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Wasser- und Emnergiewirtschaft Cours d’eau ct énergie

Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung

Nr. 5/6 1956

" DK 656.62 (282.243.1)

zur Hochrheinschiffahrt Basel—Bodensee

Am 2. Miarz ist der 150 Seiten umfassende und
durch verschiedene Graphiken erginzte Bericht des Bun-
desrates an die Bundesversammlung zur Frage der
Schiffbarmachung des Hochrheins erschienen. Er stellt
die Antwort auf zwei Postulate, die im Méirz 1950 im
Stédnderat und Nationalrat eingereicht und begriindet
worden waren, dar. Im Folgenden geben wir eine stark
gedringte Zusammenfassung dieses umfangreichen und
detaillierten Berichtes wieder.

Im  Schweizerisch-Deutschen Staatsvertrag wvom
28. Mdrz 1929 sind im Zusammenhang mit der Regulie-
rung des Rheins von Straliburg|/Kehl-Istein die Schwei-
zerische wund Deutsche Regierung iibereingekommen,
dall die Ausfiihrung der Grolischiffahrtsstralie Basel—
Bodensee zu erstreben sei. Die Schweiz stimmte zu, dall
dieses Projekt zur Ausfihrung gelange, sobald die wirt-
schaftlichen Verhiltnisse dies moglich erscheinen lassen.
Die Darlegung und Anerkennung dieser Tatsachen
stellt im Sinne der Hochrheinschiffahrt eines der posi-
tivsten Argumente dieses langen Berichtes dar. Im Ok-
tober 1938 ging von Deutschland ein neuer Vorsto im
Hinblick auf die Verwirklichung dieses Bauvorhabens
aus; bei den damals aufgenommenen Verhandlungen be-
fafite man sich aber vorerst hauptsichlich mit techni-
schen Fragen. Diese Aussprachen wurden dann durch
den Krieg unterbrochen und sind seither nicht mehr
aufgenommen worden. Im September 1950 bekundete
auch Osterreich das lebhafte Interesse an der Schiffbar-
machung des Hochrheins.

Durch die Schaffung einer Anzahl von Staustufen
und Korrektionen des FluBbettes mul3 die fiir die Schiff-
fahrt notwendige Wassertiefe erreicht und gleich-
zeitig noch dadurch die Stromung verlangsamt werden.
Die giinstigen Wassermengen und Gefillsverhiltnisse
pridestinieren den Hochrhein schon seit langer Zeit fiir
die Wasserkraftnutzung. Damit stellt auch der Ausbau
der Kraftwerke eine wesentliche Voraussetzung fiir die
Realisierung der Schiffahrtsstrafie dar. Von den 14 vor-
gesehenen Staustufen sind deren 9 erstellt, und die
Staustufe des Kraftwerkes Rheinau befindet sich zur-
zeit im Bau. Fiir die Stufen Stein-Sickingen, Koblenz-
Kadelburg und Neu-Rheinfelden sind Konzessionsver-
handlungen aufgenommen und fiir den Neubau des be-
stehenden Werkes Schaffhausen ist das Projekt auch
schon aufgestellt worden. Dazu kommen noch zwei Ge-
fallsstufen, die fiir die Schiffahrt ohne Kombination mit
der Wasserkraftnutzung iiberwunden werden miissen:
der Rheinfall und die mit der Bodenseeregulierung ver-
bundene Stufe Hemishofen.

Eingehende Studien haben ergeben, dafl im Hinblick
auf einen wirtschaftlichen Betrieb der Wasserstralle ein
<kleiner Ausbauy, wie er in der Mitteilung Nr.35 des
Amtes fiir Wasserwirtschaft als Variante in Betracht
gezogen worden ist, nicht mehr in Frage kommt. Ande-
rerseits kommt wegen den topographischen Verhiltnis-
sen wohl nur ein Ausbau der WasserstraBle in Frage,
der beim Schleppverkehr einen einzigen Kahn von 1200
bis 1400 t im Anhang des Schleppers erlauben
wiirde. Dafiir waren Schleusen von 130 m Lénge und
12 m Breite erforderlich. Die definitive Grofie der
Schleusen wird unter Beriicksichtigung des Umstandes,

dafl die Motorgiiterboote dominierend sein werden, in
den zwischenstaatlichen Verhandlungen festzulegen sein.
Vorerst diirfte ein einschleusiger Ausbau von Basel bis
zum Bodensee geniigen; auf ldngere Sicht werden aber
je zwei Schleusen pro Staustufe bis in die Gegend von
Eglisau erforderlich.

