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Verkehrswirtschaftliche Untersuchung iiber die Schiffbarmachung 

des Hochrheins 

VON PROF. DR.=ING. WALTHER LAMBERT, STUTTGART 

1. Die Aufgabe 

M it dies er Veroffentlichung wird auszu~sweise e!n Gutachten wied~rgegeben, das im 
Jahr 1959 das Verkehrswissenschafthche Instttut an der Techmschen Hochschule 

Stuttgart liber die ZweckmaiSigkeit des Ausbaus des Hochrhein~ zur .. GroiSschiffahrts= 
straiSe erstattet hat. Wesentliche Aufgabe des Gutachtens war die Prufung der Frage, 
inwieweit im gesamten Einzugsgebiet der neuen Wasserstra~e, also in den Landem 
Baden=Wiirttemberg und Bayern sowie in der Schweiz und in tlsterreich, die verkehrs= 
wirtschaftlichen Voraussetzungen fUr die Schiffbarmachung des Hochrheins zwischen 
Rheinfelden und dem Bodensee gegeben sind. 

In der Untersuchung wurden die Ergebnisse des "Berichts des schweizerischen Bundes= 
rates libel' die Frage der Schiffbarmachung des Hochrheins" vom 2. Marz 1956 ver= 
wertet 1). Dieser Bericht, der nur das schweizerische Einzugsgebiet behandelt, konnte 
die Frage nach der Wirkung der Hochrheinschiffahrt auf die Verbesserung der Volks= 
wirtschaft nur allgemein beantworten. Ebenso war es in der vorliegenden Untersuchung 
nicht moglich, die voraussichtliche volkswirtsch~ftlic~e Entwicklung in: de~tschen und 
osterreichischen Einzugsgebiet durch die Hochrhemschlffahrt, d. h. letzthch die Standort= 
verbesserungen der vorhandenen Industrien sowie die Moglichkeiten neuer Industrien 
oder des Standortwechsels von Betrieben guantitativ zu bestimmen, da auch fiir diesen 
Raum spezielle Standortuntersuchungen ,noch ni:ht vorliegen. In der Untersuc~ung 
muiSte bei der Erarbeitung der verkehrsWlrtschafthchen Grundlagen, vor all em bel der 
Abschatzung des in der Zukunft zu erwartenden Verkehrsaufkommens des Hochrheins, 
jedoch wenigstens die allgemeine Entwicklungsrichtung angedeutet werden 2). 

2. Zur Verkehrs- und Wirtscha[tsstruktur des Hochrheingebiets 

Z . hen der Wirtschaft eines Raums und seiner Verkehrsstruktur bestehen enge 
Z::=~menhange, denn die GUte der Verkeh:serschlieiSu~g ist ~in wese~tlicher St.andort= 
faktor fiir den Industriecharakter eines Gebletes und seme wlrtschafthche Entwlcklung. 

. ht d Dundesrats an die Dundesversammlung {iber die Frage der Sehiffbarmaehung des Hoehrheins" 1) "Bene cs 
vom 2. Marz ~956, Drucksaehe 7075. 

') Die Ergebnisse des Gutaehtens von A. Sclimitt "Die wi~tseh~ftliehe Dedeu,tung der Kanalisierung des Hochrheins 
oberhalb Rheinfeldens" -veroffentlicht in der Zeitsc1mft fur V~rkellrswlssenscliaft, 32 • Jg. (~96~), Hefte 3 u. 4-
waren dem Verfasser zur Zeit der Abgabe seines Gutaehtens meht bekannt. 
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2.:1. Bestelzende Verkelzrswege und iTlre Leistungsfiilzigkeit 

Der GUterverkehr des Hochrheingebietes und seines Hinterlandes wird heute durch 
Direkttransporte auf Schiene und StralSe sowie von den Oberrhein= und Neckarhafen 
aus durch gebrochene Transporte auf WasserstralSe und Eisenbahn oder Lastkraftwagen 
abgewickelt. 
FUr Binnensclziffe bis zu 1350 t Tragfahigkeit ist der Rhein heute bis Rheinfelden schiff= 
bar. Seine Leistungsfahigkeit im Oberlauf zwischen StralSburg und Basel betragt in Ab 
hangigkeit von der Kapazitat der Doppelschleusen etwa acht Mill. t/Jahr und auf der 
Strecke zwischen Basel und Rheinfelden wegen der einfachen Schleusen Augst und 
Birsfelden vier bis flinf Mill. t/J ahr. Die Leistungsfahigkeit des Oberrheins bis Basel 
wurde im Jahr 1958 bereits zu 65 Ofo ausgenutzt. Aus dies er hohen Leistung geht die 
Bedeutung der Rheinschiffahrt bis Basel als Wirtschaftsfaktor fUr die Schweiz und die 
sUdwestlichen Landesteile Baden=WUrttembergs unmittelbar hervor. 
Auf der deutschen Seite verbinden mehrere zwei= und eingleisige Eisenbalznstreclcen 
das Hochrheingebiet und das Bodenseebecken mit dem Oberrheintal und dem Stutt= 
garter Raum: die Schwarzwaldbahn Offenburg-Singen-Radolfzell-Konstanz, die teil= 
weise eingleisige Gaubahn Stuttgart-Horb-Singen, die Hauptstrecke Stuttgart-Ulm
Friedrichshafen, die Bodenseeuferbahn Radolfzell-Lindau sowie die parallel zum Hoch= 
rhein verlaufende eingleisige Hauptbahn Basel-Waldshut-Schaffhausen-Konstanz. 
Das Eisenbahnnetz im deutschen Hochrheingebiet ware bei einer heute schon vorhan= 
denen KapaziHitsreserve von insgesamt 14 Mill. t/Jahr und Richtung ohne kostspielige 
Ausbauten in der Lage, jeden moglichen Neuverkehr zu bewaltigen. 

Die StrafSen im Bodenseegebiet entsprechen, von Teilstrecken abgesehen, noch nicht 
den Anforderungen eines modernen StralSenverkehrs. Im Ausbauplan fiir die Bundes= 
fernstralSen (BVM 1957) ist der Ausbau der BundesstralSe 27 von Stuttgart iiber Tiibin= . 
gen und Donaueschingen nach Schaffhausen zur EuropastralSe 70 vorgesehen; der Bau 
einer Autobahn von Stuttgart nach dem westlichen Bodensee mulSte jedoch wegen der 
groiSeren Dringlichkeit anderer Autobahnstrecken vorlaufig zurlickgestellt werden. Die 
weiteren Plane zum Ausbau von Bundes= und LandstraiSen im Hochrhein= und Bodensee= 
gebiet sind im Generalverkehrsplan des Landes Baden=Wlirttemberg, der ein auf zehn 
Jahre bemessenes Bauprogramm enthalt, im einzelnen aufgefiihrt. 

Wenn auch zu unterstellen ist, daiS Schiene und StraiSe alle in der Zukunft auftretenden 
Transporte iibernehmen konnten, so werden doch Landesregierung und Wirtschaft 
immer danach streben, durch niedrige Frachten die Produktion und den Absatz zu 
entfalten, um damit das Sozialprodukt sowie die soziale Sicherheit zu steigern. Die 
Kapazitatsreserven und Ausbaumoglichkeiten der bestehenden Verkehrsnetze sind also 
nur eine Komponente, um die von der Landesregierung angestrebte wirtschaftliche Ent= 
wicklung zu fordern. In welchem Umfang durch Frachtverbilligungen und durch den 
AnschluiS der verkehrsunglinstig gelegenen Gebiete am Hochrhein und Bodensee an die 
internationale RheinwasserstralSe zusatzlich noch glinstigere Voraussetzungen geschaffen 
werden konnten, wird spater noch angegeben . 

2.2. Standortverlziiltnisse und Wirtschaftsstruktur 

Die Randlage des deutschen Hochrheingebietes und des schwabischen Oberlandes, die 
von den Schwerpunkten der Rohstofferzeugung besonders weit entfernt liegen, sowie 
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die natiirlichen Standortfaktoren des Raums spiegeln sich in seiner Wirtschaftsstruktur 
wider. Es sind dort neben der materialorientierten Holzindustrie sowie der energie= 
orientierten chemischen Industrie vor allem nach Arbeitskraften orientierte Verarbei= 
tungsindustrien ansassig, bei denen die Frachtkosten in einem gunstigen Verhaltnis zum 
Wert des Produktes stehen. 
lm Vergleich Ztl den Ballungsraumen Stuttgart und Mannheim ist zwar der Sliden 
des Landes schwacher industrialisiert; absolut betrachtet ist jedoch der lndustriali= 
sierungsgrad der meisten Kreise als nicht niedrig zu bezeichnen. Die Vielseitigkeit der 
lndustrien ist ebenfalIs bemerkenswert. lm deutschen Hochrheingebiet (1957: 160 
Industriebeschaftigte I 1000 Einwohner) sind vor all em die lndustriezweige Textil, 
Chemie, NE=MetalIe, Maschinenbau und Nahrungsmittel vertreten; die Grundstoff= 
industrie ist mit Ausnahme der Holzgewinnung in samtlichen Kreisen zur Zeit un= 
bedeutend 3). In den Kreisen Konstanz, Tettnang, Ravensburg und Biberach (1957: 150 
Industriebeschaftigte I 1000 Einwohner) herrschen Maschinenbau=, Nahrungsmittel= und 
Textilindustrie vor. lm gesamten oberschwabischen Raum, einem uberwiegend geschlos= 
senen Anerbengebiet, ist eine weitgehend gesunde Agrarstruktur mit einem hohen Anteil 
mittlerer und groBerer bauerlicher Betriebe vorhanden. 

3. Der Hochrheinausbau 
3.1.. Kraftnutzung 

Der Hochrhein, die 140 km lange Strecke des Rheins von Basel bis zum UnterseeausfluB 
des Bodensees, ist mit einer mittleren AbfluBmenge von 1000 m 3/s an der Aaremundung 
und 360 m 3/s bei Konstanz ein wasserreicher und infolge der Ruckhaltewirkung der 
zahlreichen Seen in der Wasserflihrung ein recht ausgeglichener und geschiebearmer 
FluB. 
Der Hochrhein eignet sich von alIen mitteleuropaischen Stromen am besten fur eine 
Wasserkraftgewinnung. Bereits im Jahr 1895 wurde mit dem Bau des ersten Kraft= 
werkes, Rheinfelden, begonnen. Die Uferstaaten haben spater einen einheitlichen Was= 
serwirtschaftsplan aufgestelIt, der auch den Bau von weiteren Kraftwerks=Staustufen so 
festlegte, daB eine spatere Schiffbarmachung des Hochrheins moglich blieb. Im Jahr 1958 
waren von den zwolf insgesamt vorgesehenen Staustufen mit Kraftwerken bereits zehn 
fertiggestelIt; die Bauarbeiten an den noch fehlenden Kraftstufen sind bei Sackingen 
bereits aufgenommen und bei Koblenz/Kadelburg vorbereitet. Die veralteten Staustufen 
Rheinfelden und Schaffhausen mussen nach modernen Gesichtspunkten neu gebaut 
werden. Im Endausbau konnen die zwolf Wasserkraftwerke zwischen Basel und dem 
Bodensee bei einer moglichen Leistung von 668800 Kilowatt eine durchschnittliche 
Jahresproduktion von 4'{ Milliarden kWh erbringen. 

