- und kapitalisierten

Betriebskosten ergab eindeutig die Ueberlegenheit der

Stollenlésung.

b) Fir die Ringleitung wurden zwei Trassen miteinander

verglichen: eine Leitungsfiihrung auf dem Festland
langs dem Ufer und eine zum grossen Teil im flachen
Ufergebiet im See verlegte Leitung. Der Studie wurde
die Landleitung zu Grunde gelegt, fiir deren Erstellung
einige Stollen erforderlich sind, um keine zu grossen
Druckhdhen zu erhalten (siehe Situationsplan, Variante
A, Plan EAWAG 1). Gemass einer generell gehaltenen
Vorstudie der Firma Gebr. Sulzer AG in Winterthur soll
die Ringleitung als Druckleitung ausgebildet werden.
Der Abfluss der regionalen Abwasseranlagen wird mit-
telst Pumpwerken in die Druckleitung geférdert.
Das Projekt sieht vor, die Ringleitung unterhalb Stein
am Rhein und Wagenhausen in den Rhein ausmiinden
zu lassen. Sofern das Regulierwehr Hemishofen erste!lt
wird, wére zu priifen, ob die Ringleitung nicht bis unter-
halb des Vorhafens verldngert werden sollte, unter Zu-
speisung der Abwésser von Stein am Rhein, Eschenz,
Kaltenbach und Wagenhausen.

c) Dimensionierung der Leitung und
Rohrmaterial
Die Rohrdurchmesser variieren zwischen 80 cm bei
St. Margrethen und 200 cm unterhalb Kreuzlingen. Der
Studie wurden armierte Betonrohre mit 5 at Betriebs-
druck zu Grunde gelegt.
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d)

Approximative Kosten (Preisbasis 1963)
Baukosten
fir 1. Ausbau
fir Vollausbau

rund 136 Mio Franken
rund 170 Mio Franken
(inkl. Ausgleichbecken)
Betriebskosten

Unter Annahme eines kWh/Preises von 8 Rappen erge-
ben sich zu 4 %, kapitalisierte Energiekosten

fir den ersten Ausbau rund 5,0 Mio Franken
fur den Vollausbau rund 15,0 Mio Franken

Ueberpumpen der biologisch
gereinigten Abwasser der Regionen
Unteres Rheintal, Rorschach, Arbon,
Romanshornund Amriswil nach der
Sitter (Variante B)

a)

b)

Trassewahl, Einspeisepumpwerke und Zwischenpump-
werk geméss Plan B, das dem Gutachten EAWAG bei-
gegeben ist. Einleitung in die Sitter bei Gerschwil. Sta-
tische Férderhdhe 110 m.

Approximative Kosten
Baukosten

fur 1. Ausbau

fir Vollausbau
Betriebskosten (zu
Energiekosten)

fiir den 1. Ausbau

fur den Vollausbau

rund 103 Mio Franken
rund 127 Mio Franken
4%, kapitalisierte

rund 28 Mio Franken
rund 49 Mio Franken

(siehe auch Tabelle 7/8/EAWAG)

VARIANTEN-VERGLEICH

Preisbasis 1963

Tabelle 7/8 (EAWAG)

Bezeichnung Variante A Variante B
1. Ausbau Vollausbau 1. Ausbau Vollausbau
Mio Fr. Mio Fr. Mio Fr. Mio Fr.

Leitungskosten 88,3 88,3 63,5 63,5

Pumpwerke

Steuerkabel

Ausgleichbecken

Steuerungszentrale 8,6 25,4 9,9 26,7

Baukosten 96,9 113,7 73,4 90,2

Zuschlag ca. 40 % fir:

Felsaushub, Wasser-

haltung, Ausmass-

ungenauigkeit,

Diverses, Unvorher-

gesehenes und

Ingenieurhonorar 39,1 56,3 29,6 36,8

Baukosten Total 136,0 170,0 103,0 127,0

Zu 4 % kap. Energie-

kosten 5,0 15,0 28,0 49,0

Vergleichskosten 141,0 185,0 131,0 178,0

Schlussfolgerungen

a) Aus betriebstechnischen und wirtschaftlichen Griinden

wird vorgeschlagen, die geplanten regionalen Abwasser-
reinigungsanlagen geméss Projekt zu erstellen und
einer Ringleitung gegebenenfalls nur das biologisch ge-
reinigte Abwasser zuzuleiten.

b)

c)

d)

e)

f)

Nach Erstellung der Reinigungsanlagen kann der
Zustand des Sees weiter beobachtet und verfolgt wer-
den, wobei bis zum dannzumaligen Zeitpunkt eventuell
die Erfahrung vorliegt, ob nicht, durch am Ort der Rei-
nigungsanlagen erstelite Phosphor-Eliminationsaniagen,
dem See praktisch eben so gedient wére, wie mit einer
kostspieligen Ringleitung.

Die Ringleitung wiirde zweckmaéssig als Druckleitung
gem. Var. A mit maximal 30 m Ueberdruck erstellt. Es
ist wirtschaftlicher, Héhenriicken durch Stollen zu un-
terfahren, um an Energiekosten einzusparen.

Die Abfliisse der regionalen Reinigungsanlagen werden
mit Einspeisepumpwerken in die Ringleitung gedriickt.
Eine Ausnahme bildet die Region Aachtal, deren Abwas-
ser mit natlirlichem Gefélle der Ringleitung zufliessen.

Die Abwéasser der Stadt St. Gallen werden am wirt-
schaftlichsten durch einen etwa 2 km langen Stollen
mit freiem Gefélle der Sitter zugeleitet.

Die Fliesszeit des Abwassers von Au bis Stein a.Rh.
betragt einen Tag bei einer Fliessgeschwindigkeit von
1 m/s. Da vorerst der Abwasseranfall noch gering sein
wird, sind Laufzeiten von mehreren Tagen nicht ausge-
schlossen. Um die Entwicklung von Schwefelwasserstoff
und Ammoniak in der Druckleitung zu verhindern, sollten
die Reinigungsanlagen, wenigstens diejenigen oberhalb
Mannenbach, so gefahren werden, dass sie einen nitrat-
reichen Abfluss liefern. Damit kénnte ohne Wiederbe-
liftung des Abwassers in der Druckleitung ausgekom-
men werden.

Die Baukosten der rund 80 km langen Ringleitung auf
dem Schweizerufer werden auf rund 136 Mio Franken
flr den 1. Ausbau bzw. auf rund 170 Mio Franken fiir
den Vollausbau geschatzt.

Fiir das rechte Seeufer (von Bregenz bis Ramsen) er-
gébe sich eine Leitungsldnge von rund 100 km, mit
grosseren Rohrkalibern und léngeren Zuleitungen aus
dem Hinterland. Die gesamten Baukosten fiir die Ring-
leitung des rechten Ufers kénnen deshalb approximativ
auf 300 Mio Franken geschétzt werden.

Fir die Kosten der Ringleitung beidseitig des Boden-
sees und des Untersees wird man mit Gesamtaufwen-
dungen von rund 500 Mio Franken rechnen miissen.
Hinzu kommt noch eine spéater eventuell als notwendig
erachtete weitere Reinigungsstufe, die zweckmaéssiger-
weise gesamthaft in Stein a. Rh. vorgesehen wiirde.

Der Wert einer Ringleitung fiir den Schutz des Boden-
sees gegen Verunreinigung l&sst sich nicht genau er-
mitteln. Die Abschwemmungen aus dem Landwirt-
schaftsgebiet und die natiirliche Grundlast der Zu-
flisse an Schmutz- und Né&hrstoffen sowie die Belastung
des Sees durch die Regenauslasse (besser Mischwas-
serauslasse!) kénnen mit einer Ringleitung nicht er-
fasst werden. Man geht deshalb kaum fehl mit der
Annahme, dass selbst die Erstellung einer Ringleitung
keinesfalls einen absoluten Schutz des Sees gewéhr-
leistet. Das vorgeschlagene stufenweise Vorgehen —
zuerst regionale mechanisch-biologische Reinigungs-
anlage, dann 3. Reinigungsstufe oder Ringleitung — gibt
die notwendige Zeit, um den Wert von Ringleitungen an
anderen Seen verfolgen zu kénnen und um zu gegebe-
ner Zeit, auf Grund besserer Kenntnisse und Erkennt-
nisse, zur Frage der Ringleitung endgiiltig Stellung zu
nehmen.

Darauf hinzuweisen ist, dass die vorstehenden Ergeb-
nisse der Studie einer Ringleitung ganz unabhiingig
davon sind, ob die Schiffahrt kommt oder nicht.
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710 BEANTWORTUNG DER EXPERTENFRAGEN DURCH DIE EAWAG

(Wortlich dem Gutachten EAWAG entnommen)

FRAGE 1

Ist es technisch und wirtschaftlich moglich, das in den Gemein-
den des schweizerischen Bodenseegebietes im Falle der Einfiih-
rung der Hochrheinschiffahrt in vermehrtem Masse anfallende
hausliche und industrielle Abwasser in fiir den Bodensee als
Trinkwasserspender ausreichender Weise zu reinigen?

Voraussetzungen:

1a) Die Grundlagen fiir die Beurteilung (Bevélkerungszahl und

Industriepotential mit und ohne Schiffahrt) sowie allfallig

vorhandenes weitere Material werden der EAWAG zur Ver-

fligung gestellt.

Falls die Grundlagen gemaéss 1a) innert nltzlicher Frist nicht

zur Verfligung gestellt werden kénnen, so ist die Frage unter

Annahme einer Zunahme der Bevdlkerung und Industrie ge-

geniiber heute von 50 %, 100 %o und 200 % zu beantworten.

2. Weitgehende mechanisch-biologische Reinigung des Abwas-
sers der Gemeinden und nétigenfalls Zuriickhaltung der im
Ablauf der Reinigungsanlagen enthaltenen mineralisierten
Diingstoffe.

3. Verhinderung der Ansiedlung neuer Industrien, denen es aus
technischen oder wirtschaftlichen Griinden nicht méglich ist,
ihre Abwésser ausreichend zu reinigen.

4. Méglichkeit, die Verdlung der Wasseroberflaiche durch die
Schiffahrt praktisch zu verhindern.

1b

-

Antworten zu Frage 1

Unter Annahme der Voraussetzungen gem. 1a), 3 und 4
der Frage sowie auf Grund der Bevélkerungszahlen im
Zeitpunkt T im unmittelbaren schweizerischen Einzugsge-
biet des Bodensees ergibt sich:

a) die heute von der Internationalen Gewdisserschutz-
kommission fiir den Bodensee diskutierten Anforderun-
gen an die Reinigungsleistung der Klaranlagen beziig-
lich Elimination organischer Schmutzstoffe werden im
Zeitpunkt T aller Voraussicht nach nicht mehr geniigen;

b) da diese heutigen Anforderungen bereits eine volle
biologische Reinigung der Abwasser voraussetzen, wird
eine zusétzliche Reinigungsstufe fiir die weitergehende
Verminderung der dannzumaligen Restverunreinigungen
in den Klaranlageabfllissen vorzusehen sein;

c) bis spéatestens zum Zeitpunkt T muss fiir das Problem
der Regenwasserentlastungen aus Kanalisationen eine
Lésung gefunden werden, damit die Schmutzstoffzufuhr
aus diesen Entlastungen nicht wesentlich grésser sein
wird als heute;

d) auf Grund der Vereinbarungen, welche die Internatio-
nale Kommission zum Schutze des Bodensees vor Ver-
unreinigung voraussichtlich treffen wird, werden bis
spatestens zum Zeitpunkt T bei Klaranlagen im un-
mittelbaren Einzugsgebiet des Bodensees zusatzliche
Reinigungsstufen fiir die Elimination von Diingestoffen
erstellt sein. Diese Stufen werden aller Voraussicht
nach auch die vorstehend unter b) geforderten zuséatz-
lichen Reinigungseffekte beziliglich der organischen
Restverunreinigungen automatisch erbringen;

e) auf Grund der Angaben der Landesplaner fiir die Be-
vélkerungszahlen im Zeitpunkt T mit und ohne Ein-
fiihrung der Schiffahrt ist zu schliessen, dass die Schiff-
fahrt keinen wesentlichen Einfluss auf die Massnah-
men zur Abwasserreinigung ausiiben wird. Sie kann
eventuell den zeitlichen Ablauf fiir den Vollausbau der
Abwasseranlagen (hauptsdchlich mit zuséatzlichen Rei-
nigungsstufen) beschleunigen.

FRAGE 2

Unter welchen Voraussetzungen kann eine schweizerische Bin-
nenschiffahrt vom Standpunkt des Gewéasserschutzes aus als zu-
lassig erachtet werden?

Antwortzu Frage 2

Massgebend sind die Grundséatze, die in Art. 2, Abs. 1 des
Eidg. Gew&sserschutzgesetzes vom 16. Marz 1955 nieder-
gelegt sind. Sinngeméss gelten flir Wasserfahrzeuge die
Vorschriften zur Verhinderung von Verunreinigungen in
gleicher Weise wie fiir landseitige Verunreinigungsquellen.
Sofern also mit aller erforderlichen Strenge dafiir gesorgt
wird, dass durch die Schiffahrt die Vorschriften des Gewds-
serschutzgesetzes nicht verletzt werden, ist sie als zuldssig
zu betrachten. Abgesehen von den hier ausschliesslich dis-
kutierten Fragen der Gewasserverunreinigung ist im Ge-
samtrahmen des Gewasserschutzes von der Schiffahrt
auch die Forderung zu erfiillen, dass sie durch ihren Be-
trieb keinerlei schadliche Einwirkungen auf die Biologie
und die biologischen Funktionen der Uferzone der befah-
renen Gewasser ausiibe.

FRAGE 3

a) Welche grundsatzlichen Forderungen sind fiir Industrien im
ndheren Einzugsgebiet von Seen, die als Trinkwasserspen-
der zu dienen haben, hinsichtlich der Qualitdt der abgelei-
teten Abwaésser zu stellen und welche Industrien sind unter
diesen Gesichtspunkten voraussichtlich als unerwiinscht zu
betrachten?

b) Sind analoge Vorbehalte auch fiir Rhein und Aare in den
Abschnitten oberhalb des Zusammenflusses der beiden Ge-
wésser anzubringen?

c) Ist nicht auch im Falle der Verneinung der Schiffahrt ein
Verbot fiir die Neuansiedlung gewisser Industrien in diesen
Gebieten erforderlich?

