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DIE BEDEUTUNG DER HOCHRHEINSCHIFFAHRT FUR OSTERREICH

Vortrag von Kommerzialrat Walter Rhomberg, Bregenz,

DK 656.62 (436)

(Vizeprasident der Kammer der gewerblichen Wirtschaft fiir Vorarlberg in Feldkirch),
anlésslich der internationalen Vortragstagung «Wasserwirtschaft am Bodensee» vom 1./2. September 1965 in Konstanz.

Bevor ich mich dem eigentlichen Thema meines Referates
zuwende, nehme ich gerne die Gelegenheit wahr, den Was-
serwirtschaftsverbanden Deutschlands, der Schweiz und
Oesterreichs herzlich dafiir zu danken, dass sie mir im Rah-
men dieser internationalen Vortragstagung die Mdglichkeit
geben, den Osterreichischen Standpunkt zur Hochrhein-
schiffahrt darzulegen. Wie Sie wissen, gehort Oesterreich
nicht zu den Anliegern des Hochrheines, sondern ist mit
diesem Abschnitt des Rheines nur lGber den Bodensee ver-
bunden. Diese Tatsache dirfte mitbestimmend dafiir sein,
dass man bei der zum Teil sehr regen Hochrhein-Debatte
in Deutschland und in der Schweiz da und dort zu wenig
darauf Bedacht nimmt, dass auch Oesterreich als «Ober-
lieger» an dem neuen Schiffahrtsweg interessiert ist. Der
Hochrheinausbau bildet im wahrsten Sinne des Wortes ein
internationales Binnenschiffahrtsprojekt, weshalb ich dafiir
dankbar bin, dass ich Sie im Rahmen lhrer Tagung uber
«die Bedeutung der Hochrheinschiffahrt flir Oesterreich»
informieren kann. Da die fiir die Beurteilung der Hochrhein-
schiffahrtsfrage massgeblichen Komponenten relativ kon-
stante Grdssen darstellen, — ich erinnere hier nur an die
verkehrsgeographische Situation unseres Landes — lasst
es sich nicht vermeiden, dass ich in meinem Referat Argu-
mentationen wiederholen muss, die ich schon in friheren
Vortrédgen und Publikationen verwendet habe.

Der Wert und die Bedeutung grosser Verkehrsprojekte
héngt aus einleuchtenden Griinden massgeblich von der
verkehrsgeographischen Lage der betroffenen Region ab.
Wenn man die verkehrsgeographischen Gegebenheiten
Oesterreichs untersucht, wird man schon beim ersten Blick
auf die Landkarte erkennen, dass Oesterreich heu-
te ein reines Binnenland ist, nachdem es als
Folge des Ersten Weltkrieges mit dem Kronland Istrien
auch den aufstrebenden Seehafen Triest verloren hat. Des
weiteren ist festzuhalten, dass unser Land seit dem Zwei-
ten Weltkriege und dem Niedergehen des Eisernen Vor-
hanges véllig in den Randbezirk des westeuro-

padischen Wirtschaftsraumes geraten ist. Es
wird viel zu wenig bedacht, dass Oesterreich heute rund
46 Prozent seiner Grenzen mit den Ostblockstaaten Tsche-
choslowakei, Ungarn und Jugoslawien gemeinsam hat. Die
Nachteile der geschilderten Randlage fallen um so mehr
ins Gewicht, als Oesterreich von den Hauptzentren der Pro-
duktion und des Verbrauches im Rhein-Ruhr-Gebiet, in Bel-
gien und Nordost-Frankreich sowie von den fiir den Ueber-
seehandel so bedeutsamen Atlantikhafen weit entfernt liegt.
Wenn man vom wirtschaftlichen Kerngebiet Oesterreichs
im Raume um Wien ausgeht, betragen die Luftlinienentfer-
nungen zum Beispiel nach Disseldorf rund 750 km und
nach Rotterdam rund 950 km. Die Folge der aufgezeigten
Randlage sind weite Transportwege und hohe Transport-
kosten.

