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Bericht

des Bundesrates an die Bundesversammlung
iiber die Fragen der Schiffahrtsverbindung Adria—Langensee,
der Schiffbarmachung der Aare und der Entlastung
des Verkehrsapparates durch eine Schiffbarmachung
von Hochrhein und Aare

(Vom 11. Mai 1965)

Herr Préisident_,
Flochgeehrte Herren,

Am 6. Mirz 1957 hat der Nationalrat, auf Antrag der mit der Priifung des
Berichtes iiber die Hochrheinschiffahrt betrauten Kommission, folgendes Postu-
lat angenommen :

«Nachdem der Bundesrat seinen Bericht vom 2, Mirz 1956 uber die Frage der
Schiff barmachung des Hochrheins erstattet hat, wird er eingeladen. den eidgenossischen
Riten ebenfalls Gber die technischen, rechtlichen, verkehrspolitischen und wirtschaft-
hchen Fragen der Projekte fiir folgende Schiffahrtswege zu berichten:

— Aare von der Mundung in den Rhein bjs in den Neuenburger- und Murtensee.

— Rhone bis nach Genf und bis in den Genfersee.

- Verbindung zwischen Neuenburger- und Genfersee; Vergleich mit den Planen zu
einem Ausbau der Verbindung Rhone-Rhein iiber franzosisches Territorium.

— Verbindung Adria-Langensee.

— Verbindung Donau-Bodensee.

Nachdem ferner der Bundesrat im Jahre 1950 die Limmat, die Linth und die Glatt
aus dem Verzeichnis der schiff baren oder noch schiffbar zu machenden Gewasserstrek-
ken des Bundesratsbeschlusses vom 4. April 1923 gestrichen hat, wird er ersucht, sich
in seinem Bericht auch daruber zu dussern, ob er noch weitere Streichungen in diesem
Verzeichnis auf Grund seiner Untersuchungen in Aussicht nimmt. »

Am 29, September 1961 hiess der Nationalrat das folgende Postulat Grandjean gut:

«Im Bundesbeschluss vom 16.Dezember 1947 waren Studienarbeiten vorgesehen
zur wirtschaftlichen Beurteilung einer allfalligen Schiffahrtsverbindung vom Genfersee
zum Rhein. Diese Vorarbeiten sind ansgefiihrt worden; zu einem Entscheid ist DIOCHS
bis zum heutigen Tag nicht gekommen.
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Zurzeit priift auch Frankreich verschiedene Projekte einer Verbindung zwischen
Rhone und Rhein, Eines davon sicht cine Wasserstrasse lings der Schweizergrenze vor.

Seit 1947 befindet sich unser Land in einer Periode wirtschaftlicher Bliite, Doch
kann niemand sagen, bis wann sie andauern wird. Die Schweiz, die mit den Vélkern der
ganzen Erde Beziehungen unterhiilt, ist es sich schuldig, eine Wasserstrasse zu bauen,
die der Gesamtheit ihrer Bevolkerung zu dienen bestimmt ist.

Um unerwiinschten Konkurrenzerscheinungen vorzubeugen und im Gegenteil
eine bessere Koordination und weitere Entwicklung unseres Verkehrswesens zu erzielen,
konnte das Werk in Zusammenhang mit den Schweizerischen Bundesbahnen verwirk-

licht werden,
Der Bundesrat wird deshalb eingeladen, den eidgendssischen Réten Vorschlige

{iber den Bau einer solchen Wasserstrasse zu unterbreiten, »

Der Stédnderat nahm am 19. Dezember 1962 eine Motion Obrecht und gleich-
zeltig eine analoge Motion von Herrn Nationalrat Grandjean an, die der Natio-
palrat am 5. Miirz 1963 guthiess, zu gleicher Zeit wie die Motion des Stinderates.

Die Motion Grandjean hat folgenden Wortlaut:

«Anlisslich der Beratung des bundesritlichen Berichtes iiber die Frage der Schiff-
barmachung des Hochrheins wurde auf Antrag der nationalritlichen K ommission ein
Postulat angenommen, das den Bundesrat einlud, den cidgenossischen Riten iber die
technischen, rechtlichen, verkehrspolitischen und wirtschaftlichen Fragen auch der
Ubrigen in Frage kommenden Schiffahrtswege der Schweiz zu berichten.

Seit der Einbringuug dicscs Postulates haben gich die Verbiiltnisse im Verkehrswesen
mit Riesenschritten weitercntwickelt,

Die Bundesbahnen haben Miihe, die ihnen anvertrauten riesigen Giitertransporte
ohne nachteilige Verspatung zu bewdltigen und die fortschreitende Integration Europas
wird einen weitern Ausbau der Transportmittel erfordern.

Angesichts dicser beunruhigenden Lage, die sich von Tag zu Tag verschirft, wird
der Bundesrat eingeladen, die Frage der Schiff barmachung der Aare von ihrer Miindung
in den Rhein bis in die Juraseen ohne Verzug zu prifen und den eidgendssischen Riten
moglichst bald einen ersten Bericht tiber den Bau dieses Teilstiickes zu erstatten.»

Die Motion Obrecht verlangt folgendes:

«Anlasslich der Beratung des bundesritlichen Berichtes fiber die Schiff barmachung
des Hochrheins hat die nationalrdtliche Kommission ein Postulat eingereicht, das den
Bundesrat einlud, fiber die technischen, rechtlichen, verkehrspolitischen und wirtschaft-
lichen Fragen der tbrigen, die Schweiz interessierenden Binnenschiffahrtswege zu be-
richten, Dieses Postulat wurde am 6, Mirz 1957 vom Nationalrat ohne Widerspruch an-
genormen.

InVerfolgung dieses Postulates hat dasEidgendssische Post- und Eisenbahndeparte-
ment eine Expertenkommission ernannt — nach ihrem Prisidenten als Kommission
Rittmann bezeichnet —, die bereits die Verhédltnisse zweier Schiffahrisstrassen weitgehend
abgeklirt hat, Die iibrigen Arbeiten werden aber die Kommission voraussichtlich noch
lingere Zeit in Anspruch nehmen, so dass der Bundesrat den gew{inschten zusammen-
fassenden Bericht erst in einigen Jahren wird erstatten konnen.

Es scheint nun abet notwendig, einzelne Projekte vorzeitig abzukliren, so vor allem
das Projekt der Schiff barmachung der Aare von der Mindung bis in den Neuenburger-
see, das eine Schiffbarmachung des Hochrheins vorerst bis zur Aaremiindung zur Vor-
aussetzung hitte, Dieses Projekt ist technisch weitgehend abgeklirt und wiirde, vor allem
nach Durchfiibrung der II, Juragewésserkorrektion, nur noch verhiltnismissig geringe
Kosten verursachen. Anderseits ist eine Beschlussfassung iiber dieses Projekt angesichts
des bevorstehenden Baus, bzw, Neubaus einzelnc: Kiaftwerksstufen und zar Vermeidung
von Fehlinvestitionen und Fehlplanungen in den anliegenden Kantonen vordringlich.

Der Bundesrat wird daher beauftragt, in erster Dringlichkeit den Bericht diber die
Aareschiffahrt den eidgendssischen Riten vorzulegen. »
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Ausgehend vom Postulat des Nationalrates vom 6, Mirz 1957 rief das Eid-
gendssische Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement die nach ihrem Prisi-
denten benannte Kommission Rittmann ins Leben, um die erforderlichen Ab-
klirungen und Untersuchungen durchzufiithren.

Das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement hat die Kommission
Rittmann schon zu Beginn jhrer Tétigkeit beauftragt, zuerst die Fragen der
Schiffahrtsverbindung Adria-Langensee und der Schiffbarmachung der Aarc
zu behandeln. Demgemiiss konnten wir bei der Entgegennahme der Motion
Grandjean im Nationalrat am 5. Mirz 1963 bekanntgeben, dass wir den beiden
Riten zuerst tber die Aareschiffahrt und voraussichtlich auch die Wasser-
strasse Adria—Langensee sowie iiber allgemeine und rechtliche Fragen einer
schweizerischen Binnenschiffahrt Aufschluss geben werden. Die Berichterstat-
tung iiber die iibrigen Wassecrstrassenprojekte wird erst nach Abschluss der
hiefiir noch notwendigen Untersuchungen erfolgen kénnen,

Angesichts der Schwierigkeiten in der Bewiiltigung des Verkehrs im Laufe
des Jahres 1963 bestellte das Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepartement des
weitern eine vorwiegend bundesinterne «Kommission fiir die Untersuchung des
Zusammenhanges zwischen den Binnenschiffahrtsprojekien und der Uberlastung
des Verkehrsapparates», die es mit der Untersuchung der Frage beauftragte, ob
eine Schiffbarmachung des Hochrheins und der Aare zur Entlastung von Bahn,
Strasse und Basler Hifen wesentlich beitragen konnte und welche Einsparungen
dabei moglich wiiren. Der Bericht iiber die Ergebnisse dieser Untersuchung
wurde zur Kenntnis und alifilligen Stellungnahme der Kommission Rittmamn
unterbreitet. Letztere beschloss von einer Stellangnahme abzuschen.

Gemiss dem Text der hier zu beantwortenden Postulate und der damit ver-
bundenen Motionen wire nicht iiber die Fragen des Natur-, Heimat- und Ge-
wisserschutzes sowie der Landesplanung zu berichten. Es rief aber, wie im
Kapitel E des dritten Teiles noch eingehender dargelegt wird, der Schweizerische
Wasserwirtschaftsverband im Jahre 1962 eine besondere temporire Kommis-
sion fiu Binnenschiffahrt und Gewasserschutz s Leben, welche beauftragt
worden ist, diese Aspekte fur Aare und Jurarandseen, sowie fiir Hochrhein und
Bodensee zu bearbeiten, was mit finanzieller Unterstiitzung durch Bund und
Kantone unter Beizug der schweizerischen Vereinigung fiir Landesplanung und
der Eidgenossischen Anstalt filr Wasserversorgung, Abwasserreinigung und
Gewiisserschutz sowie weiterer Begutachter erfolgt ist.

In unserem vorliegenden Bericht geben wir, wenn auch in stark gekiirzter
Form, im ersten, zweiten und dritten Teil die Ergebnisse der von der Kommnyis-
sion Rittmann durchgefiihrten Untersuchungen wieder, Dabei haben wir uns
besonders bei den allgemeinen und rechtlichen Fragen auf jene beschriinkt, diein
Anbetracht der Schlussfolgerungen, wie sie sich auf Grund der durchgefiihrten
wirtschaftlichen Untersuchungen fir die Aarcschiffahrt und dJdic Wasserstrasse
Adria-Langensee ergeben, noch von aktuellem und konkretem Interesse sind.
Wo wir zu einer andern Au{fassung als die Kommission Rittmann gelangt sind
oder wo wir Erginzungen sowie Angaben von Minderheiten fiir notwendig
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hielten, ist dies im Bericht zum Ausdruck gebracht worden. Ferner hielten wir es
fiir gegeben, itber die Fragestellung der zu beantwortenden Postulate und Mo-
tionen hinausgehend, im dritten Teil, welcher sich mit der Aareschiffahrt be-
fasst, auch dic Aspekte des Natur- und Heimatschutzes sowie des Gewdisser-
schutzes und der Landesplanumg darzulegen; denn diese werden heute in der
Offentlichkeit viel erdrtert. Wir sind'aber dabei, unter Beniitzung der von der
Kommission des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes durchgefiihrten
Untersuchungen, nur so welt gegangen, als es gegenwiirtig im Hinblick auf die
unglinstigen Ergebnisse der wirtschaftlichen Untersuchungen als erforderlich
erscheint. '

Die Ergebnisse der Arbeiten der « Kommission fiir die Untersuchung des
Zusammenhanges zwischen den Binnenschiffahrtsprojekten und der Uberlastung
des Verkehrsapparates», die fiir die Beurteilung der Frage der Schiffbarmachung
der Aare sehr wichtig sind, werden im vierten Teil unseres Berichtes zusammen-

" gefasst wiedergegeben.

Erster Teil : Allgemeines

Die in allgemeiner Weise sich stellenden Fragen wurden in diesem ersten
Teil vorweggenommen, damit die besondern Ausfithrungen iiber die Schiff-
fahrtsverbindung Adria-Langensee und die Schiffbarmachung der Aare davon

entlastet werden kinnen.

1. Abhiingigkeit der Verwirklichung der Binnenschiffahrtsprojekte
vom Kraftwerksban

Am Ende des letzten Jahrhunderts erdffneten die Fortschritte der Technik die
Méglichkeit, die Energie unserer Fliisse durch grosse Kraftwerke auszuniitzen.
Gleichzeitig ergab sich damit die Aussicht, verschiedene Fliisse schiffbar zu
machen; denn die der Wasserkraftnutzung dienenden Wehre stauen die Fliisse
auf grosse Strecken ein und schaffen dadurch in ihren Stauhaltungen die fiir die
Schiffahrt erforderlichen Voraussetzungen. Die Stauwehre wiren durch Schleu-
senanlagen zu umgehen, welche den Schiffen erlauben, von einer Stauhaltung in
die andere zu gelangen.

Der Ausbau der Kraftwerke ist an unsern Fliissen das Primire, im Gegen-
satz z. B, zn Main und Neckar, wo die Kraftnutzung im Verhiltnis zur Schiffbar-
machung von sekundirer Bedentung ist. Der Zeitpunkt, in welchem in unserem
Land eine Staustufe verwirklicht wird, hingt deshalb von elektrizitdtswirtschaft-
lichen Uberlegungen ab, die sich natiirlich nicht nur auf die schiffbar zu machen-
den Gewisserstrecken bezichen, Deshalb kann es linger dauern, bis ein Fluss
vollstandig fiir die Kiaftoutzung ausgebaut ist, als wenn die Staureselung von
Anfang an parallel fiir verschiedene Zwecke in einem Zug durchgefithrt wird
oder werden muss, wie dies z. B. zur Entwicklung eines ganzen, zuriickgeblie-
benen und notleidenden Gebietes (Tennesse-Valley/USA) erforderlich ist.
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Der Bundesrat hat das Problem der schweizerischen Binnenschiffahrt im
Verhiiltnis zum Kraftwerksbau bereits in seinem Bericht vom 2. Mirz 1956 an
die Bundesversammlung iiber die Frage der Schiffbarmachung des Hochrheins®)
(S. 20-22) behandelt. Es sei deshalb auch auf jenen Bericht verwiesen.

Auf die bei den einzelnen Projekten konkret bestehende Abhingigkeit der
Verwirklichung vom Kraftwerksbau wird in den Abschnitten iiber die einzelnen
Wasserstrassen eingetreten.

2. Normen der Wasserstrasse

Die Furopiische Transportministerkonferenz hat eine nicht abschlies-
sende Liste der Wasserstrassen von europdischem Interesse aufgestelit?), in
welcher u. a. die Verbindung Adria-Langensee und Rhone-Rhein, sowie der
Hochrhein enthalten sind (siche Abb, 1). Ferner hat sie als Grundlage fiir die
Bestrebungen, das europiische Netz mdglichst homogen entsprechend den
modernen Anforderungen auszubauen, eine Klasseneinteilung vorgenommen
unter Zugrundelegung folgender technischer Daten:

Abmessungen in m
Kliasse Suhistyp
Tragfihigkeit | Lange | Breite | Tiefgang
1 Penische .............. ... . ... 300t 38,5 | 5,00 2,20
I Kempenaar ........cooevvenn. 600t 50,0 | 6,60 2,50
II1 Dortmund-Ems-Kanal-Kahn . .. 1000t 67,0 | 8,20 2,50
v Rhein—Herne-Kanal-Kahn ..... 1350t 80,0 | 9,50 2,50
v Grosser Rheinkahn ........... 2000t 95,0 | 11,50 2,70

Dazu wurden fiir die Klasse IV technische Mindestnormen festgelegt, die
nun noch unter dem Gesichtspunkt der Schubschiffahrt, welche inzwischen
aktuell geworden ist, erneut iiberpriift werden.

Wasserstrassen von europdischem Interesse haben in ihrem Ausbau minde-
stens der Klasse IV zu cnisprechen. Den an diesen Projekten beteiligten Lindern
steht es natiirlich frei, einen grosseren, die Mindestnormen {ibertreffenden Ausbau
vorzunehmen.

Die topographischen und hydraulischen Verhiltnisse konnen der Ausbau-
grosse eine Grenze setzen, indem die Ausbaukosten im Verhiltnis zum Nutzen
der Wasserstrasse zu hoch werden. Anderseits miissen aber die Schiffe, je nach
der Struktar des in Frage kommenden Verkehrs und den Konkurrenzmoglich-
keiten anderer Verkehrsmittel, eine minimale Grosse haben. Die Wasserstrasse
wird also durch einen bestimmten Schiffstyp charakterisiert, der jedoch von
Wasserstrasse zu Wasserstrasse verschieden sein kann.

Wenn die topographischen und hydraulischen Verhiitnisse die fiir die Be-
diirfnisse der Wirtschaft erforderliche Grosse des Schiffstypes nicht mehr zu-

1) Bei den folgenden Ausfithrungen als « Hochrheinbericht 1956» bezeichnet.
) In der Resolution, die die Liste enthilt, wurde festgehalten, dass fiir jedes Projekt noch
weitere Untersuchungen durchzufiihren sind.
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lassen, weil sonst die Kosten in keinem annchmbaren Verhiltnis zum Nutzen
stehen wiirden, wére das betreffende Schiffahrtsprojekt wohl aufzugeben.

Die optimale Ausbaugrdsse muss deshalb fiir jeden einzelnen Wasserweg
durch wirtschaftliche Untersuchungen auf Grund der technischen und wirt-
schaftlichen Gegebenheiten und Anforderungen abgeklirt werden. Es kann
deshalb hier auf weitere allgemeine Ausfithrungen verzichtet und auf die Teile des
Berichtes, welche die einzelnen Wasserstrassen behandeln, verwiesen werden.

3. Die Zweckbestimmung schweizerischer Wasserstrassen

Die heute schon bestehende Grossschiffahrt von Basel bis Rheinfelden ist
durch den Anschluss an ein schiffbares Gewisser bedingt, welches nach inter-
nationalem Recht den freien Zugang zum Meer verschafft. Mit dem Projekt der
Schiffbarmachung der Rhone bis Genf und dem Wasserstrassenprojekt Adria~
Langensee werden weitere Zuginge dieser Art angestrebt.

Der geplante Schiffahrtsweg Aare und die Verbindungsstrecke zwischen
Neuenburger- und Genfersee konnten wohl lokalen Verkehrsbediirfnissen
dienen. In erster Linie wiren sie aber dazu bestimmt, Zugidnge zum Meer in das
T.andesinnere 7u verlingern. Fine Verhindung rwischen Neunenburger- und
Genfersee wiirde zudem den Transit vom Wasserstrassennetz der Rhone zu dem-
jenigen des Rheins ermoglichen.

Der Sinn des Ausbaues des schweizerischen Wasserstrassennetzes liegt
somit im Anschliuss an das Meer und den Weltseeverkehr und mithin auch an die
Schiffahrtswege der Nachbarstaaten und weiterer Linder. Diese Zweckbestim-
mung wiirde eine weitgehende Anpassung der nationalen an die internatio-
nalen Normen und Regeln bedingen.

4. Bau, Betrieb und Unterhalt der Schiffahrtsanlagen

Wichtige bei der Verwirklichung schweizerischer Binnenschiffahrtspline
71 regelnde Punkte wiirden sein, wer die Bauherrschaft iibernehmen, die Schiff-
fahrtsschleusen mit den zugehdrigen Einrichtungen betreiben und die Wasser-
strassen unterhalten soll. Auf diese Fragen ldsst sich kaum eine fiir alle Fille
giiltige Antwort geben, so dass noch bei den einzelnen Projekten darauf zuriick-
zukommen sein wird. |

Hinsichtlich des Betriebes und des Unterhaltes wiirde es in der Regel richtig
sein, vom Territorialprinzip auszugehen, Schiffahrtsschleusen und andere Bau-

werke, welche im Ausland liegen, wiiren ganz von den betreffenden Staaten zu
betreiben und zu unterhalten.

Umgekehrt wiirde es Sache der Kantone sein, die in der Schweiz liegenden,
zur Wasserstrasse gehdrenden baulichen Anlagen zu bedienen und zu unterhal-
ten, wie @iberhaupt den Unterhalt der Wasserstrasse zu besorgen. Das schlisse
nicht aus, dass dort, wo die Schiffahrtsanlagen in Verbindung mit Kraftwerks-
anlagen erstellt wiirden, bei der Verleihung der Wasserrechte Betrieb und Unter-
halt ganz oder teilweise den Beniitzern der Wasserkraft anvertraut wiirden.
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Durch entsprechendé Regelungen wire die erforderliche Einheit und Ein-
heitlichkeit des Betriebes und des Unterhaltes sicherzustellen, Insbesondere
wiirden bestimmte Zentralorgane mit der Uberwachung zu betrauen sein.

5. Sicherung des Geléindes fiir die Schiffahrtsanlagen

Fiir die Errichtung der Schiffahrtsanlagen bedarf ¢s des erforderlichen Ge-
landes, ferner wird ein Ausbau von Wasserstrassen ausser den speziellen Schiff-
fahrtsanlagen bauliche Verinderungen mit sich bringen, wie Anpassung von
Briicken, Korrektionen von Uferlinien, usw. Fiir einen Ausbau der dafiir in
Frage kommenden Gewiésser sind deshalb frithzeitig sichernde Massnahmen zu
treffen. Das Geldnde ist moglichst in unbebautem Zustand zu reservieren ; Briik-
ken, Korrektionen und anderc bauliche Massnahmen am Gewisser sind unter
Wahrung der Interessen einer kommenden Schiffahrt auszufiihren.

Ein erster Schritt in dieser Richtung wurde auf Grund des Artikels 24018
der Bundesverfassung und der Ausfithrungsgesetzgebung getan. Wir kommen
darauf im Abschnitt iiber die rechtlichen Verhiltnisse noch zuriick. Auf dieser
Grundlage konnten bisher die Fragen der Schiffahrt in Verbindung mit der Be-
nutzung der Gewisser fiir die Kraftgewinnung beriicksichtigt werden. Das Aus-
fihrungsgesetz hat iiberdies ein generelles Verbot von Bauten oder kiinstlichen
Veranderungen der Wasserrinne ausgesprochen, durch welche die Schiffbarkeit
der vom Bundesrat bezeichneten Gewisserstrecken beeintrichtigt wird. Wenn
sich diese Ordnung in der Praxis als niitzlich erwiesen und eine grosse Vorarbeit
im Hinblick auf die Schaffung eines schweizerischen Wasserstrassennetzes er-
mdglicht hat, so erscheint sie doch, namentlich in der neueren Zeit, nicht mehr
als geniigend, insbesondere um gegebenenfalls das fiir die Errichtung von Hilfs-
einrichtungen fiir die Schiffahrt erforderliche, aunsserhalb des Flussgebietes
liegende Gelande vor Uberbauung zn sichern. Einzelne Kantone, haben in
dieser Beziechung wertvolle Vorarbeiten geleistet, sei es auf dem Wege der Gesetz-
gebung, sei es auf dem Wege besonderer Auflagen in den Konzessionen fiir die
Wasserkraftnutzung; doch reichen die Massnahmen picht aus, um im gesamt-
schweizerischen Rahmen gesehen, die Erstellung von Schiffahrtswegen sicher-
zustellen. Wenn dieses Ziel erreicht werden sollte, so hitte der Bund durch einen
Ausfithrungserlass zu Artikel 24t¢T Bundesverfassung dic Grundlagen zu schaf-
fen, um die notwendigen sichernden Massnahmen zu erméglichen. Nimmt man
diese Massnahmen nicht in Aussicht, so werden unter Umstinden die bisherigen
Anordnungen zur Erhaltung der Schiffbarkeit der in Betracht kommenden
Gewisserstrecken illusorisch. Der neue Erlass miisste das Trasse festsetzen,
sowie Bestimmungen ither Bauverbote, Baubeschrinkungen, usw., enthalten
und die Frage der Expropriation des benbtigten Gelindes regeln.,

Es versteht cich indessen von selbst, dass die hier betrachteten sichernden
Massnahmen nur bei jenen Wasserstrassen vorgekehrt werden miissen, welche
sich auf Grund einer umfassenden wirtschaftlichen Priifung in absehbarer Zeit
als verwirklichungswert erweisen, oder bei denen nach. Anhorung der beteiligten
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Kantone, die Moglichkeit der Verwirklichung aus anderen Uberlegungen doch
offen bleiben soll und welche deshalb der Bundesrat weiterhin als schiffbar oder
noch schiff bar zu machend bezeichnet.

6, Bau und Betrich der Hifen

In den meisten Fillen diirften die Gemeinden, Kantone oder Zweckver-
binde, welche dffentliche ITdfen schaffen, das dazu erforderliche Gelidnde er-
werben, was ebenfalls in vorsorglicher Weise erfolgen sollte, und die tiefbau-
lichen Anlagen, wie Hafenbecken und Quais, erstellen. Der Umschlag wiirde im
wesentlichen durch Privatfirmen besorgt, welche die dazu erforderlichen Ein-
richtungen selbst bauen liessen. Von den im Hafengebiet niedergelassenen Um-
schlagsfirmen wiirden Pacht- und Baurechtzinse und auf den umgeschlagencn
Giitern Hafenabgaben erhoben, um Unterhaltskosten, Kapitalverzinsung und
Amortisation sicherzustellen. Die privaten Unternehmungen wiirden ihre Ko-
sten mit Umschlagsgebiihren decken. Zur Begleichung der Kosten der Hafen-
bahnen wiire eine Hafenfracht zu erheben. Diese Hafenabgaben, Hafenfrachten
und Umschlagsgebiihren sind bei den Untersuchungen iiber die einzelnen Was-
serstrassen zu berticksichtigen.

In allen Fragen der Hafenpolitik wiire soweit notwendig Einheitlichkeit an-
zustreben., Die Kantone sollten sich in diesem Sinne dariiber verstindigen, wo die
Hifen zu errichten wiren und welche Grésse die Anlagen haben sollten. Eine
unzweckmiissige Verteilung der Hifen oder eine zu grosse Zahl von Umschlags-
stellen wiirde ihre Wirtschaftlichkeit beeintrichtigen. Die Kantone hitten eben-
falls dafiir besorgt zu sein, dass die Hifen an das Strassennetz angeschlossen
wiirden. Tn Verbindung mit den Fisenbahnunternchmungen sind die Zu- und
Wegfahrtméglichkeiten auf der Schiene, sowie der Betrieb des Hafenbahnhofes,
wenn solche Anlagen vorgesehen wiirden, zu ordnen.

Im iibrigen verweisen wir auf den Hochrheinbericht 1956, wo u. a. bereits
zum Ausdruck gebracht wurde, dasa sich die GGemeinwesen dariiber zu verstin-
digen hitten, «was und in welcher Form iiberhaupt gebaut werden kdnnte»,
Hierher gehort insbesondere der Hinweis auf die sogenannten Werkhéfen, d. h.
die privaten Hafenanlagen, die eines Bewilligungsaktes bediirften. Industrielle
Betriebe kénnen ihren Bedarf an schiffbaren Giitern auf lingere Zeit hinaus
ziemlich gut ermitteln. Ginstige Lage zu einer Wasserstrasse vorausgesetzt,
wird ihnen daher die wirtschaftliche Gestaltung ciner Hafenanlage erleichtert,
sofern sich fiir sie ein geniigendes Umschlagsvolumen ergibe, weil sie Art und
Umfang der Einrichtungen auf den werkeigenen Verkehr zuschneiden kénnen.

Es bliebe ebenfalls der Verstindigung zwischen den Kantonen anheimge-
stellt, ob die Leitung aller Hifen auf schweizerischem Gebiet zentral und ein-
heitlich durch ein gemeinsames Organ besorgt werden soll, oder ob jeder Kanton
autonom die Leitung der auf seinem Gebiet liegenden Héfen festlegt und sich
die Kantone nur iiber diejenigen Vorschriften einigen, welche in allen Hiéfen
iibereinstimmen sollten.
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7. Rechtliche Verhiiltnisse

Ein Ausbau schweizerischer Gewisser fiir die Grossschiffahrt setzt eine
grundsétzliche Uberpriifung der rechtlichen Verhiltnisse voraus.

a. Landesrecht

Die Bundesverfassung enthilt seit 1908 in Artikel 24bi8, Absatz 2, die
Bestimimung, wonach die Bundesgesetzgebung bei der Regelung der Nutzbar-
machung der Wasserkriifte auch die Binnenschiffahrt nach Méglichkeit beriick-
sichtigen soll.

In Ausfithrung dieser Verfassungsbestimmmung sind im Bundesgesetz vom
22.Dezember 1916 in den Artikeln 24bis 27 Vorschriften iiber die « Wahrung der
Schiffahrt» aufgenommen worden. Danach sind die Wasserwerke «so anzu-
legen, dass die Schiffbarkeit in dem Masse, wie si¢ besteht, nicht beeintrachtigt
und dass auf die zukiinftige Entwicklung der Schiffahrt Riicksicht genommen
wird.» Ferner darf die Schiffbarkeit auch nicht durch Bauten oder kiinstliche
Verdnderung der Wasserrinne eingeschriinkt werden. Zum Vollzug dieser Be-
stimmungen wird der Bundesrat beauftragt, nach Anhdrung der beteiligten
XKantone, einen Katalog der Gewisserstrecken aufzustellen, die als schiffbar zu
betrachten sind oder deren Schiffbarmachung in Aussicht genommen ist, sowie
die erforderlichen Vorschriften zu erlassen. Dieser Auftrag wurde durch den
Bundesratsbeschiuss vom 4.April 1923 erfiillt, Die schiffbaren oder noch
schiff bar zu machenden Gewdsserstrecken wurden dort in zwei Klassen einge-
teilt. Der ersten Klasse (1000-1200- t-Schiffe) gehdren abgesehen vom Hochrhein,
woriiber am 2, Mirz 1956 bereits Bericht erstattet wurde, folgende Strecken an;

— der alte Rheinlauf vom Bodensee bis St, Margrethen;
— die Aare von der Miindung in den Rhein bis zum Bielersee;
- die Zihl zwischen Bieler- und Neuenburgersee;
— die Rhone von der Landesgrenze bis Genf bzw. bis zum Genfersee.
Bei folgenden weiteren Gewiisserstrecken ist der Entscheid noch nicht ge-

troffen und von einer praktischen Veranlassung abhiingig gemacht worden, ob
sie in die erste oder zweite Klasse (600-t-Schiff) einzureihen seien:

— Tessin vom Langensee bis Bodio;

— Tresa von der Landesgrenze bis zum Luganersee;

- Aare vom Bielersee bis zum Thunersee;

— Reuss von der Miindung in die Aare bis zur Lorzemiindung und von der

Lorzemiindung bis zum Vierwaldstittersee direkt oder in Verbindung fiber
den Zugersee;

- Broye zwischen Neuenburger- und Murtensee.
Ebenso blieb spiterer Beschlussfassung vorbehalten, ob der im Kanton

Graubiinden gelegene untere Rheinabschnitt an das schweizerische Binnen-
schiffahrtsnetz angeschlossen werden soll.
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Am 22.Dezember 1950 hat der Bundesrat die Limmat und die Linth sowic
die Glatt aus dem urspriinglichen Katalog gestrichen.

Projekte iiber Wasserbauten und andere Werke an den genannten und vom
Bundesrat nicht aus dem Katalog gestrichenen Gewisserstrecken sind jeweilen
den beteiligten Kantonsregierungen zur Vernehmlassung und Weiterleitung
an den Bundesrat zu unterbreiten. Dieser priift nach Anhoren der Kantone und
der Gesuchsteller, in welcher Weise den Anforderangen der bestehenden und
kimnftigen Schiffahrt Rechnung zu tragen ist. Er entscheidet namentlich die
Frage, inwiefern die auszufiihrenden Bauten diesen Anforderungen von vorne-
herein anzupassen sind oder die Anpassung fiir die Zeit der Erdffnung der
Schiffahrt sicherzustellen ist. Dadurch entstehende Mehrkosten sind vom
Bundesrat nach Billigkeit zu verteilen; daran kann der Bund auch einen Beitrag
gewihren.

Wie oben Ziffer 5 bereits erwihnt, war Artikel 24b18 der Bundesverfassung
mit den entsprechenden Ausfithrungserlassen nur ein erster Schritt im Blick
auf eine kiinftige Grossschiffahrt in der Schweiz. Die volle Kompetenz zur
Regelung aller Fragen auf diesem Gebiet wurde dem Bunde erst 1919 mit dem
Artike] 24ter der Bundesverfassung gegeben. In diesem Artikel wird die Gesetz-
gebung iiber die Schiffahrt als Bundessache erklirt.

Der Bund hatte bisher keinen Anlass, diese Kompetenz im Bereiche der
Grossschiffahrt voll auszuschépfen., Die hauptsichlichsten Ausfithrungserlasse
sind das Bundesgesetz vom 28. September 1923 iiber das Schiffsregister und das
Bundesgesetz vom 23, September 1953 iiber dic Seeschiffahrt unter Schweizer-
flagge. Letzteres hat in seinem siebenten Titel (Art.125~127) «die mit Binnen-
schiffen betricbene Schiffahrt auf dem Rhein, seinen Nebenfliissen und Seiten-
kaniilen sowie auf anderen schiff baren Gewissern, welche die Schweiz mit dem
Meer verbinden», der Seeschiffahrt gleichgestellt, «soweit in diesem Titel
Bestimmungen dieses Gesetzes als anwendbar erklirt werden». Dies trifft zum
Teil zu in bezug auf den Begriff und die Haftung des Binnenreeders, den Kapitén
und die Besatzung eines Binnenschiffes, Vertrdge iiber die Verwendung eines
Binnenschffes und die Konnossemente, den Schiffszusaminenstoss und die
Hilfeleistung und Bergung sowie die Havarie-Grosse und die Rechtsanwendung
durch den Richter. Vom Anwendungsbereich sind ausdriicklich Schiffe aus-
genommen, mit denen die Schiffahrt gestiitzt auf eine Bundeskonzession be-
trieben wird. Dasselbe trifft in bezug auf das Schiffsregistergesetz, welches ins-
besondere das eidgendssische Schiffsregister, die dinglichen Rechte an den in
dasselbe aufgenommenen Schiffen und die Zwangsvollsireckung regelt. Es
handelt sich im wesentlichen um die Regelung privatrechtlicher Verhiltnisse
der Binnenschiffahrt.

Nachdem die Grossschiffahrt sich bis heute nur auf dem Rhein entwickelt
und nicht iiber Rheinfelden hinaus ausgedehnt hat, fehlte bisher ein praktisches
Bediirfnis fiir eine umfassende bundesgesetzliche Regelung der offentlich-
rechtlichen Verhiltnisse. Artikel 66, Absatz 2 des Schiffsregistergesetzes hat
den Bundesrat ermiichtigt, bis zum Frlasse eines Bundesgesetzes liber die
Offentlich-rechtlichen Verhiiltnisse der Schiffahrt auf dem Verordnungswege alle
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zum Betriebe der Schiffahrt erforderlichen, durch internationale Vertrige oder
das internationale Recht im allgemeinen bedingten Offentlich-rechtlichen Vor-
schriften aufzustellen. Gestiitzt auf diese Rechtssetzungsdelegation hat der Bun-
desrat zahlreiche Verordnungen polizeirechtlicher Natur fiir die Sicherheit
und Ordnung der Rheinschiffahrt erlassen, aufgehoben oder abgedndert. Dies
geschah zum Teil gemiss von der Zentralkommission fir die Rheinschiffahrt
gestittzt auf die Mannheimer Rheinschiffahrts-Akte von 1868 gefassten Reso-
Iutionen, zum Teil m Beriicksichtigung des Ubereinkommens von 1879 zwischen
der Schweiz und dem Grossherzogtum Baden, betreffend den Wasserverkehr
auf dem Rhein von Neuhausen bis unterhally Basel.

Dieser Weg konnte im Falle der Ausdehnung der Grossschiffahrt anf die
Aare und auf die Verbindungsstrecke zwischen dem Genfer- und dem Neuen-
burgersee nicht beschritten werden. Die Grundsédtze des emmal geltenden
Schiffahrtsregimes miissten vielmehr zunichst landesvechtlich auf dem Wege
der Bundesgesetzgebung aufgestellt und niher umschrieben werden. Die be-
treffenden Strecken zum vorneherein ebenfalls einem internationalen Rechts-
regime zu unterstellen, kime wohl nicht in Frage.

Erst bei der Ausarbeitung der gesetzlichen Bestimmungen kann die Frage
abgeklirt werden, ob fur den Betrieb der Schiitahrt der Bund nur die Gesetz-
gebungskompetenz ausitben und den Vollzug dieser Bestimmungen den Kan-
tonen iiberlassen soll oder ob er, wozu er nach Artikel 24ter der Bundesverfas-
sung berechtigt ist, sich auch die Vollziehung der von ihm erlassenen Vor-
schriften vorbehalten will. Hinsichtlich des Betriebes und des Unterhaltes der
Wasserstrassen wird der Vollzug durch die Xantone unter der Aufsicht des
Bundes nahe liegen (vgl. oben Ziff.4).

b. Vilkerrecht

Nach schweizerischer Auffassung gelten die vom Wiener Kongress in der
Schiussakte vor 9.Juni 1815 aufgestellten allgemeinen Prinzipien fiix die
Schiffahrt auf Fliissen, die mehrere Staaten trenncn odcr durchflicssen, als all-
gemein anerkanntes und giiltiges, europdisches Volkerrecht (vgl. insbes.
Bericht des Bundesrates vom 11. August 1922 an die Bundesversammlung tiber
das bisherige Vorgehen in der Rheinfrage, BBI 1922 I1 973).

Der Anwendungsbereich dieser Prinzipien beschrinkt sich aber auf die
ununterbrochen naturlich schiffbaren Gewisserstrecken von dem Punkte,
wo sie natiirlich schiffbar werden bis zum Meere, Bei allen hier in Betracht
kommenden zukiinftigen Wasserstrassen handelt es sich aber um Verkehrs-
wege, die zuerst kiinstlich schiffbar gemacht werden miissen.

Nach Vélkerrecht besteht keine Pflicht der Staaten untereinander, solche
Wege zu schaffen, der internationalen Schiffahrt zu éffnen und fiir eine ge-
meinsame Regelung der offenen Fragen Hand zu bieten. Die Schweiz hat das
im Jahre 1921 von der internationalen Konferenz in Barcelona beschlossene
Ubereinkommen und Statut iiber die Rechtsordnung (das Regime) der schiff-
baren Wasserwege von internationaler Bedeutung (BBI 1923 IIT 189) nicht
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unterzeichnet. Das Schiffahrtsrecht fiir die im vorliegenden Bericht zur Dis-
kussion stehenden Wasserstrassen kann also im Prinzip frei gestaltet werden.
Das will aber nicht heissen, dass die vélkerrechtlichen Gegebenheiten fiir die
natiirlich schiffbaren Gewiisser bei den in Betracht kommenden kiinstlichen
Wasserstrassen unbeachtet bleiben kénnen.

Im Falle einer durchgehenden Wasscrstrasse durch das Schweizergebiet
wiire das von der Schweiz ratifizierte internationale Ubereinkommen iiber die
Freiheit des Durchgangsverkehrs vom 20. April 1921 (BS /3, 3) zu berucksich-
tigen. Fiir den Genfersee und den Langensee, die beide in die projektierten,
im Hochrheinbericht nicht behandelten Schiffahrtswege eingeschlossen werden,
bestehen librigens bereits Staatsvertrige mit den Nachbarstaaten, die die Schiff-
fahrt zum Gegenstand haben.

Die allenfalls notwendig werdenden internationalen Vereinbarungen
wéren vom Bund in seinem Namen abzuschliessen, da es sich um Fragen han-
delt, fiir welche das Recht der Gesetzgebung dem Bund zusteht, ausserdem weil
mehrere Kantone beteiligt sind und der Bund dic Gesamtinteressen an der
kiinftigen Entwicklung der Schiffahrt zu wahren hat.

8. Binnenschitfahrt und Konkurrenzfihigkeit der schweizerischen Industrie,
insbesondere der Exportindustrie, unter besonderer Beriicksichtigung
der europiischen Integrationsbewegungen

Im Schosse der Kommisston Rittmann wurde gewiinscht, auch iiber diesen
Fragenkomplex Auskunft geben zu konnen. Finer entsprechenden, von der
Kommission itbernommenen Untersuchung der Handelsabteilung des Eid-
gendssischen Volkswirtschaftsdepartements ist zu entnehmen, dass sich in
bezug auf diese Fragen keine eindeutigen Schlussfolgerungen ergeben. Aber
selbst dann, wenn diese eindeutiger und positiver ausfallen wiirden, diirfte
von ihnen kaum e¢ine wesentliche Beeinflussung des Entscheides, ob das eine
oder andere Projekt ausgefiihrt werden soll, erwartet werden. Erwiignngen an-
derer, namentlich verkehrswirtschaftlicher Art, werden — bei den schweizeri-
schen Verhiltnissen — wohl meistens die handelspolitischen Uberlegungen zu
dieser Frage iiberschatten.

Sind schon die wirtschaftlichen Fernwirkungen der europiischen Inte-
gration dusserst schwierig abzuschétzen, so bleiben auch die Kostenvorteile,
welche die Binnenschiffahrt der schweizerischen Wirtschaft bringen sol), inner-
halb eines weiten Moglichkeitsbereiches. Gemiiss dem bundesriitlichen Bericht
iiber die Schiffbarmachung des Hochrheins vom 2. Mirz 1956 diirfte die gesamte
Frachtersparnis, berechnet nach den Tarifen von 1952, rund 9 Millionen Fran-
ken, d,h. ungefahr'/, des Transportkostenaufwandes, der die im mutmasslichen
Einzugsgebiet ansissigen Unternehmen bisher belastete, ausmachen. Nach ei-
nem Gutachten des Seminars fiir Verkehrspolitik an der Handelshochschule
St. Gallen, auf Grund einer Untersuchung bei einer reprisentativen Auswahl von
Unternchmen, bedeutet dies im allgemeinen eine Senkung der gesamten betrieb-
lichen Selbstkosten von 0-1 Prozent. Die damals befragten Unternehmen erklir-
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ten {iberwiegend, dass eine Weiterwiilzung des Kostenvorteils auf die Preise der
Endprodukte kaum zu erwarten sei. Es ist dabei zu beriicksichtigen, dass sich
die Frachtersparnisse ungleich auf die verschiedenen Wirtschaftszweige ver-
teilen werden. Vermutlich diirfte die Frachtersparnis iiberall dort stirker ins
Gewicht fallen, wo die Materialbeschaffung einen wesentlichen Teil der Selbst-
kosten ausmacht und wo die Herkunft der Ausgangsmaterialien und die geo-
graphische Lage des Unternehmens eine besonders rationelle Ausniitzung des
neuen Transportweges ermoglichen. Wiirde in den betrefifenden Industrien
(Zelluloseindustrie, Zementindustrie, Gross-Chemikalien, Glas- und Steingut-
fabrikation, Fabrikation fiir Roh-Chemikalien usw.) ein scharfer Wettbewerb
walten, miissten die verringerten Kosten frither oder spiiter in niedrigeren Prei-
sen ihren Ausdruck finden, Uberall dort wo Kartellbindungen bestehen, ist es
nicht sehr wahrscheinlich, dass das Preisniveau durch die bessere Transportlage
einzelner Kartellmitglieder eine Reduktion erfiihrt und damit die Konkurrenz-
lage auf dem nationalen und internationalen Markt verbessert wird. Prognosen
iiber den durch die Binnenschiffahrt zu erwartenden Kostenvorteil vermogen
wenig dariiber auszusagen, welche maximalen Frachteinsparungen zu erzielen
wiren, wenn zukiinftig neue Investitionen an neuen Standorten in der be-
giinstigten Region vorgenommen werden, Wenn man fiir die Zeit nach dem
Ausbau des Hochrheinprojekts fiir einzelne bestehende Industriezweige und
Betriebe viclleicht hohere Kosteneinsparungen als die im bundesritlichen Be-
richt angegebenen Durchschnitte erwartet, so kann man anderseits doch nicht
mit Preissenkungen rechnen, welche die Reihenfolge der einzelnen schweize-
rischen Industrien nach ihrer komparativen Konkurrenzfihigkeit mit dem Aus-
land wesentlich éndern wiirde. Da es aber bekanntlich gerade diese relativen
Kosten- und Preisvergleiche mit dem Ausland sind, die auf lange Sicht Pro-
duktions- und Handelsstruktur eines Landes bestimmen, darf auch bei einer
verbesserten Frachtenlage der materialintensiven Industrien nicht mit einer
grundsitzlichen Anderung des herkémmlichen schweizerischen Wirtschafts-
bildes gerechnet werden. Der relative Vorteil der traditionellen Exportindu-
strien, die durchwegs kapital- und arbeitsitensiv sind, ist datiir zu gross; der
relative Nachteil materialorientierter Inlandindustrien, die durch den Import
konkurrenziert werden, wiegt zu schwer.

Wie verhilt es sich nun mit den durch die Binnenschiffahrt zu erwartenden
Frachtenvorteilen im Fall einer schweizerischen Assoziierung mit dem Gemein-
samen Markt und unter der Annahme, dass die Schweiz weiterhin der EWG
fernbleibt ? Im ersten Fall wiirden alle Handelsschranken im gegenseitigen Waren-
verkehr abgebaut und die bisher geschiitzten schweizerischen Wirtschaftszweige
einer verstirkten auslindischen Konkurrenz ausgesetzt sein. Die verstirkte
internationale Konkurrenz miisste sich aber auch in einer Verschirfung des Wett-
bewerbs zwischen den inlindischen Produzenten dussern.

Aus der von der Handelsabteilung des Eidgendssischen Volkswirtschafts-
departements ausgearbeiteten Studie geht hervor, dass es sich bei den von der
schweizerischen Binnenschiffahrt besonders begiinstigten Industrien fast aus-
schliesslich um solche handelt, deren handelspolitische Ausgangslage in einer
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Integration durch einen Schutz und deren marktpolitische Konstellation durch
mehr oder weniger einschneidende, wettbewerbshemmende Absprachen und
eine deutliche Konzentration auf den einheimischen Markt gekennzeichnet
werden. Die heutigen «Grenzproduzenten» dieser Industrien wiiren also wahr-
scheinlich die ersten, die im Rahmen der Integration vor schwerwiegende An-
passungsprobleme gestellt wiirden. K.onnen sie sich durch das Mittel der Binnen-
schiffahrt eine bessere Kosten- und damit Konkurrenzlage gegeniiber ihren
schweizerischen Konkurrenten verschaffen, so werden sie damit auch den inter-
nationalen Wettbewerb leichter ertragen konnen. Trotzdem wird dies nichts
daran dndern, dass ihire Stellung bei einem grosseren Markt eher defensive als
offensive Merkmalc aufweisen wird. Mit andern Worten, man darf nicht er-
warten, dass der Ausbau der Binnenschiffahrt geschiitzte Inlandindustrien in
leistungsfihige Exporteure verwandeln wird. Unsere traditionellen Export-
industrien wiirden anderseits ihre Rolle auch weiterhin spiclen. Jede Kosten-
senkung wiirden sie natiirlich begriissen. Aber vermutlich vermochten ihnen die
zu erwartenden Frachtersparnisse beim Einkauf der Vorprodukte oder beim
Verkauf der Endprodukte im Kampf um die Auslandmirkte doch keine ent-
scheidenden Konkurrenzvorteile zu bieten. Falls und so lange es zu keiner
Assozilerung mit der EWG kommt, stellt sich unabhiingig von den im 1, Teil
des vorliegenden Abschnittes 8 angestellten Uberlegungen - die Frage, inwieweit
die zu erwartenden Frachtvorteile durch die Binnenschiffahrt die Diskriminie-
rung unserer Exportindustrie auf den EWG-Mirkten zu mildern verméchten.
Eine Verbesserung der Frachtenlage mag dafir vielleicht ein Mittel darstellen,
wenn es auch in den meisten Féllen fiir sich allein kaum ausreichen diirfte, die
durch die Diskriminierung verschlechterten Austauschrelationen wieder ins
Gleichgewicht zu bringen. Die Zollbelastung der Exportproduktie durch den
Gemeinsamen Aussentarif der Sechs wird meistens ein Mehrfaches dessen aus-
machen, was durch die Verbesserung der Frachtenlage der schweizerischen Ex-
portfirmen in Form von Kostensenkungen kompensiert werden kann.

9. Die gegenwiirtige Entwicklung im Ausbau des westeuropiiischen
Binnenschiffahrtsnetzes

a. Allgemeines

Seit dem Zweiten Weltkrieg hat das Transportwesen in Westeuropa ¢inen
grossen Aufschwung erlebt, dessen Ursachen der allgemeinen giinstigen Wirt-
schaftsentwicklung, verbunden mit dem Aufkommen von wirtschaftspoli-
tischen Vereinbarungen, die den Giiteraustausch zwischen den Staaten ge-
fordert haben, zuzuschreiben sind. Dieser Aufschwuang hat sich bei jedem der
drei hier interessierenden Verkehrstrdger, ndmlich der Eisenbahn, der Strasse
und der Schiffahrt ausgewirkt. Die kriftige Zunahme der Binnenschiffahrts-
transporte ist allerdings von Bestrebungen im Rahmen der Verkehrspolitik der
Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft (EWG) begleitet, welche fiir dieschweize-
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Abb.1 Die europdischen Wasserstrassen
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rische Schiffahrt sehr unerfreulich und heikel sind. Es handelt sich um 6fters sehr
rasch wechselnde Sitnationen, und es wiirde zu weit fithren, hier weiter darauf
einzogehen. Die Angaben beschriinken sich daher auf den Aspekt der betrieb-
lichen und baulichen Entwicklung.

In betrieblicher Hinsicht ist vor allem die sehr grosse Zunahme der Motori-
sierung der Schiffahrt, also der weitgehende Ersatz des Schleppschiffes durch das
Motorgiiterhnot von grosser Bedeutung, verbunden mit der Tendenz zum Ein-
satz von grdsseren Motorgiiterbooten als in fritheren Zeiten. Ferner tritt auchin
Europa seit 1955 die erfolgreiche Einfithrung der Schubschiffahrt, welche sich
in einer weitern aussichtsreichen Entwicklung befindet, stark in Erscheinung.
Die Schubschiffahrt ist vom technischen Standpunkt aus auf allen Wasser-
strassen moglich; je grisser das Transportvolumen der Schubeinheit ist, um
so giinstiger liegt ihr wirtschaftlicher Einsatz. Schubschiffahrt wird heute vor
allem auf der Seine und dem Rhein betrieben, wobei Schubverbinde bereits
auch regelméssig bis nach Basel fahren.

Die westeuropaischen Hauptwasserstrassen werden von den grossen Fluss-
laufen gebildet, auf denen schon lange Schiffahrt betrieben wird. Durch bedeu-
tende Ausbauarbeiten sind die Verkehrsverhéltnisse auf diesen Wasserstrassen
verbessert worden, Seit einigen Jahren tragt die Erstellung von Flusskraft-
werken dazu bei, die Schiffabrt auf Strecken mit starkem Gefille, so besonders
auf der Rhone von Lyon abwirts, zu férdern.

Die wichtigsten natiirlichen Wasserstrassen Westeuropas sind unter-
einander durch kiinstliche Kanile verbunden, wobei jedoch das bestehende
Wasserstrassennetz vielerorts nicht durchwegs den Anforderungen einer mo-
dernen Binnenschiffahrt entspricht. Auf die Bestrebungen der Europiischen
Transportministerkonferenz, diesen Zustand zu verbessern, ist bereits im Ab-
schnitt 2, S. 5 hingewiesen worden (s. auch Abb.1). Es sei lediglich noch ver-
merkt, dass die Transportministerkonferenz bei der Rhone-Rhein-Verbindung
von einer Festlegung des Trasses abgesehen hat; es werden aber gegenwirtig
folgende 3 Verbindungen in Betracht gezogen:

— Rhone-Sadne-Mosel-Rhein
— Rhone-Sadne-Doubs—Rhein
~ Rhone-Aare-Rhein

Grosse Arbeiten sind zur Verbesserung des Hauptbinnenwasserstrassen-
netzes projektiert oder bereits in Angriff genommen worden, mit der Tendenz,
das Schwergewicht der Bemithungen auf die Hauptachsen zu verlegen.

b. Der Rhein

Der Rhein, der den Schiffsverkehr unseres Landes mit den grossen Seehiifen
von Rotterdam, Antwerpen, Amsterdam und zugleich mit den an seinemLaufe
gelegenen bedeutenden Industrie-, Kohlen- und Erzgebieten, ferner mit den
gréssten Raffineriezentren ermoglicht, nimmt von Natur aus in der Binnen-
schiffahrt eine Vorzugsstellung ein. Bezogen auf alle Wasserstrassen der Euro-
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piischen Wirtschaftsgemeinschaft (ohne Italien und Luxemburg) entfiel im Jahre
1961 pro Kilometer Wasserweg eine Verkehrsleistung von 3,8 Millionen tkm,
pro Kilometer der Rheinwasserstrecke Rheinfelden deutsch-hollindische
Grenze dagegen eine solche von 38,1 Millionen tkm, das heisst rund das Zehn-
fache, was dentlich die besondere Stellung des Rheins erhellt. Unter Beriick-
sichtigung der auf dem niederlindischen Rheinabschnitt beforderten Giiter-
mengen wiirde die Verkehrsleistung des Rheins von Rheinfelden bis zum Meer
noch héher ausfallen. Der Rheinverkehr ist so stark gestiegen und nimmt derart
zu, dass seine Bewiltigung beim heutigen Ausbauzustand verschiedener Rhein-
strecken Miihe bereitet, auch in bezug auf die Sicherheit der Fahrt. Deshalb
stellt der Ausbau des Rheins eine sehr wichtige technisch-wirtschaftliche Auf-
gabe unserer Zeit dar.

Die starke Zunahme des Verkehrs auf der Rheinwasserstrasse?) hat vor
allem auf der Mittelrheinstrecke St. Goar-Mannheim und dort besonders auf
der sogenannten Bingerlochstrecke zu bedeutenden Unzuldnglichkeiten in bezug
auf die Transportkapazitit und die Verkehrssicherheit gefiihrt. Es geht deshalb
darum, auf der Rheinstrecke oberhalb St. Goar das Fahrwasser zu verbessern,
insbesondere die Fahrwassertiefen zu vergréssern, wobei in der Bingerloch-
strecke auch eine Verbesserung nach der «Breite» durch die Schaffung eines
dritten Fahrwassers erforderlich ist. Die Projektierungsarbeiten fiir den Ab-
schnitt St.Goar—Mannheim sind praktisch beendet und mit den Bauvorberei-
tungsarbeiten ist begonnen worden.

Der Ausbau des Rheins oberhalb von Strassburg fir die Kraftnutzung
und die Erstellung der dadurch notwendigen Schiffahrtsanlagen geht etwa im
Jahre 1969 seiner Vollendung entgegen. Nachher werden die Schiffe diese Teil-
strecke das ganze Jahr hindurch voll beladen befahren kénnen.

Als Folge dieses Ausbaues wird aber die frithere grosse Geschiebezufuhr
nach den unterhalb liegenden Strecken wegfallen, ¢ine Geschiebezufuhr, die
sich aus starken Sohlenvertiefungen (Erosion) auf der Strecke oberhalb von
Strassburg infolge eines schr erheblichen Uberschusses an Schleppkraft des
Stromes néhrte. Bei und unterhalb von Strassburg werden infolge des Wegfalles
dieser Geschiebezufuhr und eines dort ebenfalls vorhandenen Uberschusses an
Schleppkraft sehr schwierige Probleme zu 16sen sein, Zu diesen Problemen der
Sicherung und Erhaltung des Fahrwassers kommt die Aufgabe, auch auf der
Strecke Strassburg-Mannheim die Kapazitit der Wasserstrasse zu vergrissern.
Die beiden Aufgaben, einerseits Sicherung und Erhaltung des Fahrwassers und
anderseits die Erhohung der Verkehrskapazitit, bilden bereits Gegenstand tech-
nischer Planungen, begleitet von Verhandlungen, einmal direkt zwischen Deutsch-
land und Frankreich, anderseits im Schosse der Rheinzentralkommission.

1) Umschlagsmengen in den Rheinhiifen oberhalb der deutsch-hollindischen Grenze:
im Jahre 1900 = 28,2 Millionen Tonnen, im Jahre 1961 = 142,9 Millionen Tonnen,
d. h. ca. das Fiinffache des Wertes der Jahrhundertwende,

Bundesblatt 117, Jahsg, Bd. L. a8
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c. Weitere, besonders wichtige Ausbaupline und -arbeiten
in einzelnen westeuropdischen Lindern

In der Bundesrepublik Deutschland ist ¢in 2, Vierjahresprogramm fiir die
Jahre 1963 bis 1966 aufgestcllt worden, was erlaubt, in Ergéinzung zum Bericht
der Komunission Rittmann cinige aufschlussreiche Hinweise zu geben. Das
Hauptinteresse gilt im Binnenbercich dem bereits erwihnten Ausbau des Rheins
zwischen St. Goar und Mannbeim sowie jenem des Mittellandkanals, der wich-
tigen Verbindung zwischen dem Westen und dem Osten des Landes. Ferner sind
n.a. Arbeiten vorgesehen fiir die Anpassung des Kiistenkanals an das 1000-t-
Schiff (Erschlicssung des Unterwasserraumes), die Niederwasserregulierung der
Donau, die Weiterfiithrung bis Niimberg der bercits bis Bamberg ausgebauten
Rhein-Main-Donau-Verbindung, die Vertiefung von Main und Neckar von
2,50 auf 2,70 m, die Umkanalisicrung der unteren Fulda zwischen Kassel und
Hannoverisch Minden, der weitere Ausbau des Dortmund-Ems- sowie des
Wesel-Datteln-Kanals und die Neckar-Kanalisierung Stuttgart-Plochingen. Die
Pline fir den Anschiuss von Hamburg an das westeuropiische Binnenwasser-
strassennetz, die Umkanalisierung der Lahn und des Saar-Pfalz-Kanals, sind
im 2. Vierjahresprogramm nur in vorsorglicher Weise aufgenommen worden,

Seit Herausgabe des 2, Vierjahresprogrammes ist zwischen dem Bund und
den interessierten Lindern noch ein besonderes Programm fiir die Moderni-
sierung und Erginzung des westdeutschen Kanalnetzes aufgestellt worden. Es
umfasst den Mittellandkanal, den Kiisten-Kanal, den Dortmund-Ems-Kanal,
den Wesel-Datteln-Kanal, den Datteln-Hamm-Kanal, den Rhein-Herne-
Kanal und den Elbe-Lubeck-Kanal. Fiir die Durchfuhrung ist eine Banzeit von
15 bis 20 Jahren vorgesehen. Dic Kosten sind auf rund 3 Milliarden DM ver-
anschlagt worden. Das entsprechende Vertragswerk zur Finanzierung durch den
Bund und die beteiligten Linder ist in Vorbereitung. Es besteht die Hoflnung,
dass bereitls ab 1966 finanzielle Mittel zur Verfiigung stehen werden.

