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DIE MOSEL ALS MODERNE WASSERSTRASSE
Gian Andri Tondury

Der Nordostschweizerische Verband fir
Schiffahrt Rhein—Bodensee (NOS-Verband) or-
ganisierte fir ein knappes Dutzend Redaktoren schweizeri-
scher Tageszeitungen und Zeitschriften vom 4. bis 6. Sep-
tember 1969 eine dreitdgige Pressefahrt in das Gebiet der
Mosel von deren Mindung in den Rhein bei Koblenz bis zur
alten Stadt Trier. Diese Fahrt wickelte sich teils per Bahn,
per Schiff und Car ab und vermittelte — grosstenteils bei
prachtigem Herbstwetter — einen ausgezeichneten Einblick
in die Landschaft und Verkehrsverhaltnisse dieses schénen
und durch reiche kulturelle Tradition gekennzeichneten
Flussgebiets.

Als Vertreter des gastgebenden NOS-Verbandes nahmen
Dr. H. R. Leuenberger, Delegierter des Kaufmanni-
schen Directoriums St. Gallen und Vizeprasident des Ver-
bandes, sowie lic. rer. publ. K. Bauer, Geschéftsfiihrer,
an der Moselfahrt teil; bei allen Besichtigungen begleitete
uns zudem Dr. G. Brustmann von der Industrie- und
Handelskammer Koblenz, der aus der Sicht der Wirtschaft
fr Erlauterungen aller Art und zur Beantwortung der zahl-
reichen Fragen auch kritischer Pressevertreter pradestiniert
war und dem fur die freimitige und herzlich-humorvolle Art
der Betreuung unserer Reisegruppe und Mithilfe bei der
Organisierung der bestens gelungenen Exkursion ein be-
sonderer Dank geblhrt.

Der Vormittag des 4. September brachte uns bei eher
disterem und regnerischem Wetter von der Schweiz mit
dem bequemen TEE-Zug «Helvetia» in wenigen Stunden
nach Koblenz, derin einem ziemlich engen Kessel am

DK 656.62 (282.243.153)

Zusammenfluss von Rhein und Mosel gelegenen Stadt.

Der erste Besuch galt der untersten Schiffahrts-
Schleuse, die durch die Stauhaltung fiir das Kraft-
werk Koblenz bedingt ist; bei dieser Stufe handelt es
sich — im Gegensatz zu allen {ibrigen an der Mosel errich-
teten dreizehn Stauhaltungen — um eine altere Anlage mit
den damals ublichen grésseren Aufbauten fiir das Stauwehr,
die allerdings in dieser stark industrialisierten Gegend am
Rand einer grossen Siedlung nicht besonders auffallen.
Nach einer kurzen Orientierung durch zustindige Fachleute
Uber die Bedeutung der Mosel im westeuropdischen Was-
serstrassennetz und (ber die technischen Einrichtungen
fur den Schleusenbetrieb im kleinen aber modern ausge-
risteten Kommandoraum der Koblenzer Moselschleuse, be-
gab man sich per Car zum neuen Rheinhafen
Koblenz, dessen moderne Einrichtungen kurz besich-
tigt wurden, um anschliessend fur eine Kaffeepause auf den
sogenannten «Rittersturz» zu fahren, von wo man
einen weitreichenden Ausblick auf den Rhein und die in
starker industrieller Entwicklung begriffene, von der auf
einer Felsbastion gelegenen alten Burg dominierten Stadt
Koblenz hat, deren Urspriinge auf eine rémische Sied-
lung mit Verteidigungsanlagen an der Flussgabelung zu-
rickgehen. Leider war die Sicht im eher triben, ddmmeri-
gen Abendlicht etwas beeintrachtigt.

Vor dem gemeinsamen Nachtessen im Hotel Pfalzerhof
erfolgte eine offizielle Begriissung durch Dr. G. Brust-
mann, Vertreter der Industrie- und Handelskammer
Koblenz; seiner ausgezeichneten Orientierung lber die

Historische Entwicklung der Schiffbarmachung der Mosel

und die bereits feststellbaren Auswirkungen

entnehmen wir gerne die nachfolgenden Angaben nahezu
vollstandig und im Wortlaut:

«Die Industrie- und Handelskammern Koblenz, Trier und
Metz haben bereits vor 140 Jahren die Notwendigkeit der
Schiffbarmachung der Mosel erkannt und immer wieder
die Realisierung dieses Projektes gefordert. Dabei wurden
sie haufig in die Defensive gedrangt, weil sowohl deutsche
als auch franzdsische Wirtschaftskreise in dem Ausbau die-
ses Gross-Schiffahrtsweges wettbewerbsverzerrende Folgen
erblickten. Die deutsche Wirtschaft, insbesondere die Ruhr-
industrie, setzte sich mit viel Initiative stets dann fiir die
Moselschiffahrt ein, wenn Elsass-Lothringen zum deutschen
Staatenverbund gehorte. Sie lehnte sie mit gleicher Hart-
néackigkeit in den Jahren ab, in denen Elsass-Lothringen
der franzésischen Republik einverleibt war! Es ist daher
nicht zu verwundern, dass das Interesse am Ausbau der
Mosel zur Gross-Schiffahrtsstrasse nach der Eingliederung
Lothringens und Luxemburgs im Juni 1940 noch gesteigert
wurde. Trotz des Krieges wurden eine Anzahl schlechter
Strecken ausgebessert und mit dem Ausbau der ersten Stau-
stufe einschliesslich des Kraftwerks in Koblenz begonnen.
1944 allerdings mussten die Arbeiten wegen der Kriegslage
ganzlich eingestellt werden.