Die Verkehrslage Oesterreichs ist des
weiteren dadurch gekennzeichnet, dass
es als einziges westeuropédisches Land
iber keine direkte Wasserstrassenver-
bindung zu den freien Seehafen und tuber
keinenAnschluss an dasWasserstrassen-
netz Westeuropas verfliigt. Die Donau, die im
West-Ost-Verkehr heute zweifelsohne wieder Bedeutung
hat, klammere ich hier aus, weil sie hinter den Eisernen
Vorhang flihrt und nicht mit einem Weltseehafen in Verbin-
dung steht. Wahrend also etwa die Schweiz, die genau so
wie Oesterreich ein typisches Binnenland ist, mehr als 30
Prozent des gesamten Aussenhandelsvolumens Uber den
Rheinhafen in Basel umschlagt, ist Oesterreich vom Norden
und Westen her bislang auf dem Wasserwege nicht erreich-
bar. Flr die Einbindung unseres Landes in das westeuro-
paische Wasserstrassennetz stehen zwei Mdglichkeiten of-
fen und zwar:

1. Bau des Rhein — Main — Donau — Schiff-
fahrtsweges, der insbesondere der Wirtschaft der
ostlichen Bundeslander zugute kame.

18

Cours d'eau et énergie 58e année n°1/2 1966



2. Ausbau des Hochrhein-Schiffahrtsweges,
der fir die westlichen Bundeslander Vorarlberg, Tirol
und Teile von Salzburg eine wesentliche Standortauf-
besserung mit sich brachte, weil liber den Hochrhein
eine direkte Wasserstrassenverbindung ins rheinische
Industriezentrum und zu den Seehafen des Rheinmiin-
dungsgebietes geschaffen werden kdnnte.

Die 6sterreichische Volkswirtschaft ist
genau so wie die der Schweiz ihrer Struktur nach wei-
testgehend auf den Aussenhandel ausge-
richtet. Trotz aller Anstrengungen der heimischen Ex-
portwirtschaft ist es bisher noch nie gelungen, die notwen-
digen Importe durch entsprechende Ausfuhren osterreichi-
scher Erzeugnisse abzudecken. Ein Ausgleich der struktu-
rell passiven Handelsbilanz Oesterreichs ist nur durch De-
viseneinnahmen aus dem Fremdenverkehr einigermassen
moglich. Der Aussenhandel ist also fur
Oesterreich von lebenswichtiger Bedeu-
tung. Im Jahre 1964 betrug die Gesamtmenge des Oster-
reichischen Aussenhandels 22,8 Mio t. Im Ueberseeverkehr
wurden ca. 3,1 Mio t uber die Nordsee- und Mittelmeerha-
fen verschifft. Angesichts der erwahnten starken Aussen-
handelsverflechtung muss Oesterreich alle Anstrengungen
unternehmen, um die Wettbewerbsfahigkeit des heimischen
Exports zu heben und zu férdern. Hieher gehoren alle Be-
muhungen, die darauf gerichtet sind, die aus der verkehrs-
geographischen Binnenlage Oesterreichs resultierenden
Standortnachteile zu mildern und auszugleichen.

Der Ausbau des Hochrheins wiirde einen bedeutsamen
Schritt in dieser Richtung darstellen, weil die Binnen-
schiffahrt vor allem fiir den Massengutverkehr, neben
den Pipelines, nach wie vor das billigste Trans-
portmittel darstellt. Die Grinde fir die Preisglnstig-
keit der Schiffahrt sind hinlanglich bekannt, so dass ich sie
nur in einigen Schlagworten aufzeigen méchte. Sie liegen
einmal in der grossen Ladeféhigkeit der Binnenschiffe, dem
geringen Personalbedarf sowie dem im Verhéltnis zu den
anderen Verkehrstragern ausserordentlich kleinen Energie-
verbrauch. Dazu kommt noch, dass dort, wo schiffbare
Flisse oder Seen vorhanden sind, fiir den Schiffahrtsweg
als solchen kein Landerwerb notwendig ist.

