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ungeschmilert erhalten wollen. Die Frachtvergiinstigun-
gen der SBB fiir Importe ab italienischen Héfen und
die zahllosen Ausnahmetarife auslindischer Bahnen bil-
den fiir die Rheinschiffahrt sehr ernste Bedrohungen. In
diesem Konkurrenzkampf befinden sich die Bahnen als
offentliche Unternehmungen in einer weit giinstigeren
Lage; Bahndefizite miissen schliefilich vom Steuerzah-
ler iibernommen werden, wahrend Reedereidefizite un-
weigerlich unter den Hammer fiihren.

Eine gewisse Konstanz in den Frachtsitzen liegt
weit mehr im Interesse seriéser Importeure als jenes
Frachtenchaos, bei dem spekulativ mit dauernd dndern-
den Tagesfrachten gerechnet werden muf3. Schliefilich
kann auch keine Rede davon sein, dall die Reedereien,
wie in einer Tageszeitung zu lesen war, vom Unterneh-
mer zum bloBen Quotenverwalter herabsinken. Der Un-
sinn dieser Behauptung ist jedem offenbar, der die Viel-
seitigkeit der Rheinschiffahrt einigermaflen kennt und
weill, welche Anforderungen der Betrieb einer Flotte,
die Fithrung des «internationalen» fahrenden Personals
und die qualitative Befriedigung der schweizerischen
Kundschaft stellen.

VI. Die Auswirkungen auf die internationale
Rheinschiffahrtspolitik

Weit schwerer als die Auswirkungen auf die schwei-
zerische Wirtschaft wiegen die politischen Konsequen-
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zen aus der «Rheinfelder Poolvereinbarung». Mit der
Unterzeichnung haben die im deutschen und franzosi-
schen Verkehr mafigebenden Reedereien sich verpflich-
tet, auch diesen Verkehr auf privatwirtschaftlicher
Grundlage zu ordnen und dabei, im Sinne des Gegen-
rechts, die Interessen der schweizerischen Schiffahrt-
treibenden angemessen zu beriicksichtigen. SchlieBlich
richten alle beteiligten Reedereien, auch die deutschen,
mit der «Rheinfelder Poolvereinbarung» einen dringen-
den Appell an das deutsche Verkehrsministerium, alle
staatlichen Beschrinkungen des innerdeutschen Rhein-
verkehrs aufzuheben zugunsten des nun auf privatwirt-
schaftlicher Grundlage entstehenden allgemeinen Ver-

stindigungswerkes.
*

Jacob Burckhardt sagt in seinen Weltgeschichtlichen
Betrachtungen, dal3 jede Macht, solange das &uflere
Wachstum dauere, nach vélliger Ausrundung und Voll-
endung strebe und kein Recht des Schwicheren fiir gil-
tig halte; auf die Dauer werde sie aber ihre Lebens-
fihigkeit nur beweisen, wenn sie sich aus Gewalt in
Kraft verwandle. Moglicherweise gilt dieser Gedanke
im ibertragenen Sinne auch fiir die westeuropiische
Wirtschaft, in der die Rheinschiffahrt einen Kkleinen,
dank der Mannheimer Akte aber seit 1868 leuchtenden
Mosaikstein bildet. Dr. H. Wanner, Basel

(Aus «NZZ>» Nr. 3308/1954.)
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Erfreulich zahlreich sind die Pressekommentare, die
ausgelost worden sind durch die anldfilich des Erschei-
nens seines Wirtschaftsberichtes zum Projekt eines
Transhelvetischen Kanals vom Schweizerischen Rhone-
Rhein-Schiffahrtsverband (SRRS) organisierte Presse-
konferenz vom 2.Juli 1954 in Bern. Der Verband
schuldet somit der Presse warmen Dank fiir das grofle
Interesse, das sie seiner neuesten Publikation entgegen-
gebracht hat. Seine Dankbarkeit zollt er insbesondere
den Zeitungen der romanischen Schweiz, die mit weni-
gen Ausnahmen die Studienresultate mit Wohlwollen
und unter dem Gesichtswinkel einer konstruktiven Kritik
besprochen haben.

Leider unterscheiden sich die meisten Meinungsiaufie-
rungen der Pressevertreter der alemannischen Schweiz
von denjenigen der welschen Kantone in dem Sinne, als
ihr Grundton auf eine maximale Skepsis abgestimmt
wurde, die ihre Begriindung in der von den Kommen-
tatoren leider allzu einseitig angewandten und auf rein
buchhaltungstechnische Prinzipien sich stiitzende Kritik
des im stark gekiirzten Wirtschaftsbericht versffentlich-
ten Zahlenmaterials findet.

