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Vorwort

Die Frage der Hochrheinschiffahrt ist nicht zu trennen von dem Schicksal des Bodensees
und seiner Erholungslandschaft. Nur unter der Voraussetzung, daB die Schiffbarmachung
keinesfalls Gber Waldshut bzw. Eglisau hinausgefilhrt wird, bleibt der Bodenssee von
den Folgen der Schiffahrt unberihrt. Jede Weiterfllhrung des Ausbaus Uber diese
Grenze hinaus muB aber zwangsldufig friher oder spiter dazu filhren, die Ufer des
Sees und die anschliefende Bodenseelandschaft zu industrialisieren.

Langsam, aber stetig zunehmend wilrden sich zun&chst Hafenanlagen mit ihren Folge-
einrichtungen und schlieBlich Industrieanlagen an den Ufern festsetzen, die den Charak-
ter des Sees und seiner Uferlandschaft grundlegend wandeln.

in dieser nichternen Einschitzung einer gesetzmiBig verlaufenden Entwicklung — an
vielen Beispielen aus der Vergangenheit lieBe sich das nur zu leicht nachweisen —
kénnen auch alle Zusicherungen nichts andern, die scheinbar ausreichende Vorsichts-
maBnahmen zum Schutz der Seeufer im Falle einer Schiffbarmachung vorsehen. Die
moglichen Auswirkungen einer Hochrheinschiffahrt auf die Qualitidt des ohnehin reich-
lich belasteten Bodenseewassers sind bei dieser Beurteilung der Folgen noch gar nicht
berlicksichtigt.

Die ,Grine Charta von der Mainau® fordert den Ausgleich von Technik, Wirtschaft
und Natur. Damit ist dem DEUTSCHEN RAT FUR LANDESPFLEGE, der im Auftrag des
"Bundesprasidenten die Ziele der Charta férdern soll, eine Aufgabe gesetzt, die mit
der Pilege des Landes zusammenhangenden Probleme objektiv zu beurteilen; er muB
seine Stellungnahme unter dem Gesichtswinkel des moglichen Ausgleichs der divergie-
renden Interessen verfassen.

Der Rat ist bestrebi, diesen Grundsatz uneingeschrdnkt auch fur das Problem der
Schiffbarmachung von Hochrhein und Bodensee anzuwenden. Er hat daher alle ihm
zuganglichen Gutachten gewissenhaft geprift und hierbei auch gerade die Frage der
Wirtschaftlichkeit untersucht.

Uberraschend war fir ihn, daB kein Gutachter — unabhédngig, von welcher Seite ihm
. der Auftrag gegeben war — die Schiffbarmachung von Hochrhein und Bodensee als
eine wirtschaftlich notwendige MaBnahme erachtet. DaB es dennoch interessierte Kreise
gibt, die sich einen wirtschaftlichen Vorteil versprechen, ist zu erwarten. Bei einem so
bedeutenden und weitragenden Projekt kénnen aber nicht die Interessen Einzelner
oder bestimmter Gruppen MaBstab sein, sondern nur volkswirtschaftliche Interessen,
und diese sind eindeutig nicht gegeben.

Der DEUTSCHE RAT FUR LANDESPFLEGE hélt es unter diesen Umsténden fiir seine
Pflicht, sich schiitzend vor den Bodensee mit seiner in Deutschland einmaligen Erho-
lungslandschaft zu stellen. Der Erholungsverkehr in dem Gebiet um den Bodensee ist
in den vergangenen Jahren standig angewachsén und hat sich fiir die Gemeinden und
die Bewohner um den See zu einem wirtschaftlichen Fakior ersten Ranges entwickelt.

Der Bedarf an geeignetem Erholungsgebiet, wie es der Bodenseeraum mit ailen Vor-
aussetzungen fiir einen neuzeitlichen Erholungsverkehr- darstellt, darf durch keine
MaBnahme, gleich weicher Art, in seiner Entwicklung gestért werden. Es gilt vielmehr,
durch geeignete MaBnahmen der Landschaftspflege, des Naturschuizes, des Gewésser-
schutzes, der verkehrsméBigen ErschlieBung und der Einrichtung von Jugendzelt-
pladtzen und Jugendherbergen den Erholungswert dieser Landschaft noch weiter zu
erhéhen.



Neben diesen Uberlegungen hat den Rat die staats- und vélkerrechtliche Seite des
Problems nicht minder interessiert, weil auch Osterreich und die Schweiz an den
Bodensee angrenzen und die Rheinschiffahrt durch internationale Abkommen geregelt
ist. Ein sachverstdndiges Mitglied des Rates hat auch die damit verbundenen Fragen
grindlich untersucht und beantwortet.

Im folgenden legt der DEUTSCHE RAT FUR LANDESPFLEGE

eine Denkschrift zur Frage der ,Schiffoarmachung von Hochrhein und Bodensee”,
von dem Ratsmitglied Prof. Erich Kiihn, Aachen, bearbeitet;
ein staats- und vélkerrechtliches Gutachten Uber die ,Rechtsverhditnisse des
Hochrheins®, von dem Ratsmitglied Bundesverfassungsrichter Prof. Dr. Stein,
Baden-Baden, bearbeitet, und
die gemeinsame Steflungnahme der Ratsmitglieder zu dem gesamten Fragen-
komplex

var,

Das Heft soll dazu beitragen, die Auseinandersetzungen um die Fragen der Schiffbar-
machung auf einen sachlichen Nenner zurlickzufithren und den berechtigten Belangen
der Erholung sowie der Erhaltung und Pflege einer bevorzugten Kulturlandschaft das
notwendige Gehér zu verschaffen.

Die verantwortlichen Partaments- und Regierungsstellen im Bund und im Lande Baden-
Wirttemberg sind dazu aufgerufen, ihre Entscheidung um Hochrhein und Bodensee im
Sinne der ,Griinen Charta von der Mainau" zu treffen.

Der Sprecher des
DEUTSCHEN RATES FUR LANDESPFLEGE

Jfou

(Graf Lennart Bernadotig)

Bad Godesberg/insel Mainau, im Mé&rz 1965
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Denkschrift zur Frage der ,,Schiffbarmachung von Hochrhein und Bodensee”

Prof. Erich Kiihn

A. AUFGABE

Die Zusammenstellung soll dem Rat fiir Landespflege einen
Uberblick Uber die kritische Situation am Bodensee ermag-
lichen. Sie enthalt daher neben einigen Eigenermittiungen
den kurz zusammengefaBten Inhalt der wichtigsten Gutach-
ten lber den Verschmutzungsgrad des Bodensees und
Uber die Schiffbarmachung des Hochrheines, wobei ver-
sucht wurde, zustimmende und ablehnende AuBerungen
chne kritische Stellungnahme zu erldutern. AbschiieBend
werden die Ergebnisse in zwéIf Forderungen zusammen-
gefalBt.

Die Untersuchung beschrinkt sich auf die deutschen Ver-
héltnisse, da Uber die Schweiz und Osterreich Material, das
einen neutralen Uberblick verschafft, nicht in ausreichendem
MaBe zur Verfligung stand.

Das Gutachten wurde 1963 abgeschlossen.

B. DIE LANDSCHAFT

Die Bodenseelandschaft hebt sich durch Eigenart, Schon-
heit und intensive Nutzung verschiedenster Art aus den
deutschen Landschaften hervor. Ihre wirtschaftliche Bedeu-
tung im hoheren Sinne reicht weit liber die Grenzen Deutsch-
lands hinaus. Es gibt innerhalb dieser Grenzen kein Gebiet,
daB fiir die Gesamtheit wichtiger wire. Rang und Einmalig-
keit verlangen daher zwingend eine besondere Beachtung
bei allen MaBnahmen.

Der alle Gegebenheiten bestimmende Faktor am Bodensee
ist die Landschaft.

Forderung:
Fir das gesamte Gebiet des Bodensees einschlieflich des

Hochrheines muB ein Landschaftsplan Grundiage aller
Uberlegungen und Planungen sein.

C. DIE AUFGABE DES BODENSEES IN DER
GESAMTWIRTSCHAFT

1. FREMDENVERKEHR

Das Gebiet des Bodensees erfiillt in der Gesamtwirtschaft
Westdeutschlands und Europas Aufgaben von hohem Rang.
Das Gebiet wird mehrfach genutzt,

In unserer wirtschaftsorientierten und arbeitsintensiven Zeit
wird Erholung ebenso wichtig wie Produktion, Verteilung und
Verwaltung.

Erhoiungsgebiete sind daher auch fiir die Wirtschait wichtige
Faktoren. Diese Bedeutung wird verstirkt durch die Rolle,
die dem Fremdenverkehr in der Voikswirtschaft in steigen-
dem MaBe zukommt. Von den verschiedensten Seiten wird
eine Intensivierung des Fremdenverkehrs verlangt, ,wenn
das Defizit in der deutschen Reiseverkehrsbilanz auf ein
ertragliches MaB schmelzen soll.® ({Handelsblatt vom
24./25. 5, 1963)

Das Gebiet des Bodensees etfilllt in dieser Hinsicht eine
besonders wichtige Aufgabe in der volkswirtschaftlichen Ge-
samtbilanz.

Ein Hauptwert liegt in der Tatsache, daB erfahrungsgeman
eine kurzfristige Erholung méglich ist, well das Kiima sich
von den meisten deutschen Klimalagen ausreichend unter-
scheidet, eine EingewShnungsperiode jedoch nicht erfordert.
Das gilt vor allem fir Konstitutionstypen, die zu ihrer Erho-
lung kurzfristigen, aber wiederholten Klimawechsel bené-
tigen.

Im Zeitalter der Menge dient der Fremdenverkehr dem eben-
so wichtigen Bediirfnis nach Zerstreuung und Abwechslung
auch wenn sie stellenweise und teilweise tumultarischen
Charakter annehmen sollte. Diesa Erscheinungen haben eine
psychologischie und soziologische Bedeutung im Sinne einer
Katharsis.

Trotz solcher Erscheinungen betrdgt die durchschnittliche
Reisedauer ! des Bodensesgebietes 14 Tage. Sie liegt etwa
in gleicher Héhe mit den Gebieten Rheiniand, Eifel, Huns-
rick, Westerwald, Taunus (15 Tage), der Nord- und Ostsee
(17 Tage) und dem Schwarzwald (18 Tage) 2. Im gleichen Jahr
kamen 28 % der Besucher aus Nordrhein-Westfalen — etwa
der gleiche Anteil wie bei Nord- und Ostsee, dig 30 % auf-
weisen. Zum Vergleich seien genannt fiir das Alpen- und
Voralpengebiet 27 %, Osterreich 23 %o, ltalien 28 %/s, Schweiz
11 /.

Nicht unwichtig dirfte auch sein, daB Im Gebiet des Boden-
sees die Durchschnitisausgaben je Urlaubsreise im Jahre
1959 230,~ DM betrugen. (Bergisches Land, Sauerland, Sie-
gerland 208,— DM.)

Die stdndige Zunahme der Erholungssuchenden und der
Ubernachtunger beweist die Bedeutung des Gebietes. Von
1952 bis 1960 hat ,allein der statistisch erfaBbare® Fremden-
verkehr am deutschen Bodenseeufer um 1,18 Mill. zuge-
nommen. Im Jahr 1960 haben dreiviertel Millionen sta-
tistisch erfaBbare Géste mit 2,7 Millionen Ubernachtungen
die deutschen Ufer des Bodensees aufgesucht. {(Jahresbe-
richt 1961 d. Internationalen Bodensee Verkehrsvereins)

Im Jahre 1962 haben sich im Gebist des Bodensees 756 273
Géste mit 3 043 705 Ubernachtungen aufgehalten; darunter
waren 254 919 Auslander. Wenn die schweizerischen und
dsterreichischen Mitgliedsorte des ,Internationalen Ver-
kehrsvereins Bodensee® einbezogen werden, sind folgende
Zahlen anzunehmen: Gdste 1132112 (742716 Auslénder);
Ubernachtungen 41028773, (Die durchschnittliche Aufent-
haltsdauer betragt 3,6 Tage, sie kann jedoch nicht als MaB-
stab fir die Gesamtaufenthaltsdauer am Bodensee genom-
men werden, da viele Reisende die ndheren Orte im
Bodenseegebiet besuchen. Die Aufenthaltsdauer steigt
stidndig an. 4

Wie stark sich eine Befreiung des Ortes von Durchgangs-
verkehr auswirkt, beweist das Beispiel von Immenstadt.
1957 wurden 10552 Géste und 64 707 Ubernachtungen re-
gistriert. 1958 wurde eine UmgehungsstraBe fertiggestellt
und schon in diesemJahr stieg die Zahl der Gaste auf 12 872
mit 66 648 Ubernachtungen. Im Jahre 1960 stieg die Zahl
der Ubernachtungen bsi geringerer Gastezahl auf 79934,
{(1962: 82862 Ubernachtungen)

Die Steigerung der Ubernachtungen von 1857 bis 1962 be-
tragt rd. 28 %.

Als wichtiger Indikator ist auch die Benutzung der Cam-
pingpldtze zu werten. Bedeutsam ist nicht nur die Zahl der
Campingplatze am Bodensee (rund 50 am Gesamtufer),
sondern auch die Zahl der Benutzer. Allein auf 24 er-
faBten Campingplétzen am See wurden im Jahre 19861
160513 Géste mit rd. 556000 Ubernachtungen gezéhit.
(34 626 Ausldnder)

' Reisedaver ist nicht mit der Avfenthaltsdauver gleichzusetzen.

* ,dabrbuch fir Fremdenverkehr®, Organ des Deutschen Wissenschaft-
lichen Instituts fir Fremdenverkehr an der Universitdf Monchen,
Minchen 1959,

3 Seit 1958 eine Zunahme von rd. %00 00D,

* Angaben des ,Inlernationclen Bodensee Verkehrsvereins e. V., z. Z.
Keonstanz.



Allein fiir den Campingplatz in der Gemeinde Wangen
wurden fur das Jahr 1962 13 812 Ubernachtungen gemeldet.
{(Auskunft des Birgermeisters.)

Auf drei Gampingplitzen In Friedrichshafen haben im Jahre
1961 17 900 Géste mit 71 550 Ubernachtungen gezeltet. Das
ist die weitaus gréfte Ubernachtungszah! in ganz Wiirttem-
berg. (Fir Baden liegen im Jahre 1961 keine Zahlen vor.)
In der Jugendherberge Friedrichshafen haben 37 695 Géste
ibernachtet. Das ist nach Stuttgart die gréBte Ubernach-
tungszahl in Wiirttemberg.

Die nach Friedrichshafen am meisten benutzte Jugend-
herberge ist Urach mit 18 245 Ubernachtungen.f)

Wir sind berechtigt, dieses Zahlenverhdltnis auch fir die
{ibrigen Bodenseeorte anzunehmen.

Der Jahresumsatz des Fremdenverkehrs wird einschlieBlich
der bayerischen Kurorte mit Lindau auf 100 Millionen DM
geschatzt.b

Forderung:

Der Zustrom von Fremden, der sich zudem auf einen
kurzen Zeitraum zusammendrédngt, (etwa 4 Monate) ver-
langt zwingend eine Gesamiplanung des Bodenseege-
bietes zur Ordnung des Erholungsverkehrs und zur
Stiarkung der Erholungsmoglichkeiten.

Ein Erholungsgriinplan ist als Teil des Landschaftsplans
zeitlich am dringensten.

2. SONSTIGE NUTZUNG:

Im Gebiet des Bodensees ist der Obstbau ein wichtiger
Wirtschaftsfaktor, der durch Weinbau ergdnzt wird. Im Jahre
1961/62 wurden im Bodenseegebiet 70000 Tonnen Obst
erzeugt. Die durchschnittliche Ernte betragt 200 Doppel-
rentner/ha. In Anbetracht der Tatsache, daB jéhrlich etwa
500000t eingefilhrt werden, ist die angegebene Menge
betrachtiich. Eine Intensivierung des Obstbaues hat erheb-
liche Erfolgsaussichten, vor allem wenn die beabsichtigte
Sortenbegrenzung durchgefiihrt wird. Im Bodenseegebiet
sind z Z. etwa 12000 ha Obstanlagen vorhanden. Im Auf-
bau begriffen sind 5 000 ha. Von den Ertrdgen werden 50 %5
{iber Genossenschaften, 30 % lber den freien Handel und
20%/s im Privatverkauf umgesetzt.

Zur Zeit werden in Tettnang an der wiirttembergischen
Landeszentrale fir die GroBvermarktung und in Bavendorf
eine wissenschaftliche Forschungsstelle als AuBeninstitut
der landwirtschaftlichen Hochschule in Hohenheim einge-
richtet?

Mit Reben sind z. Z. 120 ha bestellt. Davon 55 ha in Meers-
burg (Staatsweingut 32 ha) und in Hagenau ebenfalls etwa
50 ha. Der Rest verteilt sich auf die Gemelnden Konsianz,
Ubetlingen und Aflensbach.

(Auskunft Staatsweingut Meersburg.) Die Vorziige des Ge-
bietes liegen in der guten klimatischen Situation, mit Schutz
vor Frilh- und Spatfrosten, in der glinstigen Marktlage zu
den GroBstidten, der guten VerkehrserschlieBung und dem
Direkiverbrauch durch den Fremdenverkehr.

AuBerdem ist die landwirtschaftliche Nutzung nicht unbe-
trachtlich.

In einzelnen Gemeinden spielt auch das Gewerbe eine
nicht unbedeutende Rolle. In der Uferzene sind u. a.
folgende Industriezweige vertreten:

Geschéfisbericht des Landesverkehrsverbandes Wiirtiemberg 1961.
JSchiffahrt ouf Hochrhein und Bodensee?” Eine Stellungnahme des
INarursdwtzes in: ,Deutsche Gutachten und Reden zur Frage der
Hochrheinschiffahrt Basel-Bodensee, hrsg. von Rheinaubund, Schwei-
zerische Arbeifsgemeinschaft fic Notur- und Heimat und vom Nord-
Ost-Schweizerischen Komitee gegen die Hochrheinschiffahret 1963
Angaben des Zentralverbandes deutscher Gemdse- Obst- und Gar-
tenbau e. V. Bonn.

~

8

Textil mit Bekleidung:
Konstanz, Radolfzell, Meersburg
Chemie:

Konstanz

Maschinen- und Metallindustrie:
Radolfzell, Friedrichshafen

Nahrungs- und GenuBmittel:

Radolfzell

Medizinisch-mechanische Erzeugnisse:
Friedrichshafen

Das Gebiet ist daher mehrfach wirtschaftlich genutzt, Es gibt
in Deutschland kaum eine Landschaft von gieicher inten-
siver Nutzung und mit gleich gesunder Mischung.

Forderung:

Die Vielalt der Nutzung verlangt eine sorgsame Ab-
stimmung der einzelnen Nutzungsarten aufeinander und
eine Ordnung des jeder Wirtschaftsart zur Verfligung zu
stellenden Raumes.

Notwendig ist daher eine Wirtschafisplanurg bei der
Raumordner, Volkswirte, Obstbauern, Weinbauern, Land-
wirte, Hygieniker, Vertreter des Fremdenverkehrs, im Er-
holungswesen erfahrene Arzte, Landschaftsarchitekten
und Stadtplaner zu beteiligen wiren.

D. GEFAHRDUNG DES GEBIETES

Die Bodenseelandschaft, d. h. auch ihre wirtschaftliche
Nutzung, ist in verschiedenster Weise gefahrdet, vor allem
durch eine ungeordnete Besiedlung, durch eine zuneh-
mende Verunreinigung des Bodenseewassers und durch
die beabsichtigte Schiffbarmachung des Hochrheins. |

Eine der gréBten und schwierigsten Aufgaben ist der Schutz
der Uferlandschaften gegen eine ungelenkie Bebauung
verschiedenster Art. Der Drang in die Lagen mit schéner
Aussicht oder sonstigen [andschaftlichen Vorteilen wird
immer stirker; gleichzeitig wird der Anreiz bei steigenden
Bodenpreisen zu verkaufen, immer grifer. Beispielsweise
wird von privatwirtschaftlicher Seite versucht, Weingelande
in Meershurg spekulativ zu bebauen.

Forderung:

Eine vordringliche Aufgabe ist die Festlegung von Bau-
und Freihaltezonen, vor allem in dem vom See einzu-
sehenden Uferbereich auf der Grundlage des Landschafts-
planes und ein rechilich ausreichender und faktisch
wirksamer Schutz gegen eine Durchbrechung der Pla-
nungsabsichten. Fir die Art der Planung wird auf Bei-
spiele am Zirich-See verwiesen.?®

E. VERUNREINIGUNG DES SEEWASSERS

1. TRINKWASSERVERSORGUNG:

Aus dem Bodensee werden durch Fernleitungen siebzehn
Gemeinden — einschlieBlich der Stadt Stuttgart und der
Gemeinden im Stuttgarter Wirtschaftsbereich —, drei Zweck-
verbiande und ein Kreisverband mit Trinkwasser versorgt.
Vorgesshen ist die Versorgung von weiteren vier Ge-
meinden. Die Gesamtentnahme betréigt 160000 cbm/Tag
und 70 Mill. ebm/Jahr bei einem Gesamtinhalt des Boden-
gsees von 50 Millionen.

Insgesamt werden rund 1 Mill. Einwohner versorgt; die
Baukosten betrugen etwa 215 Mill. DM. Das Land hat

LRhein- und Seeuferschutzplanung, Zirich, Schefthausen, Fravenfeld,
Mai 1933,
Regionalplanungsgruppe Merd-Ost-Schweiz und LLandschaftsschutz
am Zirichsee”, Direktion der o&ffentl. Bauten des Kantons Zirich,
H. 2, Mai 1945 v. ,Regionalplan mittleres Rheintal” v. Dipl.-Ing.-Arch.
Lodewig, Basel.



sich weitere Entnahmemdglichkeiten vorbehalten. Die
Hauptleitung ist etwa 154 km lang. Sie speist zehn Hoch-
behalter mit rund 107 000 cbm Wasser.

Weiter werden aus dem Bodensee folgende 29 Gemeinden
versorgt:

Obersee:

Konstanz Frasnacht
Heil-Pflegeanstalt Romanshorn
Reichenau Amriswil
Dingelsdorf Gilttingen
Bodman Meersburg
Ludwigshafen Hagnau
Sipplingen Immenstaad
Uberlingen Friedrichshafen
SiBenmiihle/Stuttgart Langenargen
Lindau/Nonnenhorn Altnau
Rorschach Miinsterlingen
Riet Bottighofen
St. Gallen Kreuzlingen
Arbon

Untersee:

Ermatingen,

Berlingen,

Steckborn

Auf der schweizer Seite wurden 1893/97 die ersten See-
pumpwerke errichiet, welche die Gemeinden Rit, St. Gallen,
Romanshorn, Minsteriingen und Kreuzlingen mit Trink-
wasser versorgen. Das Wasser wird gechlort. Drei schwei-
zerische Werke behandeln das Trinkwasser kostspielig mit
Ozon, um die Entstehung des sehr (ibel schmeckenden
Chlorphenols zu verhindern. Das infolge wvon Ver-
schmutzung massenhaft an der Oberflache entstehende
Plankton wird bei Sturm in die Tiefe gedriickt.und ver-
schmutzt dann die Saugleitungen. (Kiefer — Buchwald.
8. 13)

2. LIMNOLOGISCHER ZUSTAND DES BODENSEES

Der Zustand des Bodensees wird von der Anstalt far
Bodenforschung der Stadt Konstanz und einer ahnlichen
Einrichtung in Langenargen seit Jahrzehnten Uberprift,

Als Ergebnis ist folgendes festzustellen:

Der Bodensee war vor 40 Jahren noch oligotroph, (néhr-

stoffarm) — inzwischen sind folgende Verénderungen einge-

treten:

1. Der Gehalt an freiem Phosphat ist erheblich ange-
stiegen.

2. Der Bestand an planktischen Algen hat z. T. ungewéhn-
lich stark zugenommen. (Je nach Umstanden 10—15fach
héhere Werte als nach dem ersten Weltkrieg.)

3. Der Bestand an mikroskopischen Tieren ist dementspre-
chend erhtht und qualitativ verandert.

4. Der Fischbestand hat im UbermaB zugenommen. Das
Ergebnis ist erschwertes Wachstum; f{riihere Reife,
schlecht entwickelter Laich.

5. Der Bauerstoffdefizit wird wihrend der winterlichen
Vollzirkulation des Sees nicht mehr bis zur Sittigung
aufgefillt.

6. Die Durchsichtigkeit des Wassers ist wesentlich geringer
geworden.

7. Die Bodenablagen haben sich verandert.

8. Im Uferbereich wuchern Unterwasserpflanzen und fadige
Griinalgen in bisher ungewdéhnlichem MaBe. Weitere
Wasserflachen sind mit ,gelb-griinen und schmierigen
Watten“ bedeckt.

Ursachen dieser Verschlechtérung sind die mangelnde
Kldrung der Abwésser aus ufernahen Gebieten und die
Verdlung durch motorisierte Wasserfahrzeuge sowie durch

Olbehélter im Uterbereich, die in der Zukunft noch stark
zunehmen dirften. Eine Tonne Ol macht 1 Million cbm
Wasser flir den menschiichen GenuB unbrauchbar, ebenso
viel wie die Fernleitung nach Stuttgart in einer Woche
dem See entnimmt. (Gutachten Prof. Dr. Kiefer, Anstalt fir
Bodenseeforschung der Stadt Konstanz.)

In der schiechteren Giteklasse IV bzw. IlI—IV liegen der

gesamte Untersee, Uferteile zwischen Friedrichshafen und

Argen und Ufergebiete zwischen Romanshorn und Staad.