Es steht deshalb ausser Zweifel, dass
die Hochrheinschiffahrt fir die im Einzugsbe-
reich des geplanten Vorarlberger Rheinschiffahrtshafens
liegende Wirtschaft erhebliche Frachtkosten-
vorteile und damit eineVerbesserung des
Standortes mit sich brachte. Diesem Umstand
kommt gerade auch im Hinblick auf die bevorstehende
Assoziierung Oesterreichs mit der EWG besondere Bedeu-
tung zu. Mit dem schrittweisen Abbau der Zoll- und Han-
delsschranken in einem grésseren Wirtschaftsraum werden
die naturgegebenen Standortvorteile und Standortnachteile
der einzelnen Regionen weit mehr noch ins Gewicht fallen
als bisher. Insbesondere in den wirtschaftlichen Randge-
bieten wird eine weitschauende Wirtschafts- und Verkehrs-
politik deshalb unbedingt darauf gerichtet sein missen, die
Verkehrsverhéltnisse laufend zu verbessern und den Ver-
kehrsapparat weiter auszubauen. Wir werden den sich ver-
scharfenden Wettbewerb im grdsseren européaischen Markt
um so leichter bestehen kdnnen, wenn eine entsprechende
Standortverbesserung gelingt.

Ein weiterer Ausbau des Verkehrsapparates wird auch
deshalb notwendig sein, weil in den wirtschaftlichen Gross-
réumen mit einer starken Zunahme des Verkehrsvolumens
gerechnet werden muss. Die wirtschaftliche Integration
Europas ist auf das Ziel ausgerichtet, Produktion und Pro-

duktivitdt in den Mitgliedstaaten zu steigern. Der EWG-Ver-
trag bezeichnet es als Aufgaben der Gemeinschaft, durch
Errichtung eines gemeinsamen Marktes und eine schritt-
weise Annaherung der Wirtschaftspolitik eine «besténdige
und ausgewogene Wirtschaftsausweitung, eine grossere
Stabilitat und eine beschleunigte Hebung der Lebenshal-
tung» der angeschlossenen Staaten zu erreichen. Die Ver-
wirklichung dieses Zieles wird nicht zuletzt deshalb, weil
in einem integrierenden Raum eine vermehrte wirtschaftli-
che Arbeitsteilung eintritt, mit einer erheblichen Auswei-
tung des Giteraustausches verbunden sein.

Die geschilderte Entwicklung erfordert daher den
grossziigigen Ausbau aller Verkehrsmit-
t e l. Dabei muss neben der Schiene und Strasse vor allem
auch der Wasserweg berticksichtigt werden, der namentlich
beim Hochrhein mit dem kleinsten Aufwand den grossten
Erfolg verspricht. Die Gesamtkosten des Hochrheinausbaus
werden sich nach dem gemeinsamen deutsch-schweizeri-
schen Projekt aus dem Jahre 1961 auf rund 330 Mio sFr.
(Kostenbasis 1960) belaufen, ein Betrag, der im Verhaltnis
zur Lange des neuen Schiffahrtsweges als sehr gering be-
zeichnet werden kann, wenn man Uberlegt, dass beispiels-
weise allein fir den Umbau des Hauptbahnhofes in Zirich
mindestens 400 Mio sFr. veranschlagt sind. Die Erstellung
des Schiffahrtsweges wirde Oesterreich auch aus seiner
Abhangigkeit von auslandischen Verkehrseinrichtungen 16-
sen und fur immer die Gefahr bannen, dass sich hinsicht-
lich der Ueberseeverladung die umliegenden Staaten zu
gemeinsamen Massnahmen finden, welche den natirlichen
Wettbewerb der Seehéafen teilweise ausschalten und da-
durch eine Verteuerung der Seehéfentransporte nach sich
bringen koénnte. Die flir den Fluss/See-Schiffsumschlag spe-
zialisierten Hafen der Nordsee werden sich nach der Schiff-
barmachung des Hochrheines zweifellos noch mehr fiir das
Osterreichische Transitgut interessieren als bisher. Ande-
rerseits werden dann die Oesterreichischen Bundesbahnen
ihre Tarifkraft im West-Ost-Wege viel starker geltend ma-
chen koénnen. Auch angesichts dieser Aspekte bedeutet
die Schiffbarmachung des Hochrheines die Méglichkeit
einer wesentlichen Milderung der verkehrsgeographischen
Randlage Oesterreichs. So wird es denn verstandlich, dass
in Oesterreich Wirtschaft und Behdrden in der Befiirwor-
tung des Hochrheinschiffartsprojektes einig sind.