Ebenfalls nur in vorsorglicher Weise ist in das 2. Vierjahresprogramm das
anch die Schweiz und Osterreich berithrende Projekt fiir die Schiff barmachung
des Hochrheins aufgenommen worden. Zu dieser Frage hat das Parlament
(Landtag) des Landes Baden-Wiirttemberg am 24. Oktober 1963 einen wichtigen
Beschluss gefasst, Darin wird die Landesregierung ersucht, in bezug auf die
Strecke zwischen Basel und dem Raum von Waldshut: «sich nachdriicklich
dafiir einzusetzen, dass dieser Abschnitt des Hochrheins gemeinsam mit der
Schweiz fiir die Grossschiffahrt ausgebaut wird, wobei durch staatsvertragliche
Regelung sicherzustellen ist, dass die natiirlichen Verhiiltnisse des Flusses mog-
lichst wenig veriindert, die erforderlichen Kunstbauten, wie Schleusen und Hafen-
anlagen, organisch in dic Landschaft eingefiigt werden und die Hochrheinland-
schaft durch gegenseitie abgestimmte Entwicklungsplanung in den Ufer-
bereichen beiderseits des Rheins erhalten bleibt»;
ferner «zu veranlassen, dass in Verhandlungen zwischen den Anliegern des
Bodensees und des Hochrheins (Schweiz, Osterreich und Deutschland) gepruft
wird, ob als Grundvoraussetzung einer Schiffbarmachung des Hochrheins
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zwischen dem Raum von Waldshut und dem Bodensee ausreichende Garantien
fiir
a) die Reinhaltung des Bodensees,
b) den Schutz der Bodensee- und der Hochrheinlandschaft als Erholungs-
gebiet,
¢) eine angemessene Begrenzung der Imdustrialisierung der Uferzone des
Bodensees

geschaffen und in zwischenstaatlichen Vereinbarungen fest verankert werden
konnen;

und dem Landtag zu gegebener Zeit uber das Ergebnis der vorstehend gewunsch-
ten Verhandlungen zu berichten».

Im erwdhnten 2. Vierjahresprogramm wird ausgefithrt, dass die deutschen
Teile des Hochrheins Eigentum des Landes Baden-Wiirttemberg sind. Letzteres
beabsichtige, Eigentum und Verwaltung der deutschen Teile des Hochrheins
dem Bunde als Bundeswasserstrassen zu iiberlassen. Dic Bundesrepublik
Deutschland und die Schweiz kdnnten dapn den Hochrhein gemeinsam unter
finanzieller Beteiligung des Landes durch Einbau von Schleusen bei den schon
bestehenden und den noch in Bau befindlichen Wehren der Schiffahrt erschlies-
sen. Die Pline von Baden-Wiirttemberg wiirden eine Anderung der vertraglichen
Vereinbarung zwischen dem Reich und Baden aus dem Jahre 1921 erfordern.
Verhandlungen und Besprechungen seien hieriiber zwischen Bund und Land ein-
geleitet. Sie miissten nach ihrem Abschluss zwischen dem Bund und der Schweiz
fortgefiihrt werden.

An der Schiff barmachung der Mosel fiir Giiterboote von 1500 t zwischen
Koblenz und Diedenhofen (Thionville), d.h. auf einer Lange von 270 km, sind
gemiss Staatsvertrag vom 27, Oktober 1956 sowohl Frankreich als auch Deutsch-
land und Luxemburg beteiligt. In Diedenhofen ist die Mosel an das franzisische
Kanalnetz angeschlossen. Die Ausbauarbeiten sind im Jahre 1964 im wesent-
lichen fertiggestellt worden.

Frankreich hat im vorgenannten Staatsvertrag den Ausbau der Strecke
Diedenhofen—-Metz fiir das 1500-t-Schiff iibernommen. Des weiteren wurde in
einem Dekret vom 21. Oktober 1960 der Ausbau der Mosel von Metz bis nach
Frouard bei Nancy, d.h. bis zum Anschluss an den Marne-Rhein-Kanal, fiir
die Grossschiffahrt vorgesehen. In den IV. franzdsischen Plan zur Landes-
ernenerung und -ausriistung ist deshalb dieses Ausbauprojekt aufgenommen
worden. Dieser Plan enthilt ferner folgende Projekte: Den Ausbau fur 1350-t-
Giiterboote des Teilstuckes zwischen Miilhausen und Niffer des Rhone-Rhein-
Kanals, die Schiff barmachung fiir die Grossschiffahrt der Sadne bis Micon oder
sogar bis Chalon und im Hinblick auf den Ausbau des Kanals zwischen Diin-
kirchen und Valenciennes die Wassersirassenverbindung zwischen Diinkirchen
und Schelde. Die franzdsische Regierung hat des weitern beschlossen, die Ar-
beiten an der Rhone zwischen Mittelmeer und Lyon, sowohl vom Standpunkt
der Energieerzeugung wie der Schiffahrt aus voranzutreiben, so dass diese im
Jahre 1972 beendet sein sollten.
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Belgien arbeitet stindig und grossziigig an der Verbesserung und Moderni-
sierung seiner Binnenwasserstrassen, deren Hauptverbindungen bis 1967 fiir
1350-t-Schiffe ausgebaut werden.

Der Ausbau der Maas geht in Belgien weiter. Die Schiffahrt mit 1350-t-
Glterbooten ist jetzt zwischen dem Rhein, Holland und Givet (franzdsisch-
belgische Grenze) moglich, nur ist noch eine Verminderung der Beladung auf
1150 t (Tiefgang 2,20 m) oberhalb Namur notwendig,

In Holland wird zur Erhohung der Leistungsfahigkeit des Juliana-Kanals
und der anschhessenden kanalisierten Maas bis Weurt an der Waal bei jeder
Haltung ¢ine dritte Schleuse erstellt. Ferner werden Niederrhein und Lek kana-
lisiert, um hier und auf der Yssel die Wassertiefen zugunsten der Schiffahrt zu
verbessern, Am 13.Mai 1963 ist iiber die Verwirklichung des Projektes des
Rhein-Schelde-Kanals ein belgisch-niederlindischer Vertrag abgeschlossen
worden. Diese neue Wasserstrasse soll auch den Schubverbinden offen stehen.

Italien ist gegenwirtig damit beschiiftigt, den Po unterhalb Cremona fiir
den 1350-t-Schiffstyp auszubauen. Wir verweisen in dieser Frage auf die Aus-
fithrungen im zweiten Teil dieses Berichtes.

Auf Grund der von der Europdischen Verkehrsministerkonferenz ver-
offcntlichten Angaben betrugen die gesamten Aufwendungen fiir die Infra-
struktur der Binnenwasserstrassen der Europiischen Wirtschaftsgemeinschaft
(ohne Ttalien und Luxemburg) im Jahre 1961 rund 680 Miilionen Franken und
im Jahr 1962 rund 880 Millionen Franken.

Zweiter Teil: Die Frage der Schiffahrtsverbinding Adria—-Langensee

A, Einleitung und Geschichtliches

Der Gedanke, den Siiden der Schweiz durch den Ausbau einer Wasser-
strasse vom Langensee zum schiffbaren Teil des Po mit dem adriatischen Meer
zu verbinden, wurde seitens der Schweiz nach dem Ersten Weltkrieyg wicderholt
aufgegriffen. Eine solche Wasserstrasse hat in frithern Zeiten wihrend ldngerer
Dauer cinem regen Schiffsverkehr gedient, der sich aber damals auf kleine Schiffs-
einheiten beschrinkte. Vom 13. Jahrhundert an stand der Schiffabrt der
«Naviglio Grande» zur Verfiigung, der ungefihr 15 Kilometer unterhalb des
Ausflusses des Tessins aus dem Langensee von diesem abzweigt und bis nach
Mailand fiihrt. Ferner konnten die Schiffe durch den «Naviglio di Pavia» den
Unterlauf des Tessins erreichen, um dann iiber Tessin und Po nach Venedig
und damit an das adriatische Meer zu gelangen. Auf dem «Naviglio Grande»
wurden bis zum Ende des letzten Jahrhunderts zwischen Langensee und Mailand
erhebliche Mengen von Baumaterialien transportiert. Heute dient noch die
Strecke zwischen Turbigo am Tessin und Mailand einem relativ grossen und
sich entwickelnden Kies- und Sandtransport.

Eine moderne Flussschiffahrt mit grossen Giiterbooten stellt natiirlich viel
héhere Anforderungen an eine Wasserstrasse als die frithere Schiffahrt, welche
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mit der Entwicklung des Eisenbahn- und Strassennetzes in der zweiten Hilfte
des vorigen Jahrhunderts stark an Interesse verlor.

Schon zu Beginn des 20.Jahrhunderts befassten sich die italienischen Be-
hérden mit der Projektierung und dem Bau von neuen Schiffahrtskanilen und
-anlagen, In der Folge wurden mannigfache Wasserstrassenentwiirfe aus-
gearbeitet. Ein Hauptziel dieser Bemiihungen bildete stets die Verbindung des
adriatischen Meeres mit den grossen Verbrauchszentren im Raume von Mailand,
Von italienischer Seite wurde aber ebenfalls bereits eine Verlingerung der
Wasserstrasse von Mailand zum Langensee geplant.

Auch anlidsslich einer Konferenz der fritheren italienisch-schweizerischen
Kommission fiir die Luganersee- und Langenseeregulierung, aus welcher in der
Folge jenefiir die Schiffahrt Adria-Langensee hervorging, bekundete die Schweiz
im Jahre 1938 ihr Interesse an einer Verbindung des Langensees mit dem Po.
Die Gespréche iiber diese Angelegenheit wurden 1941 wieder aufgenommen und
fithrten 1946 unter der Leitung einer schweizerisch-italienischen technischen
Unterkommission zu einer Beteiligung der Schweiz an den Projektierungsarbei-
ten fiir die Schiffahrtsverbindung Mailand-Langensee, -

B. Technische Grundlagen

I Uberblick

Heute ist bereits die Strecke von Venedig bis Cremona, welche 300 km lang
ist, der modernen Grossschiffahrt erschlossen, denn seit ungefiihr dreissig
Jahren fiihrt Ttalien ausgedehnte Arbeiten durch, um insbesondere im Po die
Fahrrinne festzulegen und zu sichern, so dass nach und nach sich eine immer
sicherere Wasserstrasse herausbilden konnte. Die Giiterschiffe, die heute auf der
bereits bestehenden Wasserstrasse verkehren, besitzen eine Ladekapazitit bis
1350 t. Dabei handelt es sich zum Teil um Tankschiffe, die fiir den Transport von
flissigen Brenn- und Treibstoffen eingesetzt werden. Nach dom vollstindigen
Ausbau, d.h. der Beendigung der zwischen Venedig und Cremona erforder-
lichen weitern Ausbauarbeiten, wird die Wasserstrasse noch besser und mit
einem hohern Beladungsgrad der Schiffe befahren werden kénnen. Dem Po
entlang bilden Pontonbriicken, dic den Fluss iiberqueren, eine erhebliche
Hinderung des Schiffsverkehrs. Bin Gesetz vom 22.Dezember 1962 sieht aber
vor, diese Pontonbriicken durch feste Briicken mit weiten Schiffahrtséffnungen
zu ersetzen. Auf der Strecke Venedig-Cremona, einschliesslich der seitlichen
Anschliisse bis Mantua und Ferrara, wurden im Jahr 1963 rund 2,4 Millionen
Tonnen umgeschlagen, davon rund 0,6 Millionen Tonnen fliissige Brenn- und
Treibstoffe und rund 1,5 Millionen Tonnen Baumaterialien.

Die gesamte Linge einer Schiffahrtsstrasse Venedig—Locarno wiirde rund
500 km betragen, der Héhenunterschied ungefihr 194 m.

Fur die Weiterfithrung der Schiffahrt vom Po aus bestehen drei im Rahmen
dieses Berichtes interessierende Projekte, namlich fiir die Verbindungen :
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Abb. 2 Schiffahrtsverbindung Adria-Langensee
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— Po-Cremona—Mailand
— Mailand-Langensee
— Mailand-Turin.
Erwihnt sei auch noch das Projekt fiir eine Verbindung der Adria mit Mai-
land iiber den Canale Bianco, den Tartaro und den Mincio bis Pozzolo und von
dort iiber einen 124 km langen, noch zu schaffenden Kanal zu einerm im Norden
von Mailand zu erstellenden Hafen. Fin Kanal Mailand-Langensee konnte auch
an eine solche Verbindung angeschlossen werden, was aber von der schweize-
risch-italienischen Kommission und auch ausserhalb der Kommission von den
offiziellen italienischen Stellen nicht in Betracht gezogen worden ist. Auf ein
weiteres Eintreten auf dieses noch zu wenig abgeklirte Projckt kann im vor-
liegenden Bericht verzichtet werden.

II. Die Projekte

1. Der Kanal Po—Cremona—Mailand

Das italienische Geselz vom 24. August 1941 betrcifend die Wasserstrasse
Po-Cremona Mailand erlklirt ihren Ausbau als cin im Sffentlichen Intcresse
liegendes Werk. Durch dieses Gesetz wurde auch das «Consorzio del canale
Milano—Cremona—Po» gegriindet, dem der Staat, die Provinz und Gemeinde
Mailand und die Provinz und Gemeinde Cremona angehoren.

Ferner wurden im Jahre 1941 durch den «Consiglio Superiore dei Lavori
pubblici» die Vorentwiirfe fir diesen Kanal und fiir die Héfen von Mailand und
Cremona genehmigt, Das technische Biiro des genannten Konsortiums erginzte
nachtréglich die Projekte.

Am 10.Oktober 1962 verabschiedeten die italienischen Kammern ein Ge-
setz, das die Vervollstindigung und Abinderung derjenigen von 1941 bezweckt.
Dieses neue Gesetz setzt die Frist fiir die Beendigung der Arbeiten am Kanal
auf Ende des Jahres 1972 fest,

Der projektierte Kanal zweigt im Westen der Stadt Cremona vom Po ab.
Die bereits sich im Bau befindende Schlcuse zwischen der Anschlussstelle und
dem ebenfalls in Ausfiihrung begriffenen Hafen von Cremona gleicht den Hhen-
unterschied zwischen dem Po und dem Hafen aus. Ab Cremona soll der Kanal
der Provinzstrasse Cremona-Pizzighettone folgen, die Adda iiberqueren und
nach Lodifiihren. Von da aus wird er sich nach Melegnano wenden, den Lambro
iiberqueren und der Via Emilia folgend die siidostlichen Vororte von Mailand
erreichen. Der Handelshafen von Mailand wird daselbst erstellt. Das vetbrei-
terte Kanalstiick, das sich von hier aus etwa 214 km nach Westen zieht, ist als
Industriehafen von Mailand vorgesehen.

Die Linge der ganzen Kanalstrecke misst 75 km. Der Hohenunterschied des
Kanals zwischen Po und Mailand betrigt 74 m bei niedrigem Wasserstand und
68 m bei héchst schiff barem Wasserstand des Po.

Der Kanal wurde urspriinglich von den Projektverfassern fiir den Verkehr
mit Kdhnen von héchstens 1000 t Fassungsvermégen geplant. Wie bereits im
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ersten Teil dieses Berichtes aufgefiihrt (Ziff. 2, 8.5) hat die Europdische Trans-
portministerkonferenz die Verbindung Adria-Langensee in die Klasse IV (1350-t-
Schiff) eingereiht. Mit Beschiuss vom 13, Dezember 1962 hat der «Consiglio
Superiore dei Lavori pubblici» verfiigt, dass der Kanal fiir das europdische
Normalschiff von 1350 t Ladevermdgen ausgebaut werden solle. Zwischen Po
und Mailand wiren 10 Schleusen von 85 X 12 m, mit Ausnahme der untersten
Schleuse, welche doppelte Linge aufweist, zu erstellen.

Durch den Ausbau des genannten Kanals, wiirde eine Wasserstrasse von
375 km Gesamtlinge zwischen Venedig und Mailand entstehen.,

2. Die Wasserstrasse Muailand-Langensee

Wie schon erwihnt, beauftragte im Jahre 1946 die italienisch-schweizerische
Kommission fiir die Schiffahrt Adria—Langensee eine technische Unterkommis-
sion, ein Projekt fiir eine Verbindung von Mailand mit dem Langensee auszu-
arbeiten. Die Kosten der Projektierung wurden auf die beiden beteiligten Lander
verteilt, wobei Ingenieurbiiros beider Linder fiir die Erstellung der topographi-
schen Pline und fiir die Bearbeitung der Projekte beriicksichtigt wurden.

Die projektierte Wasserstrasse kann in drei Abschnitte von verschiedenem
Charakter unterteilt werden ;
die Kanalstrecke von Mailand bis Porto della Torre am Tessin;
die Flussstrecke auf dem Tessin, von Porto della Torre bis zum Langensee;
die Seestrecke bis Locarno.

Es wurde ein Projekt fiir den 1000-t-Kahn mit zwei Varianten fiir den Ab-
schnitt des Kanals zwischen Turbigo und Porto della Torre, ausgearbeitet. Bei
der einen Variante befindet sich der Kanal auf dem rechten Tessinufer, bei der
andern auf dem linken. Ein Vergleich der beiden Projekte ergab derart deutliche
Vorteile fiir die rechtsufrige Variante, dass die genannte Kommission dieser
Losung den Vorzug gab.

Nach der Einmiindung des Naviglio di Pavia in die projektierte Schiffahrts-
strasse bei Mailand wiirde der Kanal den Naviglio Grande kreuzen und sich in
nordwestlicher Richtung dem Flusse Tessin ndhern. Leicht nérdlich von Tur-
bigo wiirde der Kanal mit ¢inem rund 2 km langen Viadukt nacheinander den
Canale Industriale, den Naviglio Grande und den Tessin iiberqueren. In der
Nihe von Bornago, von wo aus sich der Kanal nach Norden wenden wiirde,
wiire die Moglichkeit eines Anschlusses nach Turin und Genua geboten. Von
hier aus wiirde der Kanal dem rechten Tessinufer folgen, um 200 m oberhalb des
Flusskraftwerkes von Porto della Torre den Tessin zu erreichen. Die ganze
Kanalstrecke von Mailand bis Porto della Torre wiirde 57 km messen.

Die vorgesehenen Abmessungen des Kanals stimmen im wesentlichen mit
denjenigen des urspriinglich projektierten Kanals Po-Cremona-Mailand
iiberein. Jedoch wire auch beim Kanal Mailand-Porto della Torre eine Ver-
grosserung des Querschnittes und eine Erhohung der lichten Durchfahrtshéhe
vorzusehen, um wie beim Kanal Cremona—Mailand einen Verkehr mit dem
1350-t-Normalkahn zu gestatten.

\
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Von Porto della Torre bis zum Langensee wiirde die Wasserstrasse auf einer
Strecke von ca. 11 km das Flussbett des Tessins beniitzen, Mit der Inbetrieb-
nahme der Kraftwerksstufe von Porto della Torre und des Regulierwehres von
Miorina, welches der Langenseeregulierung dient, sind auf dieser Flussstrecke
einige Hindernisse fiir die Schiffahrt bereits beseitigt worden. Zusitzliche Ar-
beiten wiiren jedoch noch notwendig, um die Schiffahrtsrinne vollstindig auvszu-
bilden.

Zwischen Mailand und Locarno wiirde die Schiffahrtsstrecke 127 km auf-
weisen, wovon 68 km im Kanal und auf dem Tessin, und 59 km auf dem Langen-
see. Zur Uberwindung des Hohenunterschiedes von rund 87 m sind acht Schleu-
sen von 85 m Linge und 12 m Breijte vorgesehen, wobei der fiir die Schaffung der
zweiten Kammer beanspruchte Platz zu reservieren wire.,

Eine Kleinschiffahrts-Schleuse von 40 m Linge und 12 m Breite ist bei
Miorina bereits mit dem Wehr zusammengebaut worden. Sie konnte jedoch nie
benutzt werden, da sie nicht ganz fertig erstellt warde, Falls das Gross-Schiff-
fahrtsprojekt zur Ausfiithrung gelangen sollte, wire diese Schleuse auf 85 m zu
verlingern.

3. Die Kasten

a. Der einschleusige Ausbau fiir 1350-t-Kihne des Kanals Po-Mailand,
wurde im Dezember 1962 durch den « Consiglio Superiore dei Lavori pubblici»
auf 40 Milliarden Lire veranschlagt, was 280 Millionen Franken entspricht.

Von diesem Betrag sollen nach dem italienischen Gesetz vom 10, Oktober
1962, 3/; dem Staat und ?/; den Provinzen Mailand und Cremona, sowie den
an der Wasserstrasse interessierten Gemeinden auferlegt werden. Vor der Ver-
abschiedung dieses Gesetzes erklirte jedoch der Unterstaatssekretdr des Mini-
steriumms fiir &ffentliche Bauten vor einer parlamentarischen Kommission, dass
die italienische Regierung aus finanziellen Griinden die sofortige Durchfithrung
der Arbeiten nicht veranlassen kénne.

b. Bezogen aul die Preisbasis vom 1.Januar 1963 und ausgehend von den
1952 von der schweizerisch-italienischen Kommission durchgefithrten Berech-
mingen sowie den fiir das Projekt Cremona-Mailand seither festgestellten Mehr-
kosten infolge Teuerung und Ubergang vom 1000-t- auf das 1350-t-Normalschiff
wiren unseres Erachtens die Kosten des einschleusipen Ausbaues der Wasser-
strasse Mailand-Langensee fiir 1350-t-Kihne auf mindestens 41,5 Milliarden
Lire oder 290 Millionen Franken zu schitzen.

¢. Die fiir die Verbindung Venedig—Cremona projektierten oder zum Teil
bereits in Ausfithrung begriffenen Ausbauarbeiten, zwecks Verbesserung der
Fahrwasserverhiltnisse, diirften Aufwendungen in der Grossenordnung von
rund 390 Millionen Franken verursachen. Die Erstellung der neuen Briicken,
welche die Pontanbriicken ersetzen miissen, wird auf ca. G0 Millionen Franken
veranschlagt, Die umfangreichen noch nicht ganz iiberblickbaren Arbeiten fiir
die Verbesserung der Wasserstrasse auf genannter Strecke wiirden also Gesamt-
ausgaben in der Hohe von rund 450 Millionen Franken nach sich ziehen.
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d. Insgesamt diirften die fiir den Ausbau der Wasserstrasse heute erforder-
lichen Ausgaben etwa folgende Betriige erreichen:

Fiir die Verbindung Po-Langensee: ca. 570 Millionen Franken.
Fiir die Verbindung Venedig-Langensee: etwas tiber eine Milliarde Franken.

Wie schon zum Ausdruck gebracht, erachten wir diese Summen als Mini-
malbetrdge, besonders im Hinblick auf allfillige Kostenerhéhungen fiir den
Erwerb des erforderlichen Gelidndes und inzwischen moglhcherweise fur andere
Zwecke erfolgte Uberbauungen.

ITI. Der Betrieb

1. Schiffspark

Das Motorgtiterboot vom Typ «Johann Welker» mit 1250 t Fassungsver-
mégen, das von der Europiischen Verkehrsministerkonferenz als Normaltyp fiir
Wasserstrassen von europiischem Interesse (Klasse TV), zu welchen die Ver-
bindung Adria-Langensee gehort, bezeichnet wurde, diirfte sich auf dieser
Wasserstrasse immer mehr durchsetzen, Zu thm wiirden sich aber auch andere
kleinere Schiffstypen gesellen.

2. Fahrzeiten

Unter Beriicksichtigung eines angemessenen Zeitzuschlages fiir Warte-
zeiten und andere Verkehrsvorkommnisse, wiirden die Fahrzeiten bei einem
13stiindigen tdglichen Betricb zwischen Veredig und Locarno rund 6 Tage fiir
die Bergfahrt und rand 5%/, Tage fiir die Talfahrt betragen.

3. Die Leistungsfihigkeit der Wasserstrasse

Die Leistungsfihigkeit der im folgenden wirtschaftlich zu beurteilenden
Kanalstrecke Cremona—Langensee diirfte unseres Erachtens fiir einfache Schleu-
sen von 8512 m bei einer 13stiindigen tiglichen Betriebszeit und unter Be-
riicksichtigung der Verkehrsschwankungen, der Zusammensetzung des Schiffs-
parkes, der Anzahl der Betriebstage pro Jahr und eines mittleren jihrlichen Be-
ladungsgrades der Schiffe von 70 Prozent auf maximal 2,4 Millionen Tonnen
in ¢iner Richtung und pro Jahr veranschlagt werden.

Fiir die Dauer einer Schleusung zu Berg und Tal wird %/, Stunde ange-
nommen. Bei einem doppelschleusigen Ausbau der Wasserstrasse wiirde die
Leistungsfahigkeit annihernd das Doppelte betragen.

IV, Die Hafenanlagen

Die wichtigsten. Hifen der Wasserstrasse Adria-Langensee befinden sich
bei Venedig, Ferrara, Mantua, sowie Cremona und wiirden durch jene von
Mailand und Locarno ergidnzt. Der Vollstdndigkeit halber ist zu erwahnen, dass
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fiir den Guterverkehr durch den Simplon eine Umschlagsstelle in der Nihe von
Pallanza vorzusehen wire,

Der Kanton Tessin hat vor ca. 20 Jahren eine Hafenanlage, welche in die
Magadino-Ebene bei Locarno zu liegen kommen wiirde, projektieren lassen und
zwar mit einem jahrlichen Umschlagsvermdgen von 3,5 Millionen Tonnen. Die
wirtschaftlichen Untersuchungen haben gezeigt, dass voraussichtlich mit einer
wesentlich kleineren Umschlagsmenge zu rechnen wire.

C. Rechtliches und Vertragliches

Die tatsidchlichen Voraussetzungen der allgemeinen vdlkerrechtlichen
Grundsitze iiber die Schiffahrt auf Fliissen, welche mehrere Staaten durchflies-
sen oder trennen, sind heute im Falle des Po und des Tessin vom Langensee bis
zur Miindung in den Po nicht gegeben. Vilkerrechtliche Vertrige, bindendes
Gewohnheitsrecht und andere Instrumente, aus denen ein Recht auf freie Schiff-
fahrt aufl der projekiierten Wasscrstrasse Adria-Langensee abgeleitet werden
kénnte, bestehen nicht. Um ein freiheitliches Regime wie auf dem schiff baren
Rhein auf diese Wasserstrasse anwenden zu kdnnen, miisste eine entsprechende
Grundlage tiber den Weg eines Staatsvertrages geschaffen werden. Der juristische
Unterausschuss der schweizerisch-italienischen Kommission hat im Jahre 1960
einen Konventionsentwurf aufgestellt, welcher im grossen und ganzen die Grund-
sétze der Mannheimer Rheinschiffabrtsaktc unter Beriicksichtigung der Unter-
schiede in den tatsachlichen Gegebenheiten zum Vorbild genommen hat,

Ein wichtiges Problem bei der Umschreibung der Freiheit der Schiffahrt
und der Gleichbehandlung aller Schiffe hat der Kreis der Berechtigten gebildet,
Italienischerseits herrscht bisher die Auffassung vor, die Schiffahrtsfreiheit
wiire auf die beiden Uferstaaten, Italien und die Schweiz zu beschrinken. Erst
in einem spéteren Zeitpunkt wire dann die Schiffahrtsfreiheit auch fiir andere
Nationen zu stipulieren.

Ein weiterer Punkt von wesentlicher Bedeutung wiirde die Frage der Aus-
dehnung ¢ines kinftigen Abkommens auf den oder die Meerhifen sein, da die
Freiheit der Schiffahrt auf der neuen Wasserstrasse allein der Schweiz nichts
niitzen witrde,

Die geographische Lage der Schiffahrtsstrasse Adria-Langensee zeigt, dass
sich in diesem Fall die Regel, wonach Erstellung, Betrieb und Unterhalt einer
Wasserstrasse Aufgabe des Territorialherrn sein soll, kaum bis in die letzten
Konsequenzen wurde durchfithren lassen. Diese Fragen wiren zusammen mit
der Kostenteilung, den Verhiltnissen entsprechend in einem Staatsvertrag zu
regeln.

D. Wirtschaftliche Untersuchung

Die wirtschaftlichen Untersuchungen sind von der Kommission Rittmann,
welche ihren Bericht {iber die Frage der Schiffahrtsverbindung Adria-Langen-
see im Jahre 1960 abgeschlossen hat, zur Hauptsache auf Grund der Verhilt-
nisse der Jahre 1957 und 1958 durchgefiihrt worden. Seit diesen Jahren ist eine
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besonders intensive Wirtschaftsentwicklung vor sich gegangen und eine starke
Teuerung bei den Baukosten eingetreten. Man musste deshalb priifen, ob da-
durch die Ergebnisse der Untersuchungen der Kommission Rittmann nicht we-
sentlich im einen oder andern Sinn¢ beeinflusst worden sind. Wo sich dabei
wesentliche Anderungen ergaben, werden diese im vorliegenden Bericht fest-
gehalten. Ergebnisse, bei denen kein Hinweis auf die Jahre 1957 und 1958 ge-
macht wird, gelten sowohl fiir die damaligen als auch die heutigen Verhiltnisse.

L. Verkehrsanalyse

1. Die Transportkosten

Zufolge der geographischen Lage der Schweiz und der Verkehrswege, welche
mit einer Schiffahrt Adria~-Langensee in Konkurrenz stehen wiirden, war es
notwendig, fiir die Frachtvergleiche im Gegensatz zur Untersuchung bei der
Aare auch die Hochseefrachten und den Umschlag in den Sechiifen einzube-
zichen. Die Erhebungen wurden gesondert nach den verschiedenen Giiterarten
angestellt.

a. Hochseefrachten

Im schweizerischen Getreideimport aus Ubersee spielen die Nordsee-
hifen die dominierende Rolle wegen der guten Riickfrachtmdglichkeiten sowie
der Getreideborse in Antwerpen, was auch in den Seefrachten zum Ausdruck
kommt. Fiir den Transport von nordamerikanischem Getreide nach Marseille
und Genua ist die Fracht pro Tonne etwas hdher als fiir jenen nach den Nord-
seehifen und noch hoher wiire sie fiir den Transport nach Venedig. Fiir argen-
tinisches Getreide kann man Frachtparitiit zwischen den Nordseehifen sowie
den Hifen Genua und Marseille annehmen, wihrend auch hier die Fracht nach
Venedig wesentlich teurer wire. Der Adriahafen Venedig bietet also wegen den
dorthin zu bezahlenden héheren Seefrachten wenig Anreiz fiir Importe aus dem
Westen. Fin 6stliche Getreideimporte sind dic Frachten von Constanza nach
Venedig ungefihr gleich hoch wie die Frachten von Constanza nach Genua.

Fiir die Einfuhr von fliissigen Brenn- und Treibstoffen aus dem Nahen Osten
konnte fiir die hier in Betracht zu ziehenden Meerhidfen Frachtparitit ange-
nommen werden. Aus dicsern Grunde war es nicht erforderlich, in den Berech-
nungen die Hochseefrachten zu beriicksichtigen.

Fiir nordamerikanische Kohle liegt die Hochseefracht nach Genya und
Marseille etwas hoher als diejenige nach den Nordseehidfen und merklich hdher
stellt sich jene nach Venedig.

Die iibrigen Giiter stammen aus den verschiedensten Gegenden und werden
deshalb auch zu ganz unterschiedlichen Frachtsitzen transportiert. Bei Trans-
porten vom Westen her bestehen zuungunsten von Venedig grosse Fracht-
unterschiede; giinstiger liegen die Verhiltnisse fiir Transporte vom Osten her,
was aber, wie noch bei der Ermittlung der Giitermengen dargelegt wird, auf
diese Mengen keinen grossen Einfluss hat.
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b. Die Frachten vom Meerhafen bis zur Schweizergrenze

Dem Bahntransport wurden die offiziellen Bahnfrachten zugrunde gelegt.
Bei der Ermittlung der Wasserfrachten wurde nach der gleichen Methode vor-
gegangen wie fiir den Hochrheinbericht 1956. Die Berechnungen stiitzen sich
auf die in den vorhergebenden Abschnitten erwihnten technischen und be-
trieblichen Unterlagen sowie auf die Annahme, dass die Taltransporte nur etwa
10 Prozent der Bergiransporte betragen und dass ans diesem Grunde fiir die
Talfrachtsitze nur die Hilfte der Bergfrachtsitze verlangt wiirde.

¢. Der Umschlag

Die Sitze fiir den Umschlag in den Sechifen variieren je nach Hafen,
Warengattung und Umschlagsweise; sie hangen z. B. davon ab, ob auf das
Binnenschiff direkt vom Meerschiff oder indirekt von letzterem itber ein Depot
umgeschiagen wird. ’

Der Umschlag der Transportgiter in den Endhifen der Po-Schiffahrt
(Locarno und Pallanza) diirfte sich hnlich abwickeln wie in Basel. Obwohl grosse
Hifen in der Regel billiger arbeiten als kleine, wurde angenomimen, dass die
Umschlagskosten und die weiteren erforderlichen Aufwendungen die gleichen
seien wie in Basel.

d. Die Nebenkosten

In bezug auf die Nebenkosten, wie sie fiir die Versicherung, die Verwaltung
und besondere Leistungen entstehen, durfte angenommen werden, dass sie beim
Schiffstransport ungefdhr gleich hoch seien wie bei Bahntransporten. Sie
mussten daher in den Berechnungen nicht berilicksichtigt werden. Dagegen
wurde fiir jeden gegeniiber dem Bahntransport notwendig werdenden Umschlag
eine gewisse Wertverminderung fiir Giiterarten angenommen, die beim Um-
schlag eine solche erfahren kéunen, wie z. B. die Kohle.

2. Das Einzugsgebiet und die Giitermenge

Fiir die verschiedenen in Frage kommenden Giiterarten wurden die Frach-
ten, die sich unter Beniitzung der projektierten Wasserstrasse ergeben wiirden,
mit jenen verglichen, die auf dem bisherigen Verbindungswege bezahlt werden.
Aus diesem Vergleich konnten die Gebiete ermittelt werden, nach welchen wegen
giinstigeren Transportkosten Giiter unter Beniitzung der zu beurteilenden Was-
serstrassen befdrdert wiirden. Im folgenden wird kurz skizziert, welche Gebiete
und welche Giitermengen sich etwa ergaben:

a. Getreide:

Die Schweiz importierte im Jahre 1957 rund 900 000 t und im Jahr 1963
rund 940 000 t Getreide Aus nord- und siidamerikanischen Lindern bezogen
wir 1957 rund 630 000 t oder 70 Prozent. Seither hat sich eine Verschiebung voll-
zogen, indem die Einfuhr aus Frankreich, fiir welche der Po nicht in Frage
kommt, stark angestiegen ist. Der Import aus Frankreich betrug 1963 rund
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440 000 t oder 46,5 Prozent, jener aus Nord- und Siidamerika dagegen nur noch
330 000 t oder 35 Prozent. Auf Grund der Frachtenvergleiche ergibt sich, dass
diese Importe aus Amerika fiir eine Zufuhr tGiber den Po ausscr Betracht fallen.
Das gleiche gilt fiir unsere Getreidebeziige aus andern dafiir in Frage kommenden
Lindern mit Ausnahme von Italien und Lindern wie Russland, Ruminien,
Syrien, Jugoslawien, Ungarn, Australien, welche fir die Po-Wasserstrasse
unter Umstinden teilweise in Frage kommen kénnten, Die entsprechenden Men-
gen sind jedoch klem. S1e betrugen einschliesslich der italienischen Ligferungen
im Jahr 1957 rund 134 000 t, 1958 rund 142 000 t und 1963 rund 66 000 t. Man
mussie sich aber fragen, ob nicht spiter wieder grissere Mengen aus Lindern
wie Russland und Rumiinien bezogen werden kdnnten, Dies erscheint heute nicht
wahrscheinlich. Trotzdem soll eine beschrinkte Eindeckung des schweizerischen
Getreidebedarfes aus diesen Landern nicht fiir alie Zukunft von der Hand ge-
wiesen werden. Es ist allerdings schwierig, die Grossenordnung solcher Beziige
abzuschitzen.

Um allen Eventualititen Rechnung zu tragen, wird in Ubereinstimmung
mit der Kommission Rittmann angenommen, dass von unseren Getreideimpor-
ten 30 000 bis 60 000 t iiber die Po-Wasserstrasse geleitet wiirden.

b. Fliissige Brenn- und Treibstoffe

Die Schweiz importierte im Jahr 1958 rund 2,9 und 1963 rund 6,1 Millionen
Tonnen fliissige Brenn- und Treibstoffe. Der Anteil der aus Italien bezogenen
Mengen betrug 1958 rund 1,5 Millionen Tonnen, das sind rund 50 Prozent und
1963, ohne die Rohéltransporte durch die Pipeline Genua~Collombey 2,1 Mil-
lionen Tonnen, was nur noch rund /5 der Gesamteinfuhr entspricht.

Von den aus Italien bezogenen raffinierten Produkten stammten im Jahre
1958 ungefihr 45 Prozent aus der Po-Ebene, 40 Prozent aus der Gegend von
Genua und 15 Prozent aus dem Gebiet von Venedig.

Heute haben sich diese Verhiltnisse gefindert, indem dic Beziige von Genua
und Trecate an Bedeutung zugenommen haben, diejenigen aus der ibrigen
Po-Ebene und vor allem aus der Gegend von Venedig aber einen ziemlich starken
Riickgang verzeichnen. Fiir die gesamtschweizerische Deckung des Bedarfes
an flitssigen Brenn- und Treibstoffen von Italien her sind im wesentlichen nur die
Gebiete von Genua und Trecate von Bedeutung, wobei die Roholtransporte nach
der Raffinerie von Aigle-Collombey per Pipeline erfolgen und die iibrigen Pro-
dukte im wesentlichen mit der Bahn iiber den Simplon befGrdert werden. Die
andern Herkunftsgebiete (ibrige Po-Ebene und Venedig) werden vorwiegend
fiir die Belieferung der Siidschweiz zugezogen, so auch die Raffinerie von Rho.
Die Versorgung des konsumintensivsten Teiles der Siidschweiz, des Sotto
Ceneri und der Gegend von Locarno-Bellinzona erfolgt dabei vorwicgend durch
direkte Transporte ab Raffinerien mit italienischen Autotreni.

Die wichtigen Raffinerien von Rho (in der Nihe von Mailand) und von
Trecate (in der Gegend von Novara), sowie andere kleinere Raffinerien der Po-
Ebene licgen nicht an der projektierten Wasserstrasse. Infolge der zusitzlichen
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Umschlagskosten ist nicht anzunchmen, dass ihre Produkte fiir die kurze Strecke
bis Pallanza oder Locarno auf den Wasserweg abgelenkt werden kdnnten. Auch
fiir Transporte aus der Gegend von Genua wird nicht der gebrochene Transport-
weg beniitzt werden. -

In bezug auf die an der Wasserstrasse gelegenen Raffinerien Cremona und
Mantua stellte die Kommission Rittmann fest, dass bei den damaligen Fracht-
verhiltnissen der direkte Bahntransport fiir den Import via Simplon billiger war
als der gebrochene Schiff-/Bahntransport, Fir den Transport via Gotthard war
der Heizoltransport bei direkter Bahnabfertigung billiger als bei gebrochener
Schiff-/Bahnabfertigung, wihrend fiir das Benzin ungefihr Frachtparitit be-
stand. Es war somit nicht anzunchmen, dass wesentliche Mengen der Produkte
dieser Raffinerien auf die projektierte Wasserstrasse {ibergehen wiirden. Auch
unter den heutigen Frachtverbiltnissen erscheint es nicht wahrscheinlich, dass
nennenswerte Mengen der fiir die Schweiz bestimmten Produkte dieser Raffi-
nerien auf die Wasserstrasse abwandern konnten.

Es ist aber-auch die bekannte Entwicklung der letzten Jahre hinsichtlich dex
Erstellung von Raffinerien im Innern der Schweiz und der dafiir erforderlichen
Pipelines zu beriicksichtigen, eine Entwicklung, die sich fir die projektierte Was-
serstrasse ungiimstig auswirken wird.

Dies muss auch in bezug auf Importe aus Landern der dstlichen Hemisphire,
fiir welche die Wasserstrasse als Transportweg teilweise in Frage kommen kdnnte,
beachtet werden.

Alles in allem darf nicht angenommen werden, dass die kiinftigen Transporte
auf derm Wasserweg mit Bestimmung Schweiz die von der Kommission Rittmann
bereits unter Riicksichtnahme auf vielleicht noch vorhandene Entwicklungs-
moglichkeiten geschitzten Mengen von 100 000-200 000 t pro Jahr iiberschreiten
diirften.

¢. Feste Brennstoffe

Der Hauptanteil unserer Importe an festen Brennstoffen stammt aus Gebie-
ten, fiir welche, wie die Frachtvergleiche zeigten, ein Transport itber den Po nicht
in Frage kiime. Die Wahrscheinlichkeit von Kohlenimporten aus Ostlich gelege-
nen Gebieten oder aus Afrika ist gering einzuschiitzen. Auch unter Beriicksichti-
gung dessen, was in dem mit der Frage der Schiffbarmachung der Aare sich be-
fassenden dritten Teil dieses Berichtes betreffend den Riickgang des Kohlen-
verbrauches gesagt wird, muss angenommen werden, dass Kohlentransporte fiir
die Schiffahrt Adria—Langensee mengenmassig nicht ins Gewicht fallen wiirden.

d. Ubrige Giiter

Die Importe aus der westlichen Hemisphire wiirden wegen der héheren
Meervorfracht nach Venedig fiir die Po-Wasserstrasse nicht in Betracht fallen.

Die Importe aus der dstlichen Hemisphire und dem Mittelmeerraum kénn-
ten sich dagegen in die Zufuhrwege iiber Genna und Venedig teilen. Aus diesen
Gebieten importierte die Schweiz im Jahre 1957 rund 1 Million Tonnen «iibrige
Giiter». Etwa zwei Drittel davon stammten aus Italien. Von den aus Italien be-
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zogenen Giitern kime der grissere Teil wegen der Herkunft und besonderen
Eigenschaften (z.B. leichte Verderblichkeit) fiir den Wassertransport nach der
Schweiz nicht in Frage. In bezug auf die aus der dstlichen Hemisphiire stammen-
den Importe wire die Wahrscheinlichkeit eines Transportes auf dem Po wegen
der relativ kleinen Bedeutung von Venedig fiir den Umschlag von «iibrigen Gii-
tern» ohnehin gering, Die Kommission Rittmann hatte unter optimistischer
Einschitzung der zukiinftigen Umschlagskosten in Venedig angenommen, dass
solche Transporte erfolgen konnten. Bereats unter Herucksichtigung der Ent.-
wicklung der Einfuhr in die Schweiz und allfilliger Verlagerungen unserer Im-
porte und der Transportwege schitzte sie die auf die Wasserstrasse Adria—Lan-
gensee mit Bestimmung Schweiz entfallende Menge an «iibrigen Giitern» auf
nur 100 600-200 000 t, wobei sie hervorhob, dass damit alle Eventualititen ge-
niigend beriicksichtigt seien. Trotz der starken Zunahme unserer Importe an
«iibrigen Giitern» seit 1957 war es daher nicht gegeben, diese Menge zu erhéhen,
auch nicht in Anbetracht dessen, dass die optimistische Annahme betreffend die
Umschlagskosten in Venedig in den neuesten Tarifen keine Stiitze findet.

e, Taltransporte

Nach dem Mittelmeerraum und Staaten der dsthichen Hemisphiire expor-
tierte die Schweiz irn Jahre 1957 etwas iiber 200 000 t. Von diesen Giitern waren
ca. 160 000 tfiir Italien bestimmt, Ein Teil davon diirfte die Wasserstrasse Adria—
Langensee beniitzen. Auch in bezug auf den Transitverkehr wire anzunchmen,
dass ein Teil auf den Wasserweg ilbergehen konnte, Die in Betracht fallenden
Mengen sind aber sehr schwer einzuschitzen, Die Kommission Rittmann veran-
schlagte die auf die Wasserstrasse entfallenden Export- und Transitgiitermengen
auf rund 50 000 t. In Anbetracht der seitherigen Zunahme der Exporte und des
Transites, wobei die Exporte nach Italien allein auf 390 000 t im Jahre 1963 ge-
stiegen sind, wird diese Menge auf 100 000 bis 150 000 t erhoht.

J- Gesamte Transportmenge

Mit den in den vorstehenden Ahschnitten fiir die verschiedenen Giiterarten
ermittelten Mengen ergiiben sich fiir den Verkehr nach und von der Schweiz auf
der Wasserstrasse Adria—Langensee insgesamt rund 300 000-600 000 t pro Jahr.

II. Die Wirkungen auf die bestehenden Verkehrstriger

1. Wirkung auf die Eisenbahnen

Bei den Giitern, die bisher iiber die Grenziiberginge Iselle und Pino in unser
Land gelangten, entstiinden fiir die Bundesbahnen keine Verkehrsverluste, Da-
gegen wiirden Giiter, die bisher iiber Chiasso in unser Land gelangten, nach dem
Bau der projekliciten Wasserstrasse der SBB erst in Locarno tibergeben Die
Umleitung hiitte eine Verkiirzung der Beforderungsstrecken auf der Bahn von
31 km zur Folge. Ordnen wir dem Grenziibergang Chiasso 1/, der in Frage kom-
menden Giitermengen zu, so ergibe sich ein jihrlicher Einnahmeverlust von
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etwa 300 000 bis 600 000 Franken. Weitere Einnahmeausfille wiren ferner zu
erwarten, weil ein Teil der Transporte ab Hafen Locarno durch Lastwagen iiber-
nommen wiirde. Im weiteren bestinde die Moglichkeit, dass Massengiiter aus den
nordlichen Gebieten Europas nach den an der Wasserstrasse liegenden Industrie-
zentren auf den Seeweg abgeleitet werden konnten.

Es darf damit gerechnet werden, dass bei den schweizerischen Bahnen auch
Kosten eingespart werden kinnten, weil sie kleinere Mengen zu transportieren
hitten. Infolge der ausgepriigten Fixkostenstruktur der Bahnen lassen sich aber
Einsparungen bei einem Verkehrsriickgang nur in bescheidenem Rahmen erzie-
len. Da ferner der Hafen in Locarno an die Eisenbahn angeschlossen werden
miisste, wiirden den Bundesbahnen auch Mehrkosten entstehen. Ein Projekt {iir
den Hafen Locarno, welches den im vorliegenden Bericht dargelegten wirtschaft-
lichen Verhiltnissen entspricht, ist aber noch nicht ausgearbeitet worden. Es
wurde deshalb fiir einmal angenommen, dass sich die Finsparungen und die
Mehrkosten bei den Eisenbahnen ungefiihr gegenseitig aufheben wiirden.

Es wurde auch iiberlegt, ob durch die Verwirklichung des Anschlusses des
Langensees an die Po-Schiffahrt nicht eine gewisse Entlastung der Schweizeri-
schen Bundesbhahnen im Giiterverkehr erreicht werden kénnte. Es hat sich aber
gezeigt, dass dies nur in geringem Masse der Fall wire.

Ttalienischerseits besteht wie erwdhnt ebenfalls ein Projekt, eine Schiffahrts-
verbindung mit Turin herzustellen, die an einer 40 km von Mailand entfernten
Stelle vom Kanal nach dem Langensee abzweigen wiirde. Es war deshalb auch zu
iiberlegen, ob bei Verzicht auf einen Anschluss des Langensees an die Po-Schiff-
fahrt die Gefahr einer Umfahrung unseres Landes entstehen und Verkehr zum
Nachteil der Schweiz direkt nach Frankreich abgeleitet werden kénnte. Es hat
sich gezeigt, dass dies unwahrscheinlich wire. Die fiir Frankreich bestimmten
Giiter miissten vom Hafen Turin aus per Bahn iiber den Mont Cenis weitertrans-
portiert werden, worauf sie aber sofort in das Einflussgebiet des Flafens Marseille
gelangen witrden, welcher durch die Rhone und die Sadne mit dem Landesinnern
von Frankreich gut verbunden ist. Es ist im iibrigen nicht anzunehmen, dass der
Anschluss von Turin an die Po-Schiffahrt bald verwirklicht werden kénnte, denn
wie in Abschnitt B 11, 3 gesagt worden ist, ist schon die Finanzierung des Kanals
Cremona-Mailand nicht gesichert.

2. Wirkung auf den Strassentransport

Bei einer Verwirklichung der Verbindung Adria~Langensee wiirde der Last-
wagen sicher einen Teil der in Locarno umgeschlagenen und fiir den Kanton
Tessin bestimmten Giiter zur Weiterbeférderung iibernchmen, Die Lastwagen-
abfuhren ab Hafen Locarno wiirden sich im wesentlichen auf die Nahverkehys-
zone beschrinken. Dabej wire anzunehmen, dass vor allem die Industriezentren
von Giubiasco und Bellinzona durch den Lastwagen bedient wiirden. Ein wesent-
licher transportwirtschaftlicher Mehraufwand wiirde dadurch nicht entstehen.

Bundesblatt, 117, Jahrg, Bd. L 89
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II1. Die transportwirtschaftliche Beurteilung der Wasserstrasse

1. Die Frachtersparnisse

Eine Schiffabrtsverbindung Adria-Langensee hitte zur Folge, dass sich fiir
den Trangport eines Teiles unserer Giiter im Ausland Frachtersparnisse ergiben,
dic etwa wie folgt beziffert werden kénnten:

Esistim AbschnittD, I, 2f{ir das Getreide eine Transportmenge von 30000 bis
60 000 t im Jahr ermittelt worden, deren Beférderung sich auf die Simplon- und
die Gotthardlinie verteilen wiirde. Es kiime, wie dargelegt worden ist, wohl zur
Hauptsache nur Getreide aus Italien und Lindern der dstlichen Hemisphére in
Betracht. Frachtvergleiche zeigen, dass bei der Befdrderung iiber die Simplon-
linie keine Frachtersparnisse zu erwarten wiren. Auch bei Transporten iiber die
Gotthardlinie kénnten heute kaum noch Frachteinsparungen entstehen.

Bei den fliissigen Brenn-~ und Treibstoffen hat sich ergeben, dass keine nen-
nenswerten Frachteinsparungen zu erwarten wiren.

Die Importe an «iibrigen Giitern» tiber die Wasserstrasse Adria-Langensee
diirften 100 000-200 000 t pro Jahr nicht iibersteigen. Die Kommission Rittmann
rechnete mit Frachtersparnissen von 600 000~1 200 000 Franken pro Jahr, wobei
sie aber, wie schon erwihnt, unter optimistischer Einschdtzung der zukiinftigen
Umschlagskosten in Venedig angenommen hat, dass ein Teil dieser Importe aus
der dstlichen Hemisphire stammen wiirde. Im Lichte der neuesten Umschlags-
tarife darf wohl nicht mit einer solchen Entwicklung gerechnet werden, Es wiirde
sich also zur Hauptsache um Importe aus Italien handeln, fiir welche sich allen-
falls Frachtersparnisse nur bei Transporten iiber die Gotthardlinie ergdben. Sie
wiirden besonders auf das unmittelbar an den Hafen Locarno angrenzende Ge-
biet entfallen und sich mit zunehmender Entfernung verflachen. Fiir Lugano und
das ganze Mendrisiotto wire der ungebrochene Bahntransport fiir Beziige aus
Italien wesentlich vorteilhafter; fiir Transporte ab Seehifen wiirde sich ungefihr
Frachtparitit ergeben.

Die Taltransporte iiber die Wasserstrasse nach Venedig wilrden kauin je
bedeutend ausfallen. Auf eine Schitzung der daraus resultierenden Frachterspar-
nisse wurde deshalb verzichtet.

Fiir alle in Frage kommenden Giiter, einschliesslich der Taltransporte, wiir-
den die jihrlichen Frachtersparnisse unter einem Betrag von 1 Million Franken

bleiben.

2. Der Aufwand fiir Bau, Betrieb, Unterhalt und Erneuerung der Wasserstrasse

Als Kosten fir Betrieb, Unterhalt und Erneuerung wurde im Schosse der auf
Seite 21 erwiihnten schweizerisch-italienischen Kommission ein Betrag ermittelt,
welcher rund 0,5 Prozent der Baukosten ausmacht. Bei diesem Ansatz von nut
0,5 Prozent handelt es sich unseres Erachtens um einen Minimalwert ; die Kom-
mission Rittmann hat bei der Aare mit einem Ansatz von 1,15 Prozent gerechnet.
Auch die Bauzinse sind zu beriicksichtigen. Fiir ihre Berechnung wurde e¢ine
Bauzeit von rund 6 Jahren angenommen. Auf Grund der auf Seite 25 angegebe-
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nen Baukosten von 290 Millionen Franken fiir die Strecke Mailand-Langensee,
welcher Betragum die Bauzinse auf 319 Millionen Franken zu erhdhenist, ergeben
sich somit bezogen auf die Preisbasis vom 1. Januar 1963 folgende jihrliche Auf-

wendungen :
Mio. Fr,

- Annuititen fiir Verzinsung und Amortisation des benétigten Ka-

pitals (Baukosten und Bauzinsen zu 3,5 Prozent ; Amortisationszeit

GOTABIE) . .vitii it ittt e i e rund 13.0
- Betrieb und Unterhalt sowie Erneuerung der mechanischen Aus-

4 7 A rund 1.5

Total rund 14.5

3. Vergleich des Aufwandes und der Frachtersparnisse

Wie bereits im Abschnitt D, II festgestellt worden ist, wiirden auf Grund der
heute iiberblickbaren Verhiltnisse durch den Bau der Schiffahrtsstrasse Adria—
Langensee bei den Bahnen und beim Strassentransport keine nennenswerten
Anderungen des transportwirtschaftlichen Aufwandes entstehen.

Die Investitionen in den Schiffspark brauchen in dicsem Zusammenhang
nicht beriicksichtigt zu werden ; denn die Schiffe wiirden ihre Transportleistungen
im Ausland erbringen. Innerhalb unserer Landesgrenzen wiirde dagegen der Ha-
fen Locarno einen Mehraufwand verursachen, Wenn man aber von der Voraus-
setzung ausgeht, dass die der Berechnung der Frachtersparnisse zugrunde geleg-
ten Hafenabgaben und Hafenfrachten die Jahreskosten des Hafens decken wiir-
den, so miissen die Hafenkosten nicht in ¢inen Vergleich des Aufwandes und der
Frachtersparnisse einbezogen werden. Letztere wiirden dann der durch die Was-
serstrasse erzielbaren Senkung des transportwirtschaftlichen Aufwandes unseres
Landes entsprechen ; denn um einen den Frachtersparnissen entsprechenden Be-
trag kénnte unser Land die hier in Betracht fallenden Giiter billiger transportie-
ren. Ein Defizit des Hafens Locarno wiirde aber eine entsprechende Verminde-
rung der Frachtersparnisse bedeuten, Da mangels eines den ermittelten Giiter-
mengen angepassten Projektes die Jahreskosten des Hafens Locarno noch nicht
berechnet werden konnten, wird hier indessen auf die Frage der Wirtschaftlich-
keit dieses Hafens nicht mehr eingegangen.

Fiir die Senkung des schweizerischen transportwirtschaftlichen Aufwandes
diirfte, wie weiter oben dargelegt worden ist, mit einem die Summe von rund
1 Million Franken nicht erreichenden Betrag im Jahr gerechnet werden. Ander-
seits erwartet Italien einen schweizerischen Beitrag an den Aufwand fiir Bau,
Betrieb, Unterhalt, Erneverung und Amortisation der Wasserstrasse. Fir die
Schweiz stellt sich somit die Frage, wie hoch ein solcher Beitrag sein diirfte. Vom
rein verkehrswirtschaftlichen Standpunkt aus betrachtet, wiirde das Ausmass der
Senkung des transportwirtschaftlichen Aufwandcs dic obere Grenze fiir die De-
messung eines solchen Beitrages darstellen.

Der fiir die Schweiz in Betracht fallende jdhrliche Beitrag wiire also kleiner
als 1 Million, was kapitalisiert einem einmaligen Beitrag an die Erstellung der
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Wasserstrasse von weniger als 30 Millionen Franken entsprechen wiirde. Ein
Taéherer Beitrag hitte zur Folge, dass fiir den Transport der in Betracht kommen-
dlen Giitermengen mehr ausgegeben wiirde als vor der Erstellung der Wasser-
wirasse.

Beim Vergleich der Frachtersparnisse mit den oben ermittelten Jahreskosten
dler Wasserstrasse von 14,5 Millionen Franken sieht man, dass der Aufwand die
guf die Schweiz entfallenden Frachtersparnisse um ein Mehrfaches iibertrefien
wiirde. Ttalien wiirde wohl kaum ewnen so grossen Anteil der Jahreskosten tiber-

1 vehmen, dass der auf die Schweiz entfallende Anteil der jihrlichen Aufwendungen
1 feich oder kleiner ausfallen wiirde als die fiir die Schweiz erzielbaren Fracht-
€ wsparnisse.

IV. Die wirtschaftlichen Auswirkungen auf das Einflussgebict

Die bis hierher angesteliten Uberlegungen in bezug auf die Kosten und die
S en kung des transportwirtschaftlichen Aufwandes sowie die Wirkungen auf die
b estehenden Verkehrstriiger geniigen zur Beurteilung des Wasserstrassenpro-
jekt es noch nicht. Es muss vielmehr noch versucht werden, die Auswirkungen auf
divs Einflussgebiet der Wasserstrasse festzustellen. Dabei lassen sich die Moglich-
ket en zahlenmassig nicht erfassen, so dass man sich il einer Analyse der Ent-
witcklungsfaktoren begniigen muss.

Ursache einer allfélligen wirtschaftlichen Belebung wiren die Frachtein-
sprungen, welche von der Wirtschaft erzielt werden kénnten. Anderseits wiirde
di e Moglichkeit geboten, dic Wasscrstrasse wenn notig mit eigenen Schiffen be-
fa hren zu kénnen, was die Unabhiingigkeit und damit die Stellung eines Unter-
ne:kmens stirken kann. Diese Faktoren hitten fiir die betreffenden Gebiete eine
V e1-besserung des Standortes zur Folge.