1948 haben die Industrie- und Handelskammern Koblenz,
Metz und Trier ihre Bemiihungen um die Schiffbarmachung
der Mosel wieder aufgenommen. Mit der Bildung der Mon-
tan-Union im Jahre 1952 trat das Projekt des Moselausbaues

in eine neue Phase, da die nationalen Montanindustrien der
Mitgliederstaaten zu einem (bernationalen Wirtschaftsge-
bilde zusammengeschlossen wurden. Es kam zur Bildung
einiger Studienkreise, der franzdsische, luxemburgische und
deutsche Experten angehdrten. Sie wurden damit beauftragt,
die Bauwiirdigkeit des Moselausbaues einer Priifung zu
unterziehen. In den Jahren 1952/53 wurden zahlreiche Ver-
handlungen geflihrt, deren Ziel es war, zu einer gemeinsa-
men Stellungnahme bezliglich der Baukostenschatzung, der
Hohe der Frachtsatze, der technischen Durchfiihrbarkeit,
der Aufteilung der Kosten auf den Schiffahrtsweg und die
Energiewirtschaft und des zu erwartenden Verkehrsaufkom-
mens zu gelangen. Am 24. Juni 1953 traten in Baden-Baden
die franzdsischen, luxemburgischen und deutschen Studien-
kreise fir den Ausbau der Mosel zu einer gemeinsamen
Vollversammlung zusammen. Dabei konnten uber die tech-
nischen Merkmale sowie lber die Baukosten, die auf rund
450 Mio DM ohne Bauzinsen geschatzt wurden, Einverneh-
men erzielt werden. Das gleiche gilt fiir dic wichtigsten
Frachtsatze. Dagegen blieben Meinungsverschiedenheiten
Uber die Verteilung der Kosten auf die Kostentrager beste-
hen. Wahrend der weiteren Verhandlungen der deutsch-
franzésischen Kommission ergaben sich insofern voéllig
neue Aspekte, als sich Frankreich bereit erklarte, das Saar-
land in die Bundesrepublik einzugliedern. Voraussetzung
hiefur sollte aber die Zustimmung der Bundesrepublik zur
Schiffbarmachung der Mosel sein.
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Aufgrund dieser Zusage kam es verhaltnismassig rasch,
namlich am 27. Oktober 1956, zu einem Staatsvertrag zwi-
schen der Franzésischen Republik, dem Grossherzogtum
Luxemburg und der Bundesrepublik Deutschland tber die
Schiffbarmachung der Mosel und die Rickgliederung des
Saarlandes. In diesem Vertrag wurden der zu grindenden
Internationalen Moselgesellschaft mbH., Trier, die Finanzie-
rung und die Verwaltung der Schiffahrtsabgaben ubertra-
gen. Die Baumassnahmen wurden zu Lasten dieser Gesell-
schaft von den nationalen Wasserbauverwaltungen durch-
geflihrt. Von dem Stammkapital der Gesellschaft in Hohe
von 102 Mio DM brachten die Republik Frankreich und die
Bundesrepublik je 50 Mio DM, das Grossherzogtum Luxem-
burg 2 Mio DM auf. An nicht riickzahlbaren Zuwendungen
wurden von der Republik Frankreich 10 Mio DM und von
der Bundesrepublik Deutschland 70 Mio DM zur Verfigung
gestellt. Mit zusétzlichen Darlehen der Bundesrepublik
Deutschland und der Republik Frankreich standen der Ge-
sellschaft rund 813 Mio DM an disponiblen Mitteln zur Ver-
fligung. Diese sind bei einem Kostenvoranschlag von rund
477 Mio DM nach dem Baukostenindex vom Dezember 1952
fur den Ausbau des Gross-Schiffahrtsweges, fiir dessen
Erhaltung, fir den Bau von Héfen, die Verlegung und Ver-
breiterung der Moseluferstrassen bis Ende 1968 verausgabt
worden. Flr den Annuitdtendienst wurden Schiffahrtsabga-
ben erhoben, die zwar von 4,3 Mio im Jahre 1965 auf 7,6 Mio
DM im Jahre 1968 stiegen, aber nicht ausreichten, um die
jahrlich anfallenden Kosten fiir Betrieb, Unterhalt, Erneue-
rung der Anlagen und die Verwaltungskosten der Gesell-
schaft zu decken. Erst im Jahre 1967 Uberstiegen die Ein-
nahmen die entstandenen Verpflichtungen.

Der Gross-Schiffahrtsweg, der auf einer Strecke von
270 km 14 Staustufen und 10 Kraftwerke mit einer jahrlichen
Arbeit von rund 870 Mio kWh aufweist, wurde im Mai 1964
von den Staatsoberhauptern der drei Moseluferstaaten dem
Verkehr ubergeben.

Um den Verkehr von Schiffen mit einer Tragféhigkeit von
1500 t und einem Tiefgang bis zu 2,50 m wéahrend des gan-
zen Jahres zu ermdglichen, wurden neben der bereits in
Koblenz bestehenden Schleuse 13 Wehre gebaut, namlich
bei Lehmen, Miden, Fankel, St. Aldegund, Enkirch, Zeltin-
gen, Wintrich, Detzem, Trier, Grevenmacher. Palzem, Ap-
pach und Koénigsmacher. Die nutzbare Lénge aller Schleu-
sen betrdgt 165 m und die nutzbare Breite 12 m. Die Fahr-
rinne selbst wird stéandig auf einer Breite von 40 m und einer
Tiefe von 2,50 m erhalten.