3.2 • Schiffbarmachung 

Zur Schiffbarmachung des Hochrheins zwischen Rheinfelden und dem Bodensee mussen 
auBer den Kraftwerksbauten noch kurze FluBkorrektionen und Tunnel (Rheinau und 

.) Die Erschl!eeung der Doggererzlager bei B1umberg wiirde nach amtlichen Mitteilungen bis zum Abbau einen 
Betrag von 750 Mill. DM erfordern, eine Summe, die die RentabilWit des Abbaus, auch nach einer Schiffbar· 
machung des Hochrheins, von vornherein in Frage stellt. 
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Umgehung des RheinfalIs bei Schaffhausen), zwei Staustufen ohne Kraftwerke (Schaff= 
hausen und Bodenseeregulierwehr bei Hemishofen) sowie zwOlf Schleusen mit den 
Vorhafen gebaut werden. 

Nach langeren Verhandlungen haben sich die Anliegerstaaten auf technische Normalien 
fUr die Projektierung der Schiffbarmachung geeinigt. AIs besonders wichtig sind aus den 
Normen des Jahres 1957 die SchleusenmaBe zu erwahnen: Bei einer Schleusenlange von 
165 m (Normen 1939: 130 m) und einer Breite von 12 m konnen gleichzeitig zwei 
Selbstfahrer von Typ Johann Welker oder ein Schlepper mit Kahn geschleust werden. 
Der Schiffstyp Johann Welker hat bei 2,50 m Tauchtiefe eine Tragfahigkeit von 1350 t 
und gilt als der Normaltyp fur den Hochrheinausbau. 

Die Baukosten fur den einschleusigen Ausbau, der alIer Voraussicht nach auf lange 
Zeit die Anforderungen volIauf erfullen durfte, betragen nach dem schweizerischen Vor= 
anschlag auf der Preisbasis des Jahres 1950 tmd unter Zugrundelegung der Ausbau= 
normen des J ahres 1939 rund 220 Mill. sfr. 

Fur die Hafenanlagen und Umschlagplatze liegen noch keine aufeinander abgestimmten 
Planungen vor. Bei der Wahl der Standorte sind eine Reihe von Gesichtspunkten zu 
berucksichtigen, die nicht immer mite in and er ubereinstimmen: der Wunsch der lndustrie 
nach moglichst vielen direkten UmschlagpHHzen und "nassen" Betrieben, die Bestrebl1n= 
gen der Gemeinden zur Schaffung von gunstigen Voraussetzungen flir neue lndustrie= 
ansiedlungen - gleichzeitig aber auch zur rationelIen Ausnutzung der technischen Um= 
schlagseinrichtungen -, die Absichten der Landesplanung fur eine gesteuerte wirtschaft= 
Iiche Entwicklung des gesamten Gebietes, die Struktur der Verkehrsnetze von Schiene 
und StraBe fUr den Ablaufverkehr sowie die Forderungen der Wasserwirtschaft, des 
Landschaftsschutzes und des Fremdenverkehrs. 

lm Rahmen dies er Untersuchung wurde zur Bestimmung des deutschen Einzugsgebiets 
angenommen, daB offentliche Hafen in Waldshut, RadolfzelI, Konstanz, Friedrichshafen 
und Lindau angelegt werden; diese Standorte haben glinstige Eisenbahn= und StraBen= 
verbindungen zum Hinterland. Die Baukosten werden in der GroBenordnung von zehn 
Mill. OM je Hafen liegen. 

Im schweizerischen Bericht sind als groBere Hafen mit Massengutumschlag Koblenz, 
Eglisau, Romanshorn und Rorschach vorgesehen, flir deren ersten Ausbau ohne Um= 
schlagseinrichtungen mit Kosten von 20 Mill. sfr gerechnet wird. In tlsterreich ist vor= 
gesehen, bei GaiBau mit einem Aufwand von 80 Mill. oS einen Hafen zu erstelIen, der 
bei einem Anfangsumschlag von 200000 t/J ahr ausreichende Erweiterungsmoglichkeiten 
bietet. 

4. Ermittlung des Verkehrsaufkommens 

Durch Frachtvergleichsrechnungen war zunachst festzustellen, auf welche Bereiche sich 
der EinfluB der Hochrhein=Bodensee=WasserstraBe voraussichtlich erstrecken wird. An= 
schlieBend waren die Verkehrsmengen zu bestimmen, die innerhalb dieses Frachtenvor= 
sprungsgebietes von den bisherigen Verkehrstragern auf die Binnenschiffahrt abwandern 
wurden. 
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4.1.. Umschlagsmengen und Giiterarten in den Oberrhein= und NeclCil7hiifen 

Die Entwicklung des Gesamtumschlags in wichtigen Hafen am Oberrhein und Neckar 
in den Jahren 1937 und 1951 bis 1958 geht aus der Tabelle 1 hervor. Die grofSen Um= 
schlagsmengen der Hafen Mannheim=Ludwigshafen, strafSburg, Basel und Heilbronn 
sind darauf zurUckzufUhren, dafS neben dem starken Eigenbedarf dieser Hafenstadte 
auch ein lebhafter Umschlag zur Versorgung nicht nur des naheren Einzugsgebietes, 
sondern auch eines weiteren Hinterlandes stattfindet. 

Ta belle 1: 

Gesamtumschlag wichtiger Hiifen am Oberrhein, Hochrl1ein und Neckar 
in den lahren 1.937 und 1.951. bis 1.958 

Gesamtumschlag in 1000 t 
Hafen 

1937 1951 1953 1955 1957 1958 

Mannheim 5593 4449 4983 5 882 7 211 6637 

L ud wigshafen 5372 3 111 4 137 5386 6214 6262 

Karlsruhe 2874 1925 1587 2182 2855 3 014 

Kehl 2 137 68 730 815 1116 933 

5traBburg 6366 6416 6196 

Basel 2960 4592 3923 4587 5396 4 868 

Weil 93 203 365 453 478 

Rheinfelden 130 85 159 165 188 

Heilbronn 1306 3 221 3328 4 870 5 157 4 101 

Die Aufteilung des Gesamtumschlags der Hafen Basel und Heilbronn nach GUtergruppen 
'st in der Tabelle 2 wiedergegeben. Der Bergverkehr des Jahres 1958 betragt 94 % bzw. 
1 6 0/0 des Gesamtverkehrs (Heilbronn ohne salztransporte); seine Hauptgruppen um= 
~assen die festen und fiUssigen Brennstoffe sowie die Baustoffe. Wenn auch Basel der 
Eingangshafen der schweiz ist, so kann doch die Zusammensetzung des dortigen Um= 
chlags einen Hinweis fUr die zukUnftig auch auf dem Hochrhein bevorzugt zu befordern= 

den Giiterarten geben. Die Aufteilung des Umschlags in Heilbronn kann als erganzender 
Anhalt fUr ein industriell weiter entwickeltes Hochrhein= und Bodenseegebiet gelten; die 
Dbereinstimmung mit Basel im Verhaltnis Berg= zu Talverkehr ist jedoch typisch fUr die 
siiddeutsche Wirtschaftsstruktur. Auch im Hafen Stuttgart betrug wahrend des Jahres 
:1.958 der Anteil des Bergverkehrs etwa 900/0, wovon 52 % auf Kohlen und 15 Ofo auf 
MineralOle sowie 16 Ofo auf Baustoffe entfielen. Es zeigt sich auch hier das fUr den 
Binnenschiffsverkehr am Oberrhein und in Baden=WUrttemberg charakteristische Bild 
des iiberwiegenden Bergverkehrs mit Kohlen und Mineraloi, deren Anteil zusammen 
etWil zwei Drittel des gesamten Bergverkehrs betragt. 
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Tabellez: 

Umschlag der Hiifen Basel und Heilbronn nach Giitergruppen 1.957 und 1.958 

H5fen beider Basel Hafen Heilbronn 

Glitergruppe 1957 1958 1957 1958 

1000 t 1 Ofo 11000 t 1 Ofo 11000 t 1 Ofo *) 11000 t 1 Ofo *) 

1. Bergverkehr 

Feste Brennstoffe 2099 38,9 1557 32,0 2263 52,4 1509 46,4 
Fllissige Brennstoffe 1220 22,6 1360 27,9 332 7,7 318 9,8 
Getreide, Mehl, 
Futtermittel 544 10,1 582 12,0 178 4,1 123 3,8 
Stahl, Eisen 184 4,3 90 2,7 
Baustoffe, 
mineralische Rohstoffe 1164 21,6 1075 22,1 909 21,1 982 30,2 
Sonstige Gliter 179 4,1 100 3,1 

Summe Bergverkehr 5 027 93,2 4574 94,0 4 045 93,7 3 122 96,0 

2. Talverkehr 
Salz 841 848 
Schrott 159 3,7 49 1,5 
Sonstige Gliter 112 2,6 82 2,5 
Erze, Erden, 
Abfallprodukte 194 3,6 119 2,4 
Nahrungs= u. Futtermittel 71 1,3 74 1,5 
Erzeugnisse der chem. und 
elektrochem. Industrie 25 0,5 20 0,4 
Sonstige Gliter 77 1,4 82 1,7 

Summe Talverkehr 367 6,8 295 6,0 1112 6,3 979 4,0 

3. Gesamtverkehr 5394 100,0 4 869 100,0 5157 100,0 4 101 100,0 

*) '/,.Zahlen ohne Salzverkehr 

4.2. Frachtsiitze der Hochrheinschiffarlrt 

Das in der Zukunft zu erwartende Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt hiingt von der 
Hohe der Frachtsatze der Binnenschiffs=, Eisenbahn= und strafSentransporte einschliefSlich 
cler jeweiligen Nebenkosten ab. Wahrend die Frachtsatze der Eisenbahn und des Kraft= 
verkehrs bekannt sind, Iiegen fUr die voraussichtliche Hohe der Frachten der schiffs= 
transporte auf dem Hochrhein oberhalb von Rheinfelden noch keine Angaben vor. Dil 
die Frachtsatze neben der Eignung der einzelnen GUter fUr den Wassertransport eine 
wesentliche Grundlage fur die Abgrenzung der Einzugsgebiete bilden, waren diese fUr 
die wichtigsten GUtergruppen zu bestimmen. 
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4.2.1.. Ko hIe n V e r k eh r 