In der Giiteklasse Ill liegen der waestliche Zipfel des

Bodensees zwischen Bodman und Ludwigshafen und der

dstliche Zipfel zwischen Lindau, Bregenz und Herd. In der

Néhe der Rheinmindung, Uferstreifen zwischen Uber-

lingen und NuBdorf; im Mindungsgebiet der Seefelder Ach

bei Meersburg, Adenau, Immenstadt und zwischen Kon-
stanz und Minsterlingen.

In der Glteklasse -1l liegt der Seearm zwischen Kon-

stanz und Allensbach, in der Giteklasse [l das gesamie

oben nicht erwdhnte restliche Seeufer, in der Giliteklasse |
die inneren Bezirke des groBen Sees.®

Die Deutsche Forschungsgemeinschaft hat auf Anregung

der Kommission fir Wasserforschung im Schwerpunktpro-

gramm seit 1960 als Gemeinschaftsarbeit das ,Bedensee-

Projekt" unterstitzt. Der Zwischenbericht kommt zu folgen-

den SchluBfolgerungen:

. 1. Infolge der Wirkungen von Wind, Strémung und
Durchmischung bildet der gesamte Obersee sine bio-
logische Einheit. Daher wirkt sich die &rtlich begrenzte
Einleitung schédlicher Stoffe schnell auf den ganzen
See aus.

2. Es sollte angestrebt werden, jede weitere Abwasser-
belasiung im gesamten Einzugsgeblet, selbst nach
mechanischer und biologischer Kldrung, méglichst zu
vermeiden.

3. Die Pflanzennahrstoffe (Phosphate, Nitrate u. a.) im
AbfluB der Klaranlagen, fihren zu einer dauernden
Belastung des Sees und beschleunigen den Fortgang
seiner Eutrophierung. Es muB deshalb gepriift und
bald entschieden werden, inwieweit durch eine weitere
(dritte) Reinigungsstufe, Trennkanalisation oder Sam-
melleitungen 14ngs des Sees die Hauptmasse der
schadlichen Stoffe vom Bodensee ferngehalten wer-
den kann.

4. Die Landgewinnung durch Begradigung des Ufers,
Auffillung der Halden mit Schadstoffen aller Art {haus-
liche und industrielle Abfallstoffe, Miill) fiihrt zwangs-
laufig zu schweren biolegischen Stdrungen im Stoff-
haushalt des Sees. Auch Miiltablagerungen in der

. Nahe der Bodenseezufliisse missen verhindert wer-
den.

5. Die Steigerung des Verbrauches von Mineraldl, Mine-
raldlprodukten, Teer und Asphaltprodukten durch den
Verkehr und durch den Bau von StraBen und Park-
platzen erfordert MaBnahmen zur Fernhaltung dieser
Schadstoffe vom See. Alie Strafien, Parkplidtze, be-
festigte Hofflachen und dgl. mit Gefalle zum See sind
gegen das Abschwemmen von Ol, Teer, Asphalt,
StraBenstaub usw. zu sichern.

6. Die Verlegung einer Leitung fitr Ol im See (selbst im
Einzugsgebiet des Sees) beschwort Gefahren herauf.
Gleiches gilt fiir den Transport von Mineralél, Mineral-
&lprodukten, Teer und Teerprodukten auf dem See.
Diese Gefahren abzuwehren, ist notwendig.

7. Jede Mehrung von Industrie im Einzugsgebiet des
Bodensees filhrt bei den gegenwirtigen Verhilinissen

! MNach Untersuchungen aus dem Johr 1953—1957, entnommen der Yer-
&ffentlichung ,Trinkwassergewinnung aus Oberfliichenwasser”, der als
Band |V der Schriftenreihe Minchener Beilrdge zur Abwasser-,
Fischerei- u. FluBbiologie 1958, beim Oldenburg Verlog in Minchen
erschienen ist,



zwangsldufig zu einer Aufstockung der schéadlichen
Einflisse (ber Luftstrémung, Niederschlag und Ab-
WASSET.

8. Zum Schutz der Trinkwasserversorgung miissen MalB-
nahmen zumindest auch in den Seegebieten, die den
Trinkwasser-Entnahmestellen benachbart sind, ergrif-
fen werden. Sie sind in &hnlicher Weise zu treffen, wie
es fiir Talsperren geschieht. Alle unmittelbaren Ein-
leitungen ungeklarter Abwiasser in den Bodensee aus
den Randsiedlungen miissen unterbunden werden.

9. Der Erholungswert der am Bodensee im Sommer he-
sonders gunstigen klimatischen Verhéltnisse wird
durch die derzeitigen ungiinstigen hygienischen Ver-
héltnisse beeintrachtigt. Vor allem sind die Natur-
schutz- und Landschaftsschutzgebiete, insbesondere
in der Uferregion (Badepldtze), zu erhalten und mit
allen zu Gebote stehenden Mittein zu sichern.

10. Die bisher zum Schutz des Bodensees
getroffenenMaBnahmengenigennicht
den Anspriichen, die nach dem Ergeb-
nis der wissenschaftlichen Unter-
suchungen gestellt werden missen.”

Eine akute Gefahr besteht durch die Absicht, im Gemeinde-
gebiet Bregenz eine Olleitung dicht am Seeufer zu verlegen.
Veranlaser ist die Sidpetrol A. G., die die Pipeline
Genua-lngolstadt baut. Es besteht die Gefahr, daB durch
diese Leitung der See in hdchst bedaueriicherweise ver-
unreinigt wird. Der Leiter der Stadtwerke Lindau, Werk-
direktor Beck, erklédrt: , ... es ist unbestritten, daB im Falle
einer Beschadigung einer Leitung auf der in Frage kom-
menden Strecke — . . . nach Aussage der Sachversténdigen
mindestens 1 000 Liter Ol austreten bevor die AbschiuBvor-
richtungen voll in Tatigkeit getreten sind.” Er fordert einen
ausreichend breiten Schutzstreifen zwischen LeitungsstraBe
und See.

Der Verwaltungsrat des Zweckverbandes Bodensee—Was-
serversorgung bezieht folgende Stellungnahme:
.Der Verwaltungsrat des Zweckverbandes Bodensee-
Wasserversorgung hat sich in seiner Sitzung vom 11.
Dezember mit dem Plan des baldigen Baus einer am
Ostufer des Bodensees auf Vorarlberger und bayeri-
schem Gebijet verlaufenden Olleitung befaBt und dabei
festgestellt, daB die Olleitung mit einem Durchmesser von
558 Millimetern und héchstzulidssigen Dricken von 50/62
atii kilometerweit unmittelbar am Sesufer gefithrt werden
soll. Der Zweckverband Bodensee-Wasserversorgung mufl
seine sehr erheblichen und #uBerst ernsten Bedenken
gegen diese Planung anmelden und bittet die Landesre-
gierung, diesen Bedenken dadurch Rechnung zu tragen,
* daR sie alle MaBnahmen ergreift, den Bau der Olieitung
nur im gehérigen Abstand vom See zu erreichen.
Diese Forderung ist um so begrindeter, als soeben die
Meldung veréffentlicht worden ist, aus der Pipeline zwi-
schen Marseille-Karlsruhe seien auf dem linksrheinischen
pfidlzischen Ufer bei Wérth etwa 30 Tonnen Rohdi ausge-
spriiht und hétten innerhalb kurzer Zeit die angrenzenden
Acker in einen kieinen Olsee verwandeit, nachdem ein
Schieber der Olleitung undicht geworden war. Wieviel
gréBer ist die Gefahr, die ein solcher Rohrschaden an der
Otleitung am Rand des Bodensees fiir das Bodensee-
wasser bedeutet!®
Gegen die Leitung haben protestiert:
Verwaltung und Rat der Stadt Lindau,
das Landratsamt Lindau,
der Verwaltungsrat des Zweckverbandes Bodenseewas-
serversorgung,
das Blrgermeisteramt der Kreishaupstadt Uberlingen,
die Stadtwerke Konstanz,
das Landratsamt Konstanz.
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AuBerdem hat der Bundestag sich in seiner Sitzung vom
25. 4. 83 mit dem Vorhaben beschéftigt. Frau Minister
Schwarzhaupt bhat sich bereit erklart, wenn die Lénder
Baden-Wiirtiemberg und Bayern es winschen, sie in ihren
Bemiihungen =zu unterstiitzen, ,um ein HéchstmaB von
Sicherheit beim Bau und Betrieb der Olleitung auf dem
osterreichischen Gebiet zu erreichen.” (Bundestagsdruck-
sache 73, Sitzung vom 25. 4. 63)

Forderung:

Die Situation ist heute schon untragbar. Sie wird sich
noch verschlimmern, wenn nicht unverziiglich wirksame
SchutzmaBnahmen getrofien werden.

Erforderlich wird ein Wasserwirtschafisverband ,Boden-
see” moglichst als Zwangsvetrband nach dem Vorbild
etwa der Emscher-Genossenschaft des Lippe- oder Erfi-
verbandes.1®

An den bayerischen Seen sind derartige Verbénde gebil-
det oder werden z. Z. gebildet.

F. DIE SCHIFFBARMACHUNG DES HOCHRHEINS
UND IHRE FOLGEN.

Im folgenden werden die geographische Situation, die ge-
schichtliche Entwicklung und die Rechtslage, der derzeitige
Zustand und die Wirtschaftstruktur geschildert. AnschlieBend
wird der Inhalt der wichtigsten Gutachten kurz zusammen-
gefaBt.

1. DIE GEOGRAPHISCHE SITUATION

Der Rhein ist heute von Basel stromab schiffbar; beabsich-
tigt ist eine Schiffbarmachung zwischen Basel und dem
Bodensee.

Diese Hochrheinstrecke war bis Ende des letzten Jahrhun-
derts schiffbar; der Frachtverkehr wurde durch Landver-
kehrsmittel abgeldst. Heute ist die Strecke von Basel bis
Rheinfelden noch flir Schiffe bis zu 1350 Tonnen schiffbar.
Hier liegen die Staustufen Birsfelden, Augst und Wyhlen.
Die Schiffbarmachung des Zwischenabschnitts wird aus
wirtschaftlichen Griinden betrieben.

2. GESCHICHTLICHE ENTWICKLUNG UND RECHTSLAGE

Fur die Wirtschaftlichkeit des Vorhabens ist es wichtig, ob
die industrielle Schiffahrt auf dem Hochrhein zu den Kosten
der Herstellung des Wasserweges herangezogen werden
muB oder kann.

in der SchluBakie des Wiener Kongresses vom 9. 6. 1815
wurde festgelegt, daB die Schiffahrt auf dem Rheinstrom
2von dem Punkt an, wo er schiffbar wird bis zum Meere
vollstandig frei sein soll®.

Fries ist der Meinung, daB lediglich die Befreiung der
SchiffahrisstraBe von den 1815 noch vorhandenen Schran-
ken wie Umschlags- und Stapelabgaben, Durchfahriszéilen,
Zunft- und Gildenzwang usw. gemeint sein kann.

Ergénzt wurde diese Versinbarung in den Jahren 1831 und
1868. Die Vereinbarungengelten nur fir die Strecke von
Basel stromabwdérts; nicht flir das Gebiet oberhalb von
Basel. (Schiffahrt auf Hochrhein und Bodensee — Stellung-
nahme des Naturschutzes in Deutschland, Gutachten br.-
Ing. Fries, Freiburg, S. 28).

Fir diese Strecke wurden zwischen der Schweiz und Baden
1867 und 1879 Vertrige abgeschlossen, die vor aliem die
Gebihrenerhebung und die Unterhaltung des Fahrwassers
regelten. Alle Vereinbarungen waren bezogen auf die bei
VertragsabschluB bestehenden SchiffsgréBen.

Der Artikel 3 der Ubereinkunft vom Jahre 1879 legt fest:

,Fir besondere, den Zwecken der Schiffahrt oder
FléBerei dienenden Anlagen, Anstalten oder Leistungen
dirfen Gebilhren erhoben werden.”

# Forderung der Industrie- und Handelskammer, Konstanz.



Der Versailler Vertrag von 1319 verpflichtet Deutschiand
die Rheinschiffahrt zwischen Basel und dem Bodensee zu
dulden, falls die Schweiz einverstanden ist.

In einem Staatsvertrag vom 1. Juni 1921, betreffend den
Ubergang der WasserstraBen von den Landern auf das
Reich, wird folgendes festgelegt:

«Im Ubrigen wird Baden fiir seinen Teil dafiir sorgen, daB
dem Reich Aufwendungen fir die Schiffbarmachung der
Rheinstrecke oberhalb Basel nicht erwachsen werden®.

Im Jahr 1928 wurde in einem Vertrage vereinbart, daB , die
Ausfiihrung des GroBschiffahriswesens von Basel bis zum
Bodensee zu erstreben ist.”

Fries schlieBt aus diesem Vertrage, daB frihere Vertrage
keine bindenden Verpflichtungen enthielten und daB noch
keine Festlegungen iiber die Kostentrager und die Kosten-
teilung besteht,

3. ZUSTAND

Die strittige Strecke ist nicht schiffbar, weil die fir neuzeit-
liche Schiffahrt notwendigen Einrichtungen zur Regulierung
der Wasserverhdltnisse fehlen. (Fahrwassertiefe/Minderung
der Strémung.) Das Hochrheingebist und das Hinterland
werden z. Z. auf Schiene und StraBe versorgt.

Das Gebhiet ist auf deutscher Seite durch mehrere zwei-
und eingleisige Bahnstrecken erschlossen (Schwarzwald-

bahn: Offenburg-Konstanz; Gaubahn: Stuttgart-Singen.
Hauptstrecke: Stuttgart- Ulm- Friedrichshafen; Eingleisige
Bahn: Basel-Waldshut-Schaffhausen-Konstanz; Bodensee-

Uferbahn: Radolfzell-Lindau),

Nach Lambert it entsprechen die StraBen in weiten Teilen
nicht den heute zu stellenden Anforderungen.

Vorgesehen sind: Der Ausbau der BundessiraBe 27 Stutt-
gart-Tibingen-Schaffhausen (Europastrafie 70); Bundes-
und Landstralen nach dem Zehnjahresprogramm des Lan-
des Baden-Wiirttemberg; die, Autobahnstrecke Stuttgart—
wesilicher Bodensee ist vorldufig zurlickgestelit.

4. STRUKTUR

Zu unterscheiden sind das Gebiet am Hochrhein und das
Bodenseegebhist.

Auch die von der Bundesanstalt festgelegte naturrdumliche
Gliederung Deutschlands unterscheidet das Hochrheintal
(180) vom Bodenseebecken {031).

Cie Rheinstrecke zwischen Basel und Schaffhausen ist ver-
haltnismaBig stark mit Stddten besetzt, die auf Basel zu
immer dichter zusammenliegen. Diese auch dichter industri-
alisierte Strecke hebt sich von dem Ubrigen Hochrheintal ab.
in der naturrdumlichen Gliederung wird sie als Dinkelberg
vom Hochrheintal geldsi. Nach dem Gutachten der
Planungsgemeinschaft Hochrhein (ber die Bedeutung der
Schiffahrt fir das deutsche Hochrheingebiet haben iiber-
ortliche Funklionen die Gemeinden Rheinfelden, Wehr,
Sackingen, Waldshut.

Als industrialisierte Gemeinden sind anzusehen: Grenzach,
Offingen, Murg, Laufenburg, Albbruck, Unterlauchingen,
Zwischen Waldshut und dem Bodensee werden Besied-
lung und Industrialisierung schwécher. Die industrielle
Burchsetzung setzt sich nicht dem Rhein entlang nach
Osten fort, sondern schwenkt in nord-éstlicher Richtung im
Zuge der Gemeinden: Unterlauchingen — Wutéschingen —
Untereggingen — Stihlingen. Am Strom werden nur noch
Hohentengen und Rheinau als Entwickiungsgemeinden be-
zeichnet.

Im Gesamtgebiet sind folgende Produktionszweige vor-
handen:

Chemische Betriebe:

Augst-Wyhlen, Rheinfelden, Sackingen, Laufenburg, Walds-
hut.

" g.a.0. 5._2?

Metallverarbeitende Betriebe:
Wyhlen, Rheinfelden, Sackingen, Laufenburg, Waldshut.

Textil-Betriebe:
Rheinfelden, Wehr, OHingen,
Waldshut.

Holz- Papier- und Druckerei-Betriebe:
Grenzach, Albbruck.

Zwischen diesen Gemeinden und ihren industriellen Ent-
wicklungsgebieten sind in Nord-Sid-Richtung breite Grin-
zonen mdglich — sie sind teils in den Bauleitplinen fest-
gelegt, teils noch freizuhalten.

Die Industrialisierung beschrénkt sich auf die schmale Zone
entlang dem Rhein; sie berechtigt Lambert jedoch dazu,
den Industrialisierungsgrad als ,nicht niedrig” zu bezeich-
nen. (1957 160 Industriebeschéftigte auf 1000 EW.)

Das gesamte Gebiet ist landwirtschaftlich stark durchsetzt,
wobei Familienbetriebe weitaus in der Mehrzahl sind. Sie
liegen (berwiegend unter einer MindesigréBe von 10 ha.
Spezialkulturen wie Tabak oder Wein sind nicht in groBen
Ftachen moglich. (Schiffahrt auf dem Hochrhein — Boden-
see; eine Stellungnahme des Naturschutzes in ,Deutsche
Gutachten” 3. 43).

tm erweiterten Einzugsgebiet des Hoch-
rheinsliegendie Kreise Singen, Donaueschingen,
Séckingen, Stockach.

Brenett, Murg. Laufingen,

Bodenseegebiet:

Im Gebiet des Bodensees liegen im engeren Einzugsbereich
die Landkreise: Konstanz, Uberlingen, Lindau, Tettnang;

Im weiteren Einzugsbereich:

Biberach, Ravensburg, Saulgau, Sigmaringen, Tuttlingen,
Wangen, Filissen, Kempten, Sonthofen.

Das weitere EinfluBgebiet nérdlich des Bodensees wird
im wesentlichen durch die Landwirtschaft bestimmt, Rund
40 % aller Erwerbstatigen sind laut Zahlung 1950 in der
Landwirtschaft beschéftigt (in den Kreisen Saulgau 49,7 9/;
Biberach 48,1%) (Baden-Wirttemberg Landesdurchschnitt
26,1 o)

Die vorhandenen !ndustriebetriebe sind unterschiedlicher
Art. Es sind vorhanden; Betriebe der Maschinen-
und Metallwarenfabrikation sowie Fahrzeugbau in Biberach
und Ravensburg; Schuhfabrikation und medizinisch-mecha-
nische Erzeugnisse in Tuttlingen; Holzverarbeitung in
Ravensburg und Saulgau.

Die Zahl der Industriebeschaftigten liegt im Kreis Tutt-
lingen mit 25,5 je 100 EW am hachsten, sie fillt im Kreise
Tetinang auf 13,1 je 100 EW,

(Lindau 10.8 Industriebeschéftigte je 100 EW.)

In dem bayerischen Hinterland liegt die Zahl der in der
Land- und Forstwirtschaft Beschaftigten mit 36 %/ etwa aut
der gleichen Hbéhe wie in Siidbaden und ist damit etwas ge-
ringer als in Sid-Wirttemberg mit 40 /.

In den angrenzenden Kreisen Kempten, Sonthofen liegen
im Jahr 1949 die Betriebsgréfien in der Landschaft nach
dem Entwicklungsplan des Landes Bayern zwischen 10 und
20 ha und damit an zweitoberster Stelle der Scala.
{Oberste Stelle 20—50 ha.) 1#

Die Industrie tendiert etwas starker zu Textilbetrieben. Ver-
treten sind folgende Industriezweige:
Textitindusirie:

Lindau, Fissen, immenstadt, Lindenberg. Kempten, Sont-
hefen.
Maschinen-
waren:
Kempten, Lindau, Oberstdorf, Pfronten.

und Fahrzeugbau, Metall-

" ,Grundlogen fir die Aufstellung von Richtlinien zu einem Landes-
entwicklungsplon — 1. Teil Bestandsoufnchme — Bayerisches Stacks-
ministerivm fir Wirlschaft und Verkehr und Lendesplonungssielle.
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Feinmechanik, Optik: Nesselwang, Pfronten.
Chemie: Pfronten,
Papiererzeugung: Kempten, Fiissen

5. BEFURWORTER UND GEGNER DER SCHIFFBAR-
MACHUNG:

E ii r die Schiffbarmachung des Haochrheins treten u. a. sin:
Die Planungsgemeinschaft Hochrhein Sackingen.
Die Industrie- und Handelskammer Schopfheim.

Der Rheinschiffahrtsverband Konstanz e. V., Konstanz,
SchiitzenstraBe 8 a, Prasident H. C. Paulssen. (Der Ver-
band wurde im Jahre 1907 auf Betreiben des Geheimen
Kommerzienrates Ludwig Stromeyer als Président der
Hande!lskammer unter anderem Namen gegriindet.)

G e gen die Schiffbarmachung wenden sich u. a.:

Arbeitsgemeinschaft ,Rettet den Bodensee" mit dem Sitz
in Konstanz; gegriindet am 12. Mai 1961,

Veranlasser: Dr. med. Bundschuh, Konstanz,
Vorsitzender: Dr. Wilhelm Kohlhas, Stuttgart,
Geschéftsstelle: Oberreg.- U, Baurat a. D. P. Motz, Konstanz.

Alle zustdndigen Naturschutzstellen:

Das Institut fiir Seenforschung und Seeuferforschung, in
L.angenargen.

Der Deutsche Heimatbund, NeuB.

Die Anstalt fiir Bodenseeforschung der Stadt Konstanz.
Die Naturforschende Gesellschaft in Schaffhausen.

Der Internationale Bodenseeverkehrsverein e. V.

6. GUTACHTEN UND SONSTIGE AUSSERUNGEN:
Die Hochrheinkanalisierung wird unterstitzt und gefordert durch folgende Gutachten:

Titel

Veranlasser

Vertasser

,Die Bedeutung der Schiffahrt flir das deutsche
Hochrheingebiet.”
Jahresbericht 1957/58"

Pianungsgemeinschaft Hoch rhein

Planungsgem. Hochrhein

Sidwestdeutscher Wasserwirt-

schaftsverband e. V. Heidelberg

.Das Handelsblatt“ in einer Notiz aus Konstanz v.
228, 62 u. einer Notiz aus Konstanz vom 18. 7, 62.

Gegen die Schiffbarmachung wenden sich folgende Gutachten:

Titel Veranlasser

Verfasser verdffentlicht

,Die wirtschaftliche Bedeutung d. Ka-
nalisierung d. Hochrheins oberhalb
Rheinfelden

JVerkehrswirtschaftliche Untersuchung
iiber d. Schiffbarmachung d. Hoch-
rheins"

.Deutsche Gutachten u.

temberg
Reden zur

Frage der Hochrheinschiffahrt Basel

Bodensee"”.

,Schiffahrt auf Hochrhein und Boden-  Proi. Dr. Schiiz
see.”

,Zu den Kernfragen d. Landschaft am Prof. Schiz

Bodensee und Hochrhein.”
.Die voraussichtlichen Auswirkungen d.
Schiffbarmachung auf die Hochrhein-
und Bodensee-Landschaft.”

JHygienische Folgen der Schiffbar-
machung des Hochrheins fiir den Bo-
densee."”

,Der Limnologische Zustand des Bo- Prof. Dr. F. Kiefer,
densees u. die Voraussetzung seiner
Reinhaltung.” (Als Anlage zum Gutach-

ten Buchwald)
Aufsaiz

Rheinschifffahrtsver-
pand — Konstanz

lnnenministerium des
Landes Baden-Wiirt-

Zeitschrift f. Verkehrs-
wissenschaft H. 34/61

Prof. Dr. Alfons Schmitt u.
Dr. Wolfram Dumas, Frei-
burg

Dr.-Ing. Walter Lambert,
Stuttgart

Hrsg. Rheinaubund, Schw.
Arbeitsgemeinschaft f. Na-
tur u. Heimat 1963

Dr-lng. W. Fries, Beauftr.

f. Naturschutz u. Land-

schaftspflege im Reg.-Be-

zirk Sid-Baden, Freiburg

Mai 1961
«Orion”
H. 11/1960

Prof. Dr. K. Buchwald als
Direktor des Instituts f.
Landespflege u. Land-
schaftsgestaltung, T. .H.
Hannover

Pref, Dr. Maximilian Knorr,
Direktor des Hyg. Bakte-
riolog. Instituts Universitat
Erlangen — Nilrnberg als
Anlage zum  Gutachten
Buchwald

,Das Gas- u. Wasser-
fach.”

Geschiéftsbrief des Lan-
des Baden-Wirtt. 1961
H. 30, 1961 u. Anlage
zum Gutachten Buchw.

Prof. Dr. E. Spranger,

Die strittigen Fragen wurden vom Innenministerium, Baden-Wiirttemberg neutral untersucht und in zwei Gutachten (Okto-

ber 1962} ,Ausbau des Hochrheins zur GroBschiffahrtsstraBe und .Reinhaltung des Bodensees®

bergischen Landtag vorgelegt.
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7. INHALTSANGABE DER GUTACHTEN:

a} ZUSTIMMENDE GUTACHTEN

«Die Bedeutung der Schiffahrt fiar das
Deutsche Hochrheingebiet” Eine Unter-
suchung lber raumwirtschaftliche Pro-
bleme der Hochrheinschiffahrt — darge-
stellt amBeispielderlLandkreise Sackin-
genundWaldshut,

Veranlasser
Planungsgemeinschaft Hochrhein Sitz S&cknigen 1962

Die Arbeit untersucht die Auswirkungen des Hochrhein-
ausbaues in raumwirtschaftlicher Sicht. Eingangs wird
festgestellt, daB die privatwirtschaftlich optimale Raum-
struktur mit dem volkswirtschaftlich optimalen Standortge-
fige nicht identisch zu sein braucht. (8. 10}

Auch in bezug auf den Verkehr untersireicht das Gutachten
einen Safz aus einem Aufsatz von Gutersohnt. ,Doch
heiBt es volle Klarheit dariiber zu bewahren, dal die trans-
portwirtschaftliche Bilanz die volkswirtschaftliche nicht zu
ersetzen vermag und alles Interesse darin besteht, . . .
die volkswirlschaftlichen Bedilrfnisse nicht zu verdecken
und hintenan zu stellen.”