Die oben dargelegten Untersuchungen haben gezeigt, dass sich fiir die iiber
dije Simplonroute importierten Giiter in der Regel keine Frachteinsparungen er-
g eben wiirden. Ftwas giinstiger waren die Verhiltnisse fiir diejenigen Giiter,
vwielche die Schweiz iber die Grenzitberginge von Pino und Chiasso erreichen.
2\ber auch hier wire das Gebiet, fiir welches sich nennenswerte Frachivorteile
¢ ryzeben, begrenzt. Bs wird bestimmt durch die unmittelbar an den Langensee an-
gmenzenden Gegenden, welche auf dicse Weise eine Standortsaufwertungerfahren
1¢é mnten. Daher bleibt abzukliren, ob innerhalb dieses Gebietes die Voraus-
seilzungen fiir eine Wirtschaftsbelebung, insbesondere fiir eine Industrialisierung
va rhanden sind.

Das rechte und das linke Ufer des Langensees werden zum Teil von Berg-
hi ngen gebildet. Dazu kommt, dass sich auf der rechten Seeseite bedeutende
Frizmdenorte entwickelt haben. Langs der Seeufer haben sich in Vira Gamba-
10400, Magadino, Gordola, Tenero, Muralto, Locarno und Brissago Betriebe
dez Tabak-, Textil-, Maschinen-, Nahrungsmittel-, Uhren- und der chemischen
Bra nche niedergelassen. Fiir die Ansiedlung von grdsseren Industrien wire aber
das notige Land nur spérlich vorhanden. Dafiir witrde man am Ende des Sees, in
unmittelbarer Nihe des fiir den Hafen Locarno vorgesehenen Gelindes, in der
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Ebene von Magadino, geeignetes Land auch fiir den Bau von grossen Fabrik-
anlagen finden.

Die Frage, ob durch einen Hafen Locarno und die Entstehung neuer Indu-
strien in der Magadino-Ebene die in den Bezirken Riviera und Leventina nieder-
gelassenen Industrien gestirkt werden konnten, ist schwer zu beurteilen. Es hinge
dies in erster Linie vom Umfang einer allfilligen Industrialisierung in der Maga-
dino-Ebenc ab. Die Frage liegt auch weitgehend ausserhalb dicser Untersuchung;
denn der Teil der ermittelten Frachtersparnisse, der auf die Magadino-Ebene
entficle, wiire zu klein, um eine Industrialisierung auszuldsen. Kame dort eine.
Industrialisierung, so wiire sie auf andere Ursachen zuriickzufiihren.

Dem Kanton Tessin geht es dabei nicht in erster Linie darum, die schon be-
stehende Industrie auszudehnen, sondern eine strukturelle Anderung durch die
Forderung von kapitalintensiveren Industriezweigen herbeizufiithren. Erwiinscht.
ist eine reichere und ausgeglichenere Struktur der Industrie.

Fine durch Frachtersparnisse hervorgerufene Industrialisierung wiirde sich.
vor allem auf materialintensive Bettiebe auswirken, die ihre Rohstofie aus Italien
oder im Osten gelegenen Lindern beziehen, oder an Ort und Stelle gewinnen
(z.B. Steine, Sand, Kies) und sie, bzw. ihre Produkte, ausfithren. Fiir solche Indu-
strien scheint aber die Ebene von Magadino wegen den grossen Entfernungen zu
den schweizerischen Absatzmirkten und, sofern in Zukunft keine Anderungen
eintreten, auch wegen den Zollschranken gegeniiber den italienischen Abneh-
mern und der in Oberitalien schon vorbhandenen Produktion kein besonders
gunstiger Standort zu sein. Der Kanton Tessin diirfte sich in erster Linie fiir die
Herstcllung von arbeitsintensiven Produkten eignen, fiir deren Konkurrenzfiahig-
keit die Frachtbelastung von untergeordneter Bedeutung ist. Die Entwicklung
einzelner, materialintensiver Betriebe wiirde aber eine willkommene Erginzung,
seines Produktionsapparates darstellen.

E. Gesamtbeurteilung und Schhussfolgerung

Die durchgefithrten Untersuchungen haben gezeigt, dass der Anschluss
des Langensees an die Po-Schiffahrt unserer Volkswirtschaft keine crheblichen
Einsparungen auf den Transportkosten verschaffen wiirde. Auch bei einer sehr
optimistischen Betrachtungsweise wiirde die Bilanz zwischen den jihrlichen
Frachtersparnissen und den Jahreskosten der Wasserstrasse stark passiv
bleiben. Von digsem Gesichtspunkt aus konnte die Schweiz nur ¢inen sehr
klemen Teil der Kosten fir Bau, Betrieb, Unterhalt und Erneuerung der Was-
serstrasse iibernehmen. Hinsichtlich der Wirkung auf die bestehenden Ver-
kehrstriger hat sich ergeben, dass durch den Anschluss der Schweiz an die
Po-Schiffahrt weder beim Bahn- noch beim Strassentransport nennenswerte
Anderungen entstehen wiirden. Namentlich wire auch keine Verbesserung
in bezug auf die Ubcrlastung unsercs Verkehrsnetzes zu erwarten.

Auch hinsichtlich der wirtschaftlichen Entwicklung des Einflussgebictes
haben die durchgefiithrten Untersuchungen nicht zu positiven Ergebnissen ge~
fithrt.
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Es wiire allerdings wiinschenswert, wenn wir unsere verkehrswirtschaftliche
Stellung durch einen weiteren freien schiffbaren Zugang zum Meer verbessern
kénnten, was besonders auch vom kriegswirtschaftlichen Standpunkt aus zu
begriissen wire. Als Binnenland haben wir ein Interesse, moglichst viele Ein-
gangstore in unser Land offen zu halten. Die hiefiir gemachten Aufwendungen
miissen sich aber in einem verniinftigen Verhdltnis zum erreichten Vorteil be-
wegen, wobei auch. die kriegswirtschaftlichen Vorteile im Rahmen der Trag-
fahigkeit unserer Friedenswirtschaft zu beurteilen sind. Auch diesbezughch
ergibt sich aber fiir dic Wasserstrasse Adria~Langensee kein positives Ergebnis.
Der Bundesrat kommt deshalb zum Schluss, dass heute und wohl auch auf eine
lange Zeit hinaus schweizerischerseits die Verwirklichung einer Verbindung
Mailand-Langensee weder auf Grund ¢iner verkehrswirtschaftlichen noch einer
gesamtwirtschaftlichen Beurteilung verantwortet werden konnte.

Es bleibt somit nur die Priifung der Fragen, ob und in welcher Weise diese
Verwirklichung fiir spiter offen gehalten werden soll. Fiir eine solche Offen-
haltung miisste n. a. das erforderliche Geldnde vor einer weitgehenden Uber-
bauung bewahrt bleiben, weil sonst, wie die Erfahrung bei anderen Projekten ge-
zeigt hat, solche Werke aus reinen Kostengriinden ohnehin nicht mehr realisiert
werden kénnen. Aber schon die Reservierung des Gelidndes diiifte gegebenenfalls
erhebliche finanzielle Mittel erfordern. Heute sind die sich ergebenden Fragen
noch zu wenig abgeklirt, um hier bereits Vorschléige hinsichtlich Offenhaltungs-
massnahmen fiir eine spétere allfallige Verwirklichung des Projektes machen zu
kénnen.

Dritter Teil: Die Frage der Schiffbarmachung der Aare

A. Einleitung

Die Schiffbarmachung der Aare und der Juraseen setzt zur Sicherung ihres
Anschlusses an das Meer voraus, dass der Hochrhein bis zur Aaremiindung fiir
die Grossschiffahrt ausgebaut wird. Von den funf zwischen Rheinfelden und
Aaremiindung fir die Bildung der notwendigen Staustufen erforderlichen Kraft-
werken sind jene von Ryburg-Schwarstadt, Laufenburg und Albbruck-Dogern
bereits planmiissig ausgebaut. Bei den tibrigen zwei befindet sich das Kraftwerk
Sickingen im Bau und wird bis anfangs 1966 fertiggestellt sein und das Kraft-
werk Rheinfelden soll zur besseren Ausnutzung der Wasserkraft neu erstellt
werden, In Ergdnzung des Berichtes der Kommission Rittmann sei aber festge-
halten, dass in bezug auf die Konzessionierung des neuen Werkes administrative
und finanzielle Schwierigkeiten bestehen, weshalb mit einem baldigen Beginn
des Neubaues von Rheinfelden vom Gesichtspunkt der Wasserkraftnutzung aus
gesehen kaum gerechnet werden diirfte, Es bestiinden dagegen rechtliche Mag-
lichkeiten, um das Problem des Umbaues des Kraftwerkes zu férdern und mog-
licherweise zu 16sen, wenn beschlossen wiirde, den Hochrhein etappenweise oder
durchgehend schiffbar zu machen.

dodis.ch/32720
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Uberdies kénnten auch beim bestehenden Kraftwerk die Schiffahrtsanlagen
eingebaut werden, und zwar derart, dass der Umbau des Kraftwerkes nachtrig-
lich noch mdglich wire. Schon bei der Aufstellung des ersten grundlegenden
gesamten Ausbauplanes fiir den Hochrhein vom Jahre 1926 sind solche Projekte
verfasst worden. Allerdings wiirden sich durch einen derartigen Einbau der
Schiffahrtsanlagen beim bestehenden Werk nicht unbedeutende Mehrkosten
ergeben.

Gemiiss Bundesbeschluss vom 16, Dezember 1947 beteiligte sich der Bund
an der Aufstellung eines Ausbauplanes der Gewisser zwischen dem Genfersee
und der Aaremiindung in den Rhein. Die hierfiir erforderlichen Arbeiten warden
unter Aufsicht des Eidgendssischen Amtes fiir Wasserwirtschaft durch den
Schweizerischen Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband (SRRS) durchgefiihrt und
1954 veroffentlicht. Die Hilfte der Studienkosten im Gesamtbetrag von einer
Million Franken {ibernahm die Eidgenossenschaft, wihrend die andere Hélfte
auf 7 Kantone, 33 interessierte Gemeinden, 108 Kraftwerksgesellschaften,
Industrie- und Handelsfirmen sowie auf Privatpersonen und Sektionen des SRRS
entfiel. Im Jahre 1959 liessen die Kantone Bern und Solothurn die Zweckmdéssig-
keit der Stufeneinteilung zwischen dem bestehenden Kraftwerk Wynau und dem
Regulierwehr Nidau im Zusammenhang mit der Projektierung der II Jura-
gewasserkorrektion generell neu uberprufen, wodurch sich gegeniiber dem Aus-
bauplan des SRRS fiir diese Strecke eine abgeiinderte Stufeneinteilung ergab.
In Anbetracht der neuesten Entwicklung in der europiischen Binnenschiffahrt,
insbesondere um das schweizerische Projekt mit den neueren franzosischen Pro-
jekten fiir eine Rhone-Rhein-Verbindung vergleichen zu kénnen, dringte sich
dann eine Uberpriifung des gesamten Ausbauplanes des SRRS auf, Das Eidge-
nossische Amt fiir Wasserwirtschaft liess deshalb im Jahre 1960 ¢in generelles
Projekt aufstellen, das sowohl der neuen Stufencinteilung fiir die Kraftnutzung,
der II. Juragewiisserkorrektion, als auch den heute in Betracht zu ziehenden
grosseren Schiffsabmessungen Rechnung trigt, und welches dem vorliegenden
Bericht zugrunde liegt.

B. Technische Grundlagen

I, Das Projekt
1. Die Wasserkraftnutzung

Zwischen Koblenz und Biel werden heute insgesamt 11 Aarekraftwerke be-
trieben, die zusammen eine mittlere Jahresproduktion von rund 1500 Millionen
kWh erreichen. Von diesen erfiillen die 8 Werke Klingnau, Beznau, Wildegg-
Brugg, Rupperswil-Auenstein, Riichlig, Aarau, Olten-Gésgen und Wynau die
Anforderungen, die bei einer Schiffbarmachung gestellt wiirden. Der Ausbau-
plan fiir die Kraftnutzung sieht vor, die 3 veralteten Werke Ruppoldingen, Bann-
wil und Luterbach durch die neuen Stufen Boningen, Neu-Bannwil und Flumen-
thal zu ersetzen, wofiir die Konzessionsgesuche eingereicht worden sind. Die
Konzession fur Neu-Bannwil ist erteilt und in bezug auf jene von Flumenthal
laufen Verhandlungen. Ausser den genannten 11 Werken wiire fiir die Schiff bar-
machung der Aare der Ausbau der Stufe Brugg-Lauffohr, auf einer heute noch
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ungenutzten Aarestrecke, notwendig. Es wiirde sich hiebei um ein wirtschaftlich
wenig interessantes Werk handeln, an das die Schiffahrt wohl einen Kosten-
beitrag zu leisten hitte, welcher im Kostenvoranschlag fiir die Wasserstrasse
beriicksichtigt worden ist. Ohne den Einstau durch diese Stufe kénnte die Fels-
schlucht von Brugg durch die Schiffahrt nicht iiberwunden werden.

Fine ErhShung der Kosten der Wasserstrasse kénnte sich unter Umstdnden
auch ergeben, wenn neue oder veraltete Werke aus irgendeinem Grunde erst im
Zeitpunkt einer Schiffbaimachung der Aare und durch diese bedingt, erstellt
bzw. umgebaut wiirden. Es kann aber heute nicht abgeschitzt werden, ob die
Erhohung fiir die wirtschaftliche Beurteilung der Wasserstrasse von wesent-
licher Bedeutung wire.

2. Kurzer Uberblick iiber die II. Juragewdsserkorrektion

Die II. Juragewiisserkorrektion hat zum Ziel, das Gebiet der Juraseen und
der Aare unterhalb des Biclersees bis zur Emmemiindung vor Uberschwemmun-
gen zu schiitzen. Dazu muss das Abflussvermogen der Aare aus dem Biclersee
erhoht werden, was eine Vergrosserung des Querschnittes des Nidau—Buren-
Kanals bedingt. Zum bessern Ausgleich der Wasserstinde der Juraseen unter
sich werden die Querschnitte des Broye- und Zihlkanals erweitert. Zur Absen-
kung der Wasserstinde in Solothurn muss zudem die Aare im Bereich der Emme-
miindung vertieft werden. Ein zu starkes Absinken des Wasserspiegels bei
Niederwasser infolge dieser Austiefung wird durch das Regulierwehr des
Kraftwerkes Flumenthal verhindert. Mit den Bauarbeiten ist anfangs 1962
begonnen worden.

Durch die Ausbaunarbeiten der IL Juragewisserkorrektion werden von
Flumenthal flussaufwiirts, und zwar auch in den Verbindungskanilen der Jura-
seen Fahrwasserverhiltnisse geschaffen, die noch wesentlich giinstiger sind als
dies fiir die Grossschiffahrt notwendig wire, Die zur Anpassung der Briicken an
die II, Juragewisserkorrektion bheute schon notwendigen Neubauten werden
so durchgefiihrt, dass sie den fiir eine Schiff barmachung erforderlichen Normen
geniigen.

3. Die Wasserstrasse

a. Die Entwicklung in der Rheinschiffahrt hat gezeigt, dass sich der 1250-t-
Selbstfahrer immer mehr als Normaltyp eines grosseren Schiffes durchsetzt.
Die Abmessungen dieses Motorgiiterbootes vom Typ «Johann Welker» ent-
sprechen dem Rhein-Herne-Kahn und betragen 80 % 9,50 m X 2,50 m, Dieser
Schiffstyp ist denn auch, wie im ersten Teil dieses Berichtes erwiihnt, von der
Europdischen Verkehrsministerkonferenz als Normaltyp fiir Wasserstrassen
der Klasse IV bezeichnet worden, zu welchen sie auch eine Rhone-Rhein-
Verbindung z#hlt.

Die Aareschiffahrt wiirde an jene auf dem Hochrhein anschliessen, fiir
welche gemiiss dem neuen, mit Deutschland gemeinsam ausgearbeiteten
Projekt 1961 ebenfalls mit diesem grosseren Schiffstyp gerechnet wird.

Das 1954 verdffentlichte Projekt des Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes
sah noch durchgehend Schleusen von nur 75 X9 m vor. Damit aber Motor-
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giiterboote vom Typ «Johann Welker» und ein méglichst grosser Teil der heute
bis Basel verkehrenden Schiffe auch die Aare befahren konnten, wurden dem
generellen Projekt von 1960 in einer Variante durchgehend Schleusenabmes-
sungen von 90 X 12 m zugrunde gelegt. Ferner wurden die Normalien der Was-
scrstrasse darauf ausgerichtet, dass der Betrieb zur Hauptsache mit Selbst-
fahrern durchgefiihrt wiirde. Die Schleusenabmessungen der an der Aaremiin-
dung gelegenen Stufe Klingnau sind dabei entsprechend den zu erwartenden
Gitteymeugen eines der Hochrheinschiffabirt zugeordneten Hafens Klingnau
von vorneherein grosser vorgesehen und wie fiir den Hochrhein auf 165 x 12 m
festgelegt worden. Sollte der Aaremiindungshafen statt am Stausee von Kling-
nau bei Brugg errichtet werden, dann wire auch fiir die Stufe Beznau von Anfang
an nmt dieser Schleusengridsse zu rechnen.

Eine Schleuse von 90 X 12 m hat, wie im Abschnitt iiber den Betrieb noch
dargelegt wird, eine relativ kleine Leistungsfihigkeit. Wir konnten uns also
im Hinblick auf zukiin{tige Transportmengen, fur welche diese Leistungsfihig-
keit nicht mehr geniigt, vorstellen, dass dann neben der schon bestehenden eine
zweite Schleuse erstellt wiirde. Diese zweite Schleuse kdnnte je nach der dann
weiterhin zu erwartenden Verkehrszunahme wiederum eine solche von 90 x 12 m
oder eine grossere sein.

Man konnte sich jedoch auch fragen, ob fiir eine Aare-Wasserstrasse nicht
von Anfang an durchgehend schon grossere Schleusen, z. B. solchevon 165 X 12 m
zu erstellen wdren, so im Hinblick auf die Schubschiffahrt, In einer zweiten
Variante wurden deshalb dem generellen Projekt 1960 Normalien fiir die Wasser-
strasse zugrunde gelegt, welche den Verkehr von Schubziigen erlauben wiirden,
wie sie auf dem Hochrhein moglich wiren ohne dass diese beim Schleusen zer-
legt werden miissten. Es handelt sich um Schubziige von ca. 160 m Linge be-
stehend aus einem Schubboot und 2 hintereinander gekuppelten Schubkihnen.
Dementsprechend wurden als Schleusenabmessungen fiir die gesamte Aare-
strecke 165 x 12 m vorgesehen und auch die iibrigen Normalabmessungen der
Wasserstrasse, soweit dies fir den Verkehr mit solchen Schubziigen notwendig
wire, erhéht. Wie beim Hochrhein muss man sich auch. bei der Aare vor Augen
halten, dass der Fluss infolge der natiirlichen Gegebenheiten nicht zu einer Was-
serstrasse ausgebaut werden kann, auf der Schubzugformationen mit Abmes-
sungen wie sie auf dem Rhein bis Basel méglich sind, verkehren kénnten.

Wie gross der Anteil von grossen Schubzugformationen am Verkehr wiire,
kann dabei nicht mit Bestimmtheit vorausgesehen werden, Die technische Ent-
wicklung der Schubschiffahrt kann nicht als abgeschlossen betrachtet werden,
vielmehr zeichnen sich nach verschiedenen Richtungen Moglichkeiten ab, z. B.
Schubkompositionen mit kleineren Schubleichtern, schiebende Selbstfahrer und
Gelenkschiffe. Eine Schleusenabmessung von 165 % 12 m wiirde der Entwicklung
weite Moglichkeiten bieten.

In Schleusen von 165 %12 m hitte auch ein Schlepper mit eincm Kahn
Platz, Das dominierende Verkehrsmittel bis in die Juraseen diirfte aber der
Selbstfahrer bleiben. Wie eine Verkehrsanalyse gezeigt hat, konnten in einer
Schleuse von 165 x 12 m in mehr als 98 Prozent aller Fille zwei Selbstfahrer


http://dodis.ch/32720

1274

gleichzeitig geschleust werden; Schleusen von 165 x 12 m wiirden fiir den Selbst-
fahrerbetrieb, wenn fiir diesen bald eine relativ grosse Dichte zu erwarten wiire,
eine optimale Losung darstellen.

Auch im Hinblick darauf, dass die Aare allfiillig einmal Bestandteil einer
Rhone-Rhein-Verbindung sein kdnnte, stellt sich dic Frage, ob die fiir die Aare
anzuwendenden Normalien nicht unter erweiterten Gesichtspunkten, so hin-
sichtlich der auf einer solchen Verbindung anfallenden Transportmenge und des
Vergleichs mit den durch Frankreich vorgesehenen Wasserstrassen festzulegen
wiiren, Es ist diesbeziiglich von Interesse, dass das neueste Projekt der Compagnie
Nationale du Rhone fiir den Ausbau der Rhonestrecke von Lyon bis zur Schwei-
zergrenze neben Schleusen von 85 x 12 m eine Variante mit 170 X 12-m-Schleusen
vorgieht. Eine Wasserstrasse wie jene der Rhone-Rhein-Verbindung sollte ohne-
hin, ganz abgesechen von der Frage der Schubschiffahrt, Schleusen von minde-
stens 165 m Linge aufweisen.

Nachdem mit Riicksicht auf die Schubschiffahrt in der Verkehrsminister-
konferenz ¢ine etwas grossere Linge empfohlen worden ist und bei der Mosel
170 m lange Schleusen gebaut wurden, konnte sich die Frage einer solchen
Schleusenlinge auch fiir eine Rhone-Rhein-Verbindung durch die Schweiz stel-
Ien. Sie wiire wohl noch moglich ohne bauliche Schwierigkeiten und ohne wesent-
liche Xostenerhéhung.

b. Das im Jahr 1960 ausgearbeitete generelle Projekt mit den beiden Aus-
bauvarianten fiir Sclbstfahrer und fiir Schubschiffahrt stellte soweit als méglich
auf das 1954 verSffentlichte Projekt des SRRS ab. Die erforderlichen Projekt-
anpassungen (neue Normalien, II. Juragewdsserkorrektion, abgednderte Stu-
feneinteilung) wurden, wie erwdhnt, namentlich fiir die Schubzugvariante, in
mehr nur genereller Weise untersucht, so dass noch nicht ein allgemeines Ban-
projekt etwa gemiiss den Normen des Schweizerischen Ingenieur- und Architek-
tenvereins vorliegt. Es hat sich gezeigt, dass besonders fiir gewisse kritische Stel-
len, wie z. B. die enge und schwierige Durchfahrt durch die Felsschlucht von
Brugg oder dic Durchfahrt durch Aarburg, eine noch bessere Abklirung der
Schiffahrtsverhiltnisse auf Grund von erginzenden detaillierten Studien, evtl.
mit Hilfe von Modellversuchen erforderlich sein wird, wobei sich héhere Kosten
fir den Ausbau ergeben ditrften. Im Kostenvoranschlag (Preisbasis 1.1.1963)
ist dies durch einen Pauschalbetrag beriicksichtigt worden.

Wie dem Lageplan (Abb. 3) zu entnechmen ist, umfasst der Ausbauplan
oberhalb von Klingnau einschliesslich des Wehres Nidau und der durch die
noch zu erwihnende Nebenschleuse von Olten-Gdsgen ecrzeugten Spiegel-
differenz 13 Stufen. Um die notwendigen Voraussetzungen fiir eine Aareschiff-
fahrt zu schaffen, miissten wie erwiéhnt, noch die Kraftwerkstufe Brugg-Lauf-
fohr, sowie Boningen, Neu-Bannwil und Flumenthal erstellt werden, Méglieher-
weise wird es spiter auch noch zu einem Umbau des Werkes Wynau kommen. Im
weiteren kann vorausgesetzt werden, dass vor der Eréffnung einer Grossschiff-
fahrt auf der Aare die II. Juragewdsserkorrcktion bereits durchgefiihrt sein

wird.

dodis.ch/32720
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Abb.3 Ausbau der Aare-Juraseen-Wasserstrasse
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Fiir die Schiffahrt selbst wiren dann die notwendigen Schiffahrtsanlagen
zu erstellen und die noch erforderlichen Flusskorrektionen sowie Briicken-
anpassungen vorzunchmen. Die gesamte Linge der ausgebauten Wasser-
strasse zwischen Klingnau und Yverdon, am oberen Ende des Neuenburger-
sees, misst 180 km. Der Hohenunterschied von der Staustufe Klingnau bis zum
Neuenburgersee betrigt 111 m und wiirde mit Hilfe von 13 Schleusen iiberwun-
den, wobei die Nebenschleuse beim Kanaleinlauf von Olten-Gésgen auch mit-
gezahlt wurde. Es wire vorgeschen, fir jede Staustufe zuerst nur cine Schleuse
zu erstellen, den Platz fir eine zweite aber zu reservieren.

Es sei noch kurz auf einige Besonderheiten hingewiesen:

Bei Brugg wiirde die enge Felsschlucht Einspurverkehr, ein Zerlegen der
Schubziige sowie die Schaffung von Warteplitzen erfordern. Wie bereits er-
wihnt, wiren fir diese kritische Stelle ergéinzende Studien notwendig.

Beim Einlauf des Oberwasserkanals von Olten-Gosgen wiire eine Neben-
schleuse erforderlich, wm Schwierigkeiten hydraunlischer Art fiir den Betrieb des
Kraftwerkes und der Schiffabrt zu vermeiden.

Bei Aarburg miisste fiir die Schleusen-Variante 165 x 12 m mit einer Um-
fahrung in einem Tunnel gercchnet werden, wobei sich die Frage stellt, ob dies
nicht auch bei der Variante mt Schleusen von 90 X 12 m zweckmassig wiire,

Bei Wangen wire ¢ine 1,8 km lange Umfahrung vorgesehen, unter teil-
weiser Benutzung des bestehenden Kraftwerkkanales von Bannwil, welcher den
Schiffahrtsnormen angepasst werden miisste.

Fir die Schiffahrt wiirden nach der Durchfiithrung der II. Juragewisser-
korrektion auf der Strecke von Solothurn bis Biiren bei der Variante mit 90 x 12-m-
Schleusen nur noch wenig an Anpassungsarbeiten, dagegen bei jener mit
165 x 12-m-Schleusen die Abschneidung der scharfen Kriimmungen bei Altreu
und Wolfwil vorzusehen sein.

Das Wehr von Nidau-Port dient dazu, den Wasserspiegel des Bielersees
und damit auch des Neuenburger- und des Murtensees zu regulieren. Es besteht
dort schon heute eine Schiffahrteschleuse von 52 m Linge und 12 m Breite,
welche der Grossschiffahrt anzupassen wiire unter gleichzeitiger Erstellung der
notwendigen Vorhifen.

Auf dem Bielersee, bis zur Einfahrt in den Zihlkanal, hitten die Schiffe eine
Strecke von 14 km zuriickzulegen. Ein Befahren des Bielersees, mif seinen beiden
von hohem Wellengang geschiitzten natiirlichen Buchten am obern und untern
See-Ende, wiirde auch bei schlechtem Wetter kein Risiko darstellen. Am An-
fang des Zihlkanals bei La Téne wire die Frrichtung eines Schutzhafens vorge-
sehen, damit Schiffe auf der 60 km langen Strecke zwischen Biel und Yverdon
bei Nebeleinbriichen oder bei hohem Wellengang auf dem Neuenburgersee an-
legen kdnnten. Der Kanal wiirde zu diesem Zweck am linken Ufer auf einer Linge
von rund 450 m verbreitert.

Das Befahren des 37 km langen Neuenburgersees witrde Schiffen, wie sie
auf dem Rhein verkehren, trotz des refativ hohen Wellenganges bei schlechtem
Wetter keine besonderen Schwierigkeiten bieten. Notigenfalls konnte im Schutz-
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hafen La Téne Zuflucht gefunden werden. Die Errichtung eines Wahrschau- und
Sturmwarndienstes wire vorzusehen.

4. Die Kosten der Wasserstrasse

a. Die Ermittlung der Gesamtbaukosten trigt dem Umstand Rechnung, dass
die Kosten der Stufe Klingnau (wenn der Aaremiindungshafen am Stausee
Klingnau erstellt wiirde) und digjenigen der Stufe Beznau (wenn der unterste
Hafen an der Aare in Brugg, d. h. untethalb der projektierten Stufe Brugg-Lauf-
fohr errichtet wilrde) bereits im Rahmen des Hochrheinausbaues anfallen und
nicht der Aare-Juraseen-Schiffahrt anzurechnen wiren?). In den Bausummen
sind die Anpassungen der Briicken und die allgemeinen Betriebseinrichtungen
mit eingerechnet. Die Baukosten wurden fiir den Bau je einer Schleuse pro Stau-
stufe ermittelt, jedoch unter Einrechnung des Landerwerbes fir eine zweite
Schleuse. Bauzinse sind in den Baukosten nicht enthalten.

Wie sich aus den Untersuchungen iiber die zu erwartenden Transportmengen
ergibt, kénnte es knapp geniigen, oberhalb Klingnau bzw. Beznau zunichst einen
Ausbau durchgehend mit Schleusen von nut 90 X 12 m vorzusehen, wobei aller-
dings die Moglichkeiten einer Schubschiffahrt stark beschnitten wiirden. Wir
miissen uns daher, wie schon oben dargelegt, fragen, ob nicht, wenn dereinst die
Aare schiffbar gemacht wiirde, von Anfang an durchgehend Schleusen von
16512 m (u. U. allfillig 170 x 12 m) erstellt werden sollten. Die Kommission
Rittmann hat auch noch eine differenzierte Lésung in Betracht gezogen, z.B.
Schleusen von 165 %12 m bis Olten und solche von 90 X 12 m oberhalb dieser
Stadt. Eine solche Differenzierung war vor allem infolge der starken Unter-
schiede in den von der Kommission Rittmann ermittelten Verkehrsmengen ge-
geben; Unterschiede, die dadurch entstanden, weil einmal mit Raffinerien im
Mittelland und anderseits ohne solche gerechnet wurde. Nachdem nun auf Grund
der seitherigen Entwicklung die Berechnungsart ohne Mittelland-Raffinerien,
welche relativ grosse, die zuldssige Belastung von Schleusen von 90 x 12 m stark
iibersteigende Transportmengen ergab, wegfillt, halten wir es heute fiir geniigend,
nur die beiden Grenzfille, einmal durchwegs mit Schleusen von nur 90 X 12 m
und dann durchwegs mit solchen von 165 X 12 m zu betrachten. Wie gegebenen-
falls einmal gebaut wiirde, dariiber miissten dann unseres Erachtens zunéichst
einmal die Bauherren, z.B. die beteiligten Kantone im Einvernehmen mit dem
Bunde entscheiden. Ein Ubergang von der Losung mit durchgehend Schleusen
von nur 75 <9 m des 1954 veréffentlichten Projektes des Rhone-Rhein-Schiff-
fahrtsverbandes zu einer Losung mit durchgehend Schleusen von 165 x12 m
entspricht einem grossen Schritt; auch um diesen Ubergang besser verfolgen zu
koénnen, ist die Angabe der Kosten fur eine Losung mit durchgehend Schleusen
von 90 X 12 m gegeben.

1) Zur Orientierung sei festgchalten, dass der zweischleusige Ausbau bis Klingnau rund
250 Millionen Franken (Preisbasis 1.1.63) ausmachen witrde, wobei die Finanzierung
auf der Hochrheinstrecke bis zur Aaremiindung durch die Uferstaaten zu erfolgen
hitte.


http://dodis.ch/32720

dodis.ch/32720
1278

Es ergaben sich folgende, unter leichter Aufrundung der Zahlen der Kom-
mission Rittmann auf der Preisbasis 1. Januar 1963 ermittelte Gesamrtbaukosten:

— Variante durchgehend mit Schleusen von 90 X 12 m
— Wenn unterster Aarehafen am Stausee Klingnau: 230 Millionen Franken.
— Wenn unterster Aarchafen bei Brugg: 210 Millionen Franken.

—~ Variante durchgehend mit Schleusen von 165 x 12m
— Wenn unterster Aaiehafen am Stausce Klingnau: 310 Millionen Franken.
~ Wenn unterster Aarehafen bei Brugg: 290 Millionen Franken,

Da die Aare-Wasserstrasse wohl frithestens um das Jahr 1980 herum erstellt
sein kdnnte, ist auf diesen Zeitpunkt hin, ganz abgesehen von der Frage einer wei-
teren Verteuerung infolge Preis- und Lohnerhdhungen, mit einer gewissen Er-
héhung der Baukosten zu rechnen, die ithren Ursprung in der fortschreitenden
technischen Entwicklung hat, indem die Anforderungen an den Ausbau schwie-
riger Durchfahrten, an die allgemeinen Einrichtungen und an die Anpassung der
Briicken immer héher werden und auch die Bestrebungen zur Freihaltung des
Platzes fiir die Schiffahrtsanlagen sowie die Forderungen des Naturschutzes stets
schwieriger zu erfilllen sind. Die sich daraus ergebende Erhdhung wurde auf
Grund der beim Hochrhein gsemachten Erfahrungen bei den wirtschaftlichen
Untersuchungen mit 25 Prozent angenommen. Damit wiire fiir die wirtschaft-
liche Beurteilung der Verhiltnisse im Jahre 1975 unter der Annahme eines unter-
sten Aarehafens am Stausee Klingnau fiir den Ausbau mit 90 % 12-m-Schleusen
mit Gesamtbaukosten von rund 290 Millionen Franken, fiir den Ausbau mit
165 x 12 m mit solchen von rund 390 Millionen Franken zu rechnen.

b. Ausser dem einmaligen Aufwand fiir den Bau wiirde dic Wasserstrasse
noch Kosten fiir Betrieb und Unterhalt, sowie Exneuerung der mechanischen und
elektrischen Ausriistung erfordern. Die voraussichtlichen jihrlichen Kostenauf-
wendungen wurden auf Grund neuer Feststellungen im Ausland und Erfahran-
gen bei der seit 1954 im Betrieb stehenden Schleuse Birsfelden berechnet. Fiir die
einzelnen Strecken wire fiir 1963 beim einschleusigen Ausbau mit folgenden
Jahresbetridgen zu rechnen ;

Tabelle 1
Strecke alle Schieusen 90 x 12 m | alle Schlensen 165X 12 m)
(Preisbass 1.1,1963) (Preisbasis 1.1.1963)

Hafen bei Klingnau Mia, Fr. Mio. Fr.
Strecke Beznau-Yverdon ......... 2.7 3,6

Hafen bei Brugg

Strecke Brugg-Yverdon ,......... 2,5 3,4

Beim zweischleusigen Ausbau wiirden sich diese Betriige etwa entsprechend den ver-
mehrten Baukosten erhéhen.

Auf die Baukosten bezogen, von denen fur die Beurteilung der wirtschaft-
lichen Verhiltnisse im Jahre 1975 ausgegangen wird, ergiben sich unter der An-
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nahme eines untersten Aarehafens am Stausee Klingnau folgende jihrliche
Kosten fiir Betrieb und Unterhalt sowie Erneuerung der mechanischen und elek-
trischen Ausriistung: beim Ausbau mit 90 X 12-m-Schleusen = 3,3 Millionen
Franken, beim Ausbau mit 165 X 12-m-Schleusen = 4,5 Millionen Franken.

II. Betrieb

1. Fahrzeiten

Die Fahrzeiten wurden fiir einen Selbstfahrer, entsprechend einem Betrieb
ermittelt, wie er sich praktisch bei mittleren Fahrwasserverhiltnissen abspielen
diirfte. Sie betragen bei der Annahme eines ausschliesslichen Tagbetriebes

fiir die Bergfahrt von Koblenz bis Yverdon: 2 Tage,

fiir die Talfahrt von Yverdon bis Koblenz: 115 Tage.

Auf Grund der durchgefiihrten Berechnungen wiirde die Fahrzeit von Basel
nach Yverdon und zuriick 63!/, Stunden betragen, was ungefdhr 5 Tagen zu
13 Stunden entspricht.

2, Die Leistungsfihigkeit der Wasserstrasse

Fiir die Leistungsfihigkeit der Wasserstrasse ist die Schleuse mit der héch-
sten Hubhohe massgebend, ndmlich jene von Olten-Gosgen.

Bei einem mittleren jihrlichen Beladungsgrad der Schiffe von 70 Prozent
sowie unter Beriicksichtigung der betréichtlichen Schwankungen des Verkehrs
und des Umstandes, dass der Schiffspark nicht aus normalisierten Schiffen zu-
sammengesetzt wiire, ergeben die durchgefiihrten Berechnungen folgendes, wo-
bei gleichzeitig die Schleusungszeiten angegeben werden:

Tabelle 2
Mogliche Jahresleistung Schlensungszeit
Schienss in einer Richtung fiir eine Berg-
Millionen Tonnen und Talschlensung
Wx12m............ 2,6 3/, 5td.
165x12m ...t | 4,2 rund 1 Std.

Bei dieser Berechnung wurde angenommen, dass immer Schiffe bereitstehen,
wenn die Schleuse frei ist, was fiir die Schiffe bestimmte Wartezeiten bedingt.
Werden diese Wartezeiten zu lang, so kénnen wegen der grossen Zahl von Schleu-
sen die gemiss dem vorangehenden Abschnitt ermittelten und der Berechnung
der Schiffsfrachten zugrunde gelogten Fahrzeiten bei der Variante mit 90 < 12-m-
Schleusen nicht eingehalten werden. Ihre Einhaltung wiire, wie besondere Be-
triebsstudien ergeben haben, nur mdoglich, wenn die Schleuse 90 X 12 m nicht
allzustark iiber 1,6 Millionen Tonnen pro Jahr in einer Richtung belastet wiirde.
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Die Frage des Einflusses auf den Betrieb der Felsenge von Brugg, wo die
Schiffe auf einer Strecke von 500 m nicht kreuzen kénnten, wurde besonders
untersucht, Dabei hat sich gezeigt, dass dieser Engpass beim einschleusigen Aus-
bau die Leistungsfihigkeit der Wasserstrasse nicht beeintrichtigen wiirde.

Durch die Verlangerung der tiglichen Betriebszceit der Schiffahrtsaniagen
liesse sich noch eine Leistungssteigerung der Wasserstrasse erzielen. Mit dem
Einbau der zweiten Schleuse in jede Staustufe konnte die Leistungsfdhigkeit etwa
verdoppelt werden.

III. Die Hafenanlagen

Die Wahl der Umschlagsstellen héngt von technischen Erwigungen, sowie
von wirtschaftlichen und verkehrspolitischen Uberlegungen ab, Es sind u.a. zu
beriicksichtigen: der voraussichtliche Transportanfall der Wasserstrasse, die
Verkehrsgunst, die Standorte von Industrie, Gewerbe und Handel usw. Es wur-
den Hifen in Olten, Solothurn, Biel und Yverdon angenommen, Der Ausbau der
Stufe Klingnau (Hafen Klingnau) bzw. der Stufen Klingnau und Beznau (Hafen
Brugg)') wire der Wasserstrasse Basel-Bodensee und nicht der Aare-Wasser-
strasse zuzurechnen. Die Berechnungen der Giitermengen und Frachterspar-
nisse det Aaie-Wassersirasse wurden deshalb ohne das Einzugsgebict der Hiifen
Brugg oder Klingnau durchgefithrt.

Mit der fiir diese Untersuchung getroffenen Wahl der Hafenorte soll nicht
Stellung zur Ausbauwiirdigkeit der einzelnen Anlagen bezogen werden. Es ist
beispiclsweise sehr wohl moghch, dass die Héfen Biel und Solothurn in einem Ge-
meinschaftshafen zusammengelegt wiirden.

Eine abweichende Standortwahl oder eine Vermehrung bzw. Verminderung
der Zahl der Hifen wiirde im gesamten gesehen am Einzugsgebiet der Aare-
Wasserstrasse nicht viel dndern. Dagegen wilrden sich die Einzugszonen der
einzelnen Hifen innerhalb des gesamten Einzugsgebietes der Aare-Wasserstrasse
verschieben.

Dic Erstellung der in der Untersuchunyg vorgesehenen Hilen Olien, Solo-
thurn-Biel (Gemeinschaftshafen) und Yverdon wiirde, berechnet auf der Preis-
basis 1964 und fiir den in diesen Hifen fiir das Jahr 1975 angenommenen Ver-
kehr Investitionen in der Hdhe von rund 110 Millionen Franken erfordern. Diese
Investitionen umfassen die Erstellung der Hafeneinrichtungen, der Verwaltungs-
gebdude, die Kosten des Landerwerbes, der Kanalisationen und der Wasser-
versorgungen sowie die Anschliisse an das Eisenbahn- und Strassennetz. Es
handelt sich hier nur um die Investitionen, welche von den Gemeinwesen oder
Zweckverbinden, bei der Schaffung 6ffentlicher Hifen zu tragen wiren. Die
Investitionen der Umschlagsfirmen sind in diesen Betrfigen nicht enthalten. Ob
bei diesen hohen Xosten und den relativ kleinen Umschlagsmengen Eigenwirt-
schaftlichkeit moglich ist, erscheint fraglich,

1) Das Problem der Hifen Brugg und Klingnau ist gegenwirtig noch Gegenstand ein-
gehender Untersuchungen des Kantons Aargau und wird auch von der Frage all-
falliger Hifen bei Weiach oder Eglisau beriibrt, die vom Kanton Ziirich gepriift wird,
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Neben den dffentlichen Héfen miisste man mit der Erstellung von privaten
Umschlagsstellen, besonders der Industrie, rechnen. Solche Umschlagsstellen
konnten jedoch in die vorliegende Untersuchung nicht einbezogen werden, da
dariiber zu wenig Klarheit besteht. Der fiir ihre Erstellung erforderliche Aufwand
ist in dem oben erwéhnten Investitionsbetrag nicht enthalten.

C. Rechtliches

Bei der Schiff barmachung der Aare handelte es sich um den Ausbau &ffent-
licher Gewdsser der Kantone Aargau, Solothurn, Bern, Neuenburg, Waadt und
Freiburg. Es wiirde deshalb naheliegen, diese Wasserstrasse als 6ffentliches Werk
der sechs Kantone zu bauen. Obwohl die Gesetzgebung tiber die Schiffahrt Bun-
dessache ist (Art. 24ter BY), gilt fiir den Bau der Wasserstrasse kantonales Recht,
solange und soweit der Bund von seiner diesbeziiglichen Gesetzgebungskompe-
tenz nicht Gebrauch gemacht hat. Artikel 24ter ist eine reine Kompetenzvor-
schrift, die der Ausfithrung durch den Bundesgesetzgeber bedarf. Fin Bundes-
gesetz iiber die Schiffbarmachung von Wasserstrassen ist bisher nicht erlassen
worden. Die sechs Kantone konnten sich hiefiir zu einem Zweckverband zu-
sammenschliessen, wofiir die Form des interkantonalen Vertrages gegeben wiire.
Dem Zweckverband kdnnte die Bauherrschaft iibertragen werden. Der Vertrag
hitte sich insbesondere iiber die interkantonale Kostenteilung auszusprechen.
Er bediirfte der Genehmigung des Bundes (Art. 102, Ziff. 7 BV).

Der Kanton Aargau hat in einigen von ihm erteilten Wasserrechtskonzes-
sionen fiir Kraftwerke an der Aare, Bestimmungen zur Wahrung der kiinftigen
Grossschiffahrt aufgenommen. Die so vorgeschriebenen Verpflichtungen decken
sich zum Teil mit den gesetzlichen Verpflichtungen gemiss dem eidgenossischen
Wasserrechtsgesetz; zum Teil gehen sie auf Grund der in diesem Gesetz erteilten
Ermichtigung weiter und haben (entsprechend Art. 48 und 55 dieses Gesetzes)
den Charakter von Leistungen gegen die dem Konzessiondr das Nutzungsrecht
erteilt wird. Zur letzten Kategorie gehdrt die Verpflichtung einzelner Kraftwerke,
Land fur die Schiffahrtsanlagen von jeder Uberbauung freizubalten oder seiner
Zeit freiznmachen.

Im {brigen verweisen wir auf den ersten Teil dieses Berichtes, Ziffer 7,
S. 9ff.

D. Wirtschaftliche Untersuchung

L. Allgemeines hinsichtlich der wirtschaftlichen Untersuchungen

Im Jahre 1954 hat der Schweizerische Rhone-Rhein-Schiffahrtsverband
seinen dreibdndigen Ausbauplan der Gewisser zwischen dem Genfersee und der
Mimndung der Aare in den Rhein publiziert, Im wirtschaftlichen Generalbericht
(Band 3) werden die Verhiltnisse auf der Strecke Aare-Juraseen-Canal d’Entre-
roches unter der Voraussetzung untersucht, dass die Rhone von Marseille bis in
den Genfersee und der Rhein iiber Rheinfelden hinaus bis zur Aaremiindung

Bundesblatt, 117.Jahrg, Bd.L. %0
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schiffbar wiren. Da im vorliegenden Bericht nur die Schiffahrt auf der Aare und
den Juraseen zwischen Koblenz und Yverdon als Verlingerung der Rhein-
wasserstrasse untersucht werden soll und seit der Verdffentlichung des erwihnten
Ausbauplanes des Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes die Verhéltnisse sich ver-
#pdert haben, waren simtliche Berechnungen neu durchzufiihren.

Wie schon im Hochrheinbericht 1956 ausgefiihrt wird, spielen bei Unter-
suchungen vorliegender Art Ermessensfragen eine recht grosse Rolle. Wenn ver-
schiedene der abzukldrenden Fragen, im Gegensatz zu andern, zum Gegenstand
von Berecchnungen gemacht werden kdnnen, so sei auch dies nicht ohne Verein-
fachungen und Schitzungen moglich. Der absoluten Hohe der ermittelten Zah-
len diirfe deshalb keine allzugrosse Bedeutung beigemessen werden ; sie seien nur
als Grossenordnungen zu bewerten, welche es erméglichen sollen, die Zusammen-
hinge und das Verhiltnisméssige zu erkennen. Gerade auf letzteres werde es
aber ankommen. Das Ergebnis der Uberpriifung cines einzelnen Gesichtspunk-
tes diirfe nur als Glied in der Kette der gesamten Betrachtung bewertet und ver-
wendet werden.

Die Untersuchung ist zuerst auf Grund der wirtschaftlichen Verhiltnisse des
Jahres 1960 durchgefiihrt worden, um eine eindeutig definierte Ausgangsiage zu
schaffen. Erst dann wurde eine Prognose bis zum Jahre 1975 vorgenommen im
vollen Bewusstsein der damit verbundenen Problematik.

Es hat sich gezeigt, dass frithere fir wichtige Schiffahrtsprojekte durch-
gefithrte und hier fiir einen Vergleich in Betracht fallende Untersuchungen fiir
bestimmte Zeitpunkte zu Ergebnissen gelangten, die nachher durch die Wirklich-
keit stark iibertroffen worden sind. Zunéchst sei darauf hingewiesen, dass der
-Bundesrat in seinem Bericht vom 16.Juni 1950 an die Bundesversammlung iber
die Lage der Rheinreguliecrung Basel-Strassburg feststellte, dass die direkten
und indirekten Frachtersparnisse fiir die schweizerische Volkswirtschaft die
Summe, mit welcher man beim Abschluss des schweizerisch-deutschen Regulie-
rungsvertrages vom 28, Mirz 1929 rechnete, um einen ganz bedeutend hdheren
Prozentsatz iibertrotien habe, als die schliesslich erforderlichen Kosten die ur-
spriinglich berechneten Kosten der Rheinregulierung iiberstiegen. Ferner wurde
bei der Neckar-Wasserstrasse der Verkehr fiir einen bestimmten Zeitpunkt, so
wie dies im folgenden bei der Untersuchung der Aareschiffahrt fir das Jahr
1960 gemacht wird, vorsichtig, ohne Beriicksichtigung einer bis zur Eréffnung
und Einspielung des Wasserverkehrs eingetretenen Verkehrssteigerung berech-
net. Bemerkenswert ist, dass dann dieser Verkehr infolge der Wirtschafts- und
Verkehrsentwicklung stark iibertroffen worden ist.

Daraus darf selbstverstindlich nicht einfach geschlossen werden, dass bei
der Aareschiffahrt das gleiche der Fall sein konnte, Wenn auch je nach der Ent-
. wicklung von Technik und Wirtschaft sich in Wirklichkeit im Jahre 1975 all-
fillig ein giinstigeires Eigebnis fir die Aarcschiffahrt einstellen konnte, als der
vorliegende Bericht ausweist so zeigen die durchgefiihrten wirtschaftlichen
Untersuchungen, dass man fiir jenen Zeitpunkt doch nicht zu einer positiven
Beurteilung der Aareschiffahrt gelangen wiirde.
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II. Verkehrsanalyse

1. Die Frachten

a. Schiffsfrachten

Die Schiffstransportkosten fir die Aare-Wasserstrasse sind als Anschiuss-
frachten ab Basel berechnet worden, wie dies seinerzeit fiir den Hochrhein-
bericht 1956 auch gemacht und begriindet worden ist. Die zu erwartenden Was-
sertransporte werden ndmlich wie bisher die bestehende Wasserstrasse beniitzen
und in der Regel in den gleichen Schiffen nach Bestimmungsorten der verldnger-
ten Wasserstrasse weiterlaufen, so dass die Anschlussfrachten nur die Xosten
decken sollen, die durch die Verldngerung der Umlaufzeit des Schiffes entstehen.
Es ist zu beachten, dass es sich bei den Frachtsdtzen des Wassertransportes nicht
um eigentliche veroffentlichte und in der Regel zum vornherein fiir lingere Zeit
geltende Tarife handelt. Sie werden vielmehr in iiberwiegendem Masse durch das
Spiel von Angebot und Nachfrage gebildet, wobei aber in einem immerhin er-
heblichen Ausmasse durch Vereinbarungen und Pools auch Festlegungen iiber
lingere Zeit erfolgen, wie umgekehrt bei der Bahn und Strasse in betriichtlichem
Urafange von den offiziellen Tarifen duich Frachtabkommen abgewichen wird.

Die Anschlussfrachten wurden auf zwei Arten ermittelt, Bei der ersten mehr
praktischen Berechnungsart ist eing Extrapolation der effektiven, nach den An-
gaben der Basler Vereinigung fiir Schweizerische Schiffahrt im Jahre 1963 gelten-
den Rheinfrachien von Rotterdam bis Basel vorgenommen worden. Bei der
zweiten, mehr theoretischen Art, wurde der Frachtsatz mit Hilfe der Selbstkosten,
die vom Schiffseinsatz und den Betriebskosten abhiingig sind, ermittelt. Da die
Resultate beider Berechnungsvarianten nicht wesentlich voneinander abweichen,
basieren die folgenden Darstellungen auf einem Mittelwert aus beiden Berech-
nungsarten. Die in Tabelle 3 aufgefiihrten Frachten enthalten keine Wegekosten.
Sie decken somit lediglich die Kosten der Reederei, nicht aber die Kosten fir die
Wasserstrasse.

Tabelle 3

Anschlussfrachten ab Basel nach den Hdifen der Aare-Wasserstrasse (Mittel-
wert aus den mit Hilfe der extrapolierten Rheinfrachten und der Schiffsbetriebs-
kosten ermittelten Frachtberechnungen).

Flyssigc W

Hifen Kohle Gotreide g::;.;g& %?gcg:
Fr./t Fr.jt. Fr./t Fr./t

Klingnau ................... 1.15 1.40 1.85 2.30
Olten ... ... .ciiiii... 2, 2,35 3.10 3.90
Solothurn................... 2.50 3 3.95 4.95
Biel ,.........oiiienni. 2.85 3.40 4.50 5.65
Yverdon .......cvvviinnnnn., 3.35 4.05 5.30 6.65
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Bei den Berechnungen der Schiffsfrachten ist davon auszugehen, dass eine
Aareschiffahrt, wie noch dargelegt wird, frithestens in etwa 15 bis 17 Jahren ver-
wirklicht werden kénnte. Bis dann wird bestimmt der Rhein unterhalb Basel bis
Strassburg im Hinblick auf die Nutzung der Wasserkrifte ausgebaut sein. Damit
ist die Auslastung der Schiffe von der Seite der Wassertiele des Flusses her ober-
halb Strassburg nicht mehr Beschrinkungen unterworfen. Bis eine Aareschiffahrt
in Betrieb genommen werden kénnte, werden aber auch die unterhalb Strassburg
projektierten und vorgesehenen Massnahmen zur Verbesserung des Schiffahrts-
weges teilweise oder ganz verwirklicht sein. Diese Massnahmen werden sich in
einer erheblichen Erhdhung des durchschnittlichen Beladungsgrades der Schiffe
gegeniiber heute auswirken.

Da den Untersuchungen Anschlussfrachten zu Grunde gelegt wurden,
brauchten die Umschlagskosten, Liegegebiihren, Hafenabgaben und die Hafen-
fracht sowie diverse Spesen in den Berechnungen nicht noch speziell beriicksich-
tigt zu werden, ausgenommen bei dem die Wasserstrasse beniitzenden Binnen-
verkehr,

b. Bahn- und Strassenfrachten

Bei den Bahu- sowie den Strassentransporten im Uberland- und T okalver-
kehr ging man von den 1963 publizierten Tarifen sowie bei der Bahn von den in
jenem Zeitpunkt bestehenden besonderen Tarifmassnahmen aus (Konkurrenz mit
auslindischen Verkehrswegen oder anderen Transportmitteln im Innern, gemadss
Artikel 14 des Transportreglementes vom 24. 6, 49). Damit wurden die soge-
nannten Frachtabkommen der Schweizerischen Bundesbahnen beriicksichtigt.

Die schweizerischen Bahnen streben danach ihre Tarife vermehrt nach den
Kosten auszurichten, was langfristig zu einer relativen Senkung der Tarife im
Wagenladungsverkehr fithren diirfte.

Im weitern stellte sich auch die Frage des Einflusses von allfilligen Tarif-
massnahmen der Bahnen gegentiber einer schweizerischen Binnenschiffahrt, die
sich aber nicht mit geniigender Sicherheit abschitzen liessen, weshalb sie nicht
in Rechnung gestellt wurden.

2. Das Einzugsgebiet

Das Einzugsgebiet einer Aareschiffahrt ist nach der gleichen seinerzeit Fiir
den Hochrhein angewandten Methode wie folgt bestimmt worden: Fiir ver-
schiedene Giiterarten wurden die Frachten, die sich unter Beniitzung der geplan-
ten Wasserstrasse ergiben, in Vergleich gesetzt mit den Frachten, die auf dem bis-
herigen Transportwege bezahit werden. Ist die Fracht auf dem neuen BefGrde-
rungswege kleiner als die bisherige Fracht und ist der Unterschied derart, dass
er einen geniigenden «Anreiz» zam Ubergang des Transportgutes auf das Schiff
bildet, so wird angenommen, dass dieses Gut ganz oder teilweise auf die Aare
abwandere. Die Grenze des Einzugsgebietes wird durch die Orte gebildet, wo
dieser « Anreiz» gerade noch als geniigend betrachtet wird. Dic Frachtersparnis,
die geniigend «Anreiz» zur Benutzung der Wasserstrasse bietet, wird von Fall zu
Fall, je nach Gut und Menge sowie Konjunktur- und Konkurrenzverhiltnissen,
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verschieden gross sein. Es konnte deshalb nicht ganz schematisch auf Grund
eines bestimmten Betrages fiir den Anreiz vorgegangen werden, anderseits
musste aber doch vereinfacht werden. Grundsétzlich ist so verfahren worden,
dass Giiterempfangsstationen mit geringer Frachtersparnis nur beriicksichtigt
wurden, sofern es sich um grossc Tonnagen handelt.

Das Gebiet ldsst sich in einzelne Einzugszonen aufgliedern, welche einem
bestimmten Wasserumschlagsplatz zugehdren, von welchem aus die zusidtzlichen
Landtransporte nach dem Bestimmungsort der Ware (oder umgekehrt) mit
Bahn oder Lastwagen ausgefiihrt werden.

Fiir jede Giiterart ergibt sich ein bestimmtes Einzugsgebiet, welches in der
Regel von den Einzugsgebicten fir andere Giiterarten abweichen wird. Aus der
Zusammensetzung der Einzugsgebiete fiir die verschiedenen Giitergruppen er-
gibt sich das in Abbildung 4 dargestellte mittlere Einzugsgebiet der Aareschiff-
fahrt.

3. Die Giitermengen

Die Berechnungen wurden fiir die sechs folgenden Giiterkategorien durch-
gefiihrt: Brotgetreide, Futtergetreide, weisse fliissige Brennstoffe, schwarze
flitssige Brennstoffe, feste Brennstoffe und « Ubrige Giiter». Die letzteren umfas-
sen alle andern, in den ersten fiinf Kategorien nicht enthaltenen Giiter, so die
Stiickgiiter, die Normalgiiter, Eisen~und andere Erze, Metalle, chemische Grund-
stoffe, verschiedene Rohstoffe, Kies, Holz usw.

Als Basisjahr fiir die Ermittlung der Giitermengen ist das Jahr 1960 gewihlt
worden.

Fingehende statistische Unterlagen fiir die Giitermengen bestehen nur fiir
den Rheinverkehr und fiir die Bahnabfuhr des Rheinverkehrs nach schweizeri-
schen Stationen. Der Lastwagenverkehr ab den Rheinhifen wird in bezug auf
den Bestimmungsort der Giiter statistisch nicht erfasst.

Die Aufieilung der Transportmengen auf Bahn und Lastwagen ab den
Aarehifen wurde deshalb — unter Beriicksichtigung spezieller Erwigungen

— auf der Basis der Basler Verhéltuisse vorgenommen.

Einen Uberblick {iber die bisherige Verkehrsentwicklung der vorgenannten
Giiterkategorien sowie itber die Bedeutung des Rheinhafenverkehrs fiir die ein-
zelnen Kantone der Schweiz vermitteln die Abbildungen 5 bis 9.

Zwecks Abklirung der Wirkungen, welche eine Aareschiffahrt auf den
Handel haben kénnte, wurde mit fithrenden Unternehmungen des Grosshandels
eingehend Fiihlung genommen, woriiber im Abschnitt V dieses Kapitels berichtet
wird. Dadurch wurde auch eine zusitzliche Beurteilung der berechneten Giiter-
mengen méglich, wie im folgenden aus den entsprechenden Hinweisen bei ein-
zelnen Giiterarten hervorgeht.