Die reinen Kohlenfrachtsatze fiir die Strecke Duisburg=Ruhrort-Konstanz wurden ein= 
mal aus den Frachtsatzen der Verkehrsbeziehung Ruhrort-Rheinfelden unter Beriick= 
sichtigung der Zeitverluste durch Schleusungen abgeleitet, zum anderen aus der Neckar= 
kohlenfracht Mannheim-Stuttgart. 
Die Ableitung aus der Kohlenfracht Ruhrort-Rheinfelden (17,- DM/t) erg·ibt mit 22,70 
DM/t einen oberen Wert fUr die voraussichtliche Kohlenfracht nach Konstanz. Dieser 
Frachtsatz fUr die Strecke Ruhrort-Konstanz bietet dem Transportunternehmen au/Ser 
der Deckung der Unkosten einen Zuschlag fUr Wagnis und Gewinn; er wird im folgen= 
den als "Regeltarif" bezeichnet. 
Die Kohlenfracht auf dem kanalisierten Neckar, abgeleitet aus der Frachtendifferenz 
flir die Beforderung von Ruhrkohlen nach Stuttgart und Mannheim, betragt 1t47 pf/tkm 
und liegt vermutlich betrachtlich unter den Selbstkosten; sie kann nur im Zusammenhang 
mit den auskommlicheren Frachtsatzen auf dem Rhein angeboten werden. Wird fur den 
Hochrhein eine entsprechende Frachtentwicklung vorausgesetzt, so erhalt man fUr 
die KohlenbefOrderung von Ruhrort nach Konstanz als unteren Frachtsatz den "Erma/sig= 
ten Regeltarif" von 20,25 DM/t. 
Die Nebenkosten der Schiffsbeforderung umfassen folgende Betrage: 

1. Mittelwert der Eisenbahn=Vorlauffracht von der Zeche zum Hafen Duisburg= 
Ruhrort, 

2. Umschlagskosten im Versandhafen, 

3· 
4· 
5· 

Hafengebuhren und sonstige Abgaben im Versandhafen, 
Hafengebuhren und sonstige Abgaben im Empfangshafen sowie 
Qualitatsminderung des Frachtgutes. 

Die Nebenkosten im Kohlenverkehr "frei Schiff Loschhafen" wurden wie fiir die Hafen 
Mannheim und Karlsruhe mit 5,90 DM/t angesetzt. Die Umschlagskosten Schiff
Waggon oder Lastkraftwagen betragen 1,50 DM/t; au/Serdem ist beim Umschlag auf 
den Lastkraftwagen noch ein besonderer Fuhrenzuschlag von 0,60 DM/t bis 1,50 DM/t 
zu entrichten. 
Unbeschadet der spater noch besonders behandelten Wegekosten, werden au/Serdem 
vorerst die flir die kanalisierten Flusse Neckar und Main festgesetzten Kanalabgaben in 
die Rechnung eingeflihrt. Die Kanalabgaben fiir Kohle betragen ot35 Pf/tkm; mithin 
waren fiir die Strecke Basel-Konstanz 0,60 DM/t anzusetzen. 

Der "Hochrheinzuschlag" fur den Schiffstransport von Ruhrkohlen nach Konstanz um= 
faBt die eigentliche Schiffsfracht und die Nebenkosten (frei Schiff Loschhafen); er wurde 
betragen bei 

"Regeltarif" 22,70 + 5,90 = 28,60 DM/t, 
"Erma/Sigtem Regeltarif" 20,25 + 5,90 = 26,15 DM/t. 

Da der Vergleich des "Hochrheinzuschlags" mit der Kohlenfracht der Eisenbahn, die nach 
dent Ausnahmetarif 6 B 1 ab Bochum=Riemke 30,70 DM/t betragt, schon fUr die Hafen= 
stadt Konstanz nur schwache Impulse zur Abwanderung des Kohlenverkehrs auf die 
WasserstraBe erkennen lie/S, war noch zu prufen, auf welche Hohe die Kohlenfrachtsatze 
von der Binnenschiffahrt aulSerstenfalls gesenkt werden konnten. Als unterster Wert flir 
die Frachtsatze der Binnenschiffahrt wurden die vollen Selbstkosten angenommen, die 
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sich bei der Kohlenbeforderung mit einem Motorschiff vom Typ G. Koenigs (Tragfahig= 
keit 930 t) zu 1.7,40 DM/t berechneten. Die vollen Selbstkosten umfassen die festen 
Jahreskosten des Schiffs (Kapitalkosten, Personal, Untcrhaltung,· Versicherung und 
Gemeinkosten) sowie die beweglichen Kosten (Betriebsstoffe und Fahrtnebenkosten); 
Zuschlage fiir Wagnis, Gewinn und Minderbeschaftigung wurden nicht berucksichtigt, 
ebenso nicht Kanalabgaben und Steuern. 

lm Rahmen einer volkswirtschaftlichen Beurteilung waren den Selbstkosten der Binnen= 
schiffahrt die Selbstkosten der Eisenbahn im Kohlenverkehr gegenuberzustellen, die im 
Kohlenknotenpunktverkehr unter den Satzen des Ausnahmetarifs 6 B 1. liegen. Im 
Rahmen der Untersuchung sollte jedoch der volkswirtschaftliche Kostenvergleich der 
beiden Verkehrstrager nicht durchgefiihrt werden, da die GrolSe der Einzugsgebiete einer 
neuen WasserstralSe nicht nach volkswirtschaftlichen Gesichtspunkten, sondern letztlich 
von den Frachtangeboten der Verkehrsunternehmen bestimmt wird. 

In der Tabelle 3 sind die Ergebnisse der Frachtermittlungen fur die Beforderung von 
Ruhrkohlen nach den Hochrhein= und Bodenseehafen einschlieBlich der StralSenabfuhr 
zum Empfanger zusammcngestellt. Dabei sind der Eisenbahnbeforderung folgende vier 
Hlle der SchiffsbefOrderung gegenubergestellt: 

Fall a: Schiffsbeforderung zu "Regeltarif", 
Kanalabgaben wie beim Main und Neckar, 
Umschlag Schiff - Lager und Lager - Lkw, 
StralSenabfuhr nach Tarif fur den Giiternahverkehr mit 
Kraftfahrzeugen (GNT), 5=t=Klasse ohne Abzuge; 

Fall b: Schiffsbeforderung zu "Regeltarif" und Kanalabgaben wie Fall a, 
direkter Umschlag Schiff - Lkw, 
StralSenabfuhr nach GNT, 15=t=Klasse abzuglich 20 Ofo; 

Fall c: Schiffsbeforderung zu "ErmalSigtem Regeltarif" 
keine Kanalabgaben, 
direkter Umschlag Schiff - Lkw, 
StralSenabfuhr nach GNT, 15=t=Klasse abzuglich 20%; 

Fall d: Schiffsbeforderung zu Selbstkosten, 
keine Kanalabgaben, 
direkter Umschlag Schiff - Lkw, 
StralSenabfuhr nach GNT, 15=t=Klasse abziiglich 20 Ofo. 

Aus der Obersicht in der Tabelle 3 geht hervor, daIS die Binnenschiffahrt im Kohlen= 
verkehr zu "Regeltarif" und Kanalabgaben (HUe a und b) gegenuber den Eisenbahn= 
frachten nur in den Hafen Rheinfelden und Waldshut konkurrenzfahig ware. Selbst bei 
einem "ermalSigten Regeltarif" und ohne Erhebung von Kanalabgaben (Fall c) konnte 
die Schiffahrt im Vergleich mit den Gleisanschliissen der Eisenbahn, iiber die sich mehr 
als zwei Drittel des gesamten Kohlenverkehrs der Eisenbahn abwickeln, schon im 
naheren Hinterland des Bodensees keine Frachtvorsprunge mehr erzielen. Nur im "Selbst= 
kostenfall" und bei einer Beforderung ohne Kanalabgaben (Fall d) ware die Binnen= 
schiffahrt in der Lage, Vorteile gegenuber der Eisenbahn anzubieten, die an den Fracht= 
vorsprung von mindestens 10 Ofo herankommen, der zum Ausgleich der langsameren 
Schiffsbeforderung und der QualitatseinbulSen fur notwendig gehalten wird. 
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Der Vergleich der Steinkohlenfrachten der Eisenbahn und der Binnenschiffahrt erg ab, 
dag nur daim ein Teil der Kohlenverkehre auf den Schiffstransport iibergehen wUrde, 
wenn die Schiffahrt ihre Frachtsatze stark den Selbstkosten angleicht und augerdem 
Abgabenfreiheit auf dem Hochrhein gewahrt wird. 

4.2.2. M i n era 1 0 1 v e r k e h r 

Den Frachtenberechnungen im MineralOlverkehr mug die Verkehrsbeziehung Karlsruhe
Konstanz zugrunde gelegt werden, da an der neuen Roholfernleitung von Marseille im 
Raum Karlsruhe (-Stragburg) mehrere Gro15raffinerien errichtet werden und eine 
Umstellung der MineralOlversorgung Siidwestdeutschlands von den Raffinerien im 
Rhein=Ruhr=Raum auf diese Basen mit Sicherheit zu erwarten ist. 
Die voraussichtlichen Frachten der SchiffsbefOrderung von MineralOlprodukten von 
Karlsruhe nach Konstanz wurden aus den bestehenden Frachtsatzen ermittclt und durch 
eine Selbstkostenrechnung iiberprUft. Sie betragen fUr Dieselkraftstoff und leichtes 
Heizolu,55 DM/t, fUr Vergaserkraftstoff 1.3,60 DM/t, jeweils ohne Kanalabgaben. Die 
Fracht fUr die Eisenbahnbeforderung ergibt sich aU5 den einschlagigen Ausnahmetarifen 
fUr die mengenmagig wichtigen Mineralolprodukte Benzin, DieselOl sowie leichtes und 
schweres Heizol. Die Frachtvorspriinge der Binnenschiffahrt gegenUber der Eisenbahn= 
befOrderung sind fiir einige wichtige Orte in der Tabelle 4 angegeben. 
Zusatzlich wurden die Kosten einer tllproduktenleitung mit 20 cm Durchmesser von 
Karlsruhe in den Bodenseeraum veranschlagt, urn festzustellen, von welcher BefOr= 
derungsmenge an eine tllleitung billiger als die Binnenschiffahrt ware. Eine soIche 
tllleitung mU15te bei rund 200 km Lange zunachst mit zwei Pumpwerken ausgerUstet 
werden; sie konnte im Zweischichtenbetrieb 5000 m3/Tag oder 1.,2 Mill. t/Jahr befordern. 
Die spezifischen Selbstkosten der tllleitung wiirden bei einer BefOrderungsmenge von 
1.00000 t/Jahr noch bei 20,1.0 DM/t liegen, wahrend sie bereits bei einer BefOrderungs= 
menge von 200000 t/Jahr auf 1.0,55 DM/t absinken wiirden. Bei einem Verkehrsauf= 
kommen von 200000 t/Jahr und mehr ware also eine tllleitung sicher in der Lage, die 
Frachtsatze der Binnenschiffahrt zu unterbieten. 

