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1991

Das dritte Fahrschiff «<Horgen» nimmt den Be-
trieb auf. Die verstarkte Flotte ermdglicht
einen Drei-Schiffe-Betrieb im 10-Minuten-
Takt wahrend der Hauptverkehrszeiten.

1997

Langerund langer werden die Autoschlangen
in den Verkehrsstaus durch Zirich und Rap-
perswil. Auch an den Landeanlagen in Hor-
gen und Meilen bringen die stehenden Fahr-
zeuge den Durchgangsverkehr zum Stocken.

Da hilft nur ein viertes Fahrschiff. Sein Kauf
wird beschlossen und aus eigenen Mitteln
finanziert.

1998

Beschluss, die Landeanlagen in Horgen und
Meilen auf einen reibungslosen und sicheren
Vier-Schiffe-Betrieb auszubauen.

1999
Taufe, Jungfernfahrt und Einsatz des vierten
Fahrschiffes, der «Zirichsee». Der Flottenve-

teran «Schwan» geht aus einer umfassenden
Renovation als neuwertiges Schiff hervor.

2000

Renovation der «<Horgen» und Aufnahme des
7,5-Minuten-Taktes wahrend der Hauptver-
kehrszeiten.

Anschrift des Verfassers
Hans Isler, Zirichsee-Féhre Horgen-Meilen AG,
Dorfstrasse 81, CH-8706 Meilen.

Soll die Hochrheinschifffahrt ausgebaut

werden?

| Hans Rudolf Ziiger

Rechtliche Rahmenbedingungen
Die Freiheit der Rheinschifffahrt ist in der re-
vidierten Rheinschifffahrtsakte vom 17. Okto-
ber 1868, der so genannten Mannheimer
Akte, festgelegt. Diese griindet auf dem Wie-
ner Friedensvertrag von 1815, mit einer
Zwischenstufe, der Mainzer Akte von 1831.
Die Mannheimer Akte ist unkiindbar, die
unterzeichnenden Staaten sind heute Bel-
gien, die Bundesrepublik Deutschland,
Frankreich, Grossbritannien, die Niederlande
und die Schweiz.

Im Bundesgesetz Uber die Nutzbar-
machung der Wasserkrafte von 1916 (Was-
serrechtsgesetz) sind die schiffbaren Gewas-
serstrecken dokumentiert. Schiffbar im Sinne
dieses Gesetzes ist der Rhein unterhalb von
Rheinfelden mit den Hafenstandorten Birsfel-
den, Birsfelden-Au, Basel St. Johann und
Basel-Kleinhliningen. Die Schiffbarmachung
der Gewasserstrecken des Rheins von der
Aaremundung bis Rheinfelden und der
Rhone vom Genfersee bis zur Landesgrenze
sind vorbehalten. Fur die Schiffbarmachung
der Gewasser nach Artikel 24, Absatz 2 des
Wasserrechtsgesetzes erstellt der Bund
einen Sachplan nach dem Raumplanungsge-
setz. Wasserkraftwerke an diesen Gewasser-
strecken sind so anzulegen, dass die Schiff-
barkeit oder Schiffoarmachung erhalten
bleibt.

1993 wurde die Verordnung tber die
Freihaltung von Wasserstrassen in Kraft ge-
setzt. Sie gilt fur die Schifffahrt auf den Ge-
wasserstrecken des Rheins von Basel bis
Weiach, der Aare von der Mindung bis zum
Stausee Klingnau und der Rhone von der
Landesgrenze bis zum Genfersee.

Im Ubrigen bestimmen die Kantone
im Rahmen des Binnenschifffahrtsrechts, in
welchem Mass die Gewasser der Schifffahrt

offen stehen und welche Anlagen daflr be-
reitzustellen sind.