Die von der Studienkommission des Verbandes redi-
gierten Vernehmlassungen zu den von ihr unbeeinflul3-
ten, individuellen Ergebnissen der Untersuchungen ihrer
entweder neutralen oder gar gegen die Schiffahrt ein-
gestellten Sachverstindigen aus den verschiedenen
Fachgebieten fanden entweder iiberhaupt keine Beach-
tung oder wurden als zu optimistische «Spekulationen»
abgelehnt.

Nun ist ja die Schweiz ein reines Binnenland und
erst die beiden letzten Weltkriege haben dazu gefiihrt,
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dafi sich auch unsere Schweizerflagge auf den Welt-
meeren zeigt. Das hat aber noch nicht dazu gefiihrt,
dal3 sich nun die konservativen Durchschnittsschweizer
zu wirklichen Wasserratten gewandelt haben. Schiene
und Strafle sind uns, wenigstens heute, viel vertrau-
tere Verkehrstriger als das Wasser, und es brauchte
seinerzeit schon den Wagemut und starken Glauben
eines Gelpke, um der Rheinschiffahrt wenigstens wie-
der den Weg bis Basel zu 6ffnen. Uber die ungeahnte
Entwicklung, die die Hifen Basels seit der Ankunft des
ersten GrofB-Giiterboots bis heute durchgemacht haben,
braucht an dieser Stelle kein Wort mehr verloren zu
werden, sprechen doch die iiber den Basler Hafenver-
kehr periodisch verdéffentlichten Umschlagsziffern
Binde.

Der Glaube von Ing. Gelpke ist also nicht enttiduscht
worden. Es ist vor allem sein Verdienst, wenn heute
beinahe die Hélfte des gesamten schweizerischen Im-
ports auf dem Wasserweg nach Basel kommt, ein Er-
gebnis, das weder er noch seine Gegner in ihren kiihn-
sten Tridumen je erwartet hitten.

Die heutigen Basler Hafenanlagen sind denn auch
nicht entstanden auf Grund von langwierigen, wirt-
schaftlichen Untersuchungen und Statistiken, fehlten
doch damals erst recht alle Moglichkeiten, zuverlissige
Aussagen iiber die mutmafiliche und einen lidngeren
Zeitraum umfassende Entwicklung und den voraussicht-
lichen volkswirtschaftlichen Nutzen eines solchen Bau-
vorhabens zu machen.

Hitte man aber damals in Basel eine solche Ent-
wicklung wirklich vorausgesehen und vorausberechnen,
d. h. nachweisen konnen, dafi der volkswirtschaftliche
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Nutzen die fiir die Verzinsung und Amortisation der
zu Gunsten der Rheinschiffahrt notwendigen offent-
lichen und privaten Mittel {ibersteigt, so wire es wohl
kaum dazu gekommen, dal man heute den Umschlag
der auf dem Wasser ankommenden Giiter auf Bahn
und Strafle sowohl am Klybeckquai, als in den Hafen-
becken von Kleinhiiningen und im Auhafen von Birs-
felden vornehmen mufBi; es steht doch auBer Zweifel,
dal} eine einzige, zentrale Hafenanlage, die den gesam-
ten heutigen und auch kiinftigen Verkehr aufzunehmen
imstande gewesen wire, rationeller und wirtschaftlicher
gearbeitet hiitte, als die Vielzahl der heutigen basleri-
schen Hafenplitze.

In diesem Zusammenhang ist aulerdem zu beachten,
dafl die stindige Zunahme der Umschlagsziffern in den
Basler Hafenanlagen dort zeitweise zu Leistungen
zwingt, die die Belegung pro Laufmeter Quai und pro
Jahresumschlag schon stark iiber die Normalziffern,
wie sie der Fachmann seinen Vorausberechnungen der
Quailingen zugrunde zu legen gewohnt ist, hinaus er-
héhen, ein Anzeichen dafiir, daf ohne die Schaffung
neuer Anlegemoglichkeiten eine wesentliche Steigerung
der jédhrlichen Umschlagsziffern bald nicht mehr mog-
lich sein wird.

Aber nicht nur Basel ist von der stiirmischen Ent-
wicklung seines Rheinhafenverkehrs iiberrascht worden.
Dieselben Erfahrungen machten die beiden Hafenanla-
gen unterhalb Basels, nidmlich Strallburg und Kehl, de-
ren Beeintrichtigung man ganz allgemein fiir den Zeit-
punkt der Eréffnung des Hafens von Basel befiirchtete;
heute hat man aber schon Miihe, geniigend neues Ge-
linde fiir ihre kiinftige VergroBerung bereit zu stellen.