Antwort zu Frage 3

Vorbehaltlich spezieller zwischenstaatlicher Vereinbarun-
gen, die eventuell durch die Internationale Gewé&sser-
schutzkommission fiir den Bodensee getroffen werden,
sind die Bestimmungen des Eidg. Gewasserschutzgesetzes
massgebend. In diesem Sinne scheint es wenig zweck-
maéssig, heute schon einzelne Industriezweige als uner-
wiinscht zu bezeichnen, da jederzeit die Mdglichkeit be-
steht, durch entsprechende Anforderungen an die Qualitat
der aus den Betrieben in die Vorflut abgegebenen Abwas-
ser eine Schadigung des Bodensees als Trinkwasserspei-
cher zu verhindern. Es ist zweifellos unvermeidlich, dass
die Strenge dieser Anforderungen fiir gewisse Industrie-
zweige prohibitiv sein kann und deren Ansiedlung zu ver-
hindern vermag. Da gemass Gewasserschutzgesetz der
Trinkwasserversorgung die absolute Prioritdt zukommt,
sind solche Wirkungen gerechtfertigt und miissen in Kauf
genommen werden.

Fir die in al.b) der Frage 3 bezeichneten Flussab-
schnitte gilt grundséatzlich dasselbe wie flir das Bodensee-
gebiet, soweit das Flusswasser zu einem spéteren Zeitpunkt
unmittelbar zur Wasserversorgung zugezogen werden muss.
Aller Voraussicht nach ist zwar damit zu rechnen, dass das
Flusswasser spéter lediglich zur kiinstlichen Anreicherung
von Grundwasservorkommen beniitzt werden wird. Auch in
diesem Fall ist aber durch Reinhaltemassnahmen dafiir zu
sorgen, dass eine Belastung mit organischen Verbindungen
(besonders mit Kérpern, die durch die natirlichen Abbau-
vorgange bei der Bodenperkolation nicht zerstort werden

86

Cours d’eau et énergie 57e année n° 1/3 1965



und die deshalb die Gewinnung einwandfreien Trinkwas-
sers auf Grund der schweiz. Lebensmittelgesetzgebung er-
schweren) unterbleibt. Mangels jeglicher Unterlagen kann
nicht entschieden werden, ob die Schiffahrt in den visier-
ten Flussgebieten die Durchsetzung der vorstehenden all-
gemeinen Bedingungen erschweren koénnte.

Ein Verbot der Ansiedlung gewisser Industrien in den
unter al.b) bezeichneten Flussgebieten ist allein durch
die zustandigen kantonalen Behoérden auf Grund der Be-
stimmungen des Gewasserschutzgesetzes zu entscheiden.
Dabei wird wiederum die Nutzung von Flusswasser zur
kiinstlichen Grundwasseranreicherung im Vordergrund der
Erwdgungen stehen.

FRAGE 4

Koénnte beim Bodensee eine Zusammenfassung der Abwésser der
Ufergemeinden in beidseitigen Ringleitungen, mit Ablauf in den
Rhein, technisch und wirtschaftlich in Erwidgung gezogen wer-
den, und was kénnte dadurch ungefahr erfasst werden?

Antwort zu Frage 4

Auf Grund der durchgefiihrten Studien und Berechnungen
darf angenommen werden, dass die Erstellung einer Ring-
leitung um den Bodensee bis unterhalb Stein am Rhein
technisch mdglich ist. Es ist zweckmassig, regionale Ab-
wasserreinigungsanlagen an den Ufern des Sees zu er-
stellen und das biologisch gereinigte Abwasser in die
Ringleitung einzuspeisen. Durch diese Konzeption ist es
mdoglich, die heute geplanten Gewasserschutzmassnahmen
ohne Unterbruch voranzutreiben und die Erstellung der
Ringleitung auf einen spateren Zeitpunkt zu verschieben.
Durch die Einspeisung biologisch gereinigter Abwésser in
die Ringleitung kann diese als Druckleitung betrieben wer-
den. Zudem wird es geniligen, die an einem Héchstver-

7.11 GESETZGEBUNG UND RECHTLICHE FOLGERUNGEN

Wenn die Gewésser vor Verschmutzung durch die Schiff-
fahrt geschiitzt werden sollen, bedarf es einer hiefiir ge-
eigneten Rechtsordnung sowohl fiir die bereits bestehenden
als auch fiir neue Schiffahrtswege.

Kompetenzordnung

Nach Art. 24ter der Bundesverfassung ist die «Gesetzge-
bung iiber die Schiffahrt Bundessache» und nach Art. 24
quater der Verfassung ist «der Bund befugt, gesetzliche Be-
stimmungen zum Schutz der ober- und unterirdischen Ge-
wésser gegen Verunreinigung zu erlassen. Der Vollzug die-
ser Bestimmungen verbleibt unter der Aufsicht des Bundes
den Kantonen».

Die Gesetzgebungskompetenz des Bundes und der Kan-
tone hat sich bei Grenzgewéssern im Rahmen internationa-
ler Vertrage zu halten.

Eine internationale Zusammenarbeit auf dem Gebiet der
Rechtssetzung fiir den Gewésserschutz ist erforderlich, weil
nach den Schiffahrtsvertragen ein Schiff, das in einem Ufer-
staat zur Schiffahrt zugelassen ist, auch in den Gewaéssern
der librigen Uferstaaten frei verkehren darf.

Bestehende Gewadsserschutzvorschriften

An erster Stelle ist das Bundesgesetz liber den Schutz der
Gewasser gegen Verunreinigung vom 16. Marz 1955 zu nen-
nen. Diese Gesetzesvorschrift erwdhnt ausdriicklich auch
Schiffe; fiir sie gelten die Vorschriften zur Verhinderung
von Verunreinigungen in gleicher Weise wie fiir landseitige
Verunreinigungsquellen. Bei strikter Anwendung durch die
zustandigen Behorden gewahrleistet dieses Gesetz bereits
einen ausreichenden Schutz der Gewésser.

brauchstag zu den Tagesstunden anfallende Trockenwet-
termenge in die Ringleitung zu pumpen. Dadurch kann an
Leitungskosten erheblich eingespart werden. Die gesamten
Vergleichskosten — regionale Anlagen samt Ringleitung —
sind weniger hoch als diejenigen einer Ringleitung fiir das
rohe Abwasser mit Sammelreinigungsanlage in Stein am
Rhein.

Generelle Ueberlegungen und Berechnungen zeigen,
dass durch die Erstellung einer Ringleitung nur ein Teil
samtlicher N&hrstoffe vom Bodensee ferngehalten werden
kann, und zwar nicht wesentlich mehr, als dies durch
regionale Néhrstoffeliminationsanlagen ebenfalls mdoglich
wéare. Es scheint uns deshalb, dass die Erstellung einer
Ringleitung nur dann ernsthaft in Erwdgung gezogen wer-
den kénnte, wenn neben dem Phosphor auch noch andere
Stoffe vom See ferngehalten werden missten, die mit nor-
malen Eliminationsanlagen nicht oder nur in geringem Aus-
mass erfasst werden kdnnen.

Die Baukosten einer Ringleitung um den Bodensee auf
Grund heutiger Preise und Lohne betragen rund 500 Mio
Franken. Der Anteil flir das Schweizerufer (inkl. die Ab-
wéasser von Konstanz, aber ohne St. Gallen) betrégt rund
170 Mio Franken. Die Kosten der erforderlichen regionalen
Abwasserreinigungsanlagen sind in diesem Betrage nicht
inbegriffen.

Durch die Erstellung einer Ringleitung kénnen auf dem
Schweizerufer die Abwasser der Siedlungszentren folgen-
der Bevolkerungsagglomerationen erfasst werden: Berneck,
Rorschach, Arbon, Romanshorn, Aachtal, Kesswil, Bottig-
hofen, Kreuzlingen, Konstanz, Mannenbach, Steckborn,
Mammern und Stein a/Rhein.

Die Abwasser der Stadt St. Gallen werden wie erwéhnt
zweckmadssig in einem Stollen nach biologischer Reinigung
direkt der Sitter zugeleitet.

Fir die internationale Rheinschiffahrt bestehen spezielle
Gewaésserschutzvorschriften geméss § 87 der Rheinschiff-
fahrts-Polizeiverordnung vom 17. Dezember 1954, die auf-
warts bis Rheinfelden Giiltigkeit haben.

Soweit keine ausschliessliche internationale oder eid-
gendssische Kompetenz vorliegt, kénnen die Kantone Vor-
schriften Gber die Schiffahrt und den Gewésserschutz er-
lassen, wie sie dies bereits mehr oder weniger getan haben.

Rechtliche Folgerungen

Es zeigt sich, dass die bestehenden Rechtsgrundlagen teil-
weise ausreichen, teilweise jedoch einer Ergénzung und
Erweiterung bediirfen.

Hinsichtlich betrieblicher Massnahmen ge-
nigen die Verbotsnormen des Eidg. Gewasserschutzgeset-
zes. Es bedarf lediglich der strikten Anwendung der Vor-
schriften durch die kantonalen Behorden.

In baulich technischer Hinsicht kdnnen
die zum Schutz der Gewésser notwendigen Massnahmen
fir die Ausristung und Einrichtung der Schiffe nur durch
erganzende Vorschriften erzwungen werden. Zur Zeit sind
hiefir die Kantone zusténdig, sei es in interkantonalen
Schiffahrtsverordnungen oder kantonalen Vorschriften. So-
weit eine internationale Kompetenz besteht wie beim Rhein,
hat der internationale Gesetzgeber die bestehenden Vor-
schriften Uiber den Bau und die Ausristung der Schiffe ent-
sprechend zu ergénzen. Besonderer Beachtung bediirfen
der Bau und die Ausristung der zur Beférderung von fliissi-
gen Treibstoffen bestimmten Tankschiffe.
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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.

DK 656.6+719

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

Wasser- und Energiewirtschaft 57. Jahrgang Nr. 1/3 1965

93



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.



Aarelandschaft im au; lin m m i nal die vorzuglich
arts am linken Aarekana
! links im Bild das Kraftwerk Wildegg-Brugg und flussaufwa
; links i A
i KantOn Aarg 3y ) . . ft I f .
r Il t Mfatterialde onien, die sich gut in die Landschaft einfligen
angelegten P



9. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Die Ausfiihrungen in diesem Abschnitt enthalten zum Teil
gedréangte Zusammenfassungen der vorangehenden Ab-
schnitte, aber auch Schlussfolgerungen aus dem Original-
Schlussbericht der SWV-Komission (Verbandsschrift SWV
Nr. 39).

9.1 EINLEITUNG

Der Schweizerische Wasserwirtschafts-
verband (SWV) bestellte im Friihjahr 1962 fir das Stu-
dium einer allfalligen Weiterfihrung der schweizerischen
Binnenschiffahrt und der damit zusammenhéngenden viel-
seitigen Probleme eine tempordre «SWV-Kommis-
sion fir Binnenschiffahrt und Gewésser-
schutz». Diese grosse Kommission bezeichnete ihrer-
seits fiinf kleinere Arbeitsgruppen, die sich anhand eigener
Studien und eingeholter Expertisen und Sonderberichte
intensiv mit den verschiedenen Belangen der gestellten
Probleme zu befassen hatten. Die Tatigkeit der Kommission
erstreckte sich vom September 1962 bis zum Herbst 1964.

Um sich ein moglichst klares und objektives Bild liber
die Frage einer Ausweitung der schweizerischen Binnen-
schiffahrt zu machen, beschloss die SWV-Kommission, fiir
alle Untersuchungen den fernen Zeitpunkt T, da die Schweiz
10 Millionen Einwohner zéhlen wird, zu Grunde zu legen;
nach Ansicht der Landesplaner wird dieser Zeitpunkt in

9.2 ZUKUNFTSBILD DER WIRTSCHAFTSENTWICKLUNG,

Dieser, im Schlussbericht sehr umfangreiche Abschnitt
stiitzt sich in den Kapiteln 2.1 und 2.2 weitgehend auf die
Arbeit des Nationalékonomen Dr. A. Bellwald, die einen
wesentlichen Bestandteil des vom SWV bei der Schweizeri-
schen Vereinigung fiir Landesplanung (VLP) eingeholten
Gutachtens darstellt.

Der Volkswirtschafter hatte im Gutachten VLP die Fra-
gen zu beantworten, wie Bevolkerung und Bodennutzungs-
arten bis zum Zeitpunkt T, da die Schweiz 10 Mio Ein-
wohner zéhlt, durch die Wirtschaftsentwicklung beeinflusst
werden. Das Gutachten VLP erforderte eine mit aller
Problematik behaftete langfristige Prognose vom weltwei-
ten bis zum regionalen Entwicklungsprozess, das heisst
Einsichten in die Zusammenhénge, Triebkrédfte und Aus-
wirkungen der zukinftigen wirtschaftlichen und demogra-
phischen Entwicklungstendenzen. Fir die Beurteilung schien
das Vorgehen vom grésseren Raum hinunter zur Region am
geeignetsten zu sein, da der Bestimmungsfaktor des uber-
geordneten Raumes von ungleich grosserer Bedeutung ist
als Einfliisse, die von der Region selbst oder von einer der
Zwischenstufen ausgehen. Massgebend fiir die zukiinftige
Wirtschaftsentwicklung sind die Triebkréfte des industriellen
Wachstums; im Mittelpunkt der Wachstumstheorie stehen
technischer Fortschritt, Schulung und Forschung, Kapital-
bildung, Aussenhandel, verschiedene politische Faktoren
sowie Strukturverschiebungen.

Der Gutachter beschaftigte sich fiir die Arbeitsnachfrage
vor allem mit der Industrie, weil in diesem Sektor die fein-
ste regionale Aufteilung der Beschéftigten moglich ist und
Schiffahrtsprobleme hier bedeutsam sind. Die Landwirt-
schaft wird — gemessen an ihrer Beschéftigtenzahl — ganz
in den Hintergrund treten, wéhrend im Dienstleistungssek-
tor der Anteil an Beschéftigten stark zunehmen wird. Bei der

etwa 50 bis 100 Jahren erreicht. Die damit im Zusammen-
hang stehenden Probleme der Bevdlkerungsstruktur und
-Verteilung, der Landesplanung, Industrialisierung und
Transportbewadltigung, des Gewasserschutzes, der Beein-
flussung des Landschaftsbildes usw. wurden bewusst unter
den beiden Aspekten einer Bejahung und einer Ablehnung
der Binnenschiffahrt untersucht und beleuchtet. Dabei wur-
de eine Begrenzung der Untersuchungen auf diejenigen
Flusstrecken vorgenommen, fir die schon heute die Stau-
haltungen durch Kraftwerkstufen geschaffen wurden oder
bald bereit sind und damit fiir die Schiffahrt nach Errich-
tung relativ bescheidener Bauten (Vorhafen und Schleusen)
zur Verfiigung stehen, das heisst Oeffnung des Wasserwe-
ges fir die Binnenschiffahrt auf Hochrhein und Aare zur
Verbindung der bereits von der Schiffahrt benutzten Ge-
wasser Bodensee, Rheinstrecke Untersee-Schaffhausen,
Jurarandseen und Aarestrecke Nidau-Solothurn.