Die Bundeswirtschaftskammer, als die
zentrale Dachorganisation aller Handelskammern Oester-
reichs, die sich mit Recht als Sprecherin unserer gesamten
Wirtschaft ausweist, weil ihr alle Gewerbetreibenden aus
Industrie; Handel, Gewerbe, Verkehr und Fremdenverkehr
sowie der Banken und des Versicherungswesens kraft Ge-
setzes als Mitglieder angehéren, hat sich schon
wiederholt positiv zum Hochrheinschiff-
fahrtsprojekt geédussert Dabei hat sie darauf
verwiesen, dass die Schiffoarmachung des Hochrheins im
Interesse der Osterreichischen Wirtschaft liege, weil die
«periphere Binnenlage Oesterreichs durch einen Zugang
zu den freien Weltmeeren gemildert» werden koénnte. Im
integrierten Europa kdme diesem Umstand besondere Be-
deutung zu. Darliber hinaus wiirden auch die Standortbe-
dingungen zahlreicher Betriebe und damit ihre Konkurrenz-
fahigkeit wesentlich verbessert.

Die von der Frage berlhrten Bundesministerien sind in
Uebereinstimmung mit den interessierten Kérperschaften
und Verbanden bei zwei Hochrhein-Enquéten im wesentli-
chen zu den gleichen Ergebnissen gelangt wie die Bun-
deswirtschaftskammer.

Aus meinen bisherigen Ausfiihrungen ergibt sich eindeu-
tig, dass das Interesse Oesterreichs an der
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Hochrheinschiffahrt nur auf die Verwirk-
lichung des gesamten Projektes gerichtet
sein kann. Mit einer gewissen Sorge verfolgen die Hoch-
rheinbeflirworter in Oesterreich deshalb die in verschiede-
nen deutschen und schweizerischen Kreisen diskutierten
Plane, den Hochrhein nur bis in den Raum von Waldshut
und der Aaremindung zur Schiffahrtsstrasse auszubauen.
Mit einer solchen Etappenlésung kénnte sich Oesterreich
aus begreiflichen Griinden nicht abfinden, weil man uns
damit das Tor ins Rheinstromgebiet und zu den Seehéafen
vor der Nase zuschlagen wirde. Dass dadurch berechtigte
Interessen unseres Landes berlihrt wiirden, ist in meinen
bisherigen Ausfiihrungen wohl klar genug zum Ausdruck
gekommen. Die Hochrheinbeflirworter Oesterreichs begris-
sen es deshalb, dass der Landtag von Baden-Wirttemberg
in seiner letzten Hochrheinentschliessung vom Oktober 1963
nach wie vor das Gesamtprojekt vor Augen hat, wenngleich
er beziiglich des Abschnittes Waldshut-Bodensee noch wei-
tere Prifungen fiir notwendig halt. Nach dem erwéahnten
Beschluss soll in Verhandlungen zwischen den Anliegern
des Bodensees und des Hochrheines gepriift werden, ob
als Grundvoraussetzung einer Schiffbarmachung des Hoch-
rheines zwischen dem Raum von Waldshut und dem Bo-
densee hinreichende Garantien fir die Reinhaltung des Bo-
densees, den Schutz der Bodensee- und Hochrheinland-

Bild 1 Geplanter Osterreichischer Hafen am Bodensee zwischen dem
Alten Rhein und dem Fussacher Durchstich

Geplanter osterreichischer

Rheinschiffahrtshafen

Gaissau-Héchst ;
1: 2500

schaft als Erholungsgebiet und eine angemessene Be-
grenzung der Industrialisierung der Uferzone geschaffen
werden kénnen.