Wahrend die deutschen Sachverstiandigen ein jahrliches
Frachtaufkommen von 3,45 Mio t schatzten, die franzosi-
schen Experten dagegen mit einem solchen von 10,7 Mio t
rechneten, wurden im Jahre 1965 bereits 4,5 Mio t im
Durchgangsverkehr gezahlt. 1966 waren es bereits 5,7 Mio t
(+ 25,9 %)

1967 7,1 Miot (+ 21,5 %)
1968  85Miot (+ 21%)

und 1969 dlrften es nach vorsichtigen Schatzungen anna-
hernd 10 Mio t sein. Der Durchgangsverkehr in der Koblen-
zer Schleuse hat sich somit seit 1965 mehr als verdoppelt!

Beférdert wurden im Bergverkehr vornehmlich
Kohle, Mineralél, Erze, Roheisen, Rohstahl und Halberzeug-
nisse sowie andere Giter. Im Talverkehr dominieren
Roheisen, Rohstahl, Halbzeuge, Schlacken, Sand, Kies und
Getreide.

Die Schiffsabgabesétze je tkm fir jede Guterart und die
Tarifsatze fiir den Fahrgastverkehr wurden gréssenord-
nungsmaéssig denjenigen auf Main und Neckar angepasst.
Die Basis-Tarifsatze je tkm betragen je nach Giiterklasse

30

0,275 bis 0,9 Pfg. und mussen fiir die gesamte zu durch-
fahrende Strecke in Landeswéhrung an der ersten passier-
ten Schleuse entrichtet werden. Sie werden der Internatio-
nalen Moselgesellschaft mbH. zur Deckung der Betriebs-,
Unterhalts- und Erneuerungskosten zugefihrt.

Die aufgezeigte Entwicklung hat die Erwartungen
der Industrie- und Handelskammern Koblenz, Trier und Metz
voll erfillt und ihnen bestatigt, dass sich die Wirt-
schaft eines frachtenmassig billigeren Wasserweges bedie-
nen wirde. Hinzu aber kommt erfreulicherweise, dass die
Mosel schéner und attraktiver geworden ist. Die Schleusen-
anlagen und Kraftwerke konnten dank der engen Zusam-
menarbeit mit dem Landschaftsschutz so errichtet werden,
dass sie heute eigentlich von niemandem als stérend emp-
funden werden. Die verunkrauteten Vorlandflachen, die hau-
fig unschénen Schotterbéanke, die Brutstatten fiir Ungeziefer
und Schnaken, sind rasch verschwunden. Die durch die
Stauung entstandenen grosseren Wasserflachen haben sich
glinstig auf das Klima und den Qualitatsweinbau ausgewirkt.
Auch wurde die Abwasserreinigung der Kommunen, in de-
nen wegen des Staues der Mosel Uberall Kldranlagen gebaut
werden mussten, wesentlich erleichtert.

In besonderem Masse aber haben die Stadte Koblenz,
Trier, Metz und Diedenhofen von der Schiffbarmachung der
Mosel profitiert. Wahrend Koblenz und Trier bis vor wenigen
Jahren ausgesprochene Beamten-, Behorden-, Einkaufs-
und Fremdenverkehrszentren waren, konnten in diesen nach
dem Ausbau der Mosel zur Gross-Schiffahrtsstrasse neue
Hafenanlagen gebaut, Industrieansiedlungs-Gelande er-
schlossen und zahlreiche, teils namhafte und bedeutende
Industriebetriebe fiir eine Niederlassung gewonnen werden.
Koblenz und Trier sind Industriestadte geworden und wer-
den ihr Industriepotential im Herzen der EWG dank ihrer
verkehrsgeographischen Lage in naher Zukunft noch be-
trachtlich ausweiten. Da das Moseltal selbst wegen der hart
an die Ufer herantretenden Mittelgebirge nur wenig fiir die
Ansiedlung neuer Industriebetriebe geeignet ist, schicken
sich die Fremdenverkehrsgemeinden an, ihre
Anziehungskraft zu verstarken. Durch den Stau der Mosel
sind gewissermassen langgezogene Seen entstanden, die
im Gegensatz zu frilher den Wassersport in allen Schattie-
rungen ermdglichen, die Durchfiihrung von Motor-, Segel-
boot- und anderen Veranstaltungen gestatten und schliess-
lich die Personenschiffahrt auf grosseren Schiffen zulassen.
Das gastronomische Gewerbe versucht sich dieser neuen
Situation insofern anzupassen, als es seine Hauser reno-
viert und vergrossert, mit Badern, Duschen und WC aus-
stattet und die Gastrdume so umgestaltet, dass sie eine
echte mosellandische Gemitlichkeit ausstrahlen und den
Gast zu langerem Verweilen bewegen. Die Zahlen sprechen
fir sich: Wahrend im Jahre 1958 rund 105000 Ueber-
nachtungen in den deutschen mosellandischen Stad-
ten und Doérfern gezahlt wurden, waren es

1964 143 681
1966 181 225
1968 249 774.

Fur 1969 wird die Zahl der Uebernachtungen — nicht
zuletzt dank des guten Sommerwetters — auf lber 300 000
geschatzt.»

Der Referent schloss seinen ausgezeichneten, zahlreiche
interessante und auch fiir uns Schweizer beachtenswerte
Tatsachen vermittelnden Vortrag mit folgenden Worten:

«Verkehr schafft Verkehr. Dank der schiffbaren Mosel ist
es gelungen, eine ganze Region aus ihrem Dornréschen-
schlaf aufzuwecken, deren Struktur auch in den angrenzen-
den Mittelgebirgen der Eifel und des Hunsriicks wesentlich
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zu verbessern und die Erwerbsmoglichkeiten der Bevolke-
rung zu vermehren.»

An diese umfassende Orientierung schloss sich eine
rege Diskussion an, wobei der Referent in klarer und
sachkundiger Art alle zum Teil auch kritischen Fragen mit
Ueberzeugungskraft zu beantworten wusste.