4.2':,. Son 5 t i g e G ii t er 

Nach der Tarifgestaltung der Binnenschiffahrt liegen die Frachtsatze fUr die sonstigen 
Giiterarten urn 5 % bis 1.5 Ofo hoher als die Kohlefrachten (Walzwerkserzeugnisse etwa 
+ 7 Ofo). Auger den Schiffsfrachten sind noch die Kanalabgaben und die Nebenkosten 
zu berUcksichtigen (Walzwerkserzeugnisse: Bahnvorlauf sowie Umschlag in Ruhrort 
und im Empfangshafen = 7,50 DM/t, ein niedriger Satz unter Bcriicksichtigung des 
teilweise moglichen direkten Werkumschlags). Die fUr Walzwerkserzeugnisse bei einer 
Beforderung Uber den Hochrhein zu erwartenden Frachten sind fUr einige wichtige 
Orte in der T abelle 4 verzeichnet. 

4.3. Deutsches Einzugsgebiet 

Die Einzugsgebiete der Hochrheinwasserstrage liegen sich mit den im vorstehenden 
Abschnitt ermittelten voraussichtlichen Binnenschiffsfrachten durch einen Vergleich mit 
den Eisenbahnfrachten fUr die verschiedenen Giiterarten abgrenzen. Die zahlreichen 
Frachtenvergleiche fur die einzelnen Orte wurden nach dem Schema der Tabelle 4 fUr die 
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/ Tabelle 4: 

I. Verkehrsgeographische Grundlagen 

Bestimmungsort 

Nachster Hafen 

Wasserentfernung 
Duisburg=Ruhrort-Hafen 
Karlsruhe-Hafen 

Eisenbahnentfernung 
Bochum=Riemke-Bestimmungsort 
Oberhausen=Hiitte-Bestimmungsort 
Karlsruhe=Hafen-Bestimmungsort 
Hafen-Bestimmungsort 

StraBenentfernung 
Hafen-Empfangsst. im Bestimmungsort 
Bahnhof-Empfangsst. im Bestimmungsort 

2. Frachtenvergleich (DMit) 

2.1. Kohle vom Ruhrgebiet 

Fracht ("ErmaBigter Regeltarif" bzw. 
AT 6 B 1) 

Nebenkosten (frei Schiff Loschhafen) 

Kanalabgaben 
Umschlagkosten einschl. Fuhrenzuschlag 

StraBenabfuhr 15 t Kl. -20 Ofo 

Gesamte Fracht frei Empfangsstelle 
ohne GleisanschluB 
mit GleisanschluB 

2.2. Minera161 von Karlsruhe (DK, HL) 

Fracht 
Kanalabgaben 
Nebenkosten: Umschlag ohne Tanklager 

Umschlag uber Tanklager 

StraBenabfuhr 15 t Kl. -20 0/0 

Gesamte Fracht frei Tankstelle 
im Bedienungsbereich 

2.3. Walzwerkserzeugnisse 
(Beispiel fur sonstige Giiter) 

Fracht 
Nebenkosten (frei Waggon Loschhafen) 

Kanalabgaben 
Ablauffracht 
N ebengebiihren 

Gesamte Fracht frei GleisanschluB 

Beispiele fiir den Fradltenvergleich 

Waldshut Singen Konstanz I Friedrichshafen I 
Waldshut Radolfzell Konstanz I Friedrichshafen I 

km km km km 

I 677 774 780 805 
256 353 I 360 384 

629 592 624 647 I 
616 579 611 637 
253 216 248 286 
- 10 - -

I 

I 
5 10 5 5 
5 5 5 5 

Ravensburg 

Friedrichshafen 

km 

805 
384 

629 
619 
272 
19 

20 

5 

I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn I Schiff Eisenbahn 

18,10 30,70 20,15 30,00 20,25 30,70 20,60 31,00 20,60 30,70 

5,90 - 5,90 - 5,90 - 5,90 - 5,90 -
0,25 - 0,60 - 0,60 - 0,60 - 0,60 -
2,50 0,80 2,50 0,80 2,50 0,80 2,50 0,80 2,50 0,80 
2,05 2,05 2,80 2,05 2,05 2,05 2,05 2,05 4,05 2,05 

I 
/31,30 /31,65 /33,65 28,80 33,55 I 31,95 32,85 33,55 33,85 33,55 

30,85 30,15 30,85 31,15 30,85 

8,60 24,80 12,35 22,00 12,55 24,10 13,20 26,80 13,20 26,20 

0,35 - 0,85 - 0,85 - 0,85 - 0,85 -
- 0,20 - 0,20 - 0,20 - 0,20 - 0,20 

2,20 - 2,20 - 2,20 - 2,20 - 2,20 -
2,05 2,05 2,80 2,05 2,05 2,05 2,05 2,05 4,05 2,05 

13,20 27,05 I 18,20 24,25 / 17,65 26,35 I 18/,0 29,05 120,30 28A5 

19,35 56Ao 21,55 54,30 21,65 56Ao 22,05 57,30 22,05 56Ao 

7,50 - 7,50 - 7,50 - 7,50 - 7,50 -
oAo - :r,oo - 1,00 - 1,00 - 1..100 -
- - 4Ao - - - - - 5,60 -. 
0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 0,05 

27,30 56,45 1%50 54,35 I 30,20 56A5 I 30,60 57,35 I 36,20 56,45 
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Giiterarten Ruhrkohlen, DieselOl und leichtes Heizol sowie Walzwerkserzeugnisse (als 
Beispiel fiir die sonstigen Giiter) durchgerechnet. Bei der Abgrenzung der Einzugsgebiete 
wurde zugunsten der Binnenschiffahrt angenommen, daIS die EmpHinger von Kohlen 
oder MineralOlen keine Gleisanschliisse besitzen. 

Wie aus Tabelle 4 hervorgeht, umfassen die Vergleichsrechnungen neben den Fracht= 
satzen des Hauptverkehrsmittels und den Nebenkosten die Umschlagskosten auf 
StralSenfahrzeuge sowie die Kosten der StralSenabfuhr nach dem Tarif fiir den Giiter= 
nachverkehr (GNT). Es sind also in der Rechnung durchweg gi.instige Verhaltnisse fiir 
die Einzugsgebiete der Schiffahrt angenommen. 

Die mit diesen Annahmen sich ergebenden aulSersten Grenzen der deutschen Hoch= 
rhein=Einzugsgebiete filr die Giitergruppen Kohlen, MineralOle und Walzwerkserzeug= 
nisse (als Beispiel filr die sonstigen Ciiter) sind im Bild 1. dargestellt. 

Das echte Einzugsgebiet im Kohlenverkehr unter Zugrundelegung des "Regeltarifs" und 
direkten Umschlags Schiff-Lkw (Fall b) beschrankt sich auf Teile der Kreise Sackingen 
und Waldshut sowie auf die Hafenstadte am Bodensee und die dort direkt am Wasser 
liegenden Empfanger (Bild 1.). Dieses verhaltnismalSig kleine, echte Einzugsgebiet, letzt= 
lich nur ein Streifen von wenigen Kilometern Breite entlang des deutschen Hochrhein= 
und Bodenseeufers, ist einerseits auf die Kohlentarife der Eisenbahn sowie deren kiirzere 
Transportwege und andererseits auf die relativ langen Fahrzeiten der Binnenschiffe 
zuriickzufiihren. Die langen Fahrzeiten sind durch das Rheinknie bei Basel und die 
zahlreichen Schleusen des kanalisierten Flusses bedingt. Sie beeinflussen die Frachten 
in Verbindung mit dem hohen Festkostenanteil der Binnenschiffahrt ungiinstig. 

Ein grolSeres Einzugsgebiet fiir Ruhrkohlen ergibt sich nur unter der Annahme von 
Frachtsatzen, die sich den Selbstkosten der Binnenschiffahrt nahern, und bei Abgaben= 
freiheit auf dem Rhein. Die Begrenzung des grolSeren Kohleneinzugsgebiets (Bild 1.) 
basiert auf den vom Verfasser errechneten Selbstkosten der Binnenschiffahrt (1958); 
sie stellt die nach seiner Ansicht theoretisch iiberhaupt erreichbare aulSerste Grenze des 
Hochrheineinzugsgebietes unter Zugrundelegung der Eisenbahnfrachten dar. 

Fiir Benzin, Dieselkraftstoff und leichtes Heizol, die von grolSeren Tanklagern in den 
Hafen und Bahnhofen aus verteilt werden, ergibt sich ein Einzugsgebiet am Bodensee, 
das praktisch nur von den Einzugsgebieten der Neckar= und Oberrheinhafen begrenzt 
wird. (Bild 1.). 

AIs reprasentatives Einzugsgebiet fiir die "Sonstigen Giiter" wurde ein Gebiet ermittelt, 
dem ein Frachtenvergleich fur Walzwerkserzeugnisse (Klasse D) von der Ruhr zugrunde 
liegt. Die daraus sich ergebende Grenze (Bild 1.) stellt gleichzeitig praktisch auch die 
Abgrenzung zu den Neckar= und Oberrheinhafen dar. 

4.4. Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet (Basis 1.958) 

4.4.1 • Re g ion ale r V e r bra u c h an K 0 hIe nun d M i n era 1 0 1 e n 

Bei der Ermittlung des Verkehrsaufkommens wurde nicht auf die Giiterbewegungs= und 
Bahnhofstatistiken zuriickgegriffen, sondern es wurde als Grundlage hierHir der 
regionale Verbrauch an festen Brennstoffen und MineralOlen im Hochrhein= und Boden= 
seegebiet untersucht. 
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Die Ergebnisse der umfangreichen Errnittlungen des regionalen Kohleverbrauchs sind 
im linken Teil der Tabelle 5 in Abhangigkeit von der GroBe der jeweiligen Einzugs= 
gebiete angegeben. Die Ausdehnung der Einzugsgebiete wiederum hangt von den ver= 
schiedenen Annahmen liber die Schiffsfrachten ab. 
Bei der Kohle sind die Unterschiede der Mengen besonders ausgepragt, weil sich je nach 
der Frachtenhohe der Schiffahrt auch die GroBe der Einzugsgebiete besonders stark 
andert. Es ergeben sich Einzugsgebiete mit Verbrauchsmengen von 100000 t Kohle 
(Bild 1: "Regeltarifll und Kanalabgaben - Fall b) bis 400000 t Kohle im Jahr ("Er= 
maBigter Regeltarif' ohne Kanalabgaben - Fall c). Bei einer theoretischen Reduktion der 
Schiffsfrachten auf Selbstkostenhohe und ohne Kanalabgaben wlirde sich als theore= 
tisches Maximum ein Einzugsgebiet mit einer Verbrauchsmenge von 750000 t im Jahr 
ergeben (Bild 1., Fall d). 
Bei der Ermittlung des regionalen MineralOlverbrauchs war zu beriicksichtigen, daB 
rund 85 Ofo des Gesamtverbrauchs auf die Anteile der Vergaser= und Dieselkraftstoffe 
sowie der Heizole entfallen. Es genligte daher, nur den Bedarf dies er MineralOlprodukte 
genauer zu untersuchen. Die Ergebnisse der Ermittlung des regional en MineralOlver= 
brauchs sind ebenfalls im linken Teil der Tabelle 5 angegeben, wobei fUr die Starke und 
Richtung der einzelnen MineralOlstrome zur Versorgung des Bodenseeraums die Tank= 
lagerstruktur und Verteilerorganisation der MineralOlfirmen eine erhebliche Rolle spielen. 
Falls in die Versorgung des Bodenseeraums noch die erst im Jahr 1957 errichteten GroB= 
lager im Neckarhafen Stuttgart (Kapazitat 137000 cbm) eingeschaltet bleiben, ist mit 
einem kleineren Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt zu rechnen, in dem voraussicht= 
lich 110000 t im Jahr verbraucht werden (Fall e). Erfolgt die Versorgung dagegen aus= 
schlieBlich iiber neue GroBlager im Bodenseeraum, dann ist ein Einzugsgebiet mit einem 
Verbrauch von 192000 t im Jahr zu erwarten (Fall f)· 