«o. Die Giitermengen auf Grund der Verhiltnisse des Jahres 1960

Es wurden nur die Giiter fiir den Transport auf dem Aare-Wasserweg be-
riicksichtigt, die bereits bis anhin auf dem Wasser nach Basel befoérdert worden
sind. Es wurde angenommen, dass diese Giiter nach dem Ausbau der Wasser-
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Abb.8 Abtransport per Bahn der Giitermengen der Basler Rheinhdfen dodis.ch/32720
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strasse per Schiff nach den neuen Hifen oder Umschlagsstellen transportiert
und von dort aus mit Bahn oder Lastwagen ihre Empfangsstationen erreichen
werden, soweit sie nicht im Hafen verbleiben. Daneben wird es Giiter geben, die
wohl fur das Einzugsgebiet der Aareschiffahrt bestimmt sind, gleichwohl aus
betriebs-, verkaufs- und transporttechnischen Griinden in den Basler Hifen ge-
16scht, allenfalls gelagert und anschliessend nicht via Wasserstrasse, sondern direkt
mit Bahn oder Lastwagen zu den Empfangern weiterbeférdert werden. Es handelt
sich teilweise, je nach Guterkategorie, um wesentliche Mengen, deren (Grosse
geschiitzt und von den Giitermengen der Aareschiffahrt in Abzug gebracht
wurde. Unter der Annahme, dass der Aare-Wasserstrasse kein Transitverkehr
zukdme (siche 8.72), dass ihr Talverkehr das gleiche prozentuale Ausmass an-
nihme wie ab den Basler Hifen und ihr Binnenverkehr sich praktisch auf den
ungebrochenen Wassertransport beschrinken miisste, wiirde sich fiir die Aare~
schiffahrt auf Grund der Verhiltnisse des Jahres 1960 eine jahrliche Gesamt-
giitermenge von 1,75 Millionen Tonnen ergeben. Allfillige tarifarische Konkur-
renzmassnahmen der Bahn gegenuber der Aareschiffahrt sind hierbei nicht in
Rechnung gestellt worden.

b. Die Giitermengen im Jahre 1975

aa. Allgemeines

Zur Abschiitzung der Giitermengen, die im Jahre 1975 auf der Aare-Was-
serstrasse befOrdert werden kénnten, wurde angenommen, dass sich unsere Wirt-
schaft ohne nennenswerte Stérungen weiterentwickle. Dabei wurden die voraus-
sehbaren strukturellen Verdnderungen beriicksichtigt. Auf dieser Ausgangslage
wurden die Tendenzen des schweizerischen Aussenhandels und des Rheinver-
kehrs, sowie der Anteil der auf ¢ine Aare-Wasserstrasse entfallenden Giiter-
mengen geschitzt. Dabei hat man fiir das Jahr 1975 die gleiche Giitermengen-
verteilung zwischen Rhein und der Aare angenommen, wie sie sich fiir das Jahr
1960 ergab, und ¢s wurden an den Giitetmengen die gleichen Abziige gemacht
wig fiir das Jahr 1960. Nur bei den flissigen Brennstoffen mussten, wie noch
niher dargelegt wird, andere Annahmen getroffen werden.

Auch wurde die Moglichkeit einer Konkurrenzierung der Aareschiffahrt
durch den allfilligen Ausbau des durch das Doubstal fiihrenden franzosischen
Rhone-Rhein-Kanals untersucht und abgegrenzt. Die geplante franzdsische
Rhone-Rhein-Verbindung verliuft ab Lyon iiber dic fiir die Grossschiffahrt bis
Verdun-sur-Doubs ausgebaute Sadne und folgt von hier dem bestehenden, heute
lediglich mit Penischen befahrbaren Rhone-Rhein-Kanal iiber Besan¢con-Mont-
béliard—Mulhouse nach der Schleuse Niffer, welche die Verbindung mit dem
Grand Canal d’Alsace herstellt, Die Strecke von Verdun-sur-Doubs bis zur
Schleuse Niffer wire somit noch zur Grossschiffahrtestrasse, entsprechend den
hierfiir aufgestellten europiischen Normen (1350-t-Schiff), auszubauen. Hier-
iiber besteht aber zurzeit noch keine Klarheit, da auch ¢in Ausbau der Rhone—
Rhein-Verbindung iiber die Sadne und den Canal de I’Est nach der Mosel in
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Abb. 9 Aufteilung der Giitermenge der projlektierten Aareschiffahrt
nach Kantonen im Jahre 1360
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Aussicht genommen wurde. Die Losung dieses Schiffahrtsproblems bleibt damit
in der Schwebe.

Bei Bourogne, in der Nédhe von Montbéliard und in unmittelbarer Niihe der
Schweizergrenze (20 km von Pruntrut entfernt), steht ein Hafenprojekt zur Dis-
kussion. Der Einfluss eines solchen Hafens auf die Aare-Wasserstrasse ist unter-
sucht worden und hat folgendes ergeben: Das Einzugsgebiet des Hafens Bou-
rogne reicht nur bis nérdlich des St.-Immer-Tales, Das Einzugsgebiet der Aare-
Wasserstrasse wird durch den Hafen Bourogne nicht tangiert. Der Einfluss eines
Hafens Bourogne bleibt praktisch auf den Pruntruterzipfel beschrinkt, da der
Grossteil des nordwestlich des Jurakammes liegenden Gebictes ab den Basler
Rheinhifen frachtgiinstiger bedient werden kann. Die geplante franzésische
Rhone-Rhein-Verbindung und die Aare-Wasserstrasse konkurrenzieren ein-
ander somit nicht,

bb. Die festen und fliissigen Brenn- und Treibstoffe

Bei den nachfolgenden Ausfithrungen auf dem Gebiete der Energiewirt-
schaft, die sich auf Grund neuester Uberpriifungen ergaben, wurden die An-
gaben der Kommission Rittmann teilweise erginzt.

Kohle sowic fliissige Brenn- und Treibstoffe wiirden- heute zusammen-
genommen die wichtigsten Giiter einer allfilligen Aare-Schiffahrt darstellen,
Da sich durch den Bau von Pipelines nach und in der Schweiz, die Errichtung von
Raffinerien und thermischen Kraftwerken, die Entwicklung der Atomenergie, die
Umstellungen in der Gasproduktion und die allfillige Verfiigbarkeit von Erdgas
bedeutende Anderungen in der Verwendung und jm Transport dieser beiden
Rohenergietriiger ergeben kénnen, erscheint es fiir die Beurteilung des Wasser-
strassenprojektes notwendig, die langfristigen Tendenzen in der schweizerischen
Energieversorgung einer Priifung zu unterziehen, deren Ergebunisse hier kurz
festgehalten sind.

Im Einzugsgebiet der Aare-Schiffahrtssirasse hat im Jahre 1963 in Collom-
bey die erste grossere wlandische Erddlraffinerie ihren Betrieb aufgenommen,
Sollte sie ihre Kapazitit voll ausniittzen und rund 2-3 Millionen Tonnen/Jahr
ausstossen kénnen, so wiirden die Moglichkeiten einer kiinftigen Aareschiffahrt
beeintrichtigt werden, denn das Rohol wird dieser Raffinerie durch eine Rohr-
leitung von Genua her zugefiihrt. Die endgiiltigen Auswirkungen der Raffinerie
Collombey auf den schweizerischen Markt lassen sich jedoch noch nicht ganz
iiberblicken.

Ausserdem ist die Erstellung von zwei Raffinerien im schweizerischen Mit-
telland vorgesehen. Fur die eine davon sind Bauarbeiten am Zihlkanal, in Cres-
sier (Kanton Neuenburg) bereits im Gange. Fiir die andere wurde als Standort das
Wauwilermoos (Kanton Luzern) gewihlt. Auch diese beiden Raffinerien mit Ver-
arbeitungskapazititen von anfiinglich 2,5 bzw. 4,5 Millionen Tonnen pro Jahr
wiirden durch Pipelines, und zwar von Frankreich her, mit Rohol versorgt. Die
erstgenannte Raffinerie kime mitten ins Einzugsgebiet der Aareschiffahrt, die
zweite an dessen Ostlichen Rand zu liegen.
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Durch den Bau von ein oder zwei Raffinerien im Mittelland werden die
Verkehrsstrome betrdchtliche Verdnderungen erfahren. Ausgehend von einer
an der Wasserstrasse bzw. in deren niherem Bereich liegenden Raffinerie, wire
mit Verteiltransporten fiir die Schiffahrt zu rechnen. Bei diesen Transporten
wiirde die Binnenschiffahrt den Wettbewerb mit der Eisenbahn und dem Last-
wagen aufnehmen miissen. Thre Wettbewerbslage kann dabei aber im allgemeinen
nicht als giinstig beurteilt werden. Als Haupthindernis sind die kurze Distanz
der Transporte, die verhdltnismissig ungiinstige Lage der Wasserstrasse zu
wichtigen Verbrauchszentren (z. B, Ziirich, Luzern, Bern, Freiburg) und beim
gebrochenen Verkehr die zusdtzlichen Umschlagskosten zu nennen. Das Ein-
zugsgebiet der Binnenschiffahrt wiirde sich unter diesen Voraussetzungen mehr
oder weniger auf eine Zone lings der Aare-Wasserstrasse und der benachbarten
Hochrheinstrecken beschriinken. Es wird darauf ausgegangen, die Hauptabfuhr
ab den Raffinerien durch die Bahn besorgen zu lassen. Im Nahverkehr diirfte
der Anteil der Strassentransporte grisser sein.

Sodann sind Vorbereitungen fiir eine sogenannte Fertigprodukten-Pipeline
Marseille-Lyon-Genf im Gange, die ebenfalls das Einzugsgebiet der Aareschiff-
fahrt mit fliissigen Brenn- und Treibstoffen beliefern wiirde, Die Durchsatz-
kapazittit des nach Genl {ithrenden Teilstiickes wird mit 1 bis 1,5 Millionen
Tonnen angegeben.

Auch die projektierte Produktenpipeline von den Basler Hifen in den Raum
von Ziirich mit einer Kapazitit von 3 Millionen Tonnen wiirde die Oltransporte
auf der Aare bis zu einem gewissen Grad konkurrenzieren.

Da die Raffinerien den Betrieb lingere Zeit vor der neuen Wasserstrasse
aufnehmen diirften, wird sich die Verteilung zu Land einspielen, so dass sich fiir
eine spitere Umstellung auf den Wassertransport wohl cinige Schwierigkeiten
ergiben.

Als Grossverbraucher von Brennstoffen sind die thermischen Kraftwerke
zu betrachten. Es war deshalb abzukldren, ob von deren kiinftigen Erstellung
eine wesentliche Alimentierung der Aareschiffahrtmit fliissigen oder festenBrenn-
stoffen zu erwarten ist. Der Entwicklungsstand der Reaktortechnik gestattet die
Annahme, dass heute in Auftrag gegebene und gegen Ende des Jahrzchnts in
Betrieb kommende Kernkraftwerke bei zweckmissigem Einsatz ebenso billig
Strom produzieren werden wie klassische thermische Kraftwerke. Es muss aber
dabei vorausgesetzt werden, dass man grossere Anlagen bauen und diese mit
einer ausreichenden jdhrlichen Beniitzungsdauer einsetzen kann. Unter schwei-
zerischen Verhiltnissen bedingt dies eine gewisse Zusammenarbeit in der Elek-
trizititswirtschaft, wie sie sich schon bei der Erstellung der grossen Speicher-
werke eingespielt hat. Die raschen Fortschritte in der Reaktortechnik lassen ver-
muten, dass schon im Verlauf des niichsten Jahrzehnts die Atomkraftwerke
sogar bei niedrigeren Betriebsstundenzahlen mit klassischen thermischen An-
lagen konkurrenzfihig sein werden. Fir die Deckung des Spitzenbedarfs sind
hydroelektrische Speicherwerke besser geeignet als konventionelle thermische
Kraftwerke, sei es, dass die Akkumulierbecken durch natiirliche Zufliisse oder
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sei es, dass sie durch Hinaufpumpen von Wasser wihrend der Schwachlastzeit
gespiesen werden. Es diirften wohl nur wenige Kraftwerke, fiir deren Betrieb
@1, Kohle oder Erdgas die Brennstoffbasis bilden, gebaut werden.

Im Finzugsgebiet der Aare-Wasserstrasse ist ein grosses Werk in Vouvry
(Kanton Wallis) im Bau und soll mit Schwerdl aus der Raffinerie Collombey ver-
sorgt werden. Fiir ein Projekt in der Gegend zwischen dem Neuenburger-und dem
Biclersee werden gegenwirtig die Standortvoraussetzungen abgeklirt. Dieses
Werk wurde sehr wahrschemnlich von der Erddlraffinerie Cressier aus mit Be-
triebsstoff versorgt werden, welche ihrerseits den bestehenden Plinen zufolge das
Rohdl durch eine Rohrleitung von Frankreich her erhalten wird, so dass also
beide erwihnten Wirmekraftwerke fiir die Aareschiffahrt nicht von Intcresse
sind. Das gleiche gilt fiir ein in Genf in Priifung befindliches Werk, das viel eher
von Collombey oder von Frankreich her als ab dem Endhafen Yverdon versorgt
werden diirfte, Wach den Schwierigkeiten, die der Erstellung grosser thermischer
Kraftwerke aus der Befiirchtung einer schiidlichen Luftverunreinigung im aar-
gauischen Rheintal erwachsen sind, wird mit den 6rtlichen Behorden zusammen
auch ein Standort in Grenchen-Staad (Kanton Solothurn) und in der Gegend der
Juraseen gepriift. Der Olbedarf dieses Werkes kénnte im Endausbau in der
Grassenordnung einer halben Million Tonnen pro Jahr liegen, sofern auf diesen
Endausbau nicht wegen der Entwicklung der Kosten der Atomenergie verzichtet
wird.Da in den geplanten schweizerischenRaffinerien erhebliche Mengen Schwer-
ol anfallen diirften, ist es wahrscheinlich, dass dieses Kraftwerk seinen Brenn-
stoff bedarf bei inlindischen Raffinerien eindecken wiirde. Fiir Beziige von Cres-
sier her wire der heute schon mégliche Schiffstransport naheliegend. Fiir Beziige
von Collombey oder aber der Mittellandraffinerie oder schliesslich von der im
sanktgallischen Rheintal beiSennwald geplanten Raffineric kiime ein kombinierter
Bahn-Schiffs-Transportin Frage. Wegen der durch die hohe Viskositiit des Schwer-
6ls bedingten Erschwerungen des Umlads diirfte aber der direkte Bahntransport
vorgezogen werden. Dagegen stinde fiir allféllige Beziige aus dem Ausland der
Schiffstransport iiber Rhein und Aare im Vordergrund.

Es stellt sich ferner die Frage, ob Kernenergie nicht auch geeignet ist, eines
Tages mit den Energietrigern Kohle, Ol und Gas fiir direkte Wirmelieferung in
Konkurrenz zu treten. Grundsitzlich ist diese Frage zu bejahen, denn im Atom-
reaktor fillt nicht etwa Elektrizitit, sondern Wirme an, und die sogenannten
Kernbrennstoffe sind pro erzeugbare Wirmeeinheit billiger als Kohle, O1 und
Gas. Wegen der erheblichen Investitionen, die zur Gewinnung von Wirme aus
Kernenergie erforderlich sind, wirkt sich jedoch der Vorteil des niedrigeren
Brennstoffpreises nur in sehr grossen Anlagen und bei gleichmiissigem Wirme-
bezug wihrend einer lingeren Dauer des Jahres aus. Da der Transport von Wirme
in Form von Dampf oder Heisswasser verhiltnismissig teuer ist, miisste der die
Wirme liefernde Atomreaktor méglichst nahe bei den Verbrauchern zur Auf-
stellung gelangen. was man bisher mangels langjihriger Friahrungen in bezug
auf die Sicherheit der Atomanlagen vermieden hat. Liegen einmal ausreichende
Erfahrungen vor, so ist auch mit dem Einsatz der Kernenergie fiir die Stadte-Fern-
heizung und die industrielle Warmeversorgung zu rechnen, wobei die wirtschaft-
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lichste Lésung in der kombinierten Erzeugung und Abgabe von Wirme und elek-
trischer Energie zu erblicken ist.

Das Erdgas, vorderhand in der Schweiz noch ohne Bedeutung, kdnnte mdg-
licherweise zu einem fiir uns wichtigen Energietriiger werden. In dieser Erwartung
ist von privater Seite bereils ein schweizerisches Erdgasnctz projektiert worden,

_ welches auch administrativ und finanziell vorbereitet wird. Die Wirkungen auf
die Verwendung anderer Energietriger wiren um so grosser, je rascher und mas-
siver das Erdgas eingefiihrt wiirde; walrscheinlich wird es aber eher zu einer
organischen Eingliederung und Uberlagerung kommen als zu einer umwilzenden
Verdringung.

Beim Stadtgas zielen die Rationalisierungsmassnahmen der schweizerischen
Gaswerke einmal darauf hin, die Gaserzeugung in einigen wenigen grossen
Werken zu konzentrieren und die heutigen Verteilnetze von dort aus durch Fern-
leitungen zu speisen. So sieht die im Juni 1964 gegriindete Gasverbund Mittel-
land AG eine Erweiterung des Gaswerkes Basel vor, von dem aus ab 1967 Bern,
Biel, Burgdorf, Grenchen, Neuenburg, Olten, Zofingen und Solothurn versorgt
werden sollen, Mehrere weitere Stidte im Einzugsgebiet der Aareschiffahrt
interessieren sich ebenfalls fiir einen Anschluss an dieses System. Andere Werke,
namentlich in der Westschweiz, haben thre Gasproduktion auf die Verwendung
von Erdélderivaten umgestelit oder sind im Begriffe dies zu tun, weil zu hohe
Transportkosten ihren Anschluss an das Verbundnetz als unwirtschaftlich er-
scheinen lassen. Ferner diirfte, sobald verfiigbar, auch Frdgas beigezogen wer-
den, das — allenfalls nach gewissen chernischen Umwandlungsprozessen zur An-
passung seines Heizwertes an denjenigen des Stadtgases - in die Verteilnetze der
Gaswerke eingespiesen oder durch ein eigenes Rohrleitungssystem den Gross-
konsumenten zugefiihrt werden kénnte. Soweit die Gaswerke im Einzugsgebiet
der Aareschiffahrt ihre Rohstoff basis auf Erdolprodukte umstellen, diirften diese
von den benachbarten Raffinerien geliefert werden, so dass fir die Aareschifi-
fahrt nichts anfallen wird. Dagegen ist nicht unbedingt mit einem géinzlichen
Wegfall der Kokslieferungen der Gaswerke zu rechnen, denn diese konnten den
bendtigten Koks dannzumal vom Gaswerk Basel beziehen.

Nach obigen Ausfithrungen sprechen verschiedene Griinde fiir eine starke
Verdringung der festen Brennstoffe. Es gibt aber auch Griinde, die fiir einen
nur langsamen Riickgang des Kohlenverbrauchs sprechen. Seit dem letzten
Weltkrieg verzeichnet die Einfuhr fester Brennstoffe wohll unregelmissige
Schwankungen zwischen ungefihr 2,5 und 3,5 Millionen Tonnen/Jahr, aber
keine eindeutige Zu- oder Abnahme.

Auf Grund neuester Untersuchungen ist mit einem sinkenden Kohlen-
bedarf zu rechnen, der 1975 schitzungsweise 1,3 bis 1,5 Millionen Tonnen be-
tragen dirfte und bei den fliissigen Treib- und Brennstoffen im gleichen Jahr
mit einem Landesbedarf von etwa 13 Millionen Tonnen. Ausgehend von dicsen
Annahmen ist fiir die auf die Aare entfallenden Transporte an festen und fliissi-
gen Brenn- und Treibstoffen mit einer Menge in der Grossenordnung von
1 Million Tonnen zu rechnen.
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Im Falle des Baues von konventionellen thermischen Kraftwerken im
Einzugsgebiet der Aareschiffahrt diirften unter Umstanden die fiir die Wasser-
strasse anfallenden Mengenangaben an festen oder fliissigen Brenn- und Treib-
stoffen eine gewisse Erhdhung erfahren.

Die erwihnte Fiihlungnahme rut dem Handel hat bestdtigt, dass es heute
ausserordentlich schwierig ist, zu schdtzen, welches zukiinftige Transportvolu-
men an festen oder flussigen Brenn- und Treibstoffen sich fiir eine Aarcschiff-
fahrt ergeben konnte. Feste und fiissige Brenn- und Treibstoffe zusammen-
genommen, diirfen jedoch auf Grund der heute verfiigbaren Unterlagen die
ermittelte Transportmenge und die hieraus berechneten Frachtersparnisse in
der Grossenordnung als zutreffend erachtet werden.

cc. Brot- und Futtergetreide

Die normale Einfuhr der Schweiz an Brotgetreide betrigt heute 350000 t im
Jahr. Es ist aber mit einer Zunahme des Importbedarfes zu rechunen, da die
schweizerische Anbaufliche infolge der oifentlichen und privaten Bautitigkeit
zunehmend kleiner wird und die Bevolkerung stindig anwachst. Dennoch ist der
schweizerische Verbrauch im grossen und ganzen relativ stabil, so dass mit einer
jihrlichen Menge von 400000 t der voraussichtlichen Entwicklung bis zum Jahre
1975 geniigend Rechnung getragen wird. Die Einfuhr von Futtergetreide liegt
iiber derjenigen des Brotgetreides und zeigt einen leicht steigenden Trend. Wenn
wir fiir das Jahr 1975 mit einer Menge von 700000 t rechnen, beriicksichtigt man
die Entwicklungstendenzen in geniigendem Masse. Damil erhilt man eine
Gesamtgetreidemenge von 1,1 Millionen Tonnen, wovon ungefihr 70 Prozent
auf dem Wasser importiert werden. Auf die Aare-Wasserstrasse entfielen 0,2
Millionen Tonnen Brot- und Fuitergetreide.

Allerdings verschiebt sich gegenwartig die Bezugsquelle fur Futtergetreide
immer mehr nach Frankreich, so dass bei Anhalten dieser Tendenz die Einfuhren
von Getreide auf dem Wasserweg zuriickgehen kénnten. Ferner ist die Mehrheit
der befragten Getreidehiindler der Auffassung, dass infolge ciner allfdlligcu Fin-
fihrung der Aareschiffahr( in der Abwicklung ihrer Geschifte mit zusitzlichen
Schwierigkeiten zu rechnen wire. Es ddrfte sich also bei der berechneten Trans-
portmenge von 0,2 Millionen Tonnen eher um einen oberen Grenzwert handeln.

dd. Ubrige Giiter

Rei den «Ubrigen Giiterny ist in den Nachkriegsjahren die Einfuhrzunahme
rascher erfolgt als bei der Gesamteinfuhr, und es dirfte eine solche Entwicklung
auch weiterhin in der Natur der Sache liegen. Wenn man pro Kopf der Bevélke-
rung den gleichen Verbrauch an « Ubrigen Giitern» wie im Jahre 1962 annimmt
und diesen leicht aufwertet, um der angedeuteten Erscheinung Rechnung zu tra-
gen, diirfte man unter Beriicksichtigung der 7u erwartenden demographischen
Entwicklung die « Ubrigen Giiter», die im Jahre 1975 in die Schweiz importicrt
werden, auf mindestens 14 Millionen Tonnen beziffern. Die letzten Jahre haben
gezeigt, dass ungefidhr 25 Prozent dieser Giiter unser Land iiber die Basler Hafen
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erreichen, Der Anteil der Aare-Wasserstrasse wurde mit 0,7 Millionen Tonnen
«Ubrige Giiter» berechnet. Aus der Fithlungnahme mit dem Handel hat sich
ergeben, dass aus heutiger Sicht beurteilt, auch hier e¢her ein Maximalwert er-
mittelt worden ist.

ee. Tal-, Binnen- und Neuverkehr

Es durfte angenommen werden, dass die Mengen der von den Aarehifen
flussabwirts transportierten Giiter zum Bergverkehr etwa im gleichen Verhiltnis
stehen wiirden, welches sich bei den Basler Hifen eingespielt hat, womit sich fiir
das Jahr 1975 eine Talgiitermenge von rund 200000 t pro Jahr ergibt.

Fiir den Binnenverkehr auf der Aare-Wasserstrasse darf man mit einer stir-
keren Entwicklung rechnen, Bei der Beurteilung sind die belebenden Auswirkun-
gen der Wasserstrasse und die vorhandenen Erfahrungen zu beriicksichtigen. Fs
sei in diesem Zusammenhang darauf hingewiesen, dass unsere Seen, ohne dass
dies allgemein zur Kenntnis genommen wiirde, einen recht erheblichen Giiter-
verkehr aufweisen. Zur Hauptsache handelt es sich um Transporte von Kies,
Sand und anderen Baustoffen,

Der Binnenverkehr auf der Aare-Wasserstrasse im Jahre 1975 wurde deshalb
einschliesslich rond 0,5 Millionen Tonnen Binnentransporte fllissiger Brenn-
und Treibstoffe auf 1,0 bis 1,5 Millionen Tonnen veranschlagt, wobei die Trans-
porte auf den Juraseen inbegriffen sind.

Fiir die Binnenschiffahrt kann die Transportnachfrage latent vorhanden
sein oder bereits bestehen. Im letzteren Fall findet nach dem Ausbau der Wasser-
strasse sofort eine Abwanderung von der Schiene oder der Strasse auf den
Wasserweg statt. In diesem Fall kann man nicht von Neuverkehr sprechen.

Es ist aber auch mdglich, dass sich die Transportnachfrage erst im Momen
der Mdoglichkeit des Wassertransportes konkret bildet. Aus einer latent vorhan-
denen, wird eine effektive Transportnachfrage, Der damit zu erwartende Neu-
verkehr, der sich nach dem Bau neuer Wasserstrasscn stets einstellt, kann aus-
gehend von durchgefiihrten Umfragen auf 200000 Tonnen geschéitzt werden.

Die Filhlungnahme mit dem Handel hat keine sicheren Anhaltspunkte dafiir
gelicfert, dass mit grosseren Mengen fiir den Tal-, Binnen- und Neuverkehr ge-
rechnet werden diirfte. .

ff. Geschiitzte Gesamtgiitermenge

Auf Grund der vorlicgenden Uberlegungen ergibt sich fiir das Jahr 1975 ein
geschiitzter Gesamtgiliterverkehr auf der Aare-Wasserstrasse, der zwischen 2,8
und 3,3 Millionen Tonnen liegt.

Eine Kommissionsminderheit ist der Auffassung, der Gesamtgiiterverkehr
sei zu niedrig geschitzt. Darnach sollte nur mit den extrapolierten Rheinschiffs-
frachten gerechnet werden, wobei sich im Vergleich zu Tabelle 3, 8.51 bei der
Kohle eine Herabsetzung des Frachtsatzes um rund 12 Prozent, heim Getreide
um rund 15 Prozent und bei den fliissigen Treib- und Brennstoffen um rund
6 Prozent ergebe. Wie Berechnungen zeigten, fallen diese Unterschiede fiir die
Ergebnisse der wirtschaftlichen Untersuchungen nicht ins Gewicht. Auch wenn

dodis.ch/32720
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neben den Héfen in Olten, Solothurn, Bijel und Yverdon weitere Umschlagsstel-
len in Rechnung gestellt worden wiren, hiitten sich daraus weder bei den Giiter-
mengen noch bei den Frachtersparnissen wesentliche Anderungen ergeben. Da-
gegen fiele der auf S.48 genannte Investitionsbetrag fiir Hifen hoher aus.

Aus einer optimistischeren Sicht der langfristigen Entwicklung der Binnen-
schiffahrt gelangte die Minderheit zu einer Schitzung der Gesamtglitermenge
von 2,60 Millionen Tonnen fiir das Jahr 1960 (anstatt von 1,75 Millionen Tonnen
gemiiss 8. 59) und von 5,1 Millionen Tonnen fiir das Jahr 1980 (anstelle von 2,8
bis 3,3 Millionen Tonnen fiir das Jahr 1975 gemdss S.66). Wie verschiedene
Untersuchungen und Umfragen zeigen, geht diese Einschdtzung jedoch wesent-
lich zu weit.

III. Die einzelwirtschaftliche Beurteilung der Wasserstrasse
1. Der gesamte Aufwand fiir Bau, Betrieb, Unterhalt und Erneuerung
der Wasserstrasse

Wie irn Abschnitt B I 4 bereits erwiihnt worden ist, kénnte es auf Grund der
ermittelten Transportmengen knapp geniigen, oberhalb Klingnau bzw. Beznau
zunichst einen Ausbau durchgehend mit Schleusen von nur 90 x 12 m vorzu-
schen.

Anderseits wurde im Abschnitt B I 4 auch darauf hingewiesen, dass wir uns
fragen miissen, ob nicht von Anfang an durchgehend Schleusen von 165 < 12 m
erstellt werden sollten, wobei der Entscheid iiber die zu wihlende Losung ge-
gebenenfalls dereinst von den Bauherren zu treffen sein wiirde. Wie erwihnt,
kann es also fiir heute geniigen, nur die beiden Grenzfille zu betrachten.

Es wire deshalb auf die Jahre 1960 und 1975 bezogen fiir wirtschaftliche
Vergleiche gemiss Abschnitt B I 4 mit folgenden Baukosten und Bauzinsen fiir
die Strecke Beznau-Yverdon zu rechnen:

a. Jahr 1960 (Preisbasis 1.1.1963)

Schleusen Baukosten Bauzinsen Total
Millionen Franken Millionen Franken Milltonen Franken
rund rund rund
90x12m 230 25 255
b. Jahr 1975 (Preisbasis 1.1.1963)
Baukosten
(inkl, Zuschlag von Bauzinsen " Total
Schlensen 25 Prozent)
Millionen Franken Millionen Franken
Millionen Franken
rund rund rund
90x12m 290 30 320
165x12m 390 40 430
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Fiir die Berechnung der Bauzinse ist davon ausgegangen worden, dass fiir
die bis zur Erreichung eines Hafens erforderlichen Schiffahrtsanlagen eine Bau-
zeit von rund 6 Jahren notwendig wire, Es ergiiben sich je nach der Grosse der
Schleusen folgende jihrliche Aufwendungen:

Tabelle 4
Schlensengrissc Schicuscugrisse
90x12m 90x12m 16512 m
A
Axt der Aufwendungen Mio. Fr, Mio. Fr. Mio. Fr.
1960 1975

Annuititen fir Verzinsung und
Amortisation des benbtigten
Kapitals (Baukosten und Bau-
zinsen zu 3,5 Prozent und
Amortisationszeit 60 Jahre) .. 10,2 12,8 17,2

Betrieb und Unterhalt sowie Er-
neuerung der mechanischen
und elektrischen Ausriistung
(vel. Abschnitt B14, 8.46/47). 2,7 3,3 4,5

Zuschlag fir die Verminderung
der elektrischen Energiepro-
duktion als Folge der Wasser-
lieferung fiir den Betrieb der .
Schleusen ................. 0,15 0,15 0,15

Total ...........ccvvvinlt 13,05 16,25 21,85

Die Berechrnungen itber die Errichtungskosten und die jihrlichen Aufwen-
dungen beziehen sich ausschliesslich auf den Ausbau der Wasserstrasse mit
einem Hafen in Klingnau. Sollte dieser weiter bergwiirts nach Brugg verlegt wer-
den, wie dies in den Grundlagen zum technischen Teil unseres Berichtes als Va-
riante vorgesehen ist, so wiirde dies die in Rechnung zu setzenden Ausbaukosten
der Aare-Wasserstrasse um ungefihr 8 Prozent erméssigen.

Wie auf 8.48 und 49 dargelegt, sind bei den Ausbaukosten der Wasser-
strasse die Investitionskosten fiir die Hifen nicht miteinbezogen worden. All-
fallige Fehlbetrige der Hafenrechnungen miissten beim Vergleich der Fracht-
ersparnisse und des Aufwandes beriicksichtigt werden.

2. Die einzelwirtschaftlichen Frachtersparnisse

a. Allgemeines

Mit der Ermittlung der Giitermengen, der Feststellung der Bestimmungs-
oder Herkunftsorte und der Aufteilung der Giitermengen auf Bahn und Strasse
sind die Elemente bekannt, um mit Hilfe der Eisenbahntarife sowie der Last-
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wagen- und Schiffsfrachtsiitze die einzelwirtschaftlichen Frachtersparnisse zu
berechnen, Dabei wurde die Differenz zwischen den Frachten ermittelt, die beim
Zustand ohne Aareschiffahrt (direkter Bahn- oder Lastwagentransport ab Basel)
und beim Zustand mit Aareschiffahrt (Transport mit Binnenschiff bis Aarehafen,
anschliessend Bahn- oder Lastwagentransport bis Bestimmungsort) bezahlt wer-
den miissten. Diese Frachteinsparungen werden als «einzelwirtschaftlich» be-
zeichnet, weil von der Ausnahme ausgegangen wurde, der Aufwand fiir Rau,
Betrieb und Unterhalt und Erneuerung wiirde von der &ffentlichen Hand getra-
gen. Die der Rechnung zu Grunde liegenden Schiffsfrachten decken somit nur
den Aufwand der Reedereien. Der Umstand, dass einzelwirtschaftliche Fracht-
einsparungen erzielt wiirden, bedeutet daher noch nicht, dass die gesamte Volks-
wirtschaft Binsparungen erzielen kdnnte.

b. Die Frachtemsparungen im Jahre 1960

Auf Grund eingchender Berechnungen wurden fiir das Jahr 1960 bei einem
Gesamtverkehr von 1,75 Millionen Tonnen Frachtersparnisse ermittelt, die in
der Grossenordnung von rund 6 Millionen Franken liegen wiirden. Ihr Ausmass
ist etwas grosser oder kleiner, je nachdem fiir die Anschlussfrachten die extra-
polierten Rheinfrachten oder dic errechneten Schiffsbetriebskosten beniitzt wer-
den.

¢. Die Frachteinsparungen im Jahre 1975

Bei der Berechnung der Frachtersparnisse fiir das Jahr 1975 wurden die
Tarifverhiltnisse des 1. Januar 1963 auf das Jahr 1975 {ibertragen. Als Ausgangs-
punkt diente im weiteren das fiir das Jahr 1975 geschiitzte Gesamtverkehrs-
volumen von 2,8 bis 3,3 Millionen Tonnen.

Die auf diese Weise errechneten Frachtersparnisse fiir das Jahr 1975 diirften
sich zwischen rund 8 bis 9 Millionen Franken bewegen.

Die Ubertragung der auf der Aare-Wasserstrasse erzielbaren Frachterspar-
nisse in die Zukunft darf nur als Schdtzung betrachtet werden. Immerhin ver-
muttelt sie einen wertvollen Einblick in die Grdssenordnungen und erlaubt, die
kiinftige Bedeutung eines neuen Transportmittels zu beurteilen,

3. Vergleich des Aufwandes und der einzelwirtschaftlichen Frachtersparnisse

Fiir die Aare-Wasserstrasse wire, wie aus der nachfolgenden Tabelle 5
hervorgeht, der jahrliche Aufwand wm rund 7 Millionen Franken im Jahre
1960 und je nach dem oben von der Variante mit Schleusen von 90 X 12 m aus-
gegangen wird oder von jener mit solchen von 165 % 12 m, um rund 7-8 bzw.
13-14 Millionen Franken im Jahre 1975 hoher als die Frachtersparnisse. Daraus
geht hervor, dass diese Wasserstrasse nicht selbsttragend wire. Obwohl die
Prifung der Ausbauprobleme der Wasserstrasse aul einzelwirtschaftlicher
Ebene nicht allein entscheidend sein kann, spielt doch dies eine grosse Rolle.
Zudem sind die ermittelten Frachtersparnisse wichtig fiir die Beurteilung der
Wirkung auf die Wirtschaft des Einzugsgebictes der Aareschiffahrt.
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Tabelle 5
Frachtersparnisse und Aufwand der Aare-Wasserstrasse 1960 und 1975
Betrige in Millionen Franken
1960 \ 1975
Arten
Schleusengrisse
90x12m I 90x 12 m% l 165x1Z2m

Frachtersparnis ................. 6 8-9 §-9
Aufwand ................ .. ... 13 16 22
Uberschuss des Aufwandes .. ... .. 7 7-8 13-14

Eine Kommissionsminderheit ist der Auffassung, dass der auf S.46 begriin-
dete Zuschlag von 25 Prozent zu den auf der Basis vom 1. Januar 1963 ermittelten
Baukosten fiir den Vergleich der Frachtersparnisse mit dem Aufwand nicht
gerechtfertigt sei; denn dies widerspreche der gewdhlten Untersuchungsmethode,
die bei den Transporttarifen und Frachten auf das Jahr 1963 abstelle und bei der
Extrapolation auf das Jahr 1975 jedoch keine Anderungen vornehme. Die Min-
derheit berechnet deshalb, unter der Annahme, dass nur eine Losung durch-
gehend mit Schleusen von 165 x 12 m in Frage kommen diirfte, fiir den Ver-
gleich det Frachtersparnisse mit dem Aufwand den letzteren zu rund 17 Millio-
nen Franken pro Jahr, ima Vergleich zu rund 22 Millionen Franken gemiiss
Tabelle 4 auf S.68.

Ausgehend von einer jahrlichen Transportmenge von 5,1 Millionen Tonnen
veranschlagt sie die Frachtersparnisse fiir das Jahr 1980 auf rund 19 Millionen
Franken, anstelle von 8 bis 9 Millionen Franken gemadss S. 69, wobei die 19 Mil-
lionen Franken nicht in der gleich eingehenden Weise ermittelt worden sind wie
die 8-9 Millionen Franken. Es ergibe sich somit ein Uberschuss der Fracht-
ersparnisse iiber den Aufwand von rund 2 Millionen Franken/Jahr. Die Wasser-
strasse wiire somit 1980 knapp selbsttragend, allerdings nur, wenn die Jahres-
kosten der Wasserstrasse nicht auf die Schiffsfrachten geschlagen wiirden.

Der Unterschied in der Hohe der Frachtersparnisse ist vor allem durch die
verschiedene Einschéitzung der Entwicklung des Binnenverkehrs bedingt, wobei,
wie schon erwihnt, die Minderheit offenbar wesentlich zu hoch gegriffen hat.

IV. Die Wirkungen auf die bestehenden Verkehrsirdger

1. Wirkung auf die schweizerischen Eisenbahnen

a. Ausgangslage

Die Grundlage fiir die Abgrenzung des Einzugsgebietes und die Berechnung
der Frachteinsparungen der Aareschiffahrt bildet die Frachtenlage vom 1. Januar

1) Die Erstellung von Schleusen von 90 x 12 m erscheint, wie verschiedentlich schon er-
wihnt, wenig wahrscheinlich, besonders wenn man an e¢ine Weiterentwicklung des
Verkehrs nach 1975 denkt,
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1963 (vgl. Abschnitt D IT 1 b, §.52). Es ist zu erwarten, dass sich mit dem Auftre-
ten eines neuen Konkurrenten auf dem Verkehrsmarkt diese Frachten neu ein-
spielen wiirden, ohne dass aber heute schon sichere Angaben iiber die in diesem
Zeitpunkt massgebenden Frachtansatze gemacht werden kénnten. Die Schwei-
zerischen Bundesbahnen aussern sich in diesem Zusammenhange wie folgt :

«Im Hinblick auf die hohen Anfangs- und Endkosten sind Transporte fiber kiirzere
Distanzen fir die Eisenbahnen wenig interessant. Ihre Politik ist deshalb auf die Erhal-
tung der Transporte iiber léngere Distanzen gerichtet. So bestehen heute z. B. ab dem
Grenzpunkt Basel besondere Tarife, welche im Wettbewerb gegen die ausldndische Um-
fahrung erméssigte Frachtsitze enthalten, um die Importsendungen tiber den lingeren
Schweizerweg via Basel (statt z. B. iber Konstanz) zu leiten, Die gewihrien Absenkungen
gehen bis zu 40 Prozent. In diesem Rahmen, abgestuft nach Relation und Konkurrenz-
lage, muss auch mit Wettbewerbsmassnahmen der Eisenbahnen gegen cine kiinftige
Aareschiffahrt gerechnet werden. Damit halten sie sich im Rahmen des Transportregle-
mentes (Art. 14), der ihnen Wettbewerbsmassnahmen gegen andere Verkehrsmittel,
aber nur sofern eine Konkurrenz nachgewiesen ist, ansdriicklich erlaubt, Demgegentiber
kann aber fir die Zu- und Abfubren zu und ab den Aarehiifen im Hinblick auf die kit~
zeren Distanzen mit keinen Absenkungen gerechnet werden,

Ausser Wettbewerbstarifen ab den Basler Rheinhifen kommen zudem auch Kon-
kurrenzmassnahmen gemeinsam mit den auslindischen Bahnen in Frage. Solche Mass-
nahmen wiren dann auch wirkungsvoller als jene, welche nur ab Basel in Aussicht ge-
nommen wiirden. Durch eine Verteidipung der Bahntransporte iuiber lingere Entfer-
nungen gegeniiber einer kiinftigen Binnenschiffahrt wiirde somit auch die Rheinschiff-
fahrt betroffen werden.

Bei Anwendung ermissigter Konkurrenztarife werden zwar die Einnahmen der
Bahnen aus diesen Transporten sinken. Dieser Nachteil fillt aber weniger schwer ins
Gewicht, als wenn auf diese Transporte fiberhaupt verzichtet werden miisste,

Des weitern darf nicht Gbersehen werden, dass die Schweizer-Bahnen heute im
Wagenladungsverkehr, der von der Binnenschiffahrt allein konkurrenziert wiirde, ge-
zwungenermassen mit iiberhdhten Tarifen arbeiten, Aus den Uberschiissen dieses ren-
tablen Verkehrs missen die bedeutenden Defizite anderer Verkehrsarten (1962 im
Gepick- und Expressgutverkehr, bei den Tieren, den Stiickgiitern und der Milch tiber
100 Millionen Franken) gedeckt werden. Die Eisenbahnen sind in ihrer Tarifpolitik be-
strebt, diese Anomalie langfristig so weit als mbglich zu beseitigen und die Tarife in den
defizitiren Bereichen besser den Gestehungskosten anzupassen. Damit wird es lang-
fristig moglich sein, die Bahnfrachten im Wagenladungsverkehr zu senken, die bei den
guten Auslastungen bedeutend iiber den mittleren Kosten liegen, So wurden bereits
auf 1,Januar 1962 die Frachtsitze fur Wagenladungen mit 15t und 20 t um rund
5 Prozent, die teuersten Tarifklassen 1-3 zudem linear um 15, 10 und 5 Prozent gesenkt.
Umgekehrt wurden die Stiickgutansiitze um 10 Prozent und die Frachtsitze fir Wagen-
ladungen mit 5t um 27 Prozent hinaufgesetzt. Eine weitere Reserve liegt in der tari-
farischen Beriicksichtigung der kostengiinstigen Abfertigung ganzer Wagengruppen und
Blockziige, die unverindert vom Absender bis zum Empfinger laufen. Mit den Block-
ziigen ist die Eisenbahn gegeniiber der Schiffahrt insofern im Vorteil, als sie damit die
betrieblichen und frachtlichen Vorteile bei geschlossener Aufgabe grosser Transport-
einheiten auch Verfrachtern und Empfiangermn voll zugéingig machen kann, dieiber keinen
direkten Hafenanschluss verfligen. Zusitzlich werden der Einsatz von Spezialwagen,
moderner Umschlagsmitte]l wie auch die aligemeinen Rationalisierungsmassnahmen fiir
lg:hn und Verfrachter kostensenkend wirken und die Qualitit der Bahnleistung ver-

SSern.

Unter diesen Umstanden kann damit gerechnet werden, dass zur Zeit der Eroff-
nung einer Aareschiffahrt die Frachtunterschiede Bahn/Schiff wesentlich kleiner sein
werden als auf Grund der Frachtenlage vom 1.Januar 1963.»
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Demgegenitber wird aus Kreisen der Befiirworter einer Aareschiffahrt gel-
tend gemacht:

«Auch bei der Schiffahrt kdnnen die fur 1, Januar 1963 eingesetzten Frachten nicht
als abschlicssend betrachtet werden. In Einzelabkommen und Konkurrenztarifen wird
es moglich sein, den Verfrachtern giinstigere Frachten anzubieten, was die Frachtvor-
teile der Schiffahrt noch vergrossern wird.

Zu beriicksichtigen ist auch der technische Fortschritt in der Schiffahrt, So ermég-
licht die Schubschiffahrt die Beférderung noch grésserer Einheiten, wilhrend der Ein-
sats von Radar den Ubeargang zum durchgehenden Tag- und Nachtbetrich erlaubt. Auf
dem Rhein werden die fortschreitenden Regulierungsarbeiten eine ausgeglichenere Aus-
nitzung des Schiffsparkes wihrend des ganzen Jahres bringen. All diese Massnahmen,
wozu noch eine Rationalisierung des Giiterumschlages zu zihlen ist, werden die Ge-
stehungskosten der Schiffahut weiter senken und auch eine Erméssigung der Frachten
ermoglichen.

Schliesslich wiren die Frachterméssigungen, welche dem Aareraum aus evtl. Kon-
kurrenztarifen der Bahn gegen die Schiffahrt erwiichsen, von dieser verursacht und ihr
auch gutzaschreiben».

Die Tarife, welche sich im Zeitpunkt der Einfithrung ciner Aareschiffahrt
aus dem Stand der technischen/betrieblichen Entwicklung, der Normalisierung
der Tarife bei den Fisenbahnen sowie auf Grund der neuen Konkurrenzlage er-
geben wiirden, lassen sich zurzeit nicht mit geniigender Sicherheit abschiitzen. Sie
sind deshalb ber der Berechnung der Frachtemnsparungen nicht in Rechnung
gestellt worden.

b. Auswirkungen auf die Frachteinnabmen der Bahnen

Fiir das Jahr 1960 wurde das Transportvolumen im Inlandverkehr der
Aareschiffahrt auf 1,7-1,8 Millionen Tonnen geschitzt. Davon entfielen unge-
fihr 1,3-1,4 Millionen Tonnen auf Bahntransporte.

Was den Transitverkehr betrifft, haben die im 4. Teil, Abschnitt F IIX dar-
gelegten Untersuchungen gezeigt, dass den Bahnen durch eine Aareschiffahrt
kein Transitverkehr entzogen wiirde. Die Verkehrsabwanderungen beschrink-
ten sich somit auf den Import-, Export- und Binnenverkehr,

Die abgewanderten Bahntransporte von rund 1,3-1,4 Millionen Tonnen
entsprechen emem brachtaustall von rund 16,5 Millionen Franken. Unter der
Voraussetzung, dass sich der Anteil des Lastwagenverkehrs an den Hafenabfuh-~
ren wegen den verkiirzten Distanzen auf rund 40 Prozent erhéhen wiirde, konn-
ten die Einnahmen aus den der Bahn verbleibenden Zu- und Abfuhren auf rund
5 Millionen Franken, der Netto-Ausfall kann somit auf ungefihr 11,5 Millionen
geschitzt werden, was im Verhiltnis zu den Einnahmen der Schweizerischen
Bundesbahnen aus dem Wagenladungsverkehr 2,9 Prozent ausmachen wiirde.

Diese Verkehrsabwanderungen und entsprechenden Mindereinnahmen der
Bahnen bezichen sich aul das Verkehrsvolumen 1960. Fiir das Jahr 1975 wiiren
sie, nach Massgabe der sich aus dem ersten Teil des Berichtes ergebenden Zu-
wachsraten, um rund 50 Prozent zu erhdhen.

¢. Bauliche und betriebliche Auswirkungen

Die fortschreitende Regulierung des Rheins, dann der Einsatz moderner
technischer Hilfsmittel (Radar), werden fiir die Regelmissigkeit der Schiffahrt
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bedeutende Verbesserungen bringen. Aber auch in Zukunft diirfte die Schiffahrt
Stérungen mehr ausgesetzt sein als die Eisenbahn. Gegebenenfalls wiiren aus-
fallende Leistungen durch andere Verkehrstriger zu erbringen, wobei die Eisen-
bahnen als 6ffentliche Unternehmungen im Interesse der Landesversorgung die
notwendige Kapazititsreserve bereithalten missten. Damit kénnten sie aber
eventuelle Entlastungen, die ihnen aus einer Aareschiffahrt erwachsen wiirden,
in ihren Planungen zum vorneherein nicht voll in Rechnung stellen. Im iibrigen

sind die sich in baulicher und betricblicher Hinsicht stellenden Fragen im 4., Teil
behandelt.

d. Die Moglichkeiten der Zusammenarbeit mit der kiinftigen Schiffahrt

Im Postulat Grandjean, das am 29.September 1961 im Nationalrat ange-
nommen wurde, wird der Gedanke ausgesprochen, dass die Aare-Wasserstrasse
im Zusammenhang mit den Schweizerischen Bundesbahnen verwirklicht werden
kénnte, und zwar um unerwiinschien Konkurrenzerscheinungen vorzubeugen
und im Gegentell eine bessere Koordination und weitere Entwicklung unseres
Verkehrswesens zu erzielen. Es wurde bereits in diesem Bericht auf die Notwen-
digkeit einer Zusammenarbeit mit den Eisenbahnunternehmungen beim Bau
und Betrieb von Hilen hingewiesen. Die im Rahmen der Kommission Rittmann
durchgefithrte Untersuchung ergab, dass dariiber hinaus nur sehr begrenzte
Moglichkeiten einer engeren Zusammenarbeit der verschicdenen Verkehrstrager
bestehen. Nachdem nun aber, wie im Abschnitt F ITI, S. 100 festgestellt wird, aus
der gesamtwirtschaftlichen Betrachtung des Projektes fiir die Schiffbarmachung
der Aare der Schluss zu ziehen ist, dass sich innert absehbarer Zeit die Verwirk-
lichung des Werkes nicht rechtfertigen lasst, diirfte es sich ertibrigen, auf die
Frage der Zusammenarbeit mit den Bundesbahnen noch niher einzutreten.

2. Wirkungen auf den Lastwagenverkehr

Gleich wie die Eisenbahn i{ibernimmt auch der Lastwagen in den Basler
Hifen einen Teil der ankommenden Giiter zur Weiterbeférderung nach den
innerschweizerischen Bestigunungsstationen. Diese Lastwagentransporte haben
in den letzten Jahren sowohl absolut als auch relativ stindig zugenommen. In den
letzten fiinf Jahren ist cine Zunahme von rund 690000 t festzustellen. Davon
entfallen rund 600000 t auf flitssige Treib- und Brennstoffe. Die Lastwagen-
abfuhr?! des Jahres 1963 von 1868 650 t verteilte sich wie folgt auf die verschiede-
nen Giitergruppen:

20 ) 1 (= 62 966 t
fliissige Treib~und Brennstoffe ...........coiiiiinr ... 1411044 ¢
L6 10 41T 1= A 163391t

VLYY 7= € 114~ 2312491t

Bei den Kohlentransporten handelt es sich um Nahverkehr. Auffallend ist
der grosse Anteil der, Qussigen: Treib- und Brennstoffe an der Gesamtabfuhr, der
im Jahre 1963 rund 76 Prozent ausmachte.

1) Ohne lokale Kiesabfuhren
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Neben der Abfuhr der Importgiiter wird auch ¢in Teil der Zufuhr der
Exportgiiter mit dem Lastwagen bewiiltigt. Dieser Verkehr ist jedoch wesentlich
schwicher. Im Jahre 1963 wurden rund 20800 t der in den Basler Hifen verlade-
nen Talgliter mit dem Lastwagen zugefiihrt. Da es sich um eine unbedeutende
Menge handelt, wird auf den Talverkehr im folgenden nicht mehr eingetreten.

Diese Ausfiihrungen zeigen, dass die Basler Hifen einen wichtigen Um-
schlagsplatz fiir den Lastwagenverkehr darstellen. Daher hitte die Verwirk-
lichung der Aareschiffahrt Ruckwirkungen auf digsen Verkelir, Binerseits wiirde
ein Teil der Giiter nicht mehr in den Basler Hiifen, sondern in den Aare-Hifen
auf den Lastwagen umgeschlagen. Diese Verlagerung des Umschlages hitte eine
Verkiirzung der durchschnittlichen Transportdistanz zur Folge. Anderseits
bestinde die Mdglichkeit, dass der Lastwagen seinen Anteil an der Gesamtabfuhr
verbessern kdnnte.

Der Lastwagen hat gegeniiber der Eisenbahn den grossen Vorteil, dass er
die Transporte in allen Fillen bis ins Domizil durchfithren kann. Dieser Vorteil
ist vor allem im Nahverkehr besonders ausgeprigt, weil sich auf kurze Distanzen
die zusitzlichen Kosten fiir den Transport von der Eisenbahnstation ins Domizil
des Empfingers besonders nachteilig auswirken. Nun ist aber zu beachten, dass
rund A0--70 Prozent der Wagenladungstransporte fiir Empfinger bestimmt sind,
die iiber eigene Anschlussgeleise verfiigen. Auf diesen Teil der Transporte kann
sich der verkchrstechnische Vorteil des Lastwagens auch im Nahverkehr nicht
auswirken. Es stellt sich fiir diesen Teil des Verkehrs lediglich die Frage, ob fiir
den Empfénger der Transport auf der Schiene oder der Transport auf der Strasse
wirtschaftlicher ist. Diese Frage ist durch Tarifvergleiche abgeklirt worden. Es
hat sich gezeigt, dass die Bahn auf Grund der gegenwartigen Tariflage im Nah-
verkehr in der Regel billiger anbietet als der Lastwagen. Daher darf beim An-
schlussgeleiseverkehr nicht mit grossen Verschiebungen gerechnet werden. An-
ders dagegen wiiren die Verhiltnisse beim iibrigen Verkehr, Hier muss angenoms-
men werden, dass ein grisserer Teil vom Lastwagen iibernommen wiirde als bis-
her. Dabei ist auch zu beachten, dass durch die Verkiirzung der Distanzen den
Unternehmungen it Werkveikehr die Méglichkeit geboten wiirde, die mit dem
Binnenschiff ankommenden Waren vermehrt mit eigenen Fahrzeugen abzu-
holen, so dass mit einer Abwanderung von Transporten der Babn und des
gewerbsmiéssigen Lastwagenverkehrs an den Werkverkehr zu rechnen wire.
Ferner ist zu beriicksichtigen, dass in der Lagerung der Waren Anderungen ein-
treten konnten. Esist denkbar, dass gewisse Handelsbetriebe in den Aarehifen
Lager einrichten wiirden, so dass an Stelle des Eisenbahntransportes nach dem
heutigen Lagerort und dem anschliessenden Lastwagentransport fiir die Klein-
verteilung der Schiffstransport nach dem Aarehafen und der Lastwagentransport
fiir die Kleinverteilung treten wiirde. Unter Beriicksichtigung all dieser Um-
stinde besteht die Moglichkeit, dass der Anteil des Lastwagens an den Gesamt-
abfuhren von 25,5 Prozent im Jahre 1960 bis auf schitzungsweise 40 Prozent
anwachsen konnte. Berechnungen haben gezeigt, dass der Gewinn im Nah- und
Regionalverkehr bei weitem keinen Ausgleich fiir die Verkiirzung der Beforde-
rungsweite bringen wiirde.
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Im Lastwagentransport mit den Basler Hifen ist sowohl der gewerbsmissige
Verkehr als auch der Werkverkehr vertreten. UUber die Verteilung des Verkehrs
auf diese beiden Gruppen bestehen keine statistischen Unterlagen. Daher kann
nicht gesagt werden, wie stark das eigentliche Transportgewerbe durch die Aare-
schiffahrt berithrt wiirde. Vom gesamten schweizerischen Lastwagenverkehr
diirfte nur ein kleiner Teil betroffen werden. Die Auswirkungen wiren zudem
nicht im ganzen Einzugsgebiet die gleichen. Nach der Schiffbarmachung der
Aare wurde das in Basel anfallende Transportvolumen auf mehrere Hafen ver-
teilt. Diese Verlagerung hitte wahrscheinlich zur Folge, dass ein betridchtlicher
Teil der Transportauftrige statt an Basler Unternehmer an Betriebe iibergeben
wiirde, die in der Nahe der neuen Hifen ansdssig sind. Am stirksten betroffen
wiirden die auf den Verkehr mit den Basler Rheinhéfen spezialisierten Unter-
nehmer.

Schliesslich ist noch die Frage zu priifen, ob der Lastwagen mit der Schiffahrt
in Konkurrenz treten konnte. Die kleinen Frachtvorteile der Binnenschiffahrt,
die infolge des Umweges iiber Koblenz-Brugg, insbesondere im Verkehr mit
zahlreichen Bestimmungsorten des Hafens Olten erzielt werden, lassen erwarten,
dass der Lastwagen bei verschiedenen Verkehrsverbindungen mit Erfolg gegen
die Aareschiffahrt auftreten kénnte Veridnderungen fiir das Strassentransport-
gewerbe konnen auch im Zusammenhang mit den Binnentransporten der Aare-
schiffahrt entstehen.

Es sei noch darauf hingewiesen, dass infolge der Erstellung von Raffinerien
im Landesinnern der Lastwagenverkehr den grossten Teil der Mineraldltrans-
porte von den Basler Hifen ins Einzugsgebiet der Aareschiffahrt verlieren wird.
An Stelle dieser Transporte werden dann Transporte von den Raffinerien an den
Bestimmungsort treten.,

Die sich in bezug auf den Strassenbau stellenden Fragen werden im 4. Teil
behandelt,

3, Wirkung auf die andern Schiffahrtswege und Hifen

Threr geographischen Lage entsprechend stinden die Aare- und die Hoch-
rhein-Wasserstrassen im Dienste unterschiedlicher Gebiete, so dass sie, abge-
sehen von einigen Randgebieten, sich gegenseitig nicht konkurrenzieren wiirden.
Anderseits wiren auch kcine Rivalititen zwischen der intermationalen Giiter-
schiffahrt und der konzessionierten Schiffahrt auf den Juraseen zu befiirchten,
da sich die letztere ausschliesslich mit dem lokalen Personen- und Gitertransport
befasst.

Die durch das Doubstal fithrende franzésische Rhone-Rhein-Verbindung
wiirde, auch bei Erstellung eines Hafens in Bourogne, die Aareschiffahrt prak-
tisch nicht beeinflussen, wie schon im Abschnitt Verkehrsanalyse auf $.61 dar-
gelegt worden ist.