Auf dem Neckar zeichnet sich dieselbe Entwicklung

ab. In bezug auf seinen Hafen von Heilbronn erinnern
wir uns, daf} seinerzeit die Notwendigkeit dieser Anlage
sehr umstritten war, wie tiberhaupt die Wirtschaftlich-
keit der Schiffbarmachung des Neckars angezweifelt
wurde. Im Gegensatz zu diesen pessimistischen Aufle-
rungen ist der Hafen von Heilbronn nach nur 13jihri-
ger Betriebszeit heute schon in den dritten Rang der
deutschen FluBhafenanlagen aufgeriickt, wihrend der
Hafen von Duisburg an erster, derjenige von Mann-
heim an zweiter Stelle steht.

Aus dem Gesagten geht einwandfrei hervor, daf es
eine Illusion wire, zu glauben, es sei auf Grund des bis-
herigen Standes der Wahrscheinlichkeitsberechnung
moglich, exakte Zahlen in bezug auf die kiinftige Ent-
wicklung des Verkehrs und eindeutige Zukunftsprog-
nosen iiber die Aussichten der verschiedenen Verkehrs-
triger zu Wasser, Schiene, Strafie oder Luft aufzustel-
len. Diese Entwicklung héingt von Faktoren ab, die weit-
gehend durch die politische Weltlage und den Grad der
Prosperitit der gesamten Weltwirtschaft beeinflufit
werden, so dall wohl Schiitzungen iiber das kiinftige
Verkehrsvolumen, die auf moglichst realistischen An-
nahmen beruhen und sich auf statistische Erhebungen
iber den bisherigen Verkehr stiitzen konnen, angestellt,
aber keine eindeutige Voraussagen iiber das Verkehrs-
volumen der Zukunft abgegeben werden kénnen.

Denselben heiklen Problemen begegnen wir iibrigens
auch auf dem Gebiete des Stéddte- und Uberlandstrafen-
bzues, wo uns die unaufhaltsame Zunahme des motori-
sierten Verkehrs vor die grofiten Schwierigkeiten stellt.
Wohl haben wihrend des Krieges Expertenkommissio-
nen auf Grund von Ziahlungen versucht, die GréBe des
kiinftigen Strallenverkehrs zu erfassen und mit Hilfe
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dieser Erhebungen die Projekte eines entsprechenden
Straflenausbaues aufzustellen. Leider wurden aber diese
Erhebungen und die daraus abgeleiteten Ausbauprojekte
von gewissen Wirtschaftssachverstdndigen  als iiber-
trieben grofizligig kritisiert und abgelehnt. Heute ver-
ursacht diese damalige Unterschitzung der Entwick-
lungsmoglichkeiten des StraBenverkehrs unsern Kan-
tons- und Landesbehdrden die allergréBten Schwierig-
keiten. Ahnliche Uberraschungen haben wir in der
Schweiz auch beim Wohnungsbau und bei der Ver-
sorgung unseres Landes mit elektrischer Energie er-
lebt, so dal man wohl erwarten diirfte, es wiirde die
Offentlichkeit dem seriésen und unvoreingenommenen,
aber heiklen Versuch des SRRS, der Wirtschaftlichkeit
einer kiinftigen Wasserstralle Rhone—Rhein eine Prog-
nose zu stellen, einiges Verstindnis entgegenbringen und
sich der natiirlichen Grenzen eines solchen Versuchs
bewufit bleiben, spricht doch selbst der Bundesrat in
seiner Botschaft vom 1. April 1947 an die Bundesver-
sammlung von einer «ziemlich heiklen Studie, die der
Bund dem SRRS mit dem Auftrag zur Untersuchung
der wirtschaftlichen Bedeutung einer allfilligen Was-
serstralle quer durch die Schweiz iiberbinden wolley.