Die Aufbesserung des Standcrtes peripherer AuBenzonen
wird als erste Voraussetzung fliir eine veolkswirtschaftlich
wiinschenswerte Entlastung der Ballungsgebiete ange-
sehen.

Es wird gefordert, die statische Analyse durch eine
dynamische und langfristige Betrachtung regionaler Struk-
turmaBnahmen zu ersetzen. Unter diesem Gesichiswinkel
wird u. a. auf den Européischen Markt hingewiesen, der
nach einem Zitat von Isenberg ¥* die Zugkrafte wirtschafts-
starker Gebiete zu Lasten der peripheren Gebiete ver-
starken kénne.

Als wichtigste Voraussetzung wird die ErschlieBung durch
leistungsfahige Verkehrswege angesehen, wobei das billige
Massentransportmittel als eine Skonomische Grundlage fiir
die {iber eine verstarkte européische Arbeitsteilung ange-
strebte Wohlstandsférderung angesehen wird. Leistungs-
fahigen WasserstraBen wird besondere standortbildende
Kraft zugewiesen.

Uber die raumwirtschaftliche Aufgabenstellung im Gebist
des Hochrheins wird folgendes erlautert: ,Als oberstes Ziel
jeder die Landschatt in allen ihren Beziigen umfassenden
gestalterischen Uberlegung muB es sein, die historisch ge-
wachsenen Krifte des Raumes weiter zu entwickeln und
. . . der ansédssigen und in den néchsten Jahrzehnten zu-
wachsenden Bevélkerung voll befriedigende Existenzméog-
lichkeiten zu sichern”. (S. 18.)

Das Hochrheingebiet wird als Werk- und Erholungsland-
schaft bezeichnet, wobei die Erholungslandschaft im Gebiet
des Slidschwarzwaldes, die Werklandschaft im Hochrheintal,
Wehra- und Wutachtal angenommen wird.

Digse Aufteilung soll nicht ausschlieBen, daf nicht auch in
der Werklandschaft Erholungseinrichtungen (&ffentliche
Grinflachen, nahe Erholungszonen, Flichen landwirtschaft-
licher Nutzung usw.) und in der Erholungslandschaft ge-
werblich klein-industrielle Anlagen méglich sind.

In einem Plan werden Trennung und Durchdringung darge-
stellt.

Die Schiffbarmachung des Hochrheins soll ,in erster Linie
der besseren verkehrswirtschaftlichen Bedienung der Werk-

Guterschn, A., Verkehrskoordination und Hochrheinschiffahrt®, in:
Strom und See, Heft 1, 1956, S. 21 f;

% vgl. Dams, Th., ,Agrarisch-industrielle Entwicklungsprobleme als
Auvfgabe der regionalen Wirtschaftspolitik in der EWG,” in: Viertel-
jahresberichte, Planungsgemeinschaft Hochrhein, 1951, S. 3.

landschaft dienen”. Es wird angenommen, daB auch fir den
Fremdenverkehr neue Impulse entstehen kénnten. (S. 20.)
Die Schiffbarmachung wird auch damit begriindet, daB
topographische Schwierigkeiten den Ausbau anderer Ver-
kehrsmittel erschweren und verzogern wilrden. Mit dem
Hinweis, daB das zukinftige Verkehrsaufkommen den je-
weils kosten-gilinstigsten Verkehrstrigern zufallen milBte,
wird eine Auffacherung des Verkehrsapparates unter Ein-
beziehung der Schiffahrt gefordert. Es wird darauf ver-
wiesen, daB die Schweizer Bundesbahn wegen der auf
einigen Streckenabschnitten heute schon bestehenden
Schwierigkeiten das System der Gruppenbahnhéfe an-
strebe.

Im groBraumigen Zusammenhang wird verwiesen auf die
periphere Lage zu wichtigen deutschen Industrie- und
Absatzzentren, die Grenzsituation und auf die Verbindung
zwischen Burgundischer Pforte —~ Oberrheintal einerseits
und Bodenseeraum — Alpenvorland andererseits. Der Aus-
bau des Hochrheins sei in dem verkehrsméBig nicht voll
erschlossenen Gebiet anders anzusehen als in einer gut er-
schlossenen Wirtschaftsregion.

Auf das Projekt des Transhelvetischen Kanals, der durch
den Hochrheinausbau moglich wiirde, wird verwiesen.
Es wird auch darauf aufmerksam gemacht, daB die Konfe-
renz der suropdischen Verkehrsminister im Jahre 1953 die
Hochrhein-SchiffahrtsstraBe in die Liste der zwdilf Wasser-
straBenprojekte von europdischer Bedeutung aufgenommen
habe.

Als Entwicklungsiendenz des Gebietes wird ausgefiihrt,
daB in der anséssigen Bevolkerung eine Industrialisierungs-
bereitschaft bestehe und ein qualifizierter Arbeiterstand
vorhanden sei. Die Wachstumsrate der Industriebeschéftig-
ten nehme in den Kreisen Sackingen und Waldshut konti-
nuirlich zu, sie liege jedoch betrachtlich unter dem Durch-
schnitt des Landes Baden-Wirttemberg. Als Ursache werden
die periphera Lage und die bisherige VerkehrserschlieBung
(TarifmaBnahme eingeschlossen) angegeben.

Es wird weiter angeflhrt, daB durch den Rheinseitenkanal
und durch den Neckarkanal eine fiir das Gebiet unglinstige
Verschiebung des Standortgefliiges in Baden-Wirttemberg
eingetreten sei, das durch den in Frankreich angestrebien
Ausbau des Rhein-Rhonekanals sich noch verstdrken
kénne.

Mit Nachdruck wird darauf hingewiesen, daB die volks-
wirtschaftliche ZweckmaBigkeit eines neuen Verkehrstragers
nicht danach beurteilt werden kann, ,ob die Kapazitidten
der bereits bestehenden Verkehrstrdger voll ausgelastet
sind oder nicht.”

Einbezogen wird auch der agrar-wirtschaftliche Bereich, fir
den eine ausreichende Tragféhigkeit noch nicht angenom-
men wird. Daher werden Erwerbsméglichkeiten auBer den
landwirtschaftlichen gefordert.

Zur Landschaftspflege und zur Erholungslandschaft wird
ausgefihrt, da der siidliche Schwarzwald in keiner Weise
besintréchtigt wiirde und daB auch von den Ufergemeinden
ein planioser Uberbau vermieden werden soll.

Zur Verschmutzung stellt das Gutachten fest, daB die Tech-
nik heute in der Lage sei eine Verschmutzung durch Schiffe
zu verhindern. Nach Ausfiihrungen (ber die technischen
Voraussetzungen werden fiir die Schiffahrt erhebliche
Frachtersparnisse nach Angaben der Industrie- und Han-
delskammer Hochrhein vorgetragen.

(Fir die Bergfahrt Holland-Waldshut je nach dem Trans-
portgut zwischen 12,50 und 37,— DM; fir die Talfahrt zwi-
schen 41,30 und 48,— DM.)

AbschlieBend wird das Verkehrsaufkommen im deutschen
Hochrheingebiet in den néchsten Jahren auf 1 820 000 Ton-
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nen jéhrlich geschatzt. Fir die Strecke Basei-Eglisau wird
flir die Schweiz und flir Deutschland ein Frachtvolumen
von 4 Millionen Tennen pro Jahr angenommen und dabei
als bemerkenswert bezeichnet, daB der Verkehr auf deut-
scher Selte nahezu ausschlieBlich die Strecke Grenzach-
Waldshut beteiligt ist, wdhrend auf{ der schweizer Seite
das groBere Verkehrsvolumen zwischen Waldshut — Ko-
blenz und Eglisau erwartet wird.

Die Planungsgemeinschait hat ihren Standpunkt in zwei
Resoluiionen dem Landtag und der Landesregierung des
Landes Baden-Wirttemberg im Jahre 1957 und im Jahr
1859 vorgelegt.

«Jahresbericht1957/58 des Sudwestdeut-
schen Wasserwirtschafisverbandes e. V."
—~ Geschéiftsstelle Heidelherg.

Der frihere Geschéafisfilhrer des Rheinschiffahrtsverbandes,
Kaiser, ist der Meinung, daB die HochrheinwassersiraBe
keinesfalls dazu fihren wilrde, da der Bodensee ein ,in-
dustrielles Sammelbecken" wiirde. Er sieht den Fremden-
verkehr mit einer Saison von vier Monaten nicht als eine
gnigende Existenzgrundlage fir alle Bewohner an. Die
Gemeinden und die Planungsgemeinschaften werden da-
flir sorgen, daB der Fremdenverkehr durch eine Industria-
lisierung nicht gesidrt wird.

In der Stellungnahme wird angenommen, daB die vorhan-
denen industriegebiete, wie

Singen — Gottmadingen — Stockach — Ravenshurg —
Weingarten und Lindberg — Wangen — isny,

durch die Hochrheinschiffahrt eine allméhliche aber bedeu-
tende Ausweitung erfahren wiirden, demgegeniber aber
eine unangemessene Industrialisierung speziell der Boden-
seeufer von selbst ausbleiben wirde. Es ist auch unser
Wunsch, dies zu verhindern, ohne da3 man dem ganzen
Raum die unbestrittenen Vorteile einer frachtglnstigen
Schitfahrt vorenthalten miiBte.”

Nach einem bereits 1953 durch den Rheinschiffahrisver-
band Konstanz angefertigten Gutachten wird angenommen,
daB die Schiffbarmachung des Hochrheins auf dem Boden-
see taglich 6—8 Rheinschiffe in den Bodensee ein- und
ausfithren wiirden, wahrend der Ubrige Verkehr 11 Dampf-,
30 Motor-, 8 Fahrschiffe und ca. 3000 Motorboote ohne
AuBenborder betragt.

Eine weitere Verunreinigung des Bodensees nimmt Kaiser
nicht an, da bis zur Beendigung des Ausbaues die MaB-
nahmen zur Kldrung von Industrieabwassern weitgehend
wirksam geworden seien.

...... ,Von den Beflirwortern des Ausbaues des Hoch-
rheins flir die Schiffahrt wird mit allem Nachdruck alles
unternommen und anerkannt, was zur Erhaltung der
einmaligen Kulturlandschaft Hochrhein — Bodensee
dient, um unter Beibehaltung des Charakters als Frem-
denverkehrs- und Erholungsgebiet den Bewohnern die
fiir ihre Lebenshaltung so wichtigen Vorziige eines
WasserstraBenanschiusses zuteil werden zu lassen.”

PRESSENOTIZEN:

.Bodensee und Hochrhein keine
schaftsmuseen" Handeishlatt 8. 7. 1962.

Mit der bedingt positiven Haltung des Bundesverkehrs-
ministers und der positiven Stellungnahme des Landes
Baden-Wiuritemberg ist das nun (ber ein halbes Jahs-
hundert wéhrende Hin und Her um den Ausbau des
Hochrheins wenigstens fur den Bereich der Teilstrecke
Rheinfelden-Eglisau entschieden. Zur Debatte stehen noch
die Zelt der Ubernahme als BundeswasserstraBe, die Fi-
nanzierung und schlieBlich der Staatsvertrag Bundesrepu-
blik-Schweiz. Osterreich (Vorarlberg) wird diesem bei-

.Land-
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treten, wenn friher oder spiter die Entscheidung Gber die
zweite Etappe bis zum Bodensee fallt Wenn demgegen-
Uber Kreise des Naturschutzes mit zdher Ausdauer immer
wieder versuchen, querzuschiefien, dann rennt man hier nur
offene Turen ein. Das gilt auch fiir das vor kurzem er-
schienene Gutachten des Naturschutzbeauftragten Prof. Dr.
Buchwald (Hannover).

Sicherung der Uferstreifen am Strom und am See als Er-
holungsland, Sauberhaltung des Bodenseewassers durch
Klarung der industriellen und gemeindlichen Abwéasser und
der raumplanerische Ausgleich zwischen Erholungsgebieten
und gewerblicher Raumnutzung sind Anliegen, die sich die
Befurworter der Schiffbarmachung schon ldngst zu eigen
gemacht haben. Sie werden in den von den Schiffahrts-
verbanden in Arbeit genommenen Entwurf eines Staatsver-
trages eingebaut. Die Schiffahrtsverbande sind zu einer
positiven Zusammenarbeit mit den Naturschutzverb&nden
bereit, treten aber einer unfruchtbaren Negation entgegen.
lhre Argumente decken sich mit der Auffassung der baden-
wilritembergischen Landesregierung, wonach Bodensee und
Hochrhein weder Naturschutzparks noch Landschafts-
museen sind, sondern wirtschaftliche Lebensraume, deren
Bevoikerung dieselben Entwicklungsméglichkeiten gegeben
werden missen, wie der Bevdlkerung anderer Land-
schaften, die ebenso wie der Bodenseeraum der wirtschaft-
lichen Aufforstung bediirfen. Die nur auf eine relativ kurze
und dazu noch sehr witterungsabhéngige Saison be-
schrankte Fremdenverkehrswirtschaft kann dazu bei weitem
nicht ausreichen.1¢

Auch die Schweiz lehnt ,Bodensee-Land-
schaftsmuseum® ab,

Handeslblatt 22. 8. 1962. Nachdem vor einiger Zeit der
baden-wilrttembergische Innenminister davor gewarnt hatte,
die Bodensee-Landschaften als eine Art Landschafls-
museum zu konservieren und damit ihre wirtschaftliche
Unterentwicklung zu verewigen, hat nun auch Stadtamt-
mann Abegg von Kreuzlingen (Thurgau) im Namen der
Schweizer Anliegergebiete einen energischen Apell an die
zustandigen Behdrden der Schweiz und der Bundesrepu-
blik gerichtet, die industrielle Entwicklung im Bodensee-
raum zu Gunsten des Erholungsraums nicht niederzuhalten.
Abegg wendete sich im besonderen dagegen, die von der
Bodenseetrinkwasserversorgung abhangigen Gebiete des
Hinterlandes immer mehr industrigll zu verdichten, die
Bodenseelandschaften aber wegen der Eigenschaft des
Bodensees als Trinkwasserreservoir weitgehend von Indu-
strie freizuhalten. Die Leidtragenden seien auf jeden Fail
die Haushalte der Bodenseegemeinden. Walle man auf die-
sem Wege fortfahren, miiBten die Bodenseagemeinden aller
Angrenzernationen von den trinkwasserbeglinstigten In-
dustriezentren Ausgleichabgaben fordern. Das sei das min-
deste, was die benachteiligten Gemeinden zu beanspruchen
hatten.*’

b) ABLEHNENDE GUTACHTEN:

.Diewirtschaftliche Bedeutungder Kana-
lisierungdes Hochrheins oberhalb Rhein~
feldens” Von Prof. Dr. Alfons Schmitt unier Mitwirkung
von Dr. Wolfram Dumas, Freiburg in Zeitschrift fir Ver-
kehrswissenschaft 32. Jhrg., 34 1961, Disseldorf.

Auftraggeber: Rheinschiffahrtsverband Konstanz

Das Gutachten behandelt:

Die Vorgeschichte; das Projekt; die Kosten der Schiffbar-
machung; das Verkehrsaufkommen. Schmitt steilt einen
Frachtvergleich chne Berlicksichtigung von Schiffahrtsab-
gaben und unter Beriicksichtigung von Schiffahrtsabgaben
auf.

% Hapdelsbiatt vom 18. 7. 62 Nr. 133,

12 Hondelshlah” vom 22. B. 1962,



An Kosten flr die Total-lnvestition werden ohne Haifen-
anlagen fir das Jahr 1957 auf 270 Mill. DM geschatzt. An
laufenden Kosten werden 3,5 Mill. DM jdhrlich ange-
nommen.'®

Der Frachtvergleich wird ermitielt fiir Ruhrkohle (7 ver-
schiedene Bedingungen), Mineraidle (2 verschiedene Be-
dingungen). Fiir die Talfahrt wird ein Kostenvergleich nur
fir Holz angestellt. In allen Fallen wird Duisburg-Ruhrort
als Ziel- und Queliort angenommen.

(Der Transport wird flr GroBbezieher bis Waldshut um
1,37 DM/t billiger — fiir Radolfzell, Konstanz, Friedrichs-
hafen und Lindau um 1,43-2,08 DM/t teurer als Bahn-
bezug.)

Es wird angencmmen, daB von der Eisenbahn auf den
kanalisierten Hochrhein etwa 70%. des Verkehrsvolumens
abwandern werden.

In dem Gutachten wird festgestellt, daB flr die Schiffbar-
machung sich privatwirtschaftliche Frachtvorteile ergeben
wiirden, vor allem wenn keinerlei Schiffahrtsabgaben erho-
ben werden. Diesen einzelwirtschaftlichen Ersparnissen
stehen die Verluste derjenigen Verkehrstrager gegeniiber,
die den Transport bisher betrieben haben. Der Frachtaus-
fall der deutschen Bundesbhahn wird nach der Tariflage 1958
auf 32, 7 Mill. Brutto DM/jahrlich angenommen. Nettoein-
buBe rund 28 Mill. DM.

Den drei Binnenhéfen Kehl, Wyhl und Rheinfelden werden
rd. 150 000 T. Transportgut verloren gehen. Das bedeutet
einen jéhrlichen Ausfall an Umschlagsgebiihren von insge-
samt 250 000 DM.

Fur die bestehenden Verkehrsmittel werden folgende Kapa-
zitétsreserven angenommen:

Strecke Basel—Keonstanz 209
. Offenburg—-Singen—Radolfzell 40 %,
» Horb—Rottweil—Tuttlingen 25 9%,

" Radolfzeil—-Friedrichshafen—Lindau
Bodenseeuferbahn 25—30 %

Fiir die Strecke Stuttgart—Ulm—Friedrichshafen sind Pro-
zentzahlen nicht angegeben.

insgesamt ergibt sich eine absolute Reserve fiir jede Rich-
tung von 14,1 Mill./1.

Bei einer Elektrifizierung wiirde die Leistungsféhigkeit etwa

der Schwarzwaldbahn um 30°% erhdht werden.

In der zusammenfassenden Beurteilung wird u. a. folgendes

festgestellt:
~Unter dem Gesichtspunkt einer quantitativ und quali-
tativ befriedigenden Bedienung der derzeitigen und in
absehbarer Zeit zu erwartenden Verkehrsbediirfnisse des
Hochrhein- und Bodenseegebistes ist die Kanalisierung
des Hochrheins nicht erforderlich. . . .
- .. Trotz hinreichend vorhandener Verkehrskapazititen
kénnte sich ein Ausbau des Hochrheins fur die GroB-
schiffahrt empfehlen, wenn damit eine hinreichende Sen-
kung des Volkswirtschaftlichen Transportaufwandes im
ganzen verbunden wire. Dies ist indes nicht der Fall.
Die volkswirtachaftlichen Transportkosten wiirden insge-
samt im Gegenteil steigen, was schon daraus hervorgeht,
daB die Kapazititen der Eisenbahn wie der WasserstraBe
bei dem zu erwartenden Verkehrsvolumen des Einzugs-
gebietes relativ schlecht ausgeniitzt wéren, erheblich
schlechter, als die bislang vorhandene Transportkapazitit
bei Verzicht auf die Kanalisierung. . . .

# ,Die ,Schweizerische Technische Zeitschrifl', Wabern-Bern, Nr. Zéc.
26. Juni 1962 verStfentlicht einen Artikel von C. Hauri, Dipl.-Ing.
ETH, hetitelt ,Technische Grundiagen der Hochrheinschiffohrt', der
sich auf die neuesten Berechnungen der deufsch-schweizerischen
Kommission bezieht. Danach betragen die Kosten des Aushaues der
HochrheinschiffahrisstraBe auf Preisbasis Januar 1960 330 Mill. Fran-
ken. Ein nachtréiglicher Einbau der zweiten Schleusen wiirde 130 Mill.
Franken zusdtzliche Kosten verursachen. Mittlerweile sind wieder
zwei Johre verflossen, in denen die Baupreise weiter gesfiegen
sind.” (Guitachien "Bendermacher.}

- - - Unterstelit man eine Verzinsung des Kapitalauiwan-
des von 3Y:% und einé deutsche Kostenbetsiligung
von 30%, so errechnen sich fur die deutschen Trans-
porte Wegekosten der SchiffahrtssiraBe (= kosten-
deckende Schiffahrtsabgaben) in Héhe von durchschniti-
lich 7,75 DM/t unter der Voraussetzung, daf das deutsche
Verkehrsauficommen 500 000 t jahrlich aufweist.

Die ins einzelne gehenden Erhebungen und verglei-
chenden Frachtberechnungen haben aber ergeben, daB
auch bei solchen, wahrscheinlich zu glinstigen Pramissen
nur mit einem Verkehrsaufkommen von rund 150000t zu
rechnen wiére. Eine Wirtschaftlichkeit ist damit unter
den derzeitigen Verhdltnissen nicht gegeben. (Zur glei-
chen Aussage kommt das Gutachten auch bei Hinzu-
rechnung von 100000t US-Kohle, d. h. bei Annahme
eines Verkehrsaufkommens von 250 000t. (Anmerk. v. R.
J. Willeke)

LdBt man die Wegekosten der Kanalisierung bei den
Frachtvergleichen véllig auBer Ansatz, also ungedeckt, so
kommt man zu einem Verkehrsaufkommen von rund
470000t jahrlich. Die zusétzlichen 320000t die sich
so ergeben wirden, stellen jedoch Verkehr dar, der mit
geringerem volkswirtschaftlichem Aufwand durch andere
Verkehrsmittel oder auf anderen Verkehrswegen be-~
waltigt wiirde, so daB diese Art der Rechnung selbstver-
stindlich keinen Wirischaftlichkeitsnachweis darstellen
kann. . ..

. ... Eine grundlegende Verdnderung der gewerblichen
Struktur wére im Gefolge einer Hochrheinkanalisierung
. ... nicht zu erwarten; sie erscheint aber auch nicht er-
forderlich. . . .

. . . . Bei einzelwirtschaftlicher Betrachtung ergeben sich
privatwirtschaftliche Frachtersparnisse, die wir unter Zu-
grundelegung des geschaizien Verkehrsaufkommens fir
das Jahr 1957 (berschlaglich mit 5,4 Mill. DM jahrlich er-
rechnet haben. (Bei zusatzlicher Bericksichtigung von
80 000t US-Kohle nennt das Gutachten 6,3 Mill. DM. (An-
merk. von R. J. Willeke.) Diese Berechnungen wollen
nicht exakt sein, sondern nur GréBenvorstellungen ver-
mitteln; sie sind unter der Annahme durchgefiihrt, daB
keine Schiffahrisabgaben erhoben werden. Diesen Fracht-
ersparnissen stehen Verluste der Deutschen Bundesbahn,
insbesondere auch aus den Verdnderungen im Transit-
verkehr, von ungefdhr 26 Mill. DM jahrlich gegeniber.
Dazu k&dmen noch die Kosten des Schiffahrtsweges, die
bei dieser Unterstellung ungedeckt blieben, also dem
Steuerzahler zugelastet wiirden. lhre Héhe errechneten
wir, je nach den unterschiediich gemachten Unterstel-
lungen, mit rund 1,3 Mill. DM bis 10,5 Mill. DM jghr-
lich. .. .”

.Verkehrswirtschaftliche Untersuchung
iber die Schiftbarmachung des Hoch-
rheins® von Prof, Dr-lng. Walther Lambert, Stuttgart in:
Zeitschrift fiir Verkehrswissenschaft 33. Jhrg. H. 1/1862,
Dlsseldorf.

Auftraggeber:

Innenministerium des Landes Baden-Wirttemberg

Prof. Dr-ing. W. Lambert behandelt die Verkehrs- und
Wirtschaftsstruktur des Hochrheins, das Verkehrsaufkom-
men und die Wirtschaftlichkeit.

Im einzelnen wird ausgefiibrt:

Als voraussichtliches Verkehrsaufkommen im deutschen
Einzugsgebiet werden ein unterer Wert von 290000t und
ein oberer Wert von 650000t angenommen. Der cbere
Wert wird als die flir die weitere Zukunft zu erwariende
Hdéchstmenge angenommen.

Fur die Privatwirtschaft wird eine Frachtersparnis fiir das
gesamte Einzugsgebiet des Hochrheins zwischen 12 und
18,4 Mill. DM ermittelt. Der Verfasser weist darauf hin, daB

15



sowohl das Innenministerium Baden-Wirttemberg am 7. 3.
1959 wie auch der wissenschaftliche Beirat beim Bundes-
verkehrsministerium in seinem Wegekostengutachten fest-
gelegt haben, daB WasserstraBen grundsatzlich eigenwirt-
schaftlich betrieben werden missen. Die Kosten fiir neue
BinnenwasserstraBen und Héafen sind daher in einer volks-
wirtschaftlichen Kostenberechnung zu erfassen.

Prof. Dr. Lambert stellt in der Zusammenfassung u. a. fest:

. . . Das fiir die Schiffahrt im gesamten Einzugsgebiet
der drei Ld&nder am Hochrhein und Bodensee zu erwar-
tende Verkehrsaufkommen ist mit einem ,Unteren Wert"
von 1,6 Mill. t/Jahr und einem ,Oberen Wert® von
2,5 Mill. t/Jahr zu veranschlagen. . .