Nach einem ausgezeichneten Abendessen als Gé-
ste der Industrie- und Handelskammer Koblenz, begaben
sich noch die meisten Exkursionsteilnehmer andernorts zu
einem gemeinsamen gemiutlichen Hock, der fir etliche «Un-
verwistliche» mit allerhand Ueberraschungen aus dem
Koblenzer Nachtleben sich bis in die spaten Nachtstunden
ausdehnte!

Der Freitag, 5. September, galt einer

Fahrt durch das Moseltal von Koblenz bis Trier

beginnend mit einer etwa flinfstlindigen Schiffahrt bis zum
Stadtchen Cochem. Die Mosel, die in den Vogesen, etwa
25 km von Colmar in einer Meereshohe von 735 m entspringt
und nach 540 km in den Rhein bei Koblenz in einer Meeres-
héhe von 59 m mindet, war frilher bei Niederwasser ein
kleines Rinnsal, das nur in Zeiten eines ausgesprochenen
Wasserreichtums mit kleinsten Personenbooten und Last-
schiffen befahren werden konnte. Ueber die Entwicklung zur
Gross-Schiffahrtsstrasse orientierte der Vortrag von Dr. G.
Brustmann. Anlasslich der schonen und geruhsamen Schiff-
fahrt durch das grosstenteils enge, von steilen, rebeniber-
saten Hangen und Felswanden gesdumte Moseltal, konnte
man sich gut iber die Aussagen des Referenten «in natura»
persdnlich liberzeugen — namentlich was die Verkehrs-
dichte auf dem Wasserweg und die davon nicht tangierte
Schoénheit und Lieblichkeit der Landschaft betrifit — und
man mochte dem grossen Harst der sturen und jedem Ver-
stdndnis abholden Schiffahrtsgegner in unserem Lande nur
wilinschen, dass diese sich am Beispiel der Mosel und im
Kontakt mit der dortigen Bevélkerung uber die tatsédchlichen
Auswirkungen der Binnenschiffahrt orientieren wiirden, um
den ganzen Fragenkomplex flir die schweizerische Binnen-
schiffahrt objektiver beurteilen zu kénnen.

Bei der Abfahrt mit dem Passagierschiff «Luxemburg»
am Rheinufer in Koblenz und Umfahrung des sogenannten
Deutschen Ecks bei der Mindung der Mosel in den Rhein
lag noch ein dichter Herbstnebel liber den Wassern und
markante Hochbauten ragten nur als phantomhafte Gebilde
im triben Licht; bald aber I6ste sich der Nebel auf, und die
Fahrt vollzog sich bei prachtvollem Herbstwetter und wol-
kenlosem tiefblauem Himmel Uber den eben erst beginnen-
den Herbstfarben in den riesigen Rebbergen. Auf der Fahrt
bis nach Cochem mussten wir drei Schiffsschleusen passie-
ren, bei den mit Kraftwerkanlagen versehenen Staustufen
Koblenz, Lehmen und Miden. Mit Ausnahme der &lteren
Kraftwerkstufe Koblenz sind, wie bereits erwahnt, alle ande-
ren Stauwehre und Kraftwerkanlagen in moderner Bauweise
errichtet, mit niedrigen Wehrbauten und Maschinenhausern
ohne jegliche aufragenden Bauelemente, so dass diese An-
lagen und die zugehorigen Schiffsschleusen schon durch
ihre schlichte architektonische Gestaltung sich ausseror-
dentlich gut in das Landschaftsbild einfligen; die Kraftwerke,
die von der Rheinisch-Westfalischen Elektrizitatswerk AG,
Essen, gebaut und betrieben werden, sind — mit Ausnahme
des Werks Koblenz — durchwegs mit Rohrturbinen ausge-
ristet. Ueber diese Moselkraftwerke und die Schiffahrtsan-
lagen haben wir in dieser Zeitschrift schon mehrmals ein-
gehend berichtet!.

') Siehe WEW 1962 S. 146/150, 1965 S. 328/334, 1967 S. 42/48
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Bilder 1 und 2 Moderne Umschlaganlagen und Gross-Silo im neuen
Koblenzer Rheinhafen

Bild 3 Blick in eine der grossen Lagerhallen mit farbenfrohen Pak-
kungen




Bild 4 Auf der Moselfahrt ldngs der ausgedehnten Rebhénge

Bild 5 Schwimmbagger auf der Mosel

Bild 6 Eine der zahlreichen anmutigen Ortschaften im Moseltal
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Gleich nach der Ankunft im alten und reizvollen Stadt-
chen Cochem wurden wir im Rathaus von Birgermeister
Vey bei einem guten Glas Moselwein begrisst, und auch
hier entspann sich ein interessantes Frage- und Antwort-
spiel Uiber die Auswirkungen der Schiffahrt, die heutige Ein-
stellung der Bevdlkerung u.a.m.

Nach einem kurzen Gang durch das in einer engen Mo-
selschleife am steilen Hang gelegene Stadtchen, folgte die
Weiterfahrt mit Autocar bis nach Trier, wobei wir vor der
Stadt den neuen, in rascher Entwicklung begriffenen Mo -
selhafen Trier kurz besichtigten und durch die Ha-
fendirektion alle gewiinschten Auskiinfte erhielten und einige
besonders interessante Angaben Uber Frachtkostenver-
gleiche gegeben wurden. Trotz der bei der Léange der zu
durchfahrenden Strecke ins Gewicht fallenden Schiffahrts-
abgaben sind die Schiffsfrachten bei wei-
tem niedriger als die Frachten der ande-
ren Verkehrstrager. Einige Beispiele mdgen dies
belegen:

— Getreide von Trier nach Duisburg, ca. 500 t
Bahn je t 21,68 DM (inkl. Wagenanschlussgebuhr)
Schiff je t 6,10 DM (inkl. Moselabgaben)

— Getreide von Trier nach Brake, ca. 500 t
Bahn je t 36,48 DM (inkl. Wagenanschlussgebuihr)
Schiff je t 15,00 DM (inkl. Abgaben)

— Kies von Trier nach Zwijndrecht (Holland)
Bahn je t 23,76 DM (inkl. Geblihren)
Schiff je t 7.00 DM (inkl. Abgaben)

Zu den aufgefiihrten Beispielen muss bemerkt werden,
dass die Bahnfracht unter Beriicksichtigung der jeweils giil-
tigen Ausnahmetarife ermittelt worden ist, wahrend
es sich bei den Schiffsfrachten um Festfrachten handelt, die
fir die genannten Relationen im Laufe eines Jahres bezahlt
werden.

Die Wirtschaft hat den frachtenmassig billigeren Wasser-
weg langst angenommen und bedient sich dessen in immer
starkerem Masse. Der Erfolg der Mosel-Wasserstrasse wird
deshalb heute von niemandem mehr angezweifelt.

Zur Abrundung des Tagesprogrammes fand vor dem
Hotelbezug eine mit ausgezeichneten Weinproben
verbundene, von Direktor Schneiders geleitete Be-
sichtigung der weitrdumigen Weinkellereien der Ver-
einigten Hospitien Trier statt, bereichert durch einen uppi-
gen und wohlmundenden Imbiss unter den diisteren Keller-
gewdlben; besonders beachtet wurden die Kellertrakte, die
noch aus romischer Zeit stammen, war doch Trier schon
damals eine besonders wichtige Stadt.

Es war schon ziemlich spat, als wir das im Stadtzentrum
von Trier gegenliber der beriihmten Porta Nigra gelegene
neue Hotel gleichen Namens bezogen, ein gediegenes und
sehr geschmackvoll gestaltetes Hotel mit allem erwiinsch-
lichen Komfort.

Zu spéater Stunde folgte noch kurz nach Zimmerbezug
eine Orientierung von Dr. H. R. Leuenberger, Vize-
prasident des NOS-Verbandes, lber den

Stand der Hochrheinfrage

die mit Interesse aufgenommen wurde; die doch allméhlich
eintretende Mudigkeit der Reiseteilnehmer nach so reichem
Tagesprogramm liess allerdings keine lange Diskussion
mehr aufkommen. Den Ausfiihrungen des Referenten ent-
nehmen wir folgende Angaben:
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«In naher Zukunft wird der Bundesrat die Kantone ein-
laden, zum bundesratlichen Schiffahrtsbericht von 1965, er-
ganzt durch Zusatzbericht und verschiedene Gutachten,
Stellung zu beziehen. Die Kantone haben dabei nicht nur
zu der von den Bundesbehdrden in den Vordergrund ge-
stellten Offenhaltungsfrage, sondern gleichzeitig zum Antrag
auf Verwirklichung der Schiffbarmachung von Hochrhein
und Aare, wie sie von elf Kantonsregierungen gefordert
wird, Stellung zu beziehen. Die Weiterfihrung der Rhein-
schiffahrt Uber Basel hinaus tritt damit aus dem Stadium
der Abklarungen in dasjenige der politischen Entscheidun-
gen.

DIE BEDEUTUNG DER BINNENSCHIFFAHRT

In unseren Nachbarstaaten hat die Binnenschiffahrt eine
bedeutende Verkehrsfunktion inne und tberall wird am wei-
tern Ausbau der Schiffahrtswege gearbeitet. So wird gegen-
wartig der Rhein unter bedeutender finanzieller Mitwirkung
der Schweiz zwischen St. Goar und Strassburg reguliert
und die erstrebten Verbindungen der grossen Stromsysteme
Rhein—Main—Donau und Rhone—Rhein machten beacht-

liche Fortschritte. Flr unser Land erbringt die Rheinschiff-

fahrt bis Basel seit Jahrzehnten namhafte Frachtersparnisse,
die heute die bedeutende Summe von rund 100 Mio Franken
jahrlich erreichen. Diese betrachtlichen Frachtkostenein-

Bild 7 Die flr die Organisation der Exkursion Verantwortlichen:
Dr. G. Brustmann von der Industrie- und Handelskammer Koblenz,
Dr. R. Leuenberger, Vizeprasident, und lic. rer. publ. K. Bauer, Ge-
schéftsfihrer des NOS-Verbandes

sparungen starken die Konkurrenzfahigkeit unserer Wirt-
schaft und helfen, unsere Lebenskosten flhlbar zu senken.

Unser Land wird fir die Bewaltigung des Jahr fur Jahr
zunehmenden Giterverkehrs um die Schaffung neuer lei-
stungsfahiger Verkehrswege nicht herumkommen. Wohl wer-
den die Vergrosserung der Kapazitat unserer Eisenbahnen
und der Ausbau unseres Nationalstrassennetzes dazu bei-
tragen, eine Entlastung zu bringen. Im wesentlichen handelt
es sich bei diesen Erweiterungen um die Bewadltigung des
grossen Nachholbedarfs. Nachdem schon heute ein bedeu-
tender Teil der Importgiter unser Land per Schiff auf dem
Rhein erreicht, drangt es sich geradezu auf, den Verkehr
Rhein und Aare aufwéarts weiterzufiihren und zu dezentra-
lisieren.