4.4.2 • Vora us sich tliches Verk ehr 5 a ufkommen im d eu ts ch en 
Einzugsgebiet (Basis 1958) 

Das voraussichtliche Verkehrsaufkommen des Hochrheins bei den einzelnen Gliterarten 
wurde nach den im Abschnitt 4.3. festgestellten Einzugsgebieten und dem regionalen 
Verbrauch an Kohlen und Mineralolen errnittelt. Die Ergebnisse sind im rechten Teil 
der Tabelle 5 zusammengestellt. Urn die Grenzen des Verkehrsaufkommens aufzuzeigen, 
sind in der Tabelle obere und untere Werte einander gegenlibergestellt, deren unter= 
schiedliche GroBe besonders aus den verschiedenen Mengen des zu erwartenden Kohlen= 
verkehrs resultiert. 
MaBgebend fUr die Abwanderung der Kohlentransporte zur Binnenschiffahrt sind deren 
FrachtvorsprUnge gegenlibcr dem direkten oder gebrochenen Eisenbahnverkehr. Erfah= 
rungsgemaB muB der Schiffstransport zur Dbernahme des Kohlenverkehrs je nach dessen 
Struktur gegeniiber der Bahnfracht einen Anreiz von 10 Ofo bis 20010 bieten. Aber auch 
dann werden wegen der Vorteile der Eisenbahnbeforderung, wie hohere Geschwindig= 
keit und Gleisanschliisse, sowie wegen kleiner und kontinuierlich bezogener Transport= 
mengen nicht die gesamten Kohlenmengen abwandern. 
Dies trifft besonders flir den Hochrhein zu, wo die Schiffskohle in dem fUr die Binnen= 
schiffahrt recht giinstigen Fall c (Kohlenbeforderung zu "ermaBigtem Regeltarifll und 
ohne Kanalabgaben) gegenUber ungUnstigsten Annahmen fUr die Eisenbahn (kein Gleis= 
anschluB, StraBenabfuhr) selbst in den Bodenseehafen nur einen Kostenvorsprung von 

Verkellrswirtsc1lGftlic1Je U"tersuc1zul1g iiber die Sclzitfbarmac1l1mg des Hoc1zrheins 
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Tabelle 5: 

Verbrauch und voraussichtliches Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet 
(Basis 1.958) 

Gesamter Verbrauch in 1000 t Voraussichtlicher Schiffsverkehr 
Gutergruppe im jeweiligen Einzugsgebiet in 1000 t iiber Hochrhein. und 

Bodenseehafen 

Annahme flir Schiffsfracht 
Unterer Wert Oberer Wert 

Fall b: Fall c: 
1. Kohlen aIler Art "Regeltarif" "ErmaBigter (Fall b und e) (Fall c und f) 

Kanalabgaben Regeltarif" 
ohne Kanal· 

abgaben 

Industrie 70 

I 
230 70 180 

Haushalte 30 :170 :10 60 

Gesamtverbrauch (:1957) I 100 80 

Standorte der Verteilerlager 

2. MineralOle 
Stuttgart und nur 

Bodenseehafen Bodenseehafen 

(Fall e) (Fall f) 

Vergaserkraftstoff 35 52 25 40 
Dieselkraftstoff 40 58 30 50 
Leichtes Heizol 20 42 :15 30 
Schweres Heiz51 :15 40 :10 20 

Gesamtverbrauch (1957) \ :1:10 :192 80 :140 

3. Sonstige Guter I 100 210 

Summe Bergverkehr 

I 
260 590 

Summe Talverkehr 30 60 

Gesamtverkehr I 290 650 

8010 erzielen kann (Tabelle 3). lm Fall b (KohlenbefOrderung zu "Regeltarifll und Kanal. 
abgaben) ist in den Bodenseehafen Schiffskohle frei Lkw Empfangsstelle bereits teurer 
als Eisenbahnkohle ebenfalls frei Lkw Empfangsstelle. Gleichwohl wurde in sehr gUn= 
stiger Weise fUr das Einzugsgebiet des Hochrheins angenommen, daB im Fall b 100010 

der lndustriekohle auf den Wasserweg libergehen wlirden. Aum im Fall c, in dem sich 
das Einzugsgebiet nom mehr in den Bereich der Kleinindustrie ausweitet wurde eben. 
falls eine hohe Dbergangsquote von 80 Ofo festgesetzt. Hinsichtlich der H;ushaltskohlen 
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kann aus Vergleichen mit Gebieten ahnlicher Struktur angenommen werden, dag diese 
wegen der vielen Klcinempfanger und Sorten hochstens zu etwa einem Drittel auf den 
Wasserweg iibergehen werden. 
Die Ergebnisse der Ermittlungen iiber den voraussichtlichen Schiffsverkehr mit Kohlen 
sind in der Tabelle 5 zusammengestelltj als "Unterer Wert" ergeben sich Kohlen= 
transporte von 80000 t, als 1I0berer Wert" von 240000 t/Jahr. Bei dies en Zahlen liber 
das Standardgut Kohle sind aber besonders im Hochrheingebiet noch eine Reihe von 
Imponderabilien zu beriicksichtigen: der Strukturwandel in der Energiewirtschaft, der 
Bau von Grograffinerien in Karlsruhe und Stragburg sowie die am Hochrhein noch zu 
errichtenden Kraftwerke. Diese zahlenmagig nicht erfagbaren Einfliisse und nicht allein 
die geringen Frachtvorspriinge mahnen hinsichtlich der fUr die Schiffahrt zu erwartenden 
Kohletransportmengen zu einer erhohten Vorsicht.4) 

Bei den MineralOltransporten liegen den Obergangsquoten zur Binnenschiffahrt eben= 
falls Erfahrungen aus Gebieten ahnlicher Struktur zugrunde, wobei aber letztlich der 
Anteil der Hochrheinschiffahrt wesentlich vom Bau von Verteilertanklagern in geeigneten 
Bodenseehafen abhangen wird. Je nachdem namlich die Versorgung des Bodenseeraums 
teilweise noch iiber die grogen Tanklager im Stuttgarter Neckarhafen lauft oder hierfUr 
am Bodensee zusatzliche Lager errichtet werden, ergeben sich fUr die voraussichtlichen 
MineralOltransporte der Binnenschiffahrt als "Unterer Wert" 80000 t und als "Oberer 
Wert" 140000 t/Jahr (Tabelle 5). 
Aus Voruntersuchungen und alteren Hochrhein=Gutachten ergab sich, dag der Anteil 
der sonstigen Ciiter nach den Umschlagsstatistiken anderer Oberrhein= und Neckarhafen 
geschatzt werden konnte. Urn auch hier zu keiner zu ungiinstigen Verkehrsmenge fUr die 
Hochrheinschiffahrt zu kommen und die besondere Industriestruktur dieses Gebietes zu 
beriicksichtigen, wurde die Transportmenge der sonstigen GUter, die laut Abschnitt 4.1. 

roit einem Drittel des gesamten Bergverkehrs anzusetzen ware, zusatzlich noch im 
Fall b urn 25010 bzw. im Fall c urn 10 Ufo erhoht. Mit dies en Zahlen ergibt sich laut 
Tabelle 5 fUr die sonstigen GUter ein "Unterer Wert" von 100000 t und ein "Oberer 
Wert" von 210000 t/Jahr. 
Hier ist ebenfalIs zu beachten, dag fUr den Obergang zur Binnenschiffahrt giinstige 
Verhaltnisse angenommen wurden. So geht aus einer Statistik der Bundesbahndirektion 
Kar1sruhe iiber die Transporte von Walzwerkserzeugnissen hervor, dag sich im Hoch= 
rhein= und Bodenseegebiet eine gesamte jahrliche Transportmenge von 39000 t auf 35 

Eropfangsbahnhofe verteilt, wovon aber nur in sechs BahnhOfen 3000 t und mehr (ins= 
esarot 26000 t) aufkommen. Es ist also hier ein starker Streuverkehr mit vielen Sorten 

~nd roit vielen Kleinbeziehern festzustellen, eine Verkehrsstruktur, die sich fUr Schiffs= 
transporte wenig eignet. 
Der Talverkehr auf dem Hochrhein wurde nach den Erfahrungen bei den Oberrhein= 
hafen und unter Beriicksichtigung eventuell noch starkerer Holztransporte auf rund 10 Ufo 
des Bergverkehrs festgesetzt. 

-V n der im Abschnitt 4.4.1 . als theoretisches Maximum angegebenen Verbrauchsmenge wiirden rund 4000000 tI 
.) ~r auf die llinnenschiffahrt abwandem. Diese Zahl wird nicht oh ne Bedenken bekanntgegeben. 5ie kann, 

la mal bel einem Vergleich der 5c1bstkosten der llinnenschiffahrt mit den Bundesbahntarifen liber GIeisan
zUhliisse (TabeIIe 3), hochstens aIs Anhalt fUr die Transportmenge der llinnenschiffahrt dienen, die dann 
se stande kame, wenn GroISindustrien aus dem Hinterland nach dem Bodenseeufer als "nasse" Betriebe ab .. 
ZU ndem oder direkt am Ufer in grollerem Umfang neue Betriebe errichtet wiirden. (Es war nicht Aufgabe 
~:ser Untersuchung, zu den Fragen des Natur· und Gewasserschutzes SteIIung zu nehmen.) 
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Das gesamte voraussichtliche Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet des Hoch= 
rheins und Bodensees auf der Basis Anfang des Jahres 1958 ist in der Tabelle 5 zusam= 
mengestelIt. Es ergeben sich unter den vorstehend behandelten giinstigen Annahmen 
fUr den Schiffsverkehr die folgenden Grenzen: Ein "Unterer Wert" von 290000 t/Jahr, 
ein "Oberer Wert" von 650000 t/Jahr. 