Im Vertrag zwischen der Schweiz und
Deutschland tGber die Regulierung des Rheins
zwischen Strassburg/Kehl und Istein ist im Ar-
tikel 6 die Hochrheinschifffahrt dokumentiert.
Die beiden L&nder stimmen darin Uberein,
dass im Zusammenhang mit dieser Regulie-
rung die Ausfiihrung des Grossschifffahrtswe-
ges von Basel bis zum Bodensee anzustreben
ist. Um die Erstellung eines Grossschifffahrts-
weges zu fordern, sagt der Schweizerische
Bundesrat zu, die Verhandlungen betreffend
die Erteilung neuer Konzessionen fir Kraft-
werke zwischen Basel und dem Bodensee
nach den bisherigen Grundsatzen gemeinsam
mit der Badischen Regierung zu fiihren und
moglichst zu beschleunigen und die bisher im
Interesse der Grossschifffahrt tiblich geworde-
nen Auflagen auch bei Erteilung neuer Kon-
zessionen im Einvernehmen mit der Badi-
schen Regierung zu erlassen.

Im Richtplan des Kantons Aargau ist
festgehalten, dass aus aargauischer Sicht auf
dem Rhein oberhalb Rheinfelden keine Frei-
haltestrecken und kein Endhafen im Gebiet
Klingnau oder Full zu bezeichnen sind.

Forderer der Binnenschifffahrt

1963 wurde die Transhelvetica AG gegrin-
det, eine Aktiengesellschaft flr eine transhel-
vetische Wasserstrasse. Der Zweck der
Gesellschaft war die Erstellung einer durch-
gehenden Wasserstrasse flr den Schwerver-
kehr, die das schweizerische Mittelland
durchquert und den Rhein mit der Rhone ver-
bindet.

Im Jahre 1989 haben sich das Aar-
gauische Binnenschifffahrtskomitee, der
Nordostschweizerische Verband fir Schiff-
fahrt Rhein-Bodensee sowie das Ziircher

Hochrheinkomitee zum Verein fiir die Weiter-
fihrung der Rheinschifffahrt zusammen-
geschlossen. Dieser will sich fir die Forde-
rung der Binnenschifffahrt und insbesondere
fir die Schiffbarmachung des Hochrheins
einsetzen.

Im Oktober 2000 wurde der Schwei-
zerische Verband flr die Rhone-Rheinschiff-
fahrt zum Schweizerischen Binnenschiff-
fahrtsverband umbenannt.

Machbarkeitsstudie

vom 30. April 2001

Der Anstoss zur Wiederaufnahme der Pro-
jektidee der Hochrheinschifffahrt mit einem
Uberarbeiteten Projekt liegt in den glinstige-
ren Transportkosten der Schifffahrt gegen-
Uber dem Schienen-, insbesondere aber dem
Strassenverkehr. Glnstigere Transportkos-
ten wirken sich nicht nur direkt auf die Preise
fur die Konsumguter aus, welche dadurch
ebenfalls billiger werden, sie sind insbeson-
dere auch Ausdruck der geringeren Treib-
stoffkosten dank geringem Energieverbrauch
und somit Ausdruck der Umweltvertraglich-
keit. Auch die Larmbelastung durch den
Schiffsverkehr ist wesentlich geringer als die-
jenige des Bahn- oder Strassenverkehrs.

Bereits vor 25 Jahren wurde ein gene-
relles Projekt mit 190 m langen Schleusen
ausgearbeitet. Die Transportmenge fir den
Hochrhein wurde damals auf 6 Millionen Ton-
nen pro Jahr geschatzt. Grund flr die Wahl
der grossen Schleusenlange war der Glaube
an einen Ausbau des Schubverkehrs.