Die Schiffahrtsfreunde in allen Bodenseeuferstaaten
sind zuversichtlich, dass sich diese Probleme bei gutem
Willen der Beteiligten I6sen lassen. In einer Stellungnahme
zum Hochrheinschiffahrtsproblem vom November 1962 hat
der Oesterreichische Wasserwirtschaftsverband (OWWV) zur
Frage des Gewasserschutzes fo!gendes ausgefihrt:

«Der Gewasserschutz sollte sich aus der Frage, ob es
zur Hochrheinschiffahrt kommt, heraushalten, aber dafir
um so energischer schon heute seine Forderung fiir den
Fall anmelden, dass es zur Hochrheinschiffahrt kommt.

Diese berechtigten Forderungen betreffen die Schiffs-
ausrlistung, den Schiffsverkehr, die Hafen und die Nach-
folgeindustrie. Hier gilt es ein Forderungsprogramm aufzu-
stellen, das unabdingbar sein kann. Vor allem aber wird
man fordern missen, dass der Bodensee saniert wird, be-
vor es zur Hochrheinschiffahrt kommt. Bis das erste Schiff
von Rotterdam kommend in den Bodensee einfahren wird,
ist wahrlich Zeit genug, um dieses Problem zu lésen.
Hier kénnte der Gewasserschutz Forderungen aufstellen,
die sich auf technische und finanzielle Fragen beziehen,
denn es geht derzeit nicht mehr darum, zu fordern, dass
der Bodensee reingehalten werden muss, — diese Ueber-
zeugung ist erfreulicherweise schon Allgemeingut geworden
— sondern Vorschldge zu machen, wie dies geschehen
soll.

Wir sind im OWWV der Meinung, dass der Gewa&sser-
schutz immer im Rahmen der gesamten Wasserwirtschaft ge-
sehen werden muss und wir konnen uns daher auch bei der
Hochrheinschiffahrt nicht zu einem ablehnenden Stand-
punkt bekennen, sondern wir sind der Meinung, dass am
Bodensee Wasserversorgung und Schiffahrt einander nicht
ausschliessen, wenn die Schiffahrt den wohlbegriindeten
Forderungen des Gewasserschutzes Rechnung tragt, was
sowohl technisch als auch wirtschaftlich durchaus méglich
ist.»

Diese Ausfiihrungen des Oesterreichischen Wasserwirt-
schaftsverbandes kénnen wir nur unterstreichen.

Selbst auf die Gefahr hin, Bekanntes zu wiederholen,
mochte ich in Kiirze dazu noch folgendes festhalten:

Wie der Wasserwirtschaftsverband in der zitierten Stel-
lungnahme zutreffend ausfiihrt, ist es auf Grund des heu-
tigen Standes der Technik durchaus mdglich, eine Ver-
schmutzung und Verdlung der Gewasser durch die Schiff-
fahrt selbst hintanzuhalten. Die Internationale Vereinigung
fur Hochrheinschiffahrt, der alle Handelskammern und
Schiffahrtsverbande des Hochrhein- und Bodenseegebietes
angehoren, hat wiederholt schon betont, dass sie fiir stren-
ge Schutzvorschriften eintrete, um die geschilderten tech-
nischen Moglichkeiten voll ausschopfen zu kénnen.