DIE FRACHTVORTEILE DER HOCHRHEINSCHIFFAHRT

Im Hochrheinbericht von 1956 hat der Bundesrat die Fracht-
ersparnisse der Hochrheinwasserstrasse flir die Schweiz auf
jahrlich 9,3 Mio Franken geschatzt. Dabei bleibt zu beach-
ten, dass die damaligen Berechnungen auf den Importzah-
len des Jahres 1950 basierten. Seither hat sich der Um-
schlag in den Basler Hafen mehr als verdoppelt, so dass
heute am Hochrhein Frachteinsparungen im Ausmass von
rund 20 Mio Franken erwartet werden kénnten. Die Veran-
derungen auf dem Energiesektor sind wohl geeignet, die
bisherige stiirmische Entwicklung bei der Einfuhr flissiger
Erdolprodukte zu dampfen. Es bestehen aber keine Anzei-
chen, wonach die weitere Entwicklung der Rheinschiffahrt
einen fluhlbaren Unterbruch erfahren wirde. Auf Grund der
bisherigen Erfahrungszahlen kann damit gerechnet werden,
dass der Hochrhein bis zum Vollausbau allein fir die
Schweiz mindestens eine Tonnage von 4 bis 5 Mio Tonnen
zu bewaltigen haben wird, was Frachteinsparungen in Héhe
von rund 30 Mio Franken entsprechen wirde.

Unter den gleichen Voraussetzungen der Schiffsfrach-
tenbildung, wie sie nach Basel bestehen, lassen sich flir den
Hochrhein pro Tonne im kinftigen Verkehr Basel — Ost-
schweiz folgende Frachtersparnisse erwarten:

von Basel Flissige Getreide tbrige

Brennstoffe Giter
Hesh Hetfon Fr. 6.45 Fr. 8.65 Fr. 6:90
Romanshorn

Die betrachtlichen Frachtersparnisse waren gecignet, die
Konkurrenzfahigkeit der Wirtschaft des Einzugsgebietes zu
starken und das allgemeine Kostenniveau zu senken. Sie
wiirden die strukturelle Verbreiterung der Industrie erleich-
tern und weiten Teilen der Ostschweiz die erwlnschte
Standortsaufwertung bringen. Trotz wirtschaftlicher Erho-
lung bleiben die ostschweizerischen Kantone auch in Zu-
kunft auf weitere wirtschaftliche Impulse angewiesen. Dies
zeigt das unterdurchschnittliche Bevélkerungswachstum so-
wie der Rickstand in der Einkommensentwicklung.

DIE AUSBAUKOSTEN

Seitens der Bahnen wird immer wieder betont, wenn die
Binnenschiffahrt iber Basel hinausgefiihrt und die Ausbau-
kosten von der offentlichen Hand getragen wiirden, dann
liege eine Bevorzugung der Binnenschiffahrt gegentuber den
librigen Verkehrstragern vor. Es sei deshalb ein Gebot der
Gerechtigkeit, dass auch die Binnenschiffahrt anteilméssig
fur ihre Wegekosten aufkomme.

Es kommt wohl nicht von ungefahr, dass die Wegekosten-
frage in der Binnenschiffahrt bisher im Gegensatz zu den
Bahnen keine allzu grosse Rolle gespielt hat, sind doch
die Ausbaukosten fiir die Wasserstrassen im Vergleich zu
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Bild 8
Weindorf Alken mit Burg Thurandt

den hohen Aufwendungen flir Bahn und Strasse meist recht
bescheiden. Die Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare
sowie der schweizerische Kostenbeitrag an die Verbindung
Adria — Langensee dirften kostenméassig héchstens einen
Zwanzigstel dessen ausmachen, was fiir den Ausbau unse-
rer Nationalstrassen und unserer Eisenbahnen bendtigt
wird. Besonders kostengunstig ist der Ausbau des Hoch-

Bild 9 Rathaus und Brunnenfigur im Moselstddtchen Cochem

7
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rheins, der unser Land bloss auf rund 215 Mio Franken zu
stehen kommt, wovon auf den Bund hoéchstens 105 bis 110
Mio Franken entfallen dirften. Der Bund hatte flir die
Hochrheinschiffahrt wéahrend einer Bauzeit von zjrka 10
Jahren nur etwa 11 Mio Franken jahrlich aufzuwenden, wah-
rend ihn heute allein die Nichtverzinsung des Dotationska-
pitals der SBB pro Jahr 32 Mio Franken kostet!

GESAMTVERKEHRSKONZEPTION

Alle Anzeichen sprechen dafur, dass das Wachstum der
schweizerischen Wirtschaft in den nachsten Jahrzehnten
anhalten wird. Die Schweiz von morgen steht im Begriff,
immer mehr zu einem bedeutenden Industrie- und Dienst-
leistungszentrum im Herzen Europas heranzuwachsen. Un-
ser Land wird dieser Aufgabe aber nur gewachsen sein,
wenn der langfristigen Wachstumsentwicklung entsprechend
das schweizerische Verkehrsnetz unter Einbezug der Was-
serwege im Rahmen einer Gesamtverkehrskonzeption recht-
zeitig ausgebaut und erweitert wird. Die Schaffung eigener
Wasserwege hilft gleichzeitig verhindern, dass die Wirt-
schaft unseres Landes sich immer mehr nur in einigen we-
nigen Zentren konzentriert. Eine einseitige Zusammenbal-
lung auf engem Raum, wie sie sich zunehmend abzeichnet,
vertragt sich nicht mit dem féderalistischen Aufbau unseres
Landes. Wie in der Vergangenheit so beruht auch in einer
Schweiz von morgen die Starke des Bundes auf der Le-
bensfahigkeit und Selbstandigkeit der Kantone.»

Der Samstag prasentierte sich wieder als prachtvoller
wolkenloser Herbsttag, und schon vom Zimmer aus konnte
man sich Uber den Ausblick auf das imposante Bauwerk
der Porta Nigra — einem der besterhaltenen romi-
schen Bauwerke — erfreuen. Die Rickfahrt nach Koblenz
erfolgte durchwegs im Car, wobei man aus zeitlichen Griin-
den leider auf die geplante aussichtsreiche Fahrt liber den
Hunsriick verzichten musste; wir fuhren von Trier aus ab-
seits des Flusses liber Hochplateaux nérdlich des Moseltals
und gelangten in kurvenreicher Fahrt bei Cochem wieder in
das schone Moseltal und dem Moselufer entlang nach Ko-
blenz, von wo die Heimfahrt in die Schweiz mitdem raschen
TEE-Zug «Rheingold» eine schéne interessante und auf-
schlussreiche Exkursion abschloss.
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Im Anschluss an diese erlebnisreiche Schiffahrt — nur
einer der in den vergangenen Jahrzehnten unternommenen
zahlreichen Fluss-Schiffahrten — drangt sich mir das Be-
dirfnis auf, einmal mein

Credo zur schweizerischen Binnenschiffahrt

auszusprechen, das ausser mich persénlich niemanden
verpflichten soll und kann, habe ich doch die nachfolgen-
den Gedanken und Aeusserungen keiner vorgesetzten In-
stanz zur Stellungnahme unterbreitet und nehme lediglich
mein Recht als verantwortlicher Redaktor dieser Zeitschrift
wahr, um unzensuriert und in Benltzung der Pressefreiheit
meinen Standpunkt darzulegen. In der politischen Tages-
presse kann man ja leider oft bestimmte Ansichten Uber
bedeutende Probleme nicht plazieren, wenn die vertretene
Ansicht dem verantwortlichen Redaktor nicht passt!

Vor 60 Jahren wurden in unserem Lande zwei grosse
Verbande gegriindet, um die Binnenschiffahrt tiber Basel
hinaus auch in der Schweiz zu férdern: der «Nordostschwei-
zerische Verband fiir Schiffahrt Rhein-Bodensee» und der
«Schweizerische Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband». In die-
sen verflossenen Jahrzehnten wurden unzahlige und zum
Teil bis zur Baureife ausgearbeitete technisch-wirtschaftliche
Projekte fir den Ausbau des Hochrheins und der Aare als
von der Natur gegebene Wasserwege vorgelegt, seriése Un-
tersuchungen und Pléane mit grindlich unterbauten wirt-
schaftlichen Studien. Vor 40 Jahren hat man mit unserem
nordlichen Nachbarland einen Staatsvertrag abge-
schlossen, in welchem Deutschland im Rahmen der dama-
ligen Beschliisse fir die Korrektion des Oberrheines, die vor
allem der Schiffahrt vom Meer bis nach Basel und damit
unserem Lande dient, von der Schweiz die Zusicherung
gegeben wurde, fiir die Weiterfihrung der Binnenschiffahrt
auf dem streckenweise die Landesgrenze bildenden Hoch-
rhein bis in den Bodensee Hand zu bieten, «...sobald die
wirtschaftlichen Verhaltnisse die Ausfiihrung des Unter-
nehmens moglich erscheinen lasse...» (aus Art. 6 des
schweizerisch-deutschen Staatsvertrags vom 28. Marz 1929).
Wir haben in dieser langen Periode schlimmste Krisenzei-
ten mit grosser Arbeitslosigkeit, anderseits aber auch lange
Epochen blihender Hochkonjunktur erlebt, und man muss
sich wirklich fragen, wie bei uns dieser Vertragspassus
eigentlich interpretiert werden will? Alle Kreise, die sich

Bild 10

Eines der zahlreichen, fast durch-
wegs gleichgestalteten Wasser-
kraftwerke an der Mosel;

Blick auf Stauwehr und Obertore
der Schiffsschleuse im Hintergrund

ernsthaft mit der vor allem verkehrswirtschaftlichen Bedeu-
tung der Binnenschiffahrt befassen, wissen sehr wohl, dass
das Problem technisch-wirtschaftlich schon léangstens fiir
einen Entschluss reif und dass es seit vielen Jahren zu
einem Politikum ersten Ranges geworden ist, so dass der
Entscheid bei den verantwortlichen politischen Instanzen
und zustandigen Behdrden liegt.

Am Beispiel der Binnenschiffahrt manifestiert sich der
weit Uber unsere Grenzen bekannte schweizerische Kré-
mergeist in krassester Form. Nach jahrelangen Studien und
Publikationen in Berichten von hochster Instanz, deren
Ergebnisse schon beim Erscheinen in den zeitlich fixierten
Verkehrsprognosen weit liberholt waren, erblickt man die
letzte Weisheit in nicht endenwollenden Expertengutachten,
Professorenberichten u.a.m., die nicht anders als eine
Flucht aus der Verantwortung gewertet wer-
den kdénnen — Uberhaupt grassiert die sogenannte Exper-
titis in unserer Zeit auf allzuvielen Gebieten. Wenn die
Privatindustrie derart verfahren wiirde, miisste man wohl
auch die Schweiz zu den Entwicklungslandern zahlen. ..