Bezogen auf das Preisniveau von 1950 ist mit
einem Baukostenbetrag von 220 Mio Fr. fiir den ein-
schleusigen und von 265 Mio Fr. fiir den Ausbau
mit Doppelschleusen bis Eglisau zu rechnen. In diesen
Kosten sind der Landerwerb, die FluBkorrektionen, die
Anpassung einzelner Briicken, die Bauleitung sowie die
fur die Schiffahrt notwendige Signalisation inbegriffen.
Die Schiffbarmachung des Rheins von Schaffhausen
fluBaufwirts sowie die Erstellung des Abflulwehres
in Hemishofen werden im Rahmen der Arbeiten fiir die
Bodenseeregulierung erfolgen, indem letztere fiir sich
allein die Erstellung des Wehres mit Schleuse sowie
Korrektionen des FluBbettes erfordert, welche im gro-
Ben und ganzen auch fiir die Grofschiffahrt geniigen.
Die Kosten fiir den einschleusigen Ausbau der Wasser-
strafle in der Héhe von rund 1 Mio Fr. auf den Kilo-
meter bezogen, sind von gleicher GroBenordnung wie
jene fiir eine moderne Bergstrafle, wihrend die in Pro-
jektierung begriffenen Autobahnen 3 Mio Fr. pro Kilo-
meter kosten werden.

Den wirtschaftlichen Untersuchungen wurden die
Kosten fiir den zweischleusigen Ausbau bis Eglisau mit
einschleusiger Fortsetzung zugrunde gelegt.

Der jéhrliche Aufwand fiir die Erstellung, den Be-
trieb, den Unterhalt und die Erneuerung der Wasser-
strafle sowie der Aufwand, welcher den Kraftwerken in
den Konzessionen auferlegt wird oder dadurch entsteht,
dafl ein Teil der Wassermenge zum Betrieb der Schleuse
verwendet wird, wiirde betragen:

Schweizerischer jihrlicher Aufwand fiir die
Wasserstralie

Jéhrlicher Aufwand in Mio Fr.
bei einer schweizerischen

Zuschlag fiir die Be-
lastung der schweizeri-
schen Energieproduk- ‘ |
tion und schweizerische |
Minderproduktion an

elektrischer Energie in-
folge Abgabe von |
Schleusenwasser 0,30 0,30 | 0,30 0,30 0,30

Betrifft Kostenbeteiligung von
10% | 20% | 30% | 40% | 50%
Verzinsung des Anlage- 1‘
kapitals zu 3,5% ’ 0,93 1,85 2,78 | 3,711 4,63
Betrieb, Unterhalt und i
Erneuerung 0,40 0,80 1,19 1,59 1,99
|
i

560 | 6,92

1,63 | 295 | 421

Fiir die Schiffbarmachung des Hochrheins wiren,
voraussichtlich parallel mit den zwischenstaatlichen Ver-
handlungen auch solche zwischen dem Bund und denje-
nigen Kantonen zu fiihren, welche bei der Tragung des
schweizerischen Kostenanteils in Betracht fallen.
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Bei ihren Untersuchungen sind die Bundesstellen zu-
nichst von einer rein statischen Betrachtungsweise aus-
gegangen und haben erst nachher Uberlegungen hin-
sichtlich der Moéglichkeit einer Verkehrsentwicklung in-
folge der Hochrheinschiffahrt angestellt. Es wurde auf
Grund dieser Methode fiir den Hochrheinverkehr ein
Giitervolumen von 1,1 bis 1,5 t pro Jahr, wovon 1,05 bis
1,4 Mio t auf den Berg- und 0,05 bis 0,1 Mio t auf den
Talverkehr entfallen wiirden, errechnet, je nachdem, ob
man allfdllige tarifarische KonkurrenzmafBnahmen der
Bahn gegeniiber der Hochrheinschiffahrt voraussetzt
oder nicht. Die direkten privatwirtschaftlichen Fracht-
ersparnisse zwischen Basel und dem Einzugsgebiet des
Hochrheins wiirden bei einer anwandernden Giitermenge
von 1,5 Mio t rund 9 Mio Fr. ausmachen, mit den indi-
rekten 9,3 Mio Fr. Die nachfolgende Tabelle stellt die
Frachtersparnisse dem jahrlichen Aufwand, unter Be-
i‘ﬁcksichtigung‘ des schweizerischen Kostenanteils, ge-
geniiber:

Privatwirtschaftliche Frachtersparnisse und Aufwand

| Betréige in Mio Fr. bei einem
schweizerischen Kostenanteil von

10% | 20% | 30% | 40% | 50%

Frachtersparnisse! ;
Jahrlicher Aufwand fiir ‘
Bau, Betrieb, Unterhalt ‘
und Erneuerung i
|
)

93 93 | 93 93 | 93

Die Frachtersparnisse
tiberwiegen den Auf-
wand um

1,6 30 43 | 56 | 69

7 | 63 |

50 | 37 | 24

1t Abwandernde Giitermenge = 1,5 Mio t; durchschnittlicher Anteil
der Lastwagenabfuhr ab Hochrheinhifen = 55%.

Wie der bundesritliche Bericht sagt, sind die ermit-
telten Frachtersparnisse wichtig fiir die Beurteilung der
Wirkung auf die Wirtschaft des Einzugsgebietes der
Hochrheinschiffahrt. Der Bericht weist auch darauf hin,
dafl die Frachtersparnisse die Wasserwegkosten iiber-
steigen. Wir halten dies ebenfalls fiir eine sehr wichtige
Feststellung; denn durch Erhebung entsprechender
Schiffahrtsabgaben kénnte die Wasserstralle eigenwirt-
schaftlich erstellt und betrieben werden. Dieser Erhe-
bung steht jedoch das Prinzip der Abgabefreiheit ent-
gegen. Darum ist es zu einfach, wenn etwa davon ge-
sprochen wird, der Bau und Betrieb der Wasserstrafle
durch die 6ffentliche Hand bedeute lediglich eine Sub-
ventionierung der Nordostschweiz, ganz abgesehen da-
von, dafl der Schiffahrtsbetrieb auf der Wasserstralle
eigenwirtschaftlich sein wird und die Schaffung eines
dauernden Werkes nicht mit einer Subventionierung
durch Tariferméfigungen verglichen werden darf.

Erforderlich und wichtig war auch die Abklarung
der Wirkung einer Schiffbarmachung des Hochrheins
auf die bestehenden Verkehrstriger und Verkehrsein-
richtungen. Auf Grund der heutigen wirtschaftlichen
Verhéltnisse wiirde den schweizerischen Bahnen durch
die Hochrheinschiffahrt ein Frachtausfall von 13 bis
15 Mio Fr. pro Jahr entstehen, das sind etwa 4,5 9 der
Einnahmen der SBB aus dem Giiterverkehr, bezogen auf
den Durchschnitt der Jahre 1950 bis 1954. Die SBB
sind der Auffassung, dal3 sich auch aus einer Abwande-
rung von Transitverkehr fiir sie Frachtverluste ergeben
kénnten. Der Bundesrat ist aber der Auffassung, daQ
die Gefahr einer Abwanderung von Transitgiitern nicht
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tiberschétzt werden diirfe, besonders nach den giiter-
mengenmifiig wichtigen zentralen und westlichen Ge-
bieten Oberitaliens. In bezug auf die Ostlichen Gebiete
Oberitaliens wire die Gefahr einer Umfahrung etwas
grofier. Allgemein gesehen handelt es sich jedoch beim
Transitverkehr zum gro3ten Teil um Giiter, die sich fiir
den Wasserweg nicht oder nicht gut eignen. Anderer-
seits wiren seitens der SBB tarifarische MaBnahmen
moglich, die allerdings ebenfalls Einnahmeverluste nach
sich ziehen wiirden.

Es stellt sich auch die Frage, ob infolge der geringe-
ren Inanspruchnahme und der kiirzeren Transportdi-
stanz Einsparungen moglich wéren. Auf Grund einge-
hender Berechnungen der sich gegen die Schiffahrt
wehrenden Schweizerischen Bundesbahnen ergibt sich,
dafl der Gesamtaufwand der Bahn auf absehbare Zeit
kaum gesenkt werden konnte. In Anbetracht der Kon-
kurrenzierung der Bahn durch den StraBlentransport
kénnen Tariferhéhungen nicht erwogen werden. Der
Ausfall der Bahnen konnte jedoch gemildert werden,
wenn der Schiene neuer Verkehr zugefiihrt wiirde. In-
wieweit dies zutrifft, 148t sich schwer beurteilen, liegt
jedoch im Bereich der Méglichkeit.