Die Eroffnung der Aareschiffahrt wiirde mindestens voriibergehend eine
Verkehrsabnahme in den Basler Hdifen bewirken. Der Umfang dieser Verkehrs-
verminderung hiingt davon ab, wie hoch der Anteil des Lastwagenverkehrs mit
den heutigen Hifen und den zukiinftigen Aarehiifen in Rechnung gesetzt wird,
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welchen Einfluss Tarifmassnahmen der Eisenbahn, der Lastwagentransport-
unternehmungen und der Umschlagsfirmen ausiiben konnten und welche Bedeu-
tung Basel als Hafenzentrum der Aareschiffahrt zu erlangen vermochte. Die
Basler Hifen kinnten ebenfalls aus den Dienstleistungen an den Aareverkehr
Vorteile ziehen. Dennoch muss man versuchen, sich liber die Wirkung einer
Verkehrsabnahme Rechenschaft zu geben. Der Vollstindigkeit halber wird dabei
die Verkehrsverminderung, die ein Aushau des Hochrheins bis zu einem Hafen
bei Klingnau mit sich bringen wiirde, ebenfalls beriicksichtigt.

Insgesamt wiirde auf Grund der Verhiltnisse des Jahres 1960 der Ausbau
des Hochrheins bis Klingnau und der Aare fiir die dffentliche Hand und die
Privatfirmen der Basler Hifen durch Verringerung der Einnahmen in Form von
Hafenabgaben, Umschlags-, Lager- und Behandlungsgebiihren einen jihrlichen
Einnahmeverlust von rund 30 Millionen Franken zur Folge haben. Diesem Aus-
fall der Basler Hifen stiinden jedoch die Einnahmen der vorgesehenen Hiifen in
Klingnau und an der Aarc-Wasserstrasse in ungefihr gleicher Gréssenordnung
gegeniber. Dabei wurde in den Berechnungen angenommen, dass die Gebithren
in allen betrachteten Hifen gleich hoch wiirden.

Der fixen Kosten der Hifen wegen kénnen die Einnahmeverluste der Basler
Hiifen nur teilweise durch Ersparnisse ausgeglichen werden. Es wird bis zum
Zeitpunkt, in dem die Aare-Wasserstrasse ausgebaut sein kénnte, ein gewisser
Teil der Basler Hafeneinrichtungen abgeschrieben sein. Diese Abschreibungen
erlauben, insofern sie der Wertverminderung entsprechen, eine Kostensenkung,
Anderseits konnten die Hafeneinrichtungen, die durch die Verminderung des
Verkehrs weniger beansprucht werden, der neuen Situation teilweise angepasst
werden. Dadurch kann aber nicht verhindert werden, dass die Basler Hafenein-
richtungen eine Wertverminderung erfahren, was fiir die schweizerische Volks-
wirtschaft einen Verlust bedeutet.

Zudem wiirden dje aus Hafenabgaben und Baurechtzinsen bestehenden
Einnahmen der Offentlichen Hand wegen dem Verkehrsriickgang empfindlich
abnehmen. Demzufolge erscheint es fraglich, ob dic Basler ITéfen, die ihnen tibe: -
bundenen Ausgaben fiir Zinsendienst, Abschreibungen, Unterhalt der Einrich-
tungen, Verwaltungskosten und Unvorhergesehenes noch decken und ob sie ihre
Eigenwirtschaftlichkeit beibehalten kénnten.

V. Die Wirkungen der Aareschiffahrt auf die Wirtschaft des Einzugsgebietes

1. Die Wirtschaftsstruktur des Einzugsgebietes der Aareschiffahrt

Wenn nachstehend vom Einzugsgebiet der Aareschiffahrt oberhalbKlingnau
beziehungsweise Beznau gesprochen wird, so verstehen wir darunter die Abgren-
zung, wie sie sich auf Grund der Eisenbahntarife und der Schiffsfrachten fiir
Kohle ergeben hat (vgl. Abschnitt D II, 2, Seite 52). Es wird damit eine etwas
tiberdurchschnittliche Ausdehnung des wirtschaftlichen Einflussbereiches des
Schiffahrtsprojektes erfasst.
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Im soeben skizzierten Gebiet stellte die Fabrikstatistik vom 13. September
1962 5614 Fabrikbetricbe mit 304646 vom Fabrikgesetz erfassten Arbeitern
und Angestellten fest. Im Einzugsgebiet der Aareschiffahrt sind somit rund
41 Prozent der schweizerischen Fabrikbetriebe niedergelassen, welche ebenfalls
rund 41 Prozent der vom Fabrikgesetz erfassten Arbeiter und Angestellten
beschiftigen. Die Gliederung der Fabrikbetriebe nach der Zahl der Be-
schiiftigten in Tabelle 6 zeigt, dass das Hauptgewicht bei den Klein- und Mittel-
betrieben Hegt. Rund 95 Prozent der Betiicbe beschiftigen h6chstens 200 Per-
sonen.

Von den erwidhnten 304 646 Arbeitnehmern des Einzugsgebietes sind 213 747
(70,2 Prozent) mannlichen und 90899 weiblichen Geschlechtes. Diese Verteilung
stimmt ziemlich genau mit der durchschuittlichen gesamtschweizerischen Ver-
teilung iiberein, Ferner werden 84966 Fremdarbeiter beschiftigt, was einem
relativen Anteil von 27,9 Prozent entspricht. Dieser Anteil liegt etwas unter dem
gesamtschweizerischen Durchschnitt, der 34,5 Prozent betrigt.

Tabelle 6
Die Grossenstrukiur der Fabrikbetriebe im Einzugsgebiet
der Aareschiffahrt nach der Zahl der Beschiftigten im Jahre 1962

Betriebe Betriebe
Beschaftigie al:sofut in Prtoz:':ntcn

bis 50 .o e 4364 71,7
3 e 1 2 656 11,7
101 200 L et 321 7
200 500 .. i 195 3,5
B00-1000 . ... 54 1,0
1001-2000 ... e e s 18 0,3
dber 2000 .. ..ot e 6 0,1

Total ...t e 5614 100,0

Quelle: Fabrikstatistik vom 13, September 1962

Die wichtigste Indusiriegruppe des Einzugsgebietes 1st der Maschinen- und
Apparatebau. Auf diese Gruppe fallen, wie Tabelle 7 zeigt, rund 20 Prozeut der
industriellen Arbeitnehmer. Sie wird gefolgt von der Uhrenindustrie mit 17 Pro-
zent und von der Metallindustrie mit 14 Prozent der Beschaftigten, In diesen drei
Gruppen arbeiten somit iiber 50 Prozent der vom Fabrikgesetz erfassten Arbei-
ter und Angestellten.

Die relative Verteilung der industriellen Arbeitnehmer auf die einzelnen
Industriegruppen entspricht nicht ganz der durchschnittlichen gesamtschweize-
rischen Verteilung. Stirker vertreten ist im Einzugsgebiet vor allem die Uhren-
industrie (schweizerischer Durchschnitt 8,5 Prozent, Einzugsgebiet Aareschiff-
fahrt 17,1 Prozent) und die Metallindustrie. Kleinere prozentuale Anteile weisen
insbesondere die Textilindustrie, die Herstellung von Kleidern uind Wische, die
chemische Industrie sowie die Maschinenindustrie und der Apparatebau auf.
In den einzelnen Kantonen zeigt die relative Verteilung der Industriegruppen
grosse Unterschiede.
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Tabelle 7
Die Bedeutung der verschiedenen Industriegruppen im Einzugsgebiet
der Aareschiffahrt auf Grund der Fabrikstatistik vom 13.8eptember 1962

Beschaftigte
Gesamt-
Industri¢gruppen Betriebs | Absolut | Prozentual “gggﬁ:‘cﬁgﬁ?
in Prozenten

Bergbau, Steinbriiche, Gruben....... 2 110 0 0,1
Nahrungs- und Genussmittelindustrie 328 19 931 6,5 6,1
Textilindustrie. ............ ..., cae 139 13 644 4,5 9.4
Herstellung von Kleidern und Wische 325 12922 4,2 6,7
Leder- und Schuhindustrie ....... . 117 7435 2.4 2,4
Bearbeitung von Holz und Kotk ..... 638 16 223 5.3 5.4
Papierindustrie ................ ... 84 8152 2,7 2,6
Chemische Industrie ............... 134 9 569 3,1 4,3
Bearbeitung ven Steinen und Erden . . 208 10676 35 3,5
Metallindustrie . ........coveonouen 634 43 508 14,3 13.4
Maschinenindustrie und Apparatebau. 846 62 106 20,4 23,7
Feinmechanik, medizinische Instru-

mente und Apparate ............. 139 7 569 2,5 2,0
Uhrenindustrie . ...............co. 973 52141 17,1 8,5
Bijouterie, Gravier- und Prigeanstalten 54 2282 0,7 0,4
Herstellungvon Gas ............... 30 816 0,3 0,2
Ubrige ... oveeieiiineiaaeaainns 963 37 562 12,5 11,3
Total ... i 5614 304 646 | 100,0 100,0

Im Kanton Neuenburg steht die Uhrenindustrie mit 52,6 Prozent der indu-
striellen Arbeitnehmer an der Spitze, Das gleiche gilt fiir das im Kanton Solo-
thurn gelegene Einzugsgebiet der Aareschiffahrt, wo sie aber nur einen Anteil von
27,7 Prozent erreicht, Eine wichtige Stellung nimmt sie mit 18,7 Prozent auch im
Kanton Bern ein. Im Kanton Genf finden 36 Prozent der industriellen Arbeit-
nehmer ihren Verdienst im Maschimen- und Apparatebau. Diese Wirtschafis-
gruppe nimmt auch im {ibrigen Einzugsgebiet eine wichtige Stellung ein. Der
Anteil betrigt in den Einzugsgebieten der Kantone Bern, Waadt, Aargau, Frei-
burg, Solothurn und Wallis 20,8 Prozent, 19,9 Prozent, 19,4 Prozent, 18,8 Pro-
zent, 14,7 Prozent beziehungsweise 8 Prozent. Die Metallindustrie beschiftigt
in den Finzugsgebieten der Kantone Wallis, Solothurn und Luzern einen Anteil
von 35,5 Prozent, 24,1 Prozent bezichungsweise 18,3 Prozent an den dem Fabrik-
gesetz unterstellten Arbeitern und Angestellten. Sie ist aber auch in den Einzugs-
gebieten der iibrigen Kantone von Bedeutung. Im Einzugsgebiet des Kantons
Wallis sei ferner noch die chemische Industrie erwihnt, dic 28,6 Prozent der
industriellen Arbeitsplitze zur Verfiigung stellt, Die Textilindustrie vermag nur
in den Einzugsgebieten der Kantone Luzern und Aargau mit 16,3 Prozent bezie-
hungsweise 14,4 Prozent iiberdurchschnittliche Anteile auf sich zu vereinigen.
In beiden Gebieten ist auch die Herstellung von Wische, Kleidern und Schuhen
stark vertreten.
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Der Anteil der industricllen Arbeitnehmer an der Gesamtbevélkerung im
Einzugsgebiet der Aareschiffahrt liegt mit 12,2 Prozent nur wenig unter dem
gesamtschweizerischen Durchschnitt von 13,8 Prozent. Von besonderem Inter-
esse mag aber der Grad der Industrialisierung der unmittelbar an die projektierte
Schiffahrtsstrasse anschliessenden Bezirke sein. Die Untersuchung fithrte zum
Ergebnis, dass der Durchschnitt simtlicher an das Wasserstrassenprojekt anstos-
sender Bezirke 19,2 Prozept betrdgt und sich somit betriichtlich tiber dem schwei-
zerischen Mittel von 13,8 Prozent befindet. Zu diesem relativ hohen Industriali-
sierungsgrad verhelfen vor allem Bezirke der Kantone Aargau und Solothurn,
wiihrend die westlich davon gelegenen Bezirke dagegen eher weniger industriali-
siert sind.

Zusammenfassend kann also gesagt werden, dass das Ausmass der Indu-
strialisierung im Einzugsgebiet der Aareschiffahrt ungefihr dem schweizerischen
Durchschnitt entspricht. Die unmittelbar an der Aare gelegenen Kantone Aar-
gau, Solothurn und Neuenburg sind sogar sehr stark industrialisiert. Das gleiche
gilt auch fiir die Mehrzahl der direkt an die Aare anstossenden Bezirke. Die indu-
strielle Tétigkeit in diesen Gebieten zeigt ganz das vertraute Bild der schweizeri-
schen Wirtschaft, Besonders gut entwickelt sind die Metall-, die Maschinen- und
dic Uhrenindustric, die iibet 50 Pruscnl der dem Fabrikgesetz unterstellten Arbei-
ter und Angestellten beschiftigen. Die Schweiz, die keine nennenswerten Boden-
schitze besitzt und die iiber keinen dirckten Zugang zum Meer verfiigt, musste
seit jeher denjenigen Industrien den Vorzug geben, fiir welche die Transportfrage
eine untergeordnete Rolle spielt und deren Erzeugnisse einen hohen Wert haben.
Die industrielle Tétigkeit wandte sich daher denjenigen Giitern zu, deren Pro-
duktion viel Kapital und qualifizierte Arbeitskrifte erfordert. Bei dieser Struktur
der industriellen Produktion spielen die Transportkosten naturgemiss eine
untergeordnete Rolle.

2. Die Frachten als Standortsfaktor

Der volkswirtschaftliche Nutzen der Binnenwasserstrassen besteht primir
darin, dass die Giiter auf diesen Transportwegen in der Regel billiger beférdert
werden kdnnen als auf der Eisenbahn oder auf der Strasse. Das ist auch bei der
Aareschiffahrt der Fall, sofern die Kosten fiir Betrieb, Unterhalt und Erneuerung
der Wasserstrasse von der dffentlichen Hand getragen werden. Dadurch kénnen
die im Einzugsgebiet der Wasserstrasse gelegenen Industrien ihre fiir den Schiffs-
transport geeigneten Giiter billiger beférdern. Sie gelangen in den Genuss von
Frachteinsparungen, was einer Senkung der Produktionskosten gleichkommt.
Thre wirtschaftliche Position wird dadurch verbessert. Das Ausmass dieser Ver-
besserung hingt natirlich vom Ausmass der Frachteinsparungen ab. Je nach
ihrer Bedeutung und je nach der Marktsituation sind verschiedene Auswirkun-
gen moglich. Sicher werden die Frachteinsparungen zu einer wirtschaftlichen
Festigung oder zu einer Verbesserung der Gowinnméglichkeiten fithren, Dem
Unternehmer wird dadurch die Dispositionsfreiheit erleichtert. So kdnnen bei-
spielsweise zusitzliche Gewinne die Selbstfinanzierung fordern. Diese Tat-
bestinde kénnen unter Umstinden in einzelnen Fillen bei der Standortswahl
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eine gewisse Rolle spielen. Von grisserer volkswirtschaftlicher Bedeutung sind
die Frachteinsparungen allerdings nur, wenn sie so erheblich sind, dass sie die
Preisgestaltung der gesamten Produktion oder wenigstens einzelner Produkte
beeinflussen kénnten. In diesem Falle besteht die Mdglichkeit, dass dic Preise
fiir das gesamte Absatzgebiet oder nur fiir bestimmte Mirkte (z. B. fiir den aus-
lindischen Markt) gesenkt werden. Sofern die Frachteinsparungen an die Konsu-
menten weitergegeben werden, besteht die Moglichkeit, dass sich der Umsatz
erhoht und dass dadurch die Produktion ausgedehnt werden kann, was zur
Schaflung neuer Arbeitsplitze fiihrt. Die Tatsache, dass die Frachteinsparungen
eine Preissenkung ermoglichen, heisst aber noch nicht, dass die Preise auch tat-
sichlich gesenkt wiirden. So kénnen beispielsweise dic Preise durch kartellisti-
sche Vere¢inbarungen gesamtschweizerisch festgesetzt werden oder die Markt-
verhiltnisse k&nnen so sein, dass sich Preissenkungen nicht aufdringen. Die
verstirkten Konkurrenzverhiltnisse kdnnten aber auch zu besseren Leistungen
fithren, die ebenfalls dem Konsumenten zugute kimen.

3. Die Wirkungen auf die Industrien

a. Untersuchung der Auswirkungen der Frachtersparnisse auf die bestehenden
. Industrien

Um sich insbesondere iiber den Einfluss der Frachtensenkung auf diec Wirt-
schaft des Einzugsgebietes der Aareschiffahrt ein Bild zu machen, war es wichtig
zu wissen, wie hoch sich der Anteil der Frachtersparnisse an den Gesamtproduk-
tionskosten der einzelnen Industriezweige stellt, Diese Aufgabe liess sich nur in
Zusammenarbeit mit wichtigen industriellen Unternehmungen des Einzugs-
gebietes befricdigend I6sen. Aus diesern Grunde wurde in dhnlicher Weise wie
fiir die Untersuchungen zom Hochrheinbericht eine Erhebung bei ausgewahlten
Firmen des Einzugsgebietes durchgefiihrt. Die Auswahl ist so getroffen worden,
dass sie fiir die industrielle Struktur des Einzugsgebietes als reprisentativ be-
trachtet werden darf, und zwar unter Beriicksichtigung des Interesses der einzel-
nen Jndustrien an der Aareschiffahrt, indem Firmen, fiir welche Schiffstransporte
besonders in Frage kommen kodnnten, in bezug auf die Gesamtzahl verhiltnis-
méissig stdrker herangezogen worden sind. Angefragt wurden 132 Unternchmun-
gen, geantwortet haben deren 101.

Die Untersuchungen iiber den Einfluss der Frachtersparnisse auf die beste-
henden Industrien, die sich auf konkrete von den ausgewihiten Unternchmungen
selbst gelieferte Unterlagen stiitzen, zeigten verhédltnismissig wenig positive Aus-
wirkungen. Das Ausmass der Einsparungen liegt bei den mecisten Industrie-
gruppen unter einem Promille des gesamten Aufwandes. In absoluten Zahlen
ausgedriickt bedeutet das, dass die Frachteinsparungen auch bei grossen Unter-
nehmungen nur wenige Tausend Franken, oft sogar nu wenige Hundert I'ran-
ken ausmachen, Ausnahmen von dieser Regel ergeben sich bei der Miillerei, der
Zellulose- und Papierindustrie, der Zementfabrikation, den Ziegeleien, den
Glashiitten sowie bei der Mctall- und Maschinenindustrie, Frachteinsparungen
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von mehr als einem Prozent der gesamten Aufwendungen sind nur bei den un-
mittelbar an der Aare gelegenen Zement- und Zellulosefabriken moéglich. Diese
Frachteinsparungen diirften sich aber infolge der strukturellen Anderungen im
Energiesektor zukiinftig stark vermindern, indem in vermchrtem Masse Heizol
an Stelle von Kohle verwendet wird, das von den schweizerischen Raffinerien
bezogen werden kann. Der grossere Teil der befragten Firmen hat die Fracht-
einsparungen als bedeutungslos bezeichnet,

Verschiedene Unternehmungen sehen Maglichkeiten, dank der Fracht-
einsparungen in beschriinkten Fillen auf dem inldndischen oder auf dem aus-
lindischen Markt besser konkurrieren zu kénnen. Dabei wurde aber auch darauf
aufmerksam gemacht, dass die Aareschiffahrt ebenfalls der auslindischen Kon-
kurrenz Erleichterungen bringen kdnnte.

Die Moglichkeit, infolge der Frachteinsparungen das Fabrikationspro-
gramm durch die Herstellung neuartiger Produkte zu erweitern oder bisher
unterentwickelte Produktionszweige zu férdern, wurde nur von einer der befrag-
ten Unternehmungen als wahrscheinlich erachtet. Preissenkungen infolge der
Frachteinsparungen wurden nur von einigen Miihlen fiir Futtermittel in Aus-
sicht gestellt.

Schon im Hochrheinbericht 1956 haben wir auf Grund eines Gutachtens
der Handelshochschule St. Gallen festgestellt, dass Kosteneinsparungen in der
Grossenordnung von 1 Prozent auf die Preisstellung einer Unternehmung in der
Regel keinen Einfluss haben. Bei den damaligen Untersuchungen kamen wir
zum Schluss, dass sich die durch die Schiffahrt bedingten durchschnittlichen
Kostenreduktionen mit Ausnahme von einigen materialintensiven Industrien
zwischen 0-1 Prozent der gesamnten betrieblichen Selbstkosten bewegen wiirden.
Bei der Aareschiffahrt ergeben sich noch geringere Einsparungen, da beim Hoch-
thein die mittlere Einsparung pro Tonne beforderter Gliter wesentlich grosser
ist als bei der Aare, was nicht zuletzt auf den grossen Umweg zuriickzufiithren
ist, den die Aareschiflahrt in Kauf nehmen miisste.

Angesichts der bedeutenden 6ffentlichen Mittel, die fiir die Verwirklichung
der Aareschiffahrt eingesetzt werden miissten, sind die Auswirkungen auf die
bestehende Industrie des Einzugsgebietes auf Grund der durchgefiihrten Um-
frage als bescheiden zu betrachten. Die Frachtecinsparungen wiirden darnach in
den weitaus meisten Fillen lediglich einen relativ méssigen Beitrag zur Verbesse-
rung der Gewinnmarge und damit zur Konsolidierung der Unternehmung lei-
sten. Eine bedeutende Nachfragesteigerung und damit eine Vermehiung der
industriellen Arbeitsplitze oder eine Senkung der Preise der Produkte wire auf
Grund der Umfrage nur in Ausnahmefillen zu erwarten.

b. Dic Frage der Verlegung
oder Neugriindung von industriellen Unternchmungen

Nachdem sich die moéglichen Auswirkungen auf bestehende Industrien
iiberblicken lassen, stellt sich die Frage, welchen Finfluss die Frachteinsparungen
auf die Standortswahl bei Neugrindungen oder Verlegungen haben kdnnten.
Wenn ein Unternehmer an die Aufgabe herantritt, fiir eine neue Unternehroung

Bundesblatt 117, Jabrg. Bd. 1. 92
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den bestmdglichen Standort zu wihlen, so stellt sich ihm zwangsliufig die Ko-
stenfrage. Der beste Standort liegt dort, wo mit den niedrigsten Kosten produ-
ziert werden kann. Nun werden die Kosten der industriellen Produktion durch
eine Reihe von Tatbestinden beeinflusst. Daher diirfen einzelne Standortsfakto-
ren, wie etwa die Transportkosten, nicht isoliert betrachtet werden. Da die
Transportkosten nur einen bescheidenen Anteil der gesamten Produktions-
kosten ausmachen, kdnnen sie unschwer durch andere Kostenarten neutralisiert
werden, Groissere Bedeutung kommt den Transportkosten nur bei material-
intensiver Produktion zu. Soweit sich heute Kostenrechnungen anstellen lassen,
zeigt sich, dass die Aareschiffahrt bei der industriellen Standortswahl nur einen
geringen Einfluss auszuiiben vermochte. Wieweit ausserwirtschaftliche Einfliisse
der Schiffahrt in der Lage wiren, den Standort einzelner Industrieunternehmun-
gen zu beeinflussen, entzieht sich einer belegbaren Aussage; ebenso wiire ¢s miis-
sig, dariiber Spekulationen anzustellen, wie sich die Verhiltnisse unter verdnder-
ten wirtschaftlichen Voraussetzungen darstellen wiirden. Soweit jedoch Aus-
wirkungen zu erwarten wiren, dirften sie sich zur Hauptsache anf die unmittel-
bar an die Wasserstrasse angrenzenden Gebicte beschrinken, besonders aber auf
die Hafenorte, weil hier die Vorteile der Schiffahrt am stirksten zum Ausdruck
kommen mussten. Es betrdfe somit mehrheitlich bereits hoch industrialisierte
Bereiche.

Wenn man bei den Untersuchungen iiber die Wirkungen der Aareschiffahrt
auf die Industrie die Frachtersparnisse statt zum Gesamtaufwand zu andern
Vergleichsgrossen (Frachtaufwand, Gewinn usw.) hitte in Beziehung setzen kén-
nen, so wiren die prozentualen Anteile natiirlich grésser. Auf die Beurteilung der
abzukldrenden Fragen hat dieser Umstand jedoch keinen Einfluss.

4. Die Wirkungen auf den Handel

Im allgemeinen unterscheidet man zwei Handelsstufen, den Grosshandel
und den Kleinhandel (Detailhandel). Der Grosshandel vermittelt die Giiter zwi-
schen den Produzenten einerseits sowie dem Detailhandel, nachgeordneten
Produktionsstufen und den Grossverbrauchern anderseits, Der Kleinhandel da-
gegen befriedigt die unmittelbare Nachfrage der Konsumenten.

Eine Schiffbarmachung der Aare wiirde sich nicht auf beide Handelsstufen
auswirken. Beeinflusst wiirde in erster Linie der Grosshandel und innerhalb des-
selben insbesondere der Importhandel. In der Regel ist nur diese Handelsstufe
in der Lage, Giiter in Mengen zu transportieren, fiir die eine Beniitzung der
Schiffahrt in Frage kommt.

Die Beurteilung der Auswirkungen der Aareschiffahrt auf den Handel setzt
eine genaue Kenntnis der Verhaltnisse und Arbeitsvorginge in den verschiede-
nen Branchen voraus. Die nachstehenden Ausfithrungen beruhen daher auf
zahlreichen Kontakten mit fithrenden Unternchmungen des Grosshandels der
einzelnen Branchen.

Die fliissigen Treib- und Brennstoffe sind zurzeit das wichtigste Transportgut
der schweizerischen Rheinschiffahrt. Die gegenwiirtigen Verkehrsstréme sind


http://dodis.ch/32720

dodis.ch/32720
1315

allerdings fiir die Beurteilung der Auswirkungen der Aareschiffahrt auf den
Hanadel nicht von Bedeutung. Mit dem Bau von Pipelines und Raffinerien in der
Schweiz werden sich in dieser Bezichung grundlegende strukturelle Anderungen
ergeben. Daher wurden die Auswirkungen auf den Handel nicht auf Grund der
gegenwirtigen, sondern auf Grund der zukiinftigen Versorgungsstruktur unter-
sucht.

Die Erddlbranche schitzt den maximalen Bedarf der Schweiz an Erd6l-
produkten auf ungefihr 18 Millionen Tonnen. Diese Menge diirfte um das Jahr
1985 erreicht werden. Von digsemn Zeitpunkt an wird die Nachfrage nach Erdsl-
produkten wahrscheinlich stagnieren. Die Zunahme des Energieverbrauches
wirtd dann von anderen Energietrigern gedeckt werden. Auf Grund von Unter-
suchungen der Nachfragestruktur kam die Erddlvercinigung zum Schluss, dass
vom maximalen Bedarf von 18 Millionen Tonnen ungefihr 1,2-1,5 Millionen
Tonnen auf der Aare beférdert werden konnten, wobei vorausgesetzt wird, dass
die Mittellandraffinerien durch eine Pipeline mit der Aare verbunden wiirden,
Dabei handelt es sich aber um eine theoretische Transportmoglichkeit, die ohne
Riicksicht auf die tarifarische Konkurrenzlage zum Schienentransport ermittelt
wurde. Nicht beriicksichtigt wurden ferner allfillige Vereinbarungen zwischen
den Raffinerien iiber dic Abgrenzung der zu beliefeinden Gebiete, {iber den
Abtausch von Produkten usw.

Die strukturellen Anderungen werden zur Folge haben, dass eine neue
Depotorganisation aufgebaut wird. Sofern der Entscheid fiir die Aareschiffahrt
frithzeitig fallt, ist es moglich, dass an der Aare Depotanlagen entstehen werden.
Die Aareschiffahrt kann aber fiir die Depots nicht als dominierender Standorts-
faktor betrachtet werden. Bei der Wahl der Depotstandorte spielen eine ganze
Reihe anderer Uberlcgungen ebenfalls eine wichtige Rolle.

Diese Ausfithrungen zeigen, dass von den gesamten schweizerischen Mine-
raldltransporten nur ein kleiner Teil auf der Aare befordert wiirde. Die Auswir-
kungen der Aareschiffahrt auf den Handel mit Erdolprodukten kénnen daher
nicht von grosser Bedeutung sein.

Ungetdhr 60-70 Prozent des schweizerischen Kohlenbedarfs werden iiber
den Rhein in die Schweiz eingefiihrt. Die Kohle (mit Ausnahme der Gaswerks-
kohle) wird hauptsichlich von 10 Firmen in die Schweiz importiert. Fiir verschie-
dene Provenienzen bestehen zentrale Importgesellschaften. Die wichtigen Impor-
teurs besitzen in den Rheinhifen in der Regel cigene Umschlagsstellen. Sie haben
daher in Basel bedeutende Kapitalien investiert und mit den Hafeneigentiimern
langfristige Baurcchtsvertrige abgeschlossen. In den Umschlagsstellen werden
die Kohlen vom Binnenschiff auf Bahnwagen umgeladen und weiterspediert oder
zuerst auf Lager gelegt und aufbereitet. Die Aufbereitung umfasst das Aussor-
tieren und das Sieben, die Behandlung gegen die Staubbildung und teilweise auch
das Brechen in kleinere Korngréssen und das Absacken, Die Umschlagsstellen
iihen gleich7eitig auch die Funktion von Ausgleichslagern aus, fiir den Fall, dass
die Schiffahrt gestort ist oder dass die von ihr angedienten Mengen nicht sofort
weiterverkauft oder weiterbeférdert werden kdnnen. Nachdem die Importmen-
gen nicht zunehmen werden, gentigen diese Anlagen auch fiir die Zukunft. Neue
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Investitionen in den Aarehifen scheinen sich daher nicht zu rechtfertigen. Sie
wiirden zusitzliche Kosten verursachen. Dadurch kdnnten die Frachteinsparun-
gen weitgehend absorbiert werden. Eine kleinere Tmportgesellschaft vertritt
allerdings die Meinung, dass es vorteilhaft wire, wenn die Kohle ihrer Provenienz
auf dem Wasserweg niher an den Verbraucher herangebracht werden konnte.
Auch nach der Meinung dieses Importeurs kimen allerdings Umschlagbetricbe
ausschliesslich fiir Kohle nicht in Frage, Er sieht vielmehr Gemeinschaftsanlagen
fiir den Massen- und Stiickgutumschlag, an der sich nach seiner Auffassung die
Industrie zu beteiligen hitte. Durch diese Kapitalverflechtung mdochte er das
Interesse der Industrie an der Kohlenwirtschaft aufrechterhalten, was allerdings
angesichts der heutigen Tendenzen auf dem Energiemarkt als problematisch
erscheint.

Der Getreide- und Futtermittelhandel ist traditionell mit der Hochsee- und
der Binnenschiffahrt eng verbunden. Bis vor kurzem waren dic Importeure stark
nach dem Rhein und nach Basel orientiert. Wie bereits erwihnt, sind jedoch seit
ungefihr drei Jabren als Folge der franzdsischen Agrarpolitik strukturelle Ver-
lagerungen festzustellen. Frankreich ist zu unseremn ersten Lieferanten von
Futtergetreide aufgeriickt. Sofern diese Entwicklung anhilt, wird das Interesse
an den Schiffsliefaiungen abnehmen.

Fiir das Brotgetreide gilt die oben dargelegte Tendenz weniger ausgepréigt.
Zur Verbesserung ihrer eigenen Produktion ist die Schweiz auf den Import einer
bestimmten Menge hoher Qualititen angewiesen, die nur aus Ubersee bezogen
werden kénnen. Auch fiir die Teigwarenfabrikation wird Hartweizen benotigt,
der in Europa nicht erhiltlich ist.

Der Bandel macht ferner darauf aufmerksam, dass nach dem Ausbau der
Aare zur Schiffahrtsstrasse die Disposition iiber die Waren erschwert wiirde.
Diese erfolge in der Regel withrend der Bergfahrt des Rheinschiffes, wobei oft
auch umdisponiert werde, wenn sich die Verhiltnisse &ndern. In manchen Fillen
wire es schwierig, eine in eincm Rheinschiff verladene Partie nur an Kunden im
Einzugsgebiet der Aareschiffahrt zu disponieren. Basel biete mehr Dispositions-
frejheit als allfallige Aarehafen. Das Hinterland der Aarchifen ser tiir emen
rationellen Handel zu klein. Ab Basel sei daher auch eine bessere Verwertung der
auf Lager gelegten Partien mdglich. Einer der befragten Importeure war aller-
dings der Auffassung, dass sich langfristig betrachtet die Verhilinisse anpassen
konnten. Ubereinstimmung herrscht in der Auffassung, dass sich der Getreide-
handel in den Aarehifen nicht niederlassen wiirde. Dieser Handelszweig sei
soweit standardisiert, dass die Anwesenheit im Hafen nicht nétig sei.

Avuch fiir die «dibrigen Giiter» diirften die Auswirkungen der Aare-Wasser-
strasse auf den Handel eher bescheiden sein. So ist fiir den Handel mit siderurgi-
schen Produkten festgestellt worden, dass dic Aareschiffahrt den industriellen
Grossverbrauchem Vorteile bringen konnte. Fur die Versorgung des Handels
und der mittleren und kleineren Verbraucher wirden aber nur geringe Vorteile
entstehen. Daher sind auch in dieser Branche Standortsverlegungen nach den
Aarehifen nicht zu erwarten. Bei den grossen Verteilorganisationen des Lebens-
mittelhandels gehen die Meinungen iiber die Auswirkungen der Aareschiffabrt
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auseinander. Einerseits wird darauf hingewiesen, dass die Abpackereien bereits
an optimalen Standorten zentralisiert seien. Eine Dezentralisation komme aus
betriebswirtschaftlichen Uberlegungen nicht in Frage. Anderseits wird die Auf-
fassung vertreten, dass mit der Zunahme des Konsums sich eine Dezentralisa-
tion der Abpackereien aufdrange. Sofern die Aareschiffahirt verwirklicht wiirde,
bestehe die Moglichkeit, dass solche Niederlassungen an der Wasserstrasse ent-
stechen konnten. Wenn dicse Anlagen unmittelbar an das Wasser zu liegen
kamen, ware es moglich, neben Frachtkosten auch Umschlagskoslen cinzuspa-
TE.

Im ganzen diirften die voraussichtlichen Auswirkungen der Aareschiffahrt
auf den Handel eher bescheiden sein. Das Einzugsgebiet der Aarchiifen erscheint
zu klein und unmittelbar am Wasser fehlen grosse Agglomerationen. Infolge des
betriebswirtschaftlich bedingten Strebens nach méglichst kleiner Lagerhaltung
bezicht der Detailhdindler und der mittlere und kleine Verbraucher eher in klei-
neren Mengen. Diese Erscheinung hat zur Folge, dass die vom Importeur einge-
fiithrten Mengen auf eine in der ganzen Schweiz zerstreute Vielzahl von Empfin-
gern aufgeteilt werden muss. Fiir diese Titigkeit diirfte Bascl in bezug auf die
iiber den Rhein importierten Guter der beste Standort sein. Die Aarehifen er-
scheinen weniger geeignet, diese Funktion im gleichen Ausmass tibernehmen zu
kénnen. Aus allen diesen Griinden diirfte sich der Handel in den Aarehafen nicht
wesentlich entwickeln.

Eine Minderheit der Kommission ist der Auffassung, dass hinsichtlich der
Wirkungen der Aareschiffahrt auf den Handel doch etwas bessere Aussichten
bestehen.

Die von der schweizerischen ErdSlvereinigung theoretisch in Betracht
gezogene Transportmenge von 1,2-1,5 Millionen Tonnen flilssiger Brenn- und
Treibstoffe auf der Aare sei nicht als iibertrieben zu betrachten. Der Transport
koénnte sich noch erhéhen, wenn die Kohleneinfuhr stirker zuriickginge als vor-
gesehen.

Die aus Frankreich stammenden Ticferungen, welche zur Hauptsache mit
der Bahn transportiert werden, kénnten bei Einfithrung der Aareschiffahrt ver-
mehrt dem Wasserweg zufallen. Die Ansichten dariiber, ob Frankreich auflange
Sicht seine Stellung als Lieferant von Getreide halten konne, seien iibrigens ge-
teilt. Da die landwirtschaftlichen Betriebe mehr und mehr auf Futtermittel um-
stellen, welche aus auslindischen Erzeugnissen hergestellt werden, werde der
Verkauf dieser Produkte zunehmen. Die Mullereien und die Futtermittelfabriken
hiitten deshalb ein Interesse, sich an der Aare niederzulassen oder dort Silos zu
erstellen.

Zahlreiche Unternehmungen hiitten auf die Moglichkeiten hingewiesen,
welche die Flussschiffahrt fiir Transporte von Eisen, Maschinen oder Apparaten,
die sich fiir einen Bahn- oder Strassentransport wenig oder gar nicht eignen, mit
sich bringen wiirde.

Wenn auch im allgemeinen die Auswirkungen der Schiffbarmachung der
Aare auf den Handel bis 1975 als begrenzt zu betrachten seien, so wiirden doch
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nach Ansicht der Minderheit diese Auswirkungen auf lange Sicht an Bedeutung
gewinnen,

5. Die Wirkungen auf die Landwirtschaft

Aus den im Jahre 1960 durch die schweizerische Anbauerhebung gewonne-
nen Daten geht hervor, dass im Einzugsgebiet der Aareschiffahrt rund die Hilfte
des landwirtschaftlich und gartenbaulich genutzten Kulturlandes der Schweiz
liegt. Dieses landwirtschaftliche Produktionsgebiet ist durch eine verhiltnis-
miissig grosse Fliche offenen Ackerlandes gekennzeichnet. Es umfasst rund zwei
Drittel des fiir den Anbau von Getreide und Kartoffeln genutzten Kulturlandes,
sowie iiber vier Fiinftel der gesamtschweizerischen Anbaufiiche an Zuckerriiben
Diese Wirtschaftsstruktur ldsst gewisse Verkehrsstrome landwirtschaftlicher
Massengiiter entstehen, und es stellt sich damit die Frage, inwieweit die Aare-
schiffahrt der Landwirtschaft Vorteile bieten kdnnte,

In der schweizerischen Landwirtschaft spielt der Import von Diingemitteln
¢ine bedeutende Rolle. Die wichtigsten auslidndischen Licferwerke liegen ver-
hiltnisméissig nahe an unserer Landesgrenze. Beim Import von Diingemitteln
spielt der Schiffstransport derzeit ¢ine unbedeutende Rolle. Die durchgefiihrten
Untersuchungen haben gezeigt, dass die Aareschiffahrt keine wesentlichen Vor-
teile bieten kénnte. Die Bahnfrachten fiir Diingemittel sind sehr vorteilhaft,
Beim Thomasmehl! und beim Kalidiinger, deren Importanteil iiber 80 Prozent
betragt, besteht zudem ein Frachtkostenausgleich.

Einen noch grésseren Importstrom als die Zufuhr der Diingemittel ergibt
die Futtermitteleinfuhr. Es zeigt sich aber auch hier, dass die auf die Landwirt-
schaft entfallenden Frachtersparnisse sich in einem relativ bescheidenen Aus-
masse bewegen diirften. Allfdllige Kosteneinsparungen, die sich bei Betrieben mit
starker Tierhaltung ergeben konnten, fallen im Verhiltnis zu den gesamten
Betricbskosten nicht ins Gewicht, Auswirkungen auf die Preisbildung der land-
wirtschaftlichen Produkte kdnnten nicht erwartet werden.

Neben dem Import kdnnte auch ein gewisser Binnenverkehr mit landwirt-
schaftlichen Masscngiitern wie Kartoffeln, Zuckerriiben, Brot- und Futter-
getreide die Wasserstrasse als Transportweg beniitzen, Die Untersuchungen
haben ergeben, dass Kartoffeltransporte auf der Aare sowohl im Binnen- wie im
Exportverkehr unter bestimmten Voraussetzungen méglich sein kénnten. Die
daraus sich ergebenden Frachteinsparungen wiren jedoch fiir die Landwirt-
schaft irrelevant, da die im Zusammenhang mit der Uberschussverwertung an-
fallenden Transportkosten von der Eidgenossischen Alkoholverwaltung bezahlt
werden. Immerhin wiirden dadurch die Aufwendungen des Bundes vermindert.
Fiir den Transport von Zuckerriiben sind die Verhiltunisse fiir die Aareschiffahrt
wenig ginstig. Da die schweizerischen Zuckerfabriken nicht an schiffbaren
Gewdssern liegen, miussten die Zuckerriiben vom Binnenschiff auf die Bahn um-
geschlagen werden, um in die Fabriken zu gelangen. Infolge der billigen Bahn-
tarife wire aber der direkie Bahntransport in der Regel vorteilhafter. Transport-
kostenersparnisse wiirden cbenfalls nicht der Landwirtschaft zufliessen, da die
Zuckerfabrik die Transportkosten ibernimmt. Aus allfilligen Einsparungen auf
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den Transportkosten wiirde somit der Fabrik eine Verbesserung der finanziellen
Situation erwachsen. Diese Einsparungen wiirden aber zu geringfugig sein, um
fiir diese Produktionsstufe ins Gewicht fallen zu kénnen. Beim inlindischen
Getreide sind ebenfalls keine wesentlichen Giitermengen {iir den Transport auf
der Aare-Wasserstrasse und infolgedessen auch nur unbedeutende Frachteinspa-
rungen zu erwarten. Gleich wie bei den Kartoffeltransporten wiirden allféllige
Frachteinsparungen beim Transport des mahlfiihigen Getreides nicht der Land-
wirtschaft zufallen. Die Eidgendssische Getreideverwaltung tibernimmt fiir diese
Transporte die Fracht von der Annahmestation bis zur Miihle.

Es ist auch zu beachten, dass es sich bei allen der hier betrachteten land-
wirtschaftlichen Giitern nur selten um Partien handeln wiirde, die iiber langere
Strecken die Fassungskraft eines Binnenschiffes auslasten konnten., Zusammen-
fassend kann gesagt werden, dass die Schiffbarmachung der Aare der Landwirt-
schaft wohl nur begrenzte Vorteile bringen diirfte.

Eine Minderheit der Kommission teilt die Auffassung, dass dic Senkung der
Transportpreise, die sich durch die Flussschiffahrt erzielen liesse, die heutige
Lage der Landwirtschaftsbetriebe nicht merklich dndern wiirde. Die Kosten-
senkungen konnten sich aber in Zukunft verstirken infolge des zu erwartenden
Strukturwandels unserer Landwirtschaft.

E. Aspekte des Natur-, Heimat- und Gewisserschutzes sowie der Landesplanung

1. Allgemeines

Wie in der Einleitung zum vorliegenden Bericht bereits bemerkt worden ist,
wire nach dem Wortlaut der zu beantwortenden Postulate und Motionen iiber
die Belange des Natur-, Heimat- und Gewisserschutzes sowie der Landesplanung
nicht Bericht zu erstatten, Es erscheine aber gegeben, sich auch zu diesen Fragen,
welche in der Offentlichkeit viel erortert werden, zu dussern, unter Beniitzung
der von der Kommission fiir Binnenschiffahrt und Gewdsserschutz des Schwei-
zerischen Wasserwirtschaftsverbandes (SWV) durchgefithrten Untersuchungen.

Diesen Untersuchungen wurde 1im Sinne emer Hypothese auf weite Sicht ein
Zeitpunkt zu Grunde gelegt, in welchem die Schweiz eine Einwohnerzahl von
10 Millionen erreicht haben wird. Sie sind ferner fiir die zwei Annahmen durch-
gefithrt worden, dass die Schiffahrtsprojekte ganz oder teilweise verwirklicht
oder aber abgelehnt wiirden. Der Schweizerische Wasserwirtschaftsverband
holte Gutachten und Berichte verschiedener Stellen ein, insbesondere bei der
Schweizerischen Vereinigung fiir Landesplanung (Gutachten VLP 1964) und
von der Eidgendssischen Anstalt fiir Wasserversorgung, Abwasserreinigung und
Gewisserschutz an der Fidgendssischen Technischen Hochschule (Gutachten
EAWAG). Das durch di¢ Herren Rolf Meyer, Regionalplaner SIA und Dr.rer.
pol. Anton Bellwald ausgearbeitete Gutachten VLP 1964 hattefiir die beiden An-
nahmen die voraussichtliche Bevolkerungs- und Tndustrieentwicklung, sowie die
sich daraus ergebenden landesplanerischen Forderungen abzukliren. Das Gut-
achten EAWAG hatte zur Frage Stellung zu nehmen, ob sich eine schweizerische
Binnenschiffahrt vom Standpunkt des Gewiisserschutzes aus verantworten lasse.


http://dodis.ch/32720

dodis.ch/32720
1320

II. Natur- und Heimatschutz

Bei einer Schiffbarmachung der Aare wiire dem Natur- und Heimatschutz
besondere Aufmerksamkeit zu schenken. Im Bundesbeschluss vom 16. Dezem-
ber 1947 betreffend die Beteilipung des Bundes an der Aufstellung eines Ausbau-
planes fiir die Gewiisser zwischen dem Genfersee und der Aaremiindung in den
Rhein wurde bestimmt, dass bei der Durchfiihrung der Studienarbeiten unter
anderem auch den Grundsitzen der Landesplanung Rechnung zu tragen sei. Bei
den auf Grund dieses Bundesbeschlusses durchgefiihrten Arbeiten, welche zu dem
im Jahre 1954 vertffentlichten auf §.39 erwiihnten Projekt fiihrten, hat man sich
eingehend bemiiht, die Belange des Natur- und Heimatschutzes zu wahren, ins-
besondere durch eine Beschrinkung der technischen Eingriffe auf das absolut
Notwendige. Grosse Sorgfalt liess man dabei der Aarestrecke zwischen Biiren
und Solothurn sowie der Staustufe Brugg-Lauffobr angedeihen. Fachleute des
Natur- und Heimatschutzes wurden damals noch nicht beigezogen.

Auch bei der Projektierung und Verwirklichung, besonders der neueren
Kraftwerke, sind die Interessen des Natur- und Heimatschutzes beriicksichtigt
worden. Durch die Verleitingen werden die durch die Kraftwerke hervorgerufe-
nen Verinderungen genehmigt und stehen bei der Schiff barmachung nicht mehr
zur Diskussion.

Wie auf §.40 und in der Botschaft des Bundesrates vom 29. Mirz 1960 be-
treffend die Gewihrung eines Bundesbeitrages an die Kosten der IT. Juragewis-
serkorrektion ausgefithrt worden ist, werden durch letztere in ihrem Bereich,
abgesehen von der Frage allfilliger Anpassungsarbeiten an der Schleuse Nidau,
auch diejenigen Verhiltnisse geschaffen, die fiir eine Grossschiffahrt erforderlich
sind. Im Auftrage des Naturschutzverbandes des Kantons Bern ist im November
1960 einLandschaftsgestaltungs-Gutachten zurIL Juragewésserkorrektion durch
Dr. Theo Hunziker, Beamter fiir Naturschutz beim Amt fiir Regionalplanung
des Kantons Ziirich im Einvernehmen mit den Naturschutzorganisationen der
Kantone Freiburg, Solothurn, Waudl und Neucnburg sowie im Einverstindnis
mit der Projektierungs- und Bauleitung des Werkes als Grundlage fiir die zu
treffenden Massnahmen erstattet worden.

Auf S.42 ist ferner bereits angedeutet worden, dass die technischen Ent-
wiirfe der Aare-Wasserstrasse neu {iberarbeitet werden miissten, wenn die Aare
trotz der ungiinstigen Ergebnisse der wirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen
Untersuchungen fiir eine spitere Schiff barmachung offen gehalien werden sollte.
Dabei wire eine enge Zusammenarbeit mit den fiir den Natur- und Heimatschutz
zustindigen Stellen notwendig. Es ginge dabei darum, durch einen konservieren-
den Naturschutz biologisch oder landschaftlich wertvolle Gebiete zu schonen
und durch sinngemisse Massnahmen — auch withrend der Bauzeit — moglichst
unversehrt zu erhalten; ferner durch Gestaltungsarbeiten im Sinne eines kon-
struktiven Naturschuizes den Eingriffsbereich wieder so in seine Umgebung ein-
zufiigen, dass er sich nicht als Fremdkdrper ausnimmt, und zwar soweit moéglich
auch unter Wiederherstellung angestammter Lebensgemeinschaften von Pflan-
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zen und Tieren. Notigenfalls wiren Vorkehrungen fiir deren Ersatz durch eine
verwandte Lebensgemeinschaft zu treffen,

Als zusitzliche Massnahme wire anzustreben, dass die an der Schiffbar-
machung beteiligten Gemeinwesen in angemessener Weise noch ein Ubriges tun,
um die Bestrebungen des Natur- und Heimatschutzes zu unterstiitzen, auch wenn
solche Massnahmen nicht in einem unmittelbaren Zusammenhang mit dem
geplanten Werk stehcn, aber sich ldngs des Flusslaufes bei dieser Gelegenhcit aus
landschaftlichen oder biologischen Zusammenhingen heraus zur Durchfiihrung
anbieten. Auch die Archiologie wird wihrend des Baues, dhnlich wie bei der
IT. Juragewasserkorrektion, zu unterstiitzen sein.

Auf Massnahmen zum Schutze der Landschaft, welche im Rahmen der
landesplanerischen Zielsetzung durchzufiihren waren, wird im Gutachten VLP
1964, auf welches wir im Abschnitt E IV noch zuriickkommen werden, hinge-
wiesen,

Beil dem erwihnten 1954 verdffentlichten Projekt sowie dem generellen
Projekt von 1960 sind die damals sich ergebenden Kosten fur konservierende
und gestaltende Vorkehrungen im Kostenvoranschlag mit enthalten. Betriige
fur zusitzliche Massnahmen sind damals keine aufgenommen worden. Wie auf
$.46 erwihnt, worden joduclh {iir die wirtschaftlichen Untersuchungen die
Kosten unter anderem auch im Hinblick auf die Bediirfnisse des Naturschutzes
um 25 Prozent erhéht. Fiir eine Berichterstattung vorliegender Art diirften somit
fiir heute die sich fiir die Wahrung des Natur- und Heimatschutzes ergebenden
Kosten ausreichend beriicksichtigt worden sein.

Der Natur- und Heimatschutz ist Sache der Kantone. Die beteiligten Kan-
tone, welche seinerzeit die Aufnahme der Aare in das bundesréitliche Verzeichnis
der schiff baren oder noch schiffbar zu machenden Gewasserstrecken beantragt
hatten, werden daher bei ithrer Stellungnahme zu der Frage, ob die Aare trotz
der ungiinstigen Ergebnisse der wirtschaftlichen Untersuchungen fiir eine spi-
tere Schiffbarmachung offen gehalten werden sollte, auch die wichtigen Inter-
essen des Natur- und Heimatschuizes zu wahren haben. Seinerseits hitte der
Bund bei einem allfilligen Erlass iiber die Offenbaltung diese Interessen im
Rahmen des Natur- und Heimatschutzartikels, 248¢xles Absatz 2 BV zur Geltung
zu bringen.

In das im Auftrage des Schweizerischen Bundes fiir Naturschutz, der
Schweizerischen Vercinigung fiir Heimatschutz und des Schweizer Alpen-Clubs
von einer hiezu bestellten Kommission aufgestellte Inventar der zu erhaltenden
Landschaften und Naturdenkmiler von nationaler Bedeutung sind unter ande-
rem auch die Aareschlucht bei Brugg und der Aarelauf Biren—-Solothurn aufge-
nommen worden. Im Hinblick auf die Behandlung der Frage der Schiffbar-
machung der Aare ersuchte das EidgenOssische Verkehrs- und Energiewirt-
schaftsdepartement im Herbst 1963 die Kantone Bern, Freiburg, Solothurn, Aar-
gau, Waadt und Neuenburg, zu der Aufnahme dieser beiden Aarestrecken in das
Inventar Stellung zu nehmen. Das Baudepartement des Kantons Solothurn ant-
wortete, dass der Kanton Solothurn den heutigen Flusslauf mit den angrenzen-
den Ufergebieten durch die kantonale Uferschutzverordnung bereits seit dem
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Jahre 1942 gesichert habe; weitere Schutzmassnahmen zugunsten des Aareufers
und seines Einzugsgebietes erscheinen ihm zurzeit nicht notwendig. Es sollte
auf keinen Fall die gegenwiirtige Diskussion iiber die Aareschiffahrt durch die
Aufnahme des Aarelaufes zwischen Solothurn und Biiren in das Inventar priju-
diziert werden. Zu gegebener Zeit seien die sich ergebenden Fragen zu unter-
suchen und gegenseitig aufeinander abzustimmen. In seiner Antwort brachte der
Regierungsrat des Kantons Aargau zum Ausdruck, dass es verfritht wire, im
gegenwirtigen Zeitpunkt in der Frage der Aufnahme der Aareschlucht in das
Inventar einen Entscheid zu fillen. Es soliten die Ergebnisse der im Gange befind-
lichen Untersuchungen iiber die Probleme der Schiffahrt abgewartet werden. Die
Frage konne seines Erachtens einstweilen ohne besondere Nachteile offen gelas-
sen werden.

Der Regierungsrat des Kantons Waadt teilte mit, dass er bei allem Ver-
stdndnis fiir den Schutz der Aareufer keine Beschrinkung der Méglichkeit der
Wasserstrasse Basel-Yverdon zulassen kdnnte. Er sei dagegen durchaus bereit,
in Zusammenarbeit mit den andern Kantonen die Vorschlige zu studieren,
welche fiir eine Erhaltung der Ufer gemacht werden kénnten,

II1. Gewdsserschutz und Fischere{

1. Einleitung

Der Gewisserschutz stellt mit oder ohne Einfithrung der Binnenschiffahrt
eine grosse und dringende Aufgabe unserer Zeit dar. Angesichts der bedingstigen-
den Verschmutzung vieler unserer Gewisser ist es verstiindlich, dass Bedenken
entstanden sind, ob nicht durch die Einfiihrung der Binnenschiffahrt die not-
wendigen Gewidsserschutzmassnahmen wesentlich erschwert oder gar verunmog-
licht werden kénnten.

Die Kommission des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes hat der
Frage des Gewisserschutzes ihre besondere Aufmerksamkeit geschenkt. Sie ging
dabei von der Voraussetzung aus, dass die Schiffahrt im Interesse des gesamten
Volkswohles abzulehnen wire, wenn sie die Gesunderhaltung der Gewdsser ver-
unmdglichen wiirde. Im erwihnten Gutachten der EAWAG wurden die sich
stellenden Zusammenhiinge sehr eingehend gepriift.

Die Kommission des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes hat aus-
ser dem Gutachten der EAWAG auch noch die znhanden des «Verbandes zum
Schutze der Gewiisser in der Nordwestschweiz» von verschiedenen Fachleuten
ausgearbeitete Dokumentation «Rheinschiffahrt und Gewisserschutz» vom
August 1963 und die auf Anregung der Schweizerischen Vereinigung fiir Gewis-
serschutz und Lufthygiene (VGL) durchgefiihrte Untersuchung iiber «Die Ver-
olung der Oberflichengewisser durch die Kleinschiffahrt» sowie weitere Be-
richte und die einschligige Literatur beriicksichtigt.

2. Frage der unmittelbaren Gewdsserverschmutzung durch die Schiffahrt

Hauptursache der Gewiisserverschmutzung ist die davernde Zufuhr nicht
oder nur ungentigend gereinigter hiuslicher, gewerblicher und industrieller Ab-
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wisser in Verbindung mit Eingriffen des Menschen in den Wasserhaushalt. Fine
ebenso grosse Gefahr firr unsere Gewdsser, vor allem fiir das Grundwasser, be-
deutet die ungeordnete Ablagerung und unsorgfiltige Lagerung von fliissigen
Stoffen, insbesondere von O, Benzin und dergleichen. Auch an der Aare machen
sich die Folgen der Gewisserverschmutzung deutlich bemerkbar. Die Jurarand-
seen befinden sich, wie die meisten unserer Schweizerseen, in ¢inem bedenklichen
Zustand oder sind zum mindesten stark gefihrdet. Die notwendigen Gewiisser-
schutzmassnahmen sind deshalb ganz unabhingig davon, ob die Aare bis in die
Juraseen schiffbar gemacht werden soll oder nicht, vordringlich zu treffen.

Dic von der Kommission des Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes
durchgefithrten Untersuchungen haben bestitigt, dass der Anteil der Schiffahrt
an der Verschmutzung der Wasserwege im Verhdltnis zur allgemeinen Verunrei-
nigung der Gewisser gering ist. Es ist selbstverstandlich, dass diese Feststellung
die Schiffahrt nicht von ihrer Plicht befreien kann und darf, alle zum Schutze der
Gewisser gegen Verunreinigung vorgeschriebenen Massnahmen zu treffen, um
ihren Anteil an der Gewisserverschmutzung so gering als mdéglich zu halten;
dieser Pflicht ist schon die heutige Schiffahrt auf der Aare und den Juraseen
unterworfen und besteht unabhiingig davon, ob die Aare der Grossgiiterschiff-
fahrt vom Rhein her geéffnet wird oder nicht.

Die erforderlichen gesetzlichen Grundlagen fiir die Vermeidung ¢iner Ver-
unreinigung unserer Gewisser durch die Schiffahrt ~ handle es sich um die
Gross- oder Kleinschiffahrt - sind vorhanden, wie seinerzeit bei der Beantwortung
der Kleinen Anfrage Miiller vom 18. Dezember 1962 schon festgehalten worden
ist. Das BG vom 16. Mirz 1955 tiber den Schutz der Gewiisser gegen Verun-
reinigung macht das Einbringen von Abwissern und andern festen, fliissigen
oder gasférmigen Abgingen jeder Art aus Schiffen in die Gewisser von einer von
den kantonalen Behorden zu erteilenden Bewilligung abhingig.

Die Massnahmen fiir die Reinhaltung der Gewdisser lassen sich, wie schon
die schweizerisch-deutsche technische Kommission fiir die Schiffbarmachung
des Hochrheins in ihrem Bericht zum Projekt 1961 dargelegt hat, in drei Gruppen
gliedern:

a. Technische Massnahmen, durch welche die Verunreinigung der Gewdsser
durch Fahrzeuge und Umschlagsanlagen verhindert wird.

b. Aufklirung, Erzichung und Ausbildung des Schiffs- und Umschlagsperso-
nals, um menschliches Versagen als Ursache der Gewiisserverunreinigung
tunlichst auszuschliessen.

¢. Behordliche Vorschriften, welche alle Schiffahrttreibenden verpflichten, die
notwendigen Einrichtungen zu treffen und die erforderlichen Massnahmen
zu ergreifen, Der Erfolg ist durch den Vollzug dieser Vorschriften sicher-
zustellen.