Wéhrend also die Schiffahrt selbst keine
Gefahr fir den Bodensee mitsich bringt, wird in
Gewadsserschutzkreisen verschiedentlich die Befilirchtung
ausgesprochen, dass durch die sogenannte Nachfolgein-
dustrie der Hochrheinschiffahrt eine zuséatzliche Belastung
fur den See eintrete. Dazu ist folgendes zu sagen:

Die derzeitige Verschmutzung des Bodensees riihrt aus-
schliesslich daher, dass die Abwaésser aus der Industrie und
den Haushaltungen seit Jahrzehnten grossteils ungereinigt
in den Bodensee geleitet wurden. Eine Sanierung
des Sees ist einzig und allein durch den
Bau von Kladranlagen, nicht aber durch
eine Verhinderung der Hochrheinschiff-
fahrt oder durch sonstige Verbotsmass-
nahmen moglich. Diese Massnahmen wird man véllig
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unabhéangig davon setzen missen, ob es jemals zur Verwirk-
lichung des Hochrheinschiffahrtsprojektes kommt oder nicht.
Wenn der Bodenseeraum der zunehmenden Bevolkerung
Arbeit und Brot verschaffen will, und wenn eine weitere He-
bung des Wohlstandes eintreten soll, ist ein organischer
Ausbau von Industrie, Handel und Gewerbe unerlasslich,
weil die Bevolkerung des Bodenseegebietes vom Fremden-
verkehr allein nicht leben kann. Es ist also ein Trugschluss,
wenn man meint, dass eine weitere Industrialisierung nur im
Zusammenhang mit der Hochrheinschiffahrt eintreten wer-
de. Wie ich eingangs dargelegt habe, wird die Hochrhein-
schiffahrt die Standortverhaltnisse zweifelsohne verbessern
und damit unsere Wirtschaft starken. Man darf davon aller-
dings keine Wunder erwarten, weil einer Uberstarken Indu-
strialisierung unseres Raumes wegen der unglinstigen ver-
kehrsgeographischen Lage, des Mangels an Rohstoffen und
Arbeitskraften natiirliche Grenzen gesetzt sind. Wenn von
den Gefahren einer Wasserverschmutzung durch neue In-
dustrien die Rede ist, darf folgendes nicht Gbersehen wer-
den:

Wie wir aus den vorangegangenen Referaten dieser in-
ternationalen Tagung gehdért haben, werden in allen Boden-
seeuferstaaten grosse Anstrengungen unternommen, um
durch den Bau von Klaranlagen eine Sanierung des Boden-
sees einzuleiten. Diese Massnahmen waren sinnlos, wenr
man nicht gleichzeitig dafiir sorgen wiirde, dass neue Ver-
schmutzungsgefahren abgewendet werden kénnen. Es ist
deshalb eine Selbstversténdlichkeit, dass Industriebetriebe,
die inskinftig entstehen, durch entsprechende behdrdliche
Verfligungen von vorneherein verpflichtet werden, die er-
forderlichen Klaranlagen zu erstellen oder fir einen An-
schluss des Betriebes an das offentliche Kanalisierungs-
und Wasserreinigungsnetz zu sorgen. Die Befiirchtungen,
dass die im Gefolge der Hochrheinschiffahrt aufkommen-
den neuen Industrien zuséatzliche Gefahrenquellen fiir die
Reinhaltung des Bodensees darstellten, sind deshalb un-
begriindet.

Bild 2

Bregenz,
Hauptstadt des
osterreichischen
Landes Vorarlberg,
in der ostlichen
Bodenseebucht.
Blick nach Siiden,
Richtung Rheintal

(Foto-Risch-Lan,
Bregenz)

Die Behauptung, dass die Schiffbarmachung des Hoch-
rheines und die damit zusammenhangende Industrialisie-
rung zu einer Verschandelung und Verbauung der Ufer-
zone des Bodensees flihren werde und wertvolle Erholungs-
landschaften zerstore, bildet das zweite Hauptargument
der Hochrheingegner.