. .. Die GréBenardnung der privatwirtschaftlichen Fracht-
grsparnisse im gesamten Einzugsgebiet des Hochrheins
und Bodensees wird voraussichilich bei 12 Mill. DM/Jahr
bis 18 Mill. DM/Jahr liegen. Die Deutschen und Schwei-
zerischen Bundesbahnen beziffern demgegeniiber ihre
Einnahmeverluste auf rund 48 Mill. DM/Jahr, wobei ihre
Gesamtkosten sich nur in einrem geringen Umfang senken
lassen. AuBerdem werden die Qberrhein- und Neckar-
héfen sowie auch die Nordseehdfen Transportausfélle er-
leiden.

Unter diesen Umstanden féillt der Frage nach der Eigen-
wirtschaftlichkeit der Hochrheinwas:.erstrae erhdhte Be-
deutung zu. Der Wissenschaftliche Beirat beim Bundes-
verkehrsministerium hat sich entschieden daflir einge-
setzt, daB die wohlstandsférdernden Wirkungen eines
neuen Verkehrsmitiels der Volkswirtschaft zugute kom-
men, daB es indessen der dkonomischen ZweckmaBigkeit
widersprichf, wenn ein am Markt neu auftretender An-
bieter zu Lasten anderer bereits bestehender Mitbe-
werber sein Feld erobert, ohne die vollen ithm zuzurech-
nenden Lasten zu tragen. ..

. Die Frage der ZweckmaBigkeit des Hochrheinaus-
baues hangt . . . . nahezu ausschlieBlich von staatspo-
litischen und landesplanerischen Gesichtspunkten ab, die
von anderen Stellen noch eingehend geprift werden
missen; nach verkehrswirtschaftlichen Grundséatzen kann
die ZweckmaBigkeit des Ausbaues ncch nicht bejaht
werden.”

.Schiffahrtauf Hochrheinund Bodensee”
— Eine Stelupgnahme des Naturschutzes — von Dr.-lng.
Walter Fries, Beauftragter fir Naturschutz und Landschafts-
pflege im Regierungsbezirk Sidbaden — Freiburg i. Breis-
gau, Mai 1961.

In dem Gutachten werden zunéchst die rechtiichen Fragen
im Sinne der oben gemachten Ausflihrungen Uber den
Rechtszustand untersucht.

Fries kommt zu dem Ergebnis, daB keineriei Bestim-
mungen die Anlieger (sei es Staat, Land, Kanton, Kreis
oder Gemeinde) verpflichte, eine SchiffahrtsstraBe zu bauen.
Als Maoglichkeit wird der Zusammenschlufd der interessierten
Kreise zu einer Finanzierungsbaugesellschaft gesehen.

Auf den Standpunkt der Bundesregierung, nach dem Was-
serstraBen eigenwirtschaftlich zu betreiben sind, wird hin-
gewiesen.” Der Begriff ,volkswirtschaftlich® sei in totalem
Sinne aufzufassen, wobei also nicht nur der Nutzen einer
Interessengruppe, sondern auch die Verluste, die ent-
stehen, zu berlicksichtigen sind und wobei Erholungsland-
schaften genauso volkswirtschaftliche Werte darstellen, wie
in Geldwert ausdrickbare Einnahmen der Wirtschaft.”

In dem Gutachten wird dann die Wirtschaftlichkeit in Aus-
wertung der Gutachten Schmitt und Lambert untersucht,
wobei auch auf die Kostenverteilung zwischen den Ein-
zugsgebieten Hochrhein und Bodensee und den Staaten
Schweiz und Osterreich eingegangen wird. Im Hinblick auf
die Wegekosten wird festgestellt, daB bei Erhebung dieser
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Beitrdge die Schiffahrt, schon eigenwirtschaftlich gesehen,
Jhoffnungslos unrentabel® ist.

Fir die Bundesbahn wird ein Gesamtverlust in Fracht von
35 Mill. DM/Jahr ermittelt. Hinzu kommen die Umschlags-
verluste in den H&fen Wyhl und Rheinfelden. Auf die Tat-
sache, daB sowohl die schweizerische Bundesbahn als die
deutsche Bundesbahn Verluste im Personenverkehr nur
durch Einkommen aus Frachtverkehr ausgleichen kénnen,
wird hingewiesen.

Dr. Fries weist weiter darauf hin, daB der Nord-Siid-Kanal
zum Vergleich nicht herangezogen werden kénne, da das
Verkehrsaufkommen nach einer Schatzung durch Prof. Dr.
Predéhl etwa das 10-fache dessen betragen wiirde, was fir
den Hochrhein zu erwarten sei. AuBerdem bietet der Nord-
Sid-Kanal-Verein die Ubernahme der Wege an.

Im AbschluB der volkswirtschaftlichen Bilanz in materieller
Hinsicht, stellt Dr. Fries fest:

w...Dieverkehrswirtschaftliichen Voraus-
setzungen fir die Kanalisierung des Hochrheins zu Schiff-
fahrtszwecken sind — mindestens jetzt und in absehbarer
Zeit — nicht gegeben.
Privatwirtschaftlich ist ein gewisses Interesse vorhanden,
namentlich bei Wegfall von Wegekosten. Die privatwirt-
schaftlichen Frachtersparnisse kdnnen zu 12 bis 18 Mill.
DM im Jahr veranschlagt werden. Demgegeniiber steht
ein Veriust von rund 48 Mill. DM/Jahr der Eisenbahnen,
sowie ein Aufwand von rd. 10 Mill. DM/Jahr flir Wege-
kosten, beides Betrage, welche der Steuerzahler aufzu-
bringen hitte, ohne daB er in Preissenkungen fiir Waren
der NutznieRer jener Frachtersparnisse ein Aquivalent
hatte.”

Als Ergebnis einer Strukturuntersuchung der Rhein-Boden-
sgerandzonen ergibt sich:

.daB die Kreise am Hochrhein und Bodensee wirtschaft-
lich nicht unglinstig gestellt sind, da sie eine vielfaltige
Mischung von Industrie, Handwerk, Landwirtschaft und
Fremdenverkehr aufweisen, die keineswegs besonders
krisenanfallig ist. Eine Ergénzung dieser wirtschaftlichen
Grundlage ist trotzdem erwiinscht. . .*

Zur Verbesserung der wirtschaftlichen Grundlage wird
vorgeschlagen: Umbau der Landwirtschaft und flachenhafte
Verteilung von arbeitsintensiven Gewerbebetrieben, die auf
Massentransportmittel nicht angewiesen sind.

(Beispiele: Villingen und Tuttlingen.)

Zur Verkehrsverbesserung wird der Bau einer Autoschnell-
straBe Engen-Stockach-Friedrichshafen-Lindau zur Ent-
lastung der SeeuferstraBe und der Bau der vorgesehenen
Autobahn Stuttgart—Singen—Schweiz vorgeschlagen. Eine
weitere Autobahn Ulm-—Lindau wére erwinscht.

Privatwirtschaftlich giinstige Industrieansiediungen an der
WasserstraBe kénnten eine Entleerung des Hinterlandes
bedeuten.

.Diese relative Ballung an den Ufern des Hochrheins und
Bodensees ist aber ein Krebsschaden fir die Landschaft
und ihre nicht in Geldwert ausdrickbaren Werte.“

Zur Landschaft wird angefithrt, daB die vorgesehenen
Hafen nicht ausreichen wiirden, weil viele Werke am Ufer
Anspruch auf eigene Verladeanlagen erheben wiirden, wo-
bei vor allem die Gewerbesteuer sich unglinstig auswirken
kénnte. Es wird angenommen, daB mindestens die Rhein-
briicke in S&ackingen ersetzt werden miBte. Fries kommt
fiir die Strecke zwischen Rheinfelden und Waldshut zu dem
Ergebnis:
.Die Schiffahrt oberhalb des neuen Kraftwerkes in Rhein
ist entschieden abzulehnen, der Kreis Sackingen ist durch
den einzigen bis jetzt vorgesehenen Umschlagplatz Rhein
schon ausreichend versorgt.®



Fir die Rheinstrecke von Waldshut bis zum Bodensee wird
festgestellt:
LAuf dieser Stromstrecke ist die Schiffahrt mit ihren Fol-
geerscheinungen unmaoglich."

Uber den Bodensee wird mitgeteilt, 'daB die Seeufer im-
mer starker mit Sommerhdusern verbaut werden. Am gan-
zen Seeufer stehen flir irgendwelche Anlagen nur noch ge-
schiitzte Gebiete zur Verfligung.
»Es ist unmdglich, noch Uferstreifen flr die Industrie her-
zugeben ohne dem Erholungsgebiet , Bodensee®, unheil-
bare Wunden zu schlagen.”

+ZU den Kernfragen der Landschaft an
Bodenseeund Hochrhein® ,Orion“, Heft 11/1960

von Prof. Dr. Ernst Schiitz.

In Ergénzung der bisherigen Ausfilhrungen (ber den Na-
turschutz wird auch auf den Wert des Bodensees fiir na-
turwissenschaftliche Lehre und Forschung hingewiesen, da
die Biotope von eutrophen Gewé&ssern bis zur Steppen-
heide reichen.

Auf die zahlreichen Institutsexkursionen der meisten deui-
schen und schweizerischen Universitaten wird ausdricklich
hingewiesen; ebensc auf die Wasservigelsammelstitten,
vor allem am Untersee, die fiir Sudwestdeutschland ein-
malig seien.

~Der Umbau des Rheinfalls von Schaff-
hausen"*

Verfasser: Justinus Bendermacher,

Veranlasser;
Auftraggeber: Deutscher Heimatbund

In dem Gutachten wird zuniichst auf eine kleine Anfrage
im Bundestag verwiesen, in der die Bundesregierung ge-
fragt wird, ob sie bereit sei, durch eine neutrale Gutachter-
kommission das WasserstraBenbauprogramm im Hinblick
auf die strukturellen Wandlungen im Verkehr Uberpriifen zu
lassen. (Pipelines, Erhthung der Transportkapazitat der
Bundesbahn durch Elektrifizierung und Modernisierung und
durch Umwiélzungen in der Energieerzeugung — Heizdl,
Erdgas, Atom-Energie).
in der Anfrage wird u. a. auch auf die Hochrheinkanalisie-
rung verwiesen. In der Antwort (Bundesdrucksache 1180
vom 1. 3. 1960) wird u. a. mitgeteilt, daB die Bundesregie-
rung ein Kanalprogramm nicht entwickelt habe.
AnschlieBend wird aus den bisherigen FluBregulierungen,
Hafenbauten, Staustufen mit Bilddokumenten in negativer
Erwartung auf das Zukunfisbild geschlossen.
Zur Wirtschaftlichkeit wird auf drei Tatsachen hingewiesen:
»1. Die ersten Atomkraftwerke In Deutschiand und in der
Schweiz sind im Bau beziehungsweise im Betrieb.
2. Der Steinkohlenverbrauch ist wesentlich riicklaufig und
wird stdndig weiter sinken,

3. Der Olverbrauch zeigt eine steil nach oben weisende
Kurve, der Transport geschight in zunehmendem Malle
durch Pipelines.”

Dr. Bendermacher zitiert zahlreiche Persénlichkeiten, die
sich aus den verschiedensten Griinden gegen die Hoch-
rheinschiffahrt wenden.

Beispielsweise:

Professor Eduard Spranger:

~Zehn Thesen flr die Landschaft"
Christ u. Welt 14, Nr. 35 v. 1, 9. 1981
Gert Kragh:

»Das Hochrheinprojekt und der Bodensee" in Natur und
Landschaft H. 11/1959

Prof. Dr. E. Schiiz:

+2U den Kernfragen der Landschaft an Bodensee und
Hochrhein® in Orion, Miinchen H. 11, 1960

Auch die ,,Griine Charta von der Mainau" wird zitiert,

Das Transportbediirfnis und die Kesten werden anhand der
0. erw. Gutachten ermittelt.

Uber die vorgesehenen Pipelines und ihre Auswirkungen
wird ausfthrlich berichtet.

Es wird auBerdem daraufhingewiesen, daB auf dem OQber-
rhein die Frachtschiffe wegen des hiaufig vorhandenen nie-
drigen Wasserstandes nur bis etwa 60 % ausgelastet seien.
Zur Lage des Arbeitsmarkies wird mitgeteiit, daB in der
Schweiz schon etwa 20 % der Industriebeschéftigten Fremd-
arbeiter seien. (1960 etwa 500 000.)

Zum Bodensee als Trinkwasserreservoir werden zahlreiche
Pressemeldungen zitiert.

Der Verfasser stellt fest:

.1. Das natlrlich gebotene gesunde Trinkwasser ist Man-
gelware geworden.

2. Mittel, die in das Trinkwasser eingedrungenen Deter-
genzien und Cle zu neutralisieren, gibt es nicht.

3. Der Bodensee ist einer der letzten groBen natirlichen
Trinkwasserspeicher, an den der Stuttgarter Raum an-
geschlossen ist, und an den weitere GroBraume ange-
schlossen werden konnen.” '

AbschiieBend wird aus einer chronologischen Aneinander-
reihung von Pressenotizen von November 1959 bis 1. Méarz
1962 auf einen Wandel in der offentlichen Meinung ge-
schlossen, die sich immer starker gegen die Schiffbar-
machung wendet.

In 33 Punkten wird das Ergebnis des Gulachtens zusam-
mengefalt.

Aus dieser Zusammenstellung seien erwéhnt:

. 1. Eine Mischung von Industrie und Landschaft an Hoch-
rhein und Bodensee bedeutet den Verlust einer der
wenigen uns noch verblisbenen Erhoclungsland-
schaften.

5. Eine rechtliche Verpiflichtung der Bundesrepublik
Deutschland zur Durchfihrung der Kanalisierung be-
steht nicht.

8. Die Landschaft ist in unserer (bervélkerten Zone ein
unbedingt zu erhaltender und zu fordernder sozialer
Wert.

14. Alle gutachtenden Fachleute haben die Unwirtschaft-
lichkeit der Hochrheinkanalisierung festgestellt. Gut-
achten, die das Gegenteil beweisen, gibt es nicht.

i5. Die deutschen und schweizerischen Eisenbahnen die
sich dauernd in finanzieller Notlage befinden, sind an
Hochrhein und Bodensee nur zu Bruchteilen ihrer
Transportkapazitdt ausgelastet.

16. Geringe Frachtvortelle des Wasserweges sind nur fir
den Fall errechnet, daB Wegekosten deckende Schiff-
fahrtsabgaben nicht erhoben werden.

20. Die Massenglter der Rheinschiffahrt — feste und
flissige Brennstoffe — werden in Kiirze riickldufige
Tendenz aufweisen, weil der Steinkchlenverbrauch
uberhaupt ricklaufig ist, und weil die flissigen Brenn-
stoffe sich dem privat finanzierten Pipeline-Transport
zuwenden.

22, Die Binnenschiffahrt auf dem Rhein hat zwei Eng-
péasse, deren Ungunst durch eine verstdrkte Schiff-
fahrt vergroBert wirde:
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Die Stromengen und Untiefen am Mittelrhein, hier
reprasentativ ~ Das Binger Loch und auf der Strecke
Mannheim-Basel.

Die beil Niedrigwasser erforderlich werdende, nur teil-
weise Ausnutzung des Laderaums der Schiffe.

27. Die vorhandene Wirtschaftsstruktur des Hochrhein-
Bodensee-Gebietes wird von allen Fachleuten als ge-
sund und krisenfest bezeichnet, chne die Struktur
eines Ballungsraumes zu sein.

Die grtBte Gefahr sieht Dr. Bendermacher in der ,Ver-

harmlosung® der Folgen. Er schiieBt diesen Absatz wie

folgt:
»Die Schiffbarmachung ven Hochrhein und Bodensee
zielt auf eine soziclogische Strukturdnderung und auf
einen neuen I[ndustrie- und Ballungsraum mit eigen-
gasetzlich einfretenden Folgen, die auf die Dauer auch
mit gutem Willen nicht zu bindigen sein werden. Diese
Entwicklung wiirde aber die einzigartige Erholungs-
landschafi als solche weitgehend entwerten;

die noch naturnahen, vielfaltigen Lebensgemeinschaften
teilweise zunichtemachen und damit der Forschung
und Lehre Unersetzliches entziehen;

die geschichtliche Wiirde des Gebietes verletzen,

die schon heute unzureichende Wasserreinhaltung
noch mehr erschweren oder gar unlésbar machen.”. . .

30. Bereits heute verlangt der Bodensee nach einer Ver-
minderung der ihm zugeflhrten Schmutzmengen (Ol
und Detergenzien.”)

Pressemeldung aus dem Gutachten Bendermacher.
A. 69

»Industrie-Bedenken gegen Hochrhein-
Ausbau®

W. Stuttgart, 25. Nov. Der Landesverband der
Badisch-Wiirttembergischen Industrie duBert
sich in seinem Jahresbericht 1960/61 sehr zuriickhaltend
liber den Ausbau des Hochrheins zwischen Basel und
Bodensee. In zwei Gutachten, die Professor Dr. Lambert
(TH Stuttgart) im Auftrag des Innenministeriums Baden-
Wirttemberg und des Rheinschiffahrtsverbandes erstattet
haben, werde der Ausbau des Hochrheins als Schiffahrts-
straBe von den Verkehrsexperten aus Rentabilitdtsgrinden
abgelehnt. Demgegenliber spreche sich eine Denkschrift
des Innenministeriums fiir den Ausbau des Hochrheins aus.
Bevor eine Entscheidung tber den Ausbau des Hochrheins
getroffen wird, muB nach Meinung des Landesverbandes
der Industrie geklart sein, ob nicht andere infrastrukturelle
MaBnahmen mit geringerem Aufwand den gleichen Erfolg —
namlich die wirischaftliche Entfaltung des Hochrheinge-
bietes in dem durch die Kanalisierung moglichen AusmaB —
gewdahrleisten. Ferner sei zu prifen, ob die durch die
Kanalisierung erzielte Verbilligung der Transportkosten
liberhaupt in dem erwarteten AusmaB zur wirtschaftlichen
Entfaitung fiihrt. Mach unseren Informationen wird vom
Landesverband der Industrie die Meinung verireten, der
Bau einer Autcbahn Stuttgart zum Bodensee kdnne zu-
sammen mit der Verbesserung des StraBennetzes im Hoch-
rheingebiet und der Elektrifizierung der dortigen Bahn-
strecken unter Umstédnden besser und schneller zum Ziele
fihren als der Hochrhein-Ausbau." 1?

.DieHochrheinkanalisierung“dargestellt
von Abteilungspridsident Merkert-Ohl-
heiser, Leiter der Verkehrsabteilung der
Bundesbahndirektion Karlsruhe. Stand
September 1962 (Als Manuskriptgedruckt).
Merkert-Ohlheiser schildert kurz den Inhalt der Gutachten
Schmitt, Lambert und Buchwald. Er geht ein auf die:

. Handelshlatt®, Disseldorf, v. 27. Nov. 1961.
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Luberholten Argumente der Beflirworter des Hochrhein-
ausbaues,

den Strukturwandel im Massengutverkehr mit dem Hoch-
rheingebiet,

das Verkehrsbedirfnis,

die Verkehrs- und Einnahmeverluste der deutschen Bun-
desbahn infolge einer Hochrheinkanalisierung

und die Abgabefreiheit auf dem Hochrhein.®

Im einzelnen stellt er fest, daB durch den Gemeinsamen
Markt der EWG die Standcrtlage des Einzugsgebietes
Hochrhein grundlegend aufgebessert worden ist und daB
sie teilweise sogar glnstiger beurteilt werden miisse als die
librigen Wirtschaftsgebiete der Bundesrepublik. Das gilt
vor allem fiir die Standortlage zum italienischen und
schweizerischen Markt.

Auch die sogenannte Revierferne wird sich in Zukunit an-
ders auswirken. Hochrhein und Bodenseegebiet geraten in
den Absaizbereich der neuen Raffineriestandorte Karlsruhe,
Straf3burg, Ingolstadt und Augsburg.
Er schlieBt:
»daB der Ausbauy des Hochrheins als Wasserstrafie nicht
in Betracht kommt, weil dieses Projekt angesichts der
wesentlich verdnderten Standortlage der Hochrheinwirt-
schaft weder zweckmiBig noch notwendig ist.“

Eine Industrialisierung sefzt keinesfalls den Ausbau des
Hochrheins auch nicht bis Waldshut voraus.

Fur die Eisenbahn werden erhebliche unausgenutzie
Reserven errechnet.

AbschlieBend wird die These ,Verkehr schafft Verkehr” als
ein den wirtschaftlichen Tatbestand verfalschendes Schlag-
wort zurlickgewiesen.
,Die friiher geltend gemachten volkswirtschaftlichen Argu-
mente fir den Hochrheinausbau {periphere Lage zu den
Rohstoffrevieren und Absatzgebieten) sind schon groBen-
teils Uberholt oder werden in Kiirze gegenstandlos.”

,Dievoraussichtlichen Auswirkungender
Schiffbarmachung des Hochrheins auf die
Hochrhein-und Bodenseelandschaft” von
Professor Dr. Karl Buchwald, Direktor des
Iinstituts fiir Landespflege und Land-
schaftsgestaltung ander T. H. Hannover.
Veranlasser: Kuliusministerium Baden-
Wirttemberg, Februar 1962

Buchwald behandelt Landschaft und Erholungsbedarf, In-
dustriegesellschaft und die Bedeutung der Hochrheinkanali-
sierung.

Er schildert die Planungen zur Schiffbarmachung des Hoch-
rheins und untersucht eingehend die Auswirkungen auf die
l.andschaft und den Erholungswert des Hochrheintales und
des Bodenseebeckens.

Im einzelnen wird folgendes festgestelli:

1. Abschnitt Basel-Rheinfelden.
Dem Rheintal ist in diesem Abschnitt die Eignung als
Erholungslandschaft trotz kleiner reizvoller Teilgebiete
bereits verloren gegangen.

2. Abschnitt Rheinfelden-Waldshut.

Die Strecke hat noch zu neun zehntel ihren Charakter als
naturnahe und béuerliche Landschaft bewahrt und ist
stellenweise mit wenig berlhrten Naturlandschaften
durchsetzt. Der bisherige Industrialisisrungsgrad darf
nicht Uberschritten werden. Bei einer Schiffbarmachung
wiirde ihr heutiger naturnaher Charakter und ihr Erho-
lungswert verloren gehen.

3. Abschnitt Waldshut-Stein am Rhein.
Die Schiffbarmachung bedeutet fiir diese Landschaft die
Aufgabe fhres jetzigen Charakters und der sich daraus
ergebenden Entwicklungsmdglichkeiten.



4, Bodenseebecken,

Durch Vergleich der Zunahme des Baugebietes in
dreiBig Gemeinden des Landkrelses Konstanz wird er-
mittelt, daB die finfzehn Ufergemeinden weitaus stirker
wachsen als die uferfernen. (20,5%., 38,8%: 56,9 %
gegeniiber 13,29, 15,0% und 11 % in uferfernen Ge-
meinden.)

Das StraBensystem und die Parkpldtze bedirfen
dringend einer Erganzung und einer sorgsamen Ein-
passung in die Landschaft. Sie sind heute an Spitzen-
tagen Uberbelastet.

Auf die Belastung der Landschaft durch den Erholungs-
betrieb wird hingewiesen.
Aus beiden Tatsachen wird geschlossen, daB der Raum
+auf keinen Fall noch weitere zusétzliche Belastungen
durch andere Wirtschaftszweige vertragt®.
Eine Untersuchung der geschiitzten Landschaftsteile
ergibt, daB ,die landwirtschaftlich genutzten, als LSG
geschiltzten Flachen der Uferlandschaft meist auf
schmale Uferstreifen zusammendrangt und einem star-
ken Druck ausgesetzt sind“.
Eine Reihe von Beispielen fir zerstdérende Eingriffe in
die Natur- und Landschaftsschutzgebiete werden ange-
flihrt.
Die Bodenseeverschmutzung wird ausfilhrlich geschil-
dert, vor allem auch im Hinblick auf die Nachbarschaft
von Abwassereinleitungen und Seebadern.
~Félle, in denen die Abwassereinleitung direkt in die
Béader erfolgt sind gar nicht so selten.”

Die Folgeeinrichtungen und Folgeerscheinungen einer
Schiffbarmachung werden eingehend im einzelnen unter-
sucht mit dem SchluB:

+Erhaltung der Bodenseeuferland-
schafta]sErholungsgebietimjetzigen
AusmaB oder Hochrheinkanalisierung
—~ beides schlieBt sich gegenseitig
aus.” '

Dem sehr eingehenden Gutachten sind die o. a. Sondet-

gutachten beigefiigt; es wird durch zwei Bildbidnde ergédnzt.

Die ,,Hochrheinkana!isierung“, dargestellt von Abteilungs-

président Merkert-Ohlheiser, Leiter der Verkehrsabteilung

der Bundesbahndirektion Karlsruhe, behandelt folgendes:

R Stand der zwischenstaatlichen Verhandlungen

.  Deutsche Auffassungen iiber die Bauwiirdigkeit

lli. Die Uberholten Argumente der Befiirworter des Hoch-
rheinausbaues

IV. Der Strukturwandel im Massengutverkehr mit dem
Hochrheingebiet

V.  Zur Frage des Verkehrsbedirfnisses

VL. Verkehrs- u. Einnahmeverluste der Deutschen Bundes-
bahn infolge einer Hochrheinkanalisierung

Vil. Deutsche Verkehrsmengen der Hochrheinschiffahrt

VIIl. Die Frage der Abgabenfreiheit auf dem Hochrhein:
Umfang der Wegekosten

IX.  Frachtvergleich unter Berlicksichtigung der Wege-
kosten fir das deutsche Einzugsgebiet

X.  Die Bedeutung der Frachiersparnisse

XI. Teilausbau des Hochrheins bis Waldshut/Eglisau

Xli. Die falsche These: ,Verkehr schafft Verkehr®

Xlll. Die Interessen des Landschaftsschutzes und des
Fremdenverkehrs

XIV. SchiuBbetrachiung

Merkert-Ohlheiser weist darauf hin, daf die fiir die Schiff-

barmachung angefiihrten Griinde weitgehend nicht stich-

haltig sind, weil Einzelheiten nicht mehr zutreffen. Zu

diesen Voraussetzungen gehért die periphere Lage des

Landestelles zu den Roh- und Betriebsstoffen und zum
deutschen Markt, Durch die glnstigen Auswirkungen der
EWG ist nach Merkert-Ohlheiser die Situation giinstiger als
In den lbrigen Wirtschaftsgebieten der Bundesrepublik.
Das gilt vor allem fiir die Standortlage des italienischen
Markies, fir die Schweiz und vermutlich auch flir Osterreich.
Durch die neuen Raffineriestandorte in Karlsruhe, Strai-
burg, Ingolstadt und Augsburg gerat das Hochrhein- und
Bodenseegebiet in den Absatzbereich dieser Raffinerien.
Das ist vor allem im Zusammenhang mit der Verdrangung
von Kohle durch leichtes und schweres Heizél zu sehen.
Die Leistungsreserven der Eisenbahnstrecke werden wie
folgt gesehen:
»8) Strecke Basel—Konstanz = 20 %

— in jeder Richtung arbeltstaglich je 8400t und damit

— in jeder Richtung j8hrlich rd. 2,5 Mill. {,
b) Strecke Offenburg—Singen—Radolfzel)

Schwarzwaldbahn) = 40,

— in jeder Richtung arbeitstéglich je 13200t

— In jeder Richtung j&hrlich rd. 4 Mill. f,
c) Strecke Horb—Rottweil—Tuttlingen = 25%

— in jeder Richtung arbeitstdglich je 6000t,

— in jeder Richtung jihrlich rd. 1,8 Mill. t,

= 25-30"%
d) Bodenseeuferbahn Radolfzell—Friedrichshafen—Lindau

— in jeder Richtung arbsitstaglich je 8000t

— in jeder Richtung jahrlich rd. 2,4 Mill. t,
e} Strecke Stuttgart—Ulm—Friedrichshafen = rd. 15 %,

— in jeder Richtung arbeitstéglich je 112001,

— In jeder Richtung j&hrlich rd. 3,4 Mill. t.
Die gesamten Kapazitdtsreserven betragen somit iiber
14 Mill. t jéhrlich in jeder Richtung. Das Jahr ist dabei zu
300 Arbeitstagen gerechnet.”
Merkert-Ohlheiser lehnt die These ,Verkehr schafft Ver-
kehr* ab. Er kommt Gber das hier Skizzierte zu folgenden
SchluBfolgerungen:
Der Strukturwandel im Massengutverkehr legt nahe, von
dem Ausbau eines neuen Massengutverkehrsweges abzu-
sehen, der — vor allem im Hinblick auf die verkehrspoliti-
schen Grundsétze der Bundesregierung, nur, ,soweit zweck-
méBig und notwendig, forigesetzt wird".
Bei wegekostengerechten Schiffahrtsabgaben ist die Wirt-
schaitlichkeit 'des Hochrheinausbaues nicht gegeben, auch
nicht fiir die Strecke bis Waldshut.
Fir den Fall, daB Schiffahrtsabgaben nicht erhoben wer-
den, muB die Bundesbahn bei Ausbau bis zum Bodensee
mit einem jéhrlichen Verkehrsverlust von 1,17 Mill. t und rd.
35 Mill. DM Einnahmevertust rechnen. Bei einem Ausbau
von Waldshut ab wiirde der Verlust 11,4 Mill. DM betragen.
Die privatwirtschaftlichen Ersparnisse wiirden im letzten
Fall héchstens 1,8 Mill. DM groB sein.

8. PLANUNGSGRUNDLAGEN

«Planungsgemeinschaft Westlicher Bo-
densee—Linzgau—Hegau —Entwicklungs-
und Raumordnungsplan.®

In der griindlichen Arbeit wird der Planungsbereich sehr
sorgsam untersucht. Es werden behandelt: allgemeine
Planungsziele und spezielle Planungsziele, wobei im beson-
deren beriicksichtigt werden:

die Bevdlkerung mit Ausblicken auf die 1990 zu erwartende
Bevolkerungsdichte;

die Tendenzen der beruflichen Gliederung,

die kiinftigen Gemeindetypen.

Dem Wohnungs- und Siedlungswesen wird ein besonderer
Abschnitt gewidmet, wobei die einzelnen Regionen geson-
dert untersucht werden.

Die Ergebnisse sind in zahlreichen Karten niedergelegt und
erldutert.

(sogenannte
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Fiir ein genaues Studium der Verhdlinisse ist die Arbeit

unertéBlich. Einzelheiten k&nnen bei dem groBen Umfang

nicht erwahni werden,.

Als Leitbiid der Planung wird einleitend genannt:
,Der Planungsraum ist in weiten Teilen ein durch Ge-
schichte, Tradition und Schénheit der Landschaft ge-
formter Kultur- und Erholungsraum abendléndischer Pré-
gung und Geltung. Namen wie Reichenau, Konstanz,
Mainau, Salem, Birnau, Meersburg, Uberlingen besitzen
europaischen Klang."
,Die Planung muB deshalb . .. .. grundsétzlich auf ein
ausgewogenes Verhdltnis zwischen den kulturellen und
erholungsméBigen und den wirtschaftlichen Faktoren ge-
richtet sein. Das Leitbild der Planung ist sorgfltig und
behutsam aus dem Geist des Bodensees heraus zu
formen. . ...
. . . Auf dieser tragenden Grundeinstellung missen ins-
besondere die (berragenden Anliegen des Planungs-
raumes, namlich Reinhaltung des Bodensees, die Schiff-
barmachung des Hochrheins, der Bau der Autobahn
Stuttgart — westlicher Bodenses und die Weiterfithrung
der Autobahn {Miinchen) Lindau — in westlicher Richtung
Riicksicht nehmen.”

~Hinweise fiir die langfristige Planung im

Bodenseegebiet Baden-Wirttemberg -

Hrsg. vom Innenministerium Baden-Wilrt-

temberg, Stuttgart 1962

Es handelt sich um eine ungewdhnlich griindliche Unter-

suchung des gesamien Gebietes, deren Ergebnisse in zahi-

reichen Karten erfalit sind.

Eine Einzelschilderung ist daher schwierig; die Anschaffung
wird empfohlen.
Im einzelnen werden u. a. dargestellt:
Die groBraumige VerkehrserschlieBung,
der Verschmutzungsgrad des Bodensees und seiner wich-
tigen Zuflisse,
die wirtschaftliche Leistungskraft der
bergischen Landschaften,
die Tendenzen der Bevblkerungsverteilung,
die BetriebsgrdBen,
die Realsteuerkraft pro Einwehner in den Gemginden,
die Dichte des Berufsverkehrs,
die Erholungs- und Ferienlandschaften,
Leitlinien fir ein Ubergeordnetes StraBennetz,
Einzelheiten der Wasserversorgung usw.
Interessant ist, daB die Realsteuerkraft pro Einwohner im
Jahr 1960 in den Gemeinden am Bodensee bis auf wenige
Ausnahmen zu den hiochsten des Gesamtbereiches gehort.
Als wichtigste Planungsziele werden in einem Vorwort des
innenministers Filbinger vom 13. 4. 1963 genannt:
,Die einzigartige Schénheit der Landschaft muB erhalten
werden,
der Bodensee als wichtiger Trinkwasserspeicher muB
rein bleiben,
die landwirtschaftliche Tragfédhigkeit muB gesieigert wer-
den,
der wirtschaftlichen Weiterentwicklung miissen durch
Schaffung zusétzlicher nicht landwirtschafilicher Arbeits-
pidtze grdBere Chancen eingerdumt werden,
die Tradition des Bodenseeraumes als einer der &ltesten
Kulturprovinzen des Abendlandes muB gewahrt werden.”

Baden-Wirttem-

SchiuBfalgerungen des Veriassers:

Das Gebiet des Bodensees und die anschlieBenden Land-
schaften bedlrfen wegen des in Deutschland nur einmal
vorhandenen Zusammentreifens ungewdhnlicher Gegeben-
heiten einer ungewdhnlich sorgsamen Beachtung.
Schdnheit der Landschaft, unwiederbringlicher
Wert fiir die Erholung, historischer Bestand, mehrfache

20

wirtschaftliche Bestimmtheit und die Anspriiche einer zivili-
sierten Massengesellschaft sind unter Wahrung einer Rand-
ordnung aufeinander abzustimmen.

Folgende MaBinahmen sind nctwendig:
i. Flir das gesamte Gebiet des Bodensees einschiieBlich

des Hochrheines muB ein Landschaftsplan Grundlage aller
Uberlegungen und Planungen sein.

2. Der Zustrom von Fremden, der sich zudem auf einen
kurzen Zeitraum zusammendrangt, (etwa 4 Monate) ver-
langt zwingend eine Gesamtplanung des Bodenseegebietes
zur Ordnung des Erholungsverkehrs und zur Stdrkung der
Erholungsméglichkeiten.

Ein Erholungsgriinplan ist als Teil des Landschaftsplanes
zeitlich am dringendsten.

3. Die wasserwirtschaftliche Situation ist heute schon un-
tragbar. Sie wird sich noch verschlimmern, wenn nicht un-
verziiglich wirksame SchutzmaBnahmen getroffen werden.
Erforderlich wird ein Wasserwirtschaftsverband ,Bodensee”,
méglichst als Zwangsverband nach dem Vorbild etwa der
Emscher Genossenschaft, des Lippe- oder Erftverbandes.
An den bayr. Seen sind derartige Verbande gebildet oder
werden z. Z. gebildet. (siche Arhang)

4. Der Landschafts- und Naturschutz bedarf einer erheb-
lichen Verstarkung. Die Umwandlung von Landschafts-
schutzgebieten in Naiurschutzgebiete ist vordringlich.

5. Eine gesefzlich verankerte Festlegung ven Bebauungs-
und Freihaltezonen im Ufergebiet und ein rechtlich ab-
solut wirksamer Schutz der Freihaltezonen sollte die viel-
fachen Anspriiche ordnen und in rechte Bahnen lenken.

6. Dem Bearbeiter hat kein wissenschaftliches Gutachten
vorgelegen, in dem die Schiffbarmachung des Hochrheines
wirtschaftlich fiir notwendig gehalten wird. Es gibt dagegen
wissenschaftliche Gutachten, in denen dem Vorhaben eine
Wirtschaftlichkeit abgesprochen wird und andere Gutachten,
in denen die mit der Schiffbarmachung verbundenen Ge-
fahren untersucht werden.

7. Zudem scheint noch nicht Uberpriift zu sein, wie sich
die technische Entwicklung auswirken wird, wobei vor allem
die Wandlung der Energiewirtschaft und der Einsatz neuer
Transportmoglichkeiten (OYeitungen, Frachttransport .auf
dem Luftwege usw.) bedacht werden sollten.

Im gegenwdrtigen Zeitpunkt kann eine Schiffbarmachung
des Hochrheines nicht veraniwertet werden.

8. Das gilt auch fiir die Teilstrecke zwischen Rheinfelden
und Waldshut. Eine Schiffbarmachung bis Waldshut wirde
zwangslaufig die Weiterflhrung bis zum Bodensee nach
sich ziehen, zuma!l hier die Interessen Osterreichs beson-
ders wirksam wiirden.

9. Das bedeutet keine Stellungnahme gegen eine vor-
sichtige Durchsetzung der uferfernen Zonen mit Industrie-
und Gewerbebetrieben, deren ErschlieBung je-
dochvondertandseitehererfolgenmifBte

10, Die vielfache Nutzung des Gebietes verlangt auf der
Grundlage des Landschaftsplanes eine Wirtschaftsplanung
unter Verteilung samtlicher in Betracht kommenden Wirt-
schaftszweige und Disziplinen. .

Die Férderung des Obst- und Weinbaues sollte besonders
beachtet werden. A

11, Die Verflechtung verschiedenster Anspriche an den
Bodensee und die Beteiligung vieler Gemeinden, Lander
und Staaten kann nur gemeinsam geplant, geordnet und
auf die Dauer in harmonische Beziehung gebracht werden.
Ein (bergeordnetes und zusammenfassendes Qrganisa-
tionssystem wird national und international notwendig.

12. Samtliche Bemiihungen sollten in einer sachlich und
geographisch méglichst umfassenden Lex-Bodensee miin-
den.
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ANHANG

Karbe, A: Ein See wird saniert In: Der Staats-
birger. 1962, Nr. 12, S. 94. Beilage zu: Bayerische Staats-
zeitung und Bayerischer Staatsanzeiger. Jg. 1962, Nr. 49
(7. Dezember). )

Ein besonderes Problem fiir die Gewdsserreinhaltung in
Bayern sind die groBen oberbayerischen Seen. In der Nahe
der Landeshauptstadt Miinchen und in einem bevorzugten
Fremdenverkehrsgebiet geiegen, sind Ammersee, Wdorth-
See, Pllsen-See und Starnberger See durch dis aus den
anliegenden Orten eingeleiteten Abwisser als Badeseen
und Anziehungspunkte des Fremdenverkehrs bedroht. Wie
dieser Gefahr begegnet wird und welche Schwierigkeiten
in der Offentlichkeitsarbeit dabei zu iiberwinden sind, wird
am Beispiel des Ammersees in dem genannten Beitrag ge-
schildert.
Schen 1952 stellte das staatliche Gesundheitsamt die Ver-
unreinigung des Ammersees fest und forderte die Beseiti-
gung der unhygienischen MiBstinde. Eine Badersperre
drohte. 1953 kam es zur Griindung eines Zweckverbandes,
der sich zur Aufgabe gemacht hatte, den Ammersee durch
eine einheitfiche Abwasserbeseitigungsanlage fiir die Ge-
meindern am Westufer vor seiner geféhrlichen Verunreini-
gung zu bewahren. Als aber die Projekte endgiiltig fest-
gelegt, die Kosten ermittelt und zugesagt worden war, daB
mit Zuschlissen von rund 60 % aus staatlichen Mitteln zu
rechnen sei, schied DieBen auf Betreiben der Verbénde
der Gewerbetreibenden und der Hausbesitzer aus dem
Zweckverband wieder aus. Ohne DieBen, das etwa 45 %, der
den Gemeinden verbleibenden Kostenanteile zu tragen
hatte, war der Verband aber nicht zu halten. Bie schon be-
reitgestellien staatlichen Beihilfen gingen an den viel spi-
ter gegrindeten Zweckverband fiir die Abwasserbeseitigung
rund um den Tegernsee.

Unter dem Damoklesschwert der Badersperre und zusitz-

ticher Auflagen fiir die Abwasserbeseitigung bei der Ge-

nehmigung von Baugesuchen wandeite sich langsam der
Widerstand der Gegner der vorgesehenen MaBnahmen, bis
er 1857 véllig zusammenschmolz, Aber nur langsam kamen
die Verhandlungen iiber die Finanzierung und dber eine
neue Verbandssatzung wieder in Gang. Erst im Februar
1961 waren alle organisatorischen und finanziellen Schwie-
rigkeiten ausgerdumt und im Mérz konnte mit den prakti-
schen Arbeiten zur Sanierung begonnen werden. Ein 17 km
langer Sammelkana! wird das Abwasser von DieBen, Rie-
derau, Holzhausen, Uiting und. Unterschondorf sowie den
neu dem Verband beigetretenen Gemeinden Oberschondorf,
St. Alban, Bierdorf und Eching aufhehmen. Eine Sammel-
klaranlage ist bei Eching vorgesehen, so das die Abwéasser
nicht mehr in den See, sondern in den See-AbfluB, die
schnellflieBende Amper, abgeleitet werden kénnen. Wenn
auf diese Weise der Verschmutzung Einhalt geboten und
die dingende Wirkung der gereinigten Abwéssereinlei-
tungen unterbunden ist, wird sich der Ammersee schnell
regenerieren. Das ganze Projekt, das bis Ende 1965 fertig-
gestellt sein soll, wird einschlieBlich der Ortskanalisation
auf ca. 12 Mill. DM veranschlagt. 88% dieser Kosten
sollen durch Zuschiisse des Bundes und des Landes auf-
gebracht werden.

Inzwischen wurden auch die Gemeinden des Ostufers des
Ammersees, am Pilsen- und am Wérth-See aktiv. Sie wollen
gegeniber dem Westufer des Ammersees nicht ins Hinter-
treffen geraten. Da zur Zeit auch am Starnberger See um-
fassende MaBnahmen zur Gewdsserreinhaltung in Arbeit
sind, ist trotz der vorhandenen Schwierigkeiten und Wider-
stdnde damit zu rechnen, daB die Gewdsserschutzbestre-
bungen an den oberbayerischen Seen baid von Erfolg ge-
krént sind. Das ist nicht nur fiir die Sicherung des Fremden-
verkehrs und der von ihm abhiéngigen Einwobner erfreulich,
sondern auch ein bedeutsamer Erfolg der Landschafts-
pflege.
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Staats- und vélkerrechtliches Gutachten iiber die Rechtsverhiltnisse des Hochrheins

Prof. Dr. Erwin Stein

Die Frage, den Hochrhein, den Stromabschnitt zwischen
Konstanz und Basel, schiffbar zu machen, wird ernstiich
seit dem Beginn des 20. Jahrhunderis diskutiert. Den ersten
gesetzlichen Niederschlag hat das Problem in Artikel 382
des Versailler Friedensvertrages vom 28. Juni 1919 gefun-
den. Zwischen dem Deutschen Reich und der Schweizeri-
schen Eidgenossenschaft ist diese Frage erstmals in dem
Vertrag vom 28. Marz 1929 behandelt worden.

Das Problem hat aber nicht nur eine vd'kerrechtliche, son-
dern auch eine staatsrechiliche Seite. Da die Rechtsverhalt-
nisse des Hochrheins mit denen des Rheins in Zusammen-
hang stehen, erscheint es notwendig, zunédchst die Rechts-
lage des Rheins als internationale SchiffahrtsstraBe kurz
darzustellen.

Der Abschnitt A behandelt die vdélkerrechtlichen Verhalt-
nisse, der Abschnitt B die staatsrechtlichen Verhalinisse
hinsichtlich des Rheins. Dabei werden die nur sehr schwer
zugénglichen Rechtsvorschriften, soweit sie einschligig
sind, im Wortlaut und in der QOrthographie der Zeit mitge-
teilt. Der Abschnitt C hat die Ergebnisse der Untersuchung
zum Gegenstand.

A. VOLKERRECHTLICHE VERHALTNISSE
HINSICHTLICH DES RHEINS

I. DER RHEIN ALS INTERNATIONALE SCHIFFAHATS-
STRASSE

1. Den entscheidenden Schritt fir die Schiffahrt auf dem
Rhein leitete der Wiener KongreB von 1815 ein. In den
Artikeln 108 bis 117 der Wiener SchluBakte vom 9. Juni 1815
proklamierte sie den Grundsatz der Schiffahrtsfreineit far
die Uferstaaten auf den mehrere Staaten durchflieBenden
Fiissen. Die Verwirkiichung dieses Grundsatzes iiberliel
die Wiener SchluBakte einar gemeinschaftlichen Uberein-
kunft der beteiligten Uferstaaten. Diese Ubereinkunit bil-
dete zundchst die Mainzer Rheinschiffahrisakte vom 31.
Mérz 1831, die zwischen Baden, Bayern, Frankreich, Hessen,
Nassau, den Niederlanden und PreuBen abgeschlossen
wurde. Die im Jahre 1886 eingetretenen territorialen Ver-
dnderungen und der tatsiichliche Verzicht auf Abgaben
gaben Anlal zu einer Revision der Rheinschiffahrisakte,
Sie ist niedergelegt in der Mannheimer Revidierten Schiff-
fahrtsakte vom 17. Oktcber 1868, Sie bildet noch heute mit
gewissen durch den Versailler Friedensvertrag bestimmten
Anderungen die Grundlage der internationalen Ordnung
des Rheins.

Danach ist der Rhein von Basel bis zum Meere der freien
Schiffahrt aller Nationen gedffnet und die Schiffahrt einer
internationalen Kontrolle unterstellt. Sie wird von der Inter-
nationalen Zentralkemmission fir die Rheinschiffahrt mit
dem Sitz in StraBburg ausgeiibt. Die Erhebung von Ab-
gaben auf die Schiffahrt ist untersagt. Die Zollhoheit der
Uferstaaten wird dadurch jedoch nicht berlihrt. Bei der Ver-
einbarung einheitlicher FluBschiffahrtsnormen gilt der
Grundsatz des ,,commun accord®.
Einschldgig fir den Ausbau des Rheins kénnte hochstens
sein:
Artikel 28. Er bestimmt:
.k Die vertragenden Theile machen sich, wie bisher, ver-
bindlich, innerhalb der Grenzen ihres Gebietes, das Fahr-
wasser des Rheines und die vorhandenen Leinpfade in
guten Stand zu setzen und darin zu erhalten. Diese Fest-
setzung findet auch auf die WasserstraBen zwischen
Gorinchen, Krimpen, Dordrecht und Rotterdam Anwen-
dung.

Hi ...

— Gesetz-Sammiung fiir die Kénigl. PreuB. Staaten, 1869
Seite 798; gleichiautend: Gesetzes- und Verordnungs-
Blatt fur das GroBherzogtum Baden, 1869, Seite 184 ff. —

Nach herrschender Ansicht ist eine volekrrechtliche Ver-
pflichtung der Uferstaaten zum Ausbau des Rheins und zu
Stromverbesserungen durch diese Vorschrift nicht begriin-
det worden (vgl. Handwarterbuch der Staatswissenschatten,
1926, Band IV S. 84 f).

2. Nach dem Versailler Friedensvertrag vom 28. Juni 1919
(ratifiziert durch Gesetz vom 16. Juli 1919) — RGBL 1919
8. 687 ff. — ist in Teil XIi Abschnitt 2 Kapitel 4 die Mann-
heimer Revidierte Schiffahrts-Akte vom 17. Oktober 1868
nebst SchiuBprotokoll mit gewissen Anderungen anerkannt
worden. Das Ziel war, eine franzésische Vormachtstellung
auch uber den Rhein als Strom aufzurighten. Der Vertrag
bestimmte auch eine Ausdehnung der Zustandigkeit der
von Mannheim nach StraBburg verlegten Zentraikommis-
sion, in die Nichtuferstaaten, namlich Belgien, GroBbri-
tannien und ltalien aufgenommen wurden. Von besonderem
Interesse ist hier Artikel 362:

«Deutschland verpflichtet sich schon jetzt, keinen Wider-
spruch gegen irgendwelche Vorschidge der Rheinschiff-
fahriskommission zu erheben, die die Ausdehnung ihrer
Zustéandigkeit in folgender Richtung bezwecken:

1. auf die Mosel von der franzésisch-luxemburgischen
Grenze ab bis zum Rhein, vorbehalilich der Zustim-
mung Luxemburgs;

2. auf den Rhein oberhalb Basel bis zum Bodensee,
vorbehaltlich der Zustimmung der Schweiz;

3. auf die Seitenkandle und Fahrtrinnen, die etwa zur
Verdoppelung oder Verbesserung der von Natur
schiffbaren Abschnitte des Rheins oder der Mosel
oder zur Verbindung zweier von Natur schiftbarer
Abschnitte dieser Wasserldufe gebaut werden, sowie
auf alle anderen Teile des rheinischen Stromgebists,
die etwa unter das im obigen Artikel 338 vorgesehene
allgemeine Uberginkommen falien.”

(RGBI 1919 5. 1249)

Die Reichsregierung des Deutschen Reiches hat einseitig
durch Note vom 14, November 1936 (RGBI. 1936 11 S. 361 1f.)
die Flubestimmungen des Versailler-Vertrages gekindigt
und sich im Jahre 1936 aus der Zentralkommission zurlick-
gezogen. Freie Schiffahrt auf dem Rhein blieb trotz dieser
einseitigen Bekundung der Gebietshoheit anerkannt und
praktisch erhalten. In der deutschen Noie vom 14. Novem-
oer 1936 heiBt es u. a.;

.Die Deutsche Regierung ..... sieht sich deshalb zu der
Erklérung gezwungen, dafl sie die im Versailler Vertrag
enthaltenen Bestimmungen iber die auf deuischem Ge-
biet befindlichen WasserstraBen und die auf diesen Be-
stimmungen beruhenden internationalen Stromakte nicht
mehr als fiir sich verbindlich anerkennt. Sie hat dement-
sprechend beschlossen, die fir den Rhein am 4. Mai ge-
troffene vorlaufige Vereinbarung {modus vivendi) gemaB
deren Artikel 3 Absatz 2 mit sofortiger Wirkung hiermit
zu kindigen und von der Unterzeichnung der fir die
Elbe entworfenen Vereinbarung gleichen Charakiers ab-
zusehen. Damit entfdllt eine weitere Mitarbeit Deutsch-
lands in den Versziller Stromkommissionen, Die Voli-
machten der bisherigen deutschen Delegierten sind er-
toschen.
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Zugleich teilt die Deutsche Regierung folgende von ihr
getroffene Regelung mit: Die Schiffahrt auf den auf deut-
schem Gebist befindlichen WasserstraBen steht den
Schiffen aller mit dem Deutschen Reich in Frieden leben-
den Staaten offen. Es findet kein Unterschied in der Be-
handlung deutscher und fremder Schiffe statt; das gilt
auch fiir die Frage der Schiffahrtsabgaben. Dabei setzt
die Deutsche Regierung voraus, daf auf den Wasser-
straBen der anderen beteiligten Staaten Gegenseitigkeit
gewahrt wird.

AuBerdem wird die Deutsche Regierung die deutschen
WasserstraBenbehtrden anweisen, mit den zusténdigen
Behérden der anderen Anliegerstaaten gemeinsame Fra-
gen zu erdrtern und dariiber gegebenenfalls Vereinba-
rungen zu treffen.”