Die Wirkung der Hochrheinschiffahrt ist fiir den
Motorlastwagen eine giinstige oder ungiinstige je nach
der GroBe der auf ihn ab Hochrheinhifen entfallenden
Giitermengen. Es wiirde sich sowohl bei einem Ausfall
wie bei Mehreinnahmen um relativ bescheidene Betrige
bis maximal je rund 1,7 Mio Fr. im Jahr handeln.

Die Basler Héfen wiirden rund 1,1 bis 1,5 Mio t pro
Jahr ihres Umschlages verlieren, was einem Einkom-
mensausfall der Volkswirtschaft Basels und Umgebung
von 6 bis 8 Mio Fr. pro Jahr entspricht. Diesem Ein-
kommensausfall wiirde eine Einkommensvermehrung in
den Hochrheinkantonen gegeniiberstehen. Bei den Bas-
ler Héfen, als Verkehrsunternehmen betrachtet, darf
ferner nicht auller acht gelassen werden, daBl die Aus-
falle und Verluste durch betriebliche Dienstleistungen
mannigfacher Art verkleinert werden konnten.

Eine sorgfiltige Analyse ergab, dafl im Einzugsge-
biet der Hochrheinschiffahrt die allgemeinen Vorausset-
zungen fiir eine Belebung und Strukturverbesserung der
Volkswirtschaft vorhanden sind und daB eine allge-
meine Bereitschaft zur weiteren Industrialisierung be-
steht. Die Ausgangslage kann als potentiell giinstig be-
trachtet werden. Das Einzugsgebiet der Hochrhein-
schiffahrt bildet dabei keine wirtschaftliche Einheit,
sondern 140t sich in eine Ostliche und westliche Zone
aufteilen. Das westliche Gebiet weist im allgemeinen
einen ausgeglichenen Aufbau seiner Industrie auf, in
der die materialintensive Industrie eine gewisse Bedeu-
tung erlangt hat. Ungiinstiger liegen dagegen die Ver-
hiltnisse im Ostlichen Teil, der durch eine einseitig ge-
lagerte und krisenanfillige arbeitsintensive Industrie
charakterisiert ist, obwohl die wirtschaftliche Stagna-
tionsperiode dieses Gebietes als iiberwunden gelten darf.

Diirfen auch die Verkehrslage und Verkehrsgiite der
Ostschweiz als nicht schlecht beurteilt werden, so liegt
dieses Gebiet im Hinblick auf die Verkehrsgunst peri-
pher zum wirtschaftlichen Schwergewichte des Landes.
Wird die Standortslage der Ostschweiz zum Hauptum-
schlagsplatz Basel von der Frachtseite her betrachtet,
so ergibt sich mit zunehmender Entfernung eine Ver-
schlechterung. Die Hochrheinschiffahrt wiirde dem Ein-
zugsgebiet eine Korrektur der Frachtenlage bringen, die
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sich fiir die peripheren Regionen bedeutend stéarker aus-
wirken wiirde als fiir die zentraler gelegenen Gebiete.
Es wurde also die sehr wichtige Feststellung gemacht,
dafl die Hochrheinschiffahrt dem Einzugsgebiet durch
die Korrektur der Frachtenlage eine Standortsaufwer-
tung bringt, besonders den peripher liegenden Regionen.
Das nachfolgende Beispiel fiir den Transport einer
Tonne «librige Giiter» ab Basel nach Ziirich oder St. Gal-
len vor und nach dem Hochrheinausbau zeigt diese
Standortsaufwertung und ihre Verschiedenheit je nach
der geographischen Lage deutlich:

Vor dem Hoch- | Nach dem Hoch- Brsparni
Empfangsstation rheinausbau rheinausbau TEparnis
Fr./t Fr./t Fr./t
Ziirich 20.— 10.90 [ 910
St. Gallen 33.30 12.90 | 2040
Unterschied \ 18.30 ; 2. | -