4+3. V e r k eh r 5 a u f k 0 m m e 11 i 11 d er Z u k u 11 f t 

Als indirekter Nutzen der Schiffbarmachung des Hochrheins wird durch eine Verbes= 
serung des industrielIen Standortes eine gesunde und sozial befriedigende Weiterent= 
wicklung des Bodenseeraums erwartet. Den volkswirtschaftlichen Wert der Schiffahrt fUr 
die Zukunft jedoch und hieraus dann wieder die voraussichtliche Steigerung der Ver= 
kehrsbediirfnisse auch nur naherungsweise bestimmen zu wolIen, ist zur Zeit noch nicht 
moglich.5) 6) 

Die Umstellung vorhandener Betriebe und die Griindung neuer Industriewerke ist nicht 
nur von einem neuen Verkehrsweg oder etwas niedrigeren Transportkosten abhangig, 
sie ist letztlich eine Frage des Standortes in seinem weitesten Sinn. 

Der Verfasser ist nach Prlifung alIer Umstande der festen Ansicht, dag wegen der Vor= 
gabe von durchweg fiir die Binnenschiffahrt glinstigen Annahmen die fUr den Schiffs= 
verkehr als "Oberer Wert" angegebene Verkehrsmenge von 650000 t/Jahr auch fiir eine 
weitere Zukunft die zu erwartende Hochstmenge darstelIt. Der Anfangsverbhr wird 
bei 300000 t/J ahr liegen und sich der Wirtschaftsstruktur des Gebietes entsprechend 
nur langsam steigern. 

4.5. Schweizerisches Einzugsgebiet und Verkehrsaufkommen 

Das Einzugsgebiet in der Schweiz und sein Verkehrsaufkommen sind im schweizerischen 
Bericht ausfUhrlich untersucht worden. Das dort angegebene Einzugsgebiet ist ebenfalIs 
in Bild 1 dargestelIt. J e nachdem, ob von tarifarischen Konkurrenzmagnahmen der 
Schweizerischen Bundesbahnen gegenliber der Hochrheinschiffahrt ausgegangen wird, 
oder ob die gegenwartig geltenden Eisenbahntarife zugrunde gelegt werden, ergibt sich 
als voraussichtlicher schweizerischer Hochrheinverkehr eine Giitermenge von 1.,1 bis 1,5 

Mill. t/Jahr. Der Anteil des Talverkehrs wird auf 5 Ufo bis 7 Ufo geschatzt. Auf die Strecke 
oberhalb von Eglisau, also auf die HaEen Schaffhausen tmd am Bodensee, werden nur 
etwa 25 Ufo des Verkehrs entEalIen. 

') Noch offene landesplanerische Fragen: 5011 en, urn die Vorteile der W.sserstralle voll auszunutzen, Industrie. 
betriebe auch aus dem weiteren Hinterland an d.s Rhein. und llodenseeufer verIagert oder dort auch neue 
Fertigungsstatten errichtet werden? Will die LandespIanung nur .ine mittIere Industrlalisierung des heutigen 
ErhoIungsgebiets Bodensee erreichen? Stehen in der Zukunft die fUr eine Ausweitl1ng der Industrie notwendi. 
gen Arbeitskrafte aus Geburteniiberschull oder Abwanderungen aus der Landwirtschaft zur Verfiigl1ng und 
kann im Hinblick auf die GrenzpendIer mit einer NiveIlierung des heutigen Lohngefalles 5chweiz-DeutschIand 
gerechnet werden? Nachdem eine wesentliche Auswirkung der Schiffbarmachung des Hochrheins auf das Hinter. 
land zu vemeinen ist, in weIchem Urn fang ware dann eine Abwanderung von Arbeltskraften aus hente not. 
leidenden Nachbarkreisen oder auch aus der Landwirtschaft in einen "llaIIungsraum" llodensee erwiinscht oder 
tragbar? 

') Vg!. hierzu auch den schweizerischen llericht: "Die DberprUfung der Wirkung der Hochrheinschiffahrt ist 
bewullt auf Grund der heutigen wirtschaftlichen Verhaltnisse durchgefUhrt worden, urn eine eindeutig definierte 
Ausgangslage zu schaffen" (5. 27) und "Es zeigte sich bei den llerechnungen, wie wichtlg es ist •.. gegenw:irtig 
sich abspieIende EntwickIungen zahIenmallig nur auf eine kurze Zeit hinaus, und nur dann zu beriicksichtige", 
wenn sie wirklich gut liberblickbar sind" (5. 38). 
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4.6. t5sterreichisches Einzugsgebiet und Verkehrsaufkommen 

Eine zahlenmaBige Abgrenzung des osterreichischen Einzugsgebiets ist deshalb beson= 
ders unsicher, weil Tarifanderungen der Osterreichischen Bundesbahnen zugunsten des 
Hafens Bregenz und auch eine staatliche Unterstutzung der osterreichischen Rheinflotte 
durchaus im Bereich der Moglichkeiten liegen. 

Fur den Kohlenverkehr vom Ruhrgebiet ergibt ein Frachtenvergleich, daB bei der gegen= 
wartigen Frachtenlage das Einzugsgebiet fUr Kohlen nicht uber VorarIberg und einen 
Teil von Tirol hinausreichen wurde (Tabelle 3). 
Der Olverkehr uber den Rhein spielt fur Osterreich eine untergeordnete RolIe, da das 
Land weitgehend mit inlandischem 01 aus dem Wiener Becken versorgt wird. Im Hinblick 
auf die groBe Entfernung zum Wiener Becken kann jedoch angenommen werden, daB 
VorarIberg uber den Rhein mit ImportOlen versorgt wird. Bei den ubrigen Giitern wird 
das Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt, wie bei der Kohle, nicht uber Innsbruck hin= 
ausreichen. 

Fur den geplanten Hafen GaiBau bei Bregenz sind nach osterreichischen Untersuchungen 
insgesamt als Umschlagsmenge anfangs 200000 t/J ahr zu erwarten; als oberer Wert 
ist unter den derzeitigen Tarifverhaltnissen ein Umschlag von 300 000 t/J ahr anzusetzen.7) 

4-7. Verkehrsaufkommen des Hochrheins 

Das unter gunstigen Voraussetzungen fur die Schiffahrt im gesamten Einzugsgebiet der 
drei Lander am Hochrhein und Bodensee zu erwartende Verkehrsaufkommen ist in der 
Tabelle 6 zusammengesteIlt. Dabei ist, wie beim deutschen Einzugsgebiet, fur die Ver" 
kehrsmengen jeweils ein unterer und ein oberer Wert angegeben. Als "Unterer Wert" 
ergibt sich fUr das gesamte Verkehrsaufkommen des Hochrheins eine Transportmenge 
von rund 1,6 Mill. t/Jahr, als "Oberer Wert" eine Menge von rund 2,5 Mill. tIJahr. 
In der Tabelle 6 ist zum Vergleich und zur Dberprufung des Verkehrsaufkommens auch 
das spezifische Verkehrsbedurfnis, bezogen auf einen Einwohner des jeweiligen Einzugs= 
gebiets, berechnet. Die Zahlen stehen der verschiedenen Wirtschaftsstruktur der einzelnen 
Lander entsprechend in einem guten Verhaltnis zueinander. Die unterschiedliche Hohe 
der EinzeIwerte erklart sich aus der unterschiedlichen Industriedichte und Struktur der 
Einzugsgebietei die verhaltnismaBig niedrigen deutschen Werte sind auf den relativ 
geringen Kohlenverbrauch zuruckzufUhren. 

5. Wirtschaftlichkeit der Schiffbarmachung des Hochrheins 

5.1.. EinflufS der Hochrheinschiffahrt auf die bestehenden Verkehrstriiger 

huf die von der Deutschen Bundesbahn beforderten Verkehrsmengen wird sich die 
5chiffahrt auf dem Hochrhein, zumindest fUr eine langere Dbergangszeit, ungiinstig 

') Bemerke~swert ist in diesem ;;;.usam~enhang, ~aB y'erschiedentIich vo~. osterreichisch~n Stellen, auch von off!
zieIler Selte aus, kIar ausgedruckt wzrd, daB die gunstige Prognose fur den t:Ssterrelchverkehr nur unter der 
Voraussetzung der Freiheit von Schiffahrtsabgaben jeder Art gesteIlt werden konne; ohne Abgabenfreiheit sei 
das osterreichische Interesse fiir den Hochrheinausbau kaum gegeben. 
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Tabelle 6: 

Voraussicfztliches Verkehrsaufkommen und spezifisches Verkehrsbedurfnis 
im gesamten Einzugsgebiet des Hochrheins 

Einzugsgebiet 
Einwohner im 
Einzugsgebiet 

Deutschland 

"Unterer Wert" 580000 

"Oberer Wert" 950000 

Schweiz 1360000 

tlsterreich 300000 

Insgesamt 2710000 

Verkehrsaufkommen t 

Unterer Wert 

290000 

1100000 

200000 

1590000 

Oberer Wert 

650000 

150000 0 

300000 

2450000 
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Einzugsgebiet 
Einwohner im Spezifisches Verkehrsbediirfnis t/E.J 
Einzugsgebiet 

Deutschland 

"Unterer Wert" 580000 

"Oberer Wert" 950000 

Schweiz 1360000 

tlsterreich 300000 

Unterer Wert 

0,81 

0,67 

Oberer Wert 

0,68 

1,10 

1,00 

auswirken. Nach den Berechnungen der Bundesbahn ist zu erwarten, daB sie insgesamt 
mit einer Abwanderung von uber eine Mill. t Fracht/Jahr zu rechnen hat, was einen Ein= 
nahmeverIust von 34 Mill. DM bedeutet. Von diesem Betrag entfalIen 24 Mill. DM auf 
den Transitverkehr mit der Schweiz und Osterreich. Die Schweizerischen Bundesbahnen, 
zu deren Entlastung der Hochrheinausbau ebenfalIs nicht notwendig ist, beziffern ihren 
FrachtenausfaIl auf mindestens 13 bis 15 Mill. sfr/Jahr. Die Osterreichischen Bundes= 
bahnen dagegen haben von der Hochrheinschiffahrt einen Verkehrs= und Einnahmen= 
zuwachs zu erwarten. 

Wenn auch die EinnahmenausfaIIe der Deutschen und Schweizerischen Bundesbahnen 
nicht einem voIlen VerIust gleichzusetzen sind, so ist doch darauf hinzuweisen, daB 
trotz des Transportruckgangs die Gesamtkosten der Eisenbahnen nur unwesentlich 
gesenkt werden konnten. Den Eisenbahnen entstehen neben den zusatzlichen Einnahmen 
aus den kunftigen Umschlagsverkehren no ch zusatzliche Kosten fur die Errichtung neuer 
Anlagen in den zukunftigen Hochrhein= und Bodenseehafen sowie fur die Dbernahme 
unwirtschaftlicher Ablauftransporte. 