Die darin liegende Aufkiindigung der bisherigen Ordnung
wurde von den librigen VertragschlieBenden des Versailler
Friedensvertrages ohne Protest hingenommen und mit
deren stillschweigender Zustimmung geltendes Recht.

Nach dem zweiten Weltkrieg ist die frihere Ordnung mit
gewissen Einschrénkungen wiederhergestellt worden. Die
Zentralkommission nahm auf Grund der Londoner Uber-
einkunft vom 4. Oktober 1945 bzw. vom 5. November 1945
ihre Tatigkeit wieder auf (vgl. C. Bonet-Maury, Les Actes
du Rhin, StraBburg, 1957, 3. 22 ff.). lhre Zusammensetzung
wurde dabei faktisch gedndert. Neben Belgien, Frankreich,
GroBbritannien, den Niederlanden und der Schweiz sind
nun auch die Vereinigten Staaten Mitglied dieser Kommis-
sion, diese jedoch nur als provisorisches Mitglied. Die Bun-
desrepublik Deutschland beteiligte sich seit dem 11. Juli
1950 wieder an den Arbeiten der Zentralkommission und
erkannte bei ihrem Eintritt die Mannheimer Revidierte
Schiffahrts-Akte an. Am 15. April 1950 hatte die Deutische
Bundesregierung der Hohen Kommission in einem Schrei-
ben, das allen Bheinuferstaaten zur Kenntnis lbermittelt
wurde, erkldrt: ,Die Bundesregierung verpflichtet sich, vom
Zeitpunkt ihres Beitritts an, ebenso wie die jetzigen Mitglie-
der, alle sich aus dem Mannheimer Abkommen vom 17. Ok-
tober 1868 und aus den seitdem daran vorgenommenen
Anderungen ergebenden Rechte und Pflichten auf sich zu
nehmen.”

3. Uber den Inhalt und die Tragweite der Freiheit der
Rheinschiffahrt nach der Mannheimer Revidierten Akte be-
stehen zur Zeit rechtliche Meinungsverschiedenheiten. Nach
deutscher Rechtsauffassung wird die integrale Schiffahrts-
fretheit nur fiir den grenzilberschreitenden Rheinverkehr an-
erkannt und den Uferstaaten das Recht zugebilligt, den
nationalen Binnenverkehr autonom und ohne Riicksicht auf
die Rheinschiffahrisakte zu ordnen {sog. Cahotage-Vorbe-
halt), wie dies in dem Bundesgesetz (iber den gewerblichen
Binnenschiffsverkehr vom 1. Oktober 1953 (BGBI. 1953 |
S. 1453) geschehan ist. Der Cabotage-Vorbehalt l4uft nach
schweizerischer und niederl&ndischer Rechtsauffassung der
Mannheimer Schiffahrtsakie zuwider (vgl. hierzu Walter
Miiller, Die Rechtsstellung der Schweiz in bezug auf die
Revidierte Rheinschiffahrisakte vom 17. Oktober 1868, in:
Schweizerisches Jahrbuch fiir Internationales Recht, 1958,
XV, S. 153 ff. mit umfangreichen Literaturangaben). Streit
besteht auch dariiber, ob der Grundsatz der Schiffahrts-
freiheit nach dem Mannheimer Abkommen durch die Artikel
4 und 70 des Vertrages lber die Europiéische  Gemeinschaft
fiir Kohle und Stahl vom 10. April 1951 in Verbindung mit
& 10 der Ubergangsbestimmungen sowie durch den Art.
75 des Verirags {iber die Europiische Wirtschaftsgemein-
schaft vom 25. Mérz 1957 bzw. die hierzu ergangenen oder
ergehenden Ausfiihrungsverordnungen verletzt wird. Auf
" diese Probleme sei hier nur hingewiesen,

4. Das Ubereinkommen und das Statut liber die Freiheit
des Durchgangsverkehrs (Art. 379 des Versailler-Vertrages)
vom 20. April 1921, dem das Deutsche Reich am 18. Méarz

24

1924 beigetreten ist (vgl. Bekanntmachung vom 4. Oktober
1924, RGBI. 1924 Teil 1I, S. 387 f1), ist fir das geltende
Recht des Rheins ohne Bedeutung. Das damals vorge-
sehene neue Rheinstatut ist nicht zustande gekommen
(vgl. hierzu Kraus, Die internationale Verkehrskonferenz
von Barcelona, DJZ 1921, Sp. 452 ff.; Strupp-Schlochauer,
Warterbuch des Vélkerrechts, Band Il 8. 119 f.).

5. Die Rechtsgrundlage, auf der das bestehende Rhein-
regime véikerrechtlich beruht, stellt danach heute die Mann-
heimer Revidierte Schiffahris-Akte nebst den ergénzenden
Abmachungen und den durch den Versailler Friedensver-
trag getroffenen Anderungen in der allerdings noch nicht
ratifizierten Fassung vom 20. November 1963 dar. Teil XI
Abschnitt 2 Kapitel 4 des Versailler Friedensvertrages ist
mindestens de facto in Anwendung. Er gilt offensichtlich
auch de jure fort, weil der Versailler Vertrag grundsatzlich,
wenn auch in sehr beschrinktem Umfange, noch in Geltung
ist und es sich nicht um politische Bestimmungen handelt,
die durch die veridnderten Umstinde als erledigt angesehen
werden missen (vgl. hierzu Strupp-Schliochauer, Worter-
buch des Vélkerrechts, Band Il S. 520ff.). Da aber der Ver-
trag vom 27. Oktober 1956 Uber die Schiffbarmachung der
Mosel (BGBI. 1956 11 S. 1837; 1957 1l 8. 2} und der Vertrag
vom 27. Oktober 1956 Uber den Ausbau des Oberrheins
swischen Basel und Stralburg ! (BGBI. 1956 11 S. 1863; 1957
Il S. 2) auf den Art. 362 des Versailler Vertrages keinen Be-
zug nehmen, kann wohl davon ausgegangen werden, daB
er vilkerrechtlich nicht mehr in Anwendung ist, zumal diese
Rechtsvorschrift eine politische und rechtliche Discrimi-
nierung Deutschiands enthélt.

Il. DER HOCHRHEIN

Der Hochrhein von Basel-Rheinfelden bis zum Bodenseeg ist
fiir die GroBschiffahrt noch nicht ausgebaut. Fiur die Schiff-
fahrt auf diesem Abschnitt sind folgende internationale Ver-
trage abgeschlossen worden:

i. Flir die Strecke von Basel bis Neuhausen gilt die zwi-
schen Baden und der Schweiz getroffene Ubereinkunft Gber
den Wasserverkehr auf dem Rheine von Neuhausen bis
unterhalb Basel vom 10. Mai 1879 {Gesetzes- und Verord-
nungsblatt fiir das GroBherzogthum Baden 1879 S. 868).
Von Bedeutung konnten Art. 1, Art. 4, Art. 5 sein. Sie lauten:

LArtikel 1.

Die Schiffahrt und FloBfahrt auf dem Rheine von Neu-
hausen bis unterhalb Basel soll Jedermann gestattet
sein; sie unterliegt nur denjenigen Beschrinkungen,
welche durch die Steuer- und Zollvorschriften sowie
durch die polizeilichen Rucksichten auf die Sicherheit und
Ordung des Verkehrs geboten sind.

Samtliche Alleinrechte zur Ausiibung der Schiff- nder
FloBfahrt auf cbiger Rheinstrecke, namentlich die durch
Ziffer 4 des Staatsvertrages zwischen dem GroBherzog-
thum Baden und dem Kanton Aargau vom 2./17. Sep-
tember 1808 bestatigten ausschlieBlichen Schiffahrts- und
FloBereibefugnisse der vereinigten Schiffmeisterschaft zu
GroB- und Kleinlaufenburg und der Rhelngenossen zwi-
schen S#ckingen und Grenzach sind aufgehoben.”

LJArtikel 4.

Uber die Errichtung von Uberfahrten von dem Rheainufer
des einen Staates zu dem des anderen, sowie {iber die
Regelung des Uberfahrisbetriebs — also sowohl was die

< Zuyr Zeit bout Frankreich den Abschnitt des Oberrheins zwischen
Breisach und Strafiburg/Kehl gemé&fl diesem Vertrag aus. Im Jlahre
1962 ist die franzésische Regierung an die Bundesregierung heran-
getreten, die Probleme eines Ausboaus des Oberrheins zwischen
Sirallburg und Mannheim zu erdrtern. Zu diesem Zweck wurde eine
deulsch-franzssische Kommission gebildet. Bis jetzt sind noch keine
Beschliisse iiber den Ausbau dieser Strecke gefafit worden {¥gl. hier-
zu Verhandlungen des Landiages von Baden-Wirltemberg 4. Wahl-
periode, 11. Sitzung vem 8. 10, 1964 5. 247 ff.).



Konzession und die Uberfahrtsgebihren als was die poli-
zeilichen und Zollvorschriften angeht — soli in den ein-
zelnen Féilen ein Einverstandnis der beiderseits zustin-
digen Behdrden herbeigefiihrt werden."

JArtikel 5.

Jede Regierung wird innerhalb ihres Heoheitsgebiets da-
flir Sorge tragen, daB bei kiinstlichen Anlagen (wie
StraBen- und andere Damme, feste Fischereivorrich-
tungen, Triebwerke, Briicken und dergleichen) und bei
Wasser- und Werbauten, weiche auf der Strecke von
Neuhausen bis unterhalb Basel errichtet cder wesent-
lich gedndert werden, die zur Abwendung von erhebli-
cheren Hemmungen und Schadigungen des Wasserver-
kehrs und von Gefahrdungen der zum Gebiete des an-
dern Staates gehdrigen Ufer erforderlichen Vorkehrungen
getroffen werden.

Zu diesem Zwecke verpflichten sich die beiden Regie-
rungen, dafiir zu sorgen, daB keine Anlagen vorgedachter
Art sowie Uberhaupt keine Bauten, welche auf den
WasserabfluB eine erhebliche Einwirkung austiben kénn-
ten, im FluB oder an dessen Ufer, soweit dasseibe inner-
halb des Bereichs des hochsten bekannten Wasser-
standes {inundaticnsgebiet) liegt, errichtet oder wesent-
lich geandert werden, bevor der zustandigen Behdrde
des anderseitigen Staates die Plane der Anlage zur
Geltendmachung der in Betracht kemmenden Interessen
und zur thunlichsten Herbeiflhrung eines Einverstand-
nisses mitgetheilt worden sind."”

2. Fur die Strecke von Schaffhausen bis Untersee gilt die
Gemeinsame Schiffahrts- und Hafenordnung fiir den Un-
tersee und den Rhein zwischen Konstanz und Schaffhau-
sen” vom 28. September 1867, nebst SchluBprotokoil vom
gleichen Tage, das zwischen Baden und der Schweiz abge-
schlossen wurde (GroBherzoglich Badisches Regierungs-
Blatt, 1868 S. 234 ff.). Daraus zu erwéhnen sind die Artikel
1 und 2:

JArtikel 1,

Die Schiffahrt auf dem Untersee einschlieBlich der Rhein-
strecke zwischen Constanz und Schaffhausen soll unter
Beachtung der in diesem Vertrage festgesetzten Be-
stimmungen zum Transpert von Personen, Waaren und
anderen Gegenstanden Jedermann gestatiet sein, und es
diirfen keine anderen als die in der gegenwaértigen Ord-
nung bestimmten Abgaben und Gebihren jeder Art er-
hoben werden.

Die vertragenden Staaten werden die Schiffe s@mmilicher
Bodensee-Uferstaaten und deren Ladungen ebenso be-
handeln, wie die eigenen zur Bodensee-Schiffahrt ge-
hérigen Schiffe und deren Ladungen.

Auf der bezeichneten Bodenseestrecke dirfen die Schiffer
nirgends gezwungen werden, ihre Ladung ganz oder
theilweise zu I6schen oder an Bord eines anderen Schif-
fes zu bringen. -

Alle Stapel- und Umschlagsrechte sind und bleiben auf-
gehoben.”

LJArtikel 2.

a. Die vertragenden Staaten werden, jeder innerhalb der
Grenzen seines Gebiets, daflir Sorge tragen, dall etwaige
kinstliche Anlagen, als Miihien, Triebwerke, Bricken
usw. in der Weise errichtet werden, daB die Schiffahrt
dadurch nicht gehindert oder auch nur erheblich er-
schwert wird.

b. Behufs zweckméBiger und gegenseitiger unnachthaili-
ger Ausflhrung von Ufer- und Wasserbauten am Rhein
werden sich dieselben die Plane solcher, von ihnen beab-
sichtigten Anlagen mittheilen, und sich diber die bei deren
Ausflhrung in Betracht kommenden Verhiltnisse ver-
standigen.

¢. Auf Strecken, welche ein verinderliches Fahrwasser
haben, wird letzteres von der Regierung des Staates, in
dessen Gebiete die Stromstrecke gelegen ist, durch
Baaken kenntlich bezeichnet werden. Befinden sich sol-
che StraBen in den Gebieten der gegeniber liegenden
Uferstaaten, so trégt jeder von ihnen die Halfte der An-
lage- und Unterhaltungskosien.”

3. Ferner ist von Interesse das sog. Bregenzer Abkommen
vom 22, September 1867 nebst SchluBprotokoll vom glei-
chen Tage (GroBherzoglich Badisches Regierungs-Blatt,
1868 S. 215). Dieses zwischen Baden, Osterreich, Bayern,
Wirttemberg und der Schweiz getroffene Abkommen trégt
die Bezeichnung ,Internationale Schiffahrts- und Hafenord-
nung fiir den Bodensee". Sie gilt heute in der Fassung vom
24, Dezember 1909 (GVBI. fir GroBherzogtum Baden, 1909,
5. 536 — Anlage 5 —). Von Bedeutung ist hier Art. 1. Er
lautet:

JArtikel 1.

Die Schiffahrt auf dem Bodensee soll unter Beachtung
der in diesem Vertrage festgesetzten Bestimmungen zum
Transport von Personen, Waaren und anderen Gegen-
sténden Jedermann gestattet sein und es diirfen keine
anderen als die in der gegenwirtigen Ordnung bestimm-
ten Abgaben und Gebilhren jeder Art erhoben werden.

Die vertragenden Staaten werden gegenseitig die zur
Bedensee-Schiffahrt gehorigen Schiffe und deren La-
dungen ebenso behandeln, wie die eigenen Bodensee-
Schiffe und deren Ladungen.

Auf dem Bodensee durfen die Schiffer nirgends ge-
zwungen werden, ihre Ladung ganz oder theilweise zu
léschen oder an Bord eines anderen Schiffes zu bringen.

Alle Stapel- und Umschlagrechte sind und bieiben aufge-
hoben.”

Das SchluBprotoko!l bestimmt zu Artikel 1 unter Ziffer 1
Abs. 1i:

«Man ist dariiber einverstanden, daB unter ,Bodensee’
der Obersee und Uberlinger See verstanden sein und
daB die Regelung der Schiffahrisverhaltnisse fiir die
obere Rheinstrecke von der Mindung des Rheins bis
Rheineck-Gaisau sowie fiir den Untersee und die Rhein-
strecke bis Schaffhausen besonderen Vereinbarungen
zwischen den angrenzenden Uferstaaten wvorbehalten
bleiben soll, wobei jedach vorausgesetzt wird, daB auch
auf den oberhalb und unterhalb des eigentlichen Boden-
sees befindlichen Wassergebieten die Schiffahrtsverhiit-
niss¢ nach &dhnlichen Grundsidtzen wie in der gemein-
samen Bodensee-Schiffahrts- und Hafenordnung geord-
net und namentlich keinerlei Vorrecht den Schiffen der
angrenzenden Staaten eingerdumt werden soll."

Die beiden genannten Abkommen vom 28. September 1867
und vom 22. April 1867 beruhen auf dem Gedanken der
Schiffahrtsfreiheit, sehen aber Konzessionierung durch die
Uferstaaten vor. Sie enthalten keine unmittelbare Ver-
pflichtung fiir den Ausbau des Hochrheins zur Schiffahris-
strafle.

In Ausfihrung des Abkommens vom 22. September 1867
sind Organisationsbestimmungen ergangen, die in der
Fassung der Verordnung vom 23. Dezember 1933 (BadGVBI.
1934 S. 3 ff.) gelten. Sie interessieren aber in diesem Zu-
sammenhang nicht.

4. Flr den Ausbau des Hochrheins zur SchiffahrtsstraBe
kommt als einziges Abkommen, aus dem eine Verpflichtung
zum Ausbau des Hochrheins etwa hergeleitet werden
kénnte, der Deutsch-Schweizerische Vertrag iiber die Regu-
lierung des Rheins zwischen StraBburg/Kehl und Istein vom
28, Mérz 1929 in Betracht. Er ist durch Reichsgesetz vom
28. April 1930 ratifiziert (RGBI. Teil Il 1930 8. 723 1f.). Dieser
Vertrag hat folgende Vorgeschichte:
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Mit Riicksicht auf die Entwicklung, die der Ausbau des
Rheins zu einer GroBschiffahrisstraie den anliegenden
Stadten und Landschaften gebracht hatte, forderten schon
seil Beginn des 20. Jahrhunderis Deutschland, insbeson-
dere Baden sowie die Ostschweiz, die Weiterflhrung der
SchiffahrisstraBe von StraBburg bis zum Bodensee. Bereits
vor dem ersten Weltkrieg wurden eingehende technisch-
wirtschaftliche Untersuchungen Uber den Ausbau des
Rheins vorgenommen. Die Ausdehnung des Ausbaupro-
gramms auf die Strecke von StraBburg bis Konstanz be-
ruhte damals im wesentlichen auf der Initiative des Reichs-
tages, dem im Jahre 1907 gegriindeten Rheinschiffahris-
verband Konstanz und dem seit 1909 bestehenden Nord-
ostschweizerischen Verband fiir die Schiffahrt. Die Vor-
schldge und Entwilrfe sehen im Gegensatz zu der Regu-
lierungsstrecke von Strafburg bis Istein fir den Hochrhein
zwischen Basel und dem Bodensee eine Kanalisierung vor.
Es sollten planmaBig hintereinander im Strom Staustufen
angeordnet werden, die eine méglichst vollkommene Aus-
nutzung des Gefélles zwischen den Staustellen fur die
Krafterzeugung gewdhrleisten und die durch die Einstau-
ung des Rheins das notige Fahrwasser fiir die Schiffahrt
schaffen sollten.
Diese Bemithungen, Verhandlungen und Vorarbeiten fGhr-
ten schlieBlich dazu, in dem erwihnien Deutsch-Schweize-
rischen Vertrag vom 28. Marz 1929 den Ausbau der Strecke
Basel-Bodensee zu regeln. Diese fiir die Rechtsverhéltnisse
des Hochrheins bedeutsame Frage ist in Artikel 6 des Ab-
kommens vom 28. Marz 1829 geregeit. Wegen der Bedeu-
tung, die diesem Artikel fiir die Frage zukommt, ob eine
rechtliche Verpflichtung zum Ausbau des Hochrheins auf
Grund digses Vertrages besteht, wird diese Bestimmung
in ihrem vollen Wortlaut zitiert:
.Die Deutsche und die Schweizerische Regierung sind
dariiber einig, daB im Zusammenhang mit der Regulie-
rung des Rheins von StraBburg’Kehl bis Istein die Aus-
fiihrung des GroBschiffahrisweges von Basel bis zum
Bodensee zu erstreben ist.
Beide Regierungen kommen Uberein, daB, sobaid die
wirtschaftlichen Verhélinisse die Ausfuhrung des Unter-
nehmens moglich erscheinen lassen, der Schweizerische
Bundesrat mit der Badischen Regierung einen Vertrag
abschlieBen wird, durch den insbescondere eine ange-
messene Kostenbeteiligung der Schweiz, die Fristen der
Ausfiihrung des Unternehmens und seine technische und
administrative Forderung festgesetzt werden,

Um die Erstellung eines GroBschiffahrisweges zu f{or-
dern, sagt der Schweizerische Bundesrat zu:

.1. Die Verhandlungen, betreifned die Erteilung neuer
Konzessionen fiir Kraftwerke zwischen Basel und dem
Bodensee nach den bisherigen Grundsétzen gemein-
sam mit der Badischen Regierung zu filhren und
moglichst zu beschleunigen,

2. die bisher im interesse der GroBschiffahrt Gblich ge-
wordenen Auflagen auch bei Erteilung neuer Kon-
zessionen im Einvernehmen mit der Badischen Re-
gierung zu erlassen;

3. die AusfGhrung der Kraftwerke zu erleichtern. insbe-
sondere auch in der Bewilligung der Ausfuhr fir
schweizerische Kraftanteile, die auBerhalb der Schweiz
eine glnstigere Verwendung finden kdnnen. Entge-
genkommen zu zeigen, soweit die Ricksicht auf die
nationalen Interessen der Schweiz ein solches Ent-
gegenkommen erlaubt und sofern hiervon die Er-
stellung der Kraftwerke abhangen sollte.”

Nach dieser Bestimmung ist eine Verpflichtung zum Ausbau
des Hochrheins erst dann begrindet, ,sobald die wirt-
schaftlichen Verhaltnisse die Ausfiihrung des Unternehmens
maéglich erscheinen lassen®. Der hier verwandte Begriff der
wirtschaftlichen Verhéltnisse ist aber zu unbestimmt, als
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daB daraus eine konkrete Verpilichtung fir einen bestimm-
ten Zeitpunki hergeleitet werden kénnie. Abgesehen davon
sagt er auch dariiber nichts aus, ob die in Artikel 6 ge-
nannten wirtschaftlichen Verhaltnisse auf die finanzwirt-
schaltlichen Verhaltnisse zu beschranken sind oder der
Begriff dariber hinaus auch die allgemeinwirtschaftlichen
und kulturellen Verhilinisse umfaBt. SchlieBlich kann aus
dem Begriff nicht eindeutig bestimmt werden, ob er im
Sinne der Eigenwirtschaftlichkeit zu verstehen ist. Deshalb
kann aus Art. 6 nicht eine unbedingte, sondern hbchstens
eine bedingte Verpflichtung zum Ausbau des Hochrheins
hergeleitet werden. Fiir die Auslegung, dafl es sich bei dem
Begriff der wirtschaftlichen Verhéltnisse um einen unbe-
stimmten Rechtsbegriff handelt, der deshalb keine unbe-
dingte Verpflichtung zum Ausbau des Hochrheins zu be-
griinden vermag, sprechen die Entstehungsgeschichte des
Deutsch-Schweizerischen Vertrages und die Auslegung des
Vertrages durch die Bundesrepublix Deutschland und den
Schweizerischen Bundesrat.

In der Denkschrift des Auswartigen Amtes vom 3. Dezem-
ber 1928 ist wortlich gesagt: ,Im Artike! 8 ist die Frage des
Ausbaues der Strecke Basel—Bodensee geregelt worden.
Fiir diese Strecke konnten fristmaBige Bedingungen ilr die
Fertigstellung der SchifffahrtsstraBe nicht eingegangen
werden, weil die Schaffung der Schiffahrtsanlagen wesent-
lich von der Herstellung und Finanzigrung der Wasser-
kraftanlagen abhangt und deren Ausbau wieder von den
wirtschaftlichen Fragen des Energiebedarfs und der Ener-
gieversorgung abhéngig ist." Hier werden die wirtschaft-
lichen Verhdltnisse ausdriicklich im Sinne der Finanzwirt-
schaft und der Gemeinwirtschaft verstanden. Erganzend
weist die Denkschrift darauf hin, daB die Rheinstrecke
cberhalb StraBburgs bis zum Bodensee als ein unteilpares
Ganzes zu betrachten sei, deren Schiffbarmachung, wenn
auch in einzelnen Abschniten, das cberste Ziel der gemein-
samen Bestrebungen zwischen Deutschiand und der Schweiz
sein miiBte. Der Aushau des Rheins zwischen Kehl/StraB-
burg und dem Bodensee sei oberhalb Basels nur in Ver-
bindung mit groBen Kraflanlagen durch Kanalisierung
mé&glich. ,Dieses Ziel”, so schlieBt die Denkschrift, List von
so immanenter allgemeiner politischer und wirtschaftlicher
Bedeutung, daB die verhalinismifig geringen Mittel, die
fir die Durchfiihrung des Verirages erforderlich sind, auf-
gebracht werden sollten” (vgl. Verhandlungen des Reichs-
tags, 4. Wahlpericde 1928, Band 438, Anlagen zu den Sten.
Berichten Nr. 1462). Das heiBt doch wohl, daB die allge-
meinwirtschaftlichen Verh&ltnisse nichi auBer Betracht ge-
lassen werden dirfen. Wenn auch die Notwendigkeit des
Ausbaues der Rheinstrecke von StraBburg bis zum Boden-
see als notwendig anerkannt ist, so 4Bt die Denkschrift
doch den Zeitpunkt der Durchfilhrung véilig offen. Die
Denkschrift erliegt aber dem Irrtum, daB nur verhahtnis-
maBig geringe Mittel flr die Durchfihrung des Vertrages
erforderlich seien. Denn die Kosten, die fir das Jahr 1980
auf 210 Millionen Franken geschiitzt wurden, betragen nach
dem Projekt des Jahres 1961 ca. 400 Millionen Franken.
Prof. Alfons Schmid berechnet den Herstellungsaufwand flr
das Jahr 1957 auf 270 Millionen DM; bei Abgabenireiheit
fiir die Hochrheinschiffahrt wirden fir die deutsche Volks-
wirtschaift jahrliche Lasten von 32 Millionen DM entstehen.
Nach dem Ende Juni 1964 der Offentlichkeit vorgelegten,
von einer Schweizerisch-Deutschen Technischen Kommis-
sion ausgearbeiteten Projekt 1981 zur Schiffbarmachung
des Hochrheins erfordert auf Grund des Preisstandes
vom 1. Januar 1963 der zweischleusige Ausbau die
Gesamtsumme von 527 Mill. sfrs. Die jahrlichen Kosten fir
Unterhalt und Betrieb sollen nach diesem Projekt bei 28
Schieusen (zwelschleusiger Ausbau) 90 Millionen DM be-
tragen (NZZ v. 25. 6. 1964; Badische Zeitung v. 23. 6. 1964).
Der ideelle Verlust durch entzogenen Erholungsraum ist
hier nicht bertcksichtigt,



Die Stellungnahme des Schweizerischen Bundesrates zu
der in Artikel 6 enthaltenen Klausel ,scbald die wirtschaft-
lichen Verhéltnisse die Ausflihrung des Unternehmens még-
iich erscheinen lassen® Ist vorsichtig, zuriickhaltend und
einschrankend. Denn er duBerte sich im Jahre 1928 Ulber
die Bedeutung dieser Klausel wie folgt:

»S0 sehr der Bundesrat die in Aussicht gestellten Lel-
stungen Deutschlands auf das Regulierungswerk zu wiir-
digen wuBte, so unannehmbar erschien ihm die vorge-
schlagene Verbindung des Regulierungsprojektes mit der
Kanalisierung des Rheins oberhalb Basel. Ein in der
Folge vom Eidgendssischen Amte fiir Wasserwirtschaft
im Auftrage des Bundesrates ausgearbeitetes Gutachten
bestéatigte seine Beflrchiungen, daB vom schweizerischen
Standpunkt und aus der jetzigen Wirtschaftslage heraus
beurteilt, der sofortigen Erstellung der WasserstraBe
Basel-Bodensee schwere Bedenken entgegenstiinden.
Die mit einem unverziiglichen Ausbau dieser Rheinstrecke
— unabhéngig von dem mit den wirtschaitlichen Bediirf-
nissen schritthaltenden Bau der auf der Strecke pro-
jektierten Kraftwerke — verbundenen Anlagekosten stiin-
den in keinem Verhiltnis zu den zu erwartenden Fracht-
ersparnissen. Dazu muBte die Frage der Rilckwirkungen
der Schifffahrtsstrae Basel—Bodensee auf die SBB als
nech zu wenig abgeklart betrachtet werden. Der fast
gleichzeitige Ausbau der Strecke Basel—StraBburg und
des Abschnittes Basel—-Bodensee hatten jedenfalls fiir dia
Schweiz eine ganz untragbare Belastung ergeben. (BBI.
1929 It 8. 74/75.)"

Uber diese Erkl&rung hinaus hat der Schweizerische Bun-
desrat im Jahre 1956 in Erwagung gezogen, daB der Be-
griff der wirtschaftlichen Verhdltnisse in einem ganz
allgemeinen und umfassenden Sinn verstanden werden
milsse. Dabei wird darauf hingewiesen, daB die Schweize-
rische Eidgenossenschaft die Finanzierung des schweize-
rischen Anteils nicht als ihre Sache, sondern als die der
beteiligten Kantone ansieht. Da die Kantone teils fiir, teils
gegen das Projekt sind, hat sich der Bund an der weiteren
Férderung des Projektes fur disinteressiert erklart. Der St
Galler GroBe Rat hat sich am 21. November 1962 fiir die
Hochrheinschiffahrt ausgesprochen und den Regierungsrat
ausdricklich ersucht: ,a) gegeniiber dem Bund die Not-
wendigkeit und Dringlichkeit der Verwirklichung der Hoch-
rheinschiffahrt im Interesse einer vorausblickenden Ver-
kehrspolitik und einer langfristigen Landesplanung hervor-
zuheben, b} sich beim Bund und bel den internationalen
Verhandiungen nachdriicklich flir eine Einheit der Schiff-
fahrt von Basel bis zum Bodensee einzusetzen, ¢) mit den
Ubrigen Hochrheinkantcnen in Verbindung zu treten, um
sie flir eine aktive Binnenschiffahrtspolitik bis zum Boden-
see zu gewinnen, d) den Gewaéasserschutz am Bodensee und
in dessen Einzugsgebiet im Rahmen des Ubereinkommens
liber den Schutz des Bodensees gegen Verunreinigung und
auf Grund der geltenden Grundlagen intensiv zu fdrdern,
e) auf Natur- und Heimatschutz Riicksicht zu nehmen durch
Pflege des Landschaftsbildes, Erhaltung geschichtlicher
Statten und Kulturdenkmdéler und durch Anlage von Natur-
schutzreservaten.” Neuerdings hat die Regierung des Kan-
tons St Gallen das Projekt der Schiffbarmachung des Hoch-
rheins als eine Einheit gemaB dem Deutsch-Schwaeizerischen
Vertrag vom 28. Marz 1928 bezeichnet (Handelsblatt vom
6. 7. 1984). SchlieBlich erscheint von besonderer Bedeu-
tung, daB neuerdings Deutschland und die Schweiz ihr Ein-
verstdndnis dariiber zum Ausdruck gebracht haben, daB
eine etwaige Hochrheinschiffahrt kostendeckend sein miisse.
Es ist auch wichtig, auf folgende Tatsache hinzuweisen:

Am 11. Februar 1960 haben verschiedene Bundestagsab-
geordnete eine kleine Anfrage an die Bundesregierung
Uber deren Kanalbauprogramm gerichtet und darin u. a.
gefragt, ob die Bundesregierung die Hochrheinkanalisie-

rung noch fir wirtschaftlich vertretbar halte, selbst nachdem
die Deutsche Bundesbahn Wettbewerbstarife beabsichtigen
soll, die den zu erwartenden Kanalfrachten entsprechen.
Darauf hat die Bundesregierung am 11. Mérz 1960 (Bundes-
tagsdrucksache Nr. 1685) geantwortet, daB in dem wegen
des Ausbaues der BundeswasserstraBen aufgestellien und
vom Bundeskabinett gebilligten Programm die Hochrhein-
kanalisierung nicht enthalten sei.

Danach ist die in Artikel 8 enthaitene besondere Verptlich-
tung auf AbschluB eines Ausfiihrungsvertrages keine unbe-
dingte Verpflichtung; sie besteht vielmehr nur bedingt.
Deutschland und die Schweiz sind frei, wann sie die Schiff-
fahrt auf dem Hochrhein verwirklichen wollen. Es bedarf
hierzu des beiderseitigen Einverstandnisses. Ein Staat allein
kann somit die Hochrheinschiffahrt nicht erzwingan.

5. An weiteren Abkommen, die aber ebenfalls keine recht-
liche Verpflichtung zum Ausbau des Hochrheins begriinden,
sind der Vollstdndigkeit halber zu nennen:

a} das im Wege des Notenaustausches im Jahre 1955 zwi-
schen Baden-Wirttemberg und der Schweiz geschlossene
Abkommen lber die Wasserentnahme am Bodensee zum
Zwecke der Fernwasserversorgung des Gebietes um Stutt-
gart. Darin hat der Ministerprésident des Landes Baden-
Wiirttemberg ausdricklich zugesichert, ,daB die Austiithrung
des Projekts der Wasserentnahme aus dem Bodensee in
keiner Weise die geplante Schiffbarmachung des Hoch-
rheins erschweren soil."
b} Das Ubereinkommmen Uber den Schutz des Bodensees
gegen Verunreinigung vom 27. Oktober 1960 zwischen dem
Land Baden-Wirttemberg, dem Freistaat Bayern, der Re-
publik Osterreich und der Schweizerischen Eidgenossen-
schaft. Es ist bekanntgemacht durch den Ministerprisiden-
ten des Landes Baden-Wiirttemberg am 20. Dezember 1861
(GBI. fur Baden-Wirttemberg 1962, S. 1 {f.) und am 10. No-
vember 1961 in Kraft getreten.
Artikel 1 bestimmt:
.(1) Die Anliegerstaaten des Bodensees, das Land
Baden-Wurttemberg, der Freistaat Bayern, die Republik
Osterreich und die Schweizerische Eidgenocssneschaft
(Kantone 3% Gallen und Thurgau), verpflichten sich zur
Zusammenarbeit auf dem Gebiet des Gewésserschutzes
fiir den Bodensee.
(2) Die Anliegerstaaten werden in ihrem Gebiet darauf
hinwirken, daB der Bodensee vor weiterer Verunreinigung
geschutzt und seine Wasserbeschaffenheit nach Méglich~
keit verbessert wird. Zu diesem Zweck werden sie die
in ihrem Gebiet geltenden Gewasserschutzvorschriften fur
den Bodensee und seine Zuflisse mit Nachdruck voll-
ziehen. -
(3} Die Anliegerstaaten werden insbesondere geplante
Wassernutzungen, welche die Interessen eines anderen
Anliegerstaates an der Reinhaltung des Bodensees be-
eintrachtigen kénnen, einander zeitgerecht mitteilen und,
auBer bei Gefahr im Verzuge oder im Falle ausdriickli-
chen Einvernehmens, erst nach der gemeinsamen Erorie-
rung ausfihren lassen.*®

Nach Artikel 3 dient der Zusammenarbeit die ven den An-
liegerstaaten gebildete stindige Internationale Qewasser-
schutzkommission flir den Bodensee. Nach Artikel 8 bleiben
internationale Abkommen Gber die Schiffahrt und die
Fischerei unberihrt.

B. STAATSRECHTLICHE VERHA LTNISSE

Die Internationalisierung des Rheins bedeutet nicht ihre
Losldsung aus der Staatshoheit der Uferstaaten. ,Wesent-
lich fir den Begriff, ,internationalisierter Strom' ist nur die
Beschrdnkung der Gebietshoheit der Uferstaaten im Inte-
resse der Schiffahrisfreiheit der universalen oder einer par-
tikularen Vélkerrechtsgemeinschaft" (W. Saure, Die vélker-
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rechtliche Stellung des Rhelins, 1931 8. 21). Soweit der Ver-
sailler Friedensvertrag, die mit ihm verbundene Rheinschiff-
fahris-Akte und andere Vertrige keine Beschrénkungen
auferlegen, bleiben die Hoheltsrechte der Uferstaaten un-
beriihrt. Mit diesem Vorbehalt finden auch die Reichs- und
Landesgesetze auf die internationalen Stréme Anwendung;
namentlich regeln sie das Eigentum an denselben, sowie
die Organisation der Verwaltung, die allerdings nach MaB-
gabe der Beschlilsse der Zentralkommission zu fiihren ist
(vgl. hierzu A. Lederle, Die ReichswasserstraBen, in: Anna-
len des Deutschen Reichs fiir Gesetzgebung, Verwaltung
und Volkswirtschaft, Jahrgang 1823 bis 1925, S. 124 ff.).

1. Fir die staatsrechtlichen Verhdltnisse des Rheins galt
seit dem 14. August 1219 zunachst die Verfassung des
Deutschen Reiches vom 11. August 1919. Artikel 87 dieser
Verfassung bestimmt:
JAufgabe des Reichs ist es, die dem aligemeinen Ver-
kehre dienenden WasserstraBen in seln Eigentum und
seine Verwaltung zu lUbernehmen.

Nach der Ubernahme k&nnen dem allgemeinen Varkehre
dienende WasserstraBen nur noch vom Reiche oder mit
seiner Zustimmung angelegt oder ausgebaut werden.

Bei der Verwaltung, dem Ausbau oder dem Neubau von
WasserstraBen sind die Bediirfnisse der Landeskultur
und der Wasserwirtschaft im Einvernehmen mit den Lan-
dern zu wahren. Auch ist auch auf deren Forderung Riick-
sicht zu nehmen.

Jede WasserstraBenverwaltung hat sich den Anschluf
anderer BinnenwasserstraBen auf Kosten der Unterneh-
“mer gefallen zu lassen. Die gleiche Verpflichtung besteht
fiir die Herstellung einer Verbindung zwischen Binnen-
wasserstraBen und Eisenbahnen.

Mit dem Dbergange der WasserstraBen erhdlt das Reich
die Enteignungsbefugnis, die Tarifhoheit sowie die Strom-
und Schiffahrtspolizei.

Die Aufgaben der Strombauverbinde in bezug auf den
Aushau natiirlicher WasserstraBen im Rhein-, Weser- und
Elbgebiet sind auf das Reich zu Ubernehmen.”

Die Ubergangsvorschrift des Art. 171 dieser Verfassung ist
iberholt. Sie lautete:

,Die Staatseisenbahnen, WasserstraBen und Seezeichen
gehen spiitestens am 1. April 1821 auf das Reich tber.

Soweit bis zum 1. Oktober 1820 noch keine Verstandi-
gung iiber die Bedingungen der Ubernahme erzielt ist,
entscheidet der Staatsgerichtshof.”

Denn durch den Staatsvertrag (ber den Ubergang der Was-
serstraBen von den Léndern auf das Reich, der durch das
Reichsgesetz vom 29. Juli 1921 {RGEBIL 8. 961) genehmigt
und nach diesem Gesetz ,unbeschadet seiner Eigenschaft
als Vertrag® mit Wirkung vom 1. April 1921 in Kraft getreten
ist, ist der Rhein — innerhalb des deutschen GStaatsge-
bietes — als natlirliche WasserstraBe, die dem allgemeinen
Verkehr dient, in das Eigentum des Reiches Ubergegangen.
Dieser Staatsvertrag ist zwar durch zwei Erg@nzungsver-
trage erweitert worden, die durch die Gesetze vom 18. Fe-
bruar 1922 und 22. Dezember 1928 (RGBI. 1922 Teil L
s, 222 1929 Teil Il 8. 1) genehmigt worden sind. Diese
Erganzungsvertrage betreffen jedoch nicht den Rhein.

Durch die Verordnung Uber die ReichswasserstraBen vom
15. April 1943, die der Ministerrat fdr die Reichsverteidigung
mit Gesetzeskraft erlassen hat (RGBI. 1843 Teil 11, S. 131),
sind die Rechte der Lander gegeniiber dem Reich einge-
schrankt worden. Diese Verordnung ist aber ebenso wie die
voriibergehende Regelung gemé&B den Rechtsvorschrifien
der Militdrregierungen und der Alliierten Hohen Kommis-
sion auBer Kraft (vgl. auch § 10 des Gesetzes Uber die ver-
mégensrechtlichen Verhéltnisse der BundeswasserstraBen
— BGBL 1951 8. 353 —).
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2. An die Stelle dieser Zwischenregelungen ist mit dem
Inkrafttreten des Grundgesetzes fur die Bundesrepublik
Deutschiand am 24. Mai 1949 Artikel 89 getreten. Art. 89
GG lautet wie folgt:

.(1) Der Bund ist Eigentlmer der bisherigen Reichs-
wasserstraBen.

(2) Der Bund verwaltet die BundeswasserstraBen durch
eigene Behdrden. Er nimmt die Uber den Bereich eines
Landes hinausgehenden staatlichen Aufgaben der Bin-
nenschiffahrt und die Aufgaben der Seeschiffahrt wahr,
die ihm durch Geseiz Ubertragen werden. Er kann die
Verwaltung von BundeswasserstraBen, soweit sie im Ge-
hiete eines Landes liegen, diesem Lande auf Antrag als
Auftragsverwaltung (ibertragen. Beriihrt eine Wasser-
straBe das Gebiet mehrerer Lander, so kann der Bund
das Land beauftragen, fUr das die beteiligten Lander es
beantragen.

(3) Bei der Verwaltung, dem Ausbau und dem Neubau
von WasserstraBen sind die Bedirfnisse der Landes-
kultur und der Wasserwirtschaft im Einvernehmen mit
den Landern zu wahren.”

In Ausfilhrung dieses Artikels hat der Bundestag das Ge-
setz iiber die vermdgensrechtlichen Verhilinisse der Bun-
deswasserstraBen vom 21. Mai 1951 (BGBI. 1951 S. 352) er-
lassen. § 1 dieses Gesetzes lautet:

»(1} Die bisherigen ReichswasserstraBen (Binnen- und
SeewasserstraBen) sind mit Wirkung vom 24. Mai 1949
als BundeswasserstraBen Eigentum des Bundes. Vom
gleichen Zeitpunkt ist der Bund Inhaber aller sonstigen
Vermogensrechte, die dem Deutschen Reich gehérten
und Zwecken der Verwaltung der ReichswasserstraBen
und des Leuchtfeuerwesens sowie anderen navigatori-
schen Aufgaben dienten oder die ausschlieBlich fur diese
Zwecke begriindet oder bestimmt worden sind. Dies gilt
auch fiir Rechte, die durch Gesetz fiir uniibertragbar oder
nur auf Grund besonderer Vereinbarung fiir Ubertragbar
erkldrt sind. Die in dem Gesetz Uber den Staatsvertrag,
betreffend den Ubergang der WasserstraBen ven den
Landern auf das Deutsche Reich vom 29. Juli 192t
(Reichsgesetzbl. S. 961) und den Nachirégen hierzu vom
18. Februar 1922 (Reichsgesetzbl. §. 222) und vom 22.
Dezember 1928 (Reichsgesetzbl. 1929 1l S. 1) gsetroffene
Regelung gilt sinngemaB weiter. .

(2) Absatz 1 umfaBt auch die Beteiligung des Deutschen
Reichs am Grundkapital der Rhein-Main-Donau-Aktien-
gesellschaft und der Neckar-Aktiengesellschaft.

(3) Soweit Vermdgneswerte eines Unternehmens des pri-
vaten Rechts mit eigener Rechtspersénlichkeit, an dem
das Deutsche Reich am 8. Mai 1845 unmittelbar oder
mittelbar eine unter Absatz 1 fallende Beteiligung besaB,
nach dem 19. April 1949 auf Grund gesetzlicher Vor-
schriften auf ein Land (bergegangen sind, gilt dieser
Ubergang als nicht erfolgt.”

Danach sind die in § 1 Abs, 1 dieses Gesetzes angefiihrien
Staatsvertrage mit den Landern und damit auch die den
Vertridgen beigefugten Listen der auf das Reich Uber-
gehenden WasserstraBen fUr sinngeman fortgeltend erklart.
Eigentum des Bundes sind demnach alle WasserstraBen,
die auf Grund der Staatsverirdge RejchswasserstraBen ge-
worden waren, d. h. alse die dem allgemeinen Verkehr
dienenden WasserstraBen, und zwar diese chne Ausnahme.
Die Beschrinkung auf die ,dem aligemeinen Verkehr die-
nenden” WasserstraBen — zu denen der Rhein bis Basel—
Rheinfelden gehort — hat auch heute noch (entsprechend
Art. 97 Abs. 2 der Verfassung des Deutschen Reiches vom
11. August 1919) fiir die Frage Bedeutung, weiche Wasser-
straBen in Zukunft nur vom Bunde oder nur mit seiner Zu-
stimmung angelegt oder ausgebaut werden diirfen (s. hier-
zu v. Mangoldt, Das Bonner Grundgesetz, Kommentar,
1. Auflage 1953, S. 480).



3. Das Recht zur innerstaatlichen Gesetzgebung
iiber die Verhaltnisse des Rheins, soweit sie nach den
vorgenannten Rechtsvorschriften noch der Hoheit der Ufer-
staaten obliegen, steht teils den Landern, teils dem Bunde
zu, weil es sich hier um einen Bergich der konkurrierenden
Gesetzgebung handelt. Bei thr haben die Lander die Befug-
nisse zur Gesetzgebung, so fange und so weit der Bund
von seinem Gesetzgebungsrecht keinen Gebrauch gemacht
hat (Art. 72; Art. 74 Nr. 21 GG).

4, Fiir den AbschluB vélkerrechtiicher Ver-
trd ge, die sich auf den Rhein beziehen, ist nach Artikel
59 GG der Bund zustdndig. Fir Vertrige, die die besonde-
ren Verhiltnisse eines Landes berithren, gilt Art. 32 Abs. 2
und Abs. 3. Artikel 32 lautet:
.(1) Die Pflege der Beziehungen zu auswértigen Staaten
ist Sache des Bundes.

{2) Vor dem AbschluB eines Vertrages, der die beson-
deren Verhaitnisse eines Landes berihrt, ist das Land
rechtzeitig zu héren.

{3) Soweit die L&nder fiir die Gesetzgebung zustandig
sind, kdnnen sie mit Zustimmung der Bundesregierung
mit auswartigen Staaten Vertrdge abschiiefen.”

Fiir die Auslegung des Art. 32 Abs. 3 und des Art. 58 GG
hat das Bundesverfassungsgericht in seinem Urteil vom
30. Juni 1953, das das scg. Kehler Hafenabkommen be-
trifft, u. a. folgendes ausgefihrt (BVerfGE 2, 369 ff.):

JNach Art, 32 Abs. 3 GG kénnen die Lander, soweit sie
fiir die Gesetzgebung zusténdig sind, mit Zustimmung der
Bundesregierung mit auswirtigen Staaten Vertrige
schlieBen. Diese Bestimmung betrifft nur den Gegensatz
zwischen landesrechtlicher Regelung und bundesrecht-
licher Regelung und will nicht etwa die Landesgesetzge-
bung in einen Gegensatz zur Landesverwaltung stellen.
Daraus ergibt sich, daB die Lédnder auch auf dem Gebiete
der Landesverwaliung zum AbschiuB von Vertragen be-
fugt sind. Sie bediirfen allerdings auch bei reinen Ver-
waltungsabkommen der Zustimmung der Bundesregie-
rung.

Die nach Art. 32 Abs. 3 GG ausgesprochene Zustimmung
bezieht sich zwar auf die Betatigung eines Landes im
auswartigen Bereich, stellt aber ihrerseits keine derartige
Betatigung der Bundesregierung dar. Sie ist ein Akt der
Regierung im Sinne der Leitung der Staatsgeschafte, wo-
bei es sich fir die Bundesregierung um eine Regierungs-
angelegenheit gegeniiber dem Lande, nicht aber ge-
geniiber dem Ausfande, handelt. Die Bundesregie-
rung hat sich zwar bei der Entscheidung, ob sie die Zu-
stimmung erteilen soll, von den wohlerwogenen Interes-
sen des Bundes leiten zu lassen. Sie bt durch ihre Ent-
scheidung eine praventive Bundesaufsicht aus, damit ver-
hiitet werde, daB Landervertrige den Bundesinteressen
widerstreiten. Eine Mitwirkung der gesetzgebenden Or-
gane des Bundes, insbesondere des Bundestages, ist
aber bei dem Verfahren nach Art. 32 Abs. 3 GG nicht vor-
gesehen.

*+ . . Durch Art. 32 Abs. 3 GG ist entschieden, daB die
Bundesregierung fiir die Erteilung der Zustimmung
zustédndig ist. Es handelt sich dabei um einen Akt der
Staatsleitung, der der Bundesregierung vorbehalten ist.
Die Erteilung der Zustimmung greift nicht in den Bereich
der vélkerrechilichen Vertretung des Bundes ein, die
dem Bundesprasidenten zusteht (Art. 59 Abs. 1 GG).

Es kann dahingestelit bleiben, ob die Erteilung der nach
Art. 32 Abs. 3 GG erforderlichen Zustimmung dem Lande
erst die vilkerrechtliche Legitimation verschafft, in
seinem Namen einen bestimmten Vertrag mit einem
auswdértigen Staat abzuschlieBen. Die Zustimmung be-
deutet in jedem Falle ein ,nihil obstat' vom Standpunkt

des Bundesinteresses. Innerstaatlich ist sie die Voraus-
setzung fiir die Vollziehbarkeit eines Landesvertrages.
Im vilkerrechtlichen Verkehr kénnte sie insofern Bedeu-
tung haben, als sie den Rechtsschein dafiir schaffen
kénnte, daB sich das vertragschlieBende Land beim Ver-
tragsabschluB innerhalb der Grenzen seiner sachlichen
Zusténdigkeit gehalten habe. Daraus ergibt sich, daB die
Bundesregierung durch die Erteilung einer solchen Zu-
stimmung gemaB Art. 32 Abs. 3 GG nicht in die Rechte
des Bundestages eingreifen, sie verletzen oder unmittel-
bar gefahrden kann, wenn das Land zum Abschluf des
Vertrages, dem zugestimmt worden ist, zustindig war.

Ein Landesvertrag, dem die Bundesregierung zugestimmt
hat, wird durch diese Zustimmung nicht zu einem Ver-
trag des Bundes im Sinne des Art. 59 Abs. 2 GG und
somit auch nicht mittelbar von der Zustimmung des Bun-
destags und des Bundesrats abhéngig.”

5. Aus diesen Grinden kann das in Art. 8 des Deutsch-
Schweizerischen Vertrages vom 28. Marz 1929 vorgesehene
Abkommen nach dem Grundgesetz nicht mehr allein von
dem Lande Baden-Wiirttemberg abgeschlossen werden,
sondern bedarf der Zustimmung der Bundesregierung. Bis
zum Inkrafttreten des Grundgesetzes hétten sich das Land
Baden und die Schweiz tiber den Ausbau des Hochrheins
unmittelbar einigen kénnen, weil die Hochrheinstrecke als
noch nicht ausgebaute SchiffahrisstraBe keine Reichswas-
serstraBe war und deshalb nicht zur ReichswasserstraBen-
verwaltung gehdorte. Heute ist die Hochrheinstrecke mangels
jihres Ausbaues zwar immer noch nicht Bundeswasserstrale,
so daB fiir sie Artikel 89 GG und das Bundesgesetz iber
die vermdgensrechtlichen Verhdltnisse der Bundeswasser-
straBen vom 21. Mai 1951 noch nicht gelten. Das bedeutet,
daB es dem Bund lediglich an der Kompetenz fehlit, den
in Artikel 6 des Deutsch-Schweizerischen Vertrages vor-
gesehenen Ausfllhrungsvertrag sefbst abzuschlieBen. An-
dererseits bedarf aber das Land Baden-Wiirttemberg auf
Grund der Artikel 32 und 59 GG, die dem Artikel 6 des
Deutsch-Schweizerischen Vertrages vorgehen, der Zustim-
mung der Bundesregierung fiir ein zwischen ihm und der
Schweiz abgeschlossenes Abkommen. ’
6. Der Landtag von Baden-Wirttemberg hat in seiner
Sitzung vom 18. Mai 1961 die Landesregierung ersucht,
,bei den bevorstehenden Besprechungen mit der Bundes-
regierung nachdricklich fur die Ubernahme des Hochrheins
als BundeswasserstraBe und SchiffahrtsstraBe einzutreten.”
In seiner Sitzung vom 8. November 1961 hat der Landtag
die Landesregierung ersucht, auch zu den Gutachten Stel-
lung zu nehmen, die sich mit der wirtschaftlichen Seite der
Schiffbarmachung des Hochrheins befassen. Darauf hat der
Ministerprasident des Landes Baden-Wirttemberg am 31.
Oktober 1962 geantwortet:

.Die Landesregierung kann danach den Anschluf des
Bodensees an die HochrheinwasserstraBe nicht befiir-
worten. Sie hat aber mit Ricksicht auf die von anderen
Anliegerstaaten geduBerten Winsche nach weiterer Be-
ratung mit ihnen von einer endgiiltigen BeschiuBfassung
hieriiber bis zum AbschluB dieser Beratungen abgesehen.

Auf Grund ihrer Untersuchungen regt die Landesregie-
rung an, der Landtag m&ge seinen BeschluB, bei der
Bundesregierung sei fir die Ubernahme des Hochrheins
als BundeswasserstraBe und Schiffahrisstrale einzutre-
ten, noch einmai iberprifen.”

vgl. Beilage 2554 des 3. Landtags von Baden-Wirttem-
berg, ausgegeben am 2. November. 1962 betr. Ausbau
des Hochrheins zur GroBschiffahrisstraBe und Reinhal-
tung des Bodensees.)

In der 95. Sitzung des Baden-Wiirttembergischen Landtags
vom 24. Oktober 1963 hat sich der Landtag mit dem An-
trag und Bericht des Wirtschaftsausschusses zu der Denk-
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schrift der Regierung tber den Ausbau des Hochrheins zur
GroBschiffahrtsstraBe und Gber die Reinhaltung des Boden-
sees eingehend beschéftigt (vgl. Verhandlungen des Land-
tags von Baden-Wiirttemberg, 3. Wahlperiode, 95. Sitzung,
S. 6412 bis 6438 sowie Beilagen 3353 vom 16. 9. 1963, 3494
vom 24. 10. 1963 und 34986 vom 24. 10. 1963. Zur Denk-
schrift der Landesregierung Uber den Ausbau des Hoch-
rheins zur GrofBschiffahrtsstraBe und {ber die Heinhaltung
des Bedensees vom 31. 10. 1962 hat der Wirtschaftsaus-
schuB des Landtags in einem Schriftlichen Bericht vom
3. 8. 1963 eingehend Stellung genommen. Dieser Bericht
ist abgedruckt als Anlage 2 zur ©5. Sitzung vom 24. 10. 1963,
5. 6446—6472. Nach ldngerer Diskussion ist der Antrag
4352 zur Frage des Ausbaus des Hochrheins zur GroB-
schifiahrtsstraBe — mit Abé&nderungen — in folgender Fas-
sung angenommen worden:

Jvon den Vorschldgen der Denkschrift flir den Ausbau
der Hochrheinstrecke zwischer Basel und dem Raum von
Waldshut nimmt der Landtag zustimmend Kenntnis und
ersucht die Landesregierung:

1. sich nachdrlicklich dafiir einzusetzen, dal} dieser Ab-
schnitt des Hochrheins gemeinsam mit der Schweiz fiir
die GroBschiffahrt ausgebaut wird, wobei durch staats-
vertragliche Regelung sicherzustellen ist, daB die natir-
lichen Verhiéltnisse des Flusses méglichst wenig verdn-
dert, die erforderlichen Kunstbauten, wie Schleusen und
Hafenanlagen, organisch in die Landschaft eingefligt
werden und die Hochrheinlandschaft durch gegenseitig
abgestimmte Entwicklungsplanung in den Uferbereichen
beiderseits des Rheins erhalten bleibt;

2. zu veranlassen, daB bei den Verhandlungen zwischen
den Anliegern des Bodensees und des Hochrheins
(Schweiz, Osterreich und Deutschland) gepriift wird, ob
als Grundvoraussetzung einer Schiffbarmachung des
Hochrheins zwischen dem Raum von Waldshut und dem
Bodensee ausreichende Garantien fiir

a) die Reinhaltung des Bodensees,

b) den Schutz der Bedensee- und der Hochrheinland-
schaft als Erholungsgebiet,

c) eine angemessene Begrenzung der [ndustrialisierung
der Uferzone des Bodensees

geschaffen und in zwischenstaatiichen Vereinbarungen

fest verankert werden kénnen;

3. dem Landtag zu gegebener Zeit iiber das Ergebnis
der in Nr. 1 und 2 gewiinschten Verhandlungen zu be-
richten.”

Ferner ist der Antrag ,Beilage 3493" angenommen worden.
Danach hat der Landtag beschlossen:

.die Landesregierung zu ersuchen,

iiber den Rahmen der in Anfragen von Abgeordneten’

der SPD- und der FDP/DVP-Fraktion hinaus aufgewor-
fenen Detailfragen dem AusschuB3 fir Wirtschaft, Wasser
und Verkehr

1. im AnschluB an die am 13. November 1963 stattfin-
dende Sondersitzung der Internaticnalen Gewaéasser-
schutzkommission fir den Bodensee umfassend lber
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den Siand der Verhandlungen zu berichten, die in der
Internationalen Gewdsserschutzkommission gefiihrt wur-
den und in deren Mittelpunkt die Frage einer Anderung
der Trassierung der Olfernleitung im Bereich der dster-
rejichischen Uferzone des Bodensees sland;

2. thre Stellungnahme zu dem Ergebnis dieser Verhand-
lungen bekanntzugeben und dem AusschuB gleichzeitig
zu berichten, welche Folgerungen sich daraus fir das
Land ergeben.”

In der Beschriankung der Kanalisierung auf diesen Teil-
abschnitt spiegelt sich wohl der seit 1960 eingetretene Wan-
del der &iffentlichen Meinung. Im Ghbrigen bindet diese Stel-
lungnahme des Landtags zwar die dem Kanalisierungs-
projekt widerstrebende baden-wiirttembergische Landesre-
gierung, die Verhandlungen mit dem Ziele des Ausbaues
der HochrheinwasserstraBe zu tlihren. Der BeschluB des
Landtages begrindet aber keine Verpflichtung fir den
Bund, einen zwischen Baden-Wirttemberg und der Schweiz
abgeschlossenen Abkommen zuzustimmen; denn die Er-
teilung der Zustimmung ist ein Akt der Staatsieitung, fur
den nicht Landerinteressen, sondern Bundesinteressen ent-
scheidend sind. Die Bundesregierung hat sich bei der Ent-
scheidung, ob sie die Zustimmung erteilen soll, von den
wohlerwogenen Interessen des Bundes leiten zu lassen und
zu verhiten, daB Landervertrige den Bundesinteressen
widerstreiten.

C. ERGEBNISSE

1. Vélkerrechtlich besteht keine unbedingte Verpilich-
tung des Landes Baden-Wirttemberg bzw. der Bundesrepu-
blik Deutschland zum AbschluB3 eines Abkommens, das den
Ausbau des Hochrheins von Basel bis nach Konstanz zum
Gegenstand hat.

2. Kein Partner des Deutsch-Schweizerischen Vertrages
vom 28. Marz 1922 kann die Hochrheinschiffahrt allein er-
zwingen.

3. Der Ausbau der Hochrheinschiffahrt setzt voraus, daB sie
kostendeckend ist, d. h, volkswirtschaftlich gerechtfertigt ist.

4. Ein etwa vom Lande Baden-Wiirttemberg mit der Schweiz
abgeschlossener Vertrag liber den Ausbau des Hochrheins
bedarf gemaB Artikel 32 Abs. 3 GG der Zustimmung der
Bundesregierung. Diese hat sich dabei von den wochler-
wogenen Interessen des Bundes, nicht der Lander, leiten
zu lassen.

5. In einem derartigen Vertrag kénnen jedoch keine Fragen
geregelt werden, die nach Artikel 89 GG und nach dem
Bundesgesetz iiber die vermégensrechtlichen Verhaltnisse
der BundeswasserstraBen vom 21. Mai 18571 vom Bund
bereits geregelt sind. Insoweit verbleibt es bei der alleini-
gen Zustandigkeit des Bundes, mit der sich aus Artikel 32
Abs. 2 GG ergebenden Einschrankung.

6. Die Frage des Ausbaues des Hochrheins ist im wesent-
lichen ein politisches Problem, das mit politischen Mitteln
geldst werden muB.



Stelilungnahme des Deutschen Rates fiir Landespflege

An den

Bundesminister fiir Verkehr

Herrn Dr.Ing. H, Chr. Seebohm
5300 Boenn

Betr.: Schiffbarmachung des Hochrheins und des Bodensees

Sehr geehrter Herr Bundesminister Dr. Seebohm!

Der Deutsche Rat fiir Landespflege, dessen Mitglieder im

vergangenen Jahr im Auftrag des Herrn Bundesprasidenten

Dr. h. ¢. Libke berufen worden sind, sieht es als eine

seiner Aufgaben an, die in der ,Griinen Charta von der

Mainau® niedergelegten Grundsétze und Forderungen zu

unterstitzen. In seinem Auftrag liegt es, den Aufbau und

die Sicherung einer gesuriden Wohn- und Erholungsiand-
schaft, Agrar- und Industrielandschait als wesentliches Ziel
der Charta anzustreben und hierbei den Ausgleich zwischen

Technik, Wirtschaft und Natur zu iérdem.

Auf seiner lefzten Sitzung hat sich der Rat eingehend mit

den Problemen der Schiffbarmachung des Hochrheins und

inrer Folgen fir die Bodenseelandschaft auseinanderge-
setzt. Die Ratsmitglieder vertreten unier Beachtung der
dem Rat bekannten Gutachten, Planungen und AuBerungen
die Ansicht, daB der Bodensee und seine angrenzenden

Landschaften wegen der in Deutschiand einmalig anrzu-

treffenden Gegebenheiten einer ungewdhnlich sorgsamen

Behandlung und Planung bediirffen. Die {berragende

Schénheit der Landschaft, ihr unwiederbringlicher Wert fiir

die Erholung, ihr historischer Bestand, ihre vielseitigen Be-

stimmungen und die Anspriche einer zivilisierten Massen-
gesellschaft sind unter Wahrung einer Rangordnung aui-
einander abzustimmen.

Der Rat halt es daher fiir notwendig:

1. einen Landschaftsplan fiir das gesamte Bodenseegebiet
als Grundiage jeder anderen Planung und Uberlegung
aufzustellen;

2. auf dieser Grundlage das Erholungswesen vorrangig zu
planen und hierbei gesonderte Erholungsgrinpléne aus-
zuarbeiten;

3. die Landschaftspflege und den Naturschutz erheblich zu
verstdrken und bestimmte Landschaftsschutzgebiete in
Naturschutzgebiete umzuwandeln;

4. im Ufergebiet Bebauungs- und Freihaltezonen auf ge-
setzlicher Grundlage festzulegan und diese Freihalte-
zeone rechtlich wirksam zu schitzen;

5. eine Wirtschaftsplanung unter Beriicksichtigung s&mt-
licher beteiligten Wirtschaftszweige und Disziplinen auf-
zustellen;

6. die vielfachen Anspriiche auf den Raum durch sine ge-
meinsame Planung der beteiligten Gemeinden, Lander
und Staaten zu ordnen und auf die Dauer in harmoni-
sche Beziehung zueinander zu bringen:

7. die sich daraus ergebenden Aufgaben in einem {iberge-
ordneten Organisationssystem auf nationaler und inter-
naticnaler Ebene zu erfiillen:

8. die vieien Bestrebungen um den Bodensesraum in
einer sachlich und geographisch méglichst umfassenden
»Lex-Bodensee" miinden zu lassen.

Dem Rat hat kein wissenschaftiiches Gutachten vorgelegen, in
dem die 3chiffbarmachung des Hochrheins fiir wirtschaftlich
notwendig gehalten wird. Thm sind dagegen wissenschaft-
liche Gutachten bekannt, in denen dem Vorhaben sine
Wirtschaftlichkeit abgesprochen wird, und andere Gulach-
ten, in denen die mit der Schiffbarmachung verbundenan
Gefahren untersucht und aufgezeigt werden. Zudem scheint
noch nicht fiberpriift zu sein, wie sich die klinftige Entwick-
tung auswirken wird, wobsei vor allem diz Wandlung der
Energiewirtschaft und der Einsalz neuer Transportmdéglich-
keiten (Olleitungen, Frachttranspert auf dem Lufiwege usv..)
bedacht werden sollte.
Die eingangs erwahnte ,Griine Charta von der Mainau®
fordert um des Menschen willen unter anderem

eine rechtlich durchsetzbare Raumordnung fir alle Pla-

nungsebenen unter Berlicksichtigung der natlirlichen Ge-

gebenheiien,

die Aufstellung ven Landschaftspldnen, von Grinord-

nungsplédnen in allen Gemeinden fir Siediungs-, Indu-

strie~ und Verkehrsfléchen,

den frelen Zugang zu Wildern, Bergen, Seen und Flis-

sen und sonstigen landschaftlichen Schonheiten,

die Verhinderung vermeidbarer landschaftsschidigender

Eingriffe, z. B. beim Siedlungs- und Industriebau, beim

Bergbau, Wasserbau und StraBenbau.

Der Deutsche Rat fiir Landespflege bittet alle beteiligten
Stellen, jede den Hochrhein und den Bodensee betreffende
MaBnahme mit den Forderungen und Zielen dieser Charta
abzustimmen. Der Rat kommt zu dem SchluB, daB zumin-
dest im gegenwdrtigen Zeitpunkt eine Schiffbarmachung
des Hochrheins nicht verantwortet werden kann. Das gilt
auch fiir die Teilstrecke zwischen Rheinfelden und Walds-
hut, wenn nicht gewdhrleistet ist, daB eine Weiterfithrung
bis zum Bodensee absoclut ausgeschlossen ist. Auf jeden
Fall sollte von deutscher Seite jede Entscheidung zuriickge-
steltt werden, bis seitens der Schweiz der Ausbau des
transhelvetischen Kanals rechtswirksam beschlossen wor-
den jst.

Diesem Schreiben fiige ich zu hrer gefilligen Qrientierung
eine ,Griine Charta von der Mainau® und eine Zusam-
menstellung bel, in der alle dem Rat vorgelegenen deut-
achen Gutachten ausgewertet sind, die sich mit der Boden-
seelandschaft und der Schiffbarmachung des Hochrheins
befagssen.

Mit freundlichen Griifen

Der Sprecher
Graf Lennart Bernadotte-

Das vorstehende Schreiben haben ferner erhalten:
Der Prasident des Landtages von Baden-Wiirttemberg
Der Ministerprisident des Landes Baden-Wiirttemberg

Der Minister fiir Erndhrung, Landwirtschaft, Weinbau und
Forsten des Landes Baden-Wirttemberg

Der Innenminister 'des Landes Baden-Wiirttemberg

Der Justizminister des Landes Baden-Wirttemberg
Der Kultusminister des Landes Baden-Wiirttemberg
Der Wirtschaftsminister des Landes Baden-Wiirttemberg

Der Vorsjtzende des baden-wiirttembergischen Lan'dtags---
Ausschusses fir Wirtschaft, Wasser und Verkehr

Der Oberblrgermeister der Stadt Stuttgart
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Kloster Birnau/Bodensee

Insel Reichenau



Statut des Deutschen Rates fiir Landespfege

Der Deutsche Rat fiir Landespflege ist eine von dem Présidenten der Bundesrepublik Deutschland
inititerte und unter dessen Schirmherrschaft stehende freie Verbindung mit dem Sitz in Bonn.

Die Herren:

Graf Lennart Bernadotte, SchloB Mainau im Bodensee
Prof. Dr. Konrad Buchwald, Hannover,

Staatssekretdr a. D. Joseph P. Franke n, Kéin,

Prof. D. Dr. Dr. Joseph Hétfne r, Minster,

Prof, Erich K h n, Aachen,

Prof. Dr. Helmut Schelsky, Miinster,

Minister a. D. Dr. Otto Schmid t, MdB, Bonn,

Staatssekretar i. R. Dr. Theodor Sonneman n, Bonn,
Staatsminister a. D. Bundesverfassungsrichter Prof. Dr. Erwin Stein, Baden-Baden,
Dr. phil. Dr. med. Rudolf Wegmann, Miinchen,

Prof. Dr. Emil Woermann, Gottingen,

haber: den
Deutschen Rat fiir Landespflege

am 5. Juli 1962 in Bonn konstitujert.

Der Deutsche Rat fir Landespflege ist eine unabhéngige Vereinigung und an Auftrage oder Weisungen
irgendwelcher Stellen nicht gebunden.

Er besteht auch im Falle des Ausscheidens von Mitgliedern unter den iibrigen Mitgliedern fort. Der
Ausscheidende hat auf das Vermdgen der Vereinigung keinen Anspruch. Auch ein Anspruch auf Ausein-
andersetzung steht thm nicht zu.

Bei Rechtsgeschaften, die der Sprecher im Namen der Vereinigung vornimmt, haften deren Mitglieder
nur mit dem Vermégen der Vereinigung. Der Sprecher muB bei Eingehung von Verpflichtungen fiir die
Vereinigung die Haftung der Mitglieder auf das Vermégen der Vereinigung beschrénken. Er kann auch
seine eigene Haftung gegeniiber den Vertragspartnern ausschlieBen.

1,

Der Deutsche Rat fir Landespflage verfolgt als Zweck die Zielsetzungen, die in dem fiinfien Abschnitt
der ,Grinen Charta von der Mainau® vom 20. April 1961 festgelegt sind.

Der fiinfte Abschnitt dieser Charta hat folgenden Wortlaut:

»Um des Menschen willen ist der Aufbau und die Sicherung einer gesunden Wohn- und Erholungs-
landschaft, Agrar- und Industrielandschaft unerlaBlich.

Deshalb ist zu fordern:

1. eine rechtlich durchsetzbare Raumordnung fiir alle Planungsebenen unter Beriicksichtigung der
natiirlichen Gegebenheiten;

2. die Aufstellung von Landschaftsplénen, von Grinordnungsplénen in allen Gemeinden fiur Siedlungs-,
Industrie--und Verkehrsfldchen;

3. ausreichender Erholungsraum durch Bereitstellung von Gartenland, freier Zugang zu Waéldern,
Bergen, Seen und Fliissen und sonstigen landschaftlicherr Schénheiten, stadtinnerer Freiraum in
Wohnungsndhe fir die tagliche Erholung, stadtnaher Erholungsraum fiir das Wochenende und
stadtferner Erholungsraum fiir die Ferien;
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4. die Sicherung und der Ausbau eines nachhaltig fruchtbaren Landbaues und einer geordneten
idndlichen Siedlung;

5. verstiarkte MaBnahmen zur Erhaltung und Wiederherstellung eines gesunden Naturhaushaltes,
insbesondere durch Bodenschutz, Kiima- und Wasserschutz;

6. die Schonung und nachhaltige Nutzung des vorhandenen natiirlichen oder von Menschenhand
geschaffenen Grins;

7. die Verhinderung vermeidbarer, landschaftsschadigender Eingriffe, z. B. beim Siedlungs- und
Industriebau, Wasserbau und StraBenbau;

8. die Wiedergutmachung unvermeidbarer Eingriife, insbesondere die Wiederbegriinung von Unland;

9. eine Umstellung im Denken der gesamten Bevdlkerung durch verstirkte Unterrichtung der Offent-
fichkeit Uber die Bedeutung der Landschaft in Stadt und Land und die ihr drohenden Gefahren;

10. die stdrkere Beriicksichtigung der natur- und landschaftskundlichen Grundlagen im Erziehungs-
und Bildungswesen;

11. der Ausbau der Forschung fiir alle, den natiirlichen Lebensraum angehenden Disziplinen;

12. ausreichende gesetzgeberische MaBnahmen zur Forderung und Sicherung eines gesunden Lebens-
raumes.”

In Erfiillung dieser Zielsetzungen stellt der Deutsche Rat fir Landespflege Richtlinien auf, gibt Empfeh-
lungen und AuBert sich gutachtlich.

Insbescndere hat der Deutsche Rat flr Landespflege

1. alle MaBnahmen auf dem Gebiet der Landespflege {Ausbau und Sicherung der natiirlichen Hilfsquellen.
Landschaftspflege, Naturschutz, Griinplanung) zur Erhaltung eines menschenwirdigen und freiheit-
lichen Lebens zu fordern;

2. den Ausbau der Grundlagenforschung und ihrer &kologischen und soziologischen Voraussetzungen
auf allen Gebieten der Landespflege zu férdern;

3. den zustandigen Bundes-, Landes- und Kommunalbehdrden sowle Instituten und sonstigen Organi-
sationen Anregungen und Empfehlungen zu geben sowie Gutachien zu erstatten;

4, Vorschlage tber die Beriicksichtigung der natur- und landschaftskundiichen Grundlagen der Landes-
pflege im Unterrichts- und Bildungswesen auszuarbeiten;

5. frele Zusammenschliisse zu unterstiitzen, die am Schutz und an der Pflege in Natur und Landschaft
mitarbeiten;

6. die Offentlichkeit durch Presse, Rundfunk und Fernsehen, Vortrdge und Verdffentlichungen Ulber
die Bedeutung der Landschaft in Stadt und Land und die ihr drohenden Gefahren sowie iiber die
Arbeit des Deutschen Rates flir Landschaftspflege zu unterrichten.

Der Dsutsche Rat fiir Landespflege verfolgt weder parteipolitische Zwecke noch vertritt er Berufs-
oder Standesinteressen; er hat auch keine Erwerbsabsichten, sondern verfolgt ausschlieBlich und
unmittelbar die in Ziffer il bezeichneten gemeinnitzigen Zwecke im Sinne des § 17 des Steueranpassungs-
gesetzes in der Fassung des Gesetzes zur Anderung von einzelnen Vorschriften der Reichsabgaben-
ordnung und anderer Gesetze vom 11. Juli 1963 in Verbindung mit der Gemeinnitzigkeitsverordnung
vom 24. Dezember 1953. Etwaige Gewinne dirfen auBer fiir Verwaltungskosten nur filr die genannten
Zwecke des Deutschen Rates fiir Landespflege verwendet werden; die Ratsmitglieder erlangen durch
ihre Zugehdorigkeit zur Verelnigung keine wirtschafilichen Vorteile.

V.

Der Deutsche Rat besteht aus den auf Anregung vom Bundesprisidenten berufenen Griindungsmitgliedern.
Weitere Ratsmitglieder kénnen nur durch einstimmige Kooptation aufgenommen werden. Mehr als
15 Ratsmitglieder sollen dem Deutschen Rat fir Landespflege nicht angehgren.

Die Mitgliedschaft erlischt durch Tod oder Austrittserklarung, die jederzeit méglich ist.



V.

Organe des Deutschen Rates fiir Landespflege sind:

1. die Ratsversammlung,

2. der Sprecher.

VI,

Die Ratsversammlung, die nach Bedarf — mindestens zweimal im Jahr — zusammentritt, basteht aus
allen Mitgliedern des Deutschen Rates fiir Landespfiege. Sie ist beschluBfahig, wenn zu ihr mindestens
zwei Wochen vorher eingeladen ist. Sie faBt ihre Beschlisse mit der Mehrheit der erschienenen
Ratsmitglieder, soweit das Statut nichts anderes festsetzt. Schriftliche Zustimmung oder Genehmigung ist
zuldssig.

Ein Ratsmitglied kann sich durch ein anderes Ratsmitglied vertreten lassen und es zur Stimmabgabe
bevollmichtigen.

Die Ratsversammlung kann fiir bestimmte Fragen Kemmissionen bilden.

VII.

Der Sprecher wird von der Ratsversammliung auf die Dauer von drei Jahren gewdhlt. Er vertritt den
Deutschen Rat fiir Landespflege und reprisentiert ihn bei &ffentlichen Veranstaltungen. lhm obliegt die
Flhrung der laufenden Angelegenheiten des Deutschen Rates fiir Landespflege auf Grund der Beschliisse
der Ratsversammlung.

Er beruft die Ratsversamml'ung nach Bedarf ein. Auf Verlangen einer Kommission oder von vier Mitgliedern
hat der Sprecher die Ratsversammlung unverziiglich einzuberufen.

Zur Eriedigung der laufenden Geschéfte kann der Sprecher ein Sekretariat einrichten.

VI

Die Ratsmitglieder {iben ihre Téatigkeit ehrenamtlich aus: sie haben jedach Anspruch auf Ersatz ihrer
Auslagen. Die Ratsmitglieder haben bei Aufldsung der Vereinigung keinen Anspruch am Vermdgen
der Vereinigung. Es darf keine Person durch Verwaltungsausgaben, die dem Zweck der Vereinigung
fremd sind, oder durch unverhéltnisméBig hohe Vergiitungen beglnstigt werden.

IX.

Satzungsinderungen kdnnen von der Ratsversammlung nur mit Dreiviertel-Mehrheit aller Mitglieder
beschlossen werden. Fiir die Aufldsung des Deutschen Rates fir Landespflege ist eine Vierfiinftel-
Mehrheit aller Ratsmitglieder erforderlich. Im Falle der Auflésung féllt das Vermégen des Deutschen
Rates fiir Landespflege an die als gemeinniitzig anerkannte Deutsche Gartenbau-Gesellschaft e. v,
die es unmittelbar und ausschlieBlich fiir gemeinnlitzige Zwecke zu verwenden hat.

Bonn, den 15. September 1964

Der Sprecher
Namens der Ratsmitglieder

Graf Lennart Bernadotte
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