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EINLEITUNG

Der Gedanke der Hochrheinkanalisierung ist nicht neu. MNachdem
der Hochrhein bis ins vergangene Jahrhundert schifibar gewesen
war, und seit dem Mittelalier zahlreiche Orischaften an seinen
Ufern ihm ihre Grindung und ihren wirtschaltiichen Wohlstand zu
verdanken hatten, lag der Gedanke nahe, diesen FluBabschnittauch
nach dem Bau der Eisenbahnen dem Verkehr nulzbar zu machen.
In der verinderien Wetthewerbssituation war die Schiflahrt aul dem
Hochrhein mit thren kleinen Einheiten, die aul Grund der niederen
Wassertielen nichi vergréBert werden kohnten, jedoch nichi mehr
konkurrenzidhig. Sie kam zum Erliegen, ebenso wie verschiedene
Kanile verlieten, weil ihr Querschnilt von vornherein zu schmal
war. Soll der Hochrhein seine Funkilion als Verkehrsweg auts neue
ubernehmen, ist also eine Anpassung der Fahrwasserverhéltinisse

an die gréfer gewordenen Schillseinheiten notwendige Bedingung.

Mit dem Bau der Kraflwerke am kochrhein, mit dem wéahrend des
letzten Jahrzehnts des 19, Jahrbunderts bei Rheinfelden begonnen
wurde, war der Gedanke der Schiffbarmachung nicht aufgegeben.
Der Ausbau des Hochrheins mit den Staustufen der Kraitwerke gilt
vielmehr als eine Voraussetzung Hir die Kanalisierung. Die Kraft-
werksanlagen sollen der spéateren Schiflahrt nicht hinderlich sein,
sondern sind Teil eines Planes, nach dessen Verwirklichung der
Hochrhein ebenso der Elekirizitdtsgewinnung dienen soll wie der
Schillahrt.

Zur Verwirkiichung der bMochrheinkanalisierung bis zum Bodensee
trédgt die Grindung von drei Verbdnden bei, deren Mitglieder sich
aus interessierien Personen, Unternehmen und Kérperschalen des
difentlichen Rechls zusammenselzen. Bereits 1807 wurde der heu-
tige "“Rheinschilfahrisverband Konstanz e. V." gegriundet, im Jahr
daraul konstituierte sich der "Word-ostschweizerische \erband lir

Schifahrt Rhein-Bodensee" und seit 1948 besteht ein dsterreichi-
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1}

scher Rneinschillahrisverband, Die drei Verbande gehdren der
"nternationalen Vereinigung jir Hochrheinschilahri an, Aul die
Initiative des schweizerischen und deulschen Verbandes wurde bei
der Errichtung der Staustule Augst/Wyhlen eine Schleuse einge-
baut. Oadurch und durch die unterheslb liegende Schleuse Birs-
felden ist der Hochrhein heute bis zur Siraflenbrlicke von Rhein-
felden belahrbar. Fir die GroBschilfashrt komm suBler dieser
Teilsirecke nur der Bodensee als Fahrwasser in Betrachi, Ur
kleinere Schiffe such der Untersee und der Rhein abwdéris bis
Schalfhausen,

Eine wellere bedeutende Elappe zum Ausbasu des Hochrheins zur
Groflschilfahrisstralle war die Regulierung des Oberrheins zwi~
schen Kehl und Istein, durch welche der Rheln his Basel schiff~
bar gemacht wurde. In den demaligen Verhandlungen belonte die
deutsche Delegation, dafl die Investition iUr den Ausbau dieser
Sirecke wirtschafilich nur gerechtfertigt erscheine, wenn im An-
schlufl daran der Hochrhein zur Schilfehrissirafie susgebaul wiir-
de.al Der Gedanke der Hochrheinkanalisierurg stand demnach
auch bei diesemiphojekl mit im Vordergrund.

In den letzten Jahren wurde die Absicht der Hochrheinkanalisie-
rung dahingehend modiliziert, daf zundchst die Sirecke von Rhein-
felden bis zur Aare-Mindung bzw. bis in den Raum Waldshut
schifbar gemacht werden soll, danach gegebenenialis der Abschnitt
von der Aare-MUndung bis in den Bodensee. In einer Sitzung vom
24, Oktober 1963 hat der Landtag won Baden-Wiirttemberg den Be-
schiul gefaflit, mit der Schweiz Verhandlungen tber den Teilaus-

bau bis in den Raum Waldshut aulzunehmen und in ¥onierenzen

1) Schmitt, Allons: Die wirischaflliche Bedeutunyg der Kanalisie~
rung des Hochrheins oberhalb Rheinleldens, Sonderdruck aus
der Zeitschrilt fiir Verkehrswissenschafi, 32. Jg., Helt 3/4,
1961, Selle 2 D

2} Paulssen, H. C.: Die wirtschafllichen Chencen der Hochrhein-
schilftahrt, Sonderdruck aus der Monalszeilschrilt Europa,

Bad Reichenhall, o. J. D
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zwischen den Anliegerstaaten des Bodensees zu prilen, ob fir
den weiteren Ausbau des Hochrheins zum Bodensee die Grund-
voraussetzungen geschalien werden kénnen.a) Diese Voraus-
setzungen sind die Reinhgliung des Bodensees, der Schulz der
L andschalt als Erholungsgebiet und eine angemessehe Begren-
zung der Industrislisierung an den Ufern des Bodensees. Der
BeschluBl des baden-wiirttembergischen L andiags hat eine sehr
heltige Reaktion des Regierungsrales des Kantons 5t. Gallen#)
und eine ebenlalls ablehnende Siellungnahme der Regierung des

L andes Vor"ar"lbergs) hervorgerufen. Die Verwirklichung des
Hochrheinprojekies bis zur Aare-Mundung bzw. bis in den Raum
Waldshut ist damit jedenfalls dem Bereich der Wahrscheinlichkeilt
niher gerlickt, wihrend die Schfflbarmachung des oberen Teiles

des Hochrheins nach wie wvor im Stadium der UngewiBheil blelbt.

Es ist der Sinn der Weilerfihrung der Hochrheinkanalisierung

bis in den Bodensee, die mit der Schillahrt verbundene Fracht-
senkung und die daraus resultierende \Yerbesserung der Stand-
ortverhilinisse auch dem Bodenseegebiet zugute kommen zu fas-
sen ~ einem Gebiet, das zwar in drei verschiedene Silaaten ge-
teilt ist, das aber durch die vielidlligsien kullurellen und wirl-

schaitlichen Beziehungen wverbunden ist. Der Bodensee ist tlr die
Entwicklung der an ihn grenzenden Gebiete in gleicher Weise ei-

ner der bestlimmenden Fakloren. UiIngeachtel der Nalionalitat hat

3} Generalverkehrsplan 1965 von Baden-Wirtlemberg, Texteil,

herausgegeben von der Regierung des lL_andes Baden-Wirttem-

berg, Seile 115 D

4) Klen, A.,: Ansprache bei der dilentlichen Kundgebung "Be-~
drohter Bodensee" anlaBlich der Jahrestagung 1962 der "Ver-
einigung Deulscher Gewidsserschutz", in: Deulsche Gutachien
und Reden zur Frage der Hochrheinschiffahrt Basel-Boden-
see, Hrsg.: Rheinaubund , Schweizerische Arbeitsgemeinschalt
fir Nawr und Heimal und Nordostschweizerisches Komitée
gegen die Hochrheinschilahrt, Thayngen, 1963, Seite 63 D

5) Rheinschillahrtsverband Konstanz: Geschilisbericht 1963/64,
Seite 15 D
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der See elnen priagenden EintluB sui die wirtschaltliche Tatig-
keil seines EinfluBgebieles, in ganz besonderem Ausmefl be-
stimmt er die Verkehrsverhilinisse seiner Umgebung. Die
Orientierung der Wirtschalt nach dem Bodensee wiirde sich

durch die Kanalisierung noch versiérken.

Die Schillbarmachung des Hochrheins gewinat tir das L.and um
den See an Aktualitdt in der Zeit der Ubernationaten Zusammen-
schlisse in West-Europa. Durch des Enistehen neuer, griBerer
Ra3ume kann sich die Situation der Teilgebiele von Grund aul Gn-
dern. Die neue Gliederung des wesleuropiischen Raumes (88t
das Bodenseegebiet, das innerhalb der einzelnen Staaten Rand-
gebiet ist, zZu einem zentralen Gebiet werden. Es hingt aller-
dings von der Aklivitdt des Gebietes selbst ab, ob die Aulwer-
tung der politisch-geographischen lL.age @uch eine Verbesserung
der wirtscheaitlichen Situation mit sich bringt. Zu dieser Silua-
tionsaufwertung kidnnle die Schittbarmachung des Rheins, der
wie kein enderer FluB des wesiliche Europa verbindet, zwei-
fellos einen bedeulenden Beitrag leisten. Das AusmaB der wirt-
schaltlichen Amelioration als Folge der Schifibermachung a8t
sich eber ebenso wenig prazisieren wie sich die Wirtschalllich-
keit des Projekies selbst voraussagen laBt. Erschwerl wird ei-
ne eindeutige Aussage dadurch, daB maglicherweise die Kanali-
sierung selbst, besonders aber ihre Folgeerscheinungen, mit
dem Postulat des Schulzes der Bodenseelandschatt und des

Seewassers in Konilikt geraten wiirden.



DIE ABGRENZUNG DES THEMAS

1. Der Bearilf Hochrhein

Mit Hochrhein wird der last 170 krm lange Abschnilt des
Rheins zwischen Basel und Konstanz bezeichnet!, Obwoh}

der Rhein den Bodensee endgiilti erst bei seinem Austritt
aus dermn Untersee zwischen Steckborh und Stein verlaft,
beginnt der Kilomeater Null des Rheins an der Bricke von
Konstanz. MNach der Ver";/vir*klichung der Hochrheinkanalisie-
rung wiirde der Kilometer Null des Rheines wohl bis zum
latsdchlichen Awusgangs- bzw. Endpunki der Rheinschilfahrt
veriegl werden. Voraussichtlich |ld3ge er zwischen Gaissau
und St. Margarethan, um auch diesen Rheinabschnitt und die
Bodenseesirecke mil berdcksichtigen zu kdnnen.

Durch die Funktion des Bodensees ist die WassearfUuhrung die-
ser Hochrheinstrecke nicht nur sehr stark, sondern auch
ausgeglichen und geschiebearm. Aus diesem Grund sind die
Benachteiligungen durch wechselnde Fahrwasserverhiltnisse,
wie sie in der Binnenschiflahrt gelegentlich anzuireflen sind,
nur in verhaltnismafBig geringem Umfang zu erwarten. Es isl
geplant, den Hochrhein zwischen einem Niederwassersiand,
der im langjihrigen Durchschnitt an 10 Tagen im Jahr unter-
schritten wird, und einermn Héchstwasserstand, der im Durch-
schnitt an 3 Tagen im ‘Jahr' liberschritien wird, befahrbar zu
machen.” Die durchschnittliche, maximale Fahrtunierbreaechung
inlolae zu niederer oder zu hoher Wasserfiihrung wirde also

13 Tage im Jahr betragen.

1) Eidgentssisches Verkehrs- und Energiewirtschaltsdepar-
ternent: Die Schiifparmachung des Hochrheins, Pro-
jekt 1961, Mitteilungen des Eidgendssischen Amles {ur
Wasserwirtschalt, Nr. 44, 1964, Seite 15 CH



iII. Der Begrill Kanalisierung

Crer haulig zu lalschen Vorstellungen lihrende Begrill Kanslisie-
rung bedeutet nichts anderes als "die Zerlegung des Flusses durch
Staustufen in einzelne Abschnitte zum Zwecke der Erhéhung und
des Awsgleichs des Wasser*standes".z, Statl Kanalisierung wird,
vorallem in der technischen Sprache, auch der klarere Begrill
Stauregelung verwendel,

Abgesehen von dem Bau der Stauwehres zur Umgehung des Rhein-
falls und des Wehres bei Hemishofen, dessen Errichtung aber auch
unabhingig von der Schilfshrt fir die Regulierung des Bodensees
beflirwortet wir*d,a) wiirde die Kanalisierung des Hochrheins kei-
ne weileren Staustuien erfordern. Die 12 bereils besiehenden
Siauhaltungen, die durch den Belrieb der Kraliwerke entstanden
sind, wlrden der Schilzshrt zusammen mit den beiden zusiizlichen
genilgen und miiten ihr nach den wasserrechtlichen Bestimmungen
Zur MNutzung uberlassen werden.

Diese Siauhaltungen sind es im Ubrigen auch, die den natirlichen
Veriauf des Hochrheins verindert haben, Soweil die Schiffshri an
einzelnhen Abschnitten der Slausirecken Ausbaggerungen der Filufi-
zone notwendig machi, bleiben diese Vertielungen immer unter der
Wasseroberfliche uad beeinfllussen den FluBwveriauf kaum,

Da durch den Bau der Kraltwerke wichlige Vorausselzungen fur
die Schiflahrt bereils gegeben sind, wirde die Kanalisierung in

der Hauplsache sus dem Einbau der Schiflahriseinrichiungen in die

2) Preddhl, Andreas: Verkehrspolitik, Gbttingen 1964, Seite 41 D

3) Oesterhaus, M.: Der Stand der Frage der Hochrheinschiti-
fahrt unier besonderer Berlcksichligung der aargauischen Ver-
hdlinisse, Vortrag an der Genersalversammlung des aargsu-

ischen Handels- und Industrievereins, Aarau, 13, Juni 1960,
hrsg. wvon der aargauischen Handeiskammer in Aarau, Sei-
te 4 CH

4) Berischinger, H.: Probleme der Bodenseeregulierung, Vor-

irag anldBlich der Internationalen Tagung '"Wasserwirtschall am
Bodensee", Konstanz, 1. /2. Sept. 1965 CH
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Siausluien bestehen. Der ersle technische Gesamiplan Uber die
Schillahrisanlagen wurde 1942 vorn Eidgendssichen Amit lir Was-
serwirischalt eniworlen.s) Vvon einer deutsch-schweizerischen
lechnischen Kommission wurde in einer umlangreichen Publikation
unler dem Titel "Projekl 19611 der Plan der Kanalisierung auf

den neuesten Siland gebracht.

Naturgem&f wirde die Leistungskihigkeit des Hochrheins als Schifi-
lahrissirafle weilgehend wvon der Kapazildt der Schleusen abhingen.
Den Berechnungen iUber die Abrmessungen der Schillahrisanlagen
wurde als Normalschii der Rhein-Herne-Kanal-Typ oder das so-
genannte Europa-Schifl zugrunde gelegt. Es ist 80,0 m lang,

9,50 m brel und hat einen Tiefgang von 2,50 mj; seine Traglihig-
keil betrdgt 1350 1.6’ Die geplanten Schleusenkammern von 165 x
12 m7, erméglichen zwei Schiffen des Normaltyps die gleichzeitlige
Passage. Uinter verschiedenen, der Praxis entsprechenden Annah-
men, wie eltwa der Anzahl der jahrlichen Arbeitstage und der L&n-
ge der taglichen Betriebszeit, belrdgl die jahrliche Leislungsidhigkeit
einer Schleuse in einer Richlung rund 4,20 Millionen Tonnen.a)
Durch den Einbau einer zweiten, gleichgrofien Schieuse in jedes Stau-
wehr kann die Kapazitdt etwa verdoppell werden, Dariber hinaus
1431 sich durch organisalorische Mafinahmen, wie etwa die Verldnge-

rung der Belriebszeiten, die L.eistung weiter erhdhen,

5) Bericht des Regierungsrates des Kantons Si1, Gallen an den
Groflen Rat Uber den Stand des Hochrheinschiilahris-Projektes
vom 9. April 1963, Seile 7 CH

6) Eidgenbssisches Verkehrs- und Energiewirtschalisdepartement,
a. a. O., Seile 15 CH

7) Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschallsdepariement,
a. a, O., Seile 27 CH

8) Eildgendssisches Verkehrs- und Energiewirlschailsdepartement,
a. a, O,, Seite 27 CH
Kammission {ir Binnenschillahrt und Gewilisserschutz des Schwei-
zerischen Wasserwirtschallsverbandes: Binnenschiflahrt und Ge-
wisserschutz, Schluflbericht vorm 12. August 1964, Band 1 Tex!
und Tabellen, Verbandschriit SWV Nr. 39, Baden, Januar 1965
Seile 83 CH



-8 -
. Der Begrifl Bodenseegebiet

Das Bodenseegebiel ist ungeachiet der politischen Grenzen bereils
wellgehend zu der Einheil geworden, die es aulgrund seiner geo-
graphischen Formation um dJden Bodensee darstelli. Im wirtschalis—
geographischen Sinn lafit man mil diesem Begr‘iflr ein Gebiet zusam-
men ,dessen wirtschaliliche Entwicklung durch seine Verbundenheit
mit dem See wesenllich bestimmt ist. Die Grenzen dieses Gebie-
tes liegen dort, wo der geslaltende Einflul des Sees nachzulassen
beginni, wo andere wirtschalisgeographische Faktoren tir den Wirt-
schaltsablauf enischeidend werden.

Die Bedeutung des Bodenseegebietes als Standortraum ist iGr die
einzelnen Wirlschaitsbereiche unterschiedlich grofi. Ebenso reicht
der direkt vom Bodensee ausgehende Eintlufl innerhslb des Boden-
seegebietes von Wirtschafiszweig zu Wirlschaltszweig verschieden
weil. Im Zusammenhang mil der Hochrheinschilbarmachung ist die
Gestaltungskrafl des Bodensees bzw. der durch die Hochrheinkana-
lisierung aut dem See mtigliéh gewordenen Schiftahrt teilweise Gber
das eigenlliche Bodtf_-nseegebie! hinaus wirksam. Das Einzugsgebiet
der Schiflahrt auf dem Bodensee und das Bodensesgebiet sind nichl
kongruent.

Den ungefahren LImrif des Bodenseegebieles zeigt die Karte l.g,
Aul der schweizerischen Seile umfalt das Gebiet den Kanton Thur-
geau, die Bezirke Rors;:hach, St.Gallen, Gossau, Wil, Unter-Tog-
genburg, All-Toggenburg, Neu -Toggenburg, Unter-Rheintal und
Ober-Rheintal des Kantons St, Gallen, den Kanton Appenzell Aus-
ser—Rhoden, auf der Gslerreichischen Seite die Bezirke Bregenz
und Feldkirch , auf der deutschen Seite die Landkreise Lindau,

Tetinang, Uberlingen, Stockach und Konstanz.

9) wvgl. zur Abgrenzung: Kneschaurek, Francesco: Die wirt-
schallliche Entwicklung des Bodenseegebieles, Sonderdruck
aus dem Bodenseebuch Nr. 38 , Kreuzlingen 1963, Sei-
le 175 If CH
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Der stellenweise unregelmdBige Verlaul der UUmgrenzung, insbeson-
dere am siidésilichen Rand des sch weizerischen Tells und zwi-
schen den Landkreisen (lberlingen und Stackach, ergibt sich durch
die Farmen der politischen Gebietseinheiten. Diese sind zugleich
statistische Erhebungseinheit. Es ist deshalb schwierig, das Gleich-
gewicht zwischen den wirischalftsgeagraphischen Erforder nissen und
den statistischen Méglichkeiten einzuhalten. Gebiete, die im wirl-
schafisgeographischen Sinn noch zum Bodenseegebiet zu zdhlen wi-
ren, lassen sich mangels eigens Iur ihren Bereich ausgewiesener
statlistischer Unterlegen nicht beriicksichtigen. Umgekehri lassen sich
Gebietsieite, die wirlschaltsgecgraphisch nicht mehr zum Bodensee-
gebiel gehdren, nicht genau aus der Erhebungseinheit, in die sie mit
einbezogen sind, susschiieBen. Deghalb hat das umrissene Gebiet
zwar den Nachteil, nicht in allen Einzeiheiten dem geaographischen
Verlauf zu enisprechen, aber zugleich den Varteil, zahlenmisig fun-
diert zu sein und somit eine Analyse der dkomomischen Fakten zu er-
moglichen. Der Nachteil wieg! umso weniger schwer, als die Abwei~

chungen den Limiang des Gebietes nicht wesentlich verdndern.

Die den Bodenseeraum an verschiedenen Stellen durchquerenden
Hahenziige werden in der Karle schralliert angegeben. Diese Gebir-
ge sind das wirtschaitsgeographisch zuverladssigste Miltel zur Bestim-
mung des Bodenseégebietes. Besonders im Zusammenhang mit einer
verkehrswirtschaftlichen Unlersuchung zeigen die Héhenzige ihre
Funklion als Begrenzung, da die Transpartkosten aller Verkehrs-—
mitlel bei der Uber‘windung von Erhebungen hdher sind als bei Trans-
porten in ebenem Geldnde. Der mit der Verwirklichung der Hoch-
rheinkanalisierung verbundene Transporikostenvorteil wiirde in den
von Bergen durchzagenen ‘Gebietsteilen schreller abnehmen als in den
llachen Regionen, wo er sich weiler in daes Landesinnere lberiragen

liele.
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DIE DARSTELLUNG DES KANALISIERUNGSPRO-
JEKTES

In der Diskussion (ber die Kanalisierung des Hochrheins
spielen hauptséichlich die Frage nach der Wirtschafllichkeit
der Wasserstrafle und Interessen, die das Projekt und sei-
ne Folgen von einem nicht-wirltschaitliichen Standpunkt aus
befirwortend oder ablehnend beurteilen, eine Rolle. Eine
bescndere Stellung nehmen dabei die Beflange des Natur-

schuizes im weitesten Sinn ein.

I. Die Bedeutung der Wirtschalilichkeitsermittiungen

Steht fest, daB die nebensdchlichen Nutzungsmdoglichkeiten ei-
ner Wasserstra Be, welche direkte Einnahmen erbringen, ndm-
lich vor allem Ertrdge sus der Str‘ompr‘oduktion,” die Anla-
ge hicht wirtschattlich oder rentabel mach en, 1&ft sich die
Wirtschaitlichkeit des Projektes nach der Methode von Sym-
pher errechnen. Der Ausgangspunkt der Sympherschen Me-
thode ist ein Vergleich der Frachtsidtze der Schiflahrt und der
bisherigen Verkehrsmitiel, speziell der Eisenbahn. Durch die-
sen Vergleich, der jeweils lir ein bestimmies Gut ab einem
bestimmten Versandplatz durchgelihri wird, ergibt sich das vor-
aussichtliche EinfluBgebiet der projektierien WasserstraBle, d. h.

das Gebiet, in dem die Wasserstrale imstande ist, einen tari-

1) Nach dem welistdndigen Ausbasu des Hochrheins werden die
von den Krattwerken erhobenen Schleusengeblhren
2,67 Mio DM betragen. Nach: Rohr, F.: Der Ausbau des
Hochrheins zur Grofischiflahrtsstralle, Vortrag in der Wirt-
schalshochschule Mannheim, 12, MNov. 1963 in: Jshresbericht
1963 des Cberrheinischen WasserstraBen- und Schillahrts-
verbandes e. V., Mannheim, Seile 33 D
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jarischen Voreil zu bieten, Das Einflufigebiet des Wasserweges
ist {ir wverschiedene Giliter unterschiedlich groff. Die Abgrenzung
dieser Gebiete ergibt die voraussichtlich durch die Schilighrt be-
iorderte Frachimenge. Da aul Grund der verschiedenartigen Lei-
stunger von Bahn und Schilftahrt nicht alle Giter, die auf der
Wasserstirafie billiger beléirdert wilirden, zu dieser abwandern |
rechnet man nach einem Erfahrungssatz, daB etwa 70 % der in
Betracht kommenden Giitermenge auf die Schiftahrt Cnbepgeht.z’
Mit Hille der so erhallenen Mengen werden die volkswirtschaltli-
chen Frachiersparnisse errechnet, die durch die Beférderung per

Schiff entstehen,

1.} Die Baukosien und das Prinzip der Kostenzurechnung

Im Vergleich zu anderen Wasserstrafienbauten sind die Kosten der
Kanalisierung des Hochrheins ntedrig. Eine der Ursachen daflr
liegl in den glnstigen Wasserverhaltnissen des Hochrheins, durch
die der Bau der Silauwehra bereits lir die Kraftwerke allein ge-

winnbringend ist. Deshalb gent fast nur die Errichiung der Schleu-
senanlagen zu L.aslen .der- Schiflahr‘l.a)
Nach der wohl genauesten Berechnung betragen die Kosten bei
einschleusigem Awusbau 332.195.000,-- sir. oder 3I9.|00.000,-DM.4)
Die Preisbasis Kir diese Berechnungen Ist der 1. Januar 1960,

ais Wahrungsrelation wurde das Verhiltnis 104,- sir. = 100, - DM

2) Merkert-Ohlheiser, O .: Die Hochrheinkanalisieru ng. Stand Sep-
tember 1962, int: Deutsche Gutach ten und Reden zur Frage der
Hochrheinschiliahrt BEasel-Bodensee, Hrsg.: Rheinaubund,
Schwelzerische Arbeilcgemeinschalt iir Natur und Heimatl und
Nordostschweizerisches Komitée gegen die Hochrheinschilfahrt,
Thayngen 1963, Seile 19 D

3) wgl. Hartmann, Allons: Der Hochrheinausbau als Schilahris-
sirafle im Blickield der oberbadischen Wirtschaft in: Vom Meer
zum Bodensee, Hrsg.: Karl August Walther, Olien und Frei-
burg/Brsg. 1957, Seite 227 D

4) Eidgenbssisches Verkehrs- und Energiewirtschaflsdepartement,
a. a., Q,, Seite 101 |
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oder 96,-— DM = 100,-- slr. angenommen. Die Anlagan bei
Hemishofen sind in diesem Betrag nur mil den Kasten beriick-
sichtigt, die durch die Erstellung der Schiliahrtseinrichtungen ent-
stehen; die Kasten fur die Bodenseeregulierung sind darin nicht
enthalten.

I Bericht des Schweizerischan Bundesrates zur Frage der Schill-
barrmachung des Hochrheins ven 1965 wurden dia Kosten der Ka-
nalisierung nach dem Preisstand vam 1. Januar 1963 aut 420 Mio.
sfr. umgerechnet; dieser Belrag enthilt saogenannte Bauzinsen in

)

Hdhe wvon 10 %.5 Sofern diese Berechnungen nicht Uberhdht sind,
diirften die Kosten enisprechend der aligemeinen Preisentwicklung
in den vergangenen Jahren heute Uber diesermn Betrag liegen, Zu-
verldssige Angaben Uber das tatsachliche AusmaB der Steigerung
sind jedoch lediglich mit Hilfe des Baupreisindex nicht moglich. Mit
wachsender GroBle eines Bauvorhabens nimmi die Moglichkeit zum
Einsatz wvon grofen Maschinen und Maschinenaggregaten zu, so daf
der Einllull der steigenden Arbeiislbhne, als einem der Haupifakto-
ren der Preiserhdhung, vermullich geringer ist als bei der Durch-

schnitis-Baustelle, nach weicher dar Preisindex aulgastellt wird,

Im Zusammenhang mit den voraussichtlichen Kosten der Kanalisie-
rung wird darauf hingewiesen, dof dia Anlage von Wasserstrafen
mit groBen Unsicherheiten belastet is;t. Als Beispiel wird der Aus-
bau der Mosel herangezogen, der urspriinglich mit 350 bis 73_70 Mio.
DM veranschlagt war, dessen Kosten sich schiiefllich aberraul

1 Mrd, O belauten haben.G)

5) Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung Ubar die Fra-
gen der Schifiahrisverbindung Adria-L_angensee, der Schiifbarma-
chung der Aare und der Entlastung des Verkehrsapparatas durch
eine Schiflbarmachung van Hochrhein und Aare vom 1. Mai 1965,
Seile 135t CH

6) Kortl, Hans Clausen : Die linanzwirtschaltliche Prablemalik neuer
Wasserstrafien, in: Bulletin des Presse- und intformalionsamites
der Bundesregiering, 4. Sept. 1961, Nr. 172 D; zitiert nach:
Bendermacher, Justinus: Der Umbau des Rheinlalls von Schaff-
hausen, Schriften des Deutschen Heimatbundes, Erster Band 1962,
Seite 38 Graf, Konrad: Der Standpunkt der Gegner, in: Neue
Zurcher Zeitung, 26 . April 1963 CH
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Die Koslen einer Mehrzweckanlage kidnnen aul die einzelnen Kom-
ponenten nach zwei logischen Systemen aulgeteiit werden, naémlich
nach dem Verursach ungsprinzip und dem Nutzenprinzip. Da eine
WasserstiraBe nie ausschlleflich Verkehrsweg ist wie Bahn oder
Siwrale, entstehen bei der Auslihrung einer derartigen Anlage
mehrere Kosten verursachende und Nutzen ziehende Fakioren.

Im Falle der Verwirklichung der Kanalisiarung des Hochrheins
légen die hauptséchlichen Koslen verursachenden Komponenten

im energiewirischalllichen und verkehrswirtschaltlichen Bereich;

der Nutzen der Anlage wiirde sich aber nicht aul ihre Funktion

als Energiequelle und Verkehrstriager beschrénken, sondern hét-

te ebenso eine wasserwirtschallliche Bedeutung. Die einzelnen
MNuilzenarien und die Nuizenhghe dieses Sektors sind kaum such

nur annihernd genau zu bestlimmen, Allein die Anhebung des Was-—
serspiegels aul einen gleichméBigen Stand, wie sie die Stauhaltun-
gen mit sich bringen, kann einen tiefgreifenden EinfluB aul die Qua-
litét der davon beruhrien Bodden haben.

Die Anwendung des Ver*ur'--sachungspr-inzips zur Ermittlung der Ko-
sienverieltung Iihrt zu einer (berhdhien Koslenbelastung der wverur-
sachenden Fakioren bzw. belasietl bei volkswirischatllicher Betrach -
tung die Nutzen ziehenden HKomponenten mit zi wenig Kosten. Da je-
der Kosten verursachende Faktor zugleich MNulzen aus der Anlage
zieht, nicht aber jeder Nutzen ziehende Faktor Kosten verursachen
muf, liegt es im Interesse einer wirklichkailsgatireuen Kostenaui-
schliisselung, nach dem MNutzenprinzip vorzugehen. Dermn slehen al-
lerdings in der Praxis die Schwierigkeiten entgegen, einmal alle Be-
relche, denen die Anlage nlizt, zu erlassen und zum anderen die
einigermafien genauen Anieile an den Gesamtkosien oder am Gesami-
nutzen zu errechnen. Jedes Prinzip aber, gleichgullig um welches
es sich handelt, sclite koensequen! gehandhab! werden, da eine Ver-
mischung zu unklaren Aussagen Uber die eflekliven Kostenverhslt-
nigse fOhrt.

Fir die Hochr'hein.kanalisier‘ung ist keine der beiden Miglichkeiten

einheillich angewand!. Die Kosten (ur die Stauwehre der Krafi -



- 15 -

werke werden der Schifiahrt nicht in einer bestimmien Relafion

mit angelastet, obwohl die erst durch die Wehre moglichen Siau-
hallungen [Ur die Schilfahrt notwendige Bedingung sind, Es ist

also das Verursachungsprinzip durchgefihri. Bei uneingeschrénk-
ter Anwendung des Nulzenprinzips ldagen die Kosten der Kanalisie-
rung vermullich um einen nennenswerien Belrag hither. Mii der Ver-
ieilhung der Konzession sind allen Kraflwerken am Hochrhein be-
stimmie Leistungen fUr die Erstellung und den Betrieb von Schiti-
fahrisanlagen auferlegl worden, wodurch die Kraitwerke mit 1 %

des {Ur den Bau aller Kraltwerke erforderlichen Aufwandes bela-
stel sind.” Das Verursachungsprinzip ist dabei nichi eingehalien,
wenn es sich auch um wverhalinismaRig geringe Kosienanteile han-
delt. Die Aulwendungen fiir die Halenanlagen sind in den Kosten des
Kanalisierungsprojekies ebenlalls nichtl enthalten. Nach dem Verur-
sachungsprinzip miissen sie der Schiliahrt angerechnet werden, da
sie allein die Halenanlagen wverursachl. Es ist aber oliensichtlich, dag
die Halen nicht ausschlieBlich der Schiffahrt Nutzen bringen. Alle
anderen Verkehrsmitiel, welche die Halenorie berilhren, profitieren
im Zu- und Ablaufverkehr ebentalls davon. Halenplétze sind zudem
bevorzugte Standorte von Handel und Industrie. Damit sind die Ha-
fenanlagen ein typisches Beispiel daliir, zu welch unrealistischen Ko-

stenverteilungen das Verursachungsprinzip fiuhren kann.

2.} Die Feststellung der Giiterarten

Ein (Iberbiick Gber den Giterverkehr aul den Binnenwsassersirassen
bietet einen ersien Anhalispunki [Ur die im Bodenseegebiel relevan~
ten Arten von Binnenschitiahrtsgiitern, Aul Grund des gewichismds-

sigen Anteils der verschiedenen Giitergruppen lassen sich danach als

7) Zitiert aus: Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirischalts-
departement, &. &, O., Seite 39 |
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die wichligsten Glterarten Kohlen und Mineraldle, Sande, Mehl

und Gelreide sowie Sieine bestimmen.

Die spaziellen Verhéllnisse im Bodenseegebiel sind dabei nichibe-
ricksichtigt. Von zulreffenderer Aussagekrafl sind deshalb die Aut-
stellungen Uber den Umschlag des Halens Basel, der Hafen oberhalb
und unterhalb von Basel und der MNeckarhaien, in deren EinfluBgebiet
der Bodenseeraum liegl, solange er nicht im ungebrochenen Verkehr
von der Schillabrlt zu erreichen ist. Die Uberwiegenden Umschlags-
giter des Jahres 1966 sind Nissige Treib- und Brennsioffe, Melalle,
feste Brennslole, Getreide und Fullergeireide, Bauslioffe und Dinge-
miltel.a} Eine Aulgliederung der Glilerbeldrderung im Jahre 1965 auf
dem kanalisierlen MNeckar enthilt im Bergverkehr, der wie bei den
Rheinh&len mehr als 80 % des gesamlien Umschlages einnimmt, Kies
und Sand, tesle und llissige Brenn- und Treibslolfe, Eisen, Siahl
und Halbzeug, Geireide, Mehl und Futiermittel, Sieine und Erden,
BausioHe sowie Dngemitie|, s

Eine spezilische Aussage lUber die Art der Binnenschiflfahrtsgluter er—
gibt sich im Hinblick auf die wirtschaltiiche Sirukiur des Bodenseege-~
bietes. Danach sind lir die bestehenden Unternehmen Kohle und fiis-
sige Brennstolle, Spinnstolle, Wsalzawerkserzeugnisse, Getreide, Zucker,
Bausloffe im wellesten Sinn, Dingemitiel im Bergverkehr und Maschi-
nen, Apparate, Eisen- und Siahlerzeugnisse, MHolz, Zellstoll, Papier,
Malz, Kies und Steine im lonnenmiBig weniger bedeulenden Talver—

kehr zu erwarien .10)

B8} M. M.: Rheinhafenverkehr beider Basel, in: Strom und See, Zeil-
schrift iGr Schillahrt und Weltverkehr, Basel Februar 1967,
62. Jahrgang, Nr. 2, Seite 57 CH

9) MNeckar-AG, Sluilgari: Bericht liber das 45. Geschillsjahr vom
1. Januar-31. Dezember 1965, Seite 191 O

10} wvgi. Leuenberger, H. R.: Die wirischaitliche Bedeutung der Hoch-

rheinschiffahrt fur die Ostschweiz, in 1 Vom Meer zum Bodensee,
Hrsg.: Karl August Walther, Olten und Freiburg/Brsg. 1957,
Seite 219 CH



3.) Der Frachlvergleich

Die Errechbnung der Dilferenz zwischen den Frachisatzen derge-
planten Hochrheinschilfahrt und der Babn beinhallet einen so groflen
Uinsicherheitsfaktor, defi ihre Anwendung kaum zweckméEfBig er-
scheint. Bei jeder Ermiltlung der Frachidilierenz besteht die Ge-
fahr der Ungenauigkeit aul Grund der zukiinitigen Mdidglichkeit zu
tarifpolitischen MaBnahmen seilens der in den Vergleich einbezoge-
nen Verkehrsmitiel. Die Bahn und die Schiltahrt kdnnen einmal nach
dem Bau einer Wassersirafle das theoretisch ermittelte Ausmall der

F rachtditferenz und des daraut beruhenden EinlluBgebietes durch ei-
ne Anderung der Frachten fiir die konkurrenzierten Strecken ver-
kleinern oder vergrdfern. Zum anderen kdnnen die Bahn- und der
SiraBenverkehr, als die beiden wichtigsten Verkehrsmiltel des Hin-
terlandes der Kifen, durch die Aulstellung unterschiedlicher 2u- und
Ablaufltarile die Grenzen des EinfluBgebietes bedeutend verschieben.
Im besonderen Fall der Hochrheinkanalisierung werden diese allge-
meinen Unsicherheilskomponenten dadurch entscheidend verstarkt,

dafl die Frachten in der schweizerischen Schilfahrt nicht tesigetegt
sind wie in der deulschen. Vielmehr sind sie frel und schwanken ent-
sprechend den Angebols- und MNachirageverhsilinissen,

Einen ungeldhren Anhalispunkl ilir die Frachisitze der schweizeri-
schen Schiflahrt zu den Halen des Bodenseegebietes erhidlt man durch
Extrapolalion der bis Basel Ublichen Rheinlrachien. Die so ermiltelten
Tarife berilicksichligen jedoch in keiner Weise die besonderen Verhali-
nisse im Bodenseegebiel, weder in bezug auf die Markisituation, noch
in bezug aul die die Wirtschalllichkeit bestimmende Auslastungsmbglich-
keilt der Schifie, die sul Grund der Fahrwasserverhilinisse im Hoch-
rhein besonders giinslig wire. Da fiir die 14-13gige Fahrt Ruhr-Ba-
sel-Ruhr bei Massengiilern eine Fracht von elwa 14,-- sir. pro Ton-
ne Massengul berechnel wird, kommil man bei einer Fahrizeit von

4 Tagen jUr de Sirecke Basel-Rorschach-Basel fir den geplanten
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11
Halenplatz Rorschach zu einem ungeldhren Satz von 18,--sir, )

Eine einwandireie Abgrenzung des Einzugsgebietes bzw. eine ein-
wandfreie Bestimmung der Frachigleichheitsgrenze ist aut der Grund-
lage eines derarligen Satzes nicht moglich. Jedoch kann aul der
Grundlage der Berechnungen im bundesratlichen Bericht von 1956
und im Gutachten von Schmilt angenommen werden, daf das Bo-
denseegebiet innerhalb des EinfluBbereiches der Hochrhein- und
Bodenseeschiliahrt Iiegl.12)
Die Bedeutung der Frachtdiflerenz dart nicht {bersch atzt werden.
Zwar ist lir den Umiang des Einflufgebietes die Hdhe der Fracht-
dillerenz der enischeidende Fakior, der wolkswirtschaliliche Nulzen
einer Wasserstrafle liegt aber nicht in dem F rachtvorsprung als sol-
chem, sondern in den Folgen, die daraus henvorgehen.la, Die
Folgen bestehen in der Aubweriung der Standortfakioren, in der
daraus resullierenden Anderung der wirtschaltlichen Strukiur des
Einflufigebietes und in der damit verbundenen Steiger ung der wirt-

schalllichen Alktivital, .

4.) Das Frachiaufkormnmen und die Frachiersparnis

Die Ermittiung des Frachtauikommens aul der Grundlage eines un-
genau abgesieckien Einflugebietes ist notwendigerweise selbst unsi-

cher . Stimml die theorelisch ermitielle Frachigleichheitsgrenze als

11} Aare-Hochrhein-Schillfahrt AG: Schweizerische Binnenschifi-
fahrt, Zahlen und Tatsachen, 2. Aullage 1963, Seite 131 CH

12} Bericht des Bundesrates an die Bundesversammlung Uber die
Frage der Schitlbarmachung des Haochrheins vom 2. M&arz 1956,
Seite 60 CH )
Schmiu, Allans; Die wirtschallliche Bedeulung der Kanalisierung,
a. a. Q., Seite 39 D

13) wval. Férster, Karl: Gedanken zur Ermittlung des Wertes von Bin-
nenwasserstraen, in: Vom Meer zum Bodensee, Hrsg.: Karl
August Walther, Olten und Freiburg/Brsg. 1957, Seite 216 D



_ 19 -

duflerste Begrenzung des EinlluBgebietes mit der fatsiachlichen
Grenze nicht Uberein, bedeutel dies die unrichlige Bericksichti-
gung eines mehr oder weniger groBen Gebietsteiles und damit

eine zu kleine oder zu grolle Frachtmenge.

Im Zusammenhang mit den Berechnungen des Frachtautkommens
zeigl sich als hauptsdchlicher Nachieil der Sympherschen Metho-

de, daB sie nur einen Uberblick Gber cine momentane Situalion
vermillelt. Selbst bei Einbeziehung einer kenjunkiurell bedinglen
Zunahme der Frachtmenge des Einzugsgebietes bleibt die Methode
statisch. Sie stellt nur die GrdRe des Transportvolumens aul Grund
der gegebenen Industriestrukiurs test, sie gibt keinen Aulschlufl Ober
die zukiintlige Entwicklung des Frachtautkommens infolge einer Struk-
turanderung. Die Beurteilung einer WassersiraBe auf Grund der er-
rechnetlen, augenblicklichen Frachtmenge ihres EinlluBigebietes, ohne
Bericksichligung der Eniwicklung des Transperivolumens, ent -
spricht nicht dem sich stindig wandelnden Wirlischaftsablaul. Der Sinn
der Errichtung einer Wasserstrafle ist weniger, eine beslimmte Men-
ge Transporigiler von anderen Verkehrsmitteln zu Ubernehmen, son-
dern das Frachtavlkommen zu erweitern, d. h. letztlich die Produk-
tion zu vergrifern. Die Berechnung der Frachimenge aul der Grund-
lage der gegebenen Wirischalisstruktur bringt nichlt zum Ausdruck,
dafl diese Sitrukiur zum Teil die Folge des unginstigen VYerkehrsan-
gebotes ist, daf intclgedessen die Hohe des Frachtaulkommens
zwangsldulig nicht der Struktur entsprechen kann, die mit Hille der
Wassersiraie erst geschaflen werden soll.

Fir die Schweiz wurden, je nachdem ob die Bundesbahnh mit HKon-

kurrenztarifen reagieren wird cder nichi, Frachtmengen wvaon 1,1 -

4)

1
1,5 Mig. Tonnen/Jahr errechnet.
Fur Osterreich existieren verschiedene Angaben. Als antanglicher

Umschiag werden in Gaissau 200,000 Tonnen/Jahr

14) Bericht de= Bundesrales von 1956, a. a, O., Seite 37 CH
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1
erwarltet, 5) Das gesamte dsterreichische Frachiaulkommen wird

mit 420,000 Tonnen/Jahr angegeben, wovon 200,000 { aul das
6)

1
l.and Vorarlberg entiallen.

Fir Deutschland wurde ein Transportvolumen aut dem Moch-

17) 18)

rhein van 460.000 Tonnen/Jahr und 463.000 Tonnen/Jahr

sowie aine antidngliche Menge von 300.000 Tonnen bis zu einer

Héchstmenge von 650,000 Tonnen/dahr'g)

errechnet.

Auch unter Bericksichligung einer dem sllgemeinen Verkehrszu-
wachs entsprechenden Zuschlagsquote diriten diese Ermitilungen
zu nieder sein. Bisher sind in Deutschland bei jeder Wasserstras-
se die Berechnungen Uber das Frachlauvtkornmen, selbst die tur
besonders giinstig gehsltenen Annahmen, cdurch die tatsdchlich ein-
getretene Entwicklung tibertroifen wat‘-den.zo, Der Bericht des
Bundesrales zur Stromregulierung von 1929 hatte eine Entwickliung

des Bheinverkehrs nach Basel bis zu 1,7 Mio. t lir mdglich gehal-

15} Ender, Ollo: Vom dsterreichischen Rheinschiflahrtshalen Uber
den Hochrhein liihrt der ainzige direkie Wasserweg Osterreichs
zum Weltmeer, in: Vom Meer zum Bodensee, Hrsg.: Karl Au-
gustWalther , Olten und Freiburg/Brsg. 1957, Seite 127 A

16) Schmiit, Allons: Die wirlschaitliche Bedeutung der Kanalisie-
rung, a. a. Q., Seite 37

17) Fries, Walter: Schitiahrt aul Hochrhein und Bodensee? Eine
Stellungnahme des Nalurschutzes, in: Deutsche Gutachten und
Reden zur F rage der Hochrheinschiflahri Basel-Bodensee,
Hrsg. t Rheinaubund, Schweizerische Arbeitsgemeinschaft lir
MNatur und Heimat und Nordosischweizerisches Komitée gegen
die Hochrheinschiflahrt, Thayngen 1963, Seite 34 D

18) Schmin, Allons: Die wirischaliliche Bedevtung der Kanalisie-
rung, a. a.0Q., Seite 33

19) Lambert, Walther: VVerkehrswirtschallliche Lintersuchung iiber
die Schillbarmachung des Hochrheins, Sonderdruck aus der
Zeilschrift lir Verkehrswissenschaft, 33. Jahrgang, Hell 1,
1962, Seite 18 D

20) Fiarster, Karl: Gedanken zur Ermittlung des Werles von Bin-
nenwasserstralBen, a. a. ©., Seile 216
Beyer, Paul: Das Wassersirafennelz ist notwendig, in: Frank-
lurter Allgemeine Zeilung, 15. November 1966 D
Tzschucke, Hans: Die wirtschaitlichen Vorteile der Rhein-
schiflahrt unter besonderer Beridcksichligung des schiffbaren
Hochrheins, Relerat antd8lich der Sitzung des Komilkes zur
Schilfbarmachung d. Hochrheins im Bereich der Landkreise
Séckingen und Waldshut, Sackingen 6. Mirz 1963, Seite 4 D
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ten; bereils 1960 belief sich dieser Verkehr aul rund 7 Mio.
Tonnen. 1928 halte die Reichsregierung in einer Denkschrilt zur
MNeckarkanalisierung bei einem Ausbhau bis Flaochingen mit 2,5 -
3 Mio. Tonnen/Jahr gerechnet; 1960 betrug die Verkehrsmenge
auf dem MNeckar anndhernd 12 Mio. Tonnen/Jahr. "
Chne das Bsterreichische Transportaufkommen werden die
schweizerischen und deulschen Frachlanteile an der Hochrhein-
schiftahrt nach einer Schitzung zusammen ein Verkehrsvolumen
van mindestens 5 Mio. Tonnen/Jahr ergeben.22]
Die auf Grund der Transportmenge innerhalb des EinlluBgebie-

tes errechnete Frachtersparnis nimmi bei der Beurteilung einer
WasserstraBe eine besondere Rolle ein. Im Rahmen einer be-
triebswirtschafilichen Ermiiltlung kdnnen Frachtvergleiche zwischen
der trockenen und nassen Fracht zur Orientierung Uber die unge-
ldhre Grole der miglichen Frachieinsparungen aulschlufreich sein.
Mangels bis ins einzelne gehender Lnterlagen lber die Menge der
transpaortierten Waren und jhre Awulteilung auf die verschiedenen
Versand- und Empfangsorte sowie ihre Vepleifung auf die einzel-
nen Verkehrsmittel kann bei einer wvolkswirischafllichen Betrach-
tung nur mit Durchschniltssitzen gerechnet werden, die erhebliche
Uingenauigkeiten beinhalien. Allerdings sind die rechnerischen Un-
stimmigkeiten Insotern nicht allzu schwerwiegend, als es sich so-
woh! bei den Frachtersparnissen wie auch bei den kapitalisierten

Baukosten, denenh sie gegeniibergestellt werden, um Angaben in der

21} Planungsgemeinschaft Hochrheln, Sackingen: Die Bedeutung
der Schilfahrt Kir das deutsche Hochrheingebiet, Eine Unler-
suchung Uber raumwirtschafiliche und verkehrswirtschaltliche
FProbleme der Hochrheinschiliahrt, dargestellt am Beispiel der
L andkreise Sackingen und Waldshut, Verdflentlichungen der
Planungsgemeinschalt Hachrhein, Hell B, 1962, Seite 59 D

22) Wanner, Hans: Hochrheinschiltahrt vor der Realisier ung,
Vortrag an der Generalversammiung des Aargauischen
Wasserwirtschalts-Verbandes, Baden, 15. November 1961,
Seite 3 CH
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Form wvon Griéflenordnungen handell. Von Bedeutung ist jedoch,
dafi die Frachiersparnisse wie auch die Frachimenge Hir ein
Gebiet ermitiell werden, dessen industrielle Struktur sich ohne

die Wassersirafle gebildet hat. Die zuklnitige ZweckmadBigkeit der
Kanalisierung wird ds-lmit nach einem Kriterium beurteilt, aui des-
sen Entstehen das noch im Stadium der Flanung befindliche Ver-
kehrsmittel keinerlei Einflul haben konnte. Die Ablehnung eines
Wasserstraflenprojekies mit dem Hinweis aui die in bezug zu den
Kosien zu geringen Frachiersparnisse ist deshalb mehr als proble-
matisch,

Fiir das schweizerische Einfiufigebiet sind Frachiersparnisse in
der Hohe won 8,8 Mio. sir. errechnet worden, die sich bei Addi-
tion der ausldndischen Frachisenkungen in Hohe von 0,5 Mio. sir.
auf 9,3 Mio. shr. sum’mieren.za)

Fir das dslerreichische Gebiet werden als Frachiersparnisse

2,5 - 3,7 Mic. DM/Jahr angenommen, flir das deutsche Eintufi-
gebiel 2,7 -~ 5,4 Mio. DM/Jehr.za} An anderer Stelle werden die
Frachtersparnisse aul deulschem Gebiet aul 5,4 Mio. DM berech-

25)
net.

5.) Die Anrechnung der Wegekosten

in die sei! langem anhaltende Diskussion Uber die Eigenwirtschalt-
fichkeil der Wassersirafie, d. h. die Belastung der Schiliahrt mit
ihren Wegekosien, wird als neu auliretendes Verkehrsmiltel auch
die Hochrhein-Wasserstralie mit einbezogen. Die Anrechniung der
Wegekosien ist in erster Linie ein Problem des Wellbewerbs der

Verkehrsmittel, Soweit die "Gleichheil der Startbedingungen!' als

23} Bericht des Bundesrales von 1956, a. a. O

24} L.ambert, Wallther: a. a. ©., Seite 21

25} Schmilt, Alons: Die wirischailliche Bedeuiung der Kanalisie-
rung, a. a, O., Seite 37

., Seite 43 und 45
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wellbewerbspolilisches Postulat im Zusammenhang mit den We-
gekasten nicht erflllt ist, soll sie dadurch hergestelit werden,

daB jedes Verkehrsmiltel selbst die Kosten trdgl, die bei dem
Bau und der Linterhaltung seiner Wege aniallen.zs) Diese Awut-
wendungen werden in der Binnenschillahrt als Abgaben/ Tonne
erhoben, deren Hihe von dem Verhilsinis der Wegekostien zu
der Transportmenge abhéngt.

Da bei strikter Erlillung dieses Postulales ein Verkehrsmittel

als nicht bauwlirdig gilt, wenn es nicht imstande ist, seine We-
gekosten zu decken, wurde der Errechnung der Wegekastlen in
der Awuseinanderseizung um das pro und conira der Hochrhein-
kanalisierung besonderes Gewichl zugemessen, Ubernimmi ein
Verkehrsirdger die Koslen seiner Wege nicht selbst, Uberldft
vielimehr jhre teilweise oder wvollstindige Deckung der Allgemein-
heit, liegl im Umiang der zur Finanzierung notwendigen Mitlel ei-
ne Subvenlion vor, deren Wirkung sich nicht aul die Schilahrt,
als der direki Begiinstigten, beschrinki, sondern sich indirekt aul
alle mit ihr in Beziehung siehenden BHereiche der Wirlschall aus-
debnt. Durch die Subventién wird die Produktion van Verkehrs-
feistungen aufrech! erhalten, die bei freien Markiverhilinissen nicht
zu dem bestehenden Preis absetzbar wiren. Die kosiengerechie
Erhshung des Preises hitte einen entsprechenden Rickgang der
MNachfrage mil den daraus resullierenden Folgen zum Ergebnis, Da
durch die Subvenlion der Preis seine Funklion als bLenkungsinstru-
ment verliert, wird mit dem Absalz der Leistungen auch der Ein-
satz der zu lThrer Produklion ertorderlichen Fakioren von einer

markiwirischaitiichen \Verwendung abgehalten.

26) Die Wegekoslen der Verkehrsmittel, insbesondere die der
Schittahrt, sind allerdings nichl das einzige Gebiet, auf dem
das Prinzip der Gleichheit der Staribedingungen verlelzi
wird, Die Wellbewerbsverfilschungen im Verkehrswesen sind
durch die Subventionierung aller Verkehrsmittel in der einen
oder anderen Form sehr viel verwickelter, so dafl von Ei-
genwirtschalllichkeil irgendeines Verkehrsirigers kaum die
Rede sein kann,
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In bezug aul die Bauwlrdigkeit einer Wassersirafle haiten derar-
tige Wirtschaltlichkeilserwdgungen uneingeschrinkte Richtigkeit,
wenn nicht die Wegekoslen im Zeitablaul einer Verdnderung unter-
worten wéaren. Die Fi3higkeil eines neuen Verkehrsmiltels, seine
Wegekosien seibst zu erwirtschaften, kann nur in einer Beirach-
wngsweise erkldrl werden, in der die Entwicklung beridcksichtigt
wird. In einer derartigen Betrachtung verliert die Wegekostenrech-
nung ihre Bedeulung als entscheidendes Investitionskriterium einer
Wassersirafe. Uber den Nutzen eines neuen Verkehrsmittels ent-
scheidet die Eniwicklungsiéhigkeit des erschlossenen Raumes. Die
Qualitdt des Verkehrsmitlels selbst ist nicht der einzige Mafstab
lir den zu erwarlenden Nutzen,

Der voraussichtliche Beitrag zur Belebung dar Produktion, zur
Erhéhung des Sozialproduklies ist flir die Bauwiirdigkeit eines Ver-
kehrsweges ein ebenso ausschisggebendsr Mafstab wie seine rech-
nerische Wirtschafilichkeit oder Rentabilitdt im Zeitpunkt der Pla-
nung.?'?, Als abhidngige Variable der Entwicklung ist die Wirtschalt-
lichkeit ein unzureichender Mafistab fUr die ZweckmaiBigkeil eines
Verkehrsvorhabens ., Selbst Verkehrsinvestitionen, die geradezu ent-
scheidend die Entwicklungsiihigkeit eines Raumes ermdéglicht haben
und damit Insgesamt eine grofle volkswirtschaltliche Aulgabe ‘ertill-
ten, waren vom privetwiritschalilichen Blickpunkt aus jahrzehntelang

8)

unwirtschatitlich, Da einerseits die Wirischaltlichkeit von der

Entwicklung beeinfluli wird, andererseits aber die Entwicklung seibst
eine unbekannte Gréfie ist, ist ‘es auBerordenilich schwierig, Ver-

kehrsinvestitienen so zu verwirklichen, daB weder ihre Wirischalt-

27) Meost, Otto: Die Binnenwasserstrallen als allgemeinwirtschah-
liches und staatspolitisches Problem, in: Die Deutsche Binnen-
schillahrt, Hrsg. ven QOllo Most, Diisseldort 1957, Seile 31 D

2B) zitierli nach: Voigt, Frilz: Beziehungen zwischen Seeschiliahri,
Seehilen und Binnenschilfabrt in der Bundesrepublik Deulsch-
land, in: Verkehr und Wirtachalt, Festschrilt {ur Otlo Most,
Duisburg-Ruhrort 1961, Seite 228 D
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lichkeit im Zeilpunkt der Inveslition zu sehr vernachldssigt wird,
noch die von ihr induzierte Entwicklung falsch berlcksichtigt

wird, Trotz des Risikos einer Investition, die sich mit auf ein

nicht guantifizierbares Kriterium, die induzierte Entwicklung, stitzt,
kdnnen Inveslitionsentscheidungen, die ausschliefllich aul der Grund-
lage eines kalkulierbaren Mafistabes, der privatwirtschaltlichen Ren-
tabilitat, getrolien werden, lolgenreiche Fehlurieile sein. Hierzu
dufiert Voigt: "Grundsitzliich von jedem Verkehrsmiltel zu verlan-
gen, dafl es seine Wegekosten durch. Einnabimen decki! und daridber
hinaus einen Gewinn erzielt, Hihrt zwingend -zu Ungleichgewichten

in der Entwickiung; die sich im Zeitablaul immer mehr verstirken

2
werden " 9)

Bei der Errechnung der Wegekosten der Hochrheinschiffahrt wur-

den lir Unterhaltung und Betrieb der Wasserstirafle Sitze zwischen

0)

0,95 und 1,5 % der Baukosten ver‘anschlagl.;‘l Als kalkulatorische

Verzinsung wurden entsprechend den unterschiedlichen “schweizeri-

schen und deuischen Kapitalmarktverhdlinissen 3,5 bis 5,5 und
AN
6,5 % angenammen. )

Der Energieverlust, der den Kraftwerken durch das ‘Schleusen-

2)

’ 3
wasser entsteht, wurde mit 0,50 Mio./DM/Jahr angesetzt. Ei-
ne Tilgungsquote wird mit der Begrindung abgelehnt, daB die Til-

gung keinen wirtschalllichen Aufwand, sondern eine MNeubildung wvon

3)

Kapital darstelle, Auch ist mit Ricksicht auf die juristischen Kon-

29) WVoigt, Frilz: Die volkswirischaflliche Bedeulung des Verkehrs-
systems, Schriflenreihe des Verkehrswissenschafllichen Semi-
nars der Universitit Hamburg, Band |, Berlin 1960, Seite 3131 D

30) Eidgendssisches Verkehrs- und Energiewirtschaftsdepariement:
a., a. O., Seite 102 : :

Lamber t, Wallher : a. a. O., Seite 22
Fries, Waller: a., a. O., Seite 37

31} Lambert, Walther: a. -a, O., Seite 23
Schmitt, Allons: Die wirlschaltliche Bedeutung der Kanalisie-
Tung, a. a. O., Seite 10 : ’ -

32) Lambert, Walther: a. a. O., Seite 22

33) Bericht des Bundesrates von 1956, a, a. O., Seite 42
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sequenzen, die darin beslinden, dafi die Beniilzer der Wasser-
strafie ihre Eigentimer wiirden, wvon einer Tilgungsgquole als Be-
standieil der Wegekosien abzusehen.aa}
Bel Kosten von 320.000,000,-- sir, /DM, die nach dem heuligen
Preigstand vermutlich zu nieder sind, ergeben sich unter Anrech-
nung wvon 1.) 1 % der Baukosien als Aulwendung {ur Beirieb und
Unterhallung, 2,) eines millleren, niedrig angesetzten Satzes von
5 % der Baukosien als ka.lkulator'ischer' 2Zinssalz und 3.} 0,50 Mio.
sir./DM pro Jahr als Energieveriust durch Schleusenwasser rund
20 Mio. str./DM pro Jahr Wegekosten. Im einzelnen setzen sich

dicse Wegekosien aus lolgenden Komponenien zusammen:

Auiwendungsart Mio. slr, /DM pro Jahr
Kalkulatorische Kapitalkosten 16,00
Betrieb und Uinierhaltung 3,20
Energieverlust der Kraftwerke 0,50

Wegekosien 19,70

Fir die Hdhe der Abgaben, deren strenge Erhebung auch in
Deuilschland nicht aul allen Wassersiraflen Ublich ist, ist im einzel-
nen die Grdfle der Frachimenge enischeidend. Selzt man als ge-
samtes Frachtaufkommen die geschaizten 5 Mio. Tonnen ein, erge-
ben sich pro befbrderter Tonne 4,-- sir, /DM,

Je nach der Beteiligung der einzelnen Staalen an der Finanzierung

des Projektes ergeben sich nach der Lmlage der Wegekosten aul

34) vgl. Jurgensen, Harald €.: Die verkehrswirtschaliliche Funk-
tion und volkswirlschallliche Eingliederung der Wassersira flen,
Vortrdge aus dem lInstitut IUr Verkehrswissenschatt an der
Universitdl Minster, hersg. von Andreas Predoh!, Heft 14,
Gottingen 1958, Seite 10 D
Seller, Erich; Birkendahi, Arthur; Férster, Karl; Lange,
Altred Wilhelm; Meyer-Osterkamp, Gerhard; Schroill,
Franz-Joseph: Uinter welchen RBedingungen ist der Bau neu-
er oder die Verbesserung bestehender Binnenschillahrizziras-
sen wirtschalllich geréchitertigt? Ceulscher Beilrag zum XX,
Internalionalen Schiffahriskongress, Ballimore 1961, in:
Zeitschrilt 1ir Verkehrswissenschalt, 14, Jahrgang, 1962
Seile 13 D
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die Transporimengen der verschiedenen Staaten unterschiedlich
hohe Abgabensiize. Gemeinsam ist allen durchgelihrien Berech-
nungen, daf die ermillelten Abgaben im Ergebnis nahezu prohi-
biliv wirken. Bei der theoretlischen Erhebung der Wegekosten
wilrde die Frachimenge der Wassersirafle zundchst um die Gller
verkleinerl, bei denen die Schillahrl den geringsten Abstand zu
den Bahnirachien erzielt. Durch diese Reduzierung des Trans-
portautkormmens der Wasserstrafie erhéhen sich die Abgabén, da
der Divisor, die Frachtmenge, kleiner geworden ist, der Divi-
dend jedoch gleichbleibt. Das Transportvolumen, das schlieflich
bei dieser Methode ibrig bleibt, ist sehr gering. Die darauf ent.-
fallenden Wegekosten sind entsprechend hoch,

Fir die schweizerischen Verhillnisse wiirden bei Erhebung wvon
Abgaben au! dem kanalisierten Hochrhein nur noch Transporte
fir Emplangsstationen, die direki am Wasser liegen, zu erwar-
ien sein.aS) Das dsterreichische Verkehrsvolumen wiirde eben-
talls wesenllich zurﬂckgehen.ss) Das deuwtsche EinfluBgebiel wilr-
de desgleichen nur noch eine relativ unbedeutende Frachimenge er-
geben.37)

Die Auseinanderseizung um die Schillahrtsabgaben im Fall der Ka-
nalisierung des Hochrheins hat allerdings in gewissem Sinn rein
akademischen Charakter. Die UUrsache dafir liegt in dem aul dem
Rhein gellenden Grundsatz der Freiheit der Schiffahrt, der auf

N . . k]
einery Beschlufl des Wiener Kongresses zuriickgeht, )

35) Berichi des Bundesrates von 1965, a. a. C., Seite 131
36) Lambert, Wallher: a, a. O., Seite 19

37} Schmitl, Allans: Die wirtschattliche Bedeutung der Kanalisie-
rung, a. a. ©O., Seite 34
38} "La navigalicn dans tou! le cours du Rhin, du point ou il devient

navigable jusgu'a la mer, soil en descendant, soit en remontani,
sera enlieremeni libre, et ne pourra =sous le rapport du commer-
ce elre inlerdile a personne.' Nach Jaguel, Nicolas: Marktfrachi
oder Tariltrachl in der Rheinschillahrt, Relerat anlaflich der Ver-
kehrstagung der Schweizerischen Verkehrswissenschalilichen
Gesellschall, Luzern 1. Oklober 1859, in: Die Rheinschillahrt im
Kampt tir F reiheit und Recht, Basel 1959, Seile 16 CH
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Der Mannheimer Akle von 1868 gemiB ist der Rhein heule zwi~
schen dem Meer und Rheinlelden abgabenirei, Der Geliungsbe-
reich dieser Bestimmung wurde durch einen Verirag zwischen
der Schweiz und dem Grofherzoglum Baden gleichsam aul die
Rheginstrecke zwischen Basel und Neuhausen erwseitert; in einem
erginzenden Verirag zwischen diesen beiden Slaaten lur den Ab-
schnitt Neuhausen - Konstanz und in einem drilten Vertrag zwi-
schen den Anliegerstaalen des Bodensees wurde vereinbart, daf
keine anderen, als die in der gegenwartigen Ordnung lesigelegien

39 .
Abgaben und Gebihren jeder Art erhoben werden diirlen. ) Di

e
enischeidenden Grundsitze, die Kir die Schweiz in allen Fragen
der bestehenden Rheinschillahri maBgebend sind und es ebenso
beim Ausbau weiterer, auch inlandischer Wasserstirafien sein mifi-
ten, sind deshalb die Freiheit der Schillabhri und die Freiheit von
solchen Abgaben, die nur aul Grund der Tatsache einer Belahrung
erhoben werden. Fir den Abschnilt Basel - Bodensee und den Bo-
densee haben die Ulerstaaten bereils die Freiheil der Schillahrt tir

0)

- . - 4
ihre Schillahrtstreibenden vertraglich lestgesetzt.

6.} Der EinlluR aul andere Verkehrsmitiel

Die Konkurrenten des Massentransporimitiels Binnenschillahrt sind
im Binnenverkehr die Bahn und in immer stirkerem MaBe die
Rohrleitungen. Zwischen Lastkrattwagen und Schitlahrt kdnnen im
wesentlichen aut Grund ihrer unterschiedlichen L eistungsartien kei-
ne Konkurrenzbeziehungen besiehen. Die Binm_enschirl'lahrrt selbsi
beeinllufit nach der Errichtung einer neuen Wassersirafie haupt-

sachlich das Frachtauikommen des Lastwagens und der Bahn,

39) Miller, Walter: Vi&lkerrechlliche Grundlagen und internatio-
nale Vertrége, in: Vom Meer zum Bodensee, Hirsg.:
Karl August Walther, Olten und Freiburg/Brsg. 1957
Seite 173 CH

40) Berichl des Bundesrates von 1956, a. a. Q., Seite 61
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welche in besonderem Awsmal zunichst durch den Veriusi von
Transporigitern belrollen wird, Das Transporivolumen von
pipelines tir Rohsl und Olderivate kann wegen der Kostenlber-—
legenheil dieser Verkehrsmittel von der Binnenschiltahrt kaum
verringert werden.

Im Fall der Hochrheinkanalisierung wiirde die Frachimenge des

L astkraltwagens, gesamthait betrachtel, eher zu- als abnehmen.
Da die spezilische Aufgabe des Lastwagens im MNahverkehrsbe-
reich liegt, wirde er wahrscheinlich durch das Entstehen neuer
Haten im Hochrhein- und Bodenseegebiet mehr Frachigiiter gewin-
nen als er durch den Weglall der von den bisherigen Endpunkten
der Rheinschiffahrt in das Hochrhein- und Bodenseegebiel lhhren-
den Verkehrsrelationen, die fur den Straflenverkehr verhalinismias-
sig unbedeutend sind, verlieren wirde,

Fir die Bahn dagegen werden bei ireler Schiftahrt betrichtliche

F rachtaustille errechnet: Die Schweizerischen Bundesbahnen
schitzen ihren jahrlichen Verlust aul 13 - 15 Mio. slr.M) im
Unterschied dazu erwarten die dslerreichischen Bahnen keine
nachteiligen Auswirkungen von der Kanalisierung, sondern eine
Erhdhung Thres Fr‘achlvolumens.am Der Einnahmeauslall der
Deutschen Bundesbahn wiirde voraussichtlich 35 Mio. DM betra-
gen.‘u) Diese F rachtausfille sind nicht als Verlusie in der wvollen
Hohe anzusetzen, sondern um die Kosten zu kiirzen, die durch
Austalt an Transportleistungen nicht mehr enistehen., Trolz der
Fixkostenintensitit der Bshnen erscheint der Betrag von 20 %44,
hierfir als nieder. Die Minderung der Frachtaustille auf Grund

nicht mehr verursachter Kosten wird allerdings durch notwendige

Arbeiten zur Erstellung der AnschluBgleise an die Hiten wieder

41) Fries, Walter: a. a. ©,, Seite 39

42) Ender, Otto: a. a, O,., Seite 127

43) Mer kert-Ohlheiser, O.: a. a. O., Seile 19

44) Schmitt, Alfons: Die wirtschallliche Bedeutung der Kanalisie-
rung, a. a. Q., Seile 38
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eingeschrinkl.

Gegen die Belastung der Hochrheinkanalisierung mit den Einnabme-
veriusten der Bahn sind vor allem zwei grundsiizliche Einwinde
gellend zu machen. Die einzelnen Verkehrsmitllel sind fir eine Volks-

wirtschall Mitiel zum Zweck. Aus diesem Grund kdnnen sie keinen

5}

grundsiizlichen Schutz vor Konkurrenz beanspruchen.“ Jedes
Verkehrsmiillel erwirbt sich sein Frachtaulkommen entsprechend
seiner volkswirischalllichen Bedeulung, die sich im Laufe der Zeil
dndern kann. Es widersprichl der dkonomischen ZweckméaBigkelt,
den m Verlaut der Jahrzehntle angefalenen Verkehr asls Gegenstand
woh! erworbener Berechtigungen der bisherigen Verkehrsirdger an-

zusprechen, vor denen die Anspriche aui weilere Vervollkommnung

6)

der Beforderungsgelegenheiten zurlickzuweichen h:—-.'mer'a.4 Ebenso-
wenig wie in einem markiwirischalllichen Syslem die Belastung ei-
nes am Markl neu auliretenden, nach rationelleren Methoden produ-
zierenden LUinternehmens mit den ‘“Yerlusien der weniger kostengin-
stig arbeilenden Unternehmung den Wellbewerb, den Molor des Fori-
schritts, Iérdern wirde, lige die Belasiung eines preisgunstigeren
oder andersartlige Leistungen anbietenden Verkehrsmittels mit den

Auslallkosien des benachteiligten Konkurrenten im Ilnteresse eines

7}

4
moglichsi dilterenzierten Verkehrsangeboles. Die ZweckmabBigkeit

4%} zilier! aus: Meyer, H. R.: Grundsitzliche Fragen einer schwei-
zerischen Binnenschittahr! im VYerhdlinis zu Eisenbahn und Stras-
se, in: Strom und See, Zeilschrilt lir Schittahri und Weltver-
kehr, Base!, Augusl 1858, Sondernummer: Schweizerische
Binnenschiltahrtsprojekte, Seite 242 CH

46) zitiert nach: Guierschn, A.: Von den wvolkswirtschaitlichen Wir-
kungen der Binnenschillahrt, Vorirag anlaBlich des 50-Jahr-Ju-
bildaums des Nord-Ostschweizerischen Verbandes Hir Schittahrt
Rhein-Bodensee und des Schweizerischen Rhone-Rhein - Schill-
fahrisverbandes, Zirich, 18. Okiober 1958, Seite 17 CH

47) Keller, Theo: Die volkswirtschaltliche Bedeutung der Hochrhein-
schilfahrt, Releral an der Generalversammlung des Nord-Osi-
schweizerischen Verbandes IUr Schiflahri Rhein-Bodensee,
Romanshorn, 2, Oktober 1954, Verbandsschribt Nr, 52,

Seile 15 CH
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der Hochrheinkanalisierung, sls Bereicherung des bestehenden
Verkehrssysiems, ksnn wegen der bei abgabenlreier Schiifshr

leils ungedeckien Koslen allerdings nur begriindel werden, wenn

die erwariete industrielle Entwicklung diese Kosten wvolkswirtschaft-
lich rechifertigt,

Der zweite Einwand richtet sich gegen die Dauerhsafligkeit des wvor-
ausgesaglen Frachtsusialls bzw. gegen die stlatische Betrachtungs-
weise, in der er lestgesiellt wird. Die wirtschallliche Belebung,

die von der Schilfehrt ausgeht, 1381 in einer langiristigen Betrachiung
erwarien, daf der Transporiveriust der Bahn nicht nur kompensiert,
sondern durch eine VVerkehrszunshme ersetzi wird, Auch nach der
Einfihrung der Schiflahrt bleiben lar die Bahn spezifische Aulgaben,

die ihr um so mehr VVerkehr verschaifen, Je grdfller die von der
Schillahrt ausgehenden Impulse sind. 8)

Im Zusammenhang mil der Keanalisierung des Neckars zeigt sich ein-
deutig, dsB die von der Schifishr!l induzierte Entwicklung auch eine

Uberdurchschnitiliche Steigerung des Verkehrsvolumens der Bahn

48) “Einerseils werden wvon den wassernahen Belrieben in vermehr-
tem MzBe Rohsicite, Halbsiclie, Hillsstolle sus dem Landes-
inmern mit herangezogen, z. B. chemische und mineralische
Stofte, verarbeiteles und unverarbeitetes Holz, andere Bausiol-
le, Aluminium, andere Meltalle, MNshrungsmittel lir Konserven-
fabrikatlon und Export, Maschinen, Maschinenteile, Verpackungs-
stoffe elc. - andererseils werden die durch die Schifiahrt ange-
regten Industrien und gewerblichen Beiriebe, wenn sie ihre
niedertarifierten Glter such an die Wasserstrafle abgeben, im
Versand hochwertiger und hochtarilierter Fertigtabrikate ver-
mehrten Transport aut die Bahnen bringen. Die Bahnen wer-
den im Versande von voarverarbeiteten und manipulierten Stot-
ten, ewvent. Halbfabrikaten, ab Grenze ins Landesinnere besse-
ren Erlots erzielen als im Abtranspori vonh Rohstoflen., Jede
Betriebsintensivierung erhght zudem den Perscnenverkehr zu
Gunsten der Bshhen ..,..." nach Krucker, H,: Die Rhein-
schittahrt Basel - Bodensee, ihre volkswirtschallliche Bedeu-
tung lur die Schweiz, Nord-Ostschweizerischer Verband lir
Schiliahrt Rhein-Bodensee, Verbandsschriit Nr. 48,

Si. Gallen 1945, Seite 125 Ch
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4
zur Folge hat, 9)

7.) Die Sozialkoslen

Uintar dem Aspekt der sozlalen Kasten gewinnt die Kanalisierung
des Hochrheins und die damit beabsichliglen Folgeerscheinungen

als standoripolitische MaBnahme besondere Bedeutung. Mit dem
Begrill der Sozialkosten werden Schiden und Verluste zusammen -
gelaflt, die von Dritten oder van der Gesamtheil getragen werden. 0)
Das die Kosten verursachende Unternehmen trégt diese also nicht
selbst oder Ubernimmi sie nur zu einem Teil. Sozialkesien als di-
rekte und indirekie Folgen der privaten Wirischaltstdtigkeil sind ins-
besondere die Wirkungen von Wasser- und Lultverunreinigungen,

die Aulwendungen fir die Energie- und Wasserversorgungen, das
Verkehrswesen, Krankenhiuser und Ausbildungseinrichtungen. So-
fange die Sozialkosten In der Standortkalkulation unberiicksichtigt
blelban, ergibl sich be] freier Standoriwahl zwangsldulig eine Di-
vergenz zwischen der betriebswirischaltlich und der volkswirt-
schalllich optimaten Standortstrukiur. Denn einerseits bestehen in
den Agglomerationszeniren bedeutende betriebswirtschaitliche Kosten-

varteile, andererseils aber wachsen die sozialen Kesten mit zuneh-

49} llo-institut Kir Wirtschalisforschung: Wirtschalt und Verkehr
im Neckarraum unter dem Einllu@ der MNeckarkanalisierung,
Scheriltenreihne des lfo-Inslituts fir Wirtschalslorschung N, 52,
Berlin - Minchen 1964, Seite 135 | D
Der Ausbau des Hochrheins zur GrafischiflahrtsstraBe, Teil 1
der von der Landesregierung dem Baden-Wirttembergischen
L_anditag vorgelegien Denkschrift Gber den Ausbau des Hoch-
rheins zur GroBschiffahrtsstirafe und die Reinhaltung des Bo-
densees, Oktober 1962, Seite 13 D

50} Kapp, Karl William: Sozialkosten, in: Handwérierbuch der
Sozialwissenschatten, Neunter Band, Situligart - Tilbingen -
Giattingen 1856, Seite 524 D
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51
meander Grifle des Ballungsraumes an. )

I AusmaB der von der Allgemeinheit (ibernammenen Sozialko-
sten liegt eine Subventionierung ver, die von EBetrieb zu Betrieb
unterschiedlich hoch und in den Ballungsrdumen am gréfiten ist.

Im streng marktwirtschaltlichen Sinne waren die volkswirtschalt-
lichen Kosten jedem Unternehmen als betriebswirtschaltliche Aul-
wendungen anzur-echnen.sz) Eine Standortwahl, die nicht nur aen
den betriebswirtschelllichen KKosten, sondern ebenso an den wvolks-
wirtschatllichen orientiert wire, hitle die Kongruenz des einzel-
wirtschatllich kostenginstigsten und des gesamtwirtschafillich zweck-
méBigslen Slandortgelliges zum Ergebnis. Bei der Beriicksichti-
gung der wolkswirtischahlllichen Kosten ergdbe sich aul Grund ihres
zum Bewvilkerungswachsium iiberproporlicnalen Verlaules eine Be-
ginstigung der wirlschatilich schwacheren Rdéume im Vergleich zu
den Agglomerationszentren, Die vom ausschliefilich betriebswirt-
schaltlichen Standpunkt aus bei der Standartwahl wenig anziehungs-
krdltigen Randgebiete kinnten bel der Anrechnung der Sozialko-
sten einen Siandortvorieil bieten. Die Bellungsgebiete wiirden ihre
Anziehungskralt soweil verlieren, als die hier gebotenen belriebs-
wirtschattlichen Standortvorteile nicht gréfler wiren als die Bela-
stungen mit Sozialkasten, Von der Griéfle der Diflerenz der pri-
vatwirtschafllichern Kostenveridule im Bellungs- oder Entleerungs-
bereich einerseits und von dem Unterschied der Belasiung mit so-
zlelen Kosten in den verschiedenen allernativen Standarien ande-
rerseits hingl es ab, ob die Anrechnung der Sozialkosten eine
optimale Raumgliederung [drdern wiirde. Dabei ist es gleichglllig,
ob die Standorifsklaren, die lur eine bestimmie Uinternehmung rele-
vant sind, in einer Volkswirtschall ubiquitdr oder lokal gebunden vor-

handen sind.

51) Die in verschiedenen Grofisiadten geplanten oder im Bau be-
tindlichen Untergrundbahnen zeigen das Verhidltnis zwischen
der Zunashme der Bevdlkerung und den Soziatkosten deutlich,

52) Behrens, Carl Christian: Allgemeine Standortbestimmungs -
lehre, Koln und OCpladen 1961, Seite 12686 D
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Die Kanalisierung des Hochrheins kann nun als ein Mittel zur
Verringerung der Sozialkostien bzw. zur Verbesserung der
Standortsiruktur und der daraus hervorgehenden wirtschallli-

chen Wirkungen auigefafit werden, Durch die Erschliefiung des
Hochrhein- und Bodenseegebietles kdme bei der Siandoertwahl

eines Unternehmens eine Region mit in Betracht, in der die So-~
zlalkesten unter den entsprechenden Aufwendungen in den Ballungs-
zeniren liegen, Durch die Ansiedlung von Industrie im Einfluigebiet
der Hochrheinschiflahrt an Stelle eines Agglomeralionsgebietes wiir-
de jedoch nicht nur das Entstehen von Sozislkosten in diesen Rdu-
men vermieden; ebenso wiirden Sozialkosten im EinfluBgebiet
selbst verringert. Sozialkosten, die nach der Kanalisierung ab-
nehmen kdnnten, sind beispielsweise die Aufwendungen, die durch
die nicht optimale Beschilligung bestehender F’roduktionseinri;:htun-
gen verursacht werden. Bei einer rein ulilitaristischen Betrachtungs-
weise ergeben sich Sozialkosien, sobald vorhandene Produktions-
gelegenheitlen absichtilich oder unabsichtlich auflerhalb einer aul mdy-
lichst hohen Gewinn zielenden Bewirtschallung bleiben. Durch die
Aktivierung der wirtschaftlichen Tatigkeit kdnnten diese Kosten im
L aufe der von der Schiltbarmachung angeregtan Entwicklung ab-
nehmen.

Dier Verringerung der sozialen Kosten wiirden allerdings neue So-
zialkosten gegeniiberstehen. Wirischalllich sinnvall ist eine Mafnahme
zur Vermeidung wvon derartigen Kosten nur, wenn durch sie insge-
samt weniger Koslen verursacht als verhiltet werden, Die Kosten
der Kanalisierung selbst, soweil sle nmicht wvon der Schilfahrt ge-
iragen werden, waren einmal als Sozialkosien zu belrachten. Zu-
dem wirden sich aus zussizlichen, mit der Industrialisierung zu-
sammenh3ngenden &lentlichen L eisiungen weitere Sozialkosten er-
geben. Die sozialen Kesten, die vom privatwirtschafilichen Bereich
her, wie etwa das Brachliegen wvon Produklionsfakioren, nach der
Kanalisierung beseitigt wirden, wiren wvon neu enistehenden Ko-

sten begleitet, die ihren WUrsprung gerade [n der Ausnutzung mog-
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lichst vieler Produktionsgelegenheiten hiétlten. Die Beeintrdchligung
von aesthetischen und kulturellen Werten und nachteilige Wirkun-
gen aul dia Persénlichkeilsentwickiung, die sich aus bastimmiten
instilutionellen Einrichtungen und der Eigengesetzlichkeit der Wirl-
schalt ergeben, stellen Sozialkosten von nicht unerheblicher Be-
deulung dar.sa)

Ob durch die Hachrheinkanealisierung insgesaml mehr Sozialkoslen
vermieden als verursacht wiirden, hingt weilgehend von der wirt-
schaltllichen Entwicklung des Einzugsgebietes ab. Innerhalb bestimm-
ter Grenzen wéire die Vermeidung von sozialen Kosten aul der ei-
nen Seite umso bedeutender, je sidrker die Entwicklung sich ent-
telten wiirde, d. h. je mezshr Unternehmungen den Stendort Im
Einzugsgebiet der Hochrheinschillehrt dem in einem Ballungsreaum
varziehen wirden. Durch cdiese Standortentscheidung wiirden an-
stall der hohen Sozialkosten in den Agglomerationsgebieten die nie-
dereren des Hochrhein- und Bodenseegebietes anlallen, deren ge-
ringe Héhe jedoch mit zunehmender Industirialisierung unbedeuten-
der wiirde. De aul der anderen Seile aber zahlreiche Sozialko-
sten von der Entwicklung abhsngende Varigble sind, wirden die

im Einllufgebiel neu verursechten Soziaelkosten mit um sich grei-
tender Industrielisierung zunehmen, Der kritische Punkt, bei dem
die VYermeldung von Suazialkosten geringer wire als die Verurse-

chung, l4At sich praktlisch kaum leststellen.

53} zitiert aus: Kapp, Karl William: a. a. O., Seite 525
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. Die auBerdkonomischen Interessen

AuBer der Wirtschalt sind es vor allem drei Bereiche, die von
der Kanalisierung des Hochrheins barihrt werden, ndmiich staals-
palitische Interessen sowie die Belange des Natur- und Wasser-

schulzes.

1.} Die stastspolitischen Interessen

Alle drei an den Bodensee grenzenden Siaalen haben die Form
von Bundesstaaten; die Kanione der Osischweaiz enisprechen in
ihrer loederalistischen Siruktur den Bundesléndern Osterreichs

und Deutschlands, Die L.ebensi8higkeit eines aus Teilen bestehen-
den Ganzen hidngit von dar Funktionslihigkeil jedes der Teile ab.
Fir die einzelnen Staalsteile ist ihre wirtschaltliche Kreaft, die
fiskalisch in der Hihe des Steuererirages zum Ausdruck kommt,
zur Erliillung des Thnen im Ganzen zugedachten Zwecks eine wich-
tige Vorausselzung,

Bestehen in der wirtschalllichen Bedeutung der Kantone oder L &n-
der zu grofle Unterschiede, lassen sich politische Schwierigkeiten
richt umgehen.sl‘) Nicht nur wirtschattspelilische, sondern auch
stealspolitische Grinde sprechen daher lir eine dezenirale An-
siedlung industrieltler Uinternehmungen. Aul Grund der regional

sehr unausgeglichenen Entwicklung der Einzelslaaten und der wvon
der Kanalisieru ng zu erwartenden Ausgleichswirkung hat die Schill-
barmachung des Hochrheins zugleich einen politischen Sinn, Wie
weil die UngleichmaBigkeit der wirischaltllichen Entwicklung bereits
fortgeschrilten ist, zeigt das Beispiel der Schweiz in aller Deut-

lichkeit. Anndhernd 60 % des gesamien Wirtschalispotentials und

54) wvgl. Sitldeli, R.: Indusirielle Dezentralisalion, in:
Wirischaftspolitische Mitteilungen, Jahrgang XIX, Sepltem-
ber 1963, Nr. 9, Seite 8 CTH
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80 % des Indusiriepotenlials der Schweiz sind heute aul einer
Flache konzentriert, die kaum mehr als 7 % der gesamten Lan-
desoberlléche belr~ér__~|t.55]|

LUim die palitisch wie wirtschaltlich gleichermaBen unerwiinschie
Anziehungskralt der Ballungsgebiete abzuschwidichen, is! es ndlig,
die Enlleerungsgebiste wirtschattlich Interessanter zu gestalten.

Zur Verilachung des MYantifoederalistisch * wirkenden Trends mis-
sen die benachteiligten Staaisteile Standorivorieile bieten kénnen,
die zumindest in einigen Beziehungen der Sogkrall der Agglomera-
tionszeniren ebenblurlig sind, Von den zur Verligung stehenden
wirischatspolitischen Maiéglichkeiten ist die Verbesserung der ver-
kehrsmiafligen Integration ein Mitlel. Dabei ist allerdings nicht ge-
sagl!, def die von der Kanalisierung prolilierenden Kantone und
Linder gerade die Gebiele des Siaales sind, deren wirtschafliiche
F-orderung politisch am dringlichslen ist. Jedenialls ist fur die
Schweiz die Unierstilzung der Ostkantone und lir Osterreich und
Deutschland die Unlerstilzung der in diesen Staaten von der Schifl-
fahrt begunstigten Gebietle nichl das einzige Anliegen im Interesse
der Erhallung des loederalistischen Staatsaulbaues.

Die politische Bedeutung der Schillahrissiraie wiirde sich einmal

in einer Form zeigen, die aul das Hoheitsgebiet der einzelnen
Staaten begrenzl wire. Zum anderen wire durch die Hochrhein-
schillahrt eine Beeinllussung der zwischenstaallichen Beziehungen
maglich. Die Kanalisieru ng wiirde also ebenso den auBenpolitischen
wie den innenpeolitischen Bereich berdhren. In diesem Zusammenhang
1aRt sich der Interessenkonttiki sehen, der [ir die Schweiz nach dem

Ausbau des Hochrheins bis zur Aare-Mindung zwischen der Hoch-

55) . zitiert aus: Kneschaurek, Francesco: Wachslumsprobleme der
schweizerischen Volkswirischall, zitierl nach Scherrer, Al-
bert: Voraussetzungen und Moglichkeilen einer weiteren In-
dustrialisierung der Ostschweiz, in: Schweizer Verkehrs-u.
- lndustrie-Revue, 35, Jahrgang, Spezialnummer Mai 1963,
Hochrhein-Schijtahrt, Rhone-Rhein-Schillanrt, Seite 80 CH
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rheinkanalisieru ng bis zum Bodensee einerseils und der Aare-
kanalisierung bis in den Bielersee und wvon dort Uber die Thielle
in den Neuenburgersee andererseits eventuell entsliinde, Denn
eine gleichzeilige Realisierung beider Projekie durfle unter den
gegebenen Bedingungen nicht moaglich sein. Im Interesse der
Zwischenstaallichen Beziehungen wiirde mégficherweise dem Aus-
bau des Hochrheins wvor der Verwirk lichung des inherschweize-
rischen Aare-Projektes der VYorzug gegeben.

“or allem im schweizerischen Inleresse |8ge es, wenn insbeson-
dere wiahrend politischer Spannungen die Versorgung des [ andes,
soweil sie durch die Binnenschiflahr! erlolg!, nicht aul Basel, als
dem einzigen Umschiagplatz, konzeniriert wire; nach der Kanali-
sierung des Hochrheins kénnte sie mit grélerer Sicherhejt von

. . . 56
verschiedenen Orten aus dezentralisiert durchgelihrt werden. )

MNach Meinung von Eder wiirde die Stellung der Schweiz in der
Rhein- und Seeschiffahrt durch die Hochrheinkanalisierung, die

eine Weridngerung des schweizerisghen Anteils am schiffbaren

7)

Rhein mit sich briachte, politisch aulgewer‘tel.s Da der Hoch-
rhein jedoch nur aul verhdlinisméfig kurzen Strecken ausschliefi-
tich durch schweizerisches Hoheilsgebiel lliefit, ist es lragiich, ob
dia Kanalisierung latsfchlich eine pcolilisch e Aufwertung verursa-
chen kdnnte., Anders wire es dann, wenn nach der Kanalisierung
des Hochrheins der Schilfahrisweg in den Lac de Neuchatel ge-

schatfen und die Verbindung mil dem Genler See hergesteill wirde,

56} Wanner, Hans: Notwendigkeit und Konzeption einer schwei-
zerischen Binnenschillahrt, Vortrag anldfitich der 44, Haupl-
versammliung der Sektion Osischweiz des Schweizerischen
Rhene-Rhein-Schiflahrisverbandes, Zirich, 20. Mai 1964,
Seile 26 CH
N. N. Hochrheinschillahrt, Tagung des Ziricher Hochrhein-
Komitées, in: Neue Ziricher Zeilung, 15. Miarz 1962

57} Eder, Carl: Was erreicht die Schweiz mit der Hochrhein-
schiliahr{? in: Vom Meer zum Bodensee, Hrsg.: Karl Au-
gust Walther, Olten und Freiburg/Brsg. 1957, Seite 126 CH
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um wvon dort durch einen Kanal in die Rhone, d. h. bis ins

Mitlelmeer gelangen zu kdénnen, Ein der‘ar‘tigér iranskontinentaler
Wasserweg, zu dessen Verwirklichung es an Planen nicht fehlt,
wiirde die Bedeutung der Schweiz als Schitfahrts-Nalion zwei-

lellos enischeidend erhdhen.

2.} Die Interessen des Naturschulzes

Die Kanalisierung selbst, vor allem aber die aus ihr hervorge-
henden Folgen werden Anderungen in der Bodenseelandschall be-
wirken, Diese Foigeerscheinungen werden, soweil sie nachteilig
sind, umso aullaliender sein, je sl3rker die wirischaiiliche Ent-
wicklung sich ausdehnen wird, und verstlandlicherweise werden
sie von der Seile des Naiur‘schuizessa) mehr betont, zum Teil
auch Uberbelon!, als von den Bellrwortern der Kanalisierung.
Die Ansicht allerdings, dafl Wassersstiralen, und demzulolge auch
der schitfbar gemachie Hochrhein, die naldrliche Landschait "be-
lebend gestallend zur wveollen Entlaltung ihrer natirlichen Schénheit
Iihren werden"sg), wird wohl nichi allein von den Gegnern deg
Projekies nicht geteill werden kénnen, Abgesehen von einer gewis-
sen Rgomantik, die mit der Schifiahrt verbunden ist, solange sie
innerhalb bestimmter Frequenzen bleibt, durlte die Landschall von

der Kanalisierung und ihren Folgeerscheinungen in aesthetischer

58) In der Schweiz und in Deutschland haben sich die Gegner der
Kanalisierung in Vereinigungen zusammengeschlossen, deren
Grindung teilweise noch aul die Auseinanderselzung um den
Kraftwerksbau des Hochrheins zurickgeht, In Osterreich hat
sich im Gegensatz dazu keine organisierle Dpposition gebildet.
N. N.: Osterreich und die Hochrheinschillahrt, in: Neue
Ziricher Zeitung, 18. Juni 1966 CH

59) Sidwesideutscher Wasserwirtschallsverband e. V. Heidel-
berg: Jahresbericht 1963: Wassersliralen und wasserwirt-
schailliche Mehrzweckanlagen, Seite 3 D
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Hinsicht kaum bereichert werden, Selbst wenn die Hochrhein-
kanalisierung eine MNotwendigkeil ist, kann die mit ihrer Hille ab-
zuwendende Notlage nur bei gleichzeitiger Verursachung verschie-
dener Schaden beseiligt werden. Fraglich ist [ediglich, ob der
wirtschaltliche Vorteil den MNachieil, der sich insbesondere in der
Beeintrdchligung der Landschalt zelgl, liberwiegl, Die Uler des
Hochrheins wiirden durch “wie Kanalisierung selbst im allgemeinen
nur wenig verdndert werden. Die lir den Schutz der Ufer gegen
Wellenschlag ndtigen Anlagen kinnen generell so gestaltet werden,
dafl sie das natirliche Bild des Flusses nur unbedeutend stéren.,
Ein Beispiel dalir bietet dié Hachrheinstrecke zwischen Diessen-
hoten und Schallhausen, wo wegen der dort verkehrenden Passa-
gierschiffle und Maotorboate derartige Ulerbelestigungen bereils
durchgelihrt worden sind.so,

Die Schleusenanlagen werden sich in das bestehende Bild verh3li-
nism&Rig unaul3llig einliigen, da die Aufbaulen lir den Mechanismus
der Schleusenlore miglichs! klein gehalten werden und sich des-
halb neben den bereits errichteten Kraltwerksbeuten kaum stdrend
hervorheben:. Bel der Ausarbeitung des Projektes wurden im In-
teresse des Naitur- und Heimatschuizes alle Bauten nach zwei

MHaupt-Grundsstzen eniwarleni

a)l Durch einen kanservierenden MNaturschutz biologisch oder land-
schaltlich wertvolle Gebiete zu schonen und durch sinngemiafie
MafBnahmen - auch wihrend der Bauzeit - moéglichst unversehrt
Zu erhalten. '

b} Durch Gestaliungsarbeiten im Sinne eines konstruktiven Natur-
schutzes den Eingritlsbereich wieder so in seine Umgebung
einzuliigen, defl er sich nicht als Fremdkérper ausnimmt, wo-

bei fir die Wiederherstellung der in Mitleidenschalt geralenen

60} Wanner, Hans: Die Notwendigkeit schweizerischer Binnen-
wassersiraien, in: Wirtschahlspolitische Mitteilungen, Jahr-
gang XVIlIl, M&rz 1962, Nr. 3, Seite 12 CH
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angestarmmien Tier- und Pflanzenweit {Lebensgemeinschait)
oder nétigentalls iur ihren Ersatz durch eine verwandie

L ebensgemeinschail enisprechende MaBnahmen zu treblen

Die Kosten iir die Wahrung und Fdrder ung der Belange des

]
Natur- und Heimatschutzes sind in den Vorenschidgen enthslien.

Die Schilishrisanlagen im Bereich der neu errichteien Krafiwerke
werden in Ubereinstimmung mil den Ansichten zumindest des badi-
schen Heimatschuizes gebaul.szi Da die Liferaniagen nach Mdagtich-
keit der bestehenden L andschait angeglichen und die Bauten den
durch die Kraltwerke verursachien Eindruck nicht wesenilich ver-
andern wirden, wirden die zur Kanalisierung erforderlichen Bau-
ten, soweil sie in der Errichtung von Uleranlagen, Schleusenein-
richiungen und Vorhalen bestehen, das gegenwirtige FluBbild im
allgemeinen nur unbetrdchilich beeinflussen. Vor aliem ist von Be-
deutung, daB der Rheinfall von der Kanalisierung nicht betroifen
wirde; er kinnte mit einem Schiffahrtstunnel umfahren werden und
wiirde, nach den bestehenden Plianen, auch in der Wasserluhrung
nicht beeintrichtigt werden.

An besonderen Siellen des Hochrheins wirde die Kanalisierung je-
doch Verdnderungen mit sich bringen, durch wetche die FluBlland-
schaft andauernd nachteilig beeinlluft wirde. So miBten beispiels-
weise mindestens zwei der vor Siein liegenden Inseln zur Schai-
fung der néiligen Fahrwasserbreilte und -tiefe abgebeggert werden.
Die Mehrzahl der Bricken oberhalb Basel, die zum Teil fGr das
betreliende Stadibild charakierislisch sind, mifiten umgebaut oder

durch génzlich neue Briicken ersetzt werden. Damit wiirde die Ka-

i) ziliert aus: Eidgenbdssisches Verkehrs- und Energiewirtschalts~
departement, a. a. O., Seite 32

62} N.N,: Der Badische Heimaischutz ist fir die Hochrheinschifi-
Ishrt, in: Schweizer Verkehrs- und Industrie-Revue, 35. Jafir-
gang, Speziainummer Mai 1963: Hochrheinschitiahrt, Rhone=-
Rhein-Schiifahrt, Seite 35
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nalisieru ng (iber die durch die Slauhailung der Krafiwerke ver-
ursachten Verdnderungen hinaus einen EinfluR auf das L-and-
schafisbild ausiben.

Unvergleichlich stdrker in der Beeintrdchtioung der Landschaft
sind die Folgen der Kanalisierung, namlich die Halenaniagen, die
Umschlagsielien einzelner Unternehmen oder Unternehmensgrup-
pen und die neu entslehenden Industriebetriebe. Obwohl die ditent-
lichen H3len mit ihren Umschiagseinrichlungen, Lagerméglichkei-
ten und Silos lur Zemeni, Steine und Sande aul Grund hafenwirt-
schalilicher Erwigungen und wirlschalisgeographischer Gegebenhei-
ten nicht zahlreich waren, wirden sie doch deshalb sehr stirend
wirken, weil sie verschiedentlich an besonders schinen Siellen des
Sees angelegt wiirden, Z, B, sind die Halenanlagen von Kaonstanz
und Friedrichshalen in Naturschulzgebielen ader in unmitielbarer
N&he deavon geplant., Verschiedene Untlernehmens-Umschlagsanla-
gen lassen sich zwar mit Hille der modernen Technik in der Farm
etwa von Transportbdndern und unterirdisch verleglen Raohrleitun-
gen tast unsuitsilig anlegen.63) Jedoch gilt dies nicht tir alle der-
artigen Einrichtungen und wvor allem nicht o die damil verbunde-
nen Betriebe, H&aulig werden alsoe auch hierbei die Landschall be-
einrdchtigende Anlegen nicht zu umgehen sein. In jedem Fall wird
van den Uinternehmungen selbst eine nachteilige Wirkung ausgehen.
In dem Mafi, in dem nach der Kanalisierung das Enistehen neuer
Linternehmen beglinstigt wird, breiten sich die der Landschaft ab-
iréglichen Einflilsse um clden See herum aus, Industriebetriebe mit
Umschlagseinrichtungen und den teilweise dazu gehdrenden Bauten
konzenirieren sich dann nicht in den Hafenorten, sondern wvertellen
sich entlang des Seeulers. Dieser [ir die Landschall negalive Ein-
HluB wiirde auch durch ein Bauverbaot, das die Ulerpartien betrilfe,

nur unvollkammen abgebalten. Abgesehen wvon den Schwierigkeiten

63) Wanner, Hans: Notwendigkeit und Konzepiion einer schwei-
zericchen Binnenschiflahrt, a. a. O., Seite 29 1l
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der Durchlibrung eines derartigen Verboles wiirde diese MaB-
nahme Infolge der Sirukitur des Bodenseegebieles dem Landschalis-
schulz nicht viel Gewinn bringen. Zudem wirde durch ein Bebau-
ungsverbot der Ulerzonen der Transportkostenvorteil der Schifi-

fahrt und damit der Anreiz zur Industrislisierung stark reduziert.

Nach den Erlahrungen an deulschen Wassersiraflen lassen sich

Beschrinkungen der Industrialisierung im Interesse der Land-

4)

6 .
schalt nicht strikt durchiihren, Zur Erhallung des Bodensees

als Trinkwasserspeicher, als Erholungslandschalt und Kulturraum
ergibl sich vom Standpunkt des Nalurschuizes deshalb die Aller-
native: "Erhaliung der Bodenseeulerlandschall als Erhalungsgebiet
im jelzigen Ausmafl und des Bodensees als Trinkwasserspeicher
lir Sddwestdeutschland oder Hochrheinkanalisierung bis zum See,
Beides schliefit sich gegenseitig aus. Ein Komprami3 ist beim der-
zeitigen Stand der Lller- und Seebelaslung und der Eigengeseiz-

lichkeil der Entwicklung nach erlalgler Schilfbarmachung nicht még-

lich. "65)

64) Renner, Viktor: Ansprache bei der 6&llentlichen Kundgebung
"Bedrohter Bodensee" anldaBlich der Jahrestagung 1962 der
"Vereinigung deutscher Gewisserschutz", in: Deutsche Gui-
achten und Reden zur Frage der Hochrheinschilahrt Basel-
Bodensee, HHrsg.: Rheinaubund, Schweizerische Arbeitsge-
meinschalt {Ur Natur und Heimat und Nordostschwelzerisches
Kaomitée gegen die Hochrheinschillahrt, Thayngen 1963,

Seile 70 D

65) Buchwald, K.: Die Auswirkungen der Schilibarmachung des
Hochrheins aut die MHochrhein- und Bodenseelandschalt, Gui-
achien im Aufirag des Kultusministeriums Baden-Wirttemberg,
1962, Anlage 4, des Teils 2 der won der Landesregierung
dem Baden-Wirltembergischen Landtag vorgelegien Denkschrift
lUber den Ausbau des Hochrheins zur GroBschiflahrissirale
und die Reinhaltung des Bodensees, Oktober 18962, D
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3,) Die interessen des Wasserschulzes

Mach der Kanalisierung des Hochrheins entstehen fir die Was-
serreinheil des Bodensees ungd die damit zusammenhingenden Be-
reiche, wie beispielsweise die Trinkwasserversocrgung und den
Fischbestand, wverschiedene Gelahrenquellen.

Zum einen beinhaltet der Schilsverkehr und der Betrieb an den
Umschlagspldtzen eine Verschmutzungsgelahr, die durch die Mog-
lichkeit zu Unfdilen noch erhdht wird. Zum anderen kann von der
Indusirialisierung des Bodenseegebietes, als der Folge der Kana-
lisierung, eine Verunreinigung des Wassers ausgehen, soweit die
Abwasser und Ablallprodukte nicht vollstindig gereinigt oder neu-
tralisiert werden kénnen.

Der Anteil der Schillahrt an der Verunreinigung der Gewisser

ist im Verhéltnis zu den lbrigen Verschmutzungstakioren gering.
Bereils vor giner Reihe von Jahren hat eine Untersuchungskommis-
sion der UNO fesigestellt, daB die Schiflahrt an der Verschmuizung
des Rheins zu etwa 5 % beleiligt sei. Dieser Anteil, der als rela-
tiver Salz zwar gering ist, absolul aber bei einem nicht in dhnli-
chem Umlang wie der Rhein verschmulzten Gewisser bedeulend
sein kann, wurde durch neue Reinhallungsvorschrilten aul 1 %66)
reduzieri, nach anderen Angaben betr3gt er inzwischen sogar

7)

. . . 6 . .
"weit weniger als ein Prozent." Der Anieil der Schiflahrt an

der Wasserverunreinigung des Rheins, der flir die Gesamiver-

66) Oberrheinischer Wasserstraen- und Schillahrtsverbande. V.
Mannheim: Jahresbericht 1963, Seite 35 D

67) Wélker, H.: Hochrheinschillahrt und Reinhaliung des Wassers
- auf dem Wege zur schmutzireien Binnenschiifahrt, Vortrag
anlaBlich der- Internationalen Aussprache lber Hochrheinschiff-
fahm, LLandschafls- und Gewdésserschutz, Kreuzlingen,
28./30. Juni 1962, in: Schweizer Verkehrs- und Indusirie-
Revue, 35, Jahrgang, Spezialnummer Mat 1963: Hochrhein-
Schilabrt, Rhaone-Rhein-Schillahrt, Seite 57 A
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schmuizung keum erheblich ist, nimml sich bedeutender sus,
wehn er nur fur die Olverschmutzung ermittelt wird. Dabel be-

68) . Dieser. durchaus nicht mehr unerhebliche Pro-

trégt er 7 %
zentisatz tritt nun allér-dings nicht zwangslaulig mit der Schilishrt

in Erscheinung. Er lieBe sich zumindesl lstark verkleinern durch
eine Reihe wvon lechnischen Vorkehrungen, die allerdings von ei-
ner entsprechenden Achisamkeif der am Schilisverkehr und Um-
schlag beteiligten Personen und durch stirenge behdrdliche Kontrof-
len begleitet sein miBten,

Durch deﬁ Einbau von Ent'dler*n in die Auspumpleitungen &8t sich
die Hauptursache der Verdlung, ldas als Reinigungs- oder Ballast-
wasser aus den Tankschiffen stemmende Wasser-Ol-Gemisch, eli-
minieren; ebenso ver‘hinder't ein. Olabscheider beim Auspumpen des
Bilgewassenrs die Ver‘um;‘einigung; diese tech-nischen Einrichtungen.
werden bereits an einigen Orlen durch Schmutzwasser-Absauge-
anlagen eréénzl.sg) So sehr auch auf das sichere Funktionieren
lechnischer Einrichtungen VerlaBl ist, -b!eibt doch immer ein nicht
zu unterschilzendes Risiko mit dem Schilfahrisbetrieb verbunden,
solange menschliches Versagen als Schadensursache nicht auszu-
schlieBen ist, Die in der Schillahrt und bei LLade- und L &scharbei-
ten immenr .wieder- aul Grund von Achtlosigkeit suliretenden Scha-
densialle ber‘e.chtigen nicht zu der Annahme, daB die Wasserquali-
tdt des Bqdens_ees nech der Kanalisierung nichl verschlechiert wer-
den kénnte. -

‘Schilisunlé:ll.e,insbesondere Hawvarien von Tankschifien, hatten zwar
fir den See und die mit ihm 'zusemmenhéngénden lL-ebensbereiche
verheerende Folgen; die Wahrscheinlichkeit ihres Eintreffens ist
aber. auf Grund der vopraussichtlich geringen Verkehrsdichte -und
der mbglichen -Sicherheitsein_richtungen sehr klein,”

Die Gelahrenguelle, die durch die Hochrheinkanalisierung in Form

 Seite 57
Seite 58

68) wvélker, H.: a. a.

o.,
69) Vilker, H.: a. a. O.,
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der Schiffehr! aul dem See Kir die Wasserreinheit entstiinde,
wére nicht! die bedeutendsle. Am Beispial des von Abwissern
Ireigeheltenen F‘\‘hein_—Her‘ne-Kanals, dessen Wasserzusland trotz
starker Befahrung eine Enthabme zu Zwecken der Wasserver-
sorgung erlaubl, @81 sich demonstrieren, del die von der Schift~
lahrt verursachte Verschmutzung verhélinismésig unbedeulend sein
kann.7o) Schidigend lur die Wesserreinheit sind heupisiichlich die
Uber die Kanalisation und die Wasserzullisse in den See gelangen-
den Schmutzstolfe. Diesen Gefihrdungsbereich wiirde die Schill-
fahrt mittelbar durch eine nech der Schiflbarmachung beginnende
Industrielisierung vergréfern. Die indirekle, von der Schifiahrt
eusgehende Gefdihrdung des Sees kinnte nur durch strenge Ab-
wessernreinigungsvorschrilten beseitigt werden, Die Ansiedlung von
Industriebetrieben, deren Abwiisser sich nicht alnwandirel reinigen
lassen, wiire danach zu untersagen. Beiroften wiren von einer
derariigen Vorschrifl vor allem die Industrien mit chemischen Ab-
Wéisser*n.ﬂ} Von Bedeutung ist aber nicht nur die chemische Sub-
slanz des in den See abgelieilelon Wassers, sondern auch seine
Temperatur, Dle Zufihrung von grofien, zur Kihlung verwendelen
Wessermengen kenn durch die demit verbundena Erwérmung des

Seas nechtailige Folgan flir saln blotoglsches Glaelchgewicht haben.

Die Wirksamkeit einer Abweassar-Reinhaltungsordnung kbnnle
durch einen Iinternationalen Bodensea-Schutz-Vertrag getirdert
warden, In den entsprechend dem Vorschlag der Internalionalen

Vereinigung tir Hochrhelnschillahrt auch Bestimmungen eulzunehmen

70) Schneider, G.: Gewiisserschulz, Blnnenschiltehrt, Wasserkralt-
nuizung, Vortrag en dar Hauptversammilung des Schweizerischen
Wasserwiriachelisverbendes, Zirich, 20, September 1962, Se-
paratdruck ausi:Wasser- u. Energiewirtschati, Nre. 11, Zi-
rich 1962, Saelte 16 CH

71) wvgl. Die Reinheltung des Bodensees, Teil 2 der von der Landes-
regierung dem Baden-Wiirttembargischen Lendlag vorgelegten
Denkschrlit ibar den Auebeu des Hochrheins zur Grofschilfahris-
straBa und die Reinhaltung des Bodensees, Okt, 1963, Seite 26 D’
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wiren, nach weaichen das Befshren des Bodensees nur tech-
nisch gut ausgeriisteten Schilfen zu gestatten wéir'e.72) Aber
auch nach dem Abschiul eines internationalen Verlrages wiirden
die Schiflbarmachung des Hochrheins und die damit in industriel-
ler Hinsicht verbundenen Folgen weitere Gefihrdungsmoglichkei-
ten flir die Wasserreinheil des Sees bedeuten. Ob daraus ein
tatstichlicher Schaden entsiehen wiirde, |48t sich zwar nicht mit

Sicherheit sagen, ist jedoch mit einiger Wahrscheinlichkeil zu er-

warten,

72} Rheinschiftahrtsverband Konstanz e. V.: Schillahrisverbinde
begriiBan das Ergebnis der internationalen Wassertagung in
Konstanz, Mitteilungen des Verbandes, 16, November 1965 D
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DIE VERKEHRSVERHALTNISSE DES BODENSEE-
GEBIETES

1. Die allgemeine Situation

Zwischen der Wirischaft und dem Verkehrssystem eines
Raumes beslehen enge Wechselbeziehungen. Qualitative und
quantilalive Verdnderungen auf der einen Seite bleiben nicht
chne Wirkung auf die andere. Eine Vermehrung der Pro-
duktion wird bei gleichen Vorausselzungen die Nachirage
nach Verkehrsleisiungen ebenso erhthen wie eine Praduk-
filonsverminderung einen MNachirageridckgang wverursachen wird,
Desgieichen werden Ander ungen in der Ar! der praoduzier-
ten Glter den Verkehrsmarkt in bezug aut die Breile der
dori angebolenen bzw. nachgelraglen Dienslleistungen beein-
flussen. Das Abhidngigkeitsverhilinis besteht ebenso in der
umgekehrten Richtung. Bei gegebenem Verkehrssystem in-
nerhalb eines Raumes mufi sich die Art und Menge der Pro-
duktion in den durch die Leistungstidhigkeit der Verkehrsmil-
tel geselzien Grenzen halten. Eine Varistion des Verkehrs—
angebotes kann eine Anderung der Produklion verursachen.
Im erweilernden Sinn gilt dieser Zusammenhang nicht so
sireng wie im einschrankenden, Denn eine Ausdehnung der
Produktion ist nichf allein die Folge einer Anderung des Ver-
kehrsangebotes. Eine Erhdhung des Angebotes an Verkehrs-
leistungen kann aber dennoch, soweit sie nicht iberhaupt die
notwendige Bedingung fir eine Produklionserweilerung ist,
eine VVergréflerung der Produktion bedeulend {ardern. Dies

gilt sowahl in quantitativer als auch in qualitativer Beziehung.

Wie sehr die wirtschallliche Entwicklung eines Gebietes vom
Verkehrssystem und von der Verkehrslage abhéngig sein

kann, zeigl spezifisch der Bodenseereum, wvor allem der
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schweizerisch e und der &sierreichische Teil. Die lange Zeil
ausgesprochen einseilig durch die Textilindustrie bestimmte Struk-
tur dieser Gebiele und die damil verbundene konjunklurelle Emp-

findlichkeit waren weitgehend das Ergebnis des Verkehrswesens.

Die verkehrsméaBige ErschlieBung des Bodenseegebietes, seine
Verbindung mit den kulturellen und wirtschaitlichen Schwerpunk-
ten ist allgemein wenig beiriedigend. Zwischen den einzelnen Ge-
bietsteifen und Ortien gibt es zwar beirdchtliche Unterschiede in
der Verkehrsbedienung, dennoch wird hidufig von einem "Wer-
kehrsschatten" gespraochen, in welchem das genze Gebilel gele-
gen ist, Das bedeulet eine Lage abseils der grofien, natiohal und
international wichtigen Verkehrssirdme,

Die Situation des Bodenseegebieles ist durch den die Verkehrs-
beziehungen tellweise sehr behindernden See charakierisiert, der
das Gebiel in eigenartiger Weise zugleich trennt und zu eginer Ein-
heit zusammenlfiigt. Verschiarft wird die Situatlion durch die unzu-
reichende Verkehrsqgualitit des bestehenden Verkehrssystems, die
dadurch gekennzeichnet ist, daB einerseils innerhalb des zur Ver-
tigung siehenden Systiems die Sireuung der Verkehrsmittel nicht
weit und andererseils innerhalb der einzelnen Verkehrsmiltel die
Breite der angeboienen L eislungen klein ist. Diese Uimstinde er-
schweren sowohl den Verkehr im Bodenseegebiel selbst, als auch
die Verbindung mil auBerhalb des Gebieles gelegenen Punkten. Da-
durch ergibit sich in gewissem Ausmal eine Isojation des Bodensee-
gebietes, die unierstiitzt wird durch die schon rein geographisch
periphere Lage rzu den wirischalllichen Zentren, zu den Rohstofi-
beschaffungs -R&umen und Absalz-Mérkien sowie zu den MHilen

des Rheinmindungsgebietes und der Nordseekiiste.

Fur den schweizerischen Teil des Bodenseeraumes wiirde die
Kanaslisierung hauptséchlich eine leistungsldhigere Beziehung zu
dem wichtigsten Limschlagplatz der Schweiz, Beasel, bzw. di-

rekt zu dessen Handelshilen darsiellen. Diese Verbindung wire
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umsco bedeuiender, als die eigenen Umschlagsplitze der Ost-
schweiz, St. Margreten und Buchs, aut Grund der polilischen
Entwicklung an Bedeutung wverloren haben.” Dem &sterrei-
chischen Bodenseegebiet wiirde die Hochrheinkanalisierung ei-

nen Zugang zum Meer erdlnen und ebenso wie dem deulschen
Teil eine Schillsverbindung mit den bedeutenden Ballungsgebie-

ten ermiglichen,

Durch die Schillbarmachung des Hochrheins wiirde das beste-
hende Verkehrssystem des Bodenseegebietes um ein darin bis-
her nicht enthaltenes Verkehrsmittel erweitert, Das billige Mas-
sentransporimiltel gibe die Chance zu einer wirischaitlichen Ent-
wicklung, welche Uber die vom beslehenden Verkehrssystem be-
reits gebotenen Entialtungsmdglichkeilen hinaus ginge. In der Inte-
gration Wesleuropas wiirde mit der Schillbarmachung von der Sei-
te des Verkehrs her eine wichilige Vorausselzung datir geschallen,
dafl die mit der Vergréferung des Wirtschallsraumes beabsichligte
Erhdhung der Produktion und der Einkemmen sich auch aul das
Bodenseegebiel ausdehnen kodnnte, sich nichl aut die Baliungsriu-
me beschrénken wurde.Z) Denn ein Gebiet partizipiert von der
Wohlstandserhthung eines Raumes, zu dem es gehdrt, um so
eher, je enger es mit diesem durch vielldltige und leistungstdhige
VVerkehrsbeziehungen wverbunden ist. Die Kanalisierung des Hoch-
rheins wiirde zur Bildung eines européischen WasserstraBennetzes
einen Beitrag leisten, dessen Bedeutung durch die Schifbarmachung

der Aare noch versidrkt wirde,

1} Bericht des Bundesrates von 1956, a. a. O., Seite 59
2) wval. Planungsgemeinschaft Hochrhein, Sickingen:
a. a. O,, Seite 14



il. Die einzelnen Verkehrsmiltel

Der Anschiull des schweizerischen Bodenseegebietes an das
schweizerische und internationale Bahnennetz ist durch mehrere
Strecken gewidhrleistel, Die Verbindung mit den dsilich und wesit-
lich des Bodenseegebietes gelegenen l-andesteilen bzw. Staalen
stellt die Bodensee-Uferbahn dar. Sie umschliet mii den ent-
sprechenden Eprgdnzungen aul der dsterreichischen und deuilschen
Seite den ganzen Bodensee. Flr den Bahnverkehr innerhalb des
Bodenseagebietes ist sie die wohl wichtigste L.inie.

Die zwischen Kpreuzlingen/Konstanz und Weinfelden verkehrende
Mittel- Thurgau-Bahn stellt tir das Einzugsgebiet der Bsahnhite
Kreuzlingen und Konstanz die Verbindung zu der Strecke nach
Zurich und den wvon dort ausstrahlenden Linien dar, Die Leistungs-
{dhigkeit dieser Verbindungsbahn wurde durch die 1965 abgeschios-
sene Elekiritizierung betrdchtlich gesteigert.

Eine wichtige Durchgangsstrecke fihrt von Romanshorn dber Frau-
enteld und Winterthur nach Zirich. Die Bedeutung dieser Sirecka
wird erhdht durch die Féhre zwischen Romanshorn und Friedrichs-
haien, das Knotenpunkt wichtiger Bahnverbindungen ist,

Ebenfalls in Romanshorn beginnt die Bodensee-Toggenburg-Bahn.
Sie beldhrt die Strecke Romanshorn - St. Gallen - Herisau -
Wattwil - MNesslau. Zudem wverbindet sie das Bodenseegebiet aul
der Strecke Wattwil bis Rapperswil und mit der SiUd-Ost-Bahn
iiber Biberbrugg - Arth/Goldau mit der Gotthard-Linie. Damit

hat diese Bahn eine Uber die regionale Bedeutung hinausgehende
Verkehrsaufgabe, 3)

Van Rorgchach Iihrt eine internalionale Linie der Schweizerischen
Bundesbahnen iUber St. Gallen, Gossau und Wil nach Winterthur

und Ziirich, {lber Rheineck und St. Margrethen veriéuft von Ror-

3) N, N.: Ubernahme der Bodensee-Toggenburg-Bahn durch den
Bund? in: Siidkurier, 20. Oktober 1966 D
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schach aus die Rheimallinie ber Buchs und Seargans nach

Chur,

Von geringer, regionaler Bedeutung sind die Bahnen, die awi-
schen den Strecken Rarschach - St. Gallen - Waitwil und St.
Margrethen - Buchs verkehren. Es sind dies die Linie von

St. Gallen nach Trogen (TB), eine Stichbahn, die Linie wvon

St. Gallen Uber Gais nach Altstéitten (SGA) mil einem Abzweig
von Gais nach Appenzefl und die Linie Appenzell - Urnasch -
Herisau [AB). Desgleichen hat die Frauenleld-Wil-Bahn, deren
Ersatz durch eine Kralflwagenlinie erwogen wird, hur regionale
oder lokale Bedeutung.

Die einzige Bahnlinle, durch die Vorarlberg mil den Ssterreichi-
schen Zentren verbunden ist, verlauhlt weilgehend paraliel zu der
Siraffenverbindung ins Landesinnere, Aufler durch die Anschlisse
bei Lustensu und Lochau an das schweizerische und deulsche
Bahnnetz gewinnt diese L.inie durch die Verbindung mit der Strek-
ke Buchs -~ Chur - Lugano bei Feldkirch an internationaler Bedeu-
tung. Wie die schweizerischen Strecken ist auch die dsterreichi-
sche durchgehend elekiriliziert, Ebenso haben die schweizerischen
und die ésterreichischen Sirecken genigend Kapazitdtsreserven lur
ein vermehrtes Transportautkommen, wie es nach der Hochrhein-
kanalisierung zu erwarten wiére.

Eine {lbersichiskarie des Streckennelzes der Eisenbahnen in der
Blundesrepublik Deutschland 158t erkennen, daf die bheiden groBen
MNord-Siud-Trassen vom Ruhrgebiel iber Mainz oder Franklurt nach
Basel bzw. von Hamburg und Bremen iber Hannover nach Min-
chen westlich bzw. Osllich am Bodenseegebiet vorbeilihren. Die
sudlichste der bedeutenden Osti-West-Verbindungen von Minchen
dber Ulm nach Stultgart und Karlsruhe beridhrt das Bodenseege-
biet ebenfalls nicht, Die Verbindung zu diesen Linien ist durch ei-
nige, in jhrer Bedeulung der wirtschahlichen Krait des Bodensee-
gebietes entsprechende Sirecken hergeslelli: Basel - Singen -

Radollzell - Konstanz; Siuttgart = Horb - Singen; Stutigart =
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Uim - Ravensburg - Friedrichshalen und Miinchen - Buchloe -
Lindau. Diese Linien sind durch einige Nebenstrecken, deren
tellweise Stillegung geplant oder bereils durchgelihrt ist, ver-
dichtei. Als Verbindungslinie innerhalb des Bodenseegebietes
kommi! der Bodenseeglrtielbahn von Radolizell Uber Friedrichs-—
hafen mach Lindau besondere Bedeutung zu,

Die genannten Verbindungslinien in Richtung Basel, Olfenburg
und Stutigart sowie die Bodenseeulerbahn haben chne Berdck-
sichtigung einer L _eistungssteigerung nach der Elektrifizierung

)

Kapazildtsreserven zwischen 15 und 40 %.a Im Rahmen des

3. Elektrilizierungsprogramms sallen 1974 die Sirecken Oiffen-
burg - Singen - Konstanz und Stutigart - Singen - Konstanz
elektritiziert wer‘den.S) In Betracht gezogen ist die Elekirilizie-
rung der Strecke Basel - Radolfzeil - Konstanz und der Boden-
seegiirtelbahn bis I_indau.e) Ebenlalls vorgesehen ist die Elektri-
lizierung der Strecke Lindau - Buchloe - MUnchen.?) Die Awl-
nahme dieser L.inien in das elektrisch betriebene Netz der Bun-
desbahn und die dadurch verursachte Erhdhung der Leistungs-
Idhigkeit wird sich aul die Verkehrsverhiltnisse im Bodenseege-
biet vorteilhalt auswirken,

Die ErschlieBung durch wichtige Fernstraen, vor allem der An-
schiuf an die besonders leistungsidhigen Autobabhnen, ist flir die
Entwicklung eines Gebietles von sehr groBer Bedeulung. Die
Schaliung des Anschiusses an das Netz der groflen Fernstras-
sen ist fur die Verbesserung der Verkehrsverhdlinisse innerhalb
des Bodenseegebietes selbst und flir die Erleichterung seiner Be-

ziehungen nach auBen grundlegend wichtig. Zugleich hangt die

4} Merkert-Ohlheiser, O.: a. a, ©., Seife 17

5) Generalverkehrsplan 1965 von Baden-Wiirttemberg, Textteil,
a. a. O., Seite 93

6} Generalverkehrsplan 1965 van Baden-Wiirttemberg, Textieil,
a, a. Q,, Seite 94

7) Bundesministerium fir Verkehr: Verkehr gestern, heute,
morgen, Bonn 1966, Seite 11 D
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Aulwertung der Verkehrsverhallnisse aber auch vom Zustand

der weniger groflen Straflen sb, die das MNeiz der in der Gris-
senordnung hther eingestuflen SiraBen verdichten und jhnen da-
durch in gewissem Sinn ersi zu ihrer Bedeulung verhelfen. Ne-
ben ihrer Funktion als Zubringer erillien sie eine selbstindige
Auigabe, deren Bedeulung tir den lokalen und regionalien Ver-
kehr nicht zu unterschétzen ist,

Der gemeinsame Nachteil last aller StraBen, die vom Bodensee
aus in das L.andesinnere lihren, ist die Steigung, die aui die-
sen Sireckenfihrungen zu Uberwinden ist. Die teilweise star-

ken Héhendilierenzen zwischen der Ulerzone und den landeinwéris
gelegenen Gebietsteilen verursachen betrdchiliche Transportkostien,
Erschwert wird dieser MNachleii durch den Zustand der besiehen-
den Strafien, der den lechnischen Anlorderungen streckenweise
nicht mehe gen".':gt.a

Das geplante Nelz der schweizerischen NalionalstraBien, denen

in Osterreich und Deulschiland die Autobahnen entsprechen, ist
bislang nur in Teiisticken verwirklicht. Im Bodenseegebiet ist ein
Abschnill der Sirecke Rorschach - Si. Margrethen - Chur ausge-
baut, Im Bau befindel sich die Verbindung zwischen Frauenield
und St. Gallen. Diese Strecke und die geplante StraBe Si. Gal-
len - Rorschach wird im Zusammenhang mit den projektierten
Autobahnabschnitten in Osterreich und Deutschiand eine der wich-
tigsten Verkehrsadern des Bodenseegebietes sein,

Entsprechend dem geplanten NationaistraBennetz, das sich Uber
das ganze Land erstrecken wird, wird die bishar zumindest teil-
weise unganigende Straflenverbindung mil dem L andesinnern im
schweizerischen Bodenseegeblel nachhallig aulgewertel. Besonders
wichlig ist dabei die Verbindung in den Raum Zurich, von dart in

das Gebie! Baden - Aarau - Ollen - Solothurn - Bern und in den

8) wvgl. Thommen, Andreas: Kreuzlingen, Ramanshorn und Rorschach,
die Tore zur Nordastschweiz, in! Vom Meer zum Bodensea, Hrsg.
Kart August Walther , Olten u, Freiburg/Brsg. 1957, Seite 222 CH
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Raum Basel. Die leilz noch geplante, teils in Bau belindliche
ader bereits lertiggestellte Linienlihrung von Zurich in das Bo-
denseegebiet teilt sich im Abschnitt Winterthur - Frauenleld in
einzelne Strecken nach Schalthausen, Kreuzlingen und St. Gal-
len-Rorschach, Daneben ist iir das Bodenseegebiet vor allem
die Linie Bellinzona - Chur von Bedeulung.

Fir den Verkehr innerhalb des Bodenseegebietes ist von beson-
derer Wichtigkeit die Strafle, die von Stein am Rhein Uber Kreuz-
lingen, Romanshorn und St. Margrethen nach Bregenz tuhrt und
von dori Uber Lindau, Friedrichshafen, Uberiingen bis Radolfzel
um den ganzen See ver|fiull, Vom Kanton Thurgau wird die Auf-
nabme des Abschniltes Kreuzlingen - Rorschach in das MNalional-
straflennelz angeslrebt.g] Bei der Bedeulung der Sitrecke sind die-
se Bemihungan um so gerechliertigter, als die entsprechenden
Teilsticke im &sterreichischen und deutschen Bodenseegebiel ihrer
Aulgabe entsprechend zu Autobahnen ausgebautl werden,

Im dsterreichischen Bodenseegebiet ist mil der zwischen Hichst
und Lochau liegenden Sirecke eine Autobahn von Bregenz Uber
Feldkirch nach Bludenz projektiert, von wo sie als SchhellstraBe
weitergelihrt wird, In Feldkirch erhglt die Aultobahn, die zwi-
schen Dornbirn und Gitzis bereils im Bau ist, einen AnschluBl
an die in Liechtenstein geplante NationalstraBe und die schweize-
rische MNationalstrafe Iin Richtung Chur.

Fur den deutschen Teil des Bodenseegebietes ergibt sich aus der
Sireckenkarte des Aulocbahnnetzes genau die gleiche Benachlei-
ligung wie aus der Streckenilihrung des Eisenbahnnetzes. Die
Nord-Sldverbindungen gehen wie die entsprechenden Bahnlinien

tstlich und westlich am Bodenseegebiet vorbei; desgleichen berihrt

9) N. N.: Thurgaulsche Planungsiragen, in: Olma-~Jahresheft
1966: Der Thurgau - Aufgaben und Probleme, Seite 32 CH
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die ebenfalls paraliel zur Bahnstrecke verlaulende siudlichsie
Ost-Wast-Trasse das Bodenseegebiet nicht, Die bestehenden
AnschlufistraBen an die Autobahnen genugen aul weiten Strek-
ken den Anlorderungen des Verkehrs nicht,

Trotz des urspringlichen Planes, das Autcbahnnetz bis in den
Siiden Deutschlands auszubauen, haben vor allem politische
Grinde zu der Vernachlidssigung des Bodenseegebietes ge-
Iuhrt.]o, Diese unglinstige Situstion soll in den nachsten Jah-
ren entscheidend verbessert werden. In der Nord-Siid-Rich-
tung ist eine Trasse Vl-Jl-'i Stuttgart iber Rottweil in das wesi-
liche Bodenseegebiel in der Flanung leslgeleat und eine zweite
Strecke von Um in das dstliche Bodenseegebiet vorgesehen;

in der Ost-Wesi-Richtung ist eine Linie von Basel in das Bo-
denseegebiet und darliber hinaus nach Minchen beabsichtigt und
zudem eime Veérbindung von Freiburg nach Donadeschingen mit
AnschluR an die geplante Autohahn Stuitgart - Westlicher Boden-
see pr‘-ojekiiert.”]Mit der Verwirklichung der ersien Strecke
soll vor l9?0_ begonnen werden, mit dem Bau der drei anderen

12}

nach diesem Zeitpﬁ_nki'.

Den AnschluBl an das iﬁtehnationale Luftverkehrsnetlz erhiit das
Bodenseegebiet Uber die Flugplétze Zirich/Kloten, Insbruck,
Muinchen und Stuttgart. Je nach der geogcaphischen l.age ge-
hért der Bodenseeraum in des Einzugsgebiet eines dieser Flug-
hélen. Bei der Abgr‘enzuné dieser Einzugsgebiele, inshesondere

des Einzugsgebictes von _Zi_'mich, spielen politische Grenzen ei-
ki ,
ne untergeordnete Rolle. Die innerhalb des Bodenseeraumes ge-

legenen Flugplatze haben kaum mehr als regionale oder nur

10) vgl. Rapp, 1. C.: Gute Verkehrswege - Lebensadern der
Wirtschalt, in: Bodensee-Schwarzwald-Rhein, Wirtschaft im
Grenzland, Sonderbeilage des Sidkurier, 19, Dezember
1964 D ’

11) Generalverkehrsplan 1965 von Baden-Wirttemberg, Text-
teil, a. a. O., Seite 51 |
Bundesministierium lur Verkehr:a. a. O., Seite 34 |

12) Generatverkehrsplan 1965 von Baden-Wiirttemberg, Karten-
teil, Seite 13



Srtliche Bedeutung.

Dle Schiflahrt aul dem Bodensee und Rhein ist, von wenigen
Relatianen abgesehen, als Verkehprstriger verhdltnisméBig un-
bedeutend. Im verzweigten Nelzverkéhr spielt die Persanen-
schillahrt hauptsichlich im Fremdenverkehr wihrend der Sam-
mermaonate eine Reolle. In der Frachtgutschifahrt ist van einiger
Wichtigkeit der Verkehr mit Kies und anderen Baustellen, der
einen betrachtlichen Umlang hat. Eine bedeutende Auigabe ha-
ben im reglonalen und Uberregianalen Verkehr die beiden Bo-
denseelihren zwischen Konstanz und Meersburg sowie zwischen
Ramansharn und Friedrichshalen. Besonders bel starkem Ver-
kehr zeigl jedoch die Fahre Konstanz - Meersburg, wie sehr
der See den Verkehr behindert, bzw. wie wenig die Moglich-
keilen eines derartigen L.iniendiensles dem Umlang des heutigen

Lo
und des zu erwartenden SitraBenverkehrs oft entsprechen kénnen,

Durch die Trassenlihrung der Olleitung Genua - Ingelstadt hat
das dstlliche Bodenseegebiet die Mglichkeil, liber ein auleror-
dentlich leistungsfdhiges und billiges Verkehrsmiltel zu veriigen,
Der Plan, in der Osischweiz gegebenentalls eine Ratfinerie zu
errichten, steht mit der Streckentiihrung dieser pipeline in engem
Zusammenhang. Das vorarlbergische Bodenseegebiet hat den Var-
teil, zur Energieversorgung jahrlich 200 000 Tonnen13) Rohdl aus
der L eitung entnehmen zu kénnen.

An der unterschiedlichen Erschliefiung durch die Bahn, die fir
die industrielle Entwicklung eines Gebieles eine der enischeiden—
den Varaussetzungen ist, zeigt sich besonders deutlich, wie ver-
schieden die einzelnen Orie des Bodenseeraumes vom Verkehr

beglinstigt sind. Fast alle wirtschaillich bedeutenden Orte sind ent-

lang der Babhnlinien entstanden, wo ihre Entwicklung im sllgemeinen

13} Konzett, Lorenz: Standortiregen der &sterreichischen in-
dusirie am jungen Rhein, in: Strom und See, Zeitschrilt
tir Schiftahrt und Weltverkehr, 56. Jeshrgang, Nr. 4,
Basel, April 1961, Seite 98 A
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durch eine leistungsfihige StraBe noch geldrdert wurde. Aul-
fallend klar zeigt sic.h dieser Sachverhalt im &sterreichischen
Bodenseegebiet. Die wichtigen Orischalten liegen dort bei-
nahe ausnahmslos an der Bahnlinie nach Insbruck, die zusam-
men mit der parallel ver|lautenden Bundessirafle das Wachstum
der erschlossenen Gemeinden bestimmt hat. Die Beglinsiigung
eines Ortes durch den Verkehr zeigi sich jedoch nicht nur in
der ErschlieBung durch ein kestimmtes Verkehrsmiitel, sondern
ebenso in der Uberlegenheil der Qualitit des zur Verfigung
stehenden Verkehrsmittels im Vergleich zu einem anderen Ort,
So wird zum Beispiel die Entwickiung eines Ortes wie Sulgen
im schweizerisch en Bodenseegebiel vom bestehenden Verkehrs-

syslem mebr angeregt als die elwa von Steckborn,
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D. DIE INDUSTRIELLE STRUKTUR DES BODENSEE-

cepieTES"’

I. Die demographischen Grundlagen

Fir die wirischaitliche Entwickiung eines Gebietes ist die
Bevilkerung, ihreé Abnahme und Zunahme im Laule der
Zeit grundlegend wichtig. Die wirtschaltliche Bedeulung ei-
ner Region [68t sich am Verlsul ihres Bevilkerungssian-
des erkennen, Ballungsgebiete sind durch hohe und zuneh-
mende Bevilkerungszahlen gekennzeichnet, wihrend tir
Enilleerungsgebiete siagnierende oder sbnehmende Zillern
typisch sind. Wirtschaliliches Wachsium, d. h. die Erho-
hung der Produklion, ist, abgesehen vem technischen Fort-

schritt, mit dessen Hilie eine Expansion durch Steigerung

1) Es ist auBerordentlich schwer, Zahlenmalerial Gbher al-
le um den Bodensee liegenden Gebiete zu linden. Insbe-
sondere ist es schwierig, Unterlagen zu erhalten, die
den gieichen Erhebungsbesiand zur Grundlage haben und
deshalb mit anderen wveraleichbar sind. Iniolge der un-
lerschiedlichen Wirtschaltisgesetzgebung der einzelnen
Stosten werden die im Grunde gleichartigen Erhebungs-
einheiten, wie etwa industirielle Unternehmen, jeweils
ousg einer anderen PFPerspekiive betrachiet und demeni-
sprechend wverschieden aulbereilet. Die Auswertung des
Materials bedeuiel eine mihevolle und langwierige Ar-
beil. Den nachlolgenden Zahlenangaben liegen in der
Haupisache die teilweise lortigeschriebenen Volkszdhlun-
gen 2u Grunde, die in der Schweiz am 1. 12, 1960,
in Osterreich am 21, 3. 1961 und in Deutschland am
6. 6. 1961 und jeweils ein Jahrzehnt vor diesen Ter-
minen durchgellihrt worden sind. Weilerhin wurden das
Historische Gemeindeverzeichnis von Boaden-Wirttem -
berg, die nichi-&ltentlichen Erhebungen gem&fl dem schwei-
zerischen Fabrikgesetz und dem deutschen Betriebsrat-
gesetz als Unterlagen verwendet. Verschiedene Zahlen
sind den Aktien regiohaler Verwallungsdienstsiellen ent—
nommen.
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der Produktivitdt erzielt werden kann, nur mbglich durch ver-
mehrien Einsatz von Produktionsfaktoren. Aul Grund des zwi-
schen den Produklionslakloren bestehenden Komplementaritats-
verhdlinisses, das in unterschiedlicher Relation in allen Wirtschalls-
bereichen gilt, wird das Produkiionsmaximum bei konstanter Pro-
duktionstechnik durch den Faktor mit dem hdchsten Knappheits-
grad begrenzl. Ist der Produklionstaklor Arbeil der am schwer-
sten zu beschalfende Faklor:, entscheidet das zur Verligung ste-
hende Arbeilskralftepotential eines Gebietes Uber seine Entwicklung,
Die Knappheit dieses Faktors wirk! um so stiarker, als MaBna-
men zur Erhéhung des Arbeitspotentials nur dann mit Sicherheit
wirksem sind;, wenn sie sich aul die Beschallung von aufierhalb
des Gebietes befindlichen Arbeitskrifien stitzen kénnen. Soweit
derartige Mafnahmen sich aul das eigene Gebiet beschrdnken und
dabei nicht aul latent varhandene Reserven, wie sie etwa nichl be-
rufstitige Frauen darstellen, zurickgreilen kénnen, ist ihr Eriolg
fraglich. In jedem Fall werden dann evenluelle Ergebnisse der Be-
vilkerungspolitlik erst nach sehr langer Zeit im beabsichtigten Sinn
dkonomisch wirksam.

Die Bevélkerung des Bodenseegebieles beldult sich aul insgesamt
etwas mehr als eine Million Einwohner. Davon leben rund

460 000 im schweizerischen Teil des Bodenseegebietes, wenig
mehr als iB0 000 im dsterreichischen und beinahe 410 000 im
deutschen Bodenseegebiel, In den zehn Jahren wvon 1950 bzw.

1951 bis 1960 bzw. 1961 ha!l die Bevdlkerung des Gebieles von
rund 900 000 Einwohnern um etwas mehr als 150 000 Zugenam-
men.Dies entsprich! einem durchschnittlichen Wachstium von

17,0 %; dabei hat der schweizerigsche Teil einen Anstieg um 8%,
der &slerreichische um 17,5 % und der deuwlsche Teil um 21,6 %
zu verzeichnen . Die Bedeutung dieser an und lir sich wenig aus-
sagekriftgen Zunahme a6t sich erst erkennen, wenn sie zu ei-

ner anderen Gréfe In Beziehung gesetz! wird, Besonders aul-
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schluBreich far den latséchlichen Wert dieses Wachstums als wirt-
schallliche Basisgrife is! ein Vergleich mil der Bevilkerungseni-
wicklung in den drei Sleaten, zu denen das Bodenseegebiet zahlt,
In der ganzen Schweiz betrdgl die Zunahme der Bevilkerung im
gleichen Jahrzehnt 15,1 %, Die B % des schweizerischen Boden-
seegebietes lallen im Vergieich dazu betrachttich ab. Deullicher
wird der Uinterschied zum gesamischweizerischen Durchschnitt bei
einer Aulleilung des Bevilkerungswachsiums nach Kantanen. Dem
schweizerigchen L andesdurchschnitt von 15,1 % stehen dann Zu-
nahmen van 11,1 % im Kantan Thurgau und von 11,0 % in den
seenahen Bezirken des Kantens St. Gallen gegeniuber, wiahrend
das Wachstum im Kantan Appenzell Ausser-Rhaden sich nur aul

2 % beschrdnkt. Das verhilinismiBig geringe demaographische
Wachstum des schweizerischen Bodenseegebietes enispringt nicht
einem zu niederen GeburtenlUberschulj die Ursache liegl vielmehr
in der starken, auch qualilizierte Arbeiiskriifte betreffenden Abwan-
derung, deren Umlang allerdings in den letzten Jahren vermindert
werden konnie.z) Eine Region, die andauvernd ins Gewicht lallende
Bevilkerungsabgidnge erleidet, befindet sich in einem wverhingnis-
vollen Kreislaul, Einerseils ist die Abwanderu ng der Bevilkerung
die Ursache fur die geringer werdende Anziehungskraft des Ge-
bietes als Standort van Unternehmungen. Andererseils ist die ge-
ringe Anziehungskralt bzw. die nicht ausreichende Beschilligu ngs-
moglichkeil die Lirsache fir die Abwanderung, Die eine Ursache,
Anziehungskratt ader Abwanderung, wiederholt sich sefbst durch
ihre Wirkung, Abwanderung ader geringe Anziehungskratt, stin-

dig von neuem.

2} wval. Biirgi, Paul: Hochrheinschifishrt und Wirtschaitslérderung
der Qstschweiz, in: Schweizer-Verkehrs- und Industrie-Re-
vue, 35, Jahrgang, Spezialnummer Mai 1963: Hochrhein-
Schilfahri, Rhone-Rhein-Schiltlahri, Seite 76 CH
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Der Bevdlkerungszunahme von 17,5 % im &sterreichischen Bo-
denseegebiel, die sich aus 12,7 % im Bezirk Sregenz und

22,4 % Im Bezirk Feldkirch Zusammensetzt, steht das Bsterrei-
chische Bevilkerungswachstum von 2,0 % gegeniiber.

Das im Vergleich zum Bevblkerungsanstieg des ganzen Boden-
seegebietes besonders starke Wachslum des deutschen Tells weist,
nach Landkreisen aufgeteill, einen sehr ungleichméBigen Veriaut
aul. Zwischen den Extremwerten der Landkreise Lindau und
Tetinang mit 7,3 % und 41,5 % liegen die Kreise Uberlingen,
Stockach und Konstenz mil 15,0 %, 15,7 % und 28,5 % Zunah-
me der Einwohnerzahl von 1951, Der durchschnittiiche Bevdlke-
rungsanstleg liegt erheblich dber dem enisprechenden Wert der
Bundesrepublik, der ohne Wesi-Berlin 11,2 % betrdgl. Der unge-
wihnlich hoha Beviélkerungszuwachs ist zum wohl lUberwiegenden
Teil die Folge des Zustroms wvon Fllichilingen aus den Oslgebie-
ten. Da diese Zuwanderungen bereits seit einigen Jahren sehr
viel schwicher geworden sind, wird das Bevblkerungswachstum
des deutschen Gebietes in Zukunit voraussichilieh langsamer wvor
sich gehen.

Fir die Festsieliung der Standortbildung im Bodenseersum ist
vor allem die Frage nach der regionalen Verteilung der Einwoh-
ner auischlufireich, Die Btildung der demographischen Struktur
geht aus der Entwicklung der Einwohnerzahien der Gemeinden im
Bodenseeraum hervor, Ein Rickblick aul den Verlaul der Gemein-
degréfien {&Bl eindeulig die Bildung von Agglomerationsorten auf
der einen Seite und von Entleerungsgebieten aul der anderen Sei-
te erkennen. Die Einwohnerzahl zahlreicher Gemeinden nimmt

mit geringen Schwankungen stindig ab, wihrend sie in verschie-
denen anderen, weniger zahlreichen Orten mehr oder weniger
stark zunimmt. In einer dritlen Kategorie wvon Gemeinden bleibt
die Zahl der Einwohner konstant oder verdndert sich nur unwesent-
fleh,

Von den 281 Ortschalten des schweizerischen Bodenseegebieles,

die in der Eidgensssischen Volkszdhlung susgewiesen sind, haben
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in den 100 Jahren von 1850 bis 1950 123 eine riicklaufige Be-
vilkeru ngsentwicklung. Die Ruckgénge schwanken dabei zwischen
0,3 und 22,6 %. Ungelihr 30 der gesamien Orischalien haben ei-
ne viéllig oder beinahe stagnierende Bevélkerungszahl. Das Wachs-
tum der Bevilkerung beschrinkt sich demnach aut 45 % der Ge-
meinden, die daran in sehr unierschiedlichermn Umiang peariizipie-
ren. Einige wenige Orte dehnen sich sehr weil eus, die Mehrzahl
der Gemeinden het nur ein relativ unbedeutendes Wachstum zu ver-
zeichnen.

Im &sterreichischen Teil des Bodenseegebietes wverldull die Ent-
wicklung weniger krass, “Yon den insgesami 60 Orischaflen haben
in der Zeit von 1869 bis 1951 nur 12 eine sbnehmende Bevilke-
rungszahl. Mit Ausnahme einer einzigen Gemeinde liegen diese
Crte slle im Bezirk Bregenz. Etwa 5 Gemeinden haben siagnie-
rende Einwaohnerzahlten. Der Bevilkerungszuwachs verteill sich
viel gleichm&Biger als im schweizerischen Teil aul die Ubrigen Or-
te. Jedoch 138t sich auch hier ein besonders starker Bevilkerungs-
zugang in einigen wenigen, besonders bedeulenden Gemeinden er-
kennen.

Im deutschen Bodenseegebiet gleichl die Entwicklung eher der
schweizerischen, obwohl sie ebenlalls weniger intensiv verldull,

62 der 233 deuischen Crischafien haben 19850 weniger Einwohner
8ls im Jshre 1871, Besonders zahlreich sind diese Gemeinden im
Landkreis Stockach, wo 28 Orte, also nahezu 50 % eller Gemein-
den mit abnehmender Einwohnerschalt, einen Rlckgeng erleben,
wihrend die Gemeinden des Kreises Tetlnang alle mehr oder we-
niger siark expandieren. Die Einwohnerzahl von 16 Gemeinden
blieb aut dem Stand wan 1871 ader hat sich kaum wvergrdBert. Im
Unterschied zu der schweizerischen Entwicklung, die sich aller-
dings um 21 Jehre weiler zuriickvertclgen 138t, ist die Bildung
von demographischen Zentren im traglichen Zeitraum weniger aus-
gepridgl. Von der Bevilkerungszunshme des gesamten deutschen

Bodenseegebietes profitiert absolut und retaliv eine grdlere Anzehl
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von Gemeinden als im schweizerischen Gebiet.

Die Entwicklung zu Bevilkerungszentren im Bodenseeraum ist mit
den Jahren 1950/51, also mit den ersten Nachkriegsjshren, nicht
abgeschlossen. Der Trend zur demographischen Konzentralion
selzl sich weiter fort und zeichnet sich in der Dekade 1950/51 -
1960/61 noch profilierter ab. Die Zahl der Orlschalten mit gleich-
bleibender Einwochnerzahl geht etwsas zurick, der Trend eriaBi
also mehr Gemeinden, Die Orte mil schrumpfender Bevilkerung
nehmen zu. Die Entwicklung ist nicht nur stérker nach der An-
zahl der Ortschaflen mit rlcklduliger Bevilkerungszahl, sondern
auch der Geschwindigkeit nach, in der der Riickgang sich wvoll-
zieht, Demenlsprechend weisen einige Gemeinden ein geradezu
rapides Wachstum ihrer Einwohnerzahl auf.