Wie ich bereits dargelegt habe, spielt der Fremdenver-
kehr fir den gesamten Bodenseeraum eine bedeutende
Rolle. Hauptanziehungspunkte fiir den Fremdenverkehr sind
die landschaftlichen Schonheiten unserer Heimat und die
hier gebotenen Erholungsmdglichkeiten. Wenn deshalb der
Fremdenverkehr erhalten und geférdert werden soll, bedarf
es eines bewussten Natur- und Heimatschutzes. Solche
Massnahmen kommen zu einem ganz erheblichen Teil aber
auch der heimischen Bevdlkerung zugute. Je weiter die
Industrialisierung fortschreitet, desto grésser wird auch bei
der heimischen Bevdlkerung das Bedlrfnis nach Ruhe und
Erholung wahrend der Freizeit. Genau so wie in Fragen
des Gewasserschutzes muss auch hier der Grundsatz gel-
ten, dass diese Probleme einer Lésung bedirfen, ganz un-
abhéangig davon, ob der Hochrhein jemals schiffoar ge-
macht wird oder nicht. Der Natur- und Heimatschutz darf
seine Aufgaben allerdings nicht nur in einer blossen Kon-
servierung des Bestehenden erblicken. Wir diirfen nicht in
den Fehler verfallen, jede Umgestaltung einer Naturland-
schaft von vorneherein als ein Zerstérungswerk zu klassi-
fizieren. Auch hier gilt es, das rechte Mass und die rechte
Mitte zu halten und eine Synthese zwischen Natur- und
Technik zu finden. Durch entsprechende Raumordnungs-
massnahmen misste es moglich sein, Erholungslandschaf-
ten sicherzustellen und Industrien von Gebieten fernzuhal-
ten, die aus Griinden des Natur- und Heimatschutzes vor
Eingriffen in das Landschaftsbild geschiitzt werden sollen.

Oesterreich, das, wie bereits erwahnt, die Hochrhein-
schiffahrt bejaht, glaubt mit Optimismus daran, dass es
moglich sein misste, die vom Landtag Baden-Wiirttemberg
geforderten Garantien hinsichtlich des Landschafts- und
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Gewasserschutzes zu geben und damit den Weg fiir die
Schiffbarmachung des Hochrheines und den Anschluss un-
seres Landes an das europadische Wasserstrassennetz frei-
zumachen.

Das Hochrheinschiffahrtsprojekt darf
nach 6sterreichischer Auffassung nicht
aus einem engeren regionalen Blickwin-

kel, sondern nur aus einer héheren ge-
samteuropaischen Sicht betrachtet wer-
den, weil es sich hier um ein internationales Problem
handelt. Nicht umsonst hat die Europaische Verkehrsmini-
sterkonferenz schon vor Jahren den Hochrhein in den Kata-
log jener Wasserstrassen aufgenommen, denen gesamteu-
ropaische Bedeutung zukommt.

EINE AUSSERGEWOHNLICHE WASSERMESS-STATION

Die Wasserwirtschaft bedarf einer sorgfaltigen Grundlagen-
forschung. Ein wichtiges Glied derselben ist die dauernde
Registrierung der Wasserflihrung unserer Flisse mit an-
schliessender statistischer Verarbeitung, wie sie das Eidg.
Amt flir Wasserwirtschaft durch seine Unterabteilung Lan-
deshydrographie durchfiihren lasst, wobei die Hauptergeb-
nisse regelméssig im Hydrographischen Jahrbuch der
Schweiz den vielen interessierten Kreisen der Wirtschaft,
der Verwaltung, der Wissenschaft und des weiteren offent-
lichen Lebens zur Verfigung gestellt werden.