Die Hiifen am Oberrhein und auch in Stuttgart und Heilbronn werden durch Verkehrs= 
verIagerungen nach dem Hochrhein TransportausHilIe erleiden. Dabei werden die deut= 
schen Oberrhein= und Neckarhafen starker betroffen sein als Basel, bei dem sich nach 
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dem 5chweizerischen Bericht, allerdings mit stark unterschiedlicher Bemteilung, immer= 
hin n-oeh die Moglichkeit einer Teilnahme am Hochrheinverkehr ergeben konnte. 

Hinsichtlich der im Straf3enverkehr zu erwartenden Wandlungen ist zu beachten, dag 
dmen die Ablauftransporte von den Hochrheinhafen der Anteil des Stragenverkehrs am 
Gesa:01-tverkehr ansteigen wird, allerdings unter VerkUrzung der heutigen Transport= 
weiten-. Dieser Mehrverkehr wird insbesondere im deutschen Einzugsgebiet nicht ohne 
Ausvvirkungen auf den notwendigen Ausbau des Stragennetzes bleiben. 

5.2 • Frachtersparnisse der Privatwirtschaft 

Ein i.1berschHigliche Berechnung der im deutschen Einzugsgebiet der Hochrheinschiffahrt 
e den Unterschieden zwischen den derzeitigen Bahntarifen und den verschiedenen vor= 

aus jchtlichen Schiffsfrachten zu erwartenden privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse 
aus~ t:: Einsparungen in der Grogenordnung von 2,7 Mill. DM/Jahr bei der "unteren" 
erglV" d . . h 
Ver~ehrsmenge un von 5A Mill. DM/Jahr bel der "oberen" Verke rsmenge. 
I chweizerischen Bericht wird fUr eine abwandernde Glitermenge von 1,5 Mill. t eine 
Fm ~ t:ersparnis von 9,3 Mill. sfr angegeben. FUr das osterreichische Einzugsgebiet ware 
ra~ den derzeitigen Bahntarifen als Anhalt iiberschlaglich mit einer Frachtersparnis 

nac "'7 5 bis 3,7 Mill. DM/Jahr zu rechnen. 
von -' 
D' Grogenordnung der privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse dUrfte somit fUr das 

le ~te Einzugsgebiet des Hochrheins bei 12,0 bis 18A Mill. DM/Jahr liegen. 
gesa..J-'>- -

5·3· 
&igenwirtsclzaftlichkeit der Hochrheinschiffahrt 

1:nnenministerium Baden=WUrttemberg hat am 7. 3. 1959 auf eine den Hochrhein 
Das .f:fende Anfrage u. a. ausgefUhrt: "Die Bundesregierung vertritt iibereinstimmend 
be.tr-e jner weit verbreiteten Meinung der Verkehrswissenschaft den Standpunkt, dag 
mlt e erstragen grundsatzlich eigenwirtschaftlich betrieben werden mUssen, d. h., dag die 
WaS~endungen fUr den Verkehrsweg im Rahmen des Moglichen durch den Verkehr 
Auf t::Zu tragen sind./I 
selbS -v'/issenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrsministerium hat in seinem Wege= 
Del" ,:lgutachte.n 8) u. a. folgende .. Grund.satze aufges~.ell~: "I?er ~.eira: bekennt sich erneut 
kost: e rn in semem Gutachten uber die Ausbauwmdlgkelt kunsthcher Wasserstragen 
zu .c:1e 

19utachten) aufgestellten Grundsatz der Eigenwirtschaftlichkeit. Binnenschiffahrt, 
(Ka~~ 1.lnd Stragen sollen danach grundsatzlich die Kosten fUr ihre Verkehrsanlagen 
Bah.~ aufbringen und also auch den Kapitaldienst fUr die auf sie entfallenden Verkehrs= 
selbe : nvestitionen durch Verkehrseinnahmen decken./I 

we~e~05ten fUr die neue Binnenwasserstrage und die neuen Hafen sind also in einer 
Die ~irtschaftlichen Kostenrechnung zu erfassen. 
vol~& . 

vVegekosten des Hochrhelns 

5.3·-::t-1?aukosten fUr die Schiffbarmachung des Hochrheins betragen nach dem schweize= 
Die n Bericht mit den Baupreisen des Jahres 1950 bei einem einschleusigen Ausbau 
. ~e nso--~ 
~ _rltten d~s Wissenschaftlichen Beirats beim Bundesverkehrsministerium, Grundsatze fUr die Aufbringung 

t;;>~o5ten der Verkehrswege, Bielefeld '954, S. 6 u. 8. 
') GV F" 
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rund 220 Mill. sfr. Werden die zwischenzeitlichen Preissteigerungen mit nur 20010 . 
berucksichtigt, dann ergeben sich fUr den Preisstand 1959 Baukosten von rund 265 Mill. 
DM, wovon auf die Strecke von Basel bis zum Hafen Eglisau rund 145 Mill. DM und 
auf die restliche Strecke bis zum Bodensee 120 Mill. DM entfallen. 
In der Tabelle 7 sind die ermittelten Verkehrsmengen und Verkehrsleistungen fur diese 
beiden Abschnitte des Hochrheins getrennt angegeben, da sich das Verkehrsaufkommen 
bei Eglisau stark andert. 
Die bei der Summe der Verkehrsleistungen verzeichneten Prozentzahlen konnen, ohne 
den internationalen Verhandlungen vorgreifen zu wollen, als Anhalt fur den Anteil der 
einzelnen Lander am Aufwand fUr die neue Wasserstraf5e gelten. Den voraussichtlichen 
Verkehrsleistungen nach liegt der Interessenanteil Deutschlands je nachdem, ob untere 
oder obere Werte eingesetzt werden, bei 19010 bzw. 29010; der Anteil der Schweiz wurde 
64 Ofo bzw. 55010, derjenige Osterreichs 17010 bzw. 16 Ofo betragen. 

Die mittleren Jahreskosten berucksichtigen die kalkulatorische Verzinsung des ausschlief5= 
lich fUr die Schiffbarmachung zu investierenden Kapitals, wobei Verhaltnissen am 
schweizerischen oder deutschen Kapitalmarkt entsprechend wahlweise Zinssatze von 
3,5 % oder 5,5 010 angenommen wurden. Die Erneuerungssatze fur die Schiffahrtsanlagen, 
im wesentlichen Schleusen, gehen von einer mittleren Nutzungsdauer von 60 Jahren 
aus. Die jahrlichen Kapitalkosten, die die Verzinsung und die Erneuerung umfassen, 
wurden unter Berucksichtigung eines angemessenen Regelzeitwertes der Schiffahrts= 
anlagen berechnet. 

Als Jahreskosten fUr Betrieb und Unterhaltung sind in Anlehnung an den schweize= 
rischen Bericht, der fur Betrieb, Unterhaltung und Erneuerung 1,5 % der Baukosten 
vorsieht, in die Berechnung der vollen Wegekosten ein unterer Wert von 1 % der Bau= 
kosten eingesetzt worden. Auf5erdem wurden die Energieverluste infolge der Abgabe von 
Schleusenwasser berucksichtigt. 

Als mittlere Jahreskosten ergeben sich unter Einrechnung der Verzinsung des Kapitals 
je nach Zinssatz 13,65 Mill. DM bzw. 18,35 Mill. DM. Die voraussichtlichen vollen Wege= 
kosten liegen somit bei einem Kapitalzins von 3,5010 je nach dem Verkehrsaufkommen 
zwischen 6,96 Pf/tkm und 4,36 Pfltkm; bei einem Zinssatz von 5,5010 sind Wegekosten 
in der Hohe von 9,36 Pf/tkm bis 5,86 Pf/tkm zu erwarten. Wurden Kanalabgaben 
in dies er Hohe erhoben, dann wurde sich das Einzugsgebiet und somit das Frachtauf= 
kommen des Hochrheins, dessen Berechnung nur Kanalabgaben in Hohe von 0,')5 Pf/tkm 
bis 1,0 pf/tkm bzw. uberhaupt keine Abgaben zugrunde liegen, auf ein Minimum 
reduzieren. 
Wird der Grundsatz der vollen Eigenwirtschaftlichkeit auf5er acht gelassen, d. h. wird 
die Verzinsung der Schiffahrtsanlagen der Hochrheinschiffahrt nicht angelastet, dann 
erreichen die partiellen Wegekosten je nach dem Verkehrsaufkommen immer noch 
Betrage von 2,29 bis 1r44 Pfltkm.9

) 

D) Auch wenn nach der Beilage 2398 vom 7· 3· 1959 sich "die Landesregierung Baden·Wlirttemberg darliber im 
kIaren ist, daG das Land vorweg die Einnahmen allS den Wassernutzungsentgelten (ab 1968 rd. 2,7 Mill. DM! 
J ahr) flir den Allsbau des Hachrheins zur GroGschiffahrtsstraGe einsetzen muG", so ist damit no ch keine Aus
sage liber cine eventuelle Heranziehung dieser Betrage zur Deckung des Betriebsdcfizits der WasserstraGe 
gemacht. Der Verfasser hat besanders zu Ietzterem zu bemerkcn, daG cine Verwcndung der Wassernutzungs. 
entgeIte flir den Schiffahrtsbetrieb eine Subventianierung aus OffentIichen MitteIn darsteIlen wlirde, die mit 
einer Wcgekostenrcchnung unvercinbar ware. 
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Trotz des gunstigen Umstands, daf5 die jahrlichen Kosten fur die Schiffahrtsanlagen am 
Hochrhein wegen der Dbernahme der vollen Kosten der Stauanlagen durch die Kraft= 
werke niedriger als bei anderen kanalisierten Flussen sind, wurden also selbst bei einem 
Verzicht auf die Verzinsung des Kapitals Wegekosten entstehen, die ein Vielfaches der 
ublichen Kanalabgaben ausmachen. 
Al~ Ergebnis ist somit festzustellen, daf5 eine Eige~wirtschaftlichkeit der Hochrhein= 
schiffahrtsstraf5e nicht gegeben ist. 

5.3.2. Ha f e nk 0 5 ten 
Die Kosten der Hafenanlagen konnen vorlaufig nur durch eine Dberschlagsrechnung 
grof5enordnungsmaf5ig bestimmt werden. Ein Hafen am deutschen oder osterreichischen 
Bodenseeufer wird bei rund 10 Mill. DM Anlagekosten etwa 800000 DM J ahreskosten 
erfordern; bei einem jahrlichen Umschlag von 200000 bis 300000 t wurden sich also 
Hafenkosten von 4,- DM/t bis 2,70 DM/t ergeben, wobei die eigentlichen Umsc~lags= 
kosten der Empfanger noch nicht berucksichtigt sind. Eine entsprechende Rechnung fur alle 
schweizerischen Hafen ergibt bei insgesamt 20 Mill. sfr Baukosten und einem Umschlag 
von 1,5 Mill. t/Jahr Hafenkosten von etwa 1,10 sfrlt, womit sich der Vorteil weniger 
grof5erer Hafen gegenuber vielen kleineren Umschlagstellen zeigt. 
Auch bei den Hafenkosten ist festzustellen, daf5 sie selbst bei gunstigen Annahmen uber 
den ublichen Abgaben grof5erer Hafen liegen; so betragen z. B. im Hafen Heilbronn die 
Ufergelder 0,35 DM/t bis 0,15 DM/t, in Stuttgart or45 DM/t bis 0,30 DM/t. 