Die Untersuchung, welche Auswirkungen die Fracht-
ersparnisse auf die heute bestehende Industrie zeigen
wiirden, hat ergeben, dafl eine eindeutig positive Aus-
wirkung der zukiinftigen Schiffahrt nur bei einigen
vereinzelten Industriezweigen angenommen werden
kann. Fir den ostlichen Teil des Einzugsgebietes, der
durch vorwiegend arbeitsintensive Betriebe charakteri-
siert ist, wiirden heute Frachtkostenersparnisse rech-
nungsméfig nicht so sehr ins Gewicht fallen. Von gro-
Berer Bedeutung wire die Frachtkostensenkung fiir den
westlichen Teil des Einzugsgebietes, wo die Massengii-
terverarbeitung eine gewisse Bedeutung erreicht hat. Es
ist aber nicht aufier acht zu lassen, dafl an sich geringe
Kosteneinsparungen die Rentabilitit und damit die Sta-
bilitdt eines Unternehmens erhéhen. In diesem Sinne
konne der Gesamterfolg gréfier werden als die Addition
der priméren Frachtersparnisse. Im Rahmen solcher Er-
wigungen diirfte auch mit einem gewissen Neuverkehr
gerechnet werden.

Im Hinblick auf die Wirkungen in Richtung einer
volkswirtschaftlichen Ertragssteigerung diirften die
Mobglichkeiten der Erweiterung von bestehenden Indu-
strien und von Neugriindungen im Einzugsgebiet selbst
noch am giinstigsten zu beurteilen sein. Die moglichen
Auswirkungen der Hochrheinschiffahrt wiren nicht
hinreichend erfaft, falls nicht auch soziologische und
psychologische Einfliisse in Rechnung gestellt wiirden.
Dafi gerade in der Ostschweiz eine solche Wirkung von
der Hochrheinschiffahrt ausgehen konnte, ist nicht von
der Hand zu weisen. Es lassen sich immer noch starke
Nachwirkungen aus der Zeit des wirtschaftlichen Zu-
sammenbruches feststellen, die vor allem im soziologi-
schen und psychologischen Bereich und damit aber auch
im tédglichen Wirtschaften ihren Niederschlag finden.
Wenn nun der Bericht ausfiihrt, daB, allgemein gesehen,
eine Belebung und Strukturverbesserung der ostschwei-
zerischen Gebiete nur langsam eintreten wiirde, so ist
doch die Feststellung sehr wichtig, dafl iiberhaupt mit
einer Belebung und Strukturverbesserung zu rechnen
ist. Letzteres gehort zu den Zielsetzungen einer schwei-
zerischen Landesplanung. Zu diesen gehort aber auch
der Abbau weiterer nachteiliger Folgen der friiheren
Industrialisierungsperioden in unserem Lande, wie iiber-
proportionales Wachstum der Stéddte und ausgedehnter
Pendlerverkehr. Die Hochrheinschiffahrt wird als ein
mogliches Mittel anerkannt, welches im Sinne dieser Be-
strebungen wirken wiirde.
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Die Hochrheinschiffahrt im Urteil der im EinfluBge-
biet liegenden Kantone

Die Kantone Basel-Stadt, Basel-Landschaft, Aargau,
Zirich, Schaffhausen, Thurgau, St. Gallen, Appenzell,
Graubiinden wurden vom Bundesrat ersucht, ihre Stel-
lungnahme zu der Schiffbarmachung des Hochrheins be-
kanntzugeben. Das Urteil der Kantone kann dahin zu-
sammengefalit werden, daf} sich die Mehrheit zugun-
sten einer HochrheinschiffahrtsstraBle ausspricht, wih-
rend andere Bedenken hegen und Zuriickhaltung tiben.

Kantone Basel-Stadt und Basel-Landschaft

Sie kommen unter Wiirdigung aller Umstédnde zu
der Auffassung, dafl sich die Verwirklichung des Pro-
jektes der Weiterfithrung der Hochrheinschiffahrt bis
zum Bodensee unter den zurzeit bestehenden Gegeben-
heiten wirtschaftlich nicht verantworten 14(t. Sie kon-
nen sich nur dann positiv dazu stellen, wenn die Weiter-
fiihrung eine Verkehrsbelebung nach sich zieht, welche
die Verluste der bisherigen Verkehrstriger und der Bas-
ler Volkswirtschaft mindestens kompensiert. Sie bekun-
den damit den Standpunkt der Beibehaltung ihres Vor-
teils als Kopfstation der Rheinschiffahrt. ’

Kanton Ziirich

Der Regierungsrat ist der Auffassung, dafl die
Hochrheinschiffahrt fiir den Kanton Ziirich kein le-
bensnotwendiges Element und bei weitem nicht von der
Bedeutung sein konnte wie beispielsweise fiir die Kan-
tone Thurgau und St. Gallen.

Kanton Glarus

Die fiir den Kanton Glarus zu erwartende Fracht-
ersparnis bewegt sich in einer Grofenordnung, die eine
finanzielle Beteiligung des Kantons Glarus an den Aus-
baukosten der Wasserstrafle nicht rechtfertigen wiirde.
Die Schiffbarmachung des Hochrheins entspreche kei-
nem direkten Bediirfnis, Die schweizerischen Bahnen,
als Basisverkehrsmittel seien heute durchwegs in der
Lage, die Funktionen, welche der Hochrheinschiffahrt
zugedacht sind, zu erfiillen.

Kanton Schaffhausen

Schaffhausen als Region betrachtet, zeigt ein ziem-
lich ausgewogenes Gefiige. Die Hochrheinschiffahrt wird
fiir Schaffhausen nicht in dem Male stimulierend wir-
ken wie fiir andere Rheinufergebiete. Die bisherige
starke Industrialisierung ist wohl eine Folge der guten
Verkehrsgunst und der zum Teil sehr vorteilhaften
Frachten, die aus den Kampftarifen der rechtsrheini-
schen Linien der Deutschen Bundesbahnen und der
Schweizerischen Bundesbahnen resultieren. Die Hoch-
rheinschiffahrt ist nur das billigere Transportmittel,
das sich zugunsten der Industrie auswirken kann.

Kanton Appenzell AR

Der Regierungsrat beurteilt die Auswirkungen des
Projektes der Hochrheinschiffahrt auf den Kanton Ap-
penzell durchaus positiv. Der Kanton bendtigt, um wirt-
schaftlich gedeihen zu konnen, eine Verbreiterung seiner
industriellen Basis. Eine Ausdehnung des Wirtschafts-
volumens in gréferem Ausmall ist bisher zu einem er-
heblichen Teil an der Standortsungunst gescheitert. Die
Schiffbarmachung des Hochrheins bis zum Bodensee
bietet Gewihr, die Transportkostensenkung herbeizufiih-
ren.
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Kanton St. Gallen

Der Regierungsrat des Kantons St. Gallen stellt fest,
daf3 die Untersuchungen der Vereinigung fiir Landespla-
nung vom Standpunkt des Kantons St. Gallen zutreffend
sind, und diese werden durch zusétzliche kantonale Un-
tersuchungen und besonders ausfiihrliche Darlegungen
noch nachdriicklich unterstiitzt. Vorerst sollte alles un-
ternommen werden, um den Bau der letzten Kraftwerke
am Hochrhein zu férdern, da diese die Voraussetzung
fiir die Schiffahrt bilden.

Kanton Graubiinden

Die Hochrheinschiffahrt Basel—Bodensee erscheint
als das einzig greifbare Mittel, eine wirtschaftsbele-
bende Kraft von Dauer auf die ostschweizerischen Ge-
biete auszuiiben. Der Kleine Rat gibt der bestimmten
Hoffnung Awusdruck, daB die gerechten Forderungen
der Ostschweiz im Sinne der Gleichbehandlung aller
Landesteile erfiillt werden.

Kanton Aargau

Es wird die Ansicht vertreten, dal die Rheinschiff-
fahrt von Basel bis zum Bodensee friither oder spiter
kommen wird. Im Interesse des Kantons, insbesondere
des aargauischen Rheintales hilt es die Regierung fiir
erstrebenswert, an der Verwirklichung mitzuhelfen. Die
wirtschaftlichen Auswirkungen der Hochrheinschiffahrt
diirfen auf Grund der im Bericht enthaltenen Gutach-
ten zuversichtlich beurteilt werden.

Kanton Thurgau

Halt die Verwirklichung des Projektes nicht nur fiir
moglich, sondern auch fiir notig, sowohl im Interesse
der Ostschweiz als auch des ganzen Landes. Die Schaf-
fung der Wasserstralle wire geeignet auf anderem,
heute vielleicht besserem, auf jedenfalls vordringliche-
rem Wege, einen Ersatz fiir die Ostalpenbahn zu bieten.
Zudem glaubt die Regierung, dall der Schweiz aus dem
Staatsvertrag mit Deutschland bestimmte Verpflichtun-
gen erwachsen, denen sich die Schweiz nicht entziehen
darf sobald die in Artikel 6 festgelegten Voraussetzun-

gen erfillt sind. Nach der Auffassung des Kantons
seien diese Voraussetzungen gegeben.

Zwischenstaatlicher Notenwechsel

Note der Deutschen Gesandtschaft vom 28. Oktober 1938

Einleitend erinnert die deutsche Note an den deutsch-
schweizerischen Vertrag vom 28. Mirz 1929 iiber die
Regulierung des Rheins zwischen Stralburg/Kehl-Istein,
in dessen Artikel auch die Richtlinien iiber die Grof-
schiffahrtsstrafle von Basel bis zum Bodensee enthalten
sind.

Die Note hebt einerseits die bei der Deckung der
Energieversorgung aufgetretenen Schwierigkeiten her-
vor, die einen beschleunigten Ausbau der Wasserkriafte
des Rheins erfordern. Andererseits weist die Note auf die
Verkehrsbediirfnisse der beiden Linder hin, die es fiir
notwendig erscheinen lassen, den Ausbau des Hoch-
rheins an die Hand zu nehmen, zumal die Bauwiirdig-
keit auller Zweifel steht.

Die Schweizer Regierung wird eingeladen, Bespre-
chungen iiber das Bau- und Finanzierungsproblem zu
fiihren.

Note des Politischen Departements
vom 5. Dezember 1938

Mit der Deutschen Regierung ist der Bundesrat der
Ansicht, dal die noch hingigen Fragen, welche die
Rheinschiffahrt zwischen Basel und Bodensee betref-
fen, abzuklidren sind. In erster Linie handelt es sich um
technische Fragen, die noch der Abklirung bediirfen.

Note der Deutschen Gesandtschaft vom 6. Februar 1939

In der Antwortnote erkldrt sich die Deutsche Regie-
rung bereit, Verhandlungen iiber die von der Schweiz
vorgeschlagenen technischen Probleme zu fithren und
ersucht zugleich das Badische Finanz- und Wirtschafts-
ministerium, das Eidgendssische Wasserwirtschaftsamt
zu einer Besprechung der noch offenen Fragen einzu-
laden. E. Auer

Schweizerische Ingenieurtagung fiir Kernenergie

Der Schweizerische Ingenieur- und Architektenver-
ein (SIA) organisierte gemeinsam mit der Eidgendossi-
schen Technischen Hochschule, Ziirich (ETH), der
Ecole Polytechnique de ' Université de Lausanne (EPUL)
und dem’ Physikalischen Institut der Universitit Neuen-
burg eine Ingenieurtagung fiir Kernenergie, die vom
5. bis 7. April 1956 in Neuchétel zur Durchfiihrung kam.

Nach dem Eriffnungsreferat von Dr. C. Keller, Pri-
sident der SIA-Fachgruppe fiir Maschineningenieurwe-
sen, wurden einleitend Vortridge gehalten, die durch ih-
ren wissenschaftlichen und theoretischen Aufbau schon
groBe Anforderungen an die Zuhorerschaft stellten:

Introduction a la physique nucléaire
J. Rossel, Dr, Professeur & ’Université de Neu-
chatel
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Elementare Reaktortheorie
P. Scherrer, Dr., Professor an der ETH in Ziirich

Spezielle Ergebnisse der Neutronenphysik
Paul Huber, Dr., Professor an der Universitat in
Basel

Nachstehend folgen Ausziige aus dem Einleitungs-
referat und den weiteren Vortrigen, die unsere Leser
besonders interessieren diirften, welche teils den fiir den
Kurs ausgehidndigten Kurzfassungen, teils der «Neuen
Ziircher Zeitung», Nrn. 1186/1188, vom 25. April 1956
entnommen sind *.

1 Inzwischen sind in der «Schweiz. Bauzeitung» 1956, Heft Nr. 21,
die Vortrige Keller, Rometsch, Alder, Bauer im Wortlaut erschienen,
die anderen Vortridge werden in spiteren Heften folgen; die in fran-
zosischer Sprache gehaltenen Referate erscheinen vollinhaltlich im
«Bulletin technique de la Suisse Romande».
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