Fiir die Schiffahrt auf dem Rhein unterhalb von Basel hat die Rheinzentral-
kommission in den letzten Jahren bereits Entschliessungen fiir die Reinhaltung
des Flusses angenommen. Diese Entschliessungen wurden in allen Uferstaaten
in Kraft gesetzt. Danach ist es verboten, Riickstinde von Ol und fliissigen
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Brennstoffen in den Strom zu giessen oder sonst einzubringen. Die Schiffsfithrer
haben diese Riickstande einschliesslich Olhaltiger Abwisser in regelmissigen
Abstinden an hierfir bestimmte Sammelstellen abzugeben; fiir den Nachweis
sind Quittungen iiber die erfolgte Abgabe an Bord aufzubewahren. Ferner wurde
verboten, dic Aussenhaut der Schiffe mit Ol anzustreichen. Weitere Entschlies-
sungen hieriiber sind noch zu erwarten. Dies¢ Vorschriften wurden auch auf die
Schiffahrt zwischen Basel und Rheinfelden als anwendbar erklért, Fir die Aare
liegt es heute bei den Kantonen, den Gewésserschutzvorschriften, deren Vollzug
ihnen iiberbunden ist, Nachachtung zu verschaffen.

Es wird etwa auch befiirchtet, dass im Zusammenhang mit der Schiffbar-
machung durch die bestehenden und noch zu erstellenden Stauhaltungen die
Gewiisserverschmutzung besonders gefordert werden konnte. Diesbeziiglich ist
zu sagen, dass, mit Ausnahme der Stufe Brugg-Lauffohr, die Stauhaltungen
ohnehin fiir die Kraftnutzung geschaffen werden, Praktisch ist es fiir den Zustand
der Gewisscr nicht von Bedeutung, ob auf den Stauhaltungen Schiffahrt getrie-
ben wird oder nicht. Von weitaus grisserer Bedeutung fiir die Behebung schiid-
licher Auswirkungen von Stauhaltungen, zum Beispiel auf Grundwasservor-
kommen, ist die dringliche Reinigung der der Aare zugeleiteten Abwisser.

In bezug auf die in der Offentlichkeit viellach er&rterte Gefahr, dass durch
Unfille und Zusammenstosse von Tankschiffen grossere Mengen fliissiger
Brennstoffe in die Gewiisser gelangen konnten, ist darauf hinzuweisen, dass sie
im Vergleich zu der bestehenden Rheinschiffahrt wegen der viel kleineren Dichte
der Schiffahrt auf der Aare nur eine geringe wire. Bei der Durchfithrung geeig-
neter Sicherheitsvorschriften kénnten Havarien und deren Auswirkungen in den
weltaus meisten Fillen vermieden werden.

3. Frage der mittelbaren Gewdsserverschmutzung durch die Schiffahrt

Es stellt sich aber auch die wichtige Frage, ob nicht durch indirekte Auswir-
kungen der Schiffahrt die M6glichkeit einer geniigenden Reinigung der der Aare
zufliessenden Abwisser unzulissig beeintrichtigt werden konnte, Bel der Beur-
teilung dieser Frage ist auf die im Gutachten VLP 1964 ermittelte Entwicklung
der Bevilkerungszahl und -verteilung im Einzugsgebiet der Aareschiffahrt abzu-
stellen. Die von der VLP berechneten Anderungen im Falle der Einfithrung einer
Schiffahrt im Vergleich zum Zustand ohne Schiffahrt wiren relativ sehr klein.
Auch wenn der Unterschied in der Bevilkerungszahl und -verteilung betricht-
lich grosser sein wiirde als jener, welchen die VLP ermittelte, wire dies fiir den
Gewisserschutz und die Moglichkeit einer ausreichenden Reinigung der Ab-.
wisser ohne grosse Bedeutung, Da ferner das Gutachten VLP 1964 nicht mit
einer wesentlich verstirkten Industrialisierung durch die Schiff barmachung
rechnet, wiren in dieser Beziehung praktisch ebenfalls keine Erschwerungen fiir
eine genilgende Reinhaltung unserer Gewiisser zu erwarten.

Beim heutigen Stand der Abwassertechnik ist es iibrigens mdglich, fiir die
Reinigung der hiuslichen und eines Grossteils der industriellen und gewerb-
lichen Abwisser zweckentsprechende und wirtschaftlich tragbare Anlagen zu

¢
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bauen. Bei der Erteilung von Baubewilligungen sind deshalb unter allen Umstin-
den die Gebote des Gewdsserschutzes zu erfiillen,

4. Fischerei

An der Reinhaltung der Gewiisser ist natiirlicher- und selbstverstindlicher-
weise auch die Fischerel interessiert.

Durch die Schaffung von Stauhaltungen wird die Fischerei heeintrdchtigt,
indem infolge der Verringerung der Wasserstromung der Edelfischbestand zu-
riickgeht. Wo aber auf der Aare bereits heute schon Stauhaltungen fiir die Was-
serkraftnutzung oder die Seeregulierung bestehen und weiterhin geschaffen
werden, darf diese Verringerung des Bestandes an Edelfischen nicht einer kiinf-
tigen Schiffahrt zur Last gelegt werden, ausgenommen bei der Stufe Brugg-Lauf-
fohr.

Aus obigen Darlegungen kann ferner gefolgert werden, dass infolge der
Schiffbarmachung der Aare der Fischbestand unter dem Gesichtspunkt der Ge-
wasserverunreinigung nicht nennenswert benachteiligt wiirde. Die Fischerei
wiirde auch durch die flussbaulichen Massnahmen nicht wesentlich beeintrdch-
tigt, denn die natiirlichen Ufer bleiben erhalten und wo zuséitzliche Ufersicherun-
gen notwendig sein sollten, mussten sie in moghchst natiirlicher Form vorwiegend
als Lebendverbauungen ausgefiihrt werden, Auch durch den Einbau und den
Betrieb der Schiffsschleusen mit ihren Vorhafen im Bereich der bestehenden
Kraftwerkanlagen wirde das Leben der Fische nicht nachteilig beeinflusst;
durch die Schleusungen kdnnte sich dagegen ein Vorteil ergeben, indem die
Wanderung der Fische von Stauhaltung zu Stauhaltung begimnstigt wiirde.

IV. Landesplanung

Die Wahrung der Belange der Landes-, Regional- und Zonenplanung ist bis
beute im Kompetenzbereich der Kantone verblieben. Es wird deshalb zundchst
Sache der an der Aareschiffahrt interessicrten Kantone sein, nach Prifung des
Berichtes der Kommission SWY und des Gutachtens VLP 1964 zu diesen Fragen
Stellung zu nehmen, so dass wir uns hier auf folgendes beschrinken mdéchten:

In Ubereinstimmung mit dem Gutachten VLP 1964 sind wir der Auffas-
sung, dass die Landesplanung, ganz abgesehen von einer allfilligen Schiffbar-
machung der Aare, eine sehr wichtige Aufgabe bedeutet, innerhalb welcher die
Schiffahrt neben andern nur einen, wenn auch beachtlichen Faktor darstellen
wiirde.

Im Gutachten VLP 1964 sind folgende weitgreifende Forderungen aufgestelit
worden, deren Erfiillung von den Verfassern zum Teil auf Bundesebene und auf
interkantonalem Boden gesehen wird:

a. Freihaltung der ausserhalb der Bauzonen gelegenen Gebiete von einer
nicht landwirtschaftlichen Besiedelung mittels der Schaffung von Landwirt-
schaftszonen, sei es durch eine Revision des landwirtschaftlichen Bodenrechtes
oder allfillig indirekt auf dem Wege uber den Gewiisserschutz. Angesichts der
grossen Bevolkerungszunahme lassesich der Gewiisser- und vor allem der Grund-
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wasserschutz nur dann gewihrleisten, wenn verlangt werde, dass séimtliche
nicht landwirtschaftliche Bauten an &ffentlichen Kanalisationen anzuschliessen
sind. Um diese Abwasseranlagen aber innert niitzlicher Zeit realisieren zu kén-
nen, wiirde die Offentlichkeit gezwungen sein, die Kanalisationsperimeter auf
die Bauzonen zu beschrinken.

b. Sicherung der Schutzzonen ldngs der Wasserwege, wozu die vorstehend
genannte Freihaltung keine ausreichende Massnahme darstelle. Die Ufer der
Wasserwege seien zu ¢inem kleinen Teil als Schutzgebiete von nationaler Bedeu-
tung vorgeschen, fiir welche der Bund die Aufsicht zu iibernehmen hiitte. Die
{ibrigen Strecken so weit erforderlich zu schiitzen, sei Sache der Kantone. Es
wire sehr zu wiinschen, dass sich die Kantone zu einer gemeinsamen Bearbei-
tung des Problems zusammenfinden kénnten. Die Erfahrungen hitten gezeigt,
dass auf der Ebene der Gemeinden oder eines einzelnen Kantons die Gefahr einer
Aufhebung von Schutzbestimmungen aus wirtschaftlichen Interessen bestehe.
Darum milisste rechtzeitiz ein Weg gefunden werden, um die einmal erlassenen
Schutzzonen dem alleinigen Ermessen eines einzelnen Kantons zu entzichen,

Bei den Ufern unserer Gewiisser handle es sich im allgemeinen um besonders
wertvolle Teile der Landschaft, die darum einen vermehrten Schutz verdienen.

¢. Koordination der Verkehrs-und Transportsysteme: Nach dem Gutachten
VLP 1964 wiirde durch eine allfdllise Binnenschiffahrt nur ¢in verhiltnismissig
schmaler Giirtel lings der Wasserstrassen soweit begiinstigt, dass dies in einem
Auftrieb der Bevilkerungs- und Wirtschaftsentwicklung zum Ausdruck kime.
Um eine zu stark konzentrierende Wirkung zu vermeiden, miisste versucht wer-
den, der Schiffahrt eine bessere « Tiefenwirkung» zu verleihen. Das werde aber
nur erreichbar sein, wenn eine allfdllige Binnenschiffahrt von Anfang an mit
den andern Verkehrs- und Transportsystemen richtig koordiniert werde. Dabei
gehe es in erster Linie um die Wahl geeigneter Hafenstandorte; es ist dies eine
wichtige Frage, auf welche von unserer Seite schon éfters und auch von der
Kommission Rittmann dringlich hingewiesen worden ist.

d. Verbindliche Regionalplanung lings der Wasserwege: Sowohl die Fest-
legung der Freihaltegebiete wie auch die Koordination der Verkehrs- und Trans-
portsysteme wiirden voraussetzen, dass die rdumlichen Probleme auf dem Ge-
biete der Regionalplanung abgeklart werden. Detaillierten Projekten fiir Wasser-
strassen, Hifen und Anlegestellen hétte die Regionalplanung vorauszugehen.

Das Gutachten VLP 1964 betont, dass sie ihre oben unter a, b und d genann-
ten Forderungen sowohl fiir den Fall mit als auch jenen ohne Schiffbarmachung
der Aare und des Hochrheins stelle. Die Erfilllung dieser Forderungen miisste
der Schiffbarmachung vorangehen, Zwar nihme nur ein kleiner Teil der In-
dustrie bei ihrer Standortswahl auf die Schiffahrt Riicksicht, doch wire trotzdem
damit zu rechnen, dass die Ufergrundstiicke lings Fliissen und Seen in Anbe-
tracht des grossen anlagesuchenden Kapitals rasch in nichtlandwirtschaft-
liches Eigentum Uibergingen.

Diesen weitgreifenden Forderungen des Gutachtens VLP 1964 scheint ent-
gegenzustehen, dass es zu relativ geringen Auswirkungen einer Schiffbar-
machung auf die Besiedlung und die Wirtschaft kommt. Es wird aber, wie schon

'
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erwihnt, auf den besonders wichtigen Schutz der Ufer unserer Gewisser hin-
gewiesen sowie darauf, dass die Schiffahrt, wie dies das Beispiel des Neckars
zeige, lings diesen Ufern ungiinstige Entwicklungen auslésen konne, denen unbe-
dingt vorgebeugt werden miisse.

Es erscheint uns aber fraglich, ob die interessierten Kantone angesichts des
ungiinstigen wirtschaftlichen und volkswirtschaftlichen Bildes, zu welchem man
auf Grund der Arbeiten der Kommission Rittmann kommen muss und der im
Gutachten VLP 1964 vorausgeschenen geringen, nicht ermutigenden Auswir-
kungen, es fiir wichtig genug erachten, die Priifung der weitreichenden Forde-
rungen des Gutachtens und die Verwirklichung sich daraus ergebender Massnah-
men wegen einer allfilligen, wie wir noch darlegen werden, erst in etwa 20 Jahren
moglichen Schiffbarmachung der Aare oder auch nur im Rahmen der Frage
einer weitern Offenhaltung dieses Gewéssers fur die Schiffahrt zu beschleunigen.

F. Schlussbetrachtungen

1. Zeitliche Moglichkeit der Verwirklichung

Ausgehend von der Auffassung, dass hente schon alles weitgehend hereinigt
sei, wird Ofters die Meinung vertreten, der Hochrhein und die Aare konnten
innert kurzer Frist, d. h. in den ndchsten Jahren schiffbar gemacht werden.
Sucht man aber abzuschéitzen, bis wann dieser Ausbau mdéglich sein diirfte,
wenn heute der Beschluss gefasst wiirde, alles Erforderliche vorzukehren, so
ergeben sich etwa folgende Fristen, vorausgesetzt, dass die zur Verwirklichung
notwendigen Verhandlungen gut vorangehen und zu positiven Ergebnissen
fiihren wiirden: Die Abkldrung der innerschweizerischen rechtlichen und organi-
satorischen Fragen zunichst nur soweit, um informative Gespriche mit Deutsch-
land iiber den Hochrhein aufnchmen zu kénnen, diirfte mindestens ein Jahr in
Anspruch nehmen ; wobei zu bemerken ist, dass auch in Deutschland die internen
Fragen noch nicht vollstindig abgekldrt sind. Ebenfalls etwa mit einem Jahr
musste man fur zunachst informative Gesprache mit Deutschland zwecks Ab-
klirung der Moglichkeiten zum Abschluss eines Staatsvertrages rechnen. Es
ginge dabei vor allem darum festzustellen, ob iiber grosse grundsétzliche Fragen
wie das Schiffahrtsregime oder die Finanzierung eine iibereinstimmende Auf-
fassung herbeigefithrt werden koénnte. Die darauf erforderliche abschliessende
Klirung weiterer Fragen diirfte leicht 3-4 Jahre in Anspruch nehmen. Dies
wird verstidndlich, wenn man sich vergegenwiirtigt, um was fiir weittragende
Fragen es sich handelt, wie Finanzierung des Schiffahrtsweges und des Hafen-
baues, komplizierte Verhandlungen betreffend den Umbau des Kraftwerkes
Rheinfelden, innerschweizerische Regelung, Staatsvertragsverhandlungen mit
Deutschland sowie Abschluss der fiir den Betrieb der Wasserstrasse und fiir die
Ausitbung der Schiffahrt erforderlichen, voraussichtlich multilateralen inter-
nationalen Vereinbarungen. Mit weiteren zwei Jahren wiire fiir die parlamenta-
rische Behandlung und Genehmigung der staatsvertraglichen Abmachungen
sowie fir allfdllige gesetzliche Erlasse und fiir die Referendumsfristen zu rechnen.
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Nach einem Bauvorbereitungsjahr kiime dann der cigentliche Ausbau der Hoch-
rheinwasserstrasse bis in den Raum der Aaremiindung sowie die Erstellung der
Hafenanlagen, wofiir mit 7-8 Jahren zu rechnen sein diirfte. Damit ergiben sich
fir den Ausbau des Abschnittes von Rheinfelden bis in den Raum der Aaremiin-
dung total etwa 1517 Jahre.

Bei der Aarewasserstrasse bis in die Juraseen wiren schon vorber die Arbei-
ten der II Juragewisserkorrektion fertiggestellt, Wenn sich die Anlieger-
Kantone bis dann oder bereits vorher iiber den Ausbau der Aare-Wasserstrasse
einigen, die von ihnen gewiinschte finanzielle und gesetzgeberische Mitwirkung
des Bundcs erreichen und wenn die noch erforderlichen Kraftwerke erstellt wer-
den kdnnten, wire es wohl mdglich, dic Aarewasserstrasse fast gleichzeitig oder
wenige Jahre spiter cbenfalls fertigzustellen. Fiir die Verwirklichung der Aare-
Wasserstrasse bis in die Juraseen miisste somit mit einem totalen Zeitbedarf von
etwa 20 Jahren gerechnet werden.

II. Ergebnisse der wirtschaftlichen Untersuchungen

Der volkswirtschaftliche Nutzen der Binnenwasserstrassen besteht primér
darin, dass die Giiter auf diesen Transportwegen in der Regel billiger beférdert
werden konnen als aufl der Eisenbalin oder aufl der Strasse. Es war somit zunichst
abzuklidren, ob dies auch bei der Aareschiffahrt der Fall sei. Die Untersuchun-
gen haben ergeben, dass auf Grund der Verhiltnisse des Jahres 1960 mit ¢iner
jahrlichen Gesamtgiitermenge von 1,75 Millionen Tonnen zu rechnen wire,
Auf diesen Giitermengen ergiben sich Frachtersparnisse gegeniiber der Beniit-
zung von Bahn und Strasse in der Grdssenordnung von rund 6 Millionen Franken
pro Jahr. Fiir das Jahr 1975 diirfte etwa eine Gesamtverkchrsmenge von 2,8
bis 3,3 Millionen Tomnen crwartet werden, wobei allerdings die Tarifverhilt-
nisse des Jahres 1963 auf das Jahr 1975 iibertragen werden mussten. Damit er-
geben sich fiir das Jahr 1975 Frachtersparnisse von rund 8-9 Millionen Franken.
Sowohl bei den Berechnungen fiir die heutigen Verhiltnisse wie fiir das Jahr 1975
wurden alifallige Konkurrenzmassnahmen der Bahn und der Strasse gegeniiber
der Aareschiffahrt nicht in Rechnung gestellt. Da aber di¢ Frachtersparnis nur
etwa 25 Prozent der durchschnittlichen Fracht betrigt, die heute fiir den Trans-
port von den Basler Hifen nach den Bestimmungsstationen im Binzugsgebiet
der Aareschiffabrt bezahlt wird, so erscheinen die Eisenbahn und der Lastwagen
wohl in der Lage, mit Konkurrenzmassnahmen der Schiffahrt erhebliche Teile
des Verkehrs streitig zu machen,

Diese Giitermengen und Frachtersparnisse wiren ferner nur méglich, wenn
der Aufwand fiir Bau, Betricb, Unterhalt, Erneuerung und Amortisation der
Wasserstrasse von der dffentlichen Hand getragen wiirde. Da also in den Schiffs-
frachten dic Wegekosten nicht enthalten sind, handelt es sich bei den erwihnten
Frachtersparnissen auch nicht um volkswirtschaftliche, sondern um einzelwirt-
schaftliche Einsparungen.

Diese einzelwirtschaftlichen Einsparungen sind zunidchst dem gesamten
jhrlichen Aufwand fiir die Wasserstrasse gegeniiberzustellen. Dieser jihrliche
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Aufwand fiir den Betrieb und den Unterhalt sowie die Erneuerung der mechani-
schen und elektrischen Einrichtung der Wasserstrasse, ferner fiir die Verzinsung
und Amortisation des benétigten Kapitals und einschliesslich einem Zuschlag
fiir die Verminderung der elektrischen Energieproduktion als Folge der Wasser-
lieferung fiir den Betrieb der Schleusen, wiirde bei den Verhiltnissen des Jahres
1960 und Schleusen von nur 90 x 12 m rund 13 Millionen Franken betragen. Fiir
den voraussichtlichen technischen Standard des Jahres 1975 ergiben sich auf der
Preisbasis vom 1. Januar 1963 bei einem Ausbau mit Schleusen von 90 x12 m
rund 16 Millionen Franken und bei einem solchen mit Schleusen von 165 12 m
rund 22 Millionen Franken. Dabei erscheint die Erstellung von Schleusen von
nur 90 X 12 m wenig wahrscheinlich, besonders wenn man an eine Weiterentwick-
lung des Verkehrs nach 1975 denkt. Die genannten Zahlen fiir den Aufwand
gehen von der Annahme der Erstellung eines Hafens in Klingnau aus, Bei Ex-
stellung eines Hafens in Brugg wiirden sich diese Ausgaben um ungefihr 8 Pro-
zent ermissigen. Die Aufwendungen fiir die Erstellung der Hafenanlagen wurden
dabei nicht beriicksichtigt; Ausfithrungen dariiber finden sich auf S. 48 und 49
unseres Berichtes. Es ergibt sich somit, dass bei der Aare-Wasserstrasse die jihr-
lichen Aufwendungen unter den Verhéltnissen des Jahres 1960 rund 7 Millionen
Franken, im Jahre 1975 bei Schleusen von 90x12 m rund 7-8 und solchen von
165 x 12 m rund 13-14 Millionen Franken hdher wiren als die einzelwirtschaft-
lichen Frachtersparnisse, Daraus geht hervor, dass diese Wasserstrasse nicht
selbsttragend wire. Die auf 8. 66 und S. 70 erwihnten, in bezug auf den Bin-
nenverkehr bestimmt zu optimistischen Annahmen und Berechnungen einer
Minderheit der Kommission Rittmann, ergeben filr das Jahr 1980 Fracht-
ersparnisse, die 2 Millionen Franken héher sind als die jahrlichen Aufwendungen.
Die Wasserstrasse wire also knapp selbsttragend, aber nur dann, wenn die von
ihr verursachten Jahreskosten nicht auf die Schiffsfrachten geschlagen wiirden.
Die wenig giinstigen Ergebnisse hinsichtlich der Frachtersparnisse erkliren
sich weitgehend daraus, dass die Aareschiffahrt im Vergleich zu Bahn und Strasse
einen grossen Umweg machen miisste. So wire der Schiffahrtsweg bis Olten
rund 3mal, bis Solothurn und Biel rund 2,2mal und bis Yverdon rund 1,7mal
ldnger als die Bisenbahn. Deshalb sind auch die Unterschiede in bezug auf Ener-
gie- und Personalbedarf bei Bahn und Schiff so unbedeutend, dass sie bei der
Beurteilung der Wasserstrasse keine wesentliche Rolle spielen. Dasselbe gilt
auch fiir die Unterschiede hinsichtlich des in das Roll- bzw. Schiffsmaterial zu
investierenden Kapitals.

Die Gegeniiberstellung der Jahreskosten und der einzelwirtschaftlichen
Frachtersparnisse, erlaubt allerdings noch keine abschliessende volkswirtschaft-
liche Beurteilung. Eine solche ist nur moglich, wenn noch geprisft wird, ob die
Nachfrage unserer Volkswirtschaft nach Giitertransportleistungen mit oder
ohne Wasserstrasse billiger befriedigt werden konnte. Einerseits entstehen durch
den Retrieb der neuen Wasserstrasse, der neuen Hiifen sowie det Schifle zusitz-
liche Kosten. Anderseits sind beim Eisenbahn- und Strassenverkehr sowie bei
den bestehenden Hifen Einsparungen moglich. Die Priifung dieser Zusammen-
héinge hat ergeben, dass die Einsparungen den Mehraufwand nicht zu kompen-
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sieren vermdgen. Wenn die Aareschiffahrt verwirklicht wiirde, so miisste unsere
Volkswirtschaft mit einem transportwirtschaftlichen Mehraufwand rechnen,
welcher ausgehend von den Verhéltnissen des Jahres 1960 auf rund 25 Millionen
und fiir das Jahr 1975 auf ungefihr 3040 Millionen Franken im Jahr veran-
schlagt werden kann,

Wie schon in unserem Hochrheinbericht von 1956 dargelegt, diirfen diese
Zahlen nicht als volkswirtschaftliches Schlussergebnis betrachtet werden. Diese
Zahlen bringen die unmittelbaren transportwirtschaftlichen Auswirkungen zum
Ausdruck. Es ist nunmehr zu beachten, dass ein héherer Aufwand fiir den
Transport der vorhandenen Giitermengen von der Volkswirtschaft dann in Kauf
genommen werden kénnte, wenn seinetwegen der volkswirtschaftliche Ertrag
mehr als entsprechend ansteigen wiirde, Uber die hier bestehenden Moglichkei-
ten und Aussichten musste deshalb eine besondere Untersuchung in Zusammen-
arbeit mit wichtigen industriellen und kommerziellen Unternehmungen des
Einzugsgebietes durchgefiihrt werden.

Fs ergaben sich hinsichtlich der bestehenden Industrie nur verhiltnismissig
wenig positive Auswirkungen. Aber auch hinsichtlich des Entstehens oder der
Verlegung von Untermehmungen konnten im allgemeinen keine bedeutenden
Mglichkeiten fiir die Zukunft ermittelt werden. Auch die voraussichtlichen Aus-
wirkungen der Aareschiffahrt auf den Handel und die Landwirtschaft dlirften
nach den durchgefithrten Erhebungen eher bescheiden sein. Diese von einer
Minderheit der Kommission Riftmann etwas weniger ungiinstig beurteilten
Aussichten sind Folgen der natiirlichen Gegebenheiten unseres Landes, welche
die Struktur unserer Wirtschaft entscheidend beeinflussen. Die Schweiz musste
und muss aus diesen Gegebenheiten heraus denjenigen Wirtschaftszweigen den
Vorzug geben, deren Erzeugnisse einen hohen Wert haben und fiir welche die
Transportpreise eine untergeordnete Rolle spielen. Die industrielle T#tigkeit
wendet sich daher ganz uberwiegend denjenigen Giitern zu, deren Produktion
viel Kapital und viel qualifizierten Arbeitseinsatz erfordert. Die Frachterspar-
nisse der Aarcschiffahrt sind zu bescheiden, um an den Grundtateachen unserer
Wirtschaftsstruktur viel indern und das vertraute Bild der schweizerischen Wirt-
schaft wesentlich beeinflussen zu kénnen. Was die Méglichkeit der Entwicklung
der Exportindustrie anbetrifft, unter besondercr Beriicksichtigung der curopii-
schen Integrationsbestrebungen, hat eine besondere Untersuchung ebenfalls
nur wenig positive Ergebnisse gezeitigt.

Die hinsichtlich der wirtschafilichen Auswirkungen gemachten Feststel-
lungen lassen es weitgehend verstehen, warum nach den durchgefihrten Unter-
suchungen die im Einzugsgebiet der Aareschiffahrt bereits vorhandene Industrie
im allgemeinen die Schiffahrt nicht mit ¢inem derartigen Nachdruck fordert, wie
dies gelegentlich bei andern Wasserstrassen der Fall ist. Dies ist in bezug auf den
Hochrhein bereits im bundesritlichen Bericht von 1956 festgestellt worden.
Bei den befragten Wirtschaftskreisen ist keine allgemeine Grundwelle zugunsten
der Aareschiffahrt zu verspiiren, auch nicht bei jenen, die ihr Schwergewicht in
der Westschweiz haben.
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Wir haben uns noch gefragt, ob sich fiir obige Ergebnisse Verbesserungen
ergeben, wenn man die Aare als Bestandteil einer durch die Schweiz fiithrenden
Rhone-Rhein-Verbindung betrachtet. In der erwiihnten Wirtschaftsstudie vom
Jahre 1954 des Schweizerischen Rhone-Rhein-Schiffabrtsverbandes wird dies-
beziiglich ausgefiihrt, dass der Transitverkehr nicht bedeutend sein konnte,
wenigstens solange als die Verbindung Donau-Bodensee nicht bestehe. Die in
internationaler Beziehung sich ergebenden Auswirkungen wurden damals als
nur sehr schwer beurteilbar und bewertbar erachtet. Die Verwirklichung der
Verbindung zwischen dem Neuenburgersee und dem Genfersee sowie jener
zwischen der Rhone und dem Genfersee sei sehr teuer und scheine in erster Linie
von der Schiff barmachung der oberen Rhone von Lyon bis Genf abzuhiéingen.
Es erscheine wahrscheinlich, dass Frankreich erst dann ein Interesse am Ausbau
der oberen Rhonefiir die Schiffahrt finde, wenn es die Moglichkeit sehe, iiber diese
Wasserstrasse eine Verbindung mit dem Rhein und dem Donaubecken zu erhal-
ten, Die schweizerischen Behdrden miissten priifen, ob die bedeutenden fiir den
Bau des Kanals durch Genf und der Verbindung Genfersee-Neuenburgersee
zu iibernehmenden Kosten durch die Vorteile kompensiert wiirden, welche die
Schweiz aus der Rhoneschiffahrt ziehen konnte. Es wurde deshalb in jener Studie
des Schweizerischen Rhone—Rhein-Schiffahrtsverbandes auch fiir eine etappen-
weise Realisierung eingetreten, bei welcher zunichst der Hochrhein von Basel
bis zum Bodensee und die Aare von ihrer Einmiindung in den Rhein bis in die
Juraseen der Flussschiffahrt gedffnet werden sollten. Nun ergibt aber die vor-
liegende Untersuchung schon fiir die Aareschiffahrt weder transportwirtschaft-
lich noch volkswirtschaftlich ein positives Bild.

Die Entwicklung auf internationalem Gebiet hat scit 1954 keine Besserung
in der Lage herbeigefiihrt, eher das Gegenteil ist eingetreten. An eine Verwirk-
lichung des Projektes der Bodensee-Donau-Verbindung wird heute, besonders
auch in Deutschland, kaum mehr gedacht. In Frankreich sind Projekte {iir eine
Rhone-Rhein-Verbindung iiber franzdsisches Gebiet aufgestellt worden, an
welche man offenbar im Jahre 1954 noch nicht gedacht hat. Diese Projekte stehen
Frankreich viel niher als eine Verbindung durch die Schweiz und sind, wenn man
von der Frage einer Mitwirkung anderer Staaten im Rahmen der EWG absieht,
eine innerfranzosische Angelegenheit. In Anbetracht der aus einer allfalligen
Verwirklichung solcher Projekte sich ergebenden grossen finanziellen Belastung
diirfte sich Frankreich wahrscheinlich gegenwirtig veranlasst sehen, von der
Schiffbarmachung der Rhone oberhalb Lyon eher Abstand zu nehmen. Bei die-
sem Stand der Dinge ist nicht an eine in abschbarer Zeit bevorstehende Verwirk-
lichung der gesamten Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbindung durch die Schweiz
zu denken, und die fiir unser Territorium erwachsenden wirtschaftlichen Vorteile
verméchten das oben geschilderte ungiinstige Bild fiir die Aareschiffahrt nicht
wesentlich zu dndern.

III. Verkehrspolitische Folgerungen

Im Bundesgesetz iiber die Nutzbarmachung der Wasserkrifte vom 22. De-
zember 1916 wird in Artikel 24, Absatz 2, bestimmt, dass der Bundesrat nach
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Anhérung der beteilipten Kantone die Gewisserstrecken bezeichnet, die als
schiffbar zu betrachten sind sowie digjenigen, deren Schiff barmachung in Aus-
sicht genommen ist. Er hat die erforderlichen Vorschriften zu erlassen. In Ausfiih-
rung dieser Bestimmung hat der Bundesrat, nachdem die Kantone durchein
Kreisschreiben vom 29. September 1919 um die Ausserung ihrer Ansicht ersucht
worden sind, auf Antrag der beteiligten Aare- und Juraseenkantone beschlossen,
die Aare von der Miindung in den Rhein bis zum Bielersee, die Zihl zwischen dem
Bieler- und Neuenburgersee sowie die Broye zwischen dem Neuenburger- und
Murtensee in das Verzeichnis der schiff baren oder noch schiffbar zu machenden
Gewisserstrecken aufzunehmen.

Im ersten Teil des vorliegenden Berichtes wurde dargelegt, welche Mass-
nahmen auf Grund des Bundesratsbeschlusses vom 4. April 1923 betreffend die
schiff baren oder noch schiffbar zu machenden Gewiisserstrecken moglich sind
und dass diese Massnahmen nicht geniigen, um die Aare in Zukunft fiir eine
spitere Schiff barmachung offen zu halten. Es sei vielmehr nétig, ein Gesetz iiber
weitere sichernde Massnahmen zu erlassen. Es verstehe sich indessen von selbst,
dass diese sichernden Massnahmen nur bei jenen Wasserstrassen vorzukehren
seien, welche sich auf Grund einer umfassenden wirtschaftlichen Priifung in
absehbarer Zeit als verwirklichungswert erweisen, oder bei denen nach Anhé-
rung der beteiligten Kantone, die Moglichkeit der Verwirklichung aus andern
Uberlegungen doch offen bleiben soll und welche deshalb der Bundesrat weiter-
hin als schiff bar oder noch schiffbar zu machend bezeichnet,

Aus der auf die Jahre 1960 und 1975 bezogenen volkswirtschaftlichen Beur-
teilung ergibt sich, dass dem Aufwand odffentlicher Mittel fiir die Schiffbar-
machung der Aare bis in die Juraseen kein entsprechender gesamtwirtschaft-
licher Nutzen gegeniibersteht und somit dieses Werk in der fiir die Beurteilung
in Betracht gezogenen Zukunft nicht als verwirklichungswert erscheint. Die Kom-
mission Rittmann bringt, wenn auch nicht einstimmig, des weitern in ihrem Be-
richt zum Ausdruck, dass die Mdéglichkeit einer Verwirklichung fiir eine fernere
Zukunft sozusagen als eine fir alle Fille gedachte Reserve offen gehalten werden
sollte, wozu die notwendigen gesetzlichen Bestimmungen zu erlassen wiren.
Dieser Beschluss wurde in Unkenntnis der fiir ¢ine Offenhaltung der Schiffbar-
machung sich ergebenden Kosten, die noch zu ermitteln sein werden, gefasst.

Der Bundesrat wird deshalb auf Grund von Artikel 24 des Bundesgesetzes
iiber die Nutzbarmachung der Wasserkrifte vom 22, Dezember 1916 und des
vorliegenden Berichtes die beteiligten Kantone anfragen, ob sie die Aare, Zihl
und Broye unter Ubernahme der hietfiir erwachsenden Kosten fiir die Schiff bar-
machung weiterhin offen halten wollen. In diesem Falle wiren hiefiir noch die
notwendigen gesetzlichen Bestimmungen zu erlassen.
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Vierter Teil: Die Binnenschiffahrtsprojekte Hochrhein und Aare
und die Frage der Uberlastung des Verkehrsapparates

A. Einleitung

Als Folge der Schwierigkeiten in der Bewiltigung des Verkehrs im Laufe
des Jahres 1963 stellte sich den zustindigen Bundesstellen die Frage. ob zur Ent-
lastung von Bahn, Strasse und Basler Hifen die Projekte zur Schiff barmachung
von Hochrhein und Aare so rasch als moglich realisiert werden sollten.

Zur objektiven Priifung dieser Fragen hat das Eidgendssische Verkehrs- und
Energiewirtschaftsdepartement eine vorwiegend bundesinterne Kommission
zur Untersuchung des Zusammenhanges zwischen den Binnenschiffahrtsprojek-
ten und der Uberlastung des Verkehrsapparates zusammengesetzt.

Der Kommission wurden folgende zwei Fragen gestellt:

a. Wirde die Schiffbarmachung

— des Hochrheins von Basel (Rheinfelden) bis in den Bodensee und der
Aare bis in die Juraseen,

— des Hochrheins von Basel (Rheinfelden) bis in den Bodensee,

— des Hochrheins von Basel (Rheinfelden) bis zur Aaremundung und der
Aare bis in die Juraseen,

— des Hochrheins von Basel (Rheinfelden) bis in den Raum der Aaremiin-
dung,

in wesentlichem Ausmass zur Behebung der Verkehrsschwierigkeiten der
Schweizerischen Bundesbahnen und ganz allgemein zu einer Entlastung von
Schiene, Strasse und Basler Hifen beitragen?

b. Wie hoch wiren die Einsparungen beimn Ausbau der Bahn- und Strassen-
anlagen, wenn die unter a genannten Binnenschiffahrtsprojekte verwirklicht
wiirden, wobei allfdllige Einsparungen mit dem Aufwand fiir den Bau der
Wasserstrasse und der Hafenanlagen zu vergleichen sind ?

Diese Fragestellung wurde jedoch nicht als abschliessend betrachtet. Viel-
mehr sollten auch weitere im Zusammenhang mit dem skizzierten Problem auf-
geworfene Fragen abgeklirt werden.

B. Der Ausbauzustand von Hochrhein und Aare

1. Allgemeines

Bevor die Schiffahrtsprojekte verwirklicht werden kénnen, miissen zur Bil-
dung von Staustufen die nétigen Kraftwerke gebaut sein, Filr die Untersuchungs-
arbeit war es daher von Bedeutung zu wissen, wie weit diese Entwicklung fort-
geschritten ist und wann der Hochrhein und die Aare frithestens zu Schiffahrts-
strassen ausgebaut sein kénnten.
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II. Der Ausbauzustand des Hochrheins

Fiir den Ausbau des Hochrheins zur Schiffahrtsstrasse liegt ein Projekt vor,
das 1961 abgeschlossen worden ist und modernen Anforderungen entspricht.
Der Ausbau der Schiffahrtsstrasse setzt die Errichtung der Stauhaltungen voraus,
die dann mit Hilfe von Schleusenanlagen iiberwunden werden sollen. Von den
12 notwendigen Kraftwerken sind deren 8 (Birsfelden, Augst-Wyhlen, Ryburg-
Schworstadt, Laulenbutg, Albbruck-Dogern, Reckingen, Eglisau, Rheinau)
bereits planmiissig ausgebaut. Schleusenanlagen sind heute allerdings nur bei
den Kraftwerken Birsfelden und Augst-Wyhlen vorhanden, Von den iibrigen
vier Werken steht der Neubau von Schaffhausen vor der Vollendung. Das Werk
von Sickingen wird den Betrieb anfangs 1966 aufnehmen knnen und das Bau-
programm fiir das Werk Koblenz sieht dessen Fertigstellung im Jahre 1972 vor.
Schliesslich bleibt noch der Umbau des zwischen 1895 und 1898 erstellten Kraft-
werkes Rheinfelden. Eigentiimer sind hier die Kraftiibertragungswerke Rhein-
felden, welche von Deutschland eine unbefristete und von der Schweiz eine im
Jahre 1988 ablaufende Konzession besitzen. Aber auch dieses Kraftwerk scll
neu erstellt werden. Ein entsprechendes Konzessionsgesuch wurde in Deutsch-
land und in der Schweiz eingereicht. Verhandlungen sind im Gange, begegnen
aber noch grossen Schwierigkeiten. Vom Gesichtspunkt der Wasserkraft-
mutzung darf deshalb nicht mit einem baldigen Beginn des Neubaues von Rhein-
felden gerechnet werden. Es bestehen aber rechtliche und technische Mdoglich-
keiten, um das Problem Rheinfelden zu 16sen, wenn beschlossen wiirde, den
Hochrhein etappenweise oder durchgehend schiffbar zu machen. So kdnnte ge-
priift werden, schon beim bestehenden Werk Schiffahrtsanlagen einzubauen.
Das Problem ist allerdings schwierig und eine den heutigen Anspriichen genii-
gende Losung diirfie verhiltnismiissig teuer zu stchen kommen.

Fiir die Schiffahrt wire ausserdem eine Schleusenanlage bei dem fiir die
Bodenseeregulierung vorgesehenen Wehr bei Hemishofen erforderlich.

IIT. Der Ausbauzustand der Aare

Die Frage betreffend den Ausbauzustand der Aare ist bereits im dritten
Teil, Kap. B I behandelt worden, so dass auf die Ausfithrungen an dieser Stelle
verwiesen werden kano.

IV. Der Zeitbedarf fiir den Ausbau von Hochrhein und Aare
zu Schiffahrtsstrassen

Im dritten Teil wird in Kapitel F I dargelegt, dass fiir den Ausbau des Ab-
schnittes von Rheinfelden bis in den Raum der Aaremiindung total etwa 15 bis
17 Jahre erforderlich waren. Die Verwirklichung der Aare-Wasserstrasse bis in
die Juraseen wiirde einen gesamten Zeithedarf von etwa 20 Jahren erfordern.

Fiir den Ausbau des Abschnittes von der Aaremiindung bis zum Bodensee
wiiren sowohl nach Auffassung des badisch-wiirttembergischen Landtages (Be-
schluss vom 24. Oktober 1963, vgl. erster Teil, §.18/19) als auch nach unserer
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Auffassung noch sehr viele offene Fragen abzukliren, die bei uns in den Kompe-
tenzbereich der Kantone fallen.

Aus diesen Ausfiihrungen ist ersichtlich, dass jedenfalls vor 1980 kaum mit
der Fertigstellung der erwahnten Schiffahrisstrassen gerechnet werden darf.

C.Der Einfluss der Tarife und der Kosten
auf die Wettbewerbsstellung der Verkehrstriiger

Die Entlastung der Eisenbahn und der Strasse durch die Binnenschiffahrt
wiirde von den Transportmengen abhdngen, die der neue Verkehrstrager an sich
zu ziehen vermochte. In unserem Wirtschaftssystem entscheidet der Verfrachter,
welchem Transportmitte] er seine Griter anvertrauen will, Dieser Entscheid wird
massgebend durch den Preis beeinflusst. Da somit die Frachten fiir die Verkehrs-
teilung eine zentrale Rolle spielen, befassen wir uns vorerst mit der Preisbildung
bei den konkurrierenden Transportmitteln.

Bei den Eisenbahnen witrden die Binnenschiffahrtsprojekte im wesentlichen
nur den Verkehr der Schweizerischen Bundesbahnen beeinflussen. Die Trans-
portbedingungen und die Grundsitze der Preisbildung unserer Staatsbahn sind
durch Gesetze ind Verordnungen geregelt Die ehemalige Monopolstellung der
Eisenbahnen hat zur Folge, dass in der Tarifbildung auch heute noch gemein-
wirtschaftliche Uberlegungen mitspiclen. Daher stimmen die Tarife nicht mit
den Kosten iiberein. Die Kostenrechnung der SBB zeigt, dass die Ertrige aus
dem Wagenladungsverkehr rund 46 % tiber den Kosten liegen. Die Bundesbah-
nen haben diesen Uberschuss nétig, damit sie die Verluste ausgleichen kénnen,
die bei zahlreichen defizitdren Verkehrsarten aus sozial-, gewerbe- und agrar-
politischen Griinden entstehen.

Dieser Umstand benachteiligt die Wettbewerbsstellung der Bundesbahnen
gegeniiber dem Lastwagen und gegeniiber einer allfilligen Binnenschiffahrt
ganz wesentlich. Daher verfolgen die Schweizerischen Bundesbahnen das Ziel,
die Tarife den Kosten besser anzupassen. Diese Bestrebungen fanden ihren Nie-
dersghlag einerseits in der bErhohung der defizitdren lante; anderseits wurden
die Wagenladungstarile auf den 1. Januar 1962 gesenkt und nicht in die Tarifer-
héhung vom 1. November 1964 embezogen. Schliesslich 1st noch zu bemerken,
dass die Kostenrechnung der Schweizerischen Bundesbahnen sdmtliche Kosten
umfasst.

Beim Lastwagenverkehr sind die Verhaltnisse einfacher. Bei diesem Verkehrs-
trager bestehen fiir die Preisbildung keine staatlichen Vorschriften. Dagegen
wurden von den Verbinden Tarife ausgearbeitet, die jedoch nur den Charakter
von Richtpreisen haben. Fiir die Abwicklung des Lastwagenverkehrs sind so-
wohl dffentliche Investitionen fiir das Strassennetz als auch private Investitionen
fir den Fahrzeugpark notwendig. Als Gegenleistung fiir den Aufwand der
Sffentlichen Hand werden vom Motorfahrzeugverkehr Steuern, Zolle und Zoll-
zuschlige erhoben, die als Kostenelemente in die Beférderungspreise eingehen.

Bei der Binnenschiffahrt besteht gegenwirtig kein Grund zur Annahme, dass
in der Schweiz die Preisbildung durch staatliche Interventionen beeinflusst
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wiirde. Wahrscheinlich diirften, wie schon heute bei der Rheinschiffahrt nach
Basel, zwischen den Reedereien teilweise kartellistische Preisvereinbarungen
entstehen. Fiir den Bau der Wasserstrassen wéren aber bedeutende Investitionen
der 6ffentlichen Hand ndétig. Damit stelit sich die Frage, ob die Jahreskosten
dieser Investitionen von der Schiffahrt getragen werden miissten oder ob die
Wasserstrassen der Schiffahrt ohne jede Entschidigung zur Verfiigung gestellt
wiirden. Im Ausland sind beide Lésungen anzutreffen.

Ber der Schuffahrt aut dem Rhein hat die Schweiz seit jeher die Abgaben-
freiheit vertreten, Die Frage, ob beim allfilligen weiteren Ausbau schweizerischer
Binnenschiffahrtsstrassen Abgaben erhoben wiirden, ist noch offen.

Fiir die Losung der gestellten Aufgabe waren konkrete Annahmen zu tref-
fen. Dabei waren zwel Schwierigkeiten zu tiberwinden. Wie die vorstehenden
Ausfithrungen zeigen, sind bei der Eisenbahn im Wagenladungsverkehr die Ta-
rife bedeutend hoher als die Kosten. Sie sind ferner mit den Wegekosten belastet.
Bei der Schiffahrt dagegen wiirden die Beférderungspreise im wesentlichen durch
Aungebot und Nachfrage bestimmt und daher in der Nihe der Kosten liegen.
Je nach dem Schiffahrtsregime wiirden sie dic Wegekosten entweder ganz oder
teilweise oder gar nicht enthalten. In den beiden letzteren Fillen kime die Bin-
nenschiffahrt gegeniiber ihren Konkurrenten in den Genuss von unechten Wett-
bewerbsvorteilen. Sie kinnte aus diesem Grunde ihre Leistungen billiger anbie-
ten und daher einen grésseren Teil der Nachfrage an sich ziehen, als das der Fall
wiire, wenn sie die vollen Kosten tragen miisste.

Es stellte sich die Frage, wie diesen Zusammenhingen Rechnung zu tragen
sei. Die Ergebnisse der Untersuchung hingen ndmlich wesentlich von der Wahl
der Grundlagen ab., Um diesen Schwierigkeiten Rechnung zu tragen, wurden
zwei Varianten beriicksichtigt. Die erste Variante geht von der Annahme aus,
dass die Schweizerischen Bundesbahnen die gegenwiirtigen Tarife fiir Wagen-
ladungen beibehalten, dass die Schiffahrt die gegenwiirtig zwischen den Nordsee-
hifen und Basel geltenden Transportpreise entsprechend der lingeren Umlaufs-
zeit der Schiffe auf die schweizerischen Binnenwasserstrassenitbertragen und dass
auf die Erhebung von Schiffahrtsabgaben verzichtet wiirde, Bei dieser Variante
wird in Kauf genommen, dass die Schweizerischen Bundesbahnen und der Last-
wagenverkehr in ihrer Wettbewerbsstellung benachteiligt werden. Der Schiff-
fahrt wird somit ¢in iiberdimensioniertes Transportvolumen zugewiesen. Die
zweite Variante stellt auf die tatséichlich entstehenden Kosten ab. Sie beriick-
sichtigt somit bei den Schweizerischen Bundesbahnen nicht die Tarife, sondern
die Transportkosten und bei der Schiffahrt die Kosten des Schiffsbetricbes sowie
die vollen, Wegekosten. Bei der zweiten Variante wird somit von der Annahme
ausgegangen, dass zwischen den Verkehrstrigern echter Wettbewerb mit gleichen
Startbedingungen herrsche. Jedes Transportmittel trigt dabei seine Wegekosten
selbst. Es iibernimmt dann diejenigen Transporte, die es am wirtschaftlichsten
ausfithren kann. Bei dicsem Zustand wird das Transportbediirfnis der Volks- !
wirtschaft mit einem Minimum an Aufwand befriedigt, Bei der Planung und beim
Entscheid iiber die verkehrswirtschaftliche Zweckmdssigkeit der Schiffahrt
komimt daher dieser zweiten Variante ¢ine ganz besondere Bedeutung zu, und
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zwar unabhiingig davon, ob Schiffabrtsabgaben erhoben wiirden oder nicht.
Die beiden Varianten stellen verkehrswirtschaftliche Extreme dar. Daher wurde
Wert darauf gelegt, diese beiden Extremlosungen durchzurechnen, ohne die eine
oder die andere in den Vordergrund zu stellen,

D. Die Entlastung der Eisenbahn und der Strasse
durch die Binnenschiffahrt
Entsprechend der Aufgabenstellung sind vier Planungstille zu beriicksich-
tigen, die im folgenden nur noch mit den nachstehenden Abkiirzungen bezeich-
net werden:

— Planungsfall AR

Ausbau des Hochrheins bis in den Bodensee und der Aare bis in die Juraseen,
— Planungsfall R

Ausbau des Hochrheins bis in den Bodensee.
— Planungsfall A

Ausbau des Hochrheins bis Klingnau und der Aare bis in die Juraseen.

~ Planungsfall K
Ausbau des Hochrheins bis Klingnau,

I. Die Wahl der Hafenstandorte

Bei der Wahl der Hafenstandorte wurde beim Hochrhein davon ausgegan-
gen, dass zwei Hiifen erstellt wiirden, der eine in der Gegend der Aaremiindung
und der andere am Bodensee. Ohne Prijudiz fiir den endgiiltigen Standort wurde
der Hafen an der Aaremiindung am Stausee von Klingnau vorgeschen. Dadurch
wurde die offene Frage, ob am Hochrhein oberhalb der Aaremiindung ein wei-
terer Hafen in Weiach erstellt wiirde, nicht beriihrt. Der Hafen Klingnau wird
als zum Hochrhein gehorend betrachtet. Am Bodensee wurde angenommen,
dass ein Hafen bei Romanshorn gebaut wiirde,

Bei der Aare- Wasserstrasse lehnte man sich so weit als moglich an die Arbei-
ten der Kommission Rittmann an. Die niheren Untersuchungen ergaben jedoch,
dass heute im Raum von Biel fiir einen Hafen kein gecignetes Gelinde mehr zu
Verfiigung steht. Es musste daher ein Standort fiir einen Gemeinschaftshafen
Biel-Solothurn gesucht werden, der in der Niihe von Grenchen bei der Ortschaft
Altreu gefunden wurde.

Die vier Planungsfille umfassen im Sinne einer Arbeitshypothese folgende
Hifen:

Planungsfall AR Planungsfall R
Klingnau Klingnau
Romanshorn Romanshorn
wildegg (Olhafen)?)

%) Annahme im Zusammenhang mit zweiter Mittellandraffinerie, filr welche Migenwil
und das Wauwilermoos als Standorte in Betracht kamen. Da ein aarenaher Stand-
ort grossere Auswirkungen fiir die Schiffahrt mit sich brichte, wurde Migenwil als
Raffineriestandort vorausgesetzt. Wird die Raffinerie im Wauwilermoos gebaut, was
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Olten

Cressier (Olhafen)
Yverdon
Grenchen

Planungsfall A Planungsfall K
Klingnau Klingnau
Wildegg (Olhafen) )
Olten,
Grenchen
Cressier (OJhafen)
Yverdon
Neben diesen Hifen wiirden wahrscheinlich noch andere Umschlags-
stellen entstehen. Sokdnnten beispielsweise an der Wasserstrasse liegende Gross-
industrien eigene Umschlagsmdglichkeiten einrichten. Wo solche Anlagen ent-
stehen wiirden, kann aber heute nicht abschliessend beurteilt werden.

II. Die Entlastung unter den Voraussetzungen
der gegenwdrtigen Tarife und der Abgabenfreiheit

1. Die Abgrenzung des Einzugsgebictes

Das Einzugsgebiet der Binnenschiffahrt ist fiir jeden der vier Planungsfille
nach der Methode bestimmt worden, die seinerzeit fiir den Hochrhein (BB11956 1
525) entwickelt wurde und wie sie auch von der Kommission Rittmann fiir die
Abgrenzung des Einzngsgebietes fiir die Aare iibernommen worden ist (vgl,
dritter Teil, Kapitel D II 2). Die von der Kommission Rittmann auf Grund der
extrapolierten Rheinfrachien Rotterdam-Basel ermittelten Frachtsdtze wurden
mit Frachtsidtzen fur Romanshorn und Grenchen erginzt. Damit ergeben sich
folgende Anschlussfrachten ab Basel nach den Hifen der Binnenschiffahrts-
projekte:

Tabelle 8
Die Anschlussfrachten ab Basel nach den Hifen der Binnenschiffahrtsprojekte
]l;ll.issige "
" renn- und bri

Hifen Kohle Getreide | Treibstoffe amcif'e

Fr./t Fr.ft Fr./t Fr.ft
Rlingnau ...........oiiiiviiaaaias 1— 1.20 1.75 2.35
Romanshorn............c..coiienss 2, — 2.40 3.40 4.70
Olten ..o i e 1.75 2— 2.90 3.90
Grenchen................ ... ... 2.30 2.65 3.85 5.20
YVerdon. . ... e e 295 345 5.— 6.70

Die Einzugsgebiete der vier Planungsfille sind in ihrer maximalen Aus-
dehnung in den Abbildungen 10 bis 13 dargestellt.

pach den letzten Informationen anzunehmen ist, dann ist mit reduzierten Mineral-
oltransporten auf dem Wasser und damit auch mit geringeren Entlastungen fiir
Bahn und Strasse zu rechnen,
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2, Die Verhdltnisse im Jahre 1960

a. Die Leistungen der Schiffabrt im Bergverkehr

Nachdem die Einzogsgebiete der verschiedenen Planungsfiille bekannt
waren, mussten die Giitermengen geschitzt werden, welche die Schiffahrt zur
Beforderung iibernehmen konnte. Dabei wurde, wie im dritten Teil des Berichtes
bereits erwihnt, angenommen, dass die Giiter, die in Basel auf dem Rhein ein-
treffen und tiir die Einzugsgebiete der Schiffahrtsprojekte bestimmt sind, grund-
satzlich mit dem Binnenschiff weiterbefordert wiirden. Aus betriebs-, verkaufs-
oder transportteclhmischen Griinden wire das allerdings nicht in vollem Umfang
moglich. Die damit erforderlichen Mengenrcduktionen wurden geschitzt und
in Abzug gebracht. Um auf die Vorarbeiten der Kommission Rittmann abstel-
len zu konnen, wurde als Basis das Jahr 1960 gewihit. Die Untersuchung ergab
fiir dieses Basisjahr folgende Giitermengen der Binnenschiffahrt im Bergver-
kehr:

Milhonen
Nettotonnen
— Planungsfall AR ..............ccocnan. 3,3
— Planungsfall R . ... .. i i e 2,1
— Planungsfall A .. ... e 3,1
— Planungsfall K ... ... i e 1,8

b. Die Entlastung der Bahn im Jahre 1960

Die ausgewiesenen Giitermengen der Binnenschiffahrt im Bergverkehr stel-
len Nettotonnen dar. Um die betrieblichen Auswirkungen feststellen zu kénnen,
mussten die Nettotonnen unter Beriicksichtigung der Tara der Wagen und der
notwendigen Leerldufe in Bruttotonnen umgerechnet werden.

Anschliessend konnte ermittelt werden, wic stark jede einzelne Strecke ent-
lastet worden wire, wenn wir im Jahre 1960 iiber Binnenschiffahrtswege verfiigt
hiitten. Die Belastungsinderung als Folge der Binnenschiftahrt ergab sich da-
durch, dass die fir jede Bestimmungsstation ermittelten Bruttotonnen strecken-
weise zusammengestellt und entsprechend dem betrieblichen Leitungsweg Rich-
tung Basel aufaddiert wurden. Dabei war zu beriicksichtigen, dass die Eisenbahn
die Giiter in den neuen Binnenhifen ubernehmen miisste. Es zeigte sich, dass
neben der Entlastung der Strecken ab Basel zusétzliche Belastungen ab den neuen
Hifen entstehen wiirden. Die so ermittelten Belastungsinderungen umfassen
nur den Bergverkehr. Der Talverkehr wurde einbezogen, indem zum Bergver-
kehr, entsprechend den Verhiltnissen bei der Rheinschiffahrt bis Basel, ein Zu-
schlag von 5%, gemacht wurde. Auf den parallel zur Aare verlaufenden Eisen-
bahnstrecken war zudem noch der von der Kommission Rittmann ermittelte
Binnenverkehr zu beriicksichtigen. Tm Hochrheinbericht vom 2.Mirz 1956
(BB1 1956 I 525) fehlen Angaben iiber den Binnenverkehr, da die unter den da-
maligen Verhiltnissen durchgefiihrten Untersuchungen keine bedeutenden Men-
gen ergaben,
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Um die Anderungen der Streckenbelastung in ihren effektiven betrieblichen
Auswirkungen erfassen zu kénnen, wurden die Bruttotonnen in Ziige umge-
rechnet. Es zeigte sich, dass nur auf einem kleinen Netz Einsparungen von mehr
als einem Zug im Tag moglich wiren. Die Untersuchung konnte daher im wesent-
lichen auf von Basel ausgehende Fisenbahnlinien beschrinkt werden. Die Er-
gebnisse sind in Tabelle 9 festgehalten.

Tubelle 9

Die Auswirkungen der Schiffahrt auf die Streckenbelastung der Eisenbahn
auf Grund des Verkehrs des Jahres 1960

Belastungsanderung Durchschnittliche
in Zugszahlen pro Werktag Zuggzahl an Werk-
Strecke tagen 1960 (Personen-,
Planungsfille Guter- und
AR R A " Dienstziige)
Entlastung:
Basel-Stein-Siickingen ....... 13 13 11 11 130
Stein-Sdckingen-Koblenz 6 6 4 4 43
Koblenz-Winterthur ......... 2 2 — — 53
Stein-Sdckingen—Brugg .. ..... 7 7 7 7 101
Basel-Olten ................. 10 4 10 — 198
Olten-Aarau ................ 3 — 3 — 221
Olten~Zollikofen ............ 3 — 3 — 137
Olten-Lengnat .............. 3 — 3 — 103
Basel-Lengnatl .............. 3 —_ 3 — 80
Zusdtzliche Belastung:
Koblenz-Turgi .............. 8 10 9 10 34
Biel-Lyss-Zollikofen ......... 2 — 2 —_— 78
Solothurn-Burgdorf. ......... 1 —_ 1 — 59

¢. Die Entlastung der Strasse im Jahre 1960

Die Gittermengen des Strassenverkehrs nach den Einzugsgebicten der Bin-
nenschiffahrt konnten nur global ermittelt werden, Iir ihre Umlegung auf dic
cinzelnen Strassen wurden wertvolle Hinweise in der vom Eidgenossischen
Statistischen Amt ausgearbeiteten Giitertransportstatistik 1962/63 gefunden.