S-4- Ergebnis der Wirtschaftlichkeitsuntersuchungen 

Wird von den gegenwartig fur kanalisierte Fliisse und fur Kanalha~en gu~tigen A~gab~= 
satzen ausgegangen, dann wurde die ermittelte Unterdeckung der EIgenwlrtschafthchkelt 
des Hochrheins hohe Zuschusse der offentlichen Hand zu den jahrlichen Kosten crfordern. 
Selbst wenn man auf dem Standpunkt' stehen soUte, daf5 Eigenwirtschaftlichkeit bei 
kanalisierten Flussen lediglich die Aufbringung der Mittel fUr die Unterhaltung un.d 
Erneuerung sowie den Betrieb durch die Schiffahrt bedeuten durfe, dann wurden dIe 
Kanalabgaben auch zur Deckung dieser Betrage keineswegs ausreichen. Bei dieser 
Situation ist es nicht notwendig, nochmals im einzelnen auf die Verluste der vorhandenen 
Verkehrstrager einzugehen; die privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse konnen diese 
und die Fehlbetrage der Wegekosten nicht ausgleichen. Der volkswirtschaftliche Tra~s= 
portkostenaufwand wurde sich im ganzen gesehen erhohen. Dieser Mehraufwand ware 
okonomisch nur dann zu vertreten, wenn die Frachtersparnisse zu einer Wirtschafts= 
belebung im Einzugsgebiet fuhren wUrden, die den volkswirtschaftlichen Transport= 
kostenmehraufwand uberwiegt. 
Die Untersuchung der verkehrswirtschaftlichen Zweckmaf5igkeit des Hochrheinausbaus 
wurde, wie beim Schweizerischen Bericht, auf Grund der heutigen wirtschaftlichen Ver= 
haltnisse durchgefUhrt, urn eine eindeutige Ausgangslage zu erhalten. Von diesem 
Standpunkt aus kann die Frage, ob die verkehrswirtschaftlichen Voraussetzungen fUr die 
Kanalisierung des Hochrheins heute schon gegeben sind, zur Zeit noch nicht bejaht 
werden. 
Die Zweckmaf5igkeit der Schiffbarmachung des Hochrheins ist weniger ein verkehrs= 
politisches Problem; sie hangt nahezu ausschlief5lich von staatspolitischen, wirtschafts= 
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politischen und landesplanerischen Gesichtspunkten, wie Standortverbesserungen, Ent= 
lastung von Ballungsraumen und Verbesserung der allgemeinen Lebensbedingungen, ab. 
Bei der zentralen Bedeutung dies er Fragen fUr die Beurteilung der ZweckmafSigkeit der 
Hochrheinkanalisierung ist es unerlafSlich, noch eingehende Untersuchungen liber den 
voraussichtlichen volkswirtschaftlichen Nutzen der WasserstrafSe in der libersehbaren 
Zukunft anzustellen; die bisher vorliegenden allgemeinen Annahmen und optimistischen 
Aussagen geniigen hierfUr nicht. Gleichwohl aber wird die letzte Entscheidung in der 
Hochrheinfrage auch unter Einbeziehung vieler aufSerokonomischer Dberlegungen getrof= 
fen werden mUssen. 

6. Zusammenfassung 

Aufgabe der Untersuchung war es, festzustellen, inwieweit die verlcehrswirtschaftlichen 
Voraussetzungen fUr den Ausbau des Hochrheins zur SchiffahrtsstrafSe heute schon 
gegeben sind. 

Das fUr die HochrheinwasserstrafSe zu erwartende Einzugsgebiet hangt wesentlich von 
dem FrachtgeHille zwischen Eisenbahn und Binnenschiffahrt sowie von dem EinflufS der 
Oberrhein= und Neckarhafen ab. Die Einzugsgebiete flir die GUterarten Ruhrkohle, 
MineralOl und Walzwerkserzeugnisse sind im Bild 1: dargesteUt, wobei durchweg flir die 
Binnenschiffahrt glinstige und fUr die Eisenbahn ungUnstige Verhaltnisse angenommen 
wurden. Im einzelnen basiert die Ermittlung des voraussichtlichen Verkehrsaufkommens 
auf dem regionalen Kohlen= und MineralOlverbrauch im Hochrhein= und Bodenseegebiet 
(Tabelle 5). 
Bei der Kohle wurden trotz der geringen FrachtvorsprUnge der Binnenschiffahrt in den 
Hochrheinhafen sowie der Frachtengleichheit gegenliber den direkten Eisenbahntrans= 
porten Uber Gleisanschliisse in den Bodenseehafen (T abelle 3 und 4) durchweg hohe 
Dbergangsquoten angenommen. Unter dies en glinstigen Voraussetzungen ergaben sich 
je nach der Hohe der Schiffsfracht und Erhebung von Kanalgeblihren fUr die voraus= 
sichtlichen Schiffstransporte ein "Unterer Wert" von 80000 t/Jahr und ein "Oberer 
Wert" von 240000 t/Jahr. Diese Transportmengen an Kohle mUssen jedoch wegen des 
in der Energiewirtschaft mit dem Vordringen des Heizols und der Realisierung der Atom= 
energie sich abzeichnenden Strukturwandels vorsich.tig beurteilt werden. 
Der Anteil der Hochrheinschiffahrt an den MineralOltransporten hangt, abgesehen von 
kUnftigen Olleitungen, wesentlich von der Errichtung von Verteilertanklagern im Boden= 
seeraum ab. Wird der Raum ausschliefSlich von dies en Lagern aus versorgt, dann ist fUr 
die Binnenschiffahrt mit einem "Oberen Wert" von 140000 t/Jahr zu rechnen; Hiuft 
die Versorgung des Bodenseegebietes zu einem Teil noch liber die neuen Tanklager im 
Stuttgarter Neckarhafen, dann ist als "Unterer Wert" eine Transportmenge von 80000 

t/J ahr zu erwarten. 
Das gesamte voraussichtliche Verkehrsaufkommen im deutschen Einzugsgebiet des Hoch= 
rheins betragt unter durchweg glinstigen Annahmen fUr die Binnenschiffahrt und 
unglinstigen Voraussetzungen fUr die Bundesbahn bei der Zugrundelegung des "Regel= 
tadfs" mit Kanalabgaben 290000 t/J ahr und bei Heranziehung des "ermafSigten Regel= 
tadfs" ohne Kanalabgaben 650000 t/Jahr (Tabelle 5). Wegen der Vorgabe von durch= 
weg fUr die Binnenschiffahrt glinstigen Voraussetzungen stellt die fUr den Schiffsverkehr 
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angegebene Verkehrsmenge von 650000 t/Jahr die erst fUr eine weitere Zukunft zu 
erwartende Menge dar. Der Anfangsverkehr wird 300000 t/J ahr betragen und sich der 
Wirtschaftsstruktur des Gebietes entsprechend nur langsam steigern. 

Das fUr die Schiffahrt im gesamten Einzugsgebiet der drei Lander am Hochrhein und 
Bodensee zu erwartende Verkehrsaufkommen ist mit einem "Unteren Wert" von 1,6 
Mill. t/Jahr und einem "Oberen Wert" von 2,5 Mill. t/Jahr zu veranschlagen (Tabe/le 6). 

Als Anhalt flir den Interessenanteil der einzelnen Under an den Kosten fUr den Hoch= 
rheinausbau konnen die voraussichtlichen Verkehrsleistungen (Tabe/le 7) herangezogen 
werden. Hiernach wUrde je nach den Transportleistungen der Anteil der Bundesrepublik 
Deutschland zwischen 19010 und 290/0, der der Schweiz zwischen 64 und 55 Ofo sowie 
del" Osterreichs zwischen 17010 und 16 Ofo liegen. 

Die GrofSenordnung der privatwirtschaftlichen Frachtersparnisse im gesamten Einzugs= 
gebiet des Hochrheins und Bodensees wird voraussichtlich bei 12 Mill. DM/Jahr bis 
18 Mill. DM/Jahr liegen. Die Deutschen und Schweizerischen Bundesbahnen beziffern 
demgegenUber ihre Einnahmeverluste auf rund 48 Mill. DM/Jahr, wobei ihre Gesamt= 
kosten sich nur in einem geringen Umfang senken lassen. AufSerdem werden die Ober= 
rhein= und Neckarhafen sowie auch die Nordseehafen Transportausfalle erleiden. 

Unter diesen Umstanden faUt der Frage nach der Eigenwirtschaftlichkeit der Hochrhein= 
wasserstrafSe erhohte Bedeutung zu. Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundesverkehrs= 
ministerium hat sich entschieden daflir eingesetzt, dafS die wohlstandsfordernden Wir= 
kungen eines neuen Verkehrsmittels der Volkswirtschaft zugute kommen, dafS es indes= 
sen der okonomischen ZweckmafSigkeit widerspricht, wenn ein am Markt neu auftre= 
tender Anbieter zu Lasten anderer bereits bestehender Mitbewerber sein Feld erobert, 
ohne die vollen ihm zuzurechnenden Lasten zu tragen. 

Die voraussichtlichen voUen Wegekosten des Hochrheins wUrden bei einem Kapitalzins 
von 3,5 Ofo je nach dem Verkehrsaufkommen zwischen 6,9 pf/tkm und 4,3 Pf/tkm liegen. 
Selbst bei AufSerachtlassung des Grundsatzes der vollen Eigenwirtschaftlichkeit, d. h. 
ohne Verzinsung der Schleusenanlagen, erreichen die partiellen Wegekosten immer noch 
den Betrag von 2,3 Pf/tkm bis 1A Pf/tkm (Tabe/le 7). Trotz der Dbernahme der vollen 
Kosten der Stauanlagen auf die Kraftwerke ist also eine Eigenwirtschaftlichkeit der Hoch= 
rheinwasserstrafSe nicht gegeben. Auch konnen die privatwirtschaftlichen Frachterspar= 
nisse die Fehlbetrage der Wegekosten sowie die Verluste der vorhandenen Hafen und 
Eisenbahnen bei weitem nicht ausgleichen. Der Mehraufwand ware okonomisch nur 
dann zu vertreten, wenn die Frachtersparnisse zu einer entsprechenden Wirtschaftsbe= 
lebung im Einzugsgebiet fUhren wUrden. 

Die Frage der ZweckmafSigkeit des Hochrheinausbaus hangt somit nahezu ausschliefSlich 
von staatspolitischen, wirtschaftspolitischen und landesplanerischen Gesichtspunkten ab, 
die von anderen Stellen noch eingehend gepriift werden mUssen; nach verkehrswirtschaft= 
lichen Grundsatzen kann die ZweckmafSigkeit des Ausbaus noch nicht bejaht werden. 