Die rasche technische Entwicklung der letzten Jahr-
zehnte hatte zur Folge, dass auch die Aufgaben der Lan-
deshydrographie in bedeutendem Ausmasse umgestaltet
und erweitert wurden, wobei besonders die Berlicksichti-
gung der Belange des Gewasserschutzes, die Anpassung
des Netzes der hydrometrischen Stationen an die durch den
Kraftwerkbau veranderten Verhéltnisse, die im Folgenden
noch zu erwdhnenden Testgebiete, sowie die Verlegungen

Bild 1
schers; Blick von oben talauswarts. Im Hintergrund die Wasserfassung
des Aletschwerkes Mdérel.

Wassermess-Station an der Massa unterhalb des Aletschglet-

DK 551.48.018

und Neubauten von Messtationen im Zusammenhang mit
dem Strassenbau zu erwahnen sind. Bei alledem sind nicht
nur die gegenwartigen Bedurfnisse zu berlicksichtigen, son-
dern die Pléne sind auch auf die Erfordernisse der Zukunft
auszurichten; denn im Gebiet der Wasserwirtschaft kann
nur dann richtig disponiert werden, wenn das Regime der
Abflussmengen, das heisst ihre zeitliche Verteilung, ihre
Durchschnitts- und Extremwerte usw. auf Grund langjahri-
ger Beobachtungsreihen zur Verfligung stehen. Es ist also
heute schon zu bedenken, dass in Zukunft in vermehrtem
Masse zum Beispiel das Problem der richtigen Verteilung
der Trink- und Brauchwassermengen unter Bericksichti-
gung der Wasserqualitdt zu den bestehenden wasserwirt-
schaftlichen Praktiken hinzutreten wird und dass immer
mehr gesamtwasserwirtschaftliche Abklarungen nétig wer-
den.

Grundlage der Wasserwirtschaft und somit Ausgangs-
punkt der diesbeziiglichen Berechnungen werden immer
die von der Natur dargebotenen Wassermengen bleiben.
Je mehr die Abflussverhéltnisse der Flisse durch Massnah-
men verschiedenster Art verandert werden, um so wichtiger
wird — neben der Darstellung des neuen Abflussregimes
und der Kontrolle der Restabflussmengen — die Aufgabe,
die Kontinuitat in der Messung der natlrlichen Abflussmen-
gen sicherzustellen. Mittels eines Systems von Testgebie-
ten wird dafiir gesorgt, dass dies in einer genligenden Zahl
von Gebieten, liber das ganze Land mit seinen verschieden-
artigen geographischen Zonen verteilt, geschehen kann.

Eine besondere Bedeutung kommt hierbei den Glet-
schern zu. Die von ihnen gespiesenen Flisse weisen, durch
Strahlung und Temperatur bedingt, ein ganz anderes Ab-
flussregime auf als die hauptsachlich durch Niederschlage
beeinflussten Fliessgewésser aus tiefer liegenden Einzugs-
gebieten ohne Gletscher. Die Gletscher sind fur die Was-
serwirtschaft von groésster Wichtigkeit und bilden Gegen-
stand besonderer, glaziologischer Studien. Zu den unent-
behrlichen Unterlagen der letzteren gehdren die Abfluss-
mengen der das Schmelzwasser wegfiihrenden Flisse.

Der Aletschgletscher ist der grosste Gletscher der Al-
pen; an ihm werden schon seit rund 100 Jahren glaziologi-
sche Beobachtungen durchgefihrt, welche heute durch die
Abteilung Hydrologie und Glaziologie der Versuchsanstalt
fur Wasserbau und Erdbau an der Eidgendssischen Tech-
nischen Hochschule nach modernsten Methoden betrieben
werden und wichtige Aufschlisse Uber die Mechanik der
Gletscherbewegung, die Physik des Gletschereises und
liber die Entwicklung des Klimas liefern. Diese Studien ha-
ben auch die Aufmerksamkeit fiihrender Glaziologen aus
anderen Teilen der Erde auf sich gezogen; im Rahmen des
Internationalen Hydrologischen Dezenniums, das mit dem
Jahr 1965 begonnen hat, bildet der Aletschgletscher eines
der Hauptobjekte in den beiden glaziologischen For-
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