In den meisten Staaten Westeuropas und in den USA —
ubrigens auch in Osteuropa — werden seit Jahrzehnten
die grosseren Flisse als Schiffahrtswege modernisiert, und
es werden neue Schiffahrtswege erschlossen oder geschaf-
fen; auch in diesen Landern werden bestimmt meistens wirt-
schaftliche und verkehrstechnische Ueberlegungen fir die
Verwirklichung massgebend sein. Wir dirfen doch nicht
annehmen, dass nur wir in der Schweiz richtig rechnen
kénnen und dirften auch etwas mehr Zutrauen in die Er-
fahrungen des Auslandes setzen. Ueberall hat man die gros-
sen Vorziige der vor allem fir den Schwerverkehr fracht-
gunstigen Schiffahrt erkannt und die Konsequenzen daraus
gezogen; man hat auch Flisse schiffbar gemacht, deren
Ausbaukosten pro Kilometer erwiesenermassen bedeutend
hoher sind als beispielsweise flir den Ausbau von Hoch-
rhein und Aare, bei denen fast alle Stauhaltungen bereits
durch die Flusskraftwerke und zu deren Lasten errichtet
worden sind. Bei uns will man aber diese langst erwiesenen
Tatsachen nicht erkennen, wobei die Verkehrsverhaltnisse
in unserem so dicht bevdlkerten Mittelland bekannterweise
noch viel prekérer sind als anderswo und die uns von der
Natur gegebenen Wasserstrassen vor allem beachtliche
Mengen des Schwerverkehrs abnehmen und damit unsere
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Strassen von einem Teil der in lastiger Weise verkehrs-
hemmenden Lastwagen befreien kdnnte. Der grosse Wider-
stand der Bundesbahnen ist bestens bekannt, wenn er auch
meistens in getarnter Form erfolgt; die Furcht der SBB vor

der Konkurrenzierung filir Schwertransporte durch die
Schiffahrt ist ja der beste Beweis fiir die Wirtschaftlichkeit
der Binnenschiffahrt.

Es ist hochste Zeit, dass endlich einmal Entscheide ge-
troffen werden, um sich nicht fir die Zukunft alle Méglich-
keiten durch die rapid zunehmende Ueberbauung unseres
Landes endgiiltig zu verriegeln.

Aus voller Ueberzeugung bin ich ein Beflirworter des

Weiterausbaues unserer Binnenschiffahrt, weil

— eine gewisse Entlastung des Strassenverkehrs in be-
stimmten besonders verkehrsintensiven Zonen unseres
Landes erreicht und damit das zunehmende Verkehrs-
chaos etwas gemildert wird;

— die Binnenschiffahrt nachgewiesenermassen cie Proble-
me des Gewasserschutzes meistern kann, sofern die zu-
standigen Behdrden die erforderlichen Vorschriften er-
lassen und auch fir deren Befolgung sorgen;
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Bilder 11 und 12 Der in starker Entwicklung begriffene Moselhafen
Trier, flussabwarts der gleichnamigen Stadt

(Bilder 1/12 Photos des Verfassers)

— die Binnenschiffahrt auch mit dem Landschaftsschutz
vereinbar ist, haben es doch die Behorden in der Hand,
im Sinne der Orts-, Regional- und Landesplanung und
gestitzt auf die neuen eidg. Gesetzesbestimmungen fur
den Natur- und Heimatschutz Vorschriften fiir die 6rtliche
Anlage von Hafenanlagen und Giterumschlagstellen, fir
die Ansiedlung der durch die Schiffahrt geférderten oder
neu entstehenden Industrialisierung und dergleichen zu
erlassen;

— die Erweiterung der Binnenschiffahrt Gber den Hochrhein
und die Aare bis in die Juraseen von unseren welschen
Miteidgenossen energisch gefordert wird;

— die Kosten fir die Schaffung der in Frage stehenden
Wasserwege auf dem Hochrhein bis in den Bodensee
und auf der Aare unterhalb der Juraseen, verglichen mit
cem Aufwand fir Autobahnen und neue Eisenbahn-
strecken, verhéltnisméssig bescheiden sind, sich auf
etliche Jahre erstrecken und hinsichtlich des Hoch-
rheins sich auf drei Staaten verteilen; 2

— die Binnenschiffahrt als bedeutsamer Verkehrstrager fiir
Schwertransporte nur schon vorhandene Fliessgewasser
oder Stauhaltungen und damit keinen zusétzlichen Bo-
den beansprucht, flir den Transport gleicher Mengen
bedeutend weniger Energie braucht und mit einem Mini-
mum an Personal auskommt, was fiir unseren stets zu-
nehmenden Personalmangel auch nicht unterschatzt wer-
den kann;

— durch die Schaffung eines durchgehenden Schiffahrts-
weges vom Bodensee bis in die Juraseen fir die Binnen-
Schiffahrt der beliebten und erholsamen Personenschiff-
fahrt auch touristisch herrliche Landschaften erschlos-
sen werden, und zwar in unmittelbarer Nahe der Sied-
lungsagglomerationen;

— die Schweiz vertragliche Verpflichtungen mit dem Aus-
land eingegangen ist und wir immer wieder mit Recht
darauf pochen, dass wir ein Rechtsstaat sind.

Personlich habe ich mit der Verwirklichung einer erwei-
terten Binnenschiffahrt in unserem Lande keine Vorteile zu
erwarten und dass ich ein echter Freund unserer Naturland-
schaft bin, sollte vielen bekannt sein.

In diesem Jahr sollen die Binnenschiffahrtsfragen nach
jahrelangem Unterbruch vorerst in der standerétlichen Kom-
mission der Eidgendssischen Réte wieder zur Behandlung
kommen und es sollen vorgangig alle Kantone zu den seit
Jahren erwarteten Zusatzberichten des Bundesrates und
des Professorenkollegiums Stellung nehmen.

Moge auch nur ein Funken jener Grosszigigkeit bei der
Behandlung dieser Fragen herrschen, die unsere Vorvéater
hatten, als sie vor 100 Jahren ein so grossziigiges Eisen-
bahnnetz geplant und verwirklicht haben, das im wesentli-
chen auch noch den heutigen Erfordernissen und einer da-
mals von Niemandem vorausgesehenen Entwicklung geniigt.

Adresse des Verfassers:
G. A. Tondury, dipl. Ing. ETH, Ritistrasse 3A, 5400 Baden
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