Um die Entlastung der einzelnen Strassenziige ermitteln zu kdnnen, wurden
die Giiterstréme unter Beriicksichtigung der Leerfahrten in Lastwagen und
Lastenziige umgerechnet.

Gleich wie beim Bahnverkehr zeigte sich sehr bald eine weitgehende Ver-
sstelung. Die Untersuchung konnte daher ungefihr auf die gleichen Strecken
wie beim Eisenbahnverkehr beschriinkt werden. Die Ergebnisse sind in Tabelle 10
dargestellt.

3. Die voraussichtlichen Verhdltnisse im Jahre 1975

a. Der voraussichtliche Binnenschiffsverkehr 1975

Bei der Ermittlung des voraussichtlichen Binnenschiffsverkehrs auf Hoch-
rhein und Aare im Jahre 1975 stiitzte man sich auf Vorarbeiten, die im dritten
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Tabelle 10
Die Auswirkungen der Schiffahrt auf die Strassenverkehrsdichte im Jahr 1960
Belastungsanderung Durchschnittlicher
Strasse in Motorwagen Werktagsverkehr
durch Binnenschiffahrt an ( ohne Samstag)
Werktagen (ohne Samstag) gemdss Strassefl-
verkehrazahlung
Nt Strecke, Zahlstelle Planungsfalle| Planungsfille| 1950 1n Motorwagen

AR und A K und K

Entlastung:

3 Basel-Stein-Sickingen
Zihlstelle Nr.67 Rheinfelden
West. ..o 235 235 6445

7 Stein-Sdckingen- Koblenz
Zihlstelle Nr.143 Laufenburg

West, o .einn it 91 91 1965
3 Stein-Siickingen-Brugg
Zihlstelle Nr,70 Unterbbzberg 144 144 3004

2 Basel-Liestal
Zihlstelle Nr.36 Fuallinsdorf
Nord ......oooiviiannns 227 45 9528
2 Liestal-Olten
Zihistelle N1.39 Hauenstein

Sid.......... [P 97 45 2718
12 Liestal-Balsthal

Zihlstelle Nr.103 Balsthal. . .. 130 — 2629
18 Basel-Delémont

Zghlstelle N1, 240 Zwingen. . . 5 — 2369
Zusdtzliche Belastung:

5 Hafen Klingnau-Siggenthal
Zihlstelle Nr.123 Siggenthal
Nord ..., 133 133 2334

Teil dieses Berichtes bereits erwihnt wurden. So wird u. a. der Bau von zwei
Raffinerien im schweizerischen Mittelland als sicher angenommen, wobei die
Standorte Cressier und Migenwil vorausgesetzt wurden.!) Die Vorausschiit-
zungen fiir den Schiffsverkehr auf dem Hochrhein sind daraufhin analog den
Annahmen fiir den Verkehr auf der Aare auf neuesten Stand gerbacht worden.

Der Schiffsverkehr 1975 auf der Aare ist nach Bergverkehr (Importverkehr),
Talverkehr (Exportverkehr), Neuverkehr (Binnenverkehr und Verkehr iiber die
Grenze) getrennt berechnet worden. Grundlage fiir die Ermittlung des Berg-
verkehrs sind die im dritten Teil, Kapitel D, II, 3 dargelegten Uberlegungen und
Mengen.

Der Schiffsverkehr 1975 auf dem Hochrhein wurde in Anlehnung an die Ent-
wicklung bei den Aarehifen ertechnet, wobei gich fiir den Hafen Klingnau ent-
sprechend den vier Planungsfillen auch Unterschiede in den Mengen ergeben.

1) Vgl. Bemerkungen auf Seite 8 iiber die Wahl der Hafenstandorte
Bundesblate 117. Jahrg. Bd. 1. 94
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Beim Bergverkehr wurde indessen die Anfuhr von Mineralslprodukten einge-
schlossen, weil Ziirich als wichtiges Industriezentrum auch nach Inbetrieb-
nahme von Raffinerien im Mittelland gewisse Importe auf dem Wasserweg mog-
lich machen wird und im Falle der Schiffbarmachung des Hochrheins bis in
den Bodensee auch ein Import nach dem Bodenseehafen nicht auszuschliessen
ist.

Im Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung iiber die Frage der
Schiffbarmachung des Yochrheins vom 2. Mirz 1956 (BBI 1956 I 525) wurde
aus den schon erwihnten Griinden beim Hochrhein nicht mit Binnenverkehr
gerechnet, Die Randlage des Hochrheins beziiglich der wichtigen Industrie-
gebiete ldsst in der Tat keine gleich starke Entwicklung von Binnenverkehr er-
warten. Fiir die Berechnungen des Schiffsverkehrs auf dem Hochrhein wurde an-
genommen, dass die Verkehrsentwicklung etwa halb so starken Tal-, Binnen-
und Neuverkehr bringe wie auf der Aare, die im wesentlichen ein stark industria-
lisiertes Gebiet durchfliesst.

Auf Grund dieser Schitzungen ergeben sich fiir die Hochrhein- und die
Aarehiifen folgende Umschlagsmengen fiir 1975:

Tabelle 11

Die voraussichtlichen Umschlagsmengen der Hochrhein- und der Aarehifen 1975
(alle Angaben in 1000 Tonnen)

N «Ubrige Gesamt~
Hafen Kohle Getrade Mineraldl Gitter » umschlag

Klingnau, je nach

Planungsfall ..... 330400 120-230 220-250 | 1000-14501 1670-2330
Romanshormn. ..., .. 90 120 80 320 610
Olten ............. 60 60 170 600 890
Grenchen ......... 140 100 240 770 1230
Yverdon........... 130 50 100 230 510

b. Die Auswirkungen der Schiffahrt auf die Verkelu sleistungen der Eiscnbahnen

Die Weitcrfithrung der Schiffahrt itber Basel hinaus ins Landesinnere
brichte den Bahnen vorab auf den Strecken ab Basel eine Entlastung ; auf einigen
wenigen Strecken ab den in Betracht kommenden Binnenhifen wiren zusitz-
liche Belastungen vorauszusehen. Zur Berechnung dieser beiden Komponenten
wurde auf die Untersuchungen fir das Jahr 1960 abgestellt, soweit es sich um
Verkehr von und nach Basel handelt. Fiir den Binnenverkehr, insbesondere fiir
den Verkehr von Mineraldlprodukten, kénnen die Verhiltnisse von 1960 in-
dessen nicht massgebend sein, da sich ja ganz entscheidende strukturelle Ande-
rungen abzeichnen. Daher wurden fiir 1975 zunéchst die Auswirkungen auf die
Eisenbahnen ohne Beriicksichtigung des neu entstechenden Mineraldlverkehrs
bestimmt und daraufhin die gesondert berechneten Entlastungen aus dem Mine-
ralSlverkehr iiberlagert.

Ferner war es notwendig, bestimmte Annahmen iiber die Verkehrsleistun-
gen von Schiene und Strasse zu treffen. 1963 hatte die Bahn rund 70 Prozent der
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Schiffsgiiter in Basel ibernommen, die restlichen 30 Prozent machten den Anteil
der Strasse aus. Dabei ist freilich zu beriicksichtigen, dass die stark ins Gewicht
fallenden Mineraldltransporte, welche zu iiber 50 Prozent mit Lastwagenziigen
weiterbefordert werden, bald entscheidend zuriickgehen werden. Mit der fiir
1975 erwarteten Giiterstruktur wiirde sich bei sonst gleich bleibendem Ver-
hiltnis Schiene/Strasse bei der Abfuhr ab Basel eine Relation von 84 Prozent
Bahn 7z 16 Prozent Strasse ergeben.

Es wire jedoch unrealistisch, eine derart ausgepriigte Riickbildung auch
im Falle der weiter ins Land hineinreichenden Schiffahrt anzunehmen. Es wurden
insbesondere auch der Bau der Nationalstrassen und die kiirzeren Distanzen der
Anschlusstransporte ab den Binnenhafen in Betracht gezogen und eine Steigerung
des Strassenanteils von 16 Prozent auf rund 25 Prozent fiir 1975 ab den Binnen-
hifen angenommen,

Im Binnenverkehr und im Neuverkehr iiber die Grenze, bei denen es sich,
abgesehen von fliissigen Brenn- und Treibstoffen, hauptsichlich um Baumate-
rialien wie Sand, Kies und Splitt handeln wird, kann nicht mit nennenswerten
Zu- oder Wegfuhren per Bahn gerechnet werden, Daher wurden diese Verkehre
der Strasse zugeordnet.

Fiit den Mineral$l-Binnenverkehr wurden die Projekte der SBB, die im Zu-
sammenhang mit dem Bau der Raffineriebahnhéfe erstellt worden sind, be-
riicksichtigt, Danach ist mit dem Einsatz von Blockziigen zu 40 Wagen zu je
40 Tonnen Gesamigewicht zu rechnen, was Anhangelasten von 1600 Tonnen
ergibt. Filr die Berechnungen wurde eine durchschnittliche Anhiingelast von
1500 Tonnen sowie durchwegs leerer Zugsriicklauf angenommen.

Zusitzliche Belastungen als Folge der Schiffahrt kommen nur auf wenigen
Strecken vor, so insbesondere beim Amnschluss des Hafens Klingnau auf der
Strecke zwischen Koblenz und Turgi, weil die Verteilung der Transporte nach
verschiedenen Richtungen erst dort erfolgt. Die zusitzliche Belastung macht
tdglich 7 bis 9 Ziige aus; das erkldrt sich durch die fiir Klingnau angenommene
relativ grosse Giitermenge von rund 1.8 bis 2 Millionen Tonnen im Jahre 1975.
Im weiteren kdmen auf den Strecken Solothurn—Burgdorf (EBT) sowie Biel-
Lyss-Zollikofen leicht erhohte Zugszahlen vor.

Die Auswirkungen in der Form von Entlastungen und zusétzlichen Be-
lastungen von Eisenbahnstrecken sind in der Tabelle 12 dargestellt, wobei die
voraussichtliche Streckenbelastung (Zahl der Personenziige, Giiterziige sowie
Dienstziige), dic von den SBB fiir 1975 erwartet wird, als erginzende Infor-
mation und Vergleichsbasis aufgefiihrt ist. Es zeigt sich, dass die stirksten Aus-
wirkungen die Strecken Basel-Stein-Sickingen (maximale Entlastung: 11 Ziige
pro Werktag) und Koblenz-Turgi (maximale zusitzliche Belastung: 9 Ziige pro
Werktag in den Planungsfiillen R und K) betreffen.

Die zahlenméssigen Ergebnisse sind ferner in den Abbildungen 14 bis 17
enthalten, die cinen Uberblick iiber das in Betracht fallende Streckennetz n
jedem Planungsfall vermitteln.

Mit der Betrachtung der Eisenbahnstrecken wird man indessen dem Ein-
fluss der Schiffahrt in der Form von Entlastungen und Belastungen nicht voll-
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Tabelle 12
Die Auswirkungen der Schiffahrt auf die Streckenbelastung der Eisenbahn
im Jahre 1975
Voraussichtliche Entlagtung Durchschmittliche
bzw. zusiitzliche Belastung 1n Zugszahl an
Strecke Zugszahlen pro Werktag Werktagen 1975
(Personen-,
Planungsfille Giiter- und
AR R A | K Dienstziige)
Entlastung:
Basel-Stein-Sickingen ,......... 11 11 10 10 200-210
Stein-Sdckingen-Koblenz ....... 5 5 4 4 50—~ 55
Koblenz—Winterthur ............ 2 2 — —_ 120-125
Stein-S#ickingen-Brugg .......... 6 6 6 6 170-180
Basel- Olten.................... 9 3 9 4 215-225
Olten-Aarau . .................. 4 — 4 — 280-290
Olten—Zollikofen ............... 3 —_— 3 — 140-145
Olten-Solothurn ............... 6 — 6 — 130-135
Solothurn-Lengnaa ............. 6 - 6 — 120-125
Basel-Delémont ................ 3 — 3 -— 85— 90
Nelémont-Lengnau . . 3 — 3 — 100-105
Grenchen—Cressier .............. 6 — 6 — 110-115
Migenwil-Lenzburg ............ 2 2 — 50— 55
Lenzburg-Rupperswil ........... 2 2 — 115-120
Rupperswil-Aarau.............. 4 4 -— 280-290
Zusdtzliche Belastung:
Koblenz—Turgi . ................ 7 9 8 9 45— 50
Biel-Lyss—Zollikofen ............ 2 —_ 2 — 85- 90
Solothurn-Burgdorf. .. .......... 1 — 1 — 70— 75

stindig gerecht. Besondere Beachtung verdienten zusétzlich noch die Knoten-
punkte im Eisenbahnnetz, die fiir die Leistungsfihigkeit massgebend sind. Eine
Entlastung wire vorab in den Bahnhofanlagen von Basel und Muttenz zu erwar-
ten; allerdings kéime sie ja frithestens in rund 15 Jahren zur Auswirkung. Die
umfangreichen Bauten fiir den Rangierbahnhof Muttenz II werden in jenem
Zeitpunkt fertig erstellt sein. Die Entlastung wirkte sich dann dadurch aus, dass
diese Anlage zu einem etwas geringeren Mass ausgeniitzt wiirde und auf lingere
Zeit eine Reserve vorhanden wire,

Durch die Weiterfithrung der Schiffahrt bis ins Landesinnere wiirde aber
nicht nur der Knotenpunkt Basel entlastet, sondern jene Rangierzentren, die
sich in der Nihe der Hafenstandorte befinden, wiirden zusitzliche Aufgaben zu
tibernehmen haben. Es betrifft dies insbesondere die Rangierbahnhife von
Spreitenbach, Olten und Pieterlen, sowie in etwas geringerem Ausmass auch
jene von Romanshorn und Yverdon/Lausanne. Angesichts der nur kleinen Zahl
der zusitzlich zu 1angierenden Zilige wurden indessen diese Auswirkungen nicht
weiter verfolgt.

Ausgehend von den modellméssigen Annahmen des Schiffsverkehrs fiir
1975 lassen sich die Anschlussverkehrsleistungen der Bahn im Falle mit und
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ohne Schiffahrt vergleichen, die in jedem Planungsfall erforderlich wiirden. Bei
der Gegeniiberstellung der Lejtungswege beim Verkehr mit Basel einerseits und
beim Verkehr mit den angenommenen Binnenhéfen anderseits konnten auch
die mittleren Distanzen bis in die Einzugsgebiete fiir 1960 festgelegt werden. Sie
werden sich im Lauf der Zeit nur unwesentlich dndern. Durch Kombination
mit den zu erwartenden Giitermengen und der durchschnittlichen Auslastung
der Guterwagen und Ziige liess sich die Verkehrsleistung bestimmen, Die Ta-
belle 13 orientiert iiber die Auswirkungen der Schitfahrtsprojekte auf die Ver-
kehrsleistungen der Eisenbahn, die in jedem Planungsfall zu erwarten wiren,
Ferner sind die gesamten Verkehrsleistungen im Giiterverkehr zu Vergleichs-
zwecken aufgefiihrt,
Tabelle 13
Die Auswirkungen der Schiffahrtsprojekte auf die Verkehrsleistungen

der Eisenbahn

Millionen
Entlastung bzw. Verkchrslelstung der Eisenbahn-Giiterziige Brutto-tkm/
Jahr
Entlgstung 1975
im Planungsfall AR ... e 370-380
imPlanungsfall R ... o 160-170
imPlanungsfall A . ... e e 330-340
imPlanungsfall K . ... e 130-140
Zum Vergleich
Gesamtleistung 1963 auf den von den SBB betricbenen Linien . ... .. 14 045
Zunahme 1962/63 . ... ... .. i e 659

Die zahlenmissige Gegeniiberstellung von Entlastung des Bahnverkehrs
und heutiger Gesamtverkehrsleistung vermittelt indessen noch kein vollstin-
diges Bild, denn die Entlastungen sind vor allem auf die ausgeprigte Verkiirzung
der Anschlussdistanzen ab den Binnenhifen im Vergleich zu den Anschiuss-
distanzen ab Basel zuriickzufithren. Betridgt heute die mittlere Transportweite
fiir die umgeschlagenen Giiter 95 bis 105 km, so wiirde sie je nach Planungsfall
auf rund 40 bis 45 km reduziert. Diese Verkiirzung der mittleren Transportweite

-brichte in bahnbetrieblicher Hinsicht nicht eine gleich starke Entlastung, wie sie
gemiss der tonnenkilometrischen Gegeniiberstellung erwartet wiirde.

¢. Die Auswirkungen der Schiffahrt
auf die Verkehrsleistungen im Strassenverkehr
Wie bei der Darlegung der Verkehrsentlastung bei den Bahnen bereits er-
wihnt, warde fiir 1975 der Bahnanteil bei den Anschlusstransporten zu den
Binnenh#fen auf 75 Prozent geschiizt. Die Berechnungen iiber die Entlastung im
Strassenverkehr haben nun von der komplementiren Annahme auszugehen,
dass 25 Prozent der Giitermengen auf der Strasse transportiert werden. Bei den
Anschlusstransporten im Binnenverkehr und im Neuverkehr iiber die Grenze ist
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jedoch ausschliesslich mit dem Einsatz von Strassenfahrzeugen (Lastwagen,
Anhingerziigen und Sattelschleppern) gerechnet worden, und zwar {iber mittlere
Zubringerdistanzen von 5 bis 10 km. Bei lingeren Zubringerdistanzen erweist
sich der gebrochene Verkehr nicht mehr als wirtschafthch. Diese Annahmen sind
vor allem im Hinblick auf die fiir den Binnenverkehr und den Neuverkehr itber
die Landesgrenze in Frage kommenden Giiterarten (Sand, Kies, Splitt) getroffen,.

Die Entlastung und zusdtzliche Belastung einzelner Strassenstiicke kann —
wie im Eisenbahnverkehr — auch im Strassenverkehr mit Hilfe der Ergebnisse
von 1960 auf das Jahr 1975 projiziert werden; fiir den neu entstehenden Binnen-
verkehr und den Mineral6lverkehr wurde wiederum ¢ine eigene Rechnung ange-
stellt im Hinblick auf die mit grosser Sicherheit zu erwartenden Anderungen in
der Energiewirtschaft. Das Resultat von 1975 ergibt sich somit wiederum durch
Uberlagerung zweier Teilergebnisse.

Es zeigte sich, dass die Entlastungen beim Strassenverkehr nicht gleich
detailliert ermittelt werden konnen wie im Eisenbahnverkehr, wo bessere stati-
stische Unterlagen iiber die Verkehrsstrome vorhanden sind. Daher wurden die
Berechnungen fiir die Planungsfille AR und A, sowie jene fiir diec Planungsfille
R und K zusammengefasst. Diese Vereinfachung ist indessen nur bei der Unter-
suchung der Verkehrsdichte gemacht worden. Bei der Ermittlung der gesamten
Verkehrsleistung, die mit und ohne Schiffahrt ndtig wére, ist jeder Planungsfall
fiir sich durchgerechnet worden. Fiir alle diese Rechnungen wurde von der An-
nahme ausgegangen, dass das Nationalstrassennetz zur Verfiigung stehe. Bei der
Ermittlung der Zahl der wegfallenden bzw. zusitzlich verkehrenden Lastwagen
und Lastenziige zeigt sich, dass die Auswirkungen der Schiffahrt relativ be-
scheiden sind, verglichen mit den Frequenzen, wie sie fiir 1975 erwartet werden.
Der Grund dafiir liegt im ohnehin nur geringen Schwerverkehrsanteilam Verkehr
auf dem schweizerischen Strassennetz; zahlenmissige Anteile von 15 Prozent
aller Motorwagen sind nach schweizerischen Begriffen bereits hoch. Die Ta-
belle 14 vermittelt die Resultate iiber Entlastung und zusitzliche Belastung der
betroffenen wichtigsten Strassenstiicke.

Da im Verkehrsgeschehen indessen der Schwerverkehr eine grossere Rolle
spielt als bei Angabe der Zahl der Motorwagen zum Ausdruck kommt, wurde
nicht allein auf diese Frequenzen abgestellt, sondern erginzend auch noch die
Umwertung in Personenwageneinheiten (PWE) vorgenommen. Dabei wurde
angenommen, dass ein Lastwagen mit 2, ein Lastenzug mit 3 Personenwagen
gleichzusetzen sei. Durch diese Umwertung erhilt der Schwerverkehr die ihm
zukommende grissere Bedeutung. Wenn auch in der erwdhnten Umwertung
ein gewisses Ermessen liegt, so diirfen die daraus ableitbaren Exkenntnisse doch
mehr Aussagekraft iiber die Auswirkungen der Schiffahrt auf die Verkehrsdichte
beanspruchen,

Um die Ergebnisse nicht allein in Tabellenform zu prisentieren, sondern
dhnlich wic bei der Darstellung der Auswirkungen der Schiffahrt auf dic Bahnen
auch einen verkehrsgeographischen Uberblick zu vermitteln, sind die Resultate
der Tabelle 14 noch in stark vereinfachte Strassenkarten iibertragen, wobei die
Planungsfille AR und A (siche Abbildung 18) sowie die Planungsfille R und K
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Tabelle 14
Die Auswirkungen der Schiffahrt auf die Strassenverkehrsdichte im Jahre 1975

Vi ichtliche Fntlast
ozw, zusatzliche Belastung Zum Verglelch.
m . Werkt: kehr i
Steecke Planungs(alle Pianungsfille anie 1975
in Motor- | IRFErs0- | ,p Motor- | I Perso- | 4 Motor- | 0 Perso-
wagen’ | BOAE | Mrager |2 agenty | nemagen
Entlastung:
N2/N3 Basel-Augst .... 400 1120 240 670 31000 | 39000
N3 Augst—Stein-
Sdckingen ...... 200 560 200 560 13000 | 16500
N3 Stein-Sickingen—
Brugg ......... 180 500 180 500 7 500 9 500
T7 Stein-Sidckingen—
Koblenz ....... 20 60 20 60 5000 6 500
N2 Augst-Belchen , . 200 560 40 110 18 000 | 22 500
T18  Basel-Delémont. 5 15 — — 5000 6 500
N1 Migenwil-Olten 40 120 — — 10000 | 12 500
N1/N5 Olten—Grenchen 60 180 - — 14 000 | 17 000
N3 Grenchen—Cres-
sier ........... 55 160 — — 8000 | 10000
N5 Cressier—Yverdon 15 40 — — 8000 | 10000
Zusditzliche Belastung:
T3 Hafen Klingnau—
Siggenthal ...... 125 350 125 350 5000 6 000

(siche Abbildung 19) wiederum zusammengefasst sind. Auch hier zeigt sich,
dass die Entlastung vor allem auf Strassen nach Basel und den im wesentlichen
parallel zu den projektierten Wasserstrassen verlaufenden Strassen wirksam
wird. Nicht erkennbar ist indessen die Mehrbelastung der Strassennetze in den
engeren Regionen der Binnenhéfen. Sie 1dsst sich kaum in Verkehrsdichten aus-
driicken, mag aber je nach den lokalen Gegebenheiten eine bedeutsame Rolle
spielen. Dabei muss auch bedacht werden, dass vor allem im Neuverkehr an
Sand, Kies und Splitt der Strassenanteil an den Transporten sehr hoch wiire. Die
damit verbundene Intensivierung des Strassenverkehrs bleibt indessen auf eine
enge Zone lings der Wasserstrassen beschrdnkt, und anderseits kénnen sich
durch die Méglichkeit von Direktverkehr auf dem Wasser Entlastungen ergeben.

Der Einfluss der Schiffahrt auf die Gesamtverkehrsleistungen im Strassen-
verkehr 1dsst sich indessen nicht allein in Verkehrsdichten und allgemeinen Be-
trachtungen iiber die Umlagerung darstellen. Ahnlich wie beim Eisenbahnver-
kehr kann man auch im Strassenverkehr die gesamten mit dem Schiffsverkehr in
Zusammenhang stehenden Verkehrsentlastungen ermitteln.

1y Lastwagen und Lastenziige als 1 Einheit gewertet.
?) 1 Lastwagen = 2 PWE, 1 Lastenzug = 3 PWE,
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Tabelle 15 enthilt die voraussichtliche Verkehrsentlastung des Strassen-
verkehrs, die in jedem Planungsfall zu erwarten wire.
Tabelle 15

Die Auswirkungen der Schiffahrtsprojekte auf die Verkehrsleistungen
im Giiterverkehr auf der Strasse

Entlastung
Flanungsfille in Milllonen
Netto-tkm
imPlanungsfall AR . ... .. o i e e 45-50
imPlanungsfall R. ... .ttt iiiine it 20-25
imPlanungsfall A. .. .. .. e 4045
imPlanungsfall K ... . ... .. . s 18-20

Auch diese zahlenmissigen Angaben iiber die Entlastung geniigen nicht
villig, um die Auswirkungen der Schiffahrt auf den Strassenverkehr gesamthaft
zu erfassen. Denn wie beim Bahnverkehr, so tritt auch hier eine Verkiirzung der
mittleren Transportweite auf, und zwar ist sie wegen des grossen Strassenanteils
im Zubringerverkehr von Sand, Kies und Splitt noch weit ausgeprigter als bei
der Eisenbahn. Betrigt die mittlere Transportweite im Verkehr mit Basel je
nach Planungsfall 95 bis 105 km, so werden diese Strecken reduziert auf 20 bis
30 km., Diese Verkiirzung kennzeichnet den Anschlussverkehr an die neuen Was-
serstrassen und trigt dazu bei, dass in betrieblicher Hinsicht die Entlastung nicht
gleich bedeutend wire, wie man nach den tonnenkilometrischen Angaben glau-
ben mag. Da sich die Transportmengen im Strassenverkehr sogar betrichtlich
erhdhen, reduziert sich der erforderliche Fahrzeugpark nicht nach Massgabe der
absoluten Verkehrsleistungen, Die Distanzverkiirzungen tragen, anders ausge-
driickt, dazu bei, dass der Anteil der fiir die Beladung und Entladung erforder-
lichen Zeit im Verhaltnis zur reinen Fahrzeit steigt.

Diese Zusammenhange wirken sich indessen nicht auf die Verkehrsdichte,
sondern auf den erforderlichen Lastwagenpark aus und becinflussen so dic In-
vestitionen im Verkehrsapparat, Sie seien hier indessen vorweg erwihnt, weil
auch sie fir die Struktur des Nutzfahrzeugverkehrs von Bedeutung sind.

I, Die Entlastung unter Voraussetzung kostenechter Transporipreise
1. Bemerkungen zur Methode

In den bisherigen Ausfiithrungen wurde auf das gegenwiirtige Tarifsystem
und Abgabenfreiheit bei der Schiffahrt abgestellt, Wenn indessen auf Grund
kostenechter Transportpreise gerechnet werden soll, dann miissen die Wege-
kosten miterfasst werden, und es dndern sich damit wesentliche Grundbedin-
gungen. Das Abstellen auf kostenechte Transportpreise ist auch dann richtig,
wenn man die Erhebung von wegekostendeckenden Abgaben gar nicht ins Auge
fasst, Yerzichten die Erbauer von Wasserwegen auf die Erhebung von Abgaben -
etwa mit dem Hinweis auf anderweitige Vorteile, insbesondere raumpolitischer
Art, auf verstirkten wirtschaftlichen Aufschwung oder auf verkehrspolitische


http://dodis.ch/32720

dodis.ch/32720
1359

Griinde — so ist dies einfach gleichbedeutend mit der Bereitschaft oder Notwen-
digkeit, die Kostentragung anders zu gestalten. Die Kosten miissen in jedem
Falle innerhalb der Volkswirtschaft getragen werden und sind daher bei volks-
wirtschaftlichumfassendem Vergleich auch dann zu beriicksichtigen, wenn keine
wegekostendeckenden Schiffahrtsabgaben erhoben werden. Es werden daher
in den nachfolgenden Ausfithrungen Begriffe wie « Abgaben» oder « Gebithren»
vermieden, weil deren Erhebung gar nicht wesentlich ist. Wichtig sind einzig die
gesamten Kosten, die der Verkehrswirtschaft und damit auch der Volkswirt-
schaft erwachsen, und im Hinblick darauf wird im Anschluss an die sogenannte
«Tarifvariante»nun auch die « Kostenvariante» untersucht. DieseUntersuchung
Aussert sich im iibrigen in keiner Weise zur Methode der Festlegung allfilliger
Schiffahrtsabgaben.

Da alle wichtigen Unterlagen fiir die Untersuchung der Verhéltnisse von
1975 vorhanden sind, wurde darauf verzichtet, die Kostenvariante fiir 1960
durchzurechnen, vielmehr wird direkt auf die voraussichtlichen Transport-
mengen im Schiffsverkehr von 1975 abgestellt.

Grundsitzlich ist die Untersuchung der Kostenvariante genau gleich anzu-
legen wie jene der Tarifvariante. Es gilt, die Giitermengen zu ermitteln, die der
Schiffalhrt z7ukdmen. Die Giitermengen richten sich nach den Finzugsgehieten,
und fiir diese sind nun nicht mehr allein die Tarife, sondern die Transportkosten
bei Schiff und Bahn massgebend. Die anteiligen Wegekosten beim Schiffsverkehr
sind indessen von den transportierten Mengen abhiéngig, die ja vorderhand
unbekannt sind. Aus diesem Grund wird zunéchst von der Annahme ausgegan-
gen, die Mengen seien gleich gross wie im Fall der Tarifvariante. Mit Hilfe
dieser vereinfachenden Annahme ist es dann mdéglich, einen Transportkosten-
vergleich anzustellen und die Einzugsgebiete neu abzugrenzen.

Da die Schiffahrt wegen der Anrechnung der Wegekosten hohere Transport-
preise aufweisen wird als bei der Tarifvariante, werden sich in der Folge die
Einzugsgebiete und damit auch die Giitermengen reduzieren.

Die Untersuchung der Kostenvaniante beschrinkt sich vorerst auf einen
Transportkostenvergleich unter Annahme gleicher Gittermengen wie im Fall
der Tarifvariante. .
2. Die Schifistransportkosten

Die Schiffstransportkosten setzen sich zusammen aus den Schiffsbetriebs-
kosten, den Umschlagskosten und den Wegekosten.

Bei den Schiffsbetriebskosten und den Umschlagskosten wurden die
Rechengrundlagen aus dem dritien Teil entnommen, wie sie fir die Aareschiff-
fahrt fiir die Strecken von Basel bis Klingnau, Olten, Solothurn, Biel und Yver-
don errechnet wurden. In Anlehnung an diese Daten wurden dann die Schiffs-
betriebskosten fir Grenchen und fiir Romanshorn nach den gleichen Grund-
sdtzen errechnet; das Ergebnis ist in Tabelle 16 dargestelit.

Bei den Umschlagskosten wurde angenommen, dass diese in den Binnen-
hifen gleich wie in Basel seien. Fir die Gegeniiberstellung der Transportkosten
mit Umschlag in Basel oder mit Umschlag in den Binnenhiifen fallen diese Kosten


http://dodis.ch/32720

. dodis.ch/32720

1360
Tabelle 16
Die Schiffsbetriebskosten von Basel bis zu den Binnenhifen an
Hochrhein- und Aare-Wasserstrasse
. Fliissige Ubri
Strecke Kohls Getreide B’I‘rr?l];:tg;g (:}iit:rg:
Fr./t Fr./t Fr.ft Fr.ft
Basel-Klingnau ..................... 1.30 1.60 1.95 2,30
» ~Romanshorn .................. 2.60 3.20 3.80 4,60
» —Olten. ... ... ... . . .0 iiiireeas 2,20 2.70 3.25 3.85
» —Grenchen ..................... 2.95 3.60 4.35 5.15
» —Yverdon ...................... 3.75 4.65 5.60 6.60

somit in gleicher Hohe an und kénnen vernachlidssigt werden, wenn es allein auf
die Differenz, nicht aber auf die absolute Hohe der Transportkosten ankommt;
das ist bei der Abgrenzung der Einzugsgebiete der Fall.

Um die Wegekostenanteile zu bestimmen, die auf die per Schiff transpor-
tierten Giitertonnen entfallen, miissen einerseits die Jahreskosten und ander-
seits die transportierten Mengen bekannt sein und zueinander ins Verhiltnis
gesetzt werden. Die Jalueskosten tichten sich nach den gesamten Ausbaukosten
(vgl. Abschnitt E, IT, 1) und diese wiederum sind vom Ausbaustandard und von
den zu tragenden Kostenanteilen abhidngig. Fiir den zu erwartenden Verkehr
wiirde ein einschleusiger Ausbau geniigen. Bei den Schleusenabmessungen wurde
indessen mit 165 x 12 m gerechnet, weil diese fiir die Schleusung langer Schub-
zugverbinde Voraussetzung sind.

Bei den von der Schweiz zu tragenden Kostenantejlen musste man in Er-
mangelung konkreter Angaben von bestimmten Annahmen ausgehen; man
rechnete beim Hochrheinausbau rait einer Kostenbeteiligung der Schweiz von
50 Prozent zwischen Rheinfelden und der Aaremiindung und von 40 Prozent
zwischen Aaremiindung und Bodensee. Diese Annahmen diirfen indessen ledig-
lich als Arbeitshypothesen betrachtet werden und konnen keinesfalls als von der
Schweiz akzeptierte Ansitze gewertet werden.

Die Berechnungen ergeben folgende Wegekostensitze fiir die einzelnen
Streckenabschnitte ;

Tabelle 17
Die Wegekostensitze der Binnenschiffahrt fiir die einzelnen Streckenabschnitte
Wegekostensitze
Fr,/t je nach,
Streckenabschnitt Planungsfall
Basel-Aaremindung ...........cv v 1.— bis 1,85
Aaremindung-Klngnau ..........cciiiiiiiiieriniiiaans —.50 bis 1,—
Aaremiindung-Romanshorn. .. ..... ... ... ooiiiin. 9.30 bis 9.90
Klingnau-OQten . ... ...ttt iiinanaanany 4,90 bis 5 —
Kilingnau-Grenchen. ........... ... i 10,20 bis 10,30
Klingnau-Yverdon ........ ... ioniiiiiriiiaranaranans 12,50 bis 12.70
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Damit sind alle Elemente der Schiffstransportkosten bekannt, die in Ta-
belle 19 Eingang finden.

3. Die Bahntransportkosten

Die Bahntransportkosten setzen sich zusammen aus den sogenannten
Streckenkosten sowie aus den Anfangs- und Endkosten. In den Streckenkosten
sind die anteiligen Wegekosten natirlich enthalten, weil die Bahnen fiir Bau und
Unterhalt sowie fiir Betrieb ihrer Schienenwege auf kommen. Die Anfangs- und
Endkosten haben die Bereitstellung von Wagen und Anlagen, alle Rangier-
operationen, die Zugsbildung und Abfertigung zu decken. Die Tabelle 18 enthiilt
die Flemente fiir die Berechnung der Bahntransportkosten, gegliedert nach Ko-
sten- und Giiterarten. Bei Bildung von Block- und Ziglziigen ldgen die Bahn-
transportkosten etwas tiefer, Im Verkehr zwischen wichtigen Zentren, wo Block-
und Zielziige in Frage kommen, miisste daher mit einer stiirkeren Position der
Bahnen im Wettbewerb mit der Schiffahrt gerechnet werden, doch wurde darauf
nicht ndher eingetreten, weil sich zeigte, dass schon bei der Kostenvariante fiir
Wagenladungsverkehr die Schiffahrt teurer ist.

Tabelle 18
Die Bahntransportkosten im Wagenladungsverkehr nach Angaben der SBB
X Flissige «Ubri
Kohle Gerreide Brenn- und £e
Gliederung der Kosten Tresbstofle Gulter»
Rp./100 kg | Rp./100 k;
P ol ® | RpJi00kg | Re-/100ke
Streckenkosten prokm .......... 0.50 0.50 0.44 0.45
Anfangs- und Endkosten . ........ 39.21 39.21 32.50 43.30

4. Vergleich der Transportkosten von Schiff und Bahn
nach den Standorten der Binnenhdfen

Zur Neuabgrenzung des Finzugsgebietes der Schiffahrt miisste untersucht
werden, fiir welche Stationen der direkte Bahntransport ab Basel und fiir welche
der gebrochene Schiffs-/Bahntransport ab den Binnenhiifen an Aare und Hoch-
rhein vorteilhafter ware. An der Grenze der beiden Gebiete herrscht Kosten-
paritit.

Um die Rechnungsginge zu vereinfachen, wird nun der Transportvergleich
zundchst nur firr die Hafenstandorte durchgefiithrt. Falls die Bahntransporte
schon fiir die Hafenstandorte selbst giinstiger zu stehen kommen als die Schiffs-
transporte, kann selbstverstindlich auch der gebrochene Transport mit Um-
schlag in den Binnenhifen keine Vorteile bieten, Sollte sich indessen zeigen, dass
Transportkosten per Schiff tiefer liegen als diec Bahntransportkosten, dann miisste
die Berechnung fiir die Anschlusstransporte eingeschlossen werden.

Die Transportkosten von Basel nach den Hafenstandorten sind fiir Schiff
und Bahn fiir die Planungsfille mut den niedrigsten und héchsten Schiffstrans-
portkosten berechnet und in Tabelle 19 aufgefithrt. Aus diesen Ergebnissen sind
folgende Folgerungen zu ziehen::

Bundesblatt 117. Jahrg, Bd. L. 95
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Tabelle 19
Vergleich der Transportkosten von Schiff und Bahn
Transportkosten ab Basel Kohle Getreide ﬁgs%?eeg;::;; g-;,.lt:;'?
nach den Haten Fr.ft Fr./e Fr.t Fr.it
Klingnan
Schiffstransportkosten
totall) ... ......... 2.85- 4— | 3.15- 430 | 3.50- 4.65 ] 3.85~ 5.—
Bahntransportkosten
total ............... 6.85 6.85 5.85 7—
Differenz ............. 4—— 285 | 3.70-2.55 | 2.35~ 1,20 | 3.15- 2.—
Romanshorn
Schiffstransportkosten
totall) .. ..ol .... 12.85 13.45 14.05 14.85
Bahntransportkosten
total v.oiii 11.85 11.85 10.25 11.50
Differenz ............. 1.— 1.60 3.80 3.35
Olten
Schiffstransportkosten
total ..ol 8.60- 8,70 | 9.10- 9,20 | 9.65- 9.75 {10.25-10.35
Bahntransportkosten
total .....coi....n.. 5.85 5.85 4,95 6.10
Differenz ............. 2.75- 2.85 | 3.25- 3.35 | 4.70—- 4.80 | 4.15- 4.25
Grenchen
Schiffstransportkosten
total® ............. 14.65-14.80 |15.30-15.45 |16.05-16,20 |16.95-17.—
Bahntransportkosten
total «..iviiiin... 7.65 7.65 6.55 7.70
Differenz ............. 7—~ 7151 7.65-7.80 | 9.50-9.65 | 9.25- 9.30
Yverdon
Schiffstransportkosten
[ 10171 ko) IR 17.80-17.95 [18.70-18.85 (19.65-19.80 |20.65-20.80
Bahntransportkosten
total ............... 11.35 11.35 9.80 11.05
Differenz ............. 6.45— 6.60 | 7.35- 7.50 | 9.85-10,— | 9.60— 9.75

Der Schiffstransport nach Klingnau wire nur rund halb so teuer wie der
Bahntransport. Nach allen andern Hifen kommt der Schiffstransport aber
teurer zu stehen als der Bahntransport. Besonders ausgeprégt ist der Vorsprung
der Bahn bei Transporten nach den Aarehifen.

1) Je nach Planungsfall indern sich die Verkehrsleistungen der Schiffabrt und damit auch

die Wegekostensitze.
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Wird indessen nicht allein mit Schiffstransport nach den Hafen und mit an-
schliessendem Umschlag gerechnet, sondern auch mit Weitertransport per Bahn,
dann sind im gebrochenen Schiffs-/Bahntransport in jedem Fall zusétzlich min-
destens noch die Anfangs- und Endkostenfiir den Bahntransport dazuzuschlagen,
die je nach Giiterart zwischen 3,25 Franken und rund 4,30 Franken pro Tonne
schwanken. Daraus folgt, dass der gebrochene Schiffs-/Bahntransport in keinem
der Planungsfille vorteilhafter ist als der direkte Bahntransport ab Basel. Auch
beim Lransport via Hafen Klingnau, fiir den der Schiffstransport noch am ehe-
sten konkurrenzfihig wire, kommt der gebrochene Schiffs-/Bahntransport
teurer. Nur wenn das Transportziel am Wasser liegt, waren Schiffstransporte
anzunchmen. Damit ldsst sich indessen kein nennenswertes Einzugsgebiet er-
schliessen, denn der Schiffstransport wiirde nur noch direkten Anliegern an der
Wasserstrasse Vorteile bringen. Die voraussichtlich auf dem Wasserweg zu
transportierenden Giitermengen wiirden daher sehr stark reduziert, und als
Folge der dadurch steigenden Wegekostenanteile fiir den noch verbleibenden
Restverkehr witrde jeder Kostenvorsprung dahinfallen, Unter dem Regime der
kostenechten Transportpreise entsprechend den getroffenen Annahmen fiir den
Ausbaustandard wiire somit die Schiffahrt mit der Bahn nicht konkurrenzfahig,

5. Einige Varianten fiir den Vergleich der Transportkosten
von Schiff und Bahn

Beim bisherigen Vergleich der Transportkosten fiir Schiff und Bahn stiitzte
man sich auf durchwegs einschleusigen Ausbau mit Schleusenabmessungen von
165 x 12 m auf allen Wasserstrassen, auf eine Kostenbeteiligung der Schweiz am
Hochrheinausbau von 50 Prozent unterhalb der Aaremiindung und von 40 Pro-
zent oberhalb der Aaremiindung sowie auf jenes Verkehrsaufkomrmen, wie es
fiir 1975 vorausgeschiitzt wird. Es ist dabei insbesondere zu beriicksichtigen,
dass angesichts der recht grossen Transportmengen zwischen Basel und Klingnau
die Wegekostenanteile nicht sehr stark ins Gewicht fallen, was sich in der Gegen-
iiberstellung von Schiffs- und Bahntransportkosten bis zu diesem Hafenstandort
widerspiegelt. Oberhalb von Klingnau ist indessen sowohl auf dem Hochrhein
wie auf der Aare als Folge des bedeutend geringeren zu erwartenden Verkehrs-
aufkommens mit hohen Wegekosten zu rechnen, Hierin liegt ein wichtiger
Grund fiir die wettbewerbsmiissige Unterlegenheit der Binnenschiffahrt gegen-
iiber der Bahn bei kostenechten Transportpreisen. Es stellt sich daher die Frage,
ob sich bei anderen, fiir die Schiffahrt vorteithafteren Modellannahmen ober-
halb von Klingnau wesentlich giinstigere Aussichten ergidben. Zu diesem Zweck
wurden erginzende Berechnungen angestellt.

Es gibt grundsitzlich zwei Moglichkeiten, um kleinere Wegekosten pro
Tonne anrechnen zu miissen: Reduktion der Jahreskosten und damit der Bau~
kosten fiir dic Wasscrwege oder Abstellen auf grissere Transportmengen, wie:
sie zum Beispiel bei voll entwickeltem Schiffsverkehr denkbar wiren. Die Aus-
wirkungen beider Alternativen werden anschliessend fiir Hochrhein und Aare
untersucht (vgl. Tabelle 20).
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a. Der Transportkostenvergleich unter Annahme geringerer Ausbaukosten

Bei den Kostenschitzungen fiir den Hochrheinausbau wurde auf die An-
gaben fiir den einschleusigen Ausbau abgestelit, d. h, auf jene Projektvariante
mit den tieferen Kosten. Eine Reduktion der anrechenbaren Kosten fiir die
Schweiz lisst sich nur durch geringere Kostenbeteiligung denken.

Bei der Aare anderseits wiirde die Schweiz die vollen Kosten zu tragen haben.
Eine Verringerung der Kosten lisst sich dort durch Annahme emnes tieteren Aus-
baustandards erzielen, d. h. durch Abstellen auf die Projektvariante mit ein-
schleusigem Ausbau und nur 90 m langen Schieusen.

Beim Hochrhein oberhaib der Aaremiindung wurde fiir den umfassenden
Transportkostenvergleich eine Kostenbeteiligung der Schweiz von 40 Prozent
angenommen. Dieser Ansatz darf jedoch, wie erwihnt, nicht als verbindliche
Richtgrosse betrachtet werden, vielmehr kommt ihm lediglich der Charakter
einer Arbeitshypothese zu. Je nach Aufteilung der Kosten auf die drei Anlieger-
staaten, Bundesrepublik Deutschland, Osterreich und Schweiz, liesse sich aber
auch eine geringere Kostenbeteiligung der Schweiz denken. Fiir eine zweite
Rechenvariante wurde daher eine Kostenbeteiligung von 30 Prozent statt 40 Pro-
zent angenommen; damit Jisst sich erkennen, wie stark die Reduktion bei der
Kostenbeteiligung auf die Transportkosten und damit auf die Konkurrenzfihig-
keit iiberhaupt einwirkt.

Beim Aareausbau oberhalb des Stausees von Klingnau wurde in der umfassen-
den Wegekostenrechnung auf die neueren Tendenzen beim Schiffsbetrieb abge-
stellt, der ein immer stirkeres Vordringen der Schubschiffahrt erwarten lisst.
Daher wurde auch auf der Aare mit Schleusen der Dimension 165 x12 m ge-
rechnet. Indessen wiirden die fur 1975 vorauszusehenden Verkehrsmengen diesen
Ausbaustandard nicht verlangen. Die in einer Richtung durchzuschleusende
Verkehrsmenge betrdgt oberhalb Klingnau entsprechend den getroffenen Vor-
ausschitzungen fiir 1975 maximal 1,8 Millionen Tonnen jihrlich. Ein Ausbau
mit nur 90 m langen Schleusen wurde leistungsméssig geniigen. Es stellt sich
daher die Frage, wie sich die dadurch erreichbaren niedrigeren Ausbaukosten
auf den Transportkostenvergleich auswirken wiirden. Muss beim Ausbau mit
165-m-Schileusen mit Baukosten von 390 Millionen Franken (Stand der Bau-
kosten: Anfang 1963) gerechnet werden, so wiirde eine Beschrinkung auf
90-m-Schleusen nur noch 290 Millionen Franken kosten.

In Tabelle 20 sind die Ergebnisse der fiir die Schiffahrt vorteilhafteren
Modellannahmen dargestellt. Sie zeigen, dass auch mit nur 30 Prozent Kosten-
beteiligung der Schweiz am Hochrheinausbau bzw. bei einem niedrigeren Aus-
baustandard der Aare oberhalb Klingnan die Transportkosten des Schiffes im
Vergleich zur Bahn immer noch héher wiren. Die Bahn hitte im Bergverkehr
nach Romanshorn noch einen Vorspring von 1und 1 Fianken bis 3,30 Franken
pro Tonne, selbst wenn Anfangs- und Endkosten fitr Anschlusstransporte nicht
beriicksichtigt werden. Wiirden digse angerechnet, dann wiirde der Vorsprung
der Bahn gar 5 Franken bis 7,50 Franken pro Tonne betragen.
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Auch bei Annahme eines geringeren Ausbaustandards fiir die Aare mit nur
90 m langen Schleusen wiire der Schiffstransport bergwirts nach Olten, Grenchen
und Yverdon betrichtlich teurer als der Bahntransport, und zwar selbst fiir
dirckt am Wasser liegende Bestimmungsorte.

b. Der Transportkostenvergleich
unter Annahme eines voll entwickelten Schiffsverkehrs

Auf dem Hochrhein oberhalb der Aaremiindung wie auch auf der Aare
oberhalb von Klingnau wiirde die technische Schleusungskapazitiit bei ein-
schleusigem Ausbau mit Schleusen der Dimension 165 x 12 m bei weitem nicht
ausgeniitzt, wenn man auf die Verkehrsmengen abstellt, die fir 1975 zu erwarten
sind. Um aber die minimalen denkbaren Wegekosten zu ermitteln, sei nicht auf
die Verkehrserwartung, sondern auf die technische Leistungsfahigkeit abgestellt.
Schieusen von 165 m Linge vermogen in einer Richtung einen Verkehr von
4,2 Millionen Tonnen pro Jahr zu bewiltigen. Fiir die Rechnungen unter
Annahme einer voll entwickelten Schiffahrt sei nun auf eine Schleusenleistung
von 4 Millionen Tonnen pro Jahr abgestellt, was 95 Prozent der technisch
moglichen Schleusungskapazitit betrigt.

Auf dem Hachrhein oberhalb der Aaremiindung dirfte der schweizerische
Anteil am Schiffsverkehr von 1975 maximal 550 000 bis 600 000 Tonnen betra-
gen, wovon rund 470 000 Tonnen Bergverkehr wiren. Zusammen mit dem nicht-
schweizerischen Verkehr konnte mit einer Schleusenausniitzung von rund
30 Prozent gerechnet werden. Bei voller Ausniitzung der Kapazitit des Hoch-
rheins ergibe sich eine mehr als dreifache Verkehrsdichte, was zu einer sehr be-
achtlichen Reduktion der pro Tonne anrechenbaren Wegekosten fiihrte.

Auf der Aare oberhalb Klingnau ist der stirkste Verkehr in einer Richtung
auf rund 1,8 Millionen Tonnen jihrlich geschiitzt, Bezogen auf eine Schleu-
sungsleistung von rund 4 Millionen Tonnen ergibe sich eine Ausniitzung von
nur 45 Prozent. Die volle Ausniitzung der Leistungsfihigkeit gestattete damit die
Bewiiltigung eines 2,2fachen Verkehrsvolumens und fiihrte zu entsprechend
reduzierten Wegekostensatzen.

Bei voller Ausuniitzung der Schleusenkapazitit auf dem Hochrhein wiire
der Schiffstransport nach Romanshorn giinstiger als der Bahntransport. Sobald
indessen Anschlusstransporte erforderlich werden, reduziert sich der Kosten-
vorsprung des kombinierten Schiffs-/Bahntransportes auf 0,70 Franken pro
Tonne bei Kohle und bei der Gruppe der «Ubrigen Giiter» erscheint der direkte
Bahntransport vorteilhafter. Der Transportkostenvergleich zeigt somit, dass
selbst bei voller Ausniitzung der Leistungsfihigkeit der oberen Hochrhein-
wasserstrasse nur fiir direkt am Wasser gelegene Bestimmungsorte ein Trans-
portkostenvorteil erzielbar ist, der zwischen rund 2,20 Franken pro Tonne
(«Ubrige Giiter») bis 4,60 Franken pro Tonne (Kohle) ausmacht. Damit liesse
sich jedoch kein nennenswertes Finzugsgebiet erschliessen,

Bei Annahme eines voll entwickelten Schiffsverkehrs auf der Aare wire die
Schiffahrt einzig fur Kohlentransporte nach Yverdon giinstiger als die Bahn,
und zwar um rund 0,35 Franken pro Tonne. Das ist jedoch kein entscheidender
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Anreiz, und sobald Anschlusstransporte stattfinden wiirden, wiire der kombi-
nierte Schiffs-/Bahntransport teurer als der direkte Bahntransport (vgl. Tabelle
20).
Tuabelle 20
Vergleich der Transportkosten mit Schiff und Bahn, unter Annahme besonders
niedriger Kosten oder voller Schleuscnausniitzung

Geringere Kosten- Volle Ausnutzu Zum Verglelch:
bxteigﬁggr)er der Schle!‘::-;en11 8 B:;Jnntrg,;zport-
Schiffstransportkosten Ausb'aistandard% kaparitar 1) kosten
nach den Hafen: .
Kohle «Ubrige Kohle | «Ubrige Kohle «Ubrige
Gxter» Guter» Guter»
Fr.Jt Fr./t Fr.ft Fr.jt Fr/t Fr.jt
Romanshorn.......... 12.80 14.80 7.25 9.25 11.85 11.50
Olten ................ 7.40 9.05 5.95 7.60 5.85 6.10
Grenchen ............ 12.80 14.35 915 11.30 7.65 7.70
Yverdon.............. 14.75 17.60 11— 13.85 11.35 11.05

6. Abschliessende Betrachtungen zum Vergleich der Transportkosten
von Schiff und Bahn

Wie die Vergleiche der Transportkosten per Schiff und per Bahn zeigen,
wiire die Schiffahrt nicht konkurrenzfihig mit der Bahn, sobald die Wegekosten
angerechnet wiirden. Auch bei Berlicksichtigung von Rechengrundlagen, die
tiefere Kostenbeteiligung der Schweiz, tieferen Ausbaustandard oder voll ent-
wickelten und die Schleusungskapazitit zu 95 Prozent ausniitzenden Schiffs-
verkehr voraussetzen, wire der kombinierte Schiffs-/Bahnverkehr teurer als der
direkte Bahntransport ab Basel. Im Verkehr nach Klingnau ergiiben sich ge-
wisse Transportkostenvorteile nach Bestimmungsorten am Wasser, wenn die
umgeschlagenen Mengen gross genug wiren, um die Wegekostenanteile nicht
iiber rund 4 Franken pro Tonne ansteigen zu lassen. Das bedeutete, dass bei
nmur einschleusigem Ausbaustandard, der fiir diesen beschrinkten Schiffsver-
kehr natiirlich vollig genugen wurde, ein Verkehrsaufkommen fiir die Schiffahrt
von bergwiirts und talwirts zusammen rund 1,2 Millionen Tonnen pro Jahr vor-
handen sein miisste. Im Vergleich mit dem Gesamtverkehrsaufkommen von
rund 2,1 Millionen Tonnen jihrlich unter Finbezug eines ausgedehnten Hinter-
landes von Klingnau zeigt sich auf Anhieb, dass diese Giitermengen nicht er-
reichbar sind, wenn nur Direktumschlag nach Bestimmungsorten am Wasserweg
in Frage kime.

Damit dringt sich der Schluss auf, dass Schiffstransporte durchwegs teurer
7y stehen kéimen als Bahntransporte. Die Schiffahrt kann nur dann mit der Fisen-
bahn konkurrieren, wenn sie ihre Wegekosten nicht selbst tragen muss.

1) Geringere Kostenbeteiligung der Schweiz fir den Hochrheinausbau zwischen Aare-
mindung und Romanshoin (Kostenbetciligung 30 Prozent statt 40 Prozent).

%) Geringerer Ausbaustandard bei der Aare zwischen Klingnau und Yverdon (Schleusen-
grosse 90 x 12 m statt 165 <12 m),

%) Volle Ausniitzung der Schleusenkapazitit auf dem Hochrhein zwischen Aaremiindung
und Romanshorn sowie zwischen Klingnau und Yverdon.
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Werden die Wegekosten angerechnet, so kommt in keinem der in Betracht
fallenden Planungsfille iiberhaupt Schiffsverkehr auf. Die Schiffahrt kann also
unter dieser Voraussetzung nicht zur Entlastung von Eisenbahn- oder Strassen-
verkehr beitragen.

E. Der Vergleich der Investitionen fiir den Verkehrsapparat
mit und ohne neue Binnenwasserstrassen

I Zur Methode des Investitionsvergleichs

Wenn die Zweckméssigkeit des Baues neuer Binnenwasserstrassen beurteilt
werden soll, dann ist neben den wirtschaftlichen Auswirkungen (wie sie im drit-
ten Teil untersucht wurden) und ausser der voraussichtlichen Entlastung der
anderen Verkehrstriger auch derH6he der erforderlichen Investitionen Rechnung
zu tragen. Von ihnen hingt massgeblich ab, ob der Preis, fiir den die Vorteile
erhalten werden, angemessen ist.

Es wire indessen verfehlt, die Banaufwendungen, die mit der Erweiterung
der Schiffahrt {iber Basel hinaus verbunden sind, einfach in ihrer vollen Héhe zu
werten, denn bei Verwirklichung der hier zu betrachtenden Schiffahrtsprojekte
kénnten gewisse Einsparungen an Investitionen bei der Bahn wie auch im Stras-
senverkehr erzielt werden. Diese Einsparungen sind der Schiffahrt als Vorteil
anzurechnen. Fiir eine umfassende Beurteilung des gesamten Verkehrsapparates
dringt sich daher ein eigentlicher Vergleich der Investitionen fiir den Verkehrs-
apparat mit und ohne neue Binnenwasserstrassen auf.

In Anlehmung an die Ermittlungen der Verkehrsentlastung sei dieser Ver-
gleich auf das Jahr 1975 abgestellt. Da alle Kostenschitzungen indessen auf der
Preisbasis 1963 beruhen und es nicht angidngig ist, mit einer weiteren Teuerung
zu rechnen, sind alle Investitionen, Investitionseinsparungen, Jahreskosten usw.
auf das Jahr 1963 bezogen.

II. Die Investitionen zur Erweiterung der Binnenschiffahrt
Eine umfassende Betrachtung aller Investitionen fiir die Schiffahrt muss sich
auf die Wasserstrassen, die Hifen samt deren Anschliisse an das iibrige Verkehrs-
netz und den Schiffspark erstrecken.

1, Die Ausbaukosten fiir die Wasserstrassen

a. Die Schiffbarmachung des Hochrheins

Der im Mirz 1964 erschienene Bericht der «Schweizerisch-Deutschen
Technischen Kommission fiir die Schiff barmachung des Hochrheins» enthélt
in bezug auf diese Wasserstrasse detaillierte Kostenvoranschlige fiir alle Stau-
stufen sowie fiir ein- oder zweischleusigen Ausbau mit Schleusen der Dimension
165> 12 m. Die fiir den 1.Januar 1960 geltenden Preise wurden durch Ein-
rechnen eines Zuschlages fiir die Bauteuerung auf den Stand 1, Januar 1963 umge-
rechnet. Die Kosten fiir den Preisstand 1.Januar 1963 sind in der Tabelle 21
ersichtlich.
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Tabelle 21

Ausbaukosten der einzelnen Abschnitte der Hochrhein- und der Aare-
wasserstrasse (gerundete Werte), Preisbasis 1. 1. 63

Baukosten inkl. Bau-
Abschnitt zinsen®)
Millionen Franken

Rheinfelden—Aaremiindung
Einschleusiger Ausbau (165x12m) ............o. iiiion..s 145
Zweischleusiger Ausbau (165 x 12 m) inkl. zweite Schleuse Augst/

Whylem ..o s 200
Aaremiindung-Klingnau
Einschleusiger Ausbau (165x12m) .............c.ooioien 35
Zweischleusiger Ausbau (165x12m) ... ... 45
Aaremiindung—Bodensee
Einschleusiger Ausbau (165x12m) .........ccoevvveennnnn. 275
Zweischleusiger Ausbau (165x12m) ....................... 355
Klingnau-Yverdon
Einschleusiger Ausbaun (90312 ... viiviiiirinnnenn 320
Einschleusiger Ausbau (165X121IM) . .....viiniinvennennnann 430

Fiir den Investitionsvergleich wurde auf zweischlensigen Ausbau bis zur
Aaremiindung und nach Klingnau und auf einschleusigen Ausbau oberhalb der
Aaremiindung abgestellt, Damit sollte einerseits den Bestrebungen zu zwei-
schleusigem Ausbau entsprochen werden, wie sie unterhalb Basels ausgepriigt
vertreten werden, anderseits wollte man aber keinen unndtig hohen Standard
voraussetzen.

b. Die Schiffbarmachung der Aare

Die Ausbaukosten der Aare sind im dritten Teil ermittelt worden, und zwar
auf der Preisbasis 1. Januar 1963. Es wird durchwegs mit einschleusigem Ausban
gerechnet. Die Tabelle 21 enthilt die Ausbauvarianten mit 90 m langen und
165 m langen Schleusen. Fir den Investitionsvergleich wurde indessen im Hin-
blick auf das Vordringen der Schubschiffahrt auf 165-m-Schleusen abgestellt.