Mit den genannten Schwierigkeiten hat sich die Stu-
dienkommission, die zu Vernehmlassungen der von ihr
begriiiten, unabhingigen Fachexperten Stellung zu neh-
men hatte, nach bestem Wissen und Gewissen ausein-
andergesetzt. Nach Eingang der Antworten der Sach-
verstindigen auf die ihnen von der Kommission gestell-
ten Fragen kam sie denn auch bald zur Einsicht, daf3
man die dem SRRS von den Subvenienten iibertragene
Aufgabe, eine Voraussage iiber die wirtschaftliche Aus-
wirkung einer Wasserstrafle Genfersee—Rhein abzu-
geben, allzusehr vereinfachen wiirde, wenn man das Er-
gebnis der Untersuchungen in Form einer rein zahlen-
méfigen Bilanz zur Darstellung bringen und sich da-
mit begniigen wollte, als abschliefendes Resultat nur
eine Gegeniiberstellung der fiir unsere nationale Wirt-
schaft positiven und negativen Faktoren eines solchen
Bauvorhabens vorzunehmen, ohne gleichzeitig nicht
auch auf die Unsicherheit, die gewissen Ergebnissen an-
haftet, aufmerksam zu machen. Der gewissenhaften Ab-
wigung der das Resultat stark beeinfluBenden Impon-
derabilien kommt deshalb ganz besondere Bedeutung zu.
Dieses Vorgehen verdient um so weniger den Vorwurf
allzu optimistischer Spekulationen, als die Fachexper-
ten sich mit Recht vom Prinzip leiten lieflen, ihr Zah-
lenmaterial eher auf Grund zu ungiinstiger als zu giin-
stiger Annahmen aufzubauen.

Eine Aufgabe der Zukunft wird es nun sein, in der
Offentlichkeit eine aufgeschlossene, loyale und griind-
liche Aussprache gerade iiber den Einflul} dieser Im-
ponderabilien auf die Wirtschaftlichkeit dieses Bauvor-
habens zu organisieren. Eine erfolgreiche Abklirung
wird aber nur méglich sein, wenn sich dafiir auch die
Presse ganz zur Verfiigung stellt, stehen doch Probleme
zur Diskussion, denen die eidgendssischen und kantonalen
Behorden, wie noch zu zeigen ist, seit Jahrzehnten ihre
Aufmerksamkeit schenkten und die, soweit sie die
Schiffahrt betreffen, schon 1908 Gegenstand der Bun-
desverfassung bildeten. Mit der Annahme des Art. 24 bis
dieser Verfassung hat namlich damals auch das Volk
dem Prinzip zugestimmt, dal die Interessen einer kiinf-
tigen schweizerischen Binnenschiffahrt durch Bund und
Kantone zu wahren seien.
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Es mull immer wieder darauf hingewiesen werden,
dafl, ganz allgemein, der Ausbau unserer Hauptver-
kehrstriger fiir eine fernere Zukunft schon heute vor-
bereitet werden muf}, da teilweise schon heute Ent-
scheide zu féllen sind, welche die kiinftige Entwicklung
unseres Verkehrswesens mal3gebend bestimmen.

Bleiben wir fiir unsere folgenden Ausfiihrungen beim
Problem unserer schweizerischen Binnenschiffahrtsstra-
Ben, so ist ein erneuter Hinweis auf die historische Ent-
wicklung dieser Projekte auf Grund der neuesten Er-
fahrungen iiber die Kenntnisse der Offentlichkeit in
dieser Angelegenheit nicht tiberfliissig, darf doch nicht
der Eindruck bestehen, als hiitte der SRRS spontan und
aus reiner Liebhaberei einiger optimistischer Techniker
eine schiffbare Verbindung Rhone—Rhein zur Diskus-
sion gestellt, wie das infolge vereinzelter Pressedulle-
rungen vermutet werden konnte.

Mit dem auf Grund des eidg. Wasserrechtsgesetzes
erlassenen Bundesratsbeschlul vom 4. April 1923 er-
klarte der Bund im Einverstdndnis mit den beteiligten
Kantonen u.a. den Rhein, die Aare und die Rhone als
schiffbare oder noch schiffbar zu machende Gewdésser
und erlie3 gleichzeitig zur Erreichung dieses, auf weite
Sicht gesehenen Zieles alle nétigen Vorschriften, um die
Behinderung einer kiinftigen Schiffahrt auf diesen
Fliissen auszuschlieflen.

Das eidg. Wasserrechtsgesetz enthilt somit vorsorg-
liche Bestimmungen zu Gunsten einer kiinftigen schwei-
zerischen Schiffahrt, obschon sich der Gesetzgeber da-
mals dariiber im klaren war, dall mit einem sofortigen
Ausbau dieser Wasserstralen nicht gerechnet werden
konne. Er war sich aber auch bewulit, dal vor den
kommenden Generationen niemand die Verantwortung
hitte iibernehmen koénnen, die Einflihrung einer Schiff-
fahrt auf alle Zeiten zu verunmdoglichen, indem man
eine wilde Verbauung dieser Fliisse durch Kraftwerke,
Briicken u.a.m., die fiir diese Schiffahrt uniiberwind-
liche Hindernisse hiitten schaffen konnen, zulief3.