Der Verein fur die Weiterfihrung der
Rheinschifffahrt hat im vergangenen Jahr
eine neue Machbarkeitsstudie zur Schiffbar-
machung des Hochrheins erstellt. Da der
Schubverkehr entgegen den friiheren Annah-
men keine grosse Bedeutung im Hochrhein-
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verkehr hat, wurden fiir den Ausbau des
Guter- und Personenverkehrs bis zur Aare-
mUndung kleinere Schleusen von 110 X12m
Ausmass mit einer totalen Anlageléange von
550 m gewahlt. Dieses Mass entspricht der
neu ausgebauten Schleuse in Augst. Ein der-
artiger Ausbau ist ausreichend fiir eine Guter-
menge von 3 Millionen Tonnen pro Jahr.

Diese 3 Millionen Tonnen entspre-
chen acht beladenen Schiffen pro Tag zwi-
schen Augst und Full. Der Transport der ent-
sprechenden Menge auf der Strasse wirde
452 LKW von 25 Tonnen Nutzlast pro Tag
oder 282 beladenen Eisenbahnwagen ent-
sprechen.

Die Kosten fur den Ausbau des
Schiffsweges wurden auf 300 Millionen Fran-
ken geschétzt. Gestaut werden muss der
Rhein nicht mehr. Die bestehenden Stauhal-

tungen der Kraftwerke ergeben gute Voraus-
setzungen fir die Schifffahrt. Fir den Bau der
notwendigen flinf Schleusen sind Freihalte-
flachen bei den Kraftwerken vorhanden. In
einzelnen Abschnitten muss die Sohle des
Rheins vertieft werden, so unterhalb des
Stauwehrs Albbruck-Dogern und im Unter-
wasser von Rheinfelden. Eine Begradigung
der Ufer ist nicht notwendig und nicht vorge-
sehen. Brlckenanpassungen sind notwen-
dig bei Rheinfelden, Sackingen und Laufen-
burg. Die gedeckte Holzbriicke bei S&ckin-
gen bleibt grundsétzlich erhalten, musste
aber angepasst werden.

Als Umschlagstelle am oberen Ende
wurde Full gewéhlit. Dieser Umschlagpunkt
liegt unterhalb des Alternativvorschlags
Klingnau aus dem generellen Projekt, auf wel-
chen insbesondere aus Umweltschutzgriin-

den verzichtet wurde. Der Bau eines eigent-
lichen Hafens ist nicht vorgesehen. Dank der
geografischen Lage an einer Rheinschlaufe
kann der Warenumschlag an Léschquais am
Rheinufer erfolgen. Die Projektstudie zeigt le-
diglich eine generelle Méglichkeit der Anord-
nung und Ausrlstung einer Umschlagstelle
Full. Fragen betreffend Baugrund, Grund-
wasserschutz, Natur- und Heimatschutz
konnten nicht detailliert abgeklart werden.

Der Verein fur die Weiterfiihrung der
Rheinschifffahrt unterstiitzt die Projektidee
und will den Dialog zur Umsetzung intensi-
viert fortsetzen.

Anschrift des Verfassers

Hans Rudolf Ziger, Verein fur die Weiterfliihrung
der Hochrheinschifffahrt, Kastellstrasse 8, CH-
4308 Kaiseraugst.

Die Nutzung der Wasserwege
Walensee-Linth-2Ziirichsee-Limmat

| W. Benninghoff, H. R. Leutwyler, H. U. Steinemann

Die Konigsroute

Die Rdmer transportiertenihre Glter, Truppen
und Kuriere auf der Route Septimer (alterna-
tiv Julier)-Curia (Chur)-Walensee-Linth-
Zurichsee—-Turicum (Zurich)-Limmat-Aquae
(Baden) weiter in die Aare und den Rhein.
Diese Route war sicherer, einfacher und kuir-
zer als die Route Uber Rhein und Bodensee.
Dabei wurden Ruderschiffe mit Segeln einge-
setzt. Es wurde nahe dem Ufer entlang gese-
gelt, um bei Gegenwind oder Flaute stacheln
zu kénnen.

Der gefahrlichste Teil der Strecke war,
auf Grund heftiger Winde, der Walensee. Im
Altertum war der Tuggener See dem Obersee
vorgelagert. Er umsplilte Teile des Buchbergs
und des Benknerbuichels. Laut einem Bericht
aus dem Jahre 741 lag das Kloster Babin-
chovain Benken noch «iuxta lacum Turicums»,
also am See. An Schénis vorbei erstreckte
sich dieser fast bis nach Niederurnen. Die
letzte Erwdhnung des Tuggener Sees erfolgte
1538. Im gleichen Jahrhundert verlandete
der See.

Die weitere Fahrt auf dem Zirichsee
war der einfachste Teil der Reise.

Auch die Limmat konnte ohne Pro-
bleme befahren werden. Nur der Kessel ober-
halb Wettingen war zu gewissen Jahreszeiten
eine gefurchtete Stelle. Die Weiterfahrt in die
Aare und spater in den Rhein bot durch die
grossere Wassermenge keine grdsseren
Schwierigkeiten mehr.

Der Verkehr in geschichtlicher Zeit
Man darf annehmen, dass eine lokale Benut-
zung der Seen und Flisse mit Floss und Ein-
baum bereits 2000 bis 4000 Jahre vor Christi
bestand.

Zu den Zeiten der Rémer bllhte die
Schifffahrt auf, und die Kénigsroute wurde
fester Bestandteil der Nord-Stid-Route Ita-
lien— Germanien. Indirekte Belege finden sich
in unserer Region u.a. am Walensee, auf der
Ufenau, in Zirich.

Mit dem Untergang des Rémischen
Reiches zerfielen Handel und Verkehr, und
damit verschwand auch der Geldverkehr. Die
Gebiete nordlich der Alpen fielen in die Natu-
ralwirtschaft zuriick. Der Handel reduzierte
sich auf wenige, dringend benétigte Pro-
dukte, wie z.B. Metalle, Salz und Gewdirze.

Mit der Christianisierung der nérd-
lichen Lander entstand Personenverkehr von
und nach Rom. Parallel dazu erholte sich
auch der Handel, der nicht nur auf Weihrauch,
Myrrhe und Messwein beschrénkt blieb. Do-
kumentiert sind Reisen von Obrigkeiten
sowie von Gltern im Lokalverkehr wie auch
im Transit. Um 835 wurde von einem Reli-
quientransport berichtet, der von Italien nach
Fulda durchgefiihrt wurde. In der gleichen
Schrift liest man von einem Fahrmann, der
Wallfahrerinnen Uber den Zirichsee nach
Kempraten transportierte. Der Pilgerverkehr
nach Einsiedeln erforderte auf dem Ziirichsee
Transporte von

e Zurich nach Richterswil oder Pfaffikon fir
Pilger aus dem Badischen,

¢ Rapperswilnach Hurden fur Pilger aus dem
Schwabischen,

e Schmerikon nach Altendorf fur Pilger aus
Bayern und Tirol.

Die Rolle von Ziirich und Rapperswil
Auf Grund ihrer geografischen Lage hatte
sich die Stadt Zirich bis zum 13. Jahrhundert
als Transitort des italienisch-deutschen Han-
dels etabliert. Zusatzlich hatte sich in Zlrich
eine starke Seidenindustrie entwickelt, die
einerseits auf Importe der Rohstoffe u.a. aus
ltalien aufbaute, andererseits Seidenstoffe
exportierte. Damit erhielt die Zircher Schiff-
fahrt eine starke Stellung in der Stadt. Versu-
che, diese dominierende Stellung zu unter-
graben, wurden durch verschiedene politi-
sche Koalitionen vereitelt. Mit der Er6ffnung
des Gotthard-Saumweges um 1350 erfolgte
ein Rickgang des Verkehrs liber Walenstadt
zuden Bundner Passen. Vermehrt wurden die
Waren in Horgen verladen und von dort mit
Pferden an den Vierwaldstéttersee gebracht.

2 Wesser
Ereice
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