¢. Zusammenstellung der Ausbaukosten
der Hochrhein- und der Aare-Wasserstrasse
Auf Grund der erwihnten Annahmen iiber den Ausbaustandard aller
Abschnitte und die Kostenbeteiligung der Schweiz lassen sich Ausbaukosten fiir
alle Planungsfille bestimmen. Die Tabelle 22 enthiilt die Baukosten inkl, Bau-
zins fiir alle Teilstrecken und die vier Planungsfille. Die gesamten Bauaufwen-
dungen schwanken zwischen rund 245 Millionen Franken (fiir den Ausbau bis
Klingnau) und rund 950 Millionen Franken (Vollausbau von Hochrhein und
Aare). Der schweizerische Anteil ergibt unter Voraussetzung von Kostenbeteili-

1y Bauzinsen rund 10 Prozent (unter Annahme eines Zinsfusses von 3,5 Prozent und
einer Bauzeit von 5-6 Jahren),
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gungen am Hochrhein von 50 Prozent unterhalb der Aaremiindung und von
40 Prozent oberhalb der Aaremiindung Betrige zwischen 145 Millionen Franken
{Planungsfall K) und 685 Millionen Franken (Planungsfall AR).

Tuabelle 22:
Zusammenstellung der Ausbaukosten fiir die einzelnen Planungsfille
der Hochrhein- und der Aare-Wasserstrasse
Annahmen:

— Zweischleusiger Ausbau am Hochrhein zwischen Basel und Klingnau;

— Einschleusiger Ausbau am Hochrhein oberhalb der Aaremiindung;

- Einschleusiger Ausbau an der Aare oberhalb Klingnau

- Schleusengrisse durchwegs 165 <12 m;

- Kostenanteil der Schweiz am Hochrhein zwischen Basel und Aaremiindung
50 Prozent, oberhalb der Aaremiindung 40 Prozent (nur als Rechenhypothese
zu verstehen); Preisbasis 1. 1. 1963.

Baukosten, Schweizenischer Anteil

inkl. Bau-
Schuffahrtsstrecke z Mil Millionen

lionenFranken | Prozent Franken

Rheinfelden—Aaremiindung inkl, zweite Schleuse

Augst/Wyhlen ............... ... ... ..., 200 50 100
Aaremindung-Klingnau..................., 45 100 45
Aaremiindung-Bodensee. . ...... ........... 275 40 110
Klingnau-Neuenburgersee . ................. 430 100 430

Zusammenstellung der Ausbaukosten fir die ¢in-
zelnen Planungsfille:

Planungsfall AR ,......................... 950 685
R 520 255
A e 675 575
Koo e 245 145

2. Die¢ Ausbaukosten fiir die neuen Hiifen

Um {ber die Grossenordnung der Hafenkosten ein genaueres Bild zu er-
halten, war es notwendig, generelle Projekte zu erstellen. Zu diesem Zwecke
mussten die genauen Hafenstandorte festgelegt werden. Die getroffene Wahl
erfolgte indessen ohne Prijjudiz fir einen definitiven Standort. Immerhin wurde
versucht, méglichst glinstige Dispositionen und Anschlussméglichkeiten an das
tibrige Verkehrsnetz vorzusehen.

Diefiir die Projektierung massgebenden Umschlagsmengen richten sich nach
den voraussichtlichen Giitermengen von 1975. Um der zu erwartenden Verkehrs-
zunahme an fliissigen Brenn- und Treibstoffen sowie an « Ubrigen Giitern» Rech-
nung zu tragen, wurde bei diesen beiden Giiterarten ein Mengenzuschlag von
25 Prozent eingerechnet; denn die Hiifen sollten nicht schon kurz nach 1975 ihre
Kapazititsgrenze erreichen. Damit ergeben sich die in Tabelle 23 aufgefiihrten
Umschlagsmengen.
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Tabelle 23
Die fiir die Projektierung massgebenden Umschlagsmengen der Hiifen,
getrennt nach Giiterarten (alle Angaben in 1000 t)

Flussige
Hafen Kohle Getreide Brenn-und | «Ubrige Giter» Total
Treibstoffe

Klingnau, je nach
Planungsfall ..| 330-400 120-230 | 300-320 1250-1800 2000-2750

Romanshom. ... 90 120 90 400 700
Olten .......... 60 60 220 760 1100
Grenchen .,.... 140 100 300 960 1500
Yverdon..,,.... 130 50 130 290 600

Bei der Kostenermittlung fiir das bendtigte Areal wurde darauf geachtet,
dass den Hifen die Moglichkeit zur Entwicklung und Ausdehnung gesichert
werden sollte. Aus diesem Grunde wurde beim Landbedarf ein Zuschlag von
25 Prozent eingerechnet.

Mit Hilfe der Kostenschiitzungen fiir die generellen Projekte lassen sich die
Ausbaukosten der Binnenhafen fiir jeden Planungsfall zusammenfassen, und
nach Schiétzung der erforderlichen Bauzeit lassen sich auch die BRauzinsen ein-
rechnen. Auf der Preisbasis 1.Januar 1964 ergibt sich folgende Zusammenstel-
Iung der Baukosten der Hifen und fiir die einzelnen Planungsfille (vgl. Tabelle
24).

Tabelle 24
Zusammenstellung der Ausbaukosten fiir die Hifen (Preisbasis 1864)
gaukosteu mlm
a Mil=
Haten uonen Franken
{gerundete Werte)
Klingnau, je nach Planungsfall . ....................ccivuiras 75-90
Romanshorn ... s 30
L0 ) S 40
Grenchen ...... ... . i 50
4= '« {o’ 30
Zusammenstellung der Baukosten der Héfen fir die einzelnen
Planungsfille;
Planungsfall AR ... i e e e 225
R e et 115
7 N U 200
K o e e e 90

Es ist freilich anzunehmen, dass entlang den Wasserstrassen eine ganze An-
zahl von Umschlagsstellen entstehen wiirde und dass sich als Folge davon die
Umschlagsmengen in den hier betrachteten Hifen und damit auch die Ausban-
kosten etwas rcduzierten. Gesamthaft betrachtet wiirden indessen die Anfwen-
dungen fiir die Hifen und Umschlagsstellen dadurch eher steigen als sinken, weil
die Konzentration auf wenige, gut ausgelastete Hifen kostensparend wirkt.
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3. Die Beschaffungskosten fiir die Vergrdsserung der Flotte

Bei der Berechnung des zusétzlichen Schiffsraumes, der zur Bewiiltigung des
vergrisserten Schiffsverkehrs auf den neu schiffbaren Wasserstrassen erforder-
lich wire, wurden u. a. folgende Annahmen getroffen: Einheitliche Verwendung
des «Europaschiffes» (1250-t-Motorgiiterboot); Beladungsgrad 70 Prozent bzw.
875 t pro Schiff; Fahrzeiten entsprechend jenen des «Projektes 1961» fir die
Schiff barmachung des Hochrheins sowie des technischen Berichtes fiir die Schiff-
barmachung der Aare-Wasserstrasse, Bei jahrlich rand 300 Tagen fiir Schiffahrt
und Umschlag miissten auf Grund der modellméssigen Rechnungen je nach
Planungsfall 12 bis 50 Schiffe zusitzlich eingesetzt werden.

Es steht jedoch nicht fest, ob die ganze zusitzlich einzusetzende Flotte neu
beschafft werden miisste, Ein beachtlicher Teil wiirde nicht nnter schweizerischer
Flagge fahren und wire damit im Rahmen eines Investitionsvergleiches, in dem
allein auf die Gesamtanfwendungen der Schweiz abgestellt wird, nicht zu erfas-
sen. Ferner konnte die zu erwartende strukturelle Anderung der Basler Fahrt
im Jahre 1975 eine Reserve an Schiffsraum bringen, so dass sich eine Vergrosse-
rung der Flotte ganz oder teilweise eriibrigen wiirde. Fiir den Investitionsver-
gleich wurde von der Annahme ausgegangen, dass die Hilfte der zusatzlichen
Flotte von schweizerischen Reedereien beschafft wiirde. Es ergibt sich damit fiir
die¢ einzelnen Planungsfille folgender schweizerischer Anteil an der erweiterten
Flotte:

Millionen,
Franken
— Planungsfall AR ... .. e 31
~ Planungsfall R .. ... ... . i i i e, 10
— Planungsfall A . ... . i e i 27
—Planungsfall K . ..o e 7

III. Die Investitionseinsparungen bei der Eisenbahn

Wie sich im Abschnitt iiber die Entlastung der Eisenbahn zeigte, konzen-
trieren sich die Auswirkungen der Schiffahrtsprojekte bei der Eisenbahn auf ein
ziemlich genau umrissenes Netz. Es wird daher auf Grund dieser Entlastung
sowie auch der zusitzlichen Belastung in der Nihe einzelner Binnenhiifen bei den
wichtigsten Objekten unmittelbar abgeschiitzt, welche Einsparungen bzw. Mehr-
aufwendungen sich bei den Bahnen ergiben.

Mit dieser vom Detail ausgehenden Betrachtung ist indessen der Nachteil
verbunden, dass nur grossere Auswirkungen erkannt und erfasst werden und
zahlreiche Einzelposten, die zusammen ebenfalls namhafte Einsparungen aus-
machen kénnen, unbeachtet bleiben. Deshalb wurde zusitzlich noch eine
Globalmethode angewandt, bei welcher aut Grund des Zusammenhangs zwischen
Bauvaufwendungen und der Verkehrsentwicklung eine direkte Schitzung der
gesamthaft zu erwartenden Einsparungen gesucht wird.
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1, Die Schitzung der Investitionseinsparungen nach einzelnen Objekten

Auf Grund der Berechnungen iiber die Entlastung der Eisenbahnen durch
die Binnenschiffahrt werden die daraus ableitbaren Einsparungen beim Roll-
material und bei Anlagen und Einrichtungen untersucht.

Die Einsparungen, die beim Rollmaterial erzielbar wiren, sind an Hand der
errechneten Unterlagen und der statistischen Daten recht genau bestimmbar.
Die Zahl der erforderlichen Streckentriebfahrzenge hiingt im wesentlichen von
den Emsparungen an Zugskilometern ab. Die Zahl der benétigten Giiterwagen
wird sowohl von der Giitermenge, die die Bahn zu bewiltigen hat, wie auch von
der Umlaufszeit bestimmit.

Bei den Anlagen und Einrichtungen zeigt sich, dass auf den direkt durch
Schiffahrt entlasteten Strecken Einsparungen von Bedeutung nur in Gelter-
kinden und Tecknau sowie im Rangierbahnhof Olten erzielbar wiren. Diese
Einsparungen wiirden aber mehr als aufgehoben durch Mehraufwendungen auf
cinzelnen Strecken. Der Mehrverkehr auf der einspurigen Nebenlinie Xoblenz—
Turgi hitte nimlich den Ausbau einer der Stationen zu einem leistungsfihigen
Kreuzungspunkt zur Folge. Es ergeben sich somit je nach Ausbaufall folgende
Investitionseinsparungen in Millionen Franken (Preisbasis 1963).

Tabelle 25
Schitzung der Investitionseinsparungen bei der Bahn nach der Detailmethode
Betrage in Millionen Franken
Investitionsinderungen fur Planungsfalle:
AR R A K
Rollmaterial, Einsparung ...................... 17 6 17 5
Anlagen und Einrichtungen, Mehranfwand ....... 2 4 2 4
Total Einsparunigen . .........coueniiinennnnn. 15 2 15 1

2. Die globale Schétzung der Investitionseinsparungen

Ergiinzend zur Schitzung der Einsparungen nach einzelnen Objekten wurde
auch versucht, eine Globalschitzung der Investitionseinsparungen vorzunehmen.
Dabei stiitzte man sich, wie bereits erwédhnt, auf die Vorstellung, dass zwischen
Verkehrszunahme und Investitionstitigkeit ein bestimmter Zusammenhang
bestehe. Die Analysierung der Verkehrsleistungen und der Bauaufwendungen
bei den SBB seit 1946 liess denn auch eine ausgeprigte Gesetzmissigkeit er-
kennen, die sich in einer engen linearen Korrelation ausdriickt. Als Grundlage
fiir diese Rechnungen wurden die Verkehrsleistungen im Gesamtverkehr und im
Giiterverkehr den jihrlichen Bruttobanaufwendungen (insgesamt sowie fiir den
Giiterverkehr, geschliisselt nach Verkehrsanteil) gegeniibergestellt, nachdem
diese auf Frankenbetriige von 1963 indexberichtigt waren.

Akzeptiert man die Hypothese, dass zwischen Giiterverkehrsleistung und
Investitionen fiir den Giiterverkehr eine lineare Abhiingigkeit bestehe, dann be-
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deutet dies, dass eine Giiterverkehrszunahme um 1 Milliarde Tonnenkilometer
eine Investitionszunahme um rund 200 Millionen Franken mit sich bringt.

Die der Erweiterung der Schiffahrt zuzuschreibende gesamte Verkehrs- -
entlastung der Bahnen ist bereits ermittelt worden (siche Tabelle 13), Auf Grund
des Zusammenhanges zwischen Verkehrsentwicklung und Investitionstitigkeit
sind damit die Einsparungen in jedem Planungsfall global bestimmbar; die Er-
gebnisse sind in Tabelle 26 enthalten,

Tabelle 26
Die Investitionseinsparungen bei den Eisenbahnen als Folge der
Verkehrsentlastung
Verkehrs- Investitions-
Planuogsflle in Miltionen | 5n Millonea
Brutto-tkm Franken (1963)

Planungsfall AR . ... ... ....oiiiiiiininnnnn., 370-380 75
PlanungsfallR ............. .. . coiiiaaan.. 160-170 33
Planungsfall A .............. ... .. ... 330-340 67
Planungsfal K. ............ ... ... ..c...... 130-140 27

Die Globalmethode besitzt den grossen Vorteil, dass sie nicht allein jene
Investitionen erfasst, die effektiv eingespart wiirden, sondern dass sie auch der
aufschiebenden Wirkung bei Bauaufwendungen als Folge der Verkehrsentlastung
implizit Rechnung trigt.

3. Die Kombination von Detailmethode und Globalmethode
zur Einschéiitzung der Investitionseinsparungen bei der Eisenbahn

Die Einsparungen an Rollmaterial lassen sich, wie erwdhnt, nach der Detail-
methode recht zuverldssig ermitteln. Die Globalmethode eignet sich demgegen-
iiber besser fiir ¢ine Bewertung des zeitlichen Aufschubes bei Bauvorhaben,
festen Anlagen und Einrichtungen, weniger aber fur die kinsparungen beim Roll-
material. Es liegt daher nahe, die gesamthaft erzielbaren Einsparungen durch
Kombination der beiden Methoden zu errechnen.

Die Einsparungen beim Rollmaterial kénnen direkt eingesetzt werden. Die
Angaben fiir Anlagen und Einrichtungen sind der Globalrechnung entnommen
und zu 60 Prozent angerechnet (in den letzten 10 Jahren hatten die Bruttoauf-
wendungen fiir Anlagen und Einrichtungen stets zwischen 55 Prozent und 65 Pro-
zent der gesamten Bruttobavaufwendungen der SBB beansprucht [Mittelwert ;
59,5 Prozent]; fiir Fahrzeuge wurden die iibrigen 45 Prozent bis 35 Prozent ver-
wendet). Die Synthese der ermittelten Finsparungen nach Detail- und Global-
methode ist in der Tabelle 27 enthalten.

IV. Die Investitionseinsparungen beim Strassenverkehr

Die Erweiterung der Schiffahrt iiber Basel hinaus bringt fiir den Strassen-
verkehr zwei verschiedene Auswirkungen: Als Folge der Schiffahrt ergibe sich
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eine gewisse Entlastung auf einem fest umrissenen Strassennetz und zudem
konnte der Bestand an Nutzfahrzeugen reduziert werden.

Tabelle 27
Schitzung der Investitionseinsparungen bei der Bahn

Kombination von Detailmethode (fiir Berechoung der Einsparungen beim Rollmaterial)
und von Globalmethode (fir Ermuttlung der Einsparungen an Anlagen und Einrichtun-

gen). ‘

Planungsfille

Investitionsemsparungen der Bahn bei: AR R A K
Milhionen Mullionen Millionen Millionen
Franken Franken Franken Franken

Rollmaterial
(nach Detailmethode) ............. 17 6 17 5
Anlagen und Finrichrungen

(60 Prozent der Gesamteinsparung
nach Globalmethode) ............ 45 20 40 16

Gesamte Investitionseinsparungen bei
der Bahn...............ccouunen. 62 26 57 21

1. Zur Frage der Einsparungen im Strassenbau

Einldssliche Untersuchungen iiber die Verkehrsstruktur zeigen eindeutig,
dass der Schwerverkehr fiir die Dimensionierung der Strassen keine erhebliche
Rolle spielt. In dieser Hinsicht sind die Ergebnisse der Verkehrszidhlungen an
der Zihlstelle Hauenstein S besonders aufschlussreich. Dort entfielen von den
200 hochstbelasteten Stunden des Jahres 1963 volle 193 auf das Wochenende
und allgemeine Feiertage und 7 auf den Freitagabend zwischen 18 und 20 Uhr.
Wiihrend diesen Spitzenbeanspruchungen sind praktisch uberhaupt keine Last-
wagen und Lastenziige anzutreffen. Die im Einzugsgebiet der Binnenschiffahrts-
projekte liegenden Nationalstrassen miissen demnach in erster Linie wegen der
Spitzenfrequenzen im Personenwagenverkehr erstellt werden, Die Dimensionie-
rung der Strassenanlagen erfolgt also auf Grund des Wochenendverkehrs, der in
der Hauptreisezeit rund 60 Prozent {iber dem Werktagsverkehr liegt.

Mit dem Bau der vierspurigen Nationalstrassen N 2 von Basel nach Olten
und N 3 von Basel nach Brugg wird eine sehr grosse Kapazititsreserve fiir den
Schwerverkehr geschaffen. Dasselbe gilt fiir den Ausbau der iibrigen wichtigen
Strassenverbindungen; auch dort richten sich die Anspriiche an den Ausbau
nach dem bestehenden und zu erwartenden Personenwagenverkehr.

Wenn somit nachgewiesen ist, dass selbst der gesamte Schwerverkehr fiir die
Dimensionierung der Strassenausbauten von Basel nach dem schweizerischen
Mittelland keine wesentliche Rolle spielt, dann gilt das noch verstirkt fiir den
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Anteil des Strassenverkehrs, der dic Basler Hiifen bedient. Selbst wenn ein grosser
Teil dieses Schwerverkehrs von und zu den Basler Hifen dank Weiterfithrung
der Schiffahrt iiber Basel hinaus wegfallen wiirde, kénnten keine Einsparungen
beim Strassenausbau erzielt werden. Die zahlenméissige Entlastung ist durchwegs
zu gering, als dass sie Auswirkungen auf die Bauaufwendungen haben kénute.

2. Die Einsparungen beim Bestand an Nutzfahrzeugen

Bei den Berechnungen iiber die Entlastung des Strassenverkehrs durch die
Schiffahrt wurden modellméssige Annahmen getroffen iiber den wegfallenden
Langstreckenverkehr und den neu aufkommenden Zubringerverkehr. Es zeigt
sich, dass Einsparungen an Nutzfahrzeugen bei allen Planungsfillen ungefihr
gleich hoch ausfallen. Der Grund dafiir liegt vorweg darin, dass die Einsparung
an Lastenziigen fiir die Transporte liber die relativ langen Strecken im Verkehr
mit Basel zwar eindeutig ist, jedoch durch vermehrten Binsatz von Lastwagen
und Sattelschleppern im Zubringerdienst zu den Binnenhiifen investitionsmissig
zu einem guten Teil kompensiert wird. Weil beim Vollausbau nach Planungsfall
AR der Ubergang zum Kurzstreckenverkehr am konsequentesten erfolgt, sind
hier auch die grossten zusitzlichen Bestidnde erforderlich. Die voraussichtlichen
Einsparungen bei den Nutzfahrzeugen betragen in allen Planungsfillen rund
3 Millionen Franken.

V. Der Vergleich der Investitionen fiir die Binnenschiffahrt
und der Einsparungen bei Bahn und Strasse

In den bisherigen Ausfithrungen sind die Investitionen zur Erweiterung der
Schiffahrt und die als Folge der Verkehrsentlastung méglichen Investitions-
einsparungen bei Bahn und Strasse geschiitzt worden. Damit liegen die Bestand-
teile fiir einen Investitionsvergleich vor, der alle wichtigen Elemente erfasst, die
durch die Schiff barmachung der Wasserwege entsprechend den vier Planungs-
fillen eine wichtige Rolle spielen.

Die Kombination der einander gegeniiberzustellenden Werte héingt in-
dessen noch davon ab, von welcher Warte aus die ganze Frage betrachtet werden
soll. Gewiss stehen die Investitionen der Schweiz im Vordergrund. Fiir einen um-
fassenden verkehrswirtschaftlichen Vergleich miissen somit alle von der Schweiz
getragenen Kostenanteile einbezogen werden, Dabei sind neben den Investi-
tionen der éffentlichen Hand auch jene von privaten Unternehmungen zu er-
fassen (z. B. Reedereien und Strassentransporteuren).

Steht indessen ausschliesslich ein Vergleich der Investitionen der ffentlichen
Hand zur Diskussion, dann ist der Kreis enger zu ziehen und hat nur noch die
Kosten fiir die Wasserstrassen und die Hiifen sowie die Einsparungen bei den
Bahnen einzuschliessen. Da die Investitionsanteile privater Unternehmungen je
nach Planungsfall zwischen rund 5 und 30 Millionen Franken betragen und damit
zahlenmissig nichtins Gewicht fallen,wurdein Tabelle 28 allein die Investitionsbe-
trachtung vom Standpunkt der 6ffentlichen Hand angestellt.
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Tabelle 28:
Investitionsbetrachtung vom Standpunkt der &ffentlichen Hand
(Preisbasis 1. 1. 1963)

Betrige in Millionen Franken fiir Planungsfiitle:
Vergleich der Investitionen und Einsparungen
AR ) R ' A )4

Gesamte Investitionen fiir die Ausfith-

rung der Schiffahrtsprojekte .. .... 880-930 | 350-380 | 750-800 | 220-250
Investitionseinsparungen bei den

Bahnen........ccooiiiiiinnnns 55-65 20-30 50-60 18-24
Investitionsiiberschuss .. .......... 820-870 | 330-360 | 700-750 | 200-230

Der Uberschuss der Investitionen fiber die Einsparungen ist jene Zahl in
der ganzen Investitionsbetrachtung, die angibt, wie hoch das Engagement der
Sffentlichen Hand ausfallen wiirde, um die der Schiffahrt zugeschriebenen Vor-
teile struktureller und regionalpolitischer Art zu erlangen. Wie die Tabelle zeigt,
wiiren je nach Planungsfall zwischen 200~230 und 820-870 Millionen Franken
einzusetzen.

F. Ergiinzende Betrachtung einzelner Sonderprobleme
im Zusammenhang mit den Schiffahrtsprojekten

1. Zur Entlastung der Basler Héfen durch die Binnenschiffahrisprojekte

In der Diskussion um die Binnenschiffahrtsprojekte wird oft darauf hin-
gewiesen, die Weiterfithrung der Schiffahrt {iber Basel hinaus dridnge sich schon
deshalb auf, weil die Basler Hifen liberlastet seien und nicht mehr weiter ausge-
baut werden kénnten.

Die Wiinschbarkeit der Entlastung in den Basler Hiifen kann nur beurteilt
werden, wenn zunichst der Gesamtumschlag in Basel in seinem Verhiltnis zur
erreichbaren Kapazitat untersucht wird, Die Leistungsfihigkeit der Basler
Hifen hingt im wesentlichen ab von der Zufuhr auf dem Wasser, den Um-
schlagsanlagen, den Bahnanlagen und den Abfuhrméglichkeiten auf der Strasse.
Nachstehend werden die Verhiltnisse in jedem Sektor kurz erldutert.

1. Die Zufuhr auf dem Wasser

Fiir die Umschlagskapazitit der Basler Hifen spielen Schwankungen in der
Zufuhr eine grosse Rolle. So bringen gelegentliche Niederwasserperioden eine
Einschrinkung der Zufuhrmengen, und dafiir ist der technische Standard unter-
halb Basels von Bedeutung. Mit der in Ausfithrung begriffenen Verbesserung des
Ausbaustandes des Rheins in den massgebenden Strecken werden die Schiffe
auch bei niedrigem Wasserstand besser ausgelastet werden konnen. Als Folge
der dadurch gleichmissigeren Zufuhr wird die Umschlagskapazitit in Basel
crhoht, Bleiben werdcn marktbedingte Schwankungen, wenn auch hier eine
Tendenz zu einer gleichmissigeren Zufuhr zu erkennen ist.

Die maximale Zufuhr nach Basel wird durch den Grand Canal d’Alsace
bzw. seine schwiichste Stelle bestimmt, die in den Kembser Schleusen liegt.
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Berechnungen ergeben, dass die praktische Leistungsfiahigkeit im Bergverkehr
auf rund 14-15 Millionen Tonnen im Jahr veranschlagt werden kann. Davon
durften gegen 2 Millionen Tonnen durch die deutschen Hifen Weil, Grenzach
und Rheinfelden beansprucht werden, Fiir die Basler Hifen blieben rund
12-13 Millionen Tonnen im Jahr.

2. Die Leistungsfihigkeit der Umschlagsanlagen

In den Basler Hiifen wurden 1963 insgesamt rund 8,3 Millionen Tunnen wiil-
geschlagen, wovon 5,6 Millionen Tonnen Trockengiiter. Berechnungen zeigen
indessen, dass bei der gegenwirtigen Giterstruktur im Zweischichtenbetrieb,
wie er heute normalerweise anzutreffen ist, und bei annihernd gleichmissiger
Giiterzufuhr ungefahr 9,5 Milliopen Tonnen/Jahr umgeschlagen werden kénn-
ten. Fs ist somit eine Leistungsreserve von annidhernd 4 Millionen Tonnen im
Jahr vorhanden, welche aber infolge der Schwankungen in der Zu- und Abfuhr
nicht voll erreicht werden diirfte. Durch zeitweisen Dreischichtenbetrieb liesse
sich die Gesamtumschlagsmenge bei Bedarf noch zusitzlich steigern.

Die fliissigen Brenn- und Treibstoffe werden zum iiberwiegenden Teil durch
schiffseigene Pumpanlagen geldscht. Die Umschlagsmenge hdngt daher ledig-
lich vom Tankraum oder von den Tankwagen ab, dic zur Verfiigung stehen. Bei
einem Jahresumschlag von rund 2,7 Millionen Tonnen an flisssigen Brenn- und
Treibstoffen verfiigten die Basler Hifen im Jahre 1963 iiber cinen Tankraum von
939 300 m?. Die Lager wurden somit etwa drei bis viermal jihrlich umgesetzt.
Eine wesentliche Steigerung der Umschlagsmengen und der Umsatzmengen der
Lager wiirde technisch keine Schwierigkeiten bieten.

3. Die Leistungsfihigkeit der Bahnanlagen

Die Schwierigkeiten, die bei der Bedienung der Basler Hifen durch die
Schweizerischen Bundesbahnen entstanden sind, stehen nur teilweise mit der
Leistungsfihigkeit der Hafenbahn in Zusammenhang. Sie haben ihre Ursache
im Giterbahnbof Wolf und im Rangierbahnhof Muttenz, die den heuntigen An-
forderungen nicht mehr geniigen. Daher wwde bereils Mitte der filnfziger
Jahre die Projektierung des Rangierbahnhofes Muttenz I1 in Angriff genommen.
Die neue Anlage befindet sich gegenwiirtig im Bau. Sie wird die Verkchrs-
schwierigkeiten, die im Zusammenhang mit der Bedienung der Basler Hiifen ent-
standen sind, 16sen, denn die Aufgabe der Hafenbahnhofe besteht allgemein nur
darin, die in der Regel bunt gemischt angelieferten Wagen zu ordnen, die Quai-
anlagen und die Ladestellen zu bedienen sowie die versandbereiten Wagen bunt
gemischt dem nichsten Rangierbahnhof zuzuleiten. Es ist ausscrordentlich
schwierig, die maximale Leistungsfihigkeit einer solchen Anlage zu berechnen.
Die Bahnanlagen der Basler Hiifen haben aber den Beweis erbracht, dass sie zu
Spitzenzeiten in der Lage sind, gegen 700 000 Nettotonnen pro Monat zu ver-
arbetten; dabei hatten sie auch noch die Formation von Block- und Ziclziigen
iibernommen, die eigentlich in den Arbeitsbereich des Rangierbahnhofes Mut-
tenz gehorte, Durch Inbetricbnahme der Rangieranlage Muttenz II, durch die
bevorstehende Umstellung des Rangierdienstes von Dampf- anf Dieselbetrieb,

Bundesblatt 117, Jahrg, Bd. L 96
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durch vermehrte Verwendung von Giiterwagen grosserer Tragfdhigkeit und
FEinsatz stirkerer Lokomotiven fiir die Zugsférderung auf den Verbindungs-
strecken zum Rangierbahnhof Muttenz werden grosse Erleichterungen fiir den
Hafenbahnbetrieb geschaffen. Daher kann die Grenze der Leistungsfihigkeit
der Bahnanlagen in den Basler Hiifen auf anniihernd 10 Millionen Nettotonnen
pro Jahr geschatzt werden.

4. Die Moglichkeiten der Lastwagenabfuhr

Beim Bau der baselstadtischen Hifen, vor allem beim Hafen St.Johann,
konnte die starke Entwicklung des Lastwagenverkehrs noch nicht voraus-
geschen werden. Eine starke Zunahme der Lastwagenabfuhren wiirde daher in
St.Johann und auch im Bereich des Hafenbeckens I in Kleinhimingen zu ge-
wissen Schwierigkeiten fithren. In den modernen basellandschaftlichen Hiifen
Birsfelden und Au anderseits stehen dem Strassenverkehr ausgedehnte Anlagen
zur Verfiigung, die bei weitem noch nicht ausgeniitzt sind. Im Jahre 1963 wurden
rund 2,3 Millionen Tonnen Giiter per Lastwagen von den Basler Hifen weg-
transportiert, wovon 1,6 Millionen Tonnen aus den Hifen Au und Birsfelden
stammten.

5. Zur Gesamtumschlagskapazitdt der Basler Hiifen

Durch die erwihnten technischen Erleichterungen wird der Hafenbetrieb
in Basel in naher Zukunft besser abgewickelt werden kdnnen. Als Folge des
Strukturwandels in der Energiewirtschaft diirften dic Mengen an flilssigen und
festen Brennstoffen in gewissem Ausmass zuriickgehen. Gegenwirtig werden
noch grosse Flichen des Hafenareals fiir die Lagerung von Kohle beansprucht.
Da sich der Kohlenumschlag voraussichtlich zuriickbilden diirfte, konnte die
Fliche teilweise fiir andere Giiter zur Verfiigung gestellt werden. Auf lingere
Sicht darf angenommen werden, dass die Basler Hifen einem Umschlag von
jahrlich annahernd 12 Millionen Tonnen gewachsen wiren; allerdings ergdbe
sich damit eine ausserordentlich hohe Umschlagsdichte von 2000 Tonnen pro
Meter nutzbarer Quaildnge. Fiir 1975 kann wohl mit einem Gesamtumschlag
von maximal 8 Millionen Tonnen gerechnet werden. Daher bestehen in den
Basler Hifen vorderhand noch beachtliche Leistungsreserven. Eine Entlastung
durch Verlingerung der Schiffstransporte iiber Basel hinaus erscheint erst dann
erforderlich, wenn die Guterzufuhren auf dem Rhein auf iiber 11 bis 12 Millionen
Tonnen pro Jahr ansteigen wiirden. Allerdings werden bereits Moglichkeiten
ausgeniitzt, mit dem Bau von Umschlagsanlagen stromaufwirts auszuweichen
(Umschlagsanlage in Kaiseraugst).

II. Konzentration der Anlieferung von Massengiitern in Basel
oder Dezentralisation auf mehrere Punkte entlang des Hochrheins
und der Aare-Wasserstrasse

Die Grobverteilung der Giiterzufuhr auf mehrere Punkte entlang des Hoch-
rheins und der Aare hitte fir den Knotenpunkt Basel eine entlastende Wirkung
zur Folge. Anderseits ist gerade bei der Eisenbahn eine gewisse Konzentration
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auf gut ausgeriistete Strecken erwiinscht. Der moderne Bahnbetrieb setzt nimlich
gut ausgebaute Schienenwege mit umfassenden Einrichtungen fiir die Zngs-
leitung und Sicherung und damit einen kostspicligen Ausbaustandard voraus.
Sollen diese hohen Investitionen gut ausgeniitzt werden, so ist nicht eine Ver-
teilung der Verkehrsstrome, sondern im Gegenteil eine gewisse Massierung auf
wichtige, gut ausgebaute Hauptlinien wirtschaftlich sinnvoll. Zufolge all dieser
Faktoren ist die Fisenbahn ein Massenverkehrsmittel, dessen Vorteile um so
ausgepréigter hervortreten, je grdsser die Verkehrsleistungen auf einzelnen
Strecken werden. Ab Basel kénnten zudem zusammen mit dem {ibrigen Im-
portverkehr auf der Schiene vermehrt Block- und Zielziige eingesetzt werden als
ab den Hifen des Hochrheins und der Aare, wo der Verkehrsanfall dafiir vielfach
zu klein wiire. Schliesslich ist noch zu erwihnen, dass die Grobverteilung der
Massengiiter entlang des Hochrheins und der Aare fiir die Bahn vielfach einen
unzweckmadssigen Eckverkehr mit sich bringen wiirde. Wihrend nimlich im
Verkehr ab Basel keine riickliegenden Stationen zu bedienen sind, miissten die
in Klingnau und Yverdon auf die Bahn umgeschlagenen Giiter zunéchst in das
zugehdrige Rangierzentrum, d. h. nach Spreitenbach bzw. Lausanne-Denges
gefiihrt werden, so dass die zu bedienenden Stationen zum Teil nicht mehr in der
Richtung des Verkehrsstromes liegen wiirden

I11. Binnenschiffahrtsprojekte und Transitverkehr

Rund 40 Prozent der Tonnenkilometerleistungen der Schweizerischen Bun-
desbahnen entfallen auf den Transitverkehr, Zufolge der grossen durchschnitt-
lichen Beforderungsweite handelt es sich fiir die SBB um einen betrieblich und
kommerziell interessanten Verkehr, so dass die Schweiz in hohem Masse daran
interessiert ist. Es stellt sich daher die Frage, ob mit dem Ausbau von Hochrhein
und Aare der Gefahr einer Umfahrung der Schweiz begegnet werden kinnte,
und in welchem Ausmass die Binnenschiffahrt den SBB die Moglichkeit er-
offnete, sich in vermehrtem Masse des rentablen Transitverkehrs anzunehmen.

Im Transitverkchr hat sich der Grenziibergang Basel zu eine1 Duichgangs-
pforte bedeutender internationaler Verkehrsstrome entwickelt. In den Jahren
1959~1963 passierten durchschnittlich 5,1 Millionen Tonnen den Grenziibergang
Basel, wovon 88 Prozent auf den Schienenweg und 12 Prozent auf den Rhein
entfielen. Dabei kommt der Richtung Nord-Siid eine iiberragende Bedeutung
zu. Der Ausbau der schweizerischen Binnenschiffahrtswege wiirde technisch
die Mdglichkeit bieten, die im Berg- und Talverkehr iiber die Rheinhifen ab-
gefertigten Transitgiiter in den Hifen des Hochrheins oder der Aare umzu-
schlagen.

Tarifvergleiche zeigen indessen, dass im Verkehr mit Ttalien die direkten
Bahnfrachten Basel-Chiasso und Basel-Brig vorteilhafter sind als dic Frachten,
die bei einem Umschlag in den Hiifen des Hochrheins oder der Aare entstehen
wiirden. Die in der Nord-Siid-Richtung beforderten Transitmengen wiirden
somit aus preislichen Griinden weiterhin in Basel umgeschlagen werden. Die
Schiffbarmachung des Hochrheins und der Aare hétte daher keine Anderung
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des bisherigen Verkehrsstromes zur Folge und kénnte auf der fiir den Transit-
verkehr wichtigsten Nord-Siid-Achse der Gefahr einer Umfahrung der Schweiz
nicht begegnen.

Auch bei verdnderter Tariflage wiirde fiir diesen Verkehr die dezentrali-
sierte Ubernahme der Schiffsgiiter keine Rolle spielen, soweit es sich um die
Beanspruchung der Alpeniiberginge selbst sowie der siidlichen Grenzbahnhofe
handelt. Es kénnten sich einzig gewisse Umlagerungen von Verkehrsstromen in
der Nordwestschweiz und im angrenzenden Mittelland ergeben, Das Verkehrs-
aufkommen an Transitgiitermengen, die per Schiff zu- oder weggefiithrt werden,
ist aber zu gering, als dass sich der ohnehin beabsichtigte Ausbau einiger wich-
tiger Zufahrislinien za den Alpeniibergingen des Gotthards und des Létschbergs
eriibrigte oder auch nur verzdgern liesse.

Osterreichische Transitgiiter wiren im Falle der Schiffahrt bis in den Boden-
see fiir die Schweiz nur von Interesse, wenn die Transporte von schweizerischen
Reedereien durchgefiihrt werden konnten. Beil einem Ausbau des Hochrheins
bis zur Aaremiindung aber wiirde der Transitverkehr mit Osterrcich durch den
Umstand, dass der Wasserumschlag statt in Basel 50 km weiter oben erfolgen
kann, kaum beeinflusst.

Die Pasition der Schweiz im Transitverkehr mit Frankreich liesse sich durch
die Moglichkeit eines Wasserumschlages in Yverdon ebenfalls kaum festigen.
Es handelt sich hier um einen Verkehr von geringer Bedeutung, da wegen der
verkehrsgeographischen Lage der Schweiz fiir diese Verkehrsachse kein bedeu-
tendes Einzugsgebiet vorhanden ist.

Was schliesslich den Transitverkehr in der West—Qst-Richtung betrifft, so
bestehen wegen des zweimaligen Wasserumschlages keine Aussichten, dass die
schweizerischen Binnenschiflahrtswege auf diesen Verkehr einen bestimmenden
Einfluss ausiiben kdnnten.

Bei Anwendung kostenechter Transportpreise wiirden sich fiir die Schiffahrt
iiberhaupt keine Verkehrsmengen ergeben. Die Binnenschiffahrt wire unter
dieser Voraussetzung ohnehin nicht in der Lage, die Stellung der Schweiz im
mternationalen Transitverkehr zu becinfussen.

1V. Die Beanspruchung von Kultur-, Industrie- und Wohnzonenland
mit und ohne Binnenschiffahrt

Der Bau der Nationalstrassen zeigt eindriicklich, dass die Erstellung aouer
Verkehrswege zu einem ausserordentlich hohen Bedarf an Land fiibren kanmn.
Es stellt sich daher die Frage, ob mit der Verwirklichung der Binnenschiffahrts-
projekte wenigstens teilweise auf den Ausbau oder gar Neubau von Strassen-
und Eisenbahnanlagen verzichtet und damit die Beanspruchung von Kultur-,
Industrie- und Wohnzonenland vermindert werden kdnnte.

Die Schiffbarmachung von Hochrhein und Aare hétte fiir die Erstellung der
Schiffahrtsanlagen (Schleusen, Vorhifen, Zwischenbecken, Durchstiche, usw.)
sowie der Gffentlichen Héfen einen bestimmten Landbedarl zur Folge. Unter
der Annahme eines durchwegs zweischleusigen Ausbaues mit Abmessungen von
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165 x 12 m und Anpassung an die Schubschiffahrt wurde fiir die vier Ausbaufille
der Hochrhein- und Aare-Wasserstrasse ein Landbedarf in der Gréssenordnung
von 80 haim Planungsfall K, 270 ha im Plapungsfall A, 120 ha im Planungsfall R
und 300 ha im Planungsfall AR errechnet. Dabei wurde beim Hochrhein nur
die auf schweizerischem Hohcitsgebiet erforderliche Landflache beriicksichtigt,
und zum eigentlichen Areal der Hifen wurde durch einen Zuschlag von 25 Pro-
zent eine Reserve fiir spitere Erweiterungsmdaglichkeiten in die Planung einbe-
zogen,

Eine Reduktion des Landbedarfes fiir Strassenbau konnte dann realisiert
werden, wenn sich als Folge der Entlastung des Strassenverkehrs wichtige Bau-
vorhaben erilbrigen oder zumindest betrichtlich aufschieben liessen. Wie in-
dessen bereits gezeigt worden ist (siche S. 142), ist der Schwerverkehr ab Basel
fiir die Dimensionierung der Nationalstrassen wie auch des iibrigen Strassen-
netzes kein bestimmender Faktor.

Bei den Bahnanlagen bietet die Hochrhein- und Aareschiffahrt ebenfalls
keine wesentlichen Finsparungsmdglichkeiten, die sich flichenméssiz auszu-
wirken verméchten. Abgesehen davon, dass die Eisenbahn in der Lage sein muss,
bei lange dauernden Unterbriichen der Schiffahrt die Landesversorgung sicher-
zustellen, hat — wie auf 8, 121 gezecigt worden ist — die verhaltnismassig geringe
Verkehrsentlastung durch dic Schiffahrt keine fiithlbaren Auswirkungen auf den
erforderlichen Ausbaustandard. Viele Bauten werden zudem durch die Anspriiche
des Reiseverkehrs bestimmt und sind somit vom Giiterverkehr unabhiingig.

Abschliessend kann gesagt werden, dass die Schiffbarmachung von Hoch-
rhein und Aare je nach Ausbaufall einen etwas erhShten Landbedarf in der Gros-
scnordnung von 80-300 ha verursachen wiirde. Dem steht aber kein ins Gewicht
fallender Minderbedarf an Land bei den andern Verkehrstrigemn gegeniber. Die
Verwirklichung der Binnenschiffahrtsprojekte wiirde somit den Bedarf an Kul-
tur-, Industrie- und Wohnzonenland nicht vermindern; sie hiitte im Gegenteil
einen etwas erhohten Landbedarf zur Folge.

G, Die Auswirkungen der Binnenschiffahrt auf weite Sicht

Die bisherigen Ausfithrungen sind in Anlehnung an den dritten Teil des
Berichtes auf das Jahr 1975 ausgerichtet. Es steht aber ganz ausser Frage, dass
die Schiffahrtsprojekte nicht allein auf eine zeitliche Distanz von rund 10 Jahren,
sondern auch auf lange Sicht zu beurteilensind. Die allfdllige Verwirklichung der
Wasserstrassen und der Bau von Hifen samt Anschliissen an das iibrige Ver-
kehrsnetz bildete insgesamt eine derart grosse Bauaufgabe, dass diese in all
ihren Auswirkungen letztlich auf weite Zukunft hinaus gewiirdigt werden muss,
Dank der detaillierten Untersuchungen verfiigen wir nun tiber tragfihige Grund-
lagen fiir cine realistische Extrapolation.

Je weiter allerdings Prognosen in die Zukunft reichen, um so mehr verlieren
sie an Treffsicherheit. So hilt es denn oft schwer, einen Zeitpunkt festzulegen,
der einerseits weit genug vor uns liegt, um geniigend interessante Erkenntnisse
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zu verheissen, anderseits aber doch auch nah genug, so dass die voraussichtlichen
Verhiltnisse noch tiberschaubar sind.

Im Zusammenhang mit der Landes- und Regionalplanung wurde als Ar-
beitshypothese die «Schweiz der 10 Millionen» angenommen. Neueste Unter-
suchungen zeigen freilich, dass die Bevélkerung wahrscheinlich erst gegen 2050
die 10-Millionen-Grenze erreichen wird.

Es ist ausserordentlich schwierig, dic Importmengen, welche die «Schweiz
der 10 Millionen Einwohner» auf dem Wasserweg erreichen werden, abzuschiit-
zen. Rechnet man mit einem Umschlag von 10 bis 12 Millionen Tonnen, dann
diirften im Import und bei weitgehend gleicher Verkehrsstruktur die Entlastungen
im Eisenbahnverkehr wie auch im Strassenverkehr etwa eineinhalbmal so gross
werden wie 1975. Im tibrigen Verkehr (Importe auf dem Landweg, Export,
Transitverkehr, innerschweizerischer Giiteraustausch) ist eine stéirkere Ver-
kehrszunahme auf das doppelte oder gar dreifache moglich. Welche Entlastung
sich damit fiir die anderen Verkehrstriger ergeben wiirde, héingt indessen von
den grossen sich ankiindigenden strukturellen Anderungen im Verkehrswesen
und in der Energiewirtschaft ab, die aus heutiger Sicht nicht abschliessend be-
urteilt werden kdnnen.

_ Auf dem Wasser diirfte der technische Fortschritt (Schubschiffahrt, Navi-
gationserleichterungen, usw.) weiter vordringen. In welchem Ausmass die damit
verbundene Rationalisierung zu einer weiteéren Senkung der Kosten zu fihren
vermag, ist ungewiss, In den letzten Jahren senkten sich auf den européiischen
Binnenwasserstrassen die Frachten bereits sehr stark; die auf Hochrhein und
Aare angenommenen Schiflsfrachten, die aus dem dritten Teil fibernommen wur-
den, setzen bereits einen hohen technischen Standard voraus, an dessen Ver-
besserung aber unablissig weiter gearbeitet wird.

Bei der Bahn anderseits ist vermehrt mit der Bildung von schweren Ziigen
und mit Anwendung moderner Technik zu rechnen; durch den Bau gut ausge-
riisteter Rangierzentren wird die Zugsbildung rationalisiert. Die heute zum Teil
noch iiberhéhten Tarife im Wagenladungsverkehr dirften auf lingere Sicht
stirker nach den Selbstkosten ausgerichtet werden. Bei Beriicksichtigung der
Kaufkraft des Frankens sind die Wagenladungstarife nicht teurer, sondern bil-
liger geworden. Sie enthalten heute noch Reserven, die eine weitere relative Ver-
billigung durchaus zaliessen, vor allem, wenn vermehrt Block-und Zielziige auf-
kommen. Als Folge der dadurch beeinflussten Verschiebung der Wettbewerbs-
aussichten von Schiff und Bahn steht keineswegs fest, dass die Schiene auf lange
Sicht bis zum eineinhalbfachen Ausmass von 1975 entlastet wiirde.

Wie schon die Transportkostenvergleiche erkennen liessen, machen beim
Schiffstransport die Wegekosten betrichtliche Teilbetrdge der gesamten Trans-
portkosten aus, Fiir die Binnenschiffahrt ist daher wiederum entscheidend, ob
sie ihre Wegekosten selbst zu tragen hiitte oder nicht. Mussten die Wegekosten
von der Schiffahrt getragen werden, dann wiren die Wettbewerbsaussichten
ungiinstig und Schiffstransporte kiimen unter diesen Voraussetzungen wohl nicht
mehr in Frage.

dodis.ch/32720
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Zur Beurteilung der Investitionen und weiterer Aufwendungen auf lange
Sicht sind bei der Schiffahrt Baukosten und Offenhaltungskosten, wie Land-
reservierungen, Anpassung von neuen Bauwerken an die Normalien der Wasser-
strasse, usw., zu beriicksichtigen.

Sollten die Baukosten weiter ansteigen, wiirde die Schiffbarmachung der
Wasserwege um s teurer, je spater sie erfolgte.

Die Bauteuerung trife aber auch die Bauvorhaben bei Bahn und Strasse.
Die erziclbaren Einsparungen als Folge der Entlastung durch die Binnenschiff-
fahrt diirften daher etwa gleich stark anwachsen. Investitionen, Investitions-
einsparungen und Investitionsiiberschuss blieben damit in ihren Proportionen
wohl auf lange Sicht erhalten,

Es ist indessen denkbar, dass man wegen der nur geringen entlastenden
Wirkung der Schiffahrt ¢inen Ausbau der Wasserwege zwar nicht sogleich in
Angriff nehmen mdchte, anderscits aber die Moglichkeit fiir eine spitere Schiff-
barmachung bewahren will. Die Offenhaltungskosten wurden nicht ermittelt;
es muss aber darauf hingewiesen werden, dass diese unter Umstéinden insgesamt
recht bedeutsam werden kdnnen, falls sich die Phase der Offenhaltung iiber eine
lange Zeit erstreckt. Anderseits kinnen sich Landreservierungen in landesplane-
rischer Sicht als vorteilhaft erweisen, auch wenn die Schiffahrtsprojekte dereinst
nicht verwirklicht wiirden.

H. Zusammenfassung und Schlussfolgerungen

Im gegenwiirtigen Ausbauzustand von Hochrhein und Aare sind die meisten
fiir die Schiffahrt erforderlichen Staustufen schon vorhanden. Voraussetzung
fiir die durchgehende Schiff barmachung ist im wesentlichen noch der Bau ejniger
weniger neuer Staustufen sowie der Einbau von Schleusen. Unter Beriicksichti-
gung der unumginglichen Vorbereitungen wire aber kaum vor 1980 mit der
Verwirklichung der Schiffahrtsprojekte zu rechnen; allein schon die Schiffbar-
machung des Abschnittes von Rheinfelden bis in den Raum der Aaremiindung
diirfte 15 bis 17 Jahre erheischen.

In Anlehnung an die Grundlagen, die im dritten Teil dargelegt sind, wurden
die Auswirkungen der Schiffahrtsprojekte im Jahr 1975 untersucht. Der Ausbau
der Wasserstrassen und der Bau von Hdfen samt Anschliissen an das {ibrige Ver-
kehrsnetz stellen jedoch ein so grosses Vorhaben dar, dass sie auf weite Sicht be-
urteilt werden miissen. Die Untersuchung itber die mutmasslichen Auswirkungen
im Jahre 1975 sind daher durch Beurteilung auf weite Sicht ergénzt.

Bei der Berechnung der voraussichtlichen Entlastung der iibrigen Verkehrs-
triger durch die projektierten Binnenschiffahriswege spiclt dic Wettbewerbslage
zwischen den Verkehrstrigern eine entscheidende Rolle. Geht man von der An-
nahme aus, die Schiffahrt auf Hochrhein und Aare hitte ihre Wegekosten selbst
zu tragen, dann wire sie in naher und voraussichtlich auch in weiterer Zukunft
mit der Bahn nicht konkurrenzfahig und kénnte damit auch nicht zur Verkehrs-
entlastung beitragen. Nimmt man an, es sei eine Aufgabe der Allgemeinheit,
die Wasserwege auszubauen und der Schiffahrt ohne Anrechnung von Wege-
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kosten zur Verfiigung zu stellen, dann wire eine gewisse, allerdings nur geringe
Verkchrsentlastung moglich. Auf lingere Sicht zeichnet sich jedoch eine Ent-
wicklung zu vermehrt kostenechten Transportpreisen ab, die die Wettbewerbs-
stellung von Hochrhein und Aare erschweren konnte.

Bei der Beurteilung der Schiffahrtsprojekte spielt auch die Gegeniiberstel-
lung der Tnvestitionen eine grosse Rolle, die der gesamte Verkehrsapparat mit
und ohne Schiffahrt erfordern wiirde. Die Untersuchungen zeigen, dass die Ver-
wirklichung der Projekte erhebliche Kosten verursacht, wegen der nur gerin-
gen Entlastung des iibrigen Verkehrsapparates aber nur bescheidene Einspa-
rungsmdglichkeiten eréffnete. So kdnnte bei den Bahnen auf grossere Bauvor-
haben nicht verzichtet, sondern hdchstens mit einer zeitlichen Verschiebung in
einigen wenigen Fillen gerechnet werden. Beim Strassenverkehr sind die Per-
sonenwagenfrequenzen fiir die Dimensionierung der Strassen praktisch allein
massgebend ; der Anteil des Schwerverkehrs von und nach den Basler Hafen er-
weist sich als zu gering, als dass eine Entlastung irgendwelche Einsparungen im
Strassenbau moglich machte.,

Da die Investitionsanteile privater Unternehmungen zahlenmissig nicht
stark ins Gewicht fallen, darf die Investitionsbetrachtung vom Standpunkt der
offentlichen Hand angestellt werden. Der zu erwartende Investitionsiiberschuss
wiirde auf der Preisbasis 1963 rund 820-870 Millionen Franken beim Totalaus-
bau von Hochrhein und Aare, 700-750 Millionen Franken beim Ausbau des
Hochrheins bis zur Aaremiindung sowie der Aare-Wasserstrasse, 330-360
Millionen Franken (iir den Ausbau des Hochrheins bis in den Bodensee und
rund 200-230 Millionen Franken fiir einen Hochrheinausbau nur bis Klingnau
betragen.

Verschiedentlich wird geltend gemacht, ein Ausban der Wasserwege driange
sich auf, weil die Basler Hafen niichstens dic Grenze ihrer Leistungsfahigkeit
erreichten. Die Untersuchungen zeigen indessen, dass sich eine Entlastung der
Basler Hiifen auf absehbare Zeit hinaus nicht aufdringt. Immerhin werden
bereits Méglichkeiten ausgeniitz, mit dem Bau von neuen Umschlagsanlagen
stromaufwirts auszuweichen.

Als Folge der iiber Basel hinaus fithrenden Schiffahrt wiirde eine gewisse
Grobverteilung der Giiterzufuhr auf mehrere Punkte entlang von Hochrhein
und Aare erfolgen. Damit wiiren aber sowohl Vor- wie Nachteile verbunden.
Sicher ergabe sich eine Entlastung des Knotenpunktes Basel; anderseits ist vor
allem im Eisenbahnbetrieb eine gewisse Konzentration auf gut ausgeriistete Zen-
tren und Strecken sogar erwiinscht.

Fiir den Transitverkehr brichten die projektierten Schiffahrtswege keine
nennenswerten Auswirkungen, weil nur ein kleiner Teil der Transitgiiter auf
dem Wasser angeliefert oder wegtransportiert wird und weil ein Umschlag in
einem der neuen Binnenhifen statt in Basel keine Vorteile bringen kdnnte.

Die oft gehegte Erwartung, die Verwirklichung der Hochrhein- und Aare-
schiffahrt gestatte eine Schonung der knappen Landreserven, erfiillt sich nicht,
vielmehr erforderte sie einen etwas héheren Landbedarf, der vor allem auf den
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Bau der Hafen und deren Anschlisse an das iibrige Verkehrsnetz zuriickzu-
fiihren ist.

Auch bei einer Beurteilung der Schiffahrtsprojekte auf weite Sicht spielt die
Frage, ob die Binnenschiffahrt ihre Wegekosten selbst zu tragen habe oder nicht,
eine entscheidende Rolle, Soweit heute beurteilbar, witrde die Hochrhein-
und Aareschiffahrt mit der Eisenbahn nicht konkurrieren kénnen, wenn die
Schiffsfrachten die Wegekosten zu decken hiitten. Auch fiir den Fall, dass diese
von der Allgemeinheit getragen witrden, zeichnet sich eher eine ungiinstige Ent-
wicklung der Wettbewerbsverhiltnisse fiir die Schiffahrt ab. Die Aussichten,
durch die Schillbarmachung Bahn- und Strassenverkehr entlasten zu kdnnen,
sind daher auch auf weite Sicht ungiinstig. In welchem Ausmass eine Verkehrs-
entlastung moglich wiirde, hingt von den sich ankiindigenden strukturellen An-
derungen im ganzen Verkehrswesen und in der Energiewirtschaft ab, die aus
heutiger Sicht nicht abschliessend beurteilt werden kdnnen.

Zusammenfassend sind die Schiffahrtsprojekte fiir Hochrhein und Aare
wie folgt zu beurteilen:

Die Verwirklichung der Schiffahrtsprojekte erforderte rund 20 Jahre. In
den unmittelbar darauffoleenden Jahren und, soweit heute beurteilbar, auch in
emer noch weltercn Zukuntt, konnte die Schiffahrt den Bahn- oder Strassen-
verkehr nicht wesenthch entlasten, und eine Entlastung der Basler Hifen dringt
sich in absehbarer Zeit nicht auf.

Die Investitionen fiir den Verkehrsapparat des ganzen Landes wiirden durch
die Einfithrung der Schiffahrt betrichtlich erhdht, und zwar um mindestens
200 Millionen Franken bei der Schiff barmachung des Hochrheins nur bis zur
Aaremiindung bzw. bis gegen 900 Millionen Franken im Falle eines vollstin-
digen Ausbaues von Hochrhein und Aare-Wasserstrasse.

Antrag

Aus dem zweiten und dritten Teil unseres Berichtes sind Schlussfolgerungen
gezogen worden, welche samt dem aus ihnen sich ergebenden weitern Vorgehen
fiir die Frage einer Schiffahrtsverbindung Adria-Langensee auf 8.37 ff. und fiir
jene einer Schiffbarmachung der Aarc auf §.99 ff. festgehalten sind.

Wir beantragen Thnen, von unserem Bericht Kenntnis zu nehmen und den
Schlussfolgerungen sowie dem in Aussicht genommenen Vorgehen zuzustimmen,

Genehmigen Sie, Herr Priisident, hochgeehrte Herren, die Versicherung
unserer vollkommenen Hochachtung.

Bern, den 11. Mai 1965.
Im Namen des Schweizerischen Bundesrates,

Der Bundesprisident:
Tschudi

Der Bundeskanzler:
Ch. Oser
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