Den Mut, solche vorsorglichen Mallnahmen auch auf
der Rhone zu treffen, fanden unsere Behorden wohl
nicht zuletzt auf Grund ihres Wissens um die tiber 300-
jihrige Vorgeschichte des Entreroches-Kanals, wie sie
im jiingsten technischen Generalbericht des SRRS er-
wiahnt wurde. Der Offentlichkeit weniger, aber den
Gesetzgebern sicher bekannt, war die in der «NZZ»
vom 4. August 1954 von Prof. Leo Weisz belegte Tat-
sache, dall die Idee einer Schiffahrtsstralle Rhone—
Rhein auch von Napoleon eifrig verfolgt worden ist,
ja, daBl der franzosische Gesandte am 26. Dezember
1803 der Tagsatzung einen Vertrag zur Unterschrift
unterbreitete, der, immer nach Prof. Weisz, in Ar-
tikel 11 bestimmte: «Pour faciliter les relations com-
merciales des deux puissances, on conviendra des me-
sures nécessaires pour établir une communication par
eaw depuis le Lac de Genéve jusqu’a la partie du Rhone
qui est navigable. Les travaux a cet effet seront entre-
prises a la méme epoque.»

Dieser Vertrag wurde von der Tagsatzung tatsich-
lich auch unterschrieben, nur ging der Stern Bonapartes
bald danach fiir immer unter; die Schweiz fand ihre
volle Unabhéngigkeit wieder und ihr Interesse am so-
fortigen Ausbau eines Rhein-Rhone-Kanals erlosch vor-
liufig. Erst die beiden Weltkriege flofiten diesem Pro-
jekt neues Leben ein, wobei nicht zuletzt das Interesse
Frankreichs an einer Regulierung des Genfersees zu
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Zwecken der Kraftnutzung im Aus-
tausch mit einer Schiffbarmachung
der Rhone die Aufnahme von Ver-
handlungen zwischen den beiden
Landern begilinstigte.

Vom 19. bis 22. Juli 1954 ist
iibrigens, wie auch der Tagespresse
zu entnehmen war, nach lingerer
Pause die franzosisch-schweizeri-
sche Kommission fiir die Korrek-
tion der Rhone und die Regulie-
rung des Genfersees wieder einmal
zusammengetreten, wobei die Dele-
gationen u.a. mit Genugtuung fest-
stellen konnten, dafl die Compagnie
nationale du Rhone die wichtigen
Korrektionsarbeiten an der unteren
Rhone fiir die Nutzung der Wasser-
krafte und die Schiffbarmachung
sehr aktiv fortsetzt, wahrend an
der oberen Rhone die Zentralen von
Seyssel und Génissiat bereits be-
trieben werden und die Plidne fiir
die Schiffbarmachung des FluBab-
schnittes Génissiat — Lyon schon
weit gediehen sind.

a la Saone

lanal de la Marne

Mit diesen Tatsachen muf} sich
nun die Presse und damit die Of-
fentlichkeit vertraut machen, wenn
sie in eine ernsthafte Diskussion
tiber all die mit einem solchen Bau-
vorhaben verbundenen, nicht sehr
einfachen und deshalb nicht ohne
durch eigenes Studium erworbene
Sachkenntnis zu beurteilende Pro-
bleme eintreten will. Der SRRS
hat sich auf Grund vieljahriger
und gewissenhafter Arbeit diese
Kenntnis erworben und hat deshalb
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Anspruch darauf, dafl seinen neue-

sten Publikationen, die den Trans-

helvetischen Kanal betreffen, auch von der Offentlichkeit
das unvoreingenommene Verstdndnis entgegengebracht
wird, das ihm in so reichem Maf} von Bund und Kantonen,
von den eidgendssischen Réten und nicht zuletzt auch von
all den Subvenienten dieser Verbandsstudien, die zusam-
men 1 Mio Fr. aufgebracht haben, zuteil geworden ist.

Wenn in dieser dringlichen Weise an die Offentlich-
keit appelliert wird, so deshalb, weil es, im Gegensatz
zum Tenor der meisten bis heute erschienenen Vernehm-
lassungen, nicht damit getan ist, die Berichte des SRRS
so nach und nach wieder klanglos in der Versenkung ver-
schwinden zu lassen, womit dem Land, das der Abkli-
rung dieser Fragen nun schon reichlich viel Geld und
Zeit geopfert hat, ein schlechter Dienst erwiesen wiirde.