Bei den Arbeiten der Kommission zeigte es sich bald,
dass es fiir die Meinungsbildung am zweckmassigsten war,
das reich vorhandene Material, das vor allem Verkehrs- und
Wirtschaftsprobleme der Gegenwart betrifft, durch Studien
Uber die in Zukunft zu erwartenden Wechselwirkungen zwi-
schen Binnenschiffahrt und Gewasserschutz, Landesplanung,
Naturschutz u.a.m. zu ergénzen, da hierliber in den bis-
herigen und gegenwartsbezogenen Studien empfindliche
Licken bestanden.

INDUSTRIALISIERUNG UND ENERGIEWIRTSCHAFT

Betrachtung ging es vor allem um qualitative Erwsigungen
mit Aufzeigen der ungefdhren Tendenzen, da quantitative
Entwicklungen sich auf so lange Sicht nicht erfassen lassen.

In der politischen Oekonomie wird heute von einer indu-
striellen Revolution gesprochen, hervorgerufen vor allem
durch die Entwicklung auf den Gebieten der Automation,
der elektronischen Rechenmaschinen, der Kunststoffe sowie
der Kernspaltung und Atomenergie. Fiir den industriellen
Standort kann zuammenfassend gesagt werden, dass die
Kernenergieverwendung sowie die geplanten Erdél- und
Erdgasleitungen, weil sie zu Verbrauchsschwerpunkten fiih-
ren, eine Standortveranderung vorwiegend in Richtung Ab-
satzmarkt oder Rohstofflager zeigen. Trotz Automation und
Kunststoffe bleibt die Dezentralisierung der Industrie mog-
lich. Bei den weltwirtschaftlichen Tendenzen wird allgemein
die gegenseitige wirtschaftliche Abh#ngigkeit der Lénder
immer grosser, und die Wirtschaftspolitik der einzelnen Lén-
der verlangt nach Koordinierung und gegenseitiger Riick-
sichtnahme.

Bei den schweizerischen Entwicklungstendenzen erach-
ten die Gutachter VLP, dass die Schweiz gute Wachstums-
chancen fiir die Wirtschaftszweige und Industriebranchen
mit hohem Kapitalbedarf fiir Entwicklung und Produktion
hat. Sie hat auch gute Entwicklungschancen im Bereich
jener industriellen Produktion und Dienstleistungen, in denen
ein grosserer Anteil an Erfahrung, Forschung und Entwick-
lung sowie Qualitétsarbeit enthalten ist.

In ihrer Studie weisen die Gutachter darauf hin, dass die
Standortqualitat der verschiedenen Regionen von zahlrei-
chen Faktoren abhéangig ist. Hinsichtlich der Verkehrslage
spielt die Lage zu den Dienstleistungszentren in ihrem Ur-
teil die gréssere Rolle als die Transportkosten. Die Markt-
lage wird ganz verschieden beurteilt, je nachdem die
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betreffende Industrie auf einen lokalen, regionalen, natio-
nalen oder internationalen Markt ausgerichtet ist. Im Ge-
gensatz zur Auffassung der Gutachter VLP kdénnen u. E. die
Industrien der Schweiz nicht generell als frachtextensiv be-
zeichnet werden. Wohl tritt der Veredlungscharakter da und
dort starker in den Vordergrund, doch nehmen die soge-
nannten «librigen Giter» im Schiffahrtsverkehr standig zu.
Zudem zwingt die Integration zu scharferer Kalkulation. In
Uebereinstimmung mit den Gutachtern VLP kann gesagt
werden, dass die Regionen am Hochrhein heute verkehrs-
massig schlechter gelegen sind als diejenigen an der Aare.
Ein Teilausbau des Hochrheins als Schiffahrtsstrasse nur
bis Waldshut und der Aare von ihrer Miindung in den Rhein
bis Yverdon wiirde die schon bevorzugten Regionen an der
Aare weiter begiinstigen bei gleichzeitiger Verschlechterung
der Lage im Hochrheingebiet. Deshalb ist die Erweiterung
der Binnenschffahrt auf der Aare bis in die Jurarandseen
und auf dem Hochrhein bis in den Bodensee als Ganzes
zu betrachten und allenfalls zu realisieren.

Die Energietragersind mit der Wirtschaft eng ver-
flochten und deren sichere Beschaffung zu glinstigen Prei-
sen wichtigste Voraussetzung. Weltweit und auch in der
Schweiz zeigt sich die allgemeine Tendenz des anteilméas-
sigen Riickganges von festen Brennstoffen und Wasserkraft
in der Energiebilanz, wahrend die flissigen Brennstoffe, Erd-
gas und die Atomenergie an Bedeutung immer mehr zuneh-
men werden. Der Transport von Erdgas und Erddl wird sich
vornehmlich auf die Rohrleitungen verlagern, so dass die
klassischen Transportwege — Schiene, Wasserweg, Strasse
— mit Ausnahme der regionalen nur einen beschrankten Teil
der Transporte zu Ubernehmen haben, der zudem stark vom
Standort von Oelraffinerien abh&ngen wird. Es ist anzuneh-

men, dass in Zukunft ein betréchtlicher Teil unseres Erddl-
bedarfes lber das européische Pipelinenetz in die Schweiz
und hier in 3 bis 4 Raffinerien zur Verarbeitung gelangt. In
der Gaswirtschaft zeichnet sich in vielen Landern und auch
in der Schweiz die Entwicklung zu einer grossraumigen
Versorgung ab. Sodann kann das Erdgas die Verbrauchs-
Entwicklung der Kohle und zum Teil des Heizdls auf allen
Sektoren in Zukunft wesentlich beeinflussen. Im anvisierten
fernen Zeitpunkt T rechnen die Fachleute mit einem Jahres-
bedarf von 2,5 bis 3,0 Mio t an festen Brennstoffen und von
18 bis 20 Mio t an fliissigen Brennstoffen, wobei ab 1970
mit einer Kapazitat von etwa 10 bis 11 Mio t in den fiir die
Schweiz geplanten Raffinerien gerechnet werden kann. Um
eine moglichst grosse Versorgungssicherheit zu gewahr-
leisten, sind verschiedene Bezugslander unerlasslich, und
ein Teil der Energietrager wird auch in Zukunft dem aner-
kannt billigen Wasserweg zugewiesen werden mussen.

Die schweizerischen Wasserkraftwerke, die heute eine
mittlere Leistung und Arbeit von 7500 MW und 24,3 Mrd.
kWh aufweisen, werden ihre Kapazitat bis 1970 auf rund
9600 MW bzw. 30,4 Mrd. kWh erhdhen. Eine verlassliche
Entwicklungsprognose des Verbrauchs an elektrischer
Energie aus Wasserkraft und den anderen Energietrdgern
fur den fernen Zeitpunkt T ist praktisch unméglich; bei 10
Mio Einwohnern kann ein jahrlicher Elektrizitatsverbrauch
von 120 bis 150 Mrd. kWh angenommen werden, wobei auf
Wasserkraft 35 bis 40 Mrd. kWh, auf thermische Kraftwerke
5 bis 10 Mrd. kWh und auf Kernkraftwerke 80 bis 100 Mrd.
kWh entfallen.

Im Sinne der zu untersuchenden Auswirkungen auf die
Binnenschiffahrt stellen die Wasser- und Kernkraftwerke
mengenmadssig keine Transportprobleme.

93 BEVOLKERUNGSENTWICKLUNG UND ZUKUNFTIGES SIEDLUNGSBILD

Auch dieser Abschnitt stiitzt sich fast ausschliesslich auf
das Gutachten VLP. Die Landesplaner Arch. Rolf Meyer und
Architektin Els Tschupp-van Gastel haben ihre Untersuchun-
gen fur das von einer allfalligen Hochrhein- und Aareschiff-
fahrt massgebend beeinflusste Gebiet durchgefiihrt, wobei
sich die Untersuchungen auf das Gebiet von 844 Gemeinden
erstreckten.

Die Bevolkerungsprognose diente dazu, die wahrschein-
lichste Entwicklung anhand von Zahlen sichtbar zu machen.
Die Bedeutung dieser Zahlen liegt weniger in der absoluten
Grosse als vielmehr in ihrem gegenseitigen Verhaltnis. Aus-
gehend von der bisherigen Bevélkerungsentwicklung von
1888 bis 1960 gelangten die Gutachter bei Anwendung ver-
schiedener Methoden zu der im Zeitpunkt T zu erwarten-
den Bevdlkerungsverteilung, und dabei auch zum Angebot
von Arbeitskréften. Wie vom SWV gewiinscht, erfolgte diese
Untersuchung bei Bejahung und bei Ablehnung einer erwei-
terten Binnenschiffahrt.

Aus Griinden der Entflechtung von Ballungszentren er-
streben die Landesplaner eine sinnvolle Dezentralisation
der Besiedlung, und sie definieren und postulieren das Prin-
zip der «konzentrierten Dezentralisation». Von den Gross-
stéddten sollte inskiinftig wenigstens all das ferngehalten
werden, was nicht unbedingt auf die Lage in einem gros-
sen Zentrum angewiesen ist. Wahrend jahrzehntelang die
Frachtkosten-Verglinstigungen fiir die Industrie-Standort-
wahl massgebend sein konnten, hat sich heute das Gewicht
mehr auf den Standortfaktor «Arbeitsmarkt» verschoben.

Es gehdrte zur Aufgabe des Gutachtens VLP an den
SWV, ein generelles Zukunftsbild der Besiedlung zu ent-
werfen und zwar bei Bejahung und bei Ablehnung einer er-

weiterten Binnenschiffahrt, wobei langs der allfélligen

Schiffahrtsstrecken zu untersuchen war, welche Zonen

— als absolute Schutzzonen ohne Industrie und grossere
Siedlungen,

— als ausgesprochene Industrie- und Siedlungszonen,

— als der freien Entwicklung Uberlassene Uebergangszonen
festzulegen seien.

Fir die kiinftige Bevélkerung der einzelnen Regionen
wurde der erforderliche «Mindestlebensraum» erforscht und
zwar mit dem kinftigen Fladchenbedarf an Baugebieten (fur
Wohnen und Industrie), fir den komplementdren Mindest-
bedarf an Freihaltegebieten, fiir Trinkwasserschutz, fiir
Natur- und Landschaftsschutz und fiir dauernd zu sichernde
Landwirtschaft und Erholung.

Fir die Baugebiete wurden weitgehend die beste-
henden und projektierten Zonenpléne der Gemeinden zu-
grunde gelegt. Die Aufgabe bestand darin, die vorhande-
nen Zonenpléne derart zu inventarisieren, dass schliesslich
das ungefdhre Fassungsvermégen der Zonen errechnet
werden Kkonnte; anschliessend wurden daraus die entspre-
chenden Zonenflachen der Region ermittelt.

Die Untersuchungen fiihrten zum iiberraschenden Er-
gebnis, dass eine allfdllige Hochrhein- und Aareschiffahrt,
fiir das ganze beriicksichtigte Gebiet betrachtet, in der Be-
volkerungs- und Arbeitskraftverteilung nur sehr beschrinkte
Verschiebungen erwarten ldsst, und dass nur wenige be-
stimmte fluss- oder seenahe Zonen, vor allem die Umge-
bung allfalliger Hafen und bedeutenderer Umschlagstellen
eine spirbare Verschiebung zu Lasten des unmittelbaren
Hinterlandes erfahren werden; dies gilt, soweit auf die Be-
volkerungs- bzw. Arbeitskraftentwicklung abgestellt wird.
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Dieses Resultat hat natiirlich entscheidenden Einfluss be-
sonders auf die Bedenken, die der Binnenschiffahrt von
seiten des Gewasserschutzes und des Natur- und Heimat-
schutzes entgegengebracht werden.

Dem Kapitel der Freihalte-Gebiete widmen die
Landesplaner einen ausserordentlich breiten Raum, und
zwar den von ihnen fiir eine sinnvolle Landesplanung als
unabdinglich erscheinenden Freihaltegebieten, vor allem
dem Wald mit seinen segensreichen Funktionen, den Ubri-
gen Erholungsgebieten, den Schutzgebieten im weiteren
Sinne, die in Landschaftsschutz-, Naturschutz- und Trink-
wasserschutzgebiete unterteilt werden, und schliesslich den
Landwirtschaftsgebieten; diese verschiedenartigen Schutz-
gebiete werden definiert und deren Notwendigkeit im Sinne
der Landesplanung erldutert. In der Schweiz kommt der

9.4 TRANSPORT- UND VERKEHRSPROBLEME

Die generellen und einer langfristigen Wachstumsentwick-
lung zugrunde gelegten Ueberlegungen lassen die drin-
gende Notwendigkeit einer den Zeitraum bis zum Jahre T
beriicksichtigenden Planung der Verkehrsnetze erkennen,
zumal fiir den Zeitpunkt T mit einer Importmenge von rund
45 Mio t zu rechnen ist, was etwa der dreifachen Menge von
heute entspricht. Dazu kommen ein innerschweizerischer
Gitertransport von 35 bis 40 Mio t, wovon 18 Mio t als Aus-
stoss der Raffinerien, ein Export von 3 bis 4 Mio t und ein
Transitverkehr von 15 bis 20 Mio t.

Es ist ein dringendes Erfordernis, alle Verkehrstrager
(Eisenbahn, Strasse, Schiff und Rohrleitungen) in die lang-
fristige Netzplanung einzubeziehen. Im Inlandverkehr ist die
Binnenschiffahrt in der Lage, gewisse Strassen splrbar
zu entlasten. Auch nach Erstellung des Nationalstrassen-
netzes wird wegen der Zunahme des Motorfahrzeugverkehrs
die Aufgabe der Entlastung der Strasse von verkehrshin-
dernden Lastenziigen bestehen bleiben.

Ganz allgemein wird die Erschliessung unserer Binnen-
wasserstrassen dank ihrer Frachtvorteile und ganz beson-
ders beim ungebrochenen Verkehr dazu beitragen, unsere
Konkurrenzfahigkeit namentlich auf einem gemeinsamen
Markt zu erhalten; dabei ist zu beriicksichtigen, dass die
Bedeutung der Binnenschiffahrt fiir Import und Export in
einem wirtschaftlich integrierten Europa noch erheblich zu-
nehmen wird. Der Inlandverkehr dirfte auch fur die neu
erschlossenen Strecken sehr grosse Bedeutung erlangen.

Hinsichtlich der Verkehrsinvestitionen ist auf die relativ
geringen Ausbaukosten der Binnenschiffahrt hinzuweisen,
die von den steigenden Bodenpreisen nur unwesentlich
beriihrt werden. Eine Ausdehnung der Schiffahrt wiirde vor
allem die anzustrebende Dezentralisation von Verkehrsan-
lagen und die Vorratshaltung begiinstigen. Die Untersuchun-
gen uber eine Binnenschiffahrt schliessen mit einer Auf-
zahlung landesplanerischer Richtlinien fir Hafen-

95 WASSERSTRASSEN-PROJEKTE UND HAFENANLAGEN

In diesem Abschnitt werden die technischen Anlagen, deren
Standort und vorhandene Besonderheiten beschrieben, die
nétig sind, um die durchgehende Schiffahrtsstrasse auf
Hochrhein und Aare zu realisieren.

Die Grundlage fiir den Ausbau des Hochrheins bil-
det das im Juni 1964 der Oeffentlichkeit Ubergebene, von
einer deutsch-schweizerischen technischen Kommission in
den Jahren 1957 bis 1963 ausgearbeitete Gemeinschaftswerk
«Die Schiffoarmachung des Hochrheins — Projekt 1961».

Freihaltung intakter Erholungsgebiete im Hinblick auch auf
ihre hervorragende Bedeutung als Reiseland eine eminente
wirtschaftliche Bedeutung zu.

Die Ausscheidung und Abgrenzung von Schutzgebieten,
Industrie- und Siedlungszonen sowie Uebergangszonen an
den hier betrachteten Seen und Flussen sollten, unabhén-
gig von einer allfallig durchgehenden Schiffbarmachung,
schon in naher Zukunft erfolgen. Die Schutzwirdigkeit ist
auch ohne Giiterschiffahrt gegeben, und es ist nicht zu
Ubersehen, dass auf weiten Flusstrecken auf unseren Seen
heute schon eine beachtliche Schiffahrt vorhanden ist. Die
aus den Abschnitten 2 und 3 zu ziehenden Schlussfolgerun-
gen und Postulate der Landesplanung und insbesondere
die aus der Binnenschiffahrt sich ergebenden Probleme sind
im Abschnitt 6 und im Kapitel 9.6 zusammenfassend behan-
delt.

anlagen, die besonders die Zahl der Hafen mdglichst
beschréanken und diese starren Anlagen in entwicklungs-
fahiger, glinstiger Lage zu bestehenden Bahnlinien und
Strassenziigen vorsehen.

Angesichts des zu erwartenden weiteren Anstiegs der
Verkehrsnachfrage einerseits und der von den klassischen
Verkehrstragern Schiene und Strasse vorgesehenen in die
Milliarden gehenden Ausbaukosten, liegt es nahe, die Frage
einer Verlangerung der bisher bis Rheinfelden reichenden
Rheinschiffahrt und die Verbindung der bereits schiffbaren
Strecken von Hochrhein und Aare ernstlich in Betracht zu
ziehen. Dies schon deshalb, weil neben den enorm gestie-
genen Ausbaukosten des Bahn- und Nationalstrassennetzes
auch die zunehmende Nutzung und Ueberbauung des Bo-
dens der Erweiterung der Verkehrsanlagen natirliche Gren-
zen setzen. Die Vorteile der Schiffahrt liegen u. a. darin,
dass diese bei Beniitzung natiirlicher Seen und Fliisse fiir
ihren Verkehrsweg fast keinen Landerwerb und praktisch
auch kein neues Trasse benétigt. Die flir die Wasserkraft-
nutzung zur Erzeugung elektrischer Energie erstellten Stau-
stufen als Voraussetzung fiir eine Binnenschiffahrt beste-
hen mit wenigen Ausnahmen heute schon oder sind geplant
und missen lediglich durch den Einbau von Schleusen und
Vorhafen ergénzt werden. Dadurch kénnen die Ausbau-
kosten je Laufkilometer gegeniiber den anderen Verkehrs-
trdgern wesentlich tiefer gehalten werden. Ein weiterer Vor-
teil der Schiffahrt liegt in der Massenleistungsfahigkeit mit
geringstem Personal- und Energieaufwand. Im Zusammen-
hang mit der Frage des Ausbaues unserer Binnenwasser-
strassen ist insbesondere das Moment der Entlastungs- und
Ergénzungsfunktion einer Hochrhein- und Aareschiffahrt
nicht ausser acht zu lassen.

Im Rahmen volkswirtschaftlich gerechtfertigter Investi-
tionen ist derjenige Verkehrsapparat fiir die Wirtschaft eines
Landes am vorteilhaftesten, welcher ein mdglichst breites
Angebot verschiedenster Verkehrsleistungen aufweist.

Dieses Projekt geht davon aus, dass im Jahresdurchschnitt
ohne Einschrankung wahrend 352 Tagen die Schiffahrt moég-
lich sein soll, und zwar fiir ein Normalschiff von 80 m Lange,
9,5 m Breite und 2,5 m Tiefgang mit einer Tragfahigkeit von
1250 t, entsprechend dem Motorschiff Typ Johann Welker
bzw. von 1350 t fiir Typ Rhein-Herne-Kanal. Die Schleusen
im Ausmass von 165x 12 m befihigen zur gleichzeitigen Auf-
nahme von zwei Lastschiffen. Bei den 47 m breiten Vor-
hafen wird eine Lénge von 250 m im Oberwasser und 175 m
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im Unterwasser angestrebt; sie sind befahigt, gleichzeitig
drei Schiffe aufzunehmen. Vorgesehen ist eine durchgehen-
de Fahrwasserrinne von 50 m Breite und mindestens 3 m
Tiefe.

Die Grundlage fiir die Schiffbarmachung der Aare im
Abschnitt Aaremiindung—Yverdon, als erstes Teilstiick der
Transhelvetischen Wasserstrasse, bildet das im Auftrag des
Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft fiir das Europaschiff (1250
resp. 1350 t) 1960 Uberarbeitete, im Jahre 1954 vom Rhone-
Rheinschiffahrtsverband ausgearbeitete Projekt fir die ganze
Transhelvetische Wasserstrasse; im Gegensatz zum Hoch-
rhein steht noch kein detailliertes Projekt zur Verfligung.
Der Projektuberarbeitung sind hinsichtlich hydrographischer
Grundlagen, Fahrzeugen, Vorhéfen, Flusswasserstrassen und
Kanélen dieselben Normalien zu Grunde gelegt wie beim
Hochrhein. Fir die unterste Stufe Klingnau ist eine «Hoch-
rheinschleuse» von 165 x 12 m vorgesehen, fiir die lbrigen
Staustufen solche von 90 x 12 m; es dirfte jedoch zweck-
méssig sein, bei vorldufig einschleusigem Ausbau, im gan-
zen Abschnitt Schleusen von 165 x 12 m vorzusehen.

Der schweizerischen Wirtschaft ist mit einem Teilausbau
der beiden Fliisse nicht gedient. Auch wenn die Ausfiih-
rung etappenweise erfolgen kann, so ist als Endziel die
Schiffbarmachung des Hochrheins bis zum Bodensee und
des transhelvetischen Kanals vorlaufig mindestens bis Yver-
don anzustreben.

Besondere Bedeutung kommt auch den ausgearbeiteten
Richtlinien fiir die Hafen und Umschlagstellen zu. Neben

9.6 BINNENSCHIFFAHRT UND LANDESPLANUNG

Als allgemeine Feststellung kann vorausgeschickt werden,
dass eine verniinftige europdische Wirtschaftspolitik auch
eine entsprechende Verkehrspolitik verlangt, wobei das
Prinzip des freien Wettbewerbes soweit als mdéglich zur
Anwendung gelangen soll. Der stindig zunehmende Ver-
kehr erfordert, um zufriedenstellend bewailtigt werden zu
konnen, den Einsatz samtlicher Verkehrstrager und damit
auch der Schiffahrt.

Nach Auffassung der Begutachter VLP kann der Ver-
kehr, abgesehen von den Rohrleitungen, die zukiinftigen
Wachstums- und Entwicklungstendenzen nur unwesentlich
beeinflussen. Auf kurze und mittlere Distanzen wird eine
Zunahme der Lastwagentransporte zu erwarten sein. Aber
auch die Schiffahrt wird auf Grund von technischen Verbes-
serungen in der Lage sein, einen wesentlichen Anteil am
gesamten Verkehrsvolumen zu Gbernehmen. Fir die Schiff-
fahrt werden Kohle, Getreide, Futtergetreide und Stiickguter
verbleiben; bei der Weiterflihrung der Binnenschiffahrt wiir-
den Steine, Kies, Sand, Gips, Kalk, Zement wichtige zu-
satzliche Transportgiter, vor allem im erwiinschten Talver-
kehr abgeben. Aber auch von stark anwachsenden Mengen
flissiger Brennstoffe wird die Schiffahrt trotz der Rohrlei-
tungen profitieren, sei es durch direkte Zufiihrung von Im-
portware nahe oder sogar bis an die Verbraucher oder
durch Abtransport von Produkten ab zukiinftigen schweize-
rischen Raffinerien. Fir Massengiter wird die Schiffahrt
auch in Zukunft ein billiges und unentbehrliches Transport-
mittel darstellen und damit einen Einfluss auf die Standort-
verhaltnisse auszuiliben vermdégen. Bei den peripher gele-
genen Regionen wird die Schiffahrt eine Annéherung der
Transportkosten an diejenigen der glinstiger gelegenen Re-
gionen ermdglichen und damit eine Standortaufwertung zur
Folge haben.

Eindeutig kommt im Gutachten VLP zum Ausdruck, dass
Frachtersparnisse hauptsachlich den unmittelbaren Anlie-

wenigen offentlichen Hafen ist die Moglichkeit der Erstel-
lung von sorgfaltig ausgewahlten, zahlenméssig beschrank-
ten Umschlagstellen vorzusehen. Weitere Richtlinien wurden
fir die Gestaltung der Hafen und Umschlagstellen vorge-
schlagen.

Unsere Bevdlkerung ist sich viel zu wenig bewusst, und
es ist bei der Beurteilung der Frage der durchgehenden
Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare unbedingt zu
beachten, dass auf dem Rhein (inkl. Bodensee bis Ror-
schach) und auf der Aare (inkl. Jurarandseen bis Yverdon)
schon heute bzw. im Jahre 1970 mit der Fertigstellung der
Il. Juragewésserkorrektion 51,4 Prozent schiffbar sind und
dass jetzt schon jahrlich etwa 6 Mio t auf unseren Binnen-
seen transportiert werden. Ferner betragen die Kostenauf-
wendungen fir die durchgehende Schiffbarmachung auf
Preisbasis 1963 pro Kilometer im Durchschnitt nur rund
zwei Mio Fr., gegeniber dem Vielfachen einer modernen
Strassen- oder Bahnanlage. Unter der Annahme einer 12-
bis 15jahrigen Bauzeit, und einer sogar halftigen Beteiligung
der Schweiz an den Kosten des internationalen Abschnittes
beschrénken sich die jahrlichen Aufwendungen auf nur 35
bis 45 Millionen Fr. Zudem ist kein nennenswerter Land-
erwerb nétig.

Die Schweiz als rohstoffarmes Land ist auf moglichst
vielseitige, in echtem Leistungswettbewerb stehende Ver-
kehrstrager angewiesen. Die Schweiz kann es sich nicht
leisten, auf einen von der Natur vorgezeichneten giinstigen
Verkehrsweg einfach zu verzichten.

gern an Schiffahrtsstrassen oder Seen zugute kommen, da
die Vorteile des Wasserstrassentransportes bei gebroche-
nem Verkehr rasch abnehmen.

Fir das Untersuchungsgebiet als Ganzes ist der Unter-
schied in der Bevélkerungszahl zwischen einer Entwicklung
ohne Schiffahrt und einer solchen bei Vollausbau der
Schiffahrt nach dem Gutachten VLP sehr gering. Bei der
Variante ohne Schiffahrt sind es 5450000 Einwohner und
bei der Variante mit Schiffahrt 5500000 Einwohner. Die
Differenz von 50 000 Einwohnern betragt somit kaum 1 %.
Von den 47 untersuchten Regionen erwarten die Gutachter
in 24 Regionen eine vermehrte Entwicklung und eine um
rund 150 000 gréssere Einwohnerzahl. Diese, von der Schiff-
fahrt profitierenden Regionen liegen ohne Ausnahme direkt
an Aare, Rhein oder an Seen, oft jedoch peripher. Kein Ein-
fluss wird bei 8 Regionen festzustellen sein, und bei 15 Re-
gionen wird eine riicklaufige Entwicklung erwartet, wovon
13 grossen Ballungszentren angehéren, wo eine Entlastung
auf alle Falle erwiinscht ist; fiir diese Regionen ergibt die
Prognose fiir den Zeitpunkt T 87 000 Einwohner weniger.

Nach Auffassung der Gutachter wird demnach der Aus-
bau der Wasserstrassen auf die Besiedlung keinen allzu-
grossen Einfluss haben. Der Vorschlag der Experten VLP,
alle nicht liberbauten und nicht eingezonten Uferpartien
langs allfalliger Wasserstrassen primér als Erholungsgebiet
zu bezeichnen, bedeutet einen allzu einseitigen und starken
Eingriff in das private Eigentumsrecht und eine weitgehende
Einschrankung in der Entwicklung der Gemeinden; dieser
Vorschlag ist daher in dieser Form nicht annehmbar.

Der Einfluss der Schiffahrt auf die Wohnzonen ist un-
bedeutend. Nach grober Schatzung der Begutachter VLP
sind fir das Untersuchungsgebiet fiir den Zeitpunkt T ohne
Schiffahrt zuséatzlich 34 km2? Wohnzonen und mit Schiff-
fahrt 38 km? erforderlich; bei den Industriezonen wurde
ein Mehrbedarf von 17,5 km? im Falle ohne und von 20 km2
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im Falle mit Schiffahrt errechnet. Nach Auffassung der
Gutachter ist es ein dringendes Gebot des o6ffentlichen
Wohls, die nicht landwirtschaftliche Bautatigkeit auf die heu-
te vorhandenen und in Gemeinden ohne Zonenplan noch
auszuscheidenden Zonen zu beschréanken und zwar auf
alle Falle, ohne oder mit Binnenschiffahrt. Die Schaffung
von Landwirtschaftszonen durch Revision des landwirt-
schaftlichen Bodenrechts mit dem Ziel, alle jene Gebiete,
die nicht in Bauzonen eingeteilt sind, durch den Bund zu
Landwirtschaftszonen erklaren zu lassen, ist ein Begehren
der Landesplanung von sehr grosser Tragweite. Dieses
steht jedoch mit der Binnenschiffahrt in keinem Zusammen-
hang. Die Forderung der Gutachter, dass die Schaffung
von Landwirtschaftszonen der Schiffbarmachung voranzu-
gehen habe, ist abzulehnen. Dem Begehren der Durchfiih-
rung einer verbindlichen Regionalplanung langs der Was-
serstrassen mit Einbezug der Bau- und Freihaltegebiete, wie
auch der Verkehrs- und Transportanlagen kénnen wir zu-
stimmen, sofern die Schiffahrt bei der Planung beriicksich-

9.7 BINNENSCHIFFAHRT UND GEWASSERSCHUTZ

Die Einleitung immer grésserer Mengen ungeniigend ge-
reinigter hauslicher und industrieller Abwésser in fliessende
und stehende Gewasser fiihrt in Verbindung mit den schéd-
lichen Eingriffen des Menschen in den Wasserhaushalt der
Natur zu einer immer starkeren Verschmutzung der Ge-
wasser. An Hochrhein und Aare ist die Schmutzstoffbela-
stung derart gross, dass sie sich bereits auf die mit infil-
triertem Flusswasser gespiesenen Grundwasservorkommen
ungiinstig auswirkt. Der Bodensee und die Jurarandseen
befinden sich in gleicher Weise wie die meisten unserer
Schweizerseen in einem zu Bedenken Anlass gebenden Zu-
stand latenter Gefahr. Die Durchfiihrung der notwendigen
Gewadsserschutzmassnahmen ist ein vordringliches Gebot
und ist ganz unabhéngig davon, ob Hochrhein und Aare
durchgehend schiffbar gemacht werden oder nicht.

Der Stand der Abwassertechnik ist heute derart, dass
es moglich ist, fiir die Reinigung der hauslichen und auch
fur einen grossen Teil der industriellen und gewerblichen
Abwasser zweckentsprechende und wirtschaftlich tragbare
Klaranlagen zu erstellen. Fiir die Reinhaltung bzw. die Wie-
dergesundung von Seen sind zusétzliche Massnahmen not-
wendig. Ausser der weitgehenden mechanisch-biologischen
Reinigung aller zugeleiteten Abwasser ist auch noch die
Nahrstoffzufuhr nach Moglichkeit zu unterbinden.

Als Nahrstoffe fur pflanzliche Organismen kommen ge-
I6ste und ungeléste organische und anorganische Verbin-
dungen aus den Ueberldufen der Regenauslédsse bei Kana-
lisationsmischsystemen in Betracht. Massnahmen: Die Ent-
lastung darf erst nach zweifacher Verdiinnung (1+2) und
Nachschaltung von Regenwasserkldrbecken bzw. Puffer-
becken erfolgen. Als weitere Nahrstoffe kommen sodann
die gelosten und ungelGsten anorganischen Verbindungen
aus Klaranlageabfliissen, die sog. Restverunreinigungen in
Betracht, die in mechanisch-biologischen Anlagen weder
ausgefallt noch von Mikroorganismen abgebaut werden. Die
Elimination dieser Diingstoffe, insbesondere der Phosphor-
verbindungen, wird durch Nachschaltung einer dritten Rei-
nigungsstufe in den Kléranlagen oder Erstellung von Ring-
leitungen ermdoglicht.

Der Anteil der heute bestehenden Schiffahrt durch Ab-
wésser und Abfélle von Schiffspersonal und Passagieren an
der heutigen starken Verschmutzung des Rheins unterhalb
Basel ist verschwindend klein; er wird zu rund zwei Pro-
mille geschétzt. Er ist gesamthaft betrachtet fiir den Zustand
des Rheins nicht von Bedeutung. Es ist sodann technisch

tigt und der nétige Spielraum fiir die Anlegung von Héafen
und Anlegestellen gewéhrt wird. Der Forderung nach einer
Sicherung und Erhaltung einmal geschaffener Schutzzonen
durch Erlass von Rechtsgrundlagen, mit dem Zweck, diese
dem alleinigen Ermessen einzelner Kantone zu entziehen,
kénnen wir ebenfalls zustimmen, sofern die Schiffahrt in
ihrem Ausbau und ihrer Entwicklung nicht ungebiihrlich
behindert wird. Die Forderung der Begutachter, durch eine
sinnvolle Koordination der Verkehrs- und Transportsysteme
der Schiffahrt eine grossere Tiefenwirkung ins Landes-
innere zu verleihen, ist zu unterstiitzen. Bei der Wahl der
Hafenstandorte ist auf alle bestehenden und zukiinftigen
Verkehrstrager, einschliesslich Rohrleitungen und auch auf
den Transitverkehr Riicksicht zu nehmen.

Gebiete, welche heute schon in erheblichem Ausmass
der Trinkwasserversorgung dienen oder sich fiir die zukinf-
tige Trinkwassergewinnung eignen, sind auszuscheiden; Um-
schlags- und Lagereinrichtungen dirfen in ihnen nicht er-
stellt werden.

und praktisch moglich, den heutigen Anteil der Schiffahrt
an der Verdlung des Rheins, der auf der am dichtest be-
fahrenen Strecke auf 7 Prozent geschétzt worden ist, noch
erheblich zu verkleinern. Voraussetzung ist die Durchfiih-
rung der erforderlichen baulichen und die strikte Einhaltung
der vorgeschlagenen betrieblichen Massnahmen.

Auch fir die Behebung der Verdlung der Oberflachen-
gewasser durch die Kleinschiffahrt erweisen sich Massnah-
men als erforderlich.

Weite Kreise der Bevidlkerung beflurchten durch die
Schiffbarmachung der heute noch nicht schiffbaren Strecken
von Hochrhein und Aare eine zusétzliche und nicht zu ver-
antwortende Verschmutzung dieser Gewasser und insbe-
sondere auch der mit ihnen zusammenhangenden, fiir die
Trinkwasserbeschaffung wichtigen Seen. Die Ueberprifung
der hauptséchlichsten Bedenken hat ergeben, dass eine all-
fallige Schiffahrt fast ausschliesslich die fiir die Kraftnutzung
bereits geschaffenen und fiir sie noch zu erstellenden Stau-
haltungen beniitzt. Es ist fiir den Zustand der Gewasser
praktisch nicht von Bedeutung, ob auf diesen Stauhaltungen
Schiffahrt getrieben wird oder nicht; ausschlaggebend ist
die Reinigung aller ihnen zugeleiteten Abwisser.

Bei strikter Anwendung der vorgeschlagenen baulichen
und betrieblichen Massnahmen ist zu erwarten, dass durch
die Einfiihrung der durchgehenden Schiffahrt auf Hochrhein
und Aare sowie auf dem Bodensee und den Jurarandseen
keine Uebelstdnde zu befiirchten sind, die vom Standpunkt
des Gewasserschutzes aus zu einer Ablehnung der Schiff-
fahrt fiihren missten. Da geméass Gutachten VLP die Schiff-
barmachung auf die Zunahme von Bevdlkerung und Indu-
strie nur einen verhiltnisméassig kleinen Einfluss haben
dirfte, wird es moglich sein, die anfallenden Abwassermen-
gen in ausreichender Weise zu reinigen.

Durch Unfélle und Zusammenstdsse von Tankschiffen
ist eine Gefahr der Verdlung der Oberflache zweifellos vor-
handen. Sie wird jedoch von Sachverstandigen fiir Hoch-
rhein, Aare und ihre Seen als weitaus geringer beurteilt als
fir den viel stérker befahrenen Rhein unterhalb Basel und
auch viel kleiner als die Gefdhrdung des Grundwassers
durch Unfélle von Bahn- und Tanklastwagen.

Gemdss Gutachten der Eidg. Anstalt fiir Wasserversor-
gung, Abwasserreinigung und Gewasserschutz (EAWAG)
kann eine schweizerische Binnenschiffahrt auf Grund der
durch sie zu erwartenden verhéltnismissig geringen Zunah-
me von Bevélkerung und Industrie (Gutachten VLP) vom

Wasser- und Energiewirtschaft 57. Jahrgang Nr. 1/3 1965

99



Standpunkt des Gewd&sserschutzes aus als zulédssig erachtet
werden, sofern mit aller erforderlichen Strenge dafiir ge-
sorgt wird, dass durch die Schiffahrt die Vorschriften des
Gewadsserschutzes nicht verletzt werden. Voraussetzung ist,
dass durch den Betrieb der Schiffahrt keinerlei schadliche
Einwirkungen auf die Biologie und die biologischen Funk-
tionen der Uferzone erfolgen.

Zusammenfassend ist zu den Befiirchtungen festzustel-
len, dass keine Notwendigkeit besteht, aus Griinden des
Gewisserschutzes auf die durchgehende Schiffbarmachung
von Hochrhein und Aare zu verzichten. Die Schiffbarmachung
wird keinen wesentlichen Einfluss auf die erforderlichen
Massnahmen zur Gesunderhaltung bzw. Wiedergesundung
der Gewasser ausiben.

Gemaéss Gutachten VLP ist fir den Zeitpunkt T fir das
unmittelbare schweizerische Einzugsgebiet des Bodensees
ohne Schiffahrt mit 434 000 Einwohnern und 81 000 Beschaf-
tigten und mit Schiffahrt mit 446 000 Einwohnern und 84 500
Beschaftigten zu rechnen. Der Unterschied ohne und mit
Schiffahrt betragt somit bei der Einwohnerzahl 2,8 % und bei
der Zahl der Beschéftigten 4,3%. Praktisch ist somit bei Ein-
fithrung der Schiffahrt nur mit einer ganz geringen Zunahme
der Abwasserproduktion zu rechnen, die auf die Méglichkeit
der Gesunderhaltung des Sees ohne wesentlichen Einfluss
sein wird.

Fiir den Zeitpunkt T erachtet die EAWAG in ihrem Gut-
achten an den SWV, unabhéngig davon, ob die durchge-
hende Schiffahrt kommt oder nicht, fiir den Bodensee fol-
gende Massnahmen als notwendig:

— Volle biologische Reinigung aller Abwésser in Klédranla-
gen, die mit zusatzlichen Reinigungsstufen fiir die Elimi-
nation von Diingstoffen auszuriisten sind und die auch in

9.8 BINNENSCHIFFAHRT UND LANDSCHAFTSBILD

Dieser Abschnitt befasst sich ausfiihrlich mit den Proble-
men, die sich fir den Natur- und Landschaftsschutz durch
Erweiterung der Schiffahrt auf Hochrhein und Aare ergeben.

Samtliche Staustufen von Rheinfelden bis in den Boden-
see und von der Aaremiindung bis in die Jurarandseen wer-
den einzeln behandelt, und es wird auf die Kraftwerke,
Schleusenanlagen, Veréanderungen an den Uferlinien, Ufer-
sicherungen, Baggerungen, auf die Deponien, Briicken,
Hafen und Umschlagstellen hingewiesen, wobei die tech-
nischen Lésungen erldutert werden. Die Verdnderung des
Flusslaufs durch die Stauhaltungen darf nicht der Schiff-
barmachung zur Last gelegt werden, da sie bereits weitge-
hend fiir die Wasserkraftnutzung erfolgt ist; die noch feh-
lenden Stufen werden erstellt, ob nun die Schiffahrt kommt
oder nicht (Ausnahme Brugg-Lauffohr an der Aare). Im
Normalfall kommen die Schleusenanlagen neben die Kraft-
werke, d.h. bereits vorhandene grdssere, die Umgebung
dominierende Bauwerke zu liegen und werden deshalb das
Landschaftsbild nicht beeinflussen.

Die von den Kraftwerken erstellten Uferverbauungen
geniigen normalerweise auch fiir die Schiffahrt; sie kénnen
an geeigneten Stellen noch durch Bepflanzungen ergéanzt
und damit verbessert werden. Es darf nicht Gbersehen wer-
den, dass der Rhein von Schaffhausen bis in den Bodensee
schon heute schiffbar ist, jedoch nicht fiir den 1350 t-Kahn,
und dass die Steigerung des Verkehrs durch die zu erwei-
ternde Frachtschiffahrt viel geringer sein wird als allgemein
angenommen. Durch die zur Zeit fiir den Hochwasserschutz
im Bau begriffene Il. Juragewéasserkorrektion wird die
Frachtschiffahrt mit dem 1350 t-Kahn zwischen den Jura-
randseen und auf der Aare bis zum Kraftwerk Flumenthal
unterhalb Solothurn erméglicht.

der Lage sind, die dannzumaligen Restverunreinigungen
in den Klaranlageabflissen weitergehend zu vermindern,
als dies in heutigen Anlagen der Fall ist.

— Notwendigkeit der Lésung des Problems der Regenwas-
serentlastungen, damit die Schmutzstoffzufuhr zum See
aus diesen Entlastungen im dannzumaligen Zeitpunkt
gesamthaft nicht wesentlich grésser ist als heute.

— Die Erstellung einer Ringleitung kénnte nur dann ernst-
haft in Erwdgung gezogen werden, wenn neben dem
Phosphor auch noch andere Stoffe vom See ferngehal-
ten werden mussten, die mit normalen Eliminationsan-
lagen nicht oder nur in geringem Ausmass erfasst wer-
den kénnen.

— Bei industriellen und gewerblichen Betrieben ist auf
Grund der Bestimmungen des Eidg. Gewéasserschutzge-
setzes zu verlangen, dass die aus ihren Werken abgege-
benen Abwasser auf den Bodensee als Trinkwasserspei-
cher keinen schéadlichen Einfluss ausiiben. Die Strenge
dieser Forderung kann sich unter Umsténden fiir ge-
wisse Industriezweige prohibitiv auswirken; die EAWAG
wirde es aber nicht als zweckmaéssig erachten, heute
schon einzelne Industriezweige als unerwiinscht zu be-
zeichnen.

Wenn die Gewasser vor Verschmutzung durch die Schiff-
fahrt geschiitzt werden sollen, bedarf es grundsétzlich einer
hieflir geeigneten Rechtsordnung sowohl fiir die bereits be-
stehenden als auch fiir neue Schiffahriswege. Hinsichtlich
der betrieblichen Massnahmen geniigen die Verbotsnormen
des Eidg. Gewadsserschutzgesetzes, es bedarf lediglich der
strikten Anwendung durch die kantonalen Behdrden. In
baulich-technischer Hinsicht sind ergénzende Vorschriften
notwendig.

Bei allseitig gutem Willen wird es mit Hilfe bestimmt um-
schriebener Richtlinien moglich sein, konstruktive Ldsun-
gen zu finden, um bei weitgehender Schonung der Ufer-
landschaften dem Bediirfnis nach wenigen Hafen und zweck-
dienlichen, giinstig gelegenen Umschlagstellen zu ent-
sprechen.

Es werden alle im Inventar der zu erhalten-
den Landschaften und Naturdenkmaler
von nationaler Bedeutung aufgefiihrten Objekte,
die eine allfallige Hochrhein- und Aareschiffahrt betreffen,
in der Kennzeichnung und Bedrohung wortlich zitiert, und es
wird dazu Stellung genommen. Das Inventar, dem keinerlei
Rechtsverbindlichkeit zukommt, ist ohne Fiihlungnahme mit
den betroffenen, fiir den Natur- und Heimatschutz verfas-
sungsmassig zustdndigen Kantonen und Gemeinden oder
mit anderen Interessenten aufgestellt worden. Nach Inter-
pretation von kompetenter Seite sollen bei den im Inventar
aufgefiihrten 106 Objekten von Fall zu Fall die gegenseitigen
Interessen wohl abgewogen und festgelegt werden.

Als Ausblick kann festgehalten werden, dass eine ver-
ninftige Aufteilung des Ufergebietes in Wohnsiedlungen,
Landwirtschaft, Wald, Industrieland und Freihaltezonen no-
tig und eine dringende Aufgabe der Orts- und Regionalpla-
nung ist, wobei der Schiffahrt der nétige Spielraum fiir die
Anlage von Héafen und Anlegestellen zu gewaéhrleisten ist.
Es ist selbstverstandlich, dass an besonders schiitzenswer-
ten Uferpartien oder in bereits unter Schutz stehenden Ge-
bieten weder Hafen noch Anlegestellen in Betracht kommen.
Wir sind Uberzeugt, dass bei bereitwilliger Zusammenarbeit
sowohl am Hochrhein als auch an der Aare gute Lésungen
gefunden werden kdénnen.
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10. Thesen, Postulate und Anregungen

Auf Grund der vorgéngig dargelegten, ausfiihrlichen Unter-
suchungen der mit der Binnenschiffahrt zusammenhéngen-
den Probleme, die sich fiir eine ferne Zukunftsvision — die
Schweiz im Zeitpunkt T mit 10 Millionen Einwohnern — er-
geben, hat die «SWV-Kommission fiir Binnenschiffahrt und
Gewasserschutz» in ihrem Schlussbericht nachfolgende
Thesen aufgestellt und dem Ausschuss des Schweizerischen
Wasserwirtschaftsverbandes (SWV) als Auftraggeber der

10.1 THESEN

— Bei allen Ueberlegungen hinsichtlich der Ermdglichung
der durchgehenden Giterschiffahrt auf Hochrhein und
Aare ist der Gewadsserschutz in den Vordergrund
gestellt worden, da die Reinhaltung, bzw. die Wiederge-
sundung unserer stark verschmutzten Gewasser die Vor-
aussetzung fir die Beschaffung geniigender Mengen
gesunden Trinkwassers und in wasserwirtschaftlicher
Hinsicht das bedeutendste Problem der Gegenwart und
Zukunft darstelit.

— Bei allfalliger Unvereinbarkeit von Gewasserschutz und
Binnenschiffahrt misste unter allen Umstanden auf letz-
tere verzichtet werden. Die eingehenden Ueberpriifun-
gen haben jedoch ergeben, dass sich die Schiffahrt sehr
wohl mit dem Gewasserschutz vereinbaren lasst. Ein
Verzicht auf die Erweiterung der Binnenschiffahrt ist aus
Griinden des Gewdsserschutzes nicht erforderlich.

— Wahrend die Sicherstellung von gentigend Trinkwasser
eine lebenswichtige Voraussetzung fiir unser Land dar-
stellt, bilden die Verkehrsanlagen lediglich ein
Arbeitselement, das jedoch in engem Zusammenhang
mit der Entwicklung von Industrie und Bevdlkerung
steht und dadurch auch mit der Besiedlung und
dem Landschaftsbild. Die verschiedencn Ver-
kehrstrager Uben jeder auf seine Weise ihren Einfluss
aus.

— Eine alle Belange umfassende Landes- und Re-
gionalplanung unter Einbezug samtlicher Ver-

10.2 VERKEHRSANLAGEN UND GEWASSERSCHUTZ
Der heute ganz unabhingig von einer zukiinftigen Binnen-
schiffahrt ein oberstes Gebot darstellende Gewasserschutz
wird im allgemeinen — mit Ausnahme von Unachtsamkeit
und Havarien — von den Verkehrsanlagen nicht stark be-
einflusst; immerhin ist festzuhalten, dass der stets zuneh-
mende, auf fliissige Treibstoffe angewiesene Strassenver-
kehr bedeutend mehr Méglichkeiten zur Verschmutzung
bzw. Verdlung unserer Gewésser bietet als die Schiffahrt.
Die nachgewiesenermassen schon heute nur unwesentliche
Verschmutzung der Seen und Fliisse durch die Schiffahrt
wird bei Beachtung der in diesem Bericht aufgestellten An-
regungen und Forderungen noch weiter eingeschrankt wer-
den kénnen. Die Lagerhaltung fliissiger Brenn- und Treib-
stoffe und der damit verbundene Produktennachschub mit-
telst Bahn- und Strassentankwagen bildet fiir unsere wert-
vollen Grundwasservorkommen eine stdndig zunehmende
Gefahr und stellt ein viel ernsteres Problem und eine viel
stérkere Gefahrdung fiir unsere Trinkwasserversorgung dar,
als die Schiffahrt.

Die vom SWV mit einem besonderen Gutachten be-
traute Eidg. Anstalt fiir Wasserversorgung, Abwasserreini-
gung und Gewasserschutz (EAWAG) kommt u. a. zum

grossen Studie diese Thesen sowie einige fir die zustéan-
digen Behdrden bestimmte Anregungen und Postulate un-
terbreitet; diese wurden in der SWV-Ausschuss-Sitzung
vom 3. September 1964 behandelt und auch als Thesen,
Postulate und Anregungen des Schweizerischen Wasser-
wirtschaftsverbandes tibernommen. Sie sind nachfolgend im
Wortlaut des Schlussberichtes der SWV-Kommission auf-
geflihrt.

kehrstrager einschliesslich Binnenschiffahrt ist erforder-
lich, um unsere kleinrdumige Schweiz fiir eine fernere
Zukunft durch Ausscheidung von Wohn-, Industrie-,
Landwirtschafts- und Erholungszonen im Interesse des
gesamten Volkswohles sinnvoll zu erschliessen.

— Die Untersuchungen der Landesplaner haben ergeben,
dass die Binnenschiffahrt die Bevdlkerungs- und In-
dustrieentwicklung nur unwesentlich beeinflusst, so dass
auch in dieser Beziehung keinerlei Bedenken gegen die
Ausdehnung der Binnenschiffahrt vorhanden sind.

— Um die immer grésser werdenden Anforderungen an
den Verkehr befriedigen zu kénnen, ist ein gross-
zigiger Ausbau des gesamten schwei-
zerischen Verkehrsnetzes mit Einbezug
samtlicher Verkehrstrager einschliesslich Rohrleitungen
und Binnenschiffahrt notwendig. Angesichts des Um-
standes, dass von den rund 380 km langen Schiffahrts-
wegen (Rhein und Bodensee von Basel bis Rorschach
sowie Aare und Jurarandseen von der Aaremiindung bis
Yverdon) bereits etwas mehr als die Hélfte schiffbar ist,
dass die Voraussetzungen fiir die Schiffbarmachung der
verbleibenden Teilstrecken in denkbar glinstiger Weise
erfullt sind, die Schiffahrt einen leistungsféahigen und
preisgiinstigen Verkehrstrager darstellt, kann die
Schweiz es sich nicht leisten, auf die durchgehende
Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare zu verzich-
ten.

Schluss, dass die Schiffahrt keinen wesentlichen Einfluss
auf die Massnahmen zur Abwasserreinigung ausiiben wird
und dass sie vom Standpunkt des Gewasserschutzes
als zuléssig betrachtet werden kann, sofern durch die
Schiffahrt Vorsorge getragen wird, dass die Vorschriften
des Gewasserschutzes strikte befolgt werden.

Hingegen gibt die zunehmende Verschmutzung der ste-
henden und fliessenden Gewdisser zu ernsten Bedenken
Anlass. Die Durchfiilhrung der notwendigen Sanierungs-
massnahmen ist ein vordringliches Gebot unserer Zeit und
ist ganz unabhéngig von einer allfilligen Schiffbarmachung
der Gewasser.

POSTULAT 1

Wir empfehlen dem Bundesrat, in Anwendung des Eidg.
Gewadsserschutzgesetzes die in der Abwasserreinigung sidu-
migen Kantone zur raschen Durchfiihrung der mit oder ohne
Binnenschiffahrt vordringlichen Gewisserschutzmassnah-
men anzuhalten und verbindliche Normen fiir Umschlag,
Transport und Lagerhaltung fliissiger Brenn- und Treib-
stoffe aufzustellen.
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10.3

Eine sinnvolle Landes- und Regionalplanung und eine
zweckmassige Entwicklung von Besiedlung und Industrie
in den hieflir durch Zonenplane bereits reservierten oder
noch bereitzustellenden Raumen bei mdglichster Vermei-
dung wilder Besiedlung stehen in engem Zusammenhang
mit den unser ganzes Land umspannenden und bedienen-
den Verkehrsneizen. Die Schaffung der beschlossenen
Nationalstrassen (Autobahnen) mit ergénzenden Verbin-
dungsstrassen und die so dringende Erweiterung unseres
heute auf weiten Strecken uberforderten Bahnnetzes bean-
spruchen nicht nur enorme Geldmittel, sondern im Gegen-
satz zur Binnenschiffahrt grosse Flachen wertvollen Wald-
und Kulturbodens und beeinflussen auch das Landschafts-
bild bedeutend einschneidender als die Verbindung bereits
befahrbarer Flusstrecken und Seen fiir den durchgehenden
Giterverkehr.

Die grindlichen Untersuchungen der Schweizerischen
Vereinigung fir Landesplanung (VLP), die im Gutachten
VLP an den SWV dargelegt sind, fiihrten u. a. zum (iberra-
schenden Ergebnis, dass eine allfdllige Hochrhein- und
Aareschiffahrt, fir das ganze beriicksichtigte Gebiet be-
trachtet, die Bevolkerungsentwicklung praktisch nicht be-
einflussen wird und in der Bevdlkerungs- und Arbeitskraft-
verteilung nur beschrénkte Verschiebungen erwarten lasst;
dieses Resultat entkraftet weitgehend die Bedenken, die

10.4 VERKEHRSKONZEPTION

Die im Zeitpunkt T zu erwartenden, gewaltigen Anforderun-
gen fiir den Personenverkehr, vor allem aber fiir den
Giiterverkehr (Inland-, Import-, Export- und Transitverkehr)
rufen dringend nach einer grossziigigen und wirtschaft-
lich optimalen Konzeption fiir die Verkehrswege auf weite
Sicht. Eine solche ist von dem bisher da und dort in
Untersuchungen im Vordergrund stehenden, kleinlichen
«Tarifkrieg» zu befreien, ist es doch ausgeschlossen, auf
weite Sicht mit giiltigen und nicht verzerrten Tarifansatzen
zu operieren. Im Hinblick auf das heutige und fiir die Zu-
kunft voraussehbare Ungeniigen unserer traditionellen Ver-
kehrstrager Schiene und Strasse sind flir einen grossziigi-
gen Ausbau des gesamten schweizerischen Verkehrsnetzes
auch weitere Verkehrstrager fiir eine befriedigende und
rationelle Bewaltigung der grossen Aufgabe heranzuziehen
und zweckdienlich einzusetzen.

Die wirtschaftliche Entwicklung eines Landes ist an-
erkanntermassen eng verflochten mit den zur Verfiigung
stehenden Verkehrswegen und Energietrdgern. Der troiz
der Qualitatsarbeit der schweizerischen Industrie immer
harter werdende Konkurrenzkampf verlangt einen wohl-
feilen Einkauf und Transport lebenswichtiger Giter, und
auch die fiir unsere Existenz so wichtige Exportindustrie
ruft gebieterisch nach einem méglichst reichhaltigen An-
gebot an Verkehrstragern, das schon aus Konkurrenzgrin-
den die beste, wenn nicht einzige Gewahr fiir eine glinstige
Tarifgestaltung bietet.

Als zweckmassige Ergdnzung zu Bahn, Strasse und
Rohrleitungen, die insbesondere fiir die Rohdlzufuhr zu den
Raffinerien und fiir den Transport von Erd- und Ferngas
in Zukunft eine ausschlaggebende Rolle spielen werden,
ist der Ausbau der Wasserstrassen rasch zu
verwirklichen.

VERKEHRSANLAGEN, LANDESPLANUNG UND LANDSCHAFTSBILD

der Binnenschiffahrt von seiten des Gewéasserschutzes und
des Natur- und Heimatschutzes entgegengebracht werden.

Die Forderung der Landesplaner, an die Schiffbarma-
chung von Hochrhein und Aare erst heranzutreten, nach-
dem durch Revision des landwirtschaftlichen Bodenrechtes
durch den Bund Landwirtschaftszonen geschaffen und
diese der nichtlandwirtschaftlichen Ueberbauung entzogen
sind, ist abzulehnen. Die Schaffung von Landwirtschafts-
zonen steht in keinem Zusammenhang mit der Frage der
Schiffbarmachung dieser Fliisse. Bei der Durchfiihrung
der Regionalplanung sind die Belange der Schiffahrt zu
beriicksichtigen. Bestehende und zukiinftige Trinkwasser-
gebiete sind dabei rechtzeitig auszuscheiden.

POSTULAT 2

Wir empfehlen dem Bundesrat, zusammen mit den Kantonen
dafiir besorgt zu sein, dass bei der Durchfiihrung der Re-
gionalplanung, der Aufstellung und der Bereinigung von
Bauzonenpldnen die Belange der Binnenschiffahrt beriick-
sichtigt und dass die fiir die Erstellung von Hafen und An-
legestellen mit den erforderlichen Verkehrswegen und In-
dustriezonen nétigen Gebiete ausgeschieden werden. Dabei
wird es zweckmadssig sein, fiir Hochrhein—Bodensee inter-
nationale, fiir Aare—Jurarandseen interkantonale Regelun-
gen zu treffen.

Die Wasserstrassen erlauben anerkanntermassen eine
preisglinstige Beforderung aller Massengiter und sind auch
berufen, vor allem unsere Strassen von den langen Last-
ziigen verkehrshemmender Schwertransporte auf bedeu-
tenden Strecken zu entlasten und damit die erschreckend
grosse Zahl von Verkehrsunféllen zu vermindern, da gerade
die Lastwagenziige Anlass zu lebensgefahrlichem Ueber-
holen Anlass bieten. Zudem eroffnet die Weiterfihrung der
Binnenschiffahrt neue Moglichkeiten fiir den Export von
Baumaterialien (Steine, Kies, Splitt und Sand), tGber die wir
im Gegensatz zu giinstig erreichbaren anderen Landern
reichlich verfligen.

Zur schiffbaren Verbindung bereits befahrener oder fiir
die Giterschiffahrt offener Seen und Flusstrecken mit dem
Rhein und lber diesen zum weltweiten Meer stehen die
Wasserstrassen Hochrhein—Bodensee und
Aare—Jurarandseen im Vordergrund, weil:

— die fir die Schiffahrt erforderlichen Stauhaltungen be-
reits weitgehend fiir die Wasserkraftnutzung erstelit
sind oder in sehr naher Zukunft verwirklicht werden
und zudem die in Ausfiihrung begriffene, dem Hochwas-
serschutz dienende II. Juragewasserkorrektion optimale
Voraussetzungen fiir grosse Strecken der Aareschiff-
fahrt schafft;

— auf vorhandener Wasserflache mit vertretbarem Kosten-
aufwand und fast ohne Beanspruchung von Wald- und
Kulturboden ein zusétzlicher, leistungsfahiger und wirt-
schaftlicher Verkehrstrager der Oeffentlichkeit, unserer
Industrie, dem Gewerbe und der Landwirtschaft mit di-
rektem Zugang zum Meer zur Verfligung gestellt wer-
den kann;
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— die Verwirklichung der Hochrheinschiffahrt von Basel
bis in den Bodensee einer internationalen Ueberein-
kunft zwischen der Schweiz und Deutschland (schwei-
zerisch-deutscher Staatsvertrag vom 28. Marz 1929)
nachkommt. Die Hochrheinschiffahrt Basel-—Bodensee
ist u.E. als Ganzes durchzufiihren, da eine nur ab-
schnittsweise Verwirklichung — beispielsweise bis zur
Aaremiindung/Waldshut — nachgewiesenermassen ge-
rade diejenigen Gebiete verstarkt befruchten wiirde, die
ohnehin schon eine intensive Entwicklungstendenz ha-
ben und zwar wiederum zu Lasten jener abgelegeneren
Regionen, denen gerechterweise eine bessere Verkehrs-
lage zuerkannt und die Erlangung einer solchen ermég-
licht werden muss.

10.5

Um aus der seit Jahrzehnten andauernden Phase der Pla-
nung und Meinungsbildung tiber die Zweckmaéssigkeit einer
Weiterfiihrung der Binnenschiffahrt herauszukommen und
méglichst tatkraftig die Verwirklichung anzupacken, ist u. E.
folgendes Vorgehen denkbar:

a) Schaffung eines interkantonalen Zweckverban-
des, welcher alle am Hochrhein und am Bodensee
sowie an der Aare und an den Jurarandseen interes-
sierten Kantone umfasst, in dhnlicher Weise wie dies zur
raschen und zweckmaéssigen Verwirklichung der Il. Jura-
gewasserkorrektion (ll. JGK) geschehen ist, die heute
realisiert und dem Hochwasserschutz dienen wird. In
einem solchen Zweckverband wéren in Zusammenarbeit
mit den zustandigen Bundesbehdérden in erster Linie die
rechtlichen Verhéltnisse, die Interessenabgrenzung an
der Schiffahrt, die finanzielle Beteiligung u. a. mehr zu
regeln;

b) Betrauung einer starkenund initiativenPer-
sdnlichkeit mit der Aufgabe, die Detailplanung des
grossen Bauvorhabens zu leiten und fiir die beférder-
liche Ausfiihrung der Beschliisse des Zweckverbandes
besorgt zu sein;

c) Schaffung der rechtlichen Vorausset-
zungen fir die Verwirklichung der Aareschiffahrt in
analoger Weise, wie sie schon seit Jahrzehnten fiir den
Hochrhein bestehen (Bereitstellung des Geldndes fiir
Schleusen und Vorhafen beim Bau der Kraftwerkstu-

POSTULAT 3

Wir empfehlen dem Bundesrat, unverziiglich die inner-
schweizerischen Fragen hinsichtlich der Schiffbarmachung
von Hochrhein und Aare mit den Kantonen endgiiltig abzu-
klaren, die Staatsvertragsverhandlungen fiir die Hochrhein-
schiffahrt mit den Nachbarstaaten durchzufiihren und die
administrativen, rechtlichen, technischen und finanziellen
Voraussetzungen fiir den Ausbau und den Betrieb der bei-
den Wasserstrassen zu schaffen, wobei auch bei allenfalls
etappenweiser Ausfiihrung beim Hochrhein als Endziel der
Bodensee und bei der Aare einstweilen der Neuenburger-
see in Betracht kommen.

WEITERE ANREGUNGEN FUR DIE VERWIRKLICHUNG DER HOCHRHEIN- UND AARESCHIFFAHRT

fen, Einhaltung bestimmter Hohen bei Briickenbauten
etc.). Ein weiteres Hinausschieben der Schaffung dieser
Voraussetzungen wadre mit schwerwiegenden Folgen
verbunden und kd@me praktisch fiir alle Zeiten einem
Verzicht auf die Schiffbarmachung gleich.

Obwohl fiir die Verwirklichung der Schiffahrtsstrassen
am Hochrhein und an der Aare noch viele und zeitrau-
bende Arbeit insbesondere auf interkantonaler und inter-
nationaler Basis zu leisten ist, konnte bei allseitig gutem
Willen das grosse Bauvorhaben in 10 bis 15 Jahren ver-
wirklicht werden, und damit eine splrbare Entlastung un-
seres Bahn- und Strassenverkehrs rascher bringen, als die
Fertigstellung der Nationalstrassen und der grossen Um-
und Erweiterungsbauten der Bahnen. Dass eine relativ kurz-
fristige Verwirklichung mdéglich ist, zeigt eindeutig das Bei-
spiel der Schaffung einer internationalen Wasserstrasse
auf der Mosel, wo kiirzlich in nur achtjahriger Bauzeit
samtliche 13 Staustufen mit den Kraftwerken und Anlagen
fir die Schiffahrt erstellt wurden und viele sehr heikle
Probleme geldést werden mussten, wobei auch noch die
zeitraubende Projektierung der Anlagen zu erfolgen hatte,
was beim Hochrhein und an der Aare bereits geschehen
ist.

Die bekanntlich langwierigen internationalen Verhand-
lungen sprechen fir eine rasche und tatkraftige Inangriff-
nahme dieses Vorhabens, das technisch als gelést zu be-
trachten ist, und dessen Verwirklichung keine ablehnenden
Griinde ernsthafter Natur entgegengehalten werden kdnnen.

Wasser- und Energiewirtschaft 57. Jahrgang Nr.1/3 1965

103



LITERATURVERZEICHNIS

Gesetzgebung
Bundesverfassung Art. 23, 24, 24bis, 24ter, 24quater, 24sexies

Bundesgesetz vom 22. Dezember 1916 {iber die Nutzbarmachung
der Wasserkréfte, mit Aenderung vom 20. Juni 1952 betr. die
Art. 14, 20 und 49

Bundesgesetz vom 22. Juni 1877 betr. die Wasserbaupolizei, mit
Ergénzung vom 27. Méarz 1953 durch die Art. 3 bis, 12 bis und
13 bis

Bundesgesetz vom 16. Méarz 1955 iber den Schutz der Gewasser
gegen Verunreinigung, mit Vollziehungsverordnung vom 28. De-
zember 1956 und mit durch Bundesratsbeschluss vom 2. Februar
1962 abgeéndertem Art. 7, rickwirkend auf den 1. Januar 1957
in Kraft gesetzt.

Bundesgesetz vom 11. Oktober 1902 betr. die eidg. Oberaufsicht
iber die Forstpolizei, mit Aenderungen vom 19. Dezember 1951,
23. Dezember 1953 und 23. September 1955

Bundesratsbeschluss vom 4. April 1923 betr. die schiffbaren oder
noch schiffbar zu machenden Gewasserstrecken, mit Aenderung
vom 22. Oktober 1950

Eingeholte Gutachten

BINNENSCHIFFAHRT UND LANDESPLANUNG. Gutachten der
Schweizerischen Vereinigung fiir Landesplanung an den Schwei-
zerischen Wasserwirtschaftsverband, erstattet im Februar 1964
von Rolf Meyer-von Gonzenbach, Regionalplaner SIA, Ziirich, in
Zusammenarbeit mit Dr. rer. pol. Anton Bellwald, Saas-Fee.

AUSWIRKUNGEN DER HOCHRHEIN-SCHIFFAHRT AUF DIE
MASSNAHMEN DES GEWASSERSCHUTZES IM GEBIET DES
BODENSEES. Gutachten der Eidgendssischen Anstalt fiir Was-
serversorgung, Abwasserreinigung und Gewasserschutz an der
Eidg. Technischen Hochschule, Ziirich, (Sachbearbeiter Prof. A.
Hérler, dipl. Ing., und PD Dr. K. Wuhrmann) an den Schweizeri-
schen Wasserwirtschaftsverband, erstattet am 16. Juni 1964.

Weitere beniitzte Gutachten und iibrige Literaturquellen
(in chronologischer bzw. alphabetischer Reihenfolge nach Autoren)

Schweizerische Vereinigung fiir Landesplanung: Gutachten Bin-
nenschiffahrt, 1952

Schweizerischer Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband: Ausbauplan der
Gewasser zwischen dem Genfersee und dem Rhein. 1. Bd. Tech-
nischer Generalbericht, bearbeitet von H. Blattner; 2. Bd. Tafel-
beilagen; 3. Bd. Wirtschaftlicher Generalbericht, bearbeitet unter
der Leitung der Studienkommission des Verbandes. Editions de
la Baconniére Neuchatel 1954

Regionalplanungsgruppe Nordwestschweiz: Die Verunreinigung
der Aare zwischen Bielersee und Rhein. Separatdruck Wasser-
und Energiewirtschaft, Nr. 4 1954

Regionalplanungsgruppe Nordwestschweiz: Die Verunreinigung
des Rheins vom Bodensee bis Karlsruhe. Separatdruck Wasser-
und Energiewirtschaft, Nrn. 5 und 10 1957

Kommission des Eidg. Departements des Innern: Zusammenfas-
sender Bericht iiber die Planung des Schweizerischen Haupt-
strassennetzes, 1958

Bericht der vom Regierungsrat eingesetzten Expertenkommission
flr Regionalplanungsfragen; Schriftenreihe «Die Regionalplanung
im Kanton Zirich», Il. Reihe, Heft 4, herausgegeben von der
Direktion der oOffentlichen Bauten des Kantons Zirich, 1. Juli
1960

Die Bedeutung der Schiffahrt fiir das deutsche Hochrheingebiet,
Heft 8 der Planungsgemeinschaft Hochrhein, Sackingen, 1962

Heutige Aufgaben der Landesplanung. Schriftenfolge Nr. 5 der
Schweizerischen Vereinigung fir Landesplanung, Juli 1962

Interne Sonderberichte an die SWV-Kommission

Eidg. Amt flr

Wasserwirtschaft: Schiffstransport von Kohle, Brot- und Futter-
getreide und Ubrige Guter, unter Beizug der
«Statistischen Erhebungen und Schatzungen
Uber Landwirtschaft und Erndhrung» des
Schweizerischen Bauernsekretariates

Blanckarts K.: Rheinschiffahrt und Gewéasserschutz

Genton D.: Generelle Verkehrsprobleme

Hauri C.: Auswirkungen der Schiffbarmachung von Hoch-
rhein und Aare auf den Natur- und Land-
schaftsschutz

Imfeld E. W.: Schatzungen (ber Verbrauch und Transport
von festen Brennstoffen

Kaspar C.: Bericht Uber Verkehrsfragen

Maurer H.: Schatzungen Uber Verbrauch und Transport

von flissigen Brenn- und Treibstoffen

Teilberichte von Kommissionsmitgliedern

Teilbericht Giber Gewéasserschutz

Teilbericht Gber Elektrizitatswirtschaft
Teilbericht liber Einfluss der Stauhaltungen auf
Wasserversorgungen

Matthey-Doret A.: Teilbericht liber Internationale Gewéasserschutz-
kommission fiir den Bodensee

Bachofner H.:
Bitterli S. J.:
Hunzinger W.:

Schlumpf A.: Teilbericht Giber Baustofftransporte

Sieber U.: Teilbericht tiber Verkehr und Energie

Tondury G. A.: Teilbericht Gber Energiefragen

Wanner H.: Teilbericht tiber Hochrhein- und Aareschiffahrt
(Wasserstrassenprojekte, Hafenanlagen und
Umschlagsstellen)

Zehnder E.: Teilbericht tUber Schiffsverkehr und Verdlungs-

gefahr

Denkschrift der Landesregierung Baden-Wirttemberg lber den
Ausbau des Hochrheins zur Grosschiffahrtsstrasse und die Rein-
haltung des Bodensees, 1962

Inventar der zu erhaltenden Landschaften und Naturdenkmaéler
von nationaler Bedeutung, zusammengestellt im Auftrag des
Schweizerischen Bundes fiir Naturschutz, der Schweizerischen
Vereinigung fiir Heimatschutz und des Schweizerischen Alpen-
clubs, Mai 1963

Bericht des Regierungsrates des Kantons St. Gallen an den
Grossen Rat liber den Stand des Hochrheinprojektes vom 9. Juli
1963

Verband zum Schutze der Gewasser in der Nordostschweiz: Do-
kumentation «Rheinschiffahrt und Gewasserschutz», August 1963

Heutige Aufgaben der Landesplanung. Schriftenfolge Nr. 6 der
Schweizerischen Vereinigung fiir Landesplanung, September 1963

Berichte der Weltkraftkonferenz 1963 in Melbourne/Australia

Bericht der Expertengruppe {ber die physikalisch-chemische
Untersuchung des Rheinwassers, 1. Serie Juni 1953 bis Juni
1954, 2. Serie Juni 1954 bis Juni 1956, 3. Serie 1956 bis 1958.
Birkhduserverlag Basel und Stuttgart; 4. Serie 1959 bis 1960.
Imprimerie de la Cour, Victor Buek, Luxembourg 1963

Die Schiffbarmachung des Hochrheins, Projekt 1961. Mitteilung
Nr. 44 des Eidg. Amtes fiir Wasserwirtschaft, herausgegeben 1964

Erhebungen vom Juli 1964 des Vereins Schweizerischer Bagger-
und Motorlastschiff-Besitzer

Jahresstatistik des Aussenhandels der Schweiz, herausgegeben
von der Eidg. Oberzolldirektion
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Ambiihl R.

Bellwald A.

Bombach G.

Bombach G.

Bosshardt A.

Buchanan
Dannhausen R. B.

Ehlert R.

Eschmann K. H.

Forster K.

Fourastié J.

Friedrichs G.

Gasser Ch.

Gerstenmaier E.

Gross A. Th.

Gutersohn Hch.

Héringer G.

Hollatz J. W.

Hérler A. und
Rhein H. R.

Hosli H.

Huppert A.

Referat am Fortbildungskurs EAWAG 1964: Die
Nahrstoffelimination aus der Sicht des Limno-
logen

Raumpolitische Gesichtspunkte in der indu-
striellen Standortwahl. Ziirich 1963

Die verschiedenen Anséatze der Verteilungs-
theorie, in: Einkommensverteilung und techni-
scher Fortschritt. Schriften des Vereins fir
Sozialpolitik, NF Bd. 17, Berlin 1959

Die Stabilitdt der industriellen Produktivitats-
struktur. Series A: No. 28 Basle center for
economic and financial research, Basle 1960

Das Problem der volkswirtschaftlichen Ko-
sten einer handelspolitischen Isolierung der
Schweiz. «Aussenwirtschaft» St. Gallen/Zirich
1963

Trafic in Towns. Neue Zircher Zeitung (NZZ)
Nr. 1838 vom 29. April 1964

Reinhaltung des Rheins im Bereich der Was-
ser- und Schiffahrtsdirektion Duisburg

Auswirkungen der Konkurrenz zwischen Schie-
ne und Strasse und Wasserweg im Oberrhein-
tal 1945—1955. Diss. Basel 1959

Die Verunreinigung der Reuss zwischen Lu-
zern und der Miindung in die Aare; Bericht
lber die limnologischen Untersuchungen vom
5./6. September 1962. Separatdruck Wasser-
und Energiewirtschaft, Nr. 6 1963

Wasserwirtschaft und Raumplanung. Heft 66
der Schriftenreihe des Zentralvereins fiir deut-
sche Binnenschiffahrt e.V. 1954; Diss. Basel

Le grand espoir du XXe siécle. 4e édition,
Paris 1958

Frankfurter Tagung der List-Gesellschaft 1959.
Verdffentlichungen der List-Gesellschaft e.V.,
Bd. 16, Basel — Tiibingen 1960

Dezentralisierte Konzentration. Neue Ziircher
Zeitung (NZZ) Nr. 3905 vom 12. Oktober 1962

Festansprache am Deutschen Naturschutztag
Saarbriicken 1961 (Gragh G., Die Landschaft
des Menschen)

Entwicklung der internationalen Energiewirt-
schaft. Wasser- und Energiewirtschaft Nr. 2/3
1964

Wo soll das Schweizervolk wohnen? in «Die
Zukunft von Feld, Wald und Wasser». Kultur-
und Staatswissenschaftliche Schriften der ETH
Heft 104 1958

Massnahmen gegen die Oelverschmutzung des
Bodensees durch die Schiffahrt. Verbands-
schrift Nr. 57 des Nordostschweiz. Verbandes
fur Schiffahrt Rhein—Bodensee, St. Gallen
1960

Deutscher Stadtebau nach 1945. Herausgege-
ben von der deutschen Akademie fir Stadte-
bau und Landesplanung

Die Intensitdt der Starkregen in der Schweiz.
Sonderdruck aus Schweizerische Zeitschrift
fiir Hydrologie, Vol. XXIV, Fasc. 2, Birkhduser
Verlag Basel 1962

Kapitalbildung und Wirtschaftswachstum unter
besonderer Beriicksichtigung der Bildung von
immateriellem Kapital. Winterthur 1963

Die Struktur des Frachtenmarktes der Rhein-
schiffahrt. Rhein Verlagsgesellschaft m.b.H.,
Duisburg-Ruhrort 1955

Jaag O.

Jaag O.

Keil G.

Kerth A.

Kneschaurek F.

Krebs E.

Krul W. F. J. M.

Leibundgut H.

Liebmann H.

Liebmann H.

Losch A.

Marki E.

Meyer W.

Michaelis A.

Minder L.

Mohler H.

Miller W.

Nimann W.

Pedroli R.

Die Notwendigkeit des Gewéasserschutzes und
unser Ziel der Abwasserreinigung in der
Schweiz. Separatdruck Schweizer Baublatt Nr.
38 1952

Reinhalteaufgaben am Rheinstrom, in «Vom
Meer zum Bodensee (Der Hochrhein als
Grosschiffahrtsweg)». Verlag Otto Walter AG,
Olten und Freiburg i. Br. 1947

Die Gewaésserverschmutzung durch Oel. Refe-
rat anl. Studienreise Basel—Rotterdam, organi-
siert von der Europdischen Wirtschaftskommis-
sion der Vereinigten Nationen

Grundfragen der Industrieansiedlung. Diss.

Wirtschaftshochschule Mannheim 1960

Die zukinftige Entwicklung der schweizeri-
schen Bevodlkerung. Neue Zircher Zeitung
(NZZ) Nr. 3851 vom 8. Oktober 1962

Neue Aufgaben, welche die Walder des
schweizerischen Mittellandes zu erfiillen ha-
ben, in «Wohlitatiger Wald», herausgegeben
vom Schweizerischen Forstverein 1962

Neuere Entwicklungen in der Aufbereitung von
Oberflachenwasser zu Trink- und Brauchwas-
ser

Der Wald als Erholungsraum. Jahrbuch 1961
des Vereins zum Schutze der Alpenpflanzen
und -tiere, Mlinchen, 26. Band

Biologie und Chemie des ungestauten Stro-
mes. Minchner Beitrdge zur Abwasser-, Fi-
scherei- und Flussbiologie, Bd. 2 1954

Untersuchungen Uber die Einwirkung von Stau-
haltungen auf die natiirliche Selbstreinigung.
Wasser- und Energiewirtschaft Nr. 4 1961

Die rdaumliche Ordnung der Wirtschaft. Jena
1944

Die Verunreinigung von Linth und Limmat. Be-
richt Uber die chemischen Untersuchungen
vom 11./12. Mé&rz 1959. Separatdruck Wasser-
und Energiewirtschaft Nr. 10 1961

Delegiertenversammliung 1963 des Verbandes
Schweiz. Gaswerke in Luzern. Neue Ziircher
Zeitung (NZZ) Nr. 2821, vom 10. Juli 1963

Goldesel Petrochemie. Frankfurter Allgemeine
Zeitung (FAZ) 141 vom 20.6.63

Der See als Grosspeicher fiir die Wasserver-
sorgung. Separatdruck Monatsbulletin des
Schweiz. Vereins von Gas- und Wasserfach-
méannern Nr. 7 1951

Eisen und Mangan als stérende Faktoren im
Grundwasser. Monatsbulletin des Schweiz.
Vereins von Gas- und Wasserfachméannern Nrn.
9 und 10 1951

Rechtliche Grundlagen und Voraussetzungen
der Schiffbarmachung des Hochrheins von
Basel bis zum Bodensee. Basel 1957

Was wissen wir schon iber den Zustand und
die neuere Entwicklung des Bodensees, und
was muss noch untersucht werden? Informa-
tionsblatt Nr. 4 der Foderation Europaischer
Gewasserschutz; Separatdruck «Plan» Nrn. 3
und 4 1960

Schéatzung der Entwicklungstendenz der hy-
draulischen Energieerzeugung und des Ener-
giebedarfs in der Schweiz. Separatdruck Was-
ser- und Energiewirtschaft 4/5 1964
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Poget A. Studie Uber den voraussichtlichen Verbrauch  Thomas E. A. Die Veralgung von Seen und Flissen, deren

der Schweiz von festen Brennstoffen im Lau- Ursache und Abwehr. Sonderdruck Monatsbul-
fe der nichsten 10 Jahre. Basel 1963 letin des Schweiz. Vereins von Gas- und Was-
Popel F. Die erforderlichen Reinigungsmassnahmen bei serfachmannern, Nr. 6 1963
der Einleitung von Abwasser in den Bodensee. Vogel H. E. Die Verdlung der Oberflaichengewésser durch
Informationsblatt Nr. 4 der Foderation Euro- die Kleinschiffahrt. Schweiz. Zeitschrift fir
paischer Gewésserschutz; Separatdruck «Plan» Hydrologie Fasc. 1, Birkh&duserverlag Basel
Nrn. 3 und 4 1960 1963
Schmassmann H. Die Verunreinigung der Birs. Bericht Nr. 4 der  Vdlker H. Hochrheinschiffahrt und Reinhaltung des Was-
Regionalplanungsgruppe Nordwestschweiz; Se- sers. Verbandsschrift Nr. 60, Nordostschweiz.
paratdruck Monatsbulletin des Schweiz. Ver- Verband fir Schiffahrt Rhein—Bodensee, St.
eins von Gas- und Wasserfachménnern Nrn. 9 Gallen 1962
und 10 1963 Wessel Th. Aspekte der Automation. Referat an der Frank-
Schmassmann H. Ergdnzende Bemerkungen zu den Ergebnissen furter Tagung der List-Gesellschaft 1959. Ver-
der Rheinuntersuchung vom 13./14. Méarz 1956. 6ffentlichungen der List-Gesellschaft e.V., Bd.
Separatdruck Wasser- und Energiewirtschaft 16, Basel—Tibingen 1960
Nr. 11, 1957 Wieser E. Erforderliche Reinhaltungsmassnahmen bei der
Schneider A. Kunststoffe im Baufach — Neue Entwicklungen Einleitung von Abwasser in den Bodensee. In-
und Anwendungen von Kunststoffen. Neue Ziir- formationsblatt Nr. 4 der Foderation Europai-
cher Zeitung (NZZ)-Beilage Technik, Nr. 2911 scher Gewadsserschutz; Separatdruck «Plan»
vom 17. Juli 1963 Nrn. 3 und 4 1960
Schneider G. Gewasserschutz, Binnenschiffahrt und Wasser-  Wuhrmann K. Verschiedene Verfahren zur Desinfektion des
kraftnutzung. Separatdruck Wasser- und Ener- Wassers

giewirtschaft Nr. 11 1962 Wuhrmann K. Die dritte Reinigungsstufe: Wege und bishe-
Seidenfuss H. Energie und Verkehr. Basel-Tulbingen 1960 rige Erfolge in der Eliminierung euthrophieren-
der Stoffe. Schweiz. Zeitschrift fiir Hydrologie,

Senn B. Standort und Steuern, mit besonderer Beriick-
sichtigung der schweizerischen Verhiltnisse. Fasc. 1, Birkhauser Verlag Basel 1957
Diss. St. Gallen 1958 Wuhrmann K. Zielsetzung fiir die Elimination von Nahrstoffen
Spiihler W. Schweizerische Verkehrspolitik heute und in aus Abwassern. Referat am Fortbildungskurs
Zukunft. Schweizerisches Archiv fiir Verkehrs- EAWAG 1964 an der ETH
wissenschaft und Verkehrspolitik 1963 Zehnder E. Wasser fir industrielle Zwecke. Schweiz. Zeit-
Thomas E. A. Die Eutrophierung von Seen und Fliissen, de- schrift fir Hydrologie, Fasc. 1, Birkhduser Ver-
ren Ursprung und Abwehr. Vierteljahrschrift lag Basel 1957
der Naturforschenden Gesellschaft Zirich Nr.  Zehnder E. Die Verschmutzung unserer Seen und Flisse.
4 1962 Schweizer Journal Nr. 3 1963

Zum Anlass der Hauptversammlung des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes am 2./3. September 1965 in St. Gallen
erscheini ein Sonderheft WEW August/September 1965 zum Thema

BEDEUTUNG DER BINNENSCHIFFAHRT FUR MITTELEUROPA

Unmittelbar vor der Jahresversammlung SWV in St. Gallen gelangt unter dem Patronat der Wasserwirtschaftsverbdnde der Bundes-
republik Deutschland, Oesterreichs und der Schweiz am 1./2. September 1965 in Konstanz eine
Internationale Vortragsveranstaltung zur Durchfithrung mit dem Thema

WASSERWIRTSCHAFT AM BODENSEE

WASSER- UND ENERGIEWIRTSCHAFT

Schweizerische Monatsschrift fir Wasserrecht, Wasserbau, Wasserkraftnutzung, Energiewirtschaft, Gewasserschutz und Binnenschiffahrt.
Offizielles Organ des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes und seiner Gruppen: Reussverband, Associazione Ticinese di Economia
delle Acque, Verband Aare-Rheinwerke, Linth-Limmatverband, Rheinverband, Aargauischer Wasserwirtschaftsverband; des Schweizerischen
Nationalkomitees fiir Grosse Talsperren.

COURS D’EAU ET ENERGIE

Revue mensuelle suisse traitant de la Iégislation sur l'utilisation des eaux, des constructions hydrauliques, de la mise en valeur des forces
hydrauliques, de I'économie énergétique, de la protection des cours d’eau et de la navigation fluviale. Organe officiel de I’Association suisse
pour I'aménagement des eaux et de ses groupes, du Comité National Suisse des Grands Barrages.

HERAUSGEBER UND INHABER: Schweizerischer Wasserwirtschaftsverband.

REDAKTION: G. A. Tondury, dipl. Bau-Ing. ETH, Direktor des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes, Rutistr. 3A, 5400 Baden
Telephon (056) 2 50 69, Telegramm-Adresse: Wasserverband Baden.

VERLAG, ADMINISTRATION UND INSERATEN-ANNAHME: Guggenbiihl & Huber Verlag, Hirschengraben 20, 8001 Ziirich.

Telephon (051) 32 34 31, Postcheck-Adresse: «Wasser- und Energiewirtschaft», Nr. 80-8092, Zurich.

Abonnement: 12 Monate Fr. 42.—, 6 Monate Fr. 21.—, fiir das Ausland Fr. 4.— Portozuschlag pro Jahr.

Preis dieser Sonderpublikation (WEW Jan./Marz 1965) Fr. 25.—, ab 20 Ex. Fr. 22.50, ab 100 Ex. Fr. 20.—, zu beziehen beim Schweizerischen Was-
serwirtschaftsverband, Riitistrasse 3A, 5400 Baden.

DRUCK: Buchdruckerei AG Baden, Riitistr. 3, Telephon (056) 2 55 04.

Nachdruck von Text und Bildern nur mit Zustimmung der Redaktion und nur mit genauer Quellenangabe gestattet.
La reproduction des illustrations et du text n'est autorisée qu'aprés approbation de la Rédaction et avec indication précise de la source.
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