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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.
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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.
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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,
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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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