Wenn man nédmlich immer wieder der Meinung Aus-
druck geben hort, das Thema Rhone—Rhein sei eine
Angelegenheit auf lange Sicht und es werde wohl noch
viel Wasser ins Meer flieffen, bis Rhone und Aare auch
der GroBschiffahrt dienstbar gemacht werden, so muf}
dem allen Ernstes widersprochen werden, Es sei im
folgenden kurz der Nachweis fiir die auch weiter oben
schon erwidhnte Behauptung geleistet, wonach teilweise
schon heute Entscheide geféllt werden miifiten, die eng

mit den Plinen eines Transhelvetischen Kanals verbun-
den sind.

Nach jahrzehntelangen Diskussionen um die Aus-
fiihrung der immer dringlicher werdenden II.Jurage-
wisserkorrektion (II.JGK), von der man die endliche
Befreiung der Bevilkerung der Aareebene oberhalb So-
lothurns von den sich periodisch wiederholenden, grofien
Uberschwemmungen erwarten darf, wird man nich-
stens zu Vereinbarungen zwischen dem Bund und den
interessierten Kantonen kommen, welche die baldige In-
angriffnahme dieser Sanierungsarbeiten ermdoglichen
sollten.

Auf Grund der nach dem Hochwasser von 1944 vom
Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft (A.f. W.) unternom-
menen, ausgedehnten Studien iiber die II.JGK stellten
namlich die fiinf interessierten Kantone an den Bund
1952 das Gesuch, es moge baldmoglichst eine Korrek-
tion dieser Gewisser vorgenommen werden, die sowohl
einer wirksamen Seeregulierung als einer kiinftigen
Schiffahrt auf der Zihl und der Aare zwischen Nidau
und Bernerschachen dienlich sei. Das A.f. W. unter-
sucht zurzeit die Frage, ob als erste Etappe wenigstens
eine Seeregulierung vorgenommen werden konnte, nach-
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dem praktisch die Schiffahrt auf der Aare wohl erst
nach Ausfiihrung der ILJGK aufgenommen werden
kann. Auch die Ausfithrung der fiir die Schiffahrt vor-
zusehenden, besonderen Uferverbauungen kénnte nach
Meinung des Amtes eventuell zuriickgestellt werden, bis
diese iiber Brugg hinaus gelangt ist.

Hingegen wird man sich die Frage stellen miissen,
ob, sofern sich in niichster Zeit kein Konzessionsbewer-
ber fiir das vom SRRS projektierte Kraftwerk Berner-
schachen zeigt, nicht trotzdem dort wenigstens schon
das Wehr erstellt werden kinnte, das die regulierende
Wirkung auf den Abflufl der Aare zwischen Nidau und
Bernerschachen ausiiben wiirde, wie das vom projek-
tierten, k 1 Kraftwerk Bernerschach erwartet
wird. Es bestehen auch noch andere, provisorische Li-
sungsméglichkeiten fiir dieses Problem, das zurzeit Ge-
genstand der Diskussion zwischen Bund und Kantonen
bildet, nachdem der Bundesrat vor dem Nationalrat
kiirzlich die Erklirung abgab, daf er im Prinzip bereit
sei, den Riiten einen Antrag auf Gewiihrung eines Bun-
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lingere Sicht. In diese Planung auf lingere Sicht ge-
hirt auch die vorsorgliche und rechtzeitige Bereitstel-
lung von Geliinde fiir die vom Verband vorgesehenen
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desbeitrags im Rahmen der praktischen M
einzubringen.

Bei der Behandlung dieser Flufi. und Seeregulie-
rungsfragen wird man sich aber zum mindesten bald
dariiber klar werden miissen, ob auf der von der Kor-
rektion betroffenen Strecke die Méglichkeit der Ein-
fithrung einer GroBschiffahrt auf alle Zukunft gewahrt
bleiben soll oder nicht. Diese Abklirung kann aber nur
im Rahmen einer weitsichtigen und verantwortungsbe-
wuBiten Schiffahrtspolitik erfolgen. Den Rahmen zu
schaffen ist ein dringendes Postulat aller derjenigen,
die sich von der weiteren Entwicklung des Verkehrs
und der ihm dienenden Verkehrstriiger nicht iiberra-
schen lassen wollen.

Im Zusammenhang mit der IL. JGK und auch wegen
des weitgehenden Ungeniigens fiir den heutigen Verkehr
miissen niichstens etwa zehn Briicken iiber den Zihl-
und Nidau-Biiren-Kanal bzw. iiber die Aare zwischen
Biiren und Solothurn neu- oder umgebaut werden, deren
Konstruktionen wei d vom Entscheid abhi
ob auf die kiinftige Schiffahrt Riicksicht zu nehmen ist
oder nicht.

Heute noch wacht der Bund streng dariiber dafi die
Kantone und Gemeinden ihre Briicken iiber Gewisser,
die nach Bundesbeschluf vom 4.April 1923 zu den
schiffbar zu machenden Gewiissern gehiren, nach Hohe
iiber dem héchstschiffbaren Wasserstand und nach Off-
nungsweiten den zu Gunsten der Schiffahrt aufgestell-
ten Vorschriften anpassen. Die Nichtbeachtung dieser
Normen geht zu Risiko und Lasten der fiir diese Briik-
kenbauten verantwortlichen Kantons- und Gemeindebe-
hérden.

Will aber die bisherige vor- und-weitsichtige Schiff-
fahrtspolitik unserer Behérden vom Volk nicht mehr
gutgeheifien werden und verlangt es nach einer 46jahri-
gen Giiltigkeit dieser Verordnungen ihre nachtriigliche
Aufhebung, ein BeschluB, der nur bedauert werden
kinnte, so sind auch alle dffentlichen bisherigen Auf-
lagen zu Gunsten einer kiinftigen Schiffahrt aufzuhe-
ben, da sie volkswirtschaftlich keine Berechtigung mehr
hiitten.

Die Lage dieser Briicken ist auf dem Land aufler-
dem wieder abhiingig von Erwigungen iiber den weite-
ren Aushau unseres StraBennetzes, in den Ortschaften
und Stidten von den stiidtebaulichen Planungen auf
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wobei die A id dieses Industrie-
geliindes wieder in Einklang zu bringen ist mit den
heute doch schon in allen wichtigen Siedlungen vorhan-
denen und laufend nachgefiihrten Bebauungsplinen.

Mit der fortwihrenden Steigerung des Verbrauchs
elektrischer Energie wird man auBerdem entsprechend
bald auch an den Bau der vom SRRS vorgeschlagenen
Projekte fiir die Erstellung neuer Kraftwerke auf der
Aare zwischen Wangen a. A. und Stilli bei Brugg den-
ken miissen, Projekte, die von der Annahme ausgehen,
es sei die ganze Aare einmal schiffbar zu machen.

In Genf wurde kiirzlich ein Wettbewerb iiber die
Ausbildung der StraBenkreuzung des Quai du Mt Blanc
mit der gleichnamigen Briicke und der zu dieser Kreu-
zung fithrenden Zufahrtsstrafien ausgeschrieben. Anlif3-
lich dieser Neuordnung ist dann auch die Briicke selbst
dem modernen Verkehr besser anzupassen. Die Wett-
bewerbsteilnehmer richteten nun an die zustindigen Be-
hérden die Anfrage, ob sie in ihren Projekten auch die
zukiinftige Fluischiffahrt auf der Rhone zu beriicksich-
tigen hiitten, worauf man ihnen antwortete, es sei nicht
notwendig, diesem Problem schon heute Aufmerksam-
keit zu schenken! Diese Antwort ist #ullerst befrem-
dend, nachdem der Bund, der Kanton und die Stadt
Genf schon seit Jahren ganz bedeutende Summen auf-
gewendet haben, um die Ausbaupline der Rhone und
deren Schiffbarmachung zu fordern, bzw. die Moglich-
keit, die Schiffahrt durch die Stadt Genf hindurch in
den Genfersee zu fiihren, abzukliren. Wiire es wirklich
zu verantworten, mit dem neuesten Wettbewerb den sei-
nerzeit beim Genfer Ideenwettbewerh 1943/44 des SRRS
mit dem 8. Preis ausgezeichneten Vorschlag, die GroB-
schiffahrt {iber den linken Rhonearm in den See zu lei-
ten, fiir immer zu verunmoglichen?

Diese wenigen Beispiele — es gibt deren noch viele
— migen zeigen, daB eine rechtzeitige und umsichtige
Landes-, Regional- und Ortsplanung heute im Bereich
des Transhelvetischen Kanalprojektes gar nicht mehr
méglich ist, ohne auf dieses Projekt, dessen Durchfiih-
rung zum mindesten auf lange Sicht gewahrt bleiben
sollte, Riicksicht zu nehmen. Baldige Entscheide sind
also iiber diese Hauptfrage fillig, wenn wir verhindern
wollen, dafi aufs Neue all die vielen Studien und das
viele Geld nutzlos vertan bleiben. Darum auch die For-
derung des SRRS, es mige dem Projekt einer Wasser-
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strafie Rhone—Rhein von den zustindigen Behorden der
Charakter eines verbindlichen Richtplanes verliehen
werden, wozu allerdings in der Schweiz meistens noch
die gesetalichen Grundlagen fehlen. Als Vorbild einer
solchen vorsorglichen MaBnahme kénnte beispielsweise
die von Frankreich am 15.Juni 1943 erlassene Vor-
schrift dienen, welche die Sicherung der Ausfiihrbar-
keit von wichtigen Projekten auf dem Gebiete der Lan-
des- und Regionalplanung auf mindestens eine Sicht
von 15 Jahren bezweckt und dank der heute auch die
umfangreichen Kraftwerk- und Schiffahrtsprojekte auf
der Rhone, ausgearbeitet von der Compagnie nationale
du Rhone, einen gesetzlichen Schutz genieBen.
Zusammenfassend muf also festgestellt werden, daf
der von den eidgendssischen Riiten und den interessier-
ten Kantonen dem SRRS anvertraute Auftrag auf Aus-
arbeitung eines zuverlissigen Projektes fiir den Ausbau
der Gewdisser zwischen dem Genfersee und dem Rhein
sicher nicht verfritht war, wird doch mit diesem Projekt
eine wichtige Liicke in unserer Landesplanung geschlos-
sen, nachdem auf dem Hochrhein ein solcher Richtplan
fiir den weiteren Ausbau der dortigen Kraftwerke und
der SchiffahrtsstraBe schon seit Jahren besteht, wiih-
rend er fiir die Aare immer noch fehlte, obschon mit
der fortschreitenden Elektrifikation der Um- und Neu-
bau von weiteren Laufkraftwerken auch auf diesem
Flub in 10 bis 20 Jahren zur Notwendigkeit wird, wie

Winterhochwasser im Draugebiet

Von Dr. Hans Steinhduller, Hydr i Land
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das iibrigens fiir den Hochrhein mit den letzten noch
fehlenden Kraftwerkstufen von Sickingen und Koblenz-
Kadelburg heute schon der Fall ist (siehe «NZZ» vom
9. August 1954).

In diesem Sinne sollte sich die Offentlichkeit denn
auch mit den Schiffahrtsprojekten niher befassen, wo-
bei sie nicht erwarten kann, daB sich die mit diesen
Bauvorhaben verbundenen komplexen Fragen auf Grund
duberst gekiirzter Pressemeldungen oder gar mur in

1 il rschd d deln lassen. Der Sou-
veréin sollte sich dabei immer bewulit bleiben, daB er
mit seinem friiheren oder spiteren Entscheid iiber die
Einfithrung oder Nichteinfiihrung einer Schiffahrt auf
unseren Hauptgewiissern gegeniiber den Generationen,
die nach uns kommen, eine schwere Verantwortung
iibernimmt. Da niemand von uns weifl, wie die Welt
nach 50 Jahren aussieht, diirfte es weise sein, zum
mindesten nicht der kiinftigen Entwicklung vorzugrei-
fen und Beschliisse zu fassen, die die Schweiz fiir im-
mer vom europdischen Binnenschiffahrtsnetz abschlie-
Ben konnten.

Genf, Dezember 1954.
Im Auftrage des Schweizerischen
Rhone-Rhein-Schiffahrtsverbandes :
H. Blattner, Dipl. Ing.,

s. Zt. Leiter der Studien Genfersee—Rhein

Klagenfurt DK 551.48 (436)

Im Gsterreichi Dr selten Win-
terhochwasser, weil im Winter Tauwetterlagen selten
grifere Teile der Einzugsgebiete der Drau und ihrer
Zubringer erfassen. Betriigt doch der prozentuale An-
teil der Areale mit ciner Seehihe unterhalb 1000 m iiber
Meer bei der Isel bis Lienz nur etwa 6%, bei der Mall
bis Kolbnitz 9%, bei der Drau bis Villach 17% des ge-
samten Einzugsgebietes; bei der Gail bis Federaun be-
triigt dieser Anteil allerdings schon 367 ihres Gebietes,
und man wird daher bei diesem FluB am meisten mit
der Méglichkeit von Wintert n rechnen.

Am 11. und 12. Dezember 1954 fiihrten die Drau und
cinige Zubri H .U werden die

hydr isck Verhiiltni an je zwei Pegelprofilen
der Gail und der Drau, an welchen langjihrige Be-
obachtungen einen Vergleich mit der Wasserfithrung
der letzten Jahrzehnte gestatten.

1. Wetterlage und Niederschlige vom 7.—16. De-
zember 1954
Am 7. Dezember 1954 herrschte iiber Mitteleuropa
eine Nordwestwetterlage; in den Siidalpen fielen be-
sonders in der Nacht zum 8. Dezember leichte bis
miiBige Ni hld d ittlict

von 10, nur an
wenigen Stationen iiber 20 mm Tagesergiebigkeit. Diese
Niederschliige bildeten in mittleren und tiefen Lagen
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