Van den 574 Gemeinden des Bodenseegebietes geht wihrend des
Jahrzehnts 1950/51 - 1960/61 in 242 die Einwochnerzahl zurick,
53 der Gemeinden haben keinen Z2uwachs oder einen so geringen,
dafi er einer Stagnation gleichkammt. Wie selekbiv der Trend zur
Zenirenbildung sich auswirkt, zeigl die rdaumliche Verlatlung des
Bevilkerungszuwachses zwischen 1950/51 und 1960/61. “Yon dem
gesamien Bevilkerungswachstum des Bodenseegebigtes von rund
150 000 Einwohnern entlallen rund 76 000 aul die 15 Stadte, die
1950 anndhernd 10 000 oder mehr Einwohner hatten. Das bedeu-—
tet, daﬁ lediglich 2,6 % aller Gaemeinden bereits 50,6 % des ganzen
Einwohnerzuwachses an sichlziehen. Bei der Fesistellung der Ver-
gréferung der Stadte mit mehr als 5§ 000 Einwohnern wéahrend der-
selben Dekade ergibt sich, daf 32 Gemeinden um rund 96 000 Ein-
wohner zugenommen haben. Danach konzenirieren sich 64 % des
Bevidlkerungswachsiums des Bodenseegebietes aul 5,5 % der Ge-
meinden. Die Anziehungskraft einer verhilinismaBig sehr geringen
Anzahl von Orischaften liuhrt zur Enistehung susgesprochener de-
mographischer Ballungsgebiele, die innerhalb der Gr#fenverhilt-

nisge des Bodenseegebictes bedeutende Ausmale annehmen,



- 65 -

Die 15 Orle, die 50,6 % des Einwohnerzuwechses des Boden-
seegebietes in den Jahren von 1950/51 bis 1960/61 an sich ge-
zogen haben, sind die loigenden Stadie: in der Schweiz: Kreuz-
lingen, Frauenleld, St. Gallen, Herisau, Arbon und Rorschach;
in Osterreich:lLustenau, Dornbirn, Feldkirch und Bregenz; in
Deulschiand: Lindau, Friedrichshalen, Konstanz, Radoiizeli und
Singen .

In diesen 1§ Siadien sind jeweils bestimmle lhdusiriearten typisch.
Als typisch wurde ein Industriezweig dann engenommen, wenn
aul thn wvon allen in der Industirie Beschélligien eines Ortes 20
bis 30 % enttielen. Selbst wenn eine Industrieart erst bei einem
Prozentsetz von 50 und mehr als wirklich charakleristisch tar
eine Stadt gelten kann, wurden als Krilerium doch 20 bis 30 %
gewdhit, da bei der teilweise breilen Streuung der Ihdustriearten
sonst keine Aussage Uber die Schwergewichte der Beschiltigungs-
verieilung mbglich gewesen waére.

Arbon ist eine typische Stadt der Maschinenindusirie; zu diesem
Zweig gehdren liber 75 % aller in der Industrie Beschilliglten. In
Frauenteld sind die beiden bedeutendsten Industricarten die MNah-
rungs-, GenuBminel- und Gelrdnkeindustrie sowie die Metallindu-
strie, aul die jeweils etwas Uber 20 % der Industriebeschatiigten
enifallen. Die Ubrigen Schweizer Stidie, ein Teil der deutschen
Ballungszentren, in genz besonders eulldliiger Weise aber die
dsterreichischen Orte sind von der Textilindustrie gepragt. Zur
Textilindustirie gehdren hierbei alte Stulen und Arten der Textil-
herstallung und -wverarbeitlung, also auch die Bekleidungsindustrie.
In Kreuzlingen beschittigt dieser Industriezweig Uber 40 % aller in
der Industrie Té&ligen. In St. Gallen hat die Texiilindustirie eben-
falls einen Anteil von etwa 40 %, der nichst bedeutende Sektor ist
die Maschinenindusirie mil anndhernd 20 % der Beschaftigten. In
Rorschach entfallen etwa 45 % oul die Textilindustrie, danach lolgt
die Melallindustrie mit 25 %. In Herisau verteilen sich die Beschéf-
ligten mit 36 % aul die Textil- und mit ce. 25 % aul die Maschinen-

indusirie.
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Mil ungefdhr 70 % der Beschiltigien ist Dornbirn eine charakteri-
stische Textilindustriestadt. In Feldkirch belaufl sich der Anteil

der Textilindustrie aul beinahe 60 % und in Lustenau {ibersleigt

er 70 %. Zur Verdeutlichung sei hinzugeliigt, daB die Quole des
Maschinenbaus, als der zweitwichtigsten Indusirieart, in allen

drai Stadien zwischen nur ca, 6 % (Lustenau) und 12 % (Feld-
kirch) schwankt. In Bregenz dominiert ebenlalls mit Uber 45 %

die Texiilindustrie, jedoch belduit sich der Prozentsatz der Ge-
trdanke- und GenulBimitiel sowie der Maschinenbauindustrie auf an-
néhernd 20 %.

In Lindau sind Uber 30 % der in der indusirie Beschatiigien in der
Maschinenindustrie iitig und etwa jeweiis 20 % in der Kautschuk-
und Textilindustrie. In Friedrichshalen wverteilen sich ungefdhr 40 %
der industriell Beschaftigten aul die Metaliindustrie und Uber 45 %
auf die Maschinenindustrie. In KKonstanz ist das Verhilinis zwischen
Maschinen- und Textilindusirie mit jeweils 30 % ausgeglichen; die
dritte wichtige Industriegruppe ist die Chemieindustrie mil einem An-
teli von rund 20 %. Radollzell ist die einzige iypische Textilindusirie-
stadt im deulschen Teil des Bodenseegebietes; aui die Textilindustria
komrmen hier mehr als 65 % der Beschiftigien, an zweiter Stelle
rangiert die Maschinenindusirie mit etwa 30 %. In Singen Uberwiegt
mit fast 70 % die Metallindusirie, aul die Nahrungs~ und Ger:uuﬁmillei-

Indusirie eniljalien ungelshr 25 %.

I1. Die Industriearten und |hre ré@umliche VYerteilung

In L]ber'einsllmmung mit der damographischen Konzenirallonsbewe-
gung bilden sich auch wirischaitliche und insbesondere industrielle
Schwerpunkte im Bodenseegebiet, Das Geldlle zwischen den wiri-
schaltlichen Agglomarationszentren und den wirtschalfilichen Entlee-

rungsgebleten ist ebenso auflillig wie zwischen den bewvdlkerungs-
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starken und bevdlkerungsschwachen Riumen. Einen Anhalispunki
der wirtschaitlichen Konzentration vermittelt zunadchst die Streu-
ung der Berufs- oder Erwerbslidligen. insgesamt haben 35 Stadle
des Bodenseegebieles 2 500 und mehr Eer‘ufsiéilige.a} “on den

501 506 Beruisidtigen des Bodenseegebietes arbeilen in diesen

35 Gemeinden rund 258 000. Diese Verteilung bedeuiet eine Bal-
lung von 51,4 % der Berufsidtigen in 6 % aller Gemeinden., Nahe-
zu die Hilite der Erwerbsidligen, ndmlich 48,6 % verteill sich auf
mehr als 530 Crie, wvon denen der Uberwiegende Teil weil unler

1 000 Erwerbsldlige hat. Die dichte Konzentralion der Beruiststi-
gen aul der einen Seite und die sehr weile Streuung in den Ent-
ieerungsgebieten aul der anderen Seile besidtigt die rédumliche Ver-
teilung der Wohnbevslkerung. Aul Grund der Anziehungskralfl der
groéfieren Orte und der damit in engem Zusammenhang siehenden
Abwanderungen sus den Landgemeinden verschérft sich der Unter-
schied zwischen den wirtschalllich starken und den schwiacheren
Regionen siéndig.

In allen Teilgebielen des Bodenseeraumes ist lestzustellen, dafBi sich
das Verhidlinis zwischen den Beschihigten In der Landwirischall
und den Beschaitigten in Indusirie und Handel mit zunehmender Ge-
meindegréfle zu Gunsien der letzteren Berulsgruppen verandert. Je
kleiner die Gemeinde isl, desto stirker ist im allgemeinen der rela-
tive Anleil der in der lLandwirischait Beschihigien., Mil sinkender
Einwohnerzaht nimmt dieser Anteil zu, bis er nach einer gewissen
GroBengrenze grofler ist als der Anileil der in Industrie und kandel
Beschialligten .

Die Hauptursache flir die niedere Quote der landwirtschalllich Beschai-

3} Werden die Gemeinden ab 2 500 Beruistdtigen erfafit, muBl das
Ergebnis anndhernd das gleiche sein wie bei einer Auswahl der
Orte mit 5 000 und mehr Einwohnern. Sowohl die Anzahi der
Crte wie auch die Orie selbst missen in beiden Erhebungen liber-
einstimmen. Denn die Erwerbsqguote betrigt im ganzen Bodensee-
gebiel etwa 50 %. In den schweizerischen und dsterreichischen
Teilen liegt sie etwas derunter, im deuischen Tell wenig dariber.
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tigten in den gréBeren Orten und ebense [ir die geringe {andliche
Bevilkerungsdichte ist der industrieile Arbeitsplatz, Die Beschdi-
tigung in der Fabrik bietel im Vergleich zur landwirtischalitlichen
Berufsausbildung eine Flille von Vorzigen. Es ist nicht nur der
héhere und auferdem regelmiBige l.ochn, der die Fabrik anzie-
hender macht, sondern ebensc der Vorteil, daB die Arbeitszeit
festgelegt ist, Uberhaupt fesllegbar ist, und da# inlolgedessen auch
die Freizeit geregell ist, Zu dem kommt die gréBlere Linabhangig-
keit und die mitl steigender Orisgrife zunehmende Miaglichkeil zur
abwechslungsreichen Gestallung der Freizeit.

Nachhallig unterstiitzi wird dieser KonzenirationsprozeB in den In-
dusiriearlen einmal von der MNachirageseite her dadurch, daf mil
dem Wachsium des wirtschafilichen Wohistandes die Machirage nach
landwirtschaltlichen Produkien nicht Schritt hdlt, d. h. der Prozent-
salz des Einkommens, der lir die Ernidhrung aulgewandt wird, ab-
nimmit {Engelsches Gesetz). Zum anderen werden die bereils dar-
aus entstehenden Absa(ischwierigkeiten von der Angebotsseile nech
erhsht durch die forigesetzte Zunahme der Produkiionsmiltel und der
Produktivilal, deren Ursachen in dem relativ schnellen Wachstum der
lLandbevilkarung und in der Mechanislerung der landwirtschalilichen
Arbeilsvorginge liegen. Die in der Landwirtschalt eingesetzten Ge-
rdte haben alle gemeinsam, deB sie ein grofies Arbeitspensum inner-
halb kurzer Zeil bewidltigen, danach ungenutzi bleiben und WKosten fur
Abschreibung und Verzinsung des eingeseizten Kapitals verursachen;
daraus ergibt sich eine Tendenz zur Wergrdferung der einzelnen
Wirtschatisflachen bzw. zur Zusammenlegung mehrerer Hiife.“

Die Abwanderung wvon Arbeilskrditen aus der Landwirischalt zur
Verringerung des Angebotsiiberhanges liegt aus diesen Griinden ganz
im Interesse der Landwirtschall selbst. So wird die konzentrations-

férdernde Anziehungskrait der Agglomerationszentren durch einenin

4) Qdrich, Peter: Getreide aul der Waldwiese? in: Frankfurier
Allgemeine Zeitung, 27. August 1966 D
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die gleiche Richiung wirkenden Druck aus der Landbeviikerung
entscheidend verstirkt. Beide Kriélte sind es, welche die Ballung
im Bodenseaegebiel bewirken.

Uber. dle rdumliche Verteilung der Industriestandorte, der elgent—
lichen Keimzellen der Konzenlrationstendenz, gibt die Streuung der
in Industrie und Gewer be Beschiltigten und der Fabrikbeschiltig-
ten ein genaueres Bild als die Slreuung der Ber-ulstéit‘ugén. Auf die
a5 Orte mit mehr als 5 000 Einwohnern bzw. mehr als 2 500 Be-
rulstdtigen entfallen rund 157 000 wvon den iast 300 000 in Indusirie
und Gewerbe Beschiftigten. Das enispricht einer Kongentration von
52,3 % der Beschiftigten dieses Wirlschaftszweiges in nur 6 % der
Gemeinden. Bezeichnenderweise liegl auch der anteil der in Indu-
stria und Gewerbe Beschiltigien an der Zahl der Berufstitigen im
ganzan Bodenseegebiet etwas unter der entsprechenden Quote in
den 35 grafiten Orischalflen,

RBei einer eingehenderen Betrachiung, welche die verhalinisma fig
unbedeutenden Betriebe mil weniger als 30 Beschaitigten auBer achl
1aBt und nur die Unternehmungen der‘_‘:.i‘pdustr'ie!len Produklion be-
ricksichtigt, ergibt sich eine noch aulfallendere Agglomeration der
Industriestandorte des Bodenseegebietes. Dabei zeigl sich, daf
81,3 % aller in der Industrie Beschiltigten in 5,7 % aller Gemein-
den zusammengeballt sind, In démselben geringen Prozentsatz wvon
Orten konzentrieren sich 63,4 % sller lndustrieunter-nghmungen. Dle-
ses Verhaftnis verdeutlicht den agglomerativen Charakier der Indu-
striestrukiur des Bodehseegebietes. Denn oilenbar sind in den be-
deutendsien Stddten auch die gréften Unlernehmungen ansassig. Mehr
als ein Drittel der Industriebeiriebe, verteill aul ungeldhr 15 % der
Orischaften, baschiftigt nicht einmal ein Flnltel aller in der Industrie
Tatigen. Es sind alse kaum mehr als 20 % der Bodenseegemeinden

5
Standarte von Industriebelrieben mil mehr als 30 Beschiltigten,

5} Kneschaurek kommt sowohl hinsichtlich der Verteilung der Bewdl-
kerung als auch der Industrie zu dhnlichen Ergebnissesn. Vgl.:
Kneschaurek, F.: a. a. O., Seite 175 {l



- 70 -

Im Gegensalz zur rdumlichen Verieilung ist die qualitalive Siruk-

tur der Indusirie des Bodenseegebietes viel weniger einseitig.

Die industrielle Kapaziiat ist, gemessen an der Zahl| der Beschil-
tigten, aul die einzelnen Wiritschaltsgruppen gleichmigiger aulgeteilt
als aul die verschiedenen Orte des Bodenseeraumes. Fir den
Wogohlstand eines Gebieles, insbesonder e flir die Sicherhelt des
Wohlsiandes, ist es sehr wichiig, dafl die Indusirie, als das ira-
gende Element der wirtschalilichen Eniwicklung, moglichst vielsei~
tig strukiuriert isi.

Zwar iberwiegt die Textilindusirie mit ca. 25 % aller Beschillig-
ten immer noch; insbesondere im &sterreichischen Bodenseegebiet
ist diese Branche, hesupiséchlich aul Grund der zahlreichen Tex-
tilbetriebe im Bezirk Feldkirch, mit ungefdhr 50 % stark verire-
ten. Jedoch ist thr relativer Anteil im ganzen Bodenseeraum wiah-
rend der letzten Jahrzehnte bedeutend zurickgegangen. Etwa ein
Finltel der Indusiriekapazitdt z8hlt zur Maschinenindustrie. Mil an-
néhernd 15 % lolat die Metallindustrie. Etwss mehr als 10 % entlal-
len aul Unternehmen mit der Produkiion von Kleidern und Wische.
Ein besonderes Gewicht haben schiiefilich noch mil jeweils ca,

5 - 6 % die Nahrungsmiltelindustrie, die Holzbearbeitung- und lein-
mechanische Industrie.

Die Industrie des Bodenseegebietes kann nicht mehr als konjuktur-
emplindlich in dem Sinne bezeichnet werden, dal bei einem branche-
mifig begrenzien Konjunkiurriickgang infolge der Uberbesetzung des da-
von beirolfenen Wirtschalts;’_weiges der gréfite Teil der industriellen
FProdukiion zurickgeht oder ausfdlll bzw. die Mehrzah! der Beschéi-
tigien ieilweise oder \;:'c‘mig arbeiisios wird. Ole im ganzen beslehende
Siabilitéy Ist jedoch nicht in jedem einzelnen industriellen Standort ge-
wahrleistet. In verschiedenen Im allgemeinen landlichen Orischalien
ist ein bedeutender Teil der indusiriell Beschiltigten in einem Be-
trieb oder in mehreren Betrieben einer einzigen Wirtschalisgruppe
18lig. Den Erlolg der stiandoripolitischen Bemihungen zur Verbes-

serung der Krisenanfilligkeit dieser Gemeinden erschweren beson-
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ders die Ballungsgebiete, deren Agglomerelionsvorteile eine aus-

serordentlich starke Anziehungskralt ausliben.
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DIE BEDEUTUNG DER KANALISIERUNG FUR DIE
STANDOCRTFAKTOREN IM BODENSEEGEBIET

Eine Verfnderung der Standortfakioren, des Faklorenkran-
zes, in dem sich eine Unternehmung belindet oder in dem

sie sich niederidfit, hat R{ckwirkungen aul die Koslensitua-
tion der Unternehmung. F&rdernde MaBnahmen der Standort-
politik k8nnen die Spanne zwischen Autwand und Ertrag nach-
hattig vergré&Bern. Entscheidend ist dabei nicht eine absclul
miglichst groBe Dillerenz aul Grund mbglichst niaderer Ko-
sten 2u einem ganz bestimmien Zeitpunkt, sondern die Erzie-
lung dieser Koslensituatlion innerhalb der langlristigen Entwick-
lung., So ist es der Sinn der Hochrheinkanalisierung, das
Standortklima des Bodenseegebietes zu verbessern, d. h,

die teilweise ungiinstige Keostensiluation der bestehenden Un-
ternzhmungen aulzuwerten und die Ansiedlung zukiUnitiger Un-
ternebmen lohnender zu geslalten.

Die Wassersirafle als raumpolllisches Instrument ist um so be-
deutender, 2ls sie nich! wie andere Verkehrsmittel ausschiieB-
lich Verkehrslunklionen erfilll, s_ondern in Verbindung mit ihrer
verkehrsmiifligen Bedeutung zugleich wasser- und energiewirt-
schaltfichen Zwecken dient. Von diesen Kampanenten ist zwar
jede lir sich Kostenverteil, jedoch mach! ersi ihr Zusammen-
wirken in einem Mittel die standortpolitische Relevanz der
Wasserstrafle verstandiich. Das Zusammeniallen von drei, min-
destens z2wei gewichtigen Fakloren, die sich in ihrer Wirkungs-
weise gegenseilig untersiiitzen, gibt der WasserstralBle ihre be-

1

sandare | die Standartstrukiur prigende Kraft.

1) Férster, Karl: Die Wirkungen der Wasserstrafien aul die ven
ihnen durchzogenen R&ume, in! Internationales Archiv iur
Verkehrswesen, 14. Jahrgang, 1962, Seite 312 D
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Trotz lhres komplexen Einflusses sind die mit einer Wasserstras-
se verbundenen #oslenvorteile nur ein Teil der dia Standortwahl
bestimmenden Fakloren, Die Entscheidung lir einen bestimmien
Standort ist generell nicht das Ergebnis eines einzigen Standori-
faklors oder einiger weniger, wie der mil der Binnenschiifahri
zusammenhingenden Standortfakloren. Selbst in den Féllen, in de-
nen ein Faktor den Charakler einer fir die Produkiion notwendi-
gen Bedingung hat, missen die Ubrigen Standortlakioren gewisce
Mindestaniorderungen eriliilen. Abgesehen von der innerbetriebli-
chen Kostensirukiur und den Absalz- und Beschallungsbheziehungen,
die bei rationeiler Standortwahl mit berlicksichtigt werden und die
selbst je nach ihrer Beschaflenheit Siandortlaktoren unierschiedlich
wichlig werden lassen, somit den optimalen Siandort mitbesiimmen,
entscheidel die Gesamiheit der Standortfakioren bzw, das Verhili-
nis zwischen glnstigen und unglnstigen Faktioren Uber die Stand-

orteignung eines bestimmten Ortes oder Gebietes,

I. Die Unternehmungsbeiragung und ihre Aussageldhigkeit

Zur Fundierung der theoretischen Uberlegungen wurde eine Un-
ternehmensbefragung durchgeltihrt, Miindlich wurden 30 Unierneh-
mungen belragt, schrilllich insgesami 168. Von diesen Unterneh-
mungen haben 42,3 % den Fragebogen ausgelillt zurickgesandi. Da-
bei war die Beteiligung in den drei Teilen dez Bodenseegebietles an-
ndhernd gleich grofi. Das Ziel der Belragung war hauptsachiich,
einen Elinblick in die gegenwirtige Standoriqualitit des Bodneseege-
bietes zu ermdglichen, so wie sie in der wirischalllichen Praxis be-
urteill wird und wie sie sich infolgedessen tatsdchlich auswirkt., Ne-
ben verschiedenen anderen Angaben wurde die Bedeutung der Hoch-
rheinkanalisierung tur die Standortsijuation der einzelnen Unterneh-

men ermittelt. Ausgewidhlt wurden industrieunternehmen in den ver-
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schiedensien Orien des Bodenseegebieles und Belriebe aller Wirt-
schallszweige, Ebenso wurden die unterschledlichsten Betriebs-
groBen und -lormen berlcksichtigt,

Die mdndlichen Antworten weichen im Ergebnis nicht wesentiich

von den schrifflichen ab, Die mindliche Befragung konnte durch
Zusatziragen ergdnzt werden, die auch zur Auswertung des Fra--
gebogens von Vorteill waren,

Die Antworten sind in ihrer Aussagefdhigkeit nicht deshalb in Zwei-
fel zu ziehen, weil sie teilweise sehr weil auseinandergehen. Ver-
schiedene Uinternehmen schiatzen die gleichen Standortakloren eines
Ortes oder Gebietes sehr unterschiedlich ein. Die Bewertung der
einzelnen Standortiaktoren erlolgt nolwendigerweise aus der Perspek-
tive des Unlernehmens, Die Unlerschiede in der Beurteilung der Be-
deutung und Qualiidt der einzelnen Slandortfaktoren, insbesondere der
wichtigsien, kinnen deshalb ebenso zahlreich sein, wie es unterschied-
liche betriebliche Anforderungen an die Standortbedingungen gibt, Das
subjektive Rild, das jeder Unternehmer von der Standortsituation hat,
ist solange nicht anzuzweiteln, als es den Notwendigkeiten der Unter-
nehmung entspricht,

Die Aussageidhigkeit der Aniworien ist jedoch dann in Frage ge-
slell, wenn sie aut Grund von Annabmen gegeben werden, Das st
jedes Mal bei den Fragen der Fall, die aul die zuklnllige Entwicklung
der Unternebmung abgestellt sind. Nur in wenigen Uniernehmungen
scheinen konkrete Vorstellungen Uber die Folgen zu besiehen, die ir
sie mit der Hochrheinkanalisierung verbunden wiren, Die Ursache
dafir ist teilweise mangelndes Interesse, im allgemeinen aber fehlt die
Zeit, sich mit der Kanslisierung eingehend zu hefassen, zumafl ihre
Verwirklichung ungewiB ist und die sich aus ihr ergebenden Konse-
quenzen 1ur den einzelnen Betrieb umlangreich sind. Die maglichst
zweckmalBige Anpassung des Linlernehmens an die Dalenkonstellation
der Gegenwart 18R nur die Zeit zur Bericksichligung der wichtigsten
und nachsiliegenden Zukunitsaulgaben, Solange sich die Kénalisierung

nicht in diesens Dringlichlkeiisbereich befindet, werden sie und ihre
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Auswirkungen bei der Unternehmensieilung lkaum bericksichtigl .
Insbesondere sind die Angaben iber die Frachteingparung vor -
sichlig zu beurteilen. Solern sie nicht Uberhaupt aul blofen Schit-
zungen berubhen, haben sie auch bel einer genauen Ermitilung auf
der Grundlage der Koslenrechnung insoweitl hypolhetischen Cha-
rakter, als die Vergleichsirachten der Schillahrt nur ungeldhr be-
kannt sind.

Die Frage nach den Folgen der Kanalisierung bringt eine Meinung
zum Awusdruck., Die Bewerlung der Kanalisierung nach ihren gun-
stigen und unglinstigen Wirkungen aul die Unternehmung hingl zu
einem nicht geringen Teil von der persdnlichen Einstellung des Un-
ternebmers ab. Bei einer aus irgendeinem Grund ablehnenden
Haltung gegenltiber der Schilibarmachung werden ikre MNachteile
eher im Vordergrund gesehen als bei einer positiven Einstellung,
die mehr dazu neigt, die Vorteile als berwiegend zu betrachten.
Dennoch ergeben sich aus der Gesamtheit auch der beschrankt
aussageldhigen Antworten zumindest Anhalispunkte tiir die Wirkun-

gen der Kanalisierung aul die Standortiaktoren.

H. Die Art und Starke der Beeinflussung

Das absoluie Ausmall der Aufwertung eines Stlandorifakiors spielt
bei standortpolitischen Mafrnahmen nicht die allein entscheidende
Rolle. Ausschlaggebend fur den Erfalg der Mafinabme ist der Um-
fang der Verdnderung im Verhiilinis zu der vorhergehenden Be-
schaltenheit der Fakiors. Standorifakioren: eines bestimmien Stand-

ortes kdnnen sowohl in quaniilaliver wie in qualilativer Hinsicht ver-

2) Eine typische Antwort war deshalb, daR man die kochrhein-
kanalisierung abwaritien werde und je nach der Frachtdifferenz
zu den bisherigen Verkehrsmitieln Giter per Schilt belirdern
liefe oder nicht.
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besser! werden. In der einen Form ergibt sich aus der Varia-
lion des Standortiaklors eine Senkung der Kosten, in der ande-
ren eine Erweilerung des unternehmerischen Téatigkeitsbereiches.
Die gleichzeitige Verwirklichung beider Maglichkeiten ist besanders
wirkungswvoif.

Die Kanalisierung des Hochrheins stellt sowohl eine quaniitative
als auch eine qualilative Siandoriaulweriung dar. Einerseils ent-
slehen durch die Wasserstrafe Kastenvorieile in der Form wvon

F rachteinsparungen, andererseils ermbalicht sie die Verwirkli-
chung neuer Produktionsarten, die varher nichl ader nur in ge-
ringem Umfang wirlschafilich durchiiihrbar waren.

Maflnahmen zur Verbesserung der Standortsirukiur wirken nie
ausschliefifich durch den Standortfakior, aul den sie gerichtet sind.
In der einen oder anderen Weise werden durch die Anderung ei-
nes bestehenden oder das Hinzuliigen eines neuen Standortiakiors
eine Anzahi anderer Fakloren mit gestaitet. Ja nach der Intensitdt
des standoripolitischen Eingrilis und der atlgemeinen Bedeutung
des geanderten Faklors erfolgl der EinlluB auf die Ubrigen Fakto-
ren stirker oder schwicher. Auch geringe Verbesserungen der
sekundar veridnderlen Standortlaktoren werden zusammen mit den
dbrigen HKozienvarteilen standortwirksam.

Die Beeinilusqsung der Standortizktoren des Bodenseegebietes durch
die Schillbarmachung 481 sich zunichst danach unterscheiden, ob
sie unmittelbar oder mittelbar erfolgt. Die Beschaffenheil verschie-
dener Silandortlakloren wird in direklem Zusammenhang mil der
Kanalisierung verdnderi. Die Mehrzaht der Faktoren wird aber
nur auf dem UUmweg iiber die von der Kanalisierung in Gang be-
brachte Entwicklung beeinfluBi. Standartiaktoren sind aul der einen
Seite grundlegend lur die wirtschaliliche Entwickiung, aul der ande-
ren Seile zugleich von ihr bestirmmt. Genlgend liefgreiiende stand-
arpolitische MafBnahmen sind imstande, einen wirischaitlichen Pro-
zell zu induzieren, der aus sich selbst heraus die Krilte hervor-

bringen kann, die zu seiner stdndigen Erneuerung und Anregung
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erlorderlich sind. Die wirtgchaitliche Entwicklung schalfl sich an
den beginsligten Pléatzen selbst wenigstens einen Teil ihrer Grund -
lage. Die Verdnder ung eines Standortiakiors zur Verbesserung
der Standortqualitdt gestaltet nicht alle dadurch mitbeeinfluliten Fak-
toren notwendigerweise in einem fir die wirischaftliche Entwickiung
giinstigen Sinn. Einzelne Faktoren werden in negativer Weise va-
riiert, sei es bereits am Beginn des Prozesses, sei es in seinem
Veprlaul, und wirken dadurch hemmend auf den Ablaul der Entwick-
lung. Von der Starke dieser Faktoren im Verhdltnis zu den Auf-
triebskraiten wird das Ausmafi der wirtschaftlichen Entwicklung mit-
bestimmit.

Eine weilere Uinterscheidung ergibt sich aus der Beeinflussung der
Standortfakioren irm Laule der Zeit, Einige Fakioren werden im
Zeitpunkt des Wirksamwerdens der MafBnahme mitverdndert, wiah-
rend andere erst nach einar mitlleren Frist tangiert werden und
eine dritte Gruppe van Standortigkicren nur janglristig reagiert.

Da fur die Standorientscheidung das Verhdltnis der wverschiedenen
Standortfaktoren zueinander bedeutend ist, kann die nicht synchron

erlolgende Variation der Fakioren erhebliche Konsequenzen haben,

Schliefilich entsieht der enischeidende Uinterschied in der Wirkung
der Kanalisierung autl die anderen Standortfakioren des Bodensee-
gebietes in Abh&ngigkeit von den verkehrsgeographischen Gegeben-
hejten. Die Bedeulung der Kanazlisierung selbst, d. h. der milihr
verbundene Transportkostenvorteil, nimmt mit gréfer werdender
Entlernung vom See ab. Ebenso ist die Wirkung der Kanalisierung,
inshesondere soweitl sie indirekt erfolgt, aul die Standortfakioren
nach rdumiichen EinfluBbereichen diflerenziert. Wie die einsetzende
industrielle Entwicklung verhalt sich die Stirke der Beeinflussung
im allgemeinen gleichsinnig zu der Bewegungsrichiung der Abnahme
des Transportkostenvorteils, Die Art der Beeiniflussung der Stland-
ortiakioren kann dabei sehr verschieden sein. Vor allem unterschei-
det sie sich in bezug aul die positive oder negative Verdnder ung ei-

nes Faktors und den Zeitpunkt des Eintrills der Ander‘ung.
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Entsprechend dem mil zunehmendem Absiand vom See nachlas-
senden Kostenvorteil des Schilistrenspories werden die Sland-
orilekioren in den zuriickliegenden Gebieten weniger stark beein-
fluBl, Entscheidend ist dalir weniger die geographische Entlernung
als die verkehrsmiaBige Erschliefung der Gebiete. Fir die Qua-
litdt ihrer Verkehrssiluation ist ausschlaggebend die in Transport-
kosten ausgedriickie Distanz zum See, nicht der absotute Abstand .
Die Zunahme der Trensparikosten bzw. die Abnabhme des Trans-
portkostenvaorteils der Schiflahrt verhalt sich nicht proportional zur
Entternung zum See, saondern hingt van der topographischen
Struktur des Badenseeraumes ab. Die Steliung van Siandorten
im Hinterfand des Sees kann eul Grund der topogrephischen Ver-

haltnisse besser sein als diejenige wvon seenahen Stendorlen.

Nach der Intensitit der Absorption des Transportkostenvarteils
durch die Landverkehrsmitltel lassen sich im ganzen Bodenseege-
hiel drei Bereiche leststellen, namlich eine Llerzone, eine Flach-
zone und eine Bergzone, Die Grenzen dieser Zonen verlaulen
nicht parallel zum See. Unter Lferzone wird der Sireifen léngs
des Bodensees verstanden, aul dem Industriebetriebe thren Stand-
ort so nahe am Wasser haben kdnnen, daB sie beim Empfang oder
Versand von Gutern nur ihre eigenen Umschlagseinrichtungen be-
ndtigen. Es ist elso die Zone der sogenanntien nassen Standorte,
in der kein gebrochener Verkehr statifindet. Die Flachzone ist
das Geblel, das von der Schilighrt zwar nicht direki zu erreichen
ist, in dem aber nur verhidltinisméBig geringe Steigungen zu Uber-

winden sind.
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m. Die Ermitilung des Wichtigkeitsgrades der Standoritakloren

Es erwies sich als unmiglich, die im Bodenseegebiet wichtigsten
Standortfaktoren nach den Grinden zu ermitieln, welche ir die
Standortwahl der in diesem Raum anslssigen Linternehmungen aus-
schlaggebend wiren. Je nach der Gewichtung, in der einzelne
Standortiakioren oder Gruppen von Standorilakioren als bei der
Standortwahl entséheidend angegeben worden wéren, hitte sich
aul die Rangiolge der Faktoren und demnach aul die Bedeutung ei-
ner etwaigen Anderung durch die Kanalisierung und ihre Folgeer-
scheinungen schlieBen lassen.

Zahlreiche, insbesondere grofie Unternehmungen haben ihren
Standort im Bodenseegebiet jedoch nicht aul Grund einer exakien
Standortkalkulation gewdhll, Vielmehr waren Griinde maBgebend,
die vom siandorttheoretischen Standpunkt aus als zuldllig zu be-
zeichhen sind. Diese Zuldlle sind die Tradition und kriegsbheding-
te Ereignisse.

Die Tradition spiett vor allem im schweizerischen Teil des Boden-
seegebieies eine Rolle. Verschiedene Unternehmen, zum Teil sehr
bedeulende, sind aus einem flamilidren Handwerksbetrieb entstanden
und nur deshalb an ihrem jeizigen Standort anwesend, weil dort
der urspringliche Betrieb stand. Im Laufe ihres Wachstums zur
heutigen Gridfe haben sich diese Linternehmen den bestehenden
Standorlfakloren, die threr Entwicklung nur in den glnstigsten F&l-
len adaequat waren, angepali.

Fur eine Anzahl hauptséchlich deutscher Linternehmungen war ir
die Belriebsgriindung entscheidend, daf das Bodenseegebiel von
Kriegsereighissen wverhilinisméfig wenig betrolfen war. Daher bot
sich dort die Miglichkeit, elne FProduktion weiterzulihren oder neu
auvlzunehmen. Unter den damals herrschenden Limsténden waren
die Standortiakloren des Bodenseegebletes Iur diese Unterneh-
mungen die bestmdédglichen,

Bezelchnenderweise emplinden gerade die Linternehmungen, die ih-

ren Standort durch derariige Zulédlle im Eodenseegebiet haben,
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kainen Standortiakior als besonders wvorileilhalt. Dagegen geben
sie In den meisten Féllen einige spezielle Nachieile an, In der
mindlichen Befragung wurde erklért, daBl bei einer Neugriindung

der jelzige Slandart nicht mehr in Betracht kormmen wiirde.

Dia praklische Beurleilung der Bedeutung der e'mzelﬁen Stand-
odrifakloren wurde lestgestellt durch die Frage nach der beson-
deren Wichtigkeil van Standortfaklaren bei der Standortwahi und
eine ergénzende Frage nach den besanderen Vor- und Nachtei-

len des Standories der jeweiligen Unternehmung. 79 % der befrag-
len l.lnler-nehmungenS) haben als besonders wichtigen Standorilak-
lor die mit den Arbeiiskrilten zusammenhdngenden Schwierigkeiten
bezeichnet. Danch lolgen mit einem Anteil von 57 % die Transport-
kasten und mit 27 % die Steuerbelastung. An vierter und funfler
Stelle rangieren mit 18 § die Wasser- und Energieversorgung und
mi1 17 % die Bodenverhillinisse. Andere Standortiaktoren, die h&u-
lig Kir eine bestimmie Uinternehmung eine ganz spezifische Bedeu-
tung haben, wurden nur in sehr niederen Prozentsdizen als beson-
ders wichtlig angegeben.

Die Beschaflung von Arbeitskraften wurde mit Absland von den mei-
sten Uniernehmungen als besonders wichtiger Fakiar bezeichnet, ob-
woh! sie erheblich seltener als besonderer Standortnachieil emplun-
den wird als die Rohstall- und Absatzbeziehungen. Durch. dieses
Verbéiinis wird die Bedeutung uniersirichen, die dem Standér'-tlak-_

tor, Arbeitskriifle auch in einem Gebiel mil geringer Verkehrsqua-

3) Die Prozentangaben sind aus lolgendem Grund nicht viallig
exakt: picht alle Uinternekmen,; die den Fragebogen ausge-
fullt haben, haben sdmiliche Fragen beantwortel. Deshalb
kann die Bedeulung des Gegenstandes einer bestimmten Frage
einmal in bezug zur Gesamlheil der belraglen Uniernehmungen
und zum anderen in bezug zu einer anderen Frage nichl ganz
genau angegeben werden, Da jedoch die Mehrzahl der Fra-
gebdgen wvollsiandig ausgelilll wurde, lassen sich unter Berick-
sichligung der [lickenhait beaniwarteten Fragebdgen zumindest
die GriBenverhiltnisse klar erkennen,
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Hiat zukommt. Die Ursache dalir liegt darin, daf im allgemeinen

die Arbeitskosten weit héher llegerr als die Tra nsportkosten,

In einer sehr betrdchilichen Reihe von Fiallen sind die als beson-
ders wichtig angelihrien Siandorttakicren identisch mit den als be-
sonders nachteilig emplundeneh Faktorer. Fir die betroflena Lin-
ternehmung kennzeichnel dies die ungiinstige Entwicklung der Stand-
ortqualitit oder die langfristige Unzweckmaéfigkeit der Siandortwahl,
Teilweise erklért sich diese negative (bereinstimmung auch daraus,
daf gerade den Standortiaktoren besonderes Gewicht zugemessen
wird, die nicht oder nur ungenigend gegeben sind.

Wesenlliche Unierschiede in der Beurteilung der besonders wichti-
gen Standortlaktoren und der Beeinllussung dieser Fakloren durch
die Hochrheinkanalisierung konnten zwischen den einzelnen Wirt-
schaltszweigen oder Teilbereichen des Bodenseegebietes nichtfest-

gesiellt werden,

v, Die Beeinflussung der wichtigsten Siandortiakioren

t.) Die Arbeitskralie

Der Standortlaktor Arbeilskrifie driickt sich dSkonomisch in drei
Formen aus, ndmlich in der Menge der Aprbeit, in ihrer Qualitdil
und in ihrem Preis. Der Einfluf der Hochrheinschittbarmachung

und ihrer Folgen mul deshalb In diesen Teilbereichen ansetzen.

Die Menge der zur Verligung stehenden Arbeilskritle ist im Ver-
laul des wirtschealllichen Wachstums auch im Bodenseegebiet knapp
geworden, Der konjunkturelle Riickgang hat In gewissem Ausmaf
eine Abschwichihg der angespannten Siualuion verursacht, die sich
allerdings, wenigstens im Bodenséegebiel, nur in einigen wenigen
Branchen bemerkbar machi. Eine wesentliche Vergréferung des

Angebotes von Arbeilskratten ist als Folge dieser Rezession bis
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jetzt nicht zu erwarten., Von wenigen Ausnahmen abgesehen, ha-
ben deshalb auch die belragten Unternehmen die Schwierigkeiten
der Arbeitsbeschalfung betoni.q}

Die Hochrheinschiflahrt selbst wiirde bisher nicht vorhandene Ver-
dienstmoglichkeiten schaffen. Vor allem wirde der Diensileistungs-
sekior stark beeinfluft, Nicht nur In der Schiffahrt an und fir sich,
sondern auch in allen mit jhr in Zusammenhang stehenden Wiri-
schaltszweigen wiirde {ir das Bodenseegebiet neue MNachirage nach
Arbeitskréften enistehen. Erwdahnt seien als Beispiele die Arbeits-

plétze, die mil den Lade-, Lbsch- und Lagereinrichtungen,; dem

,
Bau, der Awusristung und der Reparatur wvon Schiffen sowie der
Verwaltung elnes Halfens verbunden sind. In der Folge wiirde sich
die Erhdhung der Produklion der bestehenden Unilernehmungen und
die Ansiedlung neuer Betriebe, wie sie voraussichilich das Ergeb-
nis der Kanalisierung wéren, In ainer Steigerung der Nachirage
nach Arbeitskriiten bemerkbar machen. In der vermehrten Nach-
frage wird varschiedentliich ir die bereils anséissige Industrie ei-
ne ernste Gefahr gesehen.s

Das AusmalB dieser Standortverschlechlerung héngt entscheidend
davon ab, inwieweil die Angebolsselte des Arbeilsmarktes imstande
ist, der erhihten Nachlraga2 zu entsprechen. Von grundiegender Be-
deutung ist dabel, daf sich dar Nachlragezuwachs keineswegs {ber
das ganze Bodensaegebiel gleichmidflig verteilen wirde. Da die ein-

setzende Industrialisierung als Folge des Transportkostenvorteils be-

4} Die Ausnahmen beziehen sich zum groflen Teil auf Betriebe,
die bei der Beschaliung ihrer Arbeitskrilte deswegen in einer
varteilhaften Lage sind, weil sie die einzige oder eine von wa-
nigen Fabriken in I&ndlichen Gegenden sind. Mehrere andere
Unternebhmungen, die einen hohen Antell qualilizierter Mitarbei-
ter beschiltigen, empfinden die landschaltliche Schinheit des
Bodenseegebietes bei der Einstellung dieser Krifte als bescn-
deren Vorteil.

5) Dies geht nicht nur aus der Befragung herwvor. Vgl. auch
N, N,: Bedenken der Industirie gegen Hochrhein=-Schiffahet,
in: Sldkurier, 26. Augus! 1966 D
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trachtet wird, wirde sie, jedentalis primdr, nur an den Orien

in Garg kommen, an denen der Kostenvorteil der Schiltahrt aus-
geniilzt werden kann. Die erhdhie Nachtrage nach Arbeitskritten
wire also rdumlich stark ditferenziert, thr Ausgleich von der An-
gebotsseite her hdngt demzuiolge nicht von dern Arbeitsreserven
des gasamten Bodenseegebietes ab, sondern wvon den Beschatlungs-
maglichkeiten an den Irachimifig beginstigten Standorten. Da be-
sonders an diesen Pl3tzen die L.age aui dem Arbeitsmark! zu
Schwierigkeiten bereits unter den bestehenden Verhédlinissen (Uhrt,
wiirde sie durch den verstirkten Nachiragedruck noch wverscharft
werden.

Aul zweilache Weise wiirde jedoch die Nachirage selbst eine Er-
héhung des Angebotes herbeifiihren, die allerdings nicht unbedingt
den Nachirageiuberhang zum Ausgleich bringen mufi. Einmal wiir-
den mit dem Wachstum der Wirtschafistatigkeit, wvor allem mit der
Ansiedlung neger Unternehmungen, nicht nur erhdhte Anspriche an
die Menge der nachgefragten Arbeilsleisiungen gestelll, sondern
auch an die Qualitdt. Hierdurch wiirde das Bodenseegebietl {ir die
abgewanderten Arbaliskrafte interessanier, die hiufig deshalb in
gréfere Ballungsrdume ziehen, weil sie dort eine ihrer Qualifika-
tion enisprechende Tatigkeit finden. Mit dieser Rickwanderung wiare
vorwiegend eine Aulweriung des Standortiaktors Arbeit in qualitali=
ver Hinsicht verbunden,

Zum anderen hatte die vermehrie Nachtrage nach Arbeitskraften,
wie jede Nachfrageerhshung, eine Steigerung des Arbeitslohnes zur
Folge. Damit wirde von einer zweilen Seile her ein vielleicht noch

stirkerer Apnreiz zur Erhidhung des Arbeilsangebotas

6) Die neu enistehenden Unternehmen hitlen bei der Beschafiung
von Arbeilskrdften grdBere Schwierigkeilen als die bereits
besiehenden, die ieilweizse Uber Generationen andauvernde Be-
Ziehungen zur Bevdikerung haben.
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beitragen.

Zugleich wére jedoch mit diesen vorieilhalten Wirkungen aut dem
Arbeitsmarkl eine Abwertung des Standortfaktors Arbeit, soweit

er sich preis- bzw. kostanméBig duBert, verbunden. Das Lohn-
niveau des gesamlen Bodenseegebietes liegt im allgamelnan uner
den LBhn_en der Staaten, zu denen es gehdrt, ingbesondere un-

ter den L &hnen der Ballungsgebiele.e) Die Kanalisierung wirde
eine Erhdhung der LShne nach sich ziehen. Zwischen Rdumen

mit anndhernd gleichwerligen Beschiéttigungsmabglichkeiten besteht
aber allgemein eine Tendenz zu einem gewissen Ausgleich der

L dhne. Diese Nivellierungstlendenz wirde zwisch an den einzelnan
Teilen das Bodensaegebietes und zwischen dem Bodenseegebiet

und anderen Wirlschaltsrumen durch die Kanalisierung nur forciert
werden. Wesentlich lir das Ausmafi der Anglaichung ist nicht die
absolute Hihe der Lshne, sondern ihre relative Hthe, d. h. die
Kaufkrait der LBhne i den verschiedenen Réumen. Ein Wirtschalts-
raum mil hohem Lohnniveau kann seaine Anziehungskrait nur solange
ausiiben, wie die hdharan L-Bhna einan besseren Lebensstandard
ermdglichen. Daneben spielen individuelle Pridlerenzen eine Rolle,
aul Grund derer die Bedingungen von Gebieten mit niedererem

L ohnniveau den Méiglichke.iten von R&umen mit hiheren LShnen bls
zu bestimmten Grenzen vorgezogen oder mindestens gleichgestellt
wearden kénnen,

Fiur die standortpolitische Belrachlung entscheidend ist die Talsache,
daB sich der Ausgleich der Lthne nicht bis zu einer villigan Anglei-
chung wvollzieht. Zwischen verschiedenen Rdumen bleiben Uinterschie-
de in der Lohnhihe bestehen. Diese Difterenzen in der abscluten

Héhe der Lohne - ungeachtet ihrer kaufkraftmifiigen Badeutung -

7} Der Lohn im Bodenseegebiet muBite dem Lohn an der aus-
wértigen Beschiifligungssielle abzlglich der Pendelkosten gleich
sein. Eventuell nicht in Geld ausgedrickte Vorleile am aus-
wértigen Arbeilsort wirden durch den Vorteil, am Wohnort
berulstalig zu sein, ausgeglichen.

8} wvgl. Scharrer, Albert: a. a. O., Seaile 80



_ 85 -

sind fUr die Standorierwidgungen eines Uinternehrnens ausschiag-
gebend. Eine Erhdhung des Lobhnniveaus im Bodenseegebiet aul
Grund der Kanalisierung ware umso schwerwiegender als be-
reits geringe Arbeitskoslenunierschiede bedeutende Standortivor-
teile bzw. =-nachteile dar‘slellen.gl

Inwieweit einerseils diese L.ohnerhéhungen die Industrialisierung
und damit die Nachlirage nach Arbeitskriften ddmpien kénnten und
inwieweil andererseils die Lohnsteigerung durch eine Angebots-
vergriBerung zu einem Ausgleich des Arbeitsmarktes fihren kinn-
ten, taBt sich um so weniger wvoraussagen, als der Arbeitsmarkt
der konjunkturellen Situation unterworfen ist. Die Arbeilskrdte sind
ein typisches Beispiel daliir, wie die Bedeutung eines Standortfak-
tars im Laufe der Zeit schwankt. Die Erhdhung der Nachlirage
nach Arbeitskridlen, die bel den gegenwidrtigen Bedingungen vor-
aussichtlich eine Verschlechterung der Arbeitsverhdlinisse zur Fal-
ge hdle, wiirde sich wihrend einer Rezession vorteilhaft auswir-

ken.

2.) Die Transporikosten

Eine Belragung, die Uber einen gréBeren Wirltschaftsraum als das
Bodenseegebiet ausgedehnt wére, wiirde wahrscheinlich eine ande-
re Reijheniolge In der Wichtigkeit der Standortflakloren ergeben. Es
ist anzunehmen, daB der Faktor Transportkosten bereits an zwei-
ter Stelle steht, weil die Verkehrsverhilinisse des Bodenseege-

bieltes besonders schiecht sind. Im allgemeinen wiirde dieser Fak-
tor in der Bedeutung eher nach der Sieuerbelastung und den M&g-

lichkeiten der Bodenbeschallung bzw. der Betriebsausdehnung

9) Bellwald, Anton: Raumpolitische Gesichispunkle der indu-
striellen Siandortwahl in der Schweiz, erldutert an den
Miglichkeiten einer Industrialisierung der Oberwalliser Berg-
dérler, Staatswissenschallliche Studien, Hrsg. wvon Edgar
Salin und Gotttried Bornbach, Neue Folge Band 49, Zirich
1963, Selte 23 CH
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0)

folgen,

Die Verkehrsquallist eines Raumes satzt sich aus ainer Filla
von Komponenten zusammen, Die Erwelterung dieser Kompo-
nenten durch die Kanalislerung des Hochrheins wirde sich fiir
den einzelnen Belrieb, abgesehen wvon den neuen Méglichkeiten,
die das bisher nicht vorhandene Verkehrsmittel mit sich brichte,
als Kostensenkung auswirken. Die Senkung der Transportkosten
ergébe sich unmiltelbar aus den niedereren Schiflahrisirachten.
Mittelbar kénnte sie verursacht werden durch elne Reduzierung

der Bahnirachten tir die Gliter, bel denen die Moglichkeit eines

Ubergangs von der Bahn aul die Schilishrt bestehtl. Auf den Strek-

ken entlang den deutschen WassersiraBen bielet die Bahn besonders

nledere Ausnahmelarife an.

Naturgemin wiirde der eigentliche Gewinn in den Transportkosten-

vorteilen der Wasseriracht besiehen. Dieser Varteil verliert sich

jedoch auf dem Weg ins L andesinnere, wobel, gleiches Transport-

mittel und gleiches Transportgut vorausgesetzi, malBgebend tar die
Geschwindigkeit der Abnahme nicht die als Lultlinie gemessene
Distanz vom See isi, sondarn depr topographische Veprlaul ainas

bestimmlen Verkehrsweges,

10) Untersitzt wird diesa Annahme durch eine Belragung im Kan-
ton Zurich, bei der als wichtigste Standoritektoren Steuerbe-

lastung, Bauplatzkosten und Arbeitskrifte bezeichnet wairden.
Nach Wegenstein, W. O.: Der Industriestandort, int Plan,
Schweizerische Zeitschrilt lir L.andes-, Regional- und Oris-
planung, Jehrgang B8, 1951, Seite 207 {l

zitierl nach Bellwald, Anton: a, a. ©,, Seite 20
Als Anreize in der Standortwah! eines Industrieunternehmens
kommen in der Rangordnung folgende Faktoren in Betracht:
Erleichteru ng bei Landkduien, Nachweis der verliigbaren
Acrbeitskrilte, Silentlicher Wohnungsbau lir die Beschiltigten
und dhnliche MaBnahmen zur Sicherung wvon Arbeitskrditen,
Sleuererleichterungen, pr-e'lsl'lché Verglinstigungen in &Sitentdl-
chen Diensten, Subwventionen. MNach Kommission Ir Binnen-
schilahrt und Gewasserschulz des Schweizerischen Wasser-
wirtschaltsverbandes, a. a, O., Seite 95
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Dar Faktar Transportkasien hiangt auls engste mit den Rahstoli-
und Absatzbeziehungen zusammen, die sich h#ulig als ein Trans-
portkosten-Prablem darsteilen. Die Belragung zeigt, wie sehr
sich diese Bereiche in der Praxis liberschneiden, Dle verschie-
densten Schwierigkeiten bei der Beschalfung der Roh- und Be-
triebsstolfe, sowie beim Verkaul der Produkie wurden sul die
schlechie Verkehrssituation zur{ickgelihrt. Aus naheliegenden
Grinden hat von den Betrieben, welche die periphere Lage des
Bodenseeraumes ais besanderen Nachteil betrachten, ein groBer

Anteil (45 %) eine transpartkostenintensive Kostenstruktur,

Die Mehrzahi der betragien Unternehmungen {55 %), welche die
Schiltahrt auf dem Beschallungs- oder Absstzweg als Verkehrs-
mittel benlitzen kdnnlen, erwartet von der Kanalisierung keinen
nennenswerten Kostenvarteil, Soweit dieser hohe Prozentsaiz nicht
auf die Unklarheit (ber die MHihe der moglichen Frachteinsparungen
zurtckzulihren ist, liegt ein Grund hierlir darin, daff die Lieferan-
ten der traglichen Unternchmungen nicht die Méglichkeit haben, den
Wasserweg zu beniitzen. Dle Beschalfung der Rohslotte mulBl also
mit den gleicnhen Verkehrsmitteln bewerksilelliglt wer den wie vor der
Kanalislerung. Der andere Grund ist, daB der Absslz nicht oder
nur teilweise per Schitt erfolgen kann, da entweder die Kunden
Ihren Standort nicht en einer WasserstraBe haben, oder die Ab-
salzgebiete hiulig wechseln. Die letztere Begrindung ist vor allem
fir elnige Unternehmen des schweizerischen Bodenseegebietes 1y-
pisch, Wie in der ganzen Schweiz haben auch hier bei der Stand-
artwahl von Industriebetrieben mit hachwerltiger Produktion die

T ranspartkosten elne untergeordnete Rolle gespielt, Da die Pro-
duktion liberwiegend ins Ausland gelielert wird, ist die Orientierung
an den Frachisétzen relativ unwichtig. Dies gilt um sa mehr, als
‘die hergestiellten Produkte aut Grund ihres hohen Werles leicht mit
Transporikastien zu belasten sind.

Die Unternehmungen mit geocgraphisch besser gelegenen Beschaf-

fungas- und Absatzverbindungen rechnen im einzelnen mil Kostenein-
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sparungen inlolge geringerer Frachten von & 000 bis 70 000, --
slr. pro Jahr; die meisten der diesbezlglichen Angaben bewe-
gen sich zwischen 10 000,-- und 30 000,-- sfr. pro Jahr, Wer-
den diese absoluten Betrige zu den Gesamtkosten in Beziehung
gesetizl, ergeben sich meist nur Siize von weniger als 1 %.

Zwar resultiert daraus in jedem Fall eine Erhihung der {inan-
ziellen Sicherheit des Unternahmens., Die Bedeulung der Kana-
lisierung ir die einzelne Uniernehmung und liir die wirtschaftli-
che Entwicklung im gesamten 138t sich aus dieser Relation aber
kaum erkennen. Dije Abnahme beslimmier Kesten im Vergleich zu
den Gesamikosten ist {Ur die unternehmenspolitischen Entscheidungen
nur ein Anhaltspunkt von mehreren. Die enischeidendan Impulse
fir die Betriebslihrung und damit lir den Ausbau und die Wahl
anderer Standorte entspringen der Aussichi, die Gewinnchancen
vérbessern oder {berhaupt erst namhalte Gewinne erzielen zu kan-
nen.”] Die Gewinnerhéhungen, die von wenigen belraglen Unter-
nehmungen angegeben wurden, bewegen sich zwischen 2,5 und

25 %, haben also durchaus beachiliche AusmaSBe.

Von der Gesamiheji der beiragten Ulnternehmungen wiirden 40 %
voh der Hochrheinkanalisierung direkt prolitieren; in diesem Pro-
zenlsalz sind zahlreiche Unlernsehmungen enthaltan, die nur gerin-
ga Vorteile von der Schilfahrt erwarien. Nich t Aur dieses Ergeb-
nis, sondern haupts#ichlich die qualitalive Strukiur der lndusirie
des Bodénseegebietes, die unler unglnstigen V.er‘kehr‘sverh'éltnis— 7
sen enistanden ist, |48t die Kanalisierung [ir die bestehende Indu-
strie im gesamiten als nicht allzu bedeutend erscheinen. Die Hoch-
rheinkanatisierung bringt, cum grano satis, nicht eben deshalb,
weil die Verkehrsverhdlinisse besonders ungenigend sind, [ur die
besiehende Industirie besondere Vorteile. Da die Standortwahl ge-

nerell nicht verkehrsméflig orienliert war, wirde die Aulweriung

11) zitiert nach: Gutersohn, A.: a.a. ., Seaite 7
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eines entsprechend wichtigeren Slandortisktors tietergreifende
Koslenvorieile verursachen,

Dennoch kénnen auch bestehende Betriebe aus der Kanalisiarung
im einzelnen sehr erhebliche Vorteile ziehen, soweit ihre Kosten~
struklur sowie ihre Beschaltungs.- und Absatzbeziehungen entspre-
chend sind. Vor allem kann die vorieilhafte Auswirkung aul die an-
sdssigen Unternehmen darin bestéhen, daB durch die Kanalisierung
sich Entwicklungsméglichkeiten &dlinen, die untér den heutigen Ver-
hélinissen nicht zu erkennen sind. Die hauptsichliche Bedeutung
der Kanalisierung is! deshalb, die Standortverhélinisse des Boden-
see:gebieles in qualitativer Weise zu verbessern, d. h, das EinlluB-
gebiet insbesondere als Standort Rir neue Indusirien wesentlich an-

ziehender oder liberhaupi erst jnteressanl zu macheén,

3.} Die Steuerbelastung

Der Staat hal im Veriaul .der' Ietzten Jahr-zehmé einé enlorm. anwach-
sende Zah! von Aufgaben uber‘nommen. Glelchzemg slleg damll die
Hohe der sreuerllchen Belastung um ein Vleliaches. So errelchen
die Transportkosten heute meist nur einen Teil der Stauar-koslen
einer Unternebmung. Dabei ist zu beachien, deB die Steuern eine
Uinternehmung als Kosten- und Gewinnsteuer. befasten‘.l,z‘} Zu einem
den Standort entscheidenden Fakilor konnte die steuerliche Belasiung
jedoch &rst durch ihre iir'tlich'e"Dilfereﬁzierdng'wer‘den. Eine -reQio-—»
nal gleichmiéBige Belastung wire als Standortlakior nicht relevant,
Die Héhé der Sleuerbelastung ist deshalb ein bedeutender Faktar
fir die Stc-'indbr‘iqué'litél” einér Gemeinde. " '

Das AusmaR der Belastung ist in den einzelnen Gemeinden: ven der
jewefligén Steuerkraft abhéngig. Diese wiederum 'fst’Weitg'ehend
eine Funkliqn der Industrialisierung, die, soweil sie von den Steu-

ern bestimmt wird, um so gréBer sein wird, je niederer die Steu-

.-

12} zitiert nach: Bellwald, Anton: a. a. 0. , Sejte 24
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erbelastung ist. Aul Grund dieses Zusammenhanges werden be-
sonders in finanzschwachen Gemeinwesen hiufig den an der An-
siediung interessierten Industriebelrieben besondere Steuervor-

3)

teile Elm_:;ebc»te-ﬂ.I Der standoripolilische Eiltekl der Mafinahme
isl, daB diese Gemeinden zumindest in bezug aul den Faktor
Steverbalasiung den bevorzuglen Standorten, in denen die Bela-
stung wegen der stirkeren |hdustrialisierung niederer ist, aaqui-
valent sind.

Staatliche Elngrille ausgenommen, ergibt sich die Hoha der sleu-
erlichen Belastung der einzelnen Gemelnden aus dem Industrieali-
sierungsgrad eires Stlandortes. Die Hochrheinkanalisierung wiirde
die Steuerbelastung in’ Abhéngigkeit von der einsetzenden wirt-
schaltlichen Entwicklung beeinflussen. Je nach dem Maf, in dem
die Standonrte in der Entwicklung beglinsligt werden, wird das
Steueraulkommen zunehmen und eine entsprechende Reduzierung
der Steuerbelastung ermdglichen. Von der Industrialisierung nicht
begiinstigte Orle werden, auch chne einen absoluten Anstieg ihrer
Steuerbelastung, eine relative Abwertung ihrer Slandor‘lqualiléle-r*-

fahr:en. .

4.) Die Wasser- und Energieversorgung

Elekirische Energie und Wasser sind Kir die meisten Indusirie-
zweige Ubiquitdten, Erst Hir die strom- und wasseriniensiven Be-
iriebe beslimmier Brancheh gewinnen diese Bereicha als Stand-
ortfaktoren Bedeutung. Die Kosten Hir die Energie- und Wasser-
versorgung nehmen in diesen Industrien erheblichen Umiang an.

Vor allem l&llt lir sie die Lage an einem leistungsidhigen Ge-

13} So kann z, B. im Kanton St, Gallen, wie in anderen Kantonen
zum Teil ebenialls, seit einiger Zeit cer Regierungsrat zur
F8rdarung der wirtschaltlichen Entwickiung nach Anhéren des
Gemeinderales neuen ndusirieunternehmen Sieuererteichterun-
gen [Ur die erslen zehn Jahre gewbhren. MNach Scherrer, Albert, ;
a, a.C., Seite 850
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wisser ins Gewichl, da Wasser ais Roh- oder Betriebssialf nur
minimal mit Transportkosten belastbar ist. -

Die Hochrheinkanalisierung scheint zundchsi weder aul den Ener-
gie- noch auf den Wassersekior im Bodenseegebiet einen Einfluf
zu haben, Sowoh| die Energie~ als auch die Wasserversorgung,
die beide im allgemeinen zusammen mil der Verkehrsmdglichkeit
die drei standorirelevanten Komponenien einer Wasserstrafle dar-
stellen, sind berelis vor der Verwirklichung der Schiftbarmachung
gewsdhrleistet, Der g.rﬁﬂtenle'lls fertiggestellte Ausbau des Hech-
rheintales mit Kraltwarken erloigt zwar im Minbjick au! dic Wana-
lisierung,. hdngt aber in ceiner Wirksamkeit in keiner Weise von
ihrer Realisierung ab. Die Stromlieferungen wirden durch die
Kanalisierung weder in qualitativer noch in quantitativer Beziehung
ver&ndert. Ebens_o wenig wiirde die Mbglichkeit zur Wasserentnah-
me und -ablihrung durch die Schiftbarmachung, die technisch
hauptsichlich im Einbau der Schleusen besteht, beeinflufit. Soweit
ein gleichmifig haher Wasserstand fiir die industrielle Wasserver-
sorgung wvon Bedeu!uné ist, wiirde die Kanalisierung lediglich durch.
den Einbau des Wehres bei Hemishofen, das aber auch aus anderen
als Schiffahrisgrinden notwendig ist, einen Vorieil bringen.
Enischeidend ist nun aber, daf die Kanalisierung das dkonomische
Gewicht der Energis- und Wasserversorgung erhdhen wiirde. Mit
dern Trensporikostenvortieil der Kanalisierung wird allgemein die
Bedeutung und Anziehungskrzh jedes Standortlaktors, der nicht
negativ verdnderi wird, auigeweriet. Die standortmilige Relevanz
der Energie- und Wasserversorgung wiirde durch die Schilfbarma-
chung besonders versidrkt, da das Zusammentrellen dieser drei
Faktor-en am gleichen Standort spezifische indusirie!le'Emwicklur;gs-
impulse -ausliisrt. Die rdumiiche Ausbreitung dieses besonders be-
deuienden Vorteiles wiirde sich allerdings auf die lYferbereiche des
Boaoderseegebieies beschrinken, Diese Begrenzung ergibt sich aus
den Wirischaftlichkeilsanlorderungen der Wasserversorgung. Die drei

Faktoren, die der von der Schiftebkrl geférderten industriellen Eni-
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wicklung typischerweise zugrunde liegen, kdnnen slso nur in ei-
ner schmalen Zone ausgeniilzt werden.

In den niederen Schillsfrachtsdizen 1Ur die Energietréger— Kohle
und 1 br3chte die Kanalisierung in einer zweilen Form eine Ver-—'
besserung der Energieversorgung des EiniluBgebietes. Dieser
Preisrilckgang wire jedoch durch die Zwischenschaltung von l-and-
verkehrsmilteln aul dem Transport ins Hintertend bald ausgeglichen,
Zudem bietel die durch das Bodenseegebiet fihrende pipeline wei-
terreichende Mdglichkeien der Energieverhbilligung durch die Ver-

arbeitung des Rohdls in Wirmekrahtwerken oder RaHinerien,-

5.} Die Bodenverhilinisse

Die allgemeine Verknappung des Bodens, die sich in einer star-
ken “erieuerung ausdrijc.k(, macht sich im Bodenseegebiet bis jetzi
in relativ geringem Ausma.ﬁ bemerkbar‘.m) Es ist der Vor-iei! der
peripheren Gebiete, im Vergleich zu den Ballungszentren glnstige
Slendo.r'tbedi.ngungen in bezug aul die Bodenverhiltnisse bieten zu
kénnen. So hat auch eine beachtliche Anzahl der befr-egfen. Unter-
nehmungeﬁ die Quelil-éit des E_:lendor-ﬂaklors Boden ais bééonqers
vorteilhalt bezeichnet. . . -

Die Qualitdt der Eodénver-héltnisse eines Stendorleé zeigt sich 'an‘
der .Menge des der Indusirialisierung veriligbaren Bodens, an sei-
ner Beschalienheit und der Hiiherseines Preises bzw. seiner Facht.
An die Menge des Bodens werden je nach 'Betriebsgréﬂe umter-
schiédliche Anlorderungen gestellt, Die Qualitdt is! ausreichend,

- 1
wenn die Grundslicke eben 'und zusammenhdngend sind. 51

14} Selbst in bevorzugten lnd&slr‘igor‘ten des Kanions St, . Gallen
wurden 1962 {ir Bauland Preise von durchschnittlich 10, -~

bis 36,-- sir./gm verlangt, wikrend dér Duréhschnillspreis
schon 1960/61 in Bern 118,--, in Zirich 128,-- und in Ba-
" sel 352,-~ sir./gm betrug Nach Scherrerr, Albert, ’

a, a. ., Seite 80
15) wval. Studeh, R.: a. a. ©., Seile 4
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Die Menge des Bodens mit geeigneter Qualitit wiirde durch die
erh&hle Nachirege, die nach der Kanalisierung im Zuge der
wirlschalllichen Expansion entstande, verknappt. Die Begleiter-
scheinung wire ein Preisanstieg, der um so steiler wiére, als

die Bodenfliache nicht vermehrbar ist. Aul Grund des regional
unterschiedlichen Entwicklungsverlaules wére die Preissleigerung
in den Ulierbereichen und Agglomeralionszentren em héchsten und
wiirde sich von der Flachzone in die Bergzone immer weniger in-
tensiv auswirken, In den abgelegenen Gebieten wirde der nur noch
in ge.r-inger‘ Hdhe oder gar nicht mehr gegebene Transportkosten-
vortell der Schiffahrt Preisauftriebstendenzen nur in geringem Um-
lang ader Uberhaupt nicht verursachen., Dadurch wiirde in diesen
Gebielsieilen gegenilber den verkehrsmafiig bevorzuglien Regionen ,
in denen die Eniwicklung demzufclge auch am stirksten wire, ei-

ne Aulwertung des Standortfgkiors Beden verursacht.

V., Die Beeginllussung der weniger wichligen Stlandortigkloren

Die Bedeulung des Bodenseegebietes als Rohstolllager und Absatz-
zentrum [ir die indusirieile Prcoduktion ist gering. Die Anziehungs-
kralt des Fakiors Rohstcli, wie er im Bodenseeraum beispielswei-
se alg Lehm flir Ziegeleien, als Steine lir Kieswerke oder als
Milch iiir die Nahrungsmitlelindustrie vorkommi, wirde durch die
Kanalisierung nur in den Gebielen beeinflufii werden, in denen sich
der Transporikostenvorteil auswirkt. VVon Bedeutung wire die Aui-
wertung vor allem {iir solche Rghstolfe, aul denen Unternehmen
basier'-en, deren Absatz materialintensiv bzw, Iranspor1in!énsiv ist

und gleichzeilig keine starke Belastung mit Frachikosten wvertriagt,

Die Qualitdt eines Standartes in bezug aul den Faktor Absatzver-
hélinisse ist im aligemeinen in hochindustrialisierien Zonen am héch-

sten. Zwar kann im Bodenseegebiet 1Ur die Produkte der von der
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Kanalisierung besaonders angesprochenen Industriezweige die
Markttorm, d. h, die Situation aul der Angebalsseile und die
Formierung der Nachfrageseite, vorteithal sein, jedoch ist die
potentielle und tais8chliche Kaufkralt gering. Analog der rBumlich
unterschiedlichen Begiinstigung der Industrialisierung wire auch
die Beeinflussung des Standartiaklors Markiverhdlinisse regional
diffterenziar!. Einerseils wiirde sich In den bevorzugten Standar-
ten die Kaufkralt erhdhen, miaglicherweisa wiirde aber andererseits
auch die Anzah! der Konkurrenten zunehmen. Die Absatzbe.dingun_-
gen unterliegen am selben Standort von Produki zu Produk! star-
ken Unterschieden,

Mehrere Standorte des Bodenseeraumes bielen fur bestimmie Indu-
striezweige die ganz spezifischen Vorteile des Herkunfts-goodwills,
wie etwa verschiedene schweizerische und auch &sterreichische
Orle fir Textilerzeugnisse und das Allgdu lir Produkte der Milch-
und Kaseindustrie, Die Verbesserung dieser besonderen Standori-
wvortieile, d. h, thre vermehrte Ausnutzungsméglichkeil im Rahmen
eines von der Kanalisierung induzierten Wachstums, hingt von der
verkehrsméRigen Lage der einzelnen Orte ab.

Der Silandortlaktor des Agglomerationsvarteiles, der sich in Ver-
biigungen der Beschaltung, der Produktion und des Absatzes dar-
sielit, besteht auch in den Ballungszentren des Bodenseegebietes,
Die Kastenvarteile, die sich als Folge des Zusammentreilens meh-
rerer Betriebe der gleichen Froduktionsari, aber wverschiedener
FProduktionsstufen und von Betrieben unterschiedlicher Produktions-
arien ergeben, zeigen sich u, 2. in der direkten Beziehung zwi-
schen Produzent und Abnehmer und In der Menge, wvar allem aber
der Qualitil der Arbeiiskrifte.

Im Verlauf der van der Kanalisierung angeregtien Entwicklung wiir-
de der Standarttakior der Agglomeration in den glinslig gelegenen
Siandorten bedeutend wverstirkt. Die von der Schiftahrl primar an-
gezogene iIndusirie wirde die Ansiedlung von Thr fechnisch und

wirtschaftich zugeardneten Unternehmungen verursachen, die ihrer-
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seils wiederum die Ausdehnung oder Griindung weiterer Beiriebe
bewirken kdnnten. Die Uinterschiede der Anziehungskraft der ein-
zelnen Standorte des Bodenseegebieles wiirden durch diese Ent-
wicklung nachhallig verschirft. Inwieweit die nicht direkt begiin-
stigten Zonen in den Expansionsprozefi mit einbezogen wiirden,
wiirde von der Krafl seines Wachstums bestimmt.

Mit den Verbilligungen der Agglomeration h3ngt der Kostenvortell
zusammen, der aus der Nahe zu einem’ Dienstleistungszentrum
enispringt. Mil der wachsenden Bedeutung des Dienstleisiungssek-
lors gewinnl dieser Standortfaktor st@ndig an Gewicht, Neben der
Verbindung zu Behdrden, insbesondere zu den speziellen Behdr-
den und Institutionen der Wirtschalt, und zu Regierungssiellen spielt
die N&he zu den L.eistungen der Banken, der beratenden Berule
und der Reparalurbetiriebe eine grofle Rolle. Die mit der fort-
schreitenden Mechanisierung und Automatisierung wachsenden An-
forderungen en die Leistungsf8higkell vor allem der qualifizierien
Arbeilskridhe lassen die Beziehung zu Schulen und Ausbildungsstét-
len der verschiedensien Arten und Siufen iu einern wichtigern Fak-
tor werden.le)
Aul Grund der wechselseitigen Beziehung zwischen der Indusiria-
lisierung und mindestens einem Teil der Diensi!eistungen wiirde die
Kanalisierung auch aui die rdumliche Verteilung dieses Standort-
laktors einen Einifluf ausL‘rben.I—” Die Entvilkerung der lé&ndlichen
Gebiete bzw. das Entstehen demographischer Ballungsgebiete wiir-
de durch diesen Trend untersliiizl, da es mit den besseren Ver-
dienstichancen gerade die Ulnterhaltungsmiaglichkeiten sind, welche die

Sladt lir die Landbevdlkerung so anziehend machen.

16) vgl. Situdeli, R.: a. a. O., Seile 4

17) Beispielsweise wiren die trotz der relativ dezentralisierten
Standoriverteilung der schweizerischen Hochschulen bestehen-
den Awusbaupléne der Hochschule {ur Wirtschaft- und Sozial-
wisgenschalten St. Gallen aul der Grundlage einer wirtschafi-
lichen Expansion leichter realisierbar.
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Von nicht geringer Bedeutung ist die industrielle Bereitschafl

der Einwahner eines Siandomes.18] Eine der Industrialisierung
entgegenkammende Einstellung kann sich in betrachilichen Verbil-
ligungen als Slandorﬂfak.lor' erweisen., Dies gill beispielsweise fur
die Sondierungen eines Unternehmens hinsichtlich der Arbeitskrél-
te an einem in die Standortplanung miteinbezogenen Ort, Allerdings
ist die Aulgeschiossenheit gegeniiber der Indusirialisierung keines-
wegs gleichzuselzen mil der Fihigkeil der Bevidlkerung zu quali-
lizierten Arbeitsleistungen.‘g) Ebenso besteht umgekehrt eine ab-
lehnende Haltung bei den einzelnen Arbeitskrélten im allgemeinen
nur so lange, als sie nicht ven wirtschaftlichen Notwendigkeiten
gebrochen wird., Soweit die Kenalisierung und die von ihr indu-
zierte Entwicklung sul diesen Standortiskior Uberhaupt EinlluB
nimmt, wird er in den weniger beginstigten Gebieten erheblicher
sein, Denn dort lallen die vorleilhalten Wirkungen einer wirtschalt-
lichen Entwickiung stirker ins Gewicht als in den besonders gln-
stig gelegenen Blereichen, wihrend die nachieiligen Folgeerschei-
nungen weniger deutlich sind.

Die Beeintlussung der Arbeilnehmerseile hat ihr Pendant in der
Verdnderung der psychologischen Haltung der Uniernehmer, Allein
die Tatsache der Kanalisierung ké&nnte die unternehmerische Initia~
tive in den Gebieten, in denen sie besaonders notwendig wiare, ent-
scheidend anregen. Zahlreiche wirischalitspolitische MaBnahmen ha-
ben beabsichligte oder unbeabsichtigte psycholagische EHekte. Zwar
werden auch dadurch nur Investitionen ausgeldst, die auf einer kal-

, 2
kulalerisch faBberen Grundlage beruhen. 0) Jedoch werden bei

18) Mafigebend kann nur die Einstellung der Mehrheit sein, da Uber
das Verhiltinis der VYer- und MNaechteile eines beslimmten Indu-
sirialisierungsplanes oder eines so umilassenden Projekles wie
die Hochrheinkanalisierung in der Bevilkerung sehr voneinan-
der abweichende Aulfassungen bestehen.

19) Siideli, R.: a.a. 0., Saile 2

20) Berichl des Bundesrales von 1956, a.a. O., Seite 71
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positiver Einstellung Gewinnchancen wahrgenemmen, die sonst
unbeachiel bleiben, Fir das wirtschaltliche Verhalten, von dem
die Entwicklung eines Gebieles abhidngt, sind auflerdem hiulig
nicht die Fakten bestimmend, wie sie tatséchlich beslehen, son-
dern wie sie in der Meinung der Wirtschaltssubjekte gesehen wer-
den. Diese Meinung kann sich selbst ihre Rechiertigung schallen,
einzig deshalb, weil sie besteh:.zn So isl es denkbar, dafl von
dermn Frachtvorteil der Schiflahrli kaum beeinflufte Standorte expan-

dieren, einfach weil sich durch die MaBinahme der Kanalisierung

die Meinung Uber ihre Standoriqualitdt geandert hat.

VI, Das Ergebnis der Beeinflussung

Zusammen mil der bereils realisierien wasser- und energiewirt-
schaftlichen Nutzbarmachung des Bodensees und Rheins wirden
durch die Schiffbarmachung des Hochrheins alfe mit einer Wasser-
strafle verbundenen Nutzenmdaglichkeiten im Bodenseegebiet wirksam
werden. Den Verhéltnhissen im Bodenseegebiet entsprechend wiaren

dabei die frachtmaBigen Vorieile von uUberragender Bedeutung,

Die Entwicklung der von der Schiffahrt primiec induzierten Indu-
strialisierung wiirde dort am slarksilen einsetzen, wo der Transport-
koslenvorteil am hochsten ist, Der Vortell der Transportkosiensen-
kung wirkt standortiérdernd jedoch nur im Zusammenspiel mit ande-
ren ginstigen Standortfaktoren, die bereils im Zeilpunkl seines Wirk-
samwerdens und zudem im Lauf der Entwicklung vorhanden sein

missen. Fur die lndustrialisierung im gesamien ist die qualitative

21} Ist die Mehrzahl der Unlernehmer der Meinung, daf ein Kon-
junkiurridckgang sich fortsetzl oder bevorsteht, d. h. zumin-
desi Netto-lnveslitionen keine oder eine zu geringe Rentabili-
tat versprechen, kann die Rezession aul Grund der zu gerin-
gen Investitionstiligkeit eintreten.
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Zusammenselzung der ginsligen Siandortlaktoren weniger ent-
gcheideond als ihre guantitaliven Koslenvaorieile,

Die Kanalisierung hat aul eine Anzahl von Standortiakloren einen
Einflufl, dessen Sidrke und Werigebung rdumlich dilferenziert ist.
Die Mehrzahl der beeinfluiten Silandorifaktoren, besonders der wich-
tigsten, wirde in den verkehrsmiaflig bevorzuglen Gebietsteifen im
positiven Sinn verdndert, wihrend in den benachleiligten Regionen
eine negative Variation der meisten Fakioren eintreten wirde. Je
nach der Lage des Standortes wiirde also die Wirksarmkeit des
Transportkostenvorteils der Schillahrt, der selbst mil der Entler-
nung vom See abnimmt, in unierschiedlicherm Ausmell versidrkl.
Der Transportkostenvarieil, als das grundlegende und richtungge -
bende Slimulans der wvon der Schilibarmachung ausgehenden Eni-
wicklung, ist selbst im Bodenseegebiet keineswegs gleichmifiig ge-
geben, und zudem isl die Zahl der Standorie, in denen eine (Uber-
wiegend positive Beeinilugssung der Standortiakloren zu erwarten isi,
begrenzt, Generell ergibt sich daraus, dafl die industrielle Expan-
sion in den Slandorien, in denen der Transporikostenvorieil am
hichsilen und gleichzeitlg die Zah! der posiliv beeintiufiten Faktoren
am grafiten ist, in denen die Standortbedingungen insgesamt also

am wvorteilhaltesten verdndert werden, am stirksten sein wirde,

Diese aligemeine Aussage wird allerdings im besonderen durch ei-
nige mehr oder weniger gewichtige Grinde eingeschrinkt, durch
welche auch den kaum oder gar nicht beginstigten Gebielsteilen ei-
ne Entwicklungschance bleibt, die um =o bedeutender ist, als auch
dort verschiedene Standortizkloren durch die Kanalisierung undihre
Falgen positiv geindert werden. Aul Grund verschiedener Hriterien
hat jede Unternehmung zur Gesamiheit der Standortlakioren eine
spezilische Beziehung, Aus dieser Beziehung ergibl sich das tor
jeden Betrieb individuelle Verhiltnis zwischen bespnders wichligen
und weniger wichtigen Standortiakioren. Die gleichen Standortbe-

dingungen kdnnen {ur den einen Beirieb akzeptabel sein, fir den an-
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deren nicht.

RDer Wichligkeitsgrad der Slandorifakloren unterscheidet sich zu-
nidchst nach dem Wirischaliszweig. Innerhalb der Branchen vari-
ieren die Standorttaktoren in ihrer Rangiolge ilir die einzelne Un-
termeimung nach der technischen und juristischen Form sowie der
GrjBe des Belriebes, Ein weiteres dilerenzierendes Merkmal ist
die Kostenstrukiur, Die Relevanz bestimmier Standortiakioren ist
je nach der Intensitdt der Kostenarten eines Unlernehmens verschie-
den grofBi. Von der Qualitit des hergesteliten Produkies kann es
ebentalls abhéngen, welche glinstigen Standortfakioren an einem
Standort gegeben sein miissen oder welche unginstligen 'in Kaul ge-
nemmen werden kdnnen.

SchiieBlich spiell die subjektive Beurileilung des Unternehmers bel
der Standoriwahl oft die Haupirolle, so daf haulig asuflerwirtschafi-
liche Komponenten mitenischeidend sind, Faktoren wie "Heimatge-
fihl, Bodenstandigkeit, Tradition, persénliche MNeigu ng" kommt bei
der Wahl des Siandortes eine erhebliche Bedeutung zu.za’ Besoh-
ders in den benachieiligten Gebieten des Bodenseeraumes konnen
diese Krilte verstirkt zur Wirkung kommen.

Dennoch werden bei dkonomisch-rationaler Standoriwahl im Boden-
seegebiet die Standorile von der Entwicklung begiinstigt werden, de-
ren Anziehungskrall aul Grund des Transportkostenverteils und der

Anzahl der positiv geslalieten Standoritfakioren besonders stark ist.

Der réumliche Verlaul der ausschlieflich von der Schifiahrt induzier-
ten Entwicklung, insbesond ere seine regionale Dilierenzierung, &8t
sich nur aus der Hdhe des Transporikostenvorleils und dem Wert

der lbrigen Standortlaktoren ablejlen, Da die Beeinflussung der

22) Bei der Unlernehmensbelragung wurden denn auch die gleichen
Standortfakioren von verschiedenen Beirieben unterschiedlich be-
urteilt, Die Abweichungen gingen dabei bis zur genau gegentei-
figen Wertung eines Faktors.

23) Bellwald, Anton: a.a, O., Seite 27
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Stendorilakioren der Zahl, der Inlensitat und der Qualitdt nach ei-
ne Folge des Transportkostlenvorteils ist, die Gréfe des Trans-
portkostenvorteils und demzufolge das Ausmaf der Beeinllussung
aber eine Funktion der VerkehrserschlieBung der einzelnen Siand-
orte, siellt des Verkehrssystem den mafigebenden Mittler i{lir die
mit der #Kanalisierung in kausalem Zusammenhang stehende Ent-

wickiung der Industiriestrukiur des Bodenseegebietes dar.



-~ 101 -

F. DIE ALLGEMEINE BEDEUTLING EINER VERBES-
SERUNG DES VERKEHRSSYSTEMS FUR DIE
WIRTSCHAF TLICHE GESTALTLING EINES GEBIETES

1. Die Darstellung am Modell

Mit Hille eines vereintachenden Modells lassen sich die Zusam-
menhinge zwischen dem Verkehrssystem und der Entwicklung
eines Raumes deullich hel‘aussle:ileen.I

Es wird angenommen, daB an verschiedenen Slandorten ei-
nes Raumes die gleichen Bedingungen zur Produklion eines
besiimmien Guies gegeben sind. D. h., daB verschiedene
Standorte fUr die Produklion eines bestimmten Gutes keine
typischen Koslenvorteile oder -nachteile bieten und daf eben-
lalls dberall die gleiche Produktionstechnik angewandi wird.

Zu der vorausgeselzten Stiandortgleichheil gehdrt insbesondere |
daB an jedem Ori gleichwertige Verkehrsverhilinisse bestehen.
Weitlerhin wird angenommen, daB zwischen den Standorien und
anderen innerhalb ocder auBerhalb des Raumes gelegenen FIaL-
zen ein Verkehr mil Waren siattfindet, die eine hohe Elasti-
zilat in bezug auf den Preis haben,.

Wird nun in ein bestimmies Gebietl dieses Raumes ein bisher
nicht vorhandenes Verkehrsmitiel eingelihrt, das eine andere
"Ver‘kehrswerligkeit"z) hat als die bereils bestehenden Ver-

kehrsmittel, wird die Standoriqualitdt der von dem neuen Ver-

1) wal. Voigt, Fritz: Die wolkswirischaltliche Bedeutung des
Verkehrssystems, a. a, O.

2) Dieser Begriff mifit die unterschiedliche Bedeutung be-
slimmier Eigenschafien eines Verkehrsmitlels bei der
Beférderung von Giitern im marktwirlschafilichen Welt-
bewerb: Voigt, Fritz: Die volkwirischaflliche Bedeu-
tung des Verkehrssystems, a. a. 0., Seite 37 |



- 102 -

kehrsmittel berthrien QOrte Im Vergleich zu den Ubrigen S_Iand-
orten speziilsch veréndert. Die diHerenzierende Wirkung ist um se
gréfier, je bedeutender der Unterschied zwischen der Verkehrs-
werligkell des bisherigen Verkehrssyslems und der des neuen Ver-
kehrsmittels ist,

In den beginstigten Orien wird zundchst die Produktion des Gules
angeregl, dessen Hersieilung aul der Beschaflungs- und eder der
Absatzseite mit Transporten verbunden ist, die am zweckméaBigsien
mil dem neuen Verkehrsmittel durchgelihrt werden, Durch die Ver-
wendung des neuen Verkehrsmiltels entsiehen lir die Iin Betracht
kommenden Wirtschalitsbereiche an den beveorzugten Standeorien Keo-
stenveriaile, die die bereits bestehende Produktion verbilligen oder

die M&allchkeit zur Aufnabme neuer Preduktionsarten schalfen,

Sind die Neito-Investitionen, die durch den Transporikosienvorieil
des neuen Verkahrsmiltels verursacht werden und die in der Er-
weiterung wverhandener oder in der Griindung neuer Setriebe be-
stahen k¥nnen, geniigend groB, ergeben sich daraus Multipiikatorel-
fakte und Akzeierationswirkungen, die auch Entwicklungsmiglichkei-
ten ilr weitere Indusiriezweige schalian.a)
L&aft man dia zuersi angenommene Bedingung, daf wvor der Einllih-
rung des neuen Verkehrsmitlels an jedem Standort gleichwertige Ver-
kehrsverhélinisse gegeban sind, ialien, nimmt aber weiter an, daB

dia Standoribedingungen iir die Produktion eines bestimmien Gules

und Iir den Austausch von Waren mit hoher Preiselaslizitdt senst
tberall glaich sind, Ist die unterschiedliche wirtschahliliche Entwick-
lung des Raumes eine Folge des regienal ungleichen Verkehrssystems.
Oie wirtschaitliche Entwicklung der einzelnen Standorte wird dann je

nach dem Grad des Unlerschiedes ihrer Verkehrsverhidlinisse ver-

3) Im Unterschied zu den prim&r angesprochenen Uinternehmungen,
die ihre Entwicklung dem Transportkostenverteil verdanken, ist
es flir die sekundir beeinfiuften Unternehmen nicht erlorderlich,
das neve Transportmittel zu beniitzen. Ihre Expansion erfoflgt
im AnschluB an die im urspriingiichen Prezeff beglinstigte indu-
strie,
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schieden gefbrdert, Unlerschiede der Verkehrsverhdlinisse be-
stehen in der Quentitilt der zur Verfigung stehenden Verkehirsmil-

tel und In der Qualitdt der von fthnen erbrachten Leislungen.

Wird unter diesen Vorsausseizungen in ein Gebiet des Raumes ein
Verkehrsmittel verlegl, des in andaren Regionen bereits vorhanden
ist, ergeben sich nichl die gleichen Wirkungen wie unier den ersten
Bedingungen. Die Entwicklungschance des neu von dem Verkehrs-
mitiel berdhrten Standorts hdngt zvwear, wfe die Entwicklungsmoglich-
keit aller anderen Standorte auch, nach wie vor vom Verkehrssy-
sterm ab. Aber die M&glichkeiten, die das Verkehrsmillel den neu
erschlossenen Silandorten bietet, sind nun nicht mehr auf diese allein
beschrinki. Sie kénnen an den Standorien, die Bnger Anschluf an
das Verkehrsmittel haben, beresils ausgeniilzt worden sein. Die be-
sonderen Wachstumscheancen, die das bisher nicht vorhandens Ver -
kehrsmitte! erdlinet, sind in den einen Regicnen wahrgenommen
warden, bevor die Entwicklung in dem neu tangierien Gebiet ein-
satzen kann., Sind die bereils bestehenden Untlernehmungen in der

L age, bei einer Produklicnsausdehnung mit sinkenden Stluckkosten

zu arbeilen, kann die Expansionsm&glichkei14) in den neu erschlos~
senen Silandortien nur denn durchgesetzt werden, wenn thnen Absatz-
gebiete offen stehen, bei deren Belieferung den bereits l&hger begln-
stigten Unternehmen hdhere zusdtizliche Transporikosten entstehen
wiirden als Einsparungen an Kosten infolge der Kapazitdiserweite-
rung. Von dieser Bedingung hangt die Entwicklungsfihigkeii der neu
erschlossenen Standorte ab.

Wird jedoch schlieflich die zweite Voraussetzung, daB an verschiede-
nen Standorien gleiche Bedingungen fir die Produktion eines bestimm-
ten Gutes bestehen, aulgehoben, ist es mdiglich, daB die heu zugdng-

lich gemachten Standorte suf Grund ihrer besaonderen Standortiaktaren

4) Die Mdiglichkeit zur Expansion ergibt siciw, da die Preissenkung,
die durch den meu hinzukemmenden Transportkostenvorteil ader
die Stickkostensenkiing begriindel sein kann, Infolge der hohen
Elastizitit der Machirage in bezug auf den Preis einen erhéhten
Absalz induziert.
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im Vergleich zu den anderen Orten Produktionsverhilinisse bie-
ten kénnen, durch die jhre Slellung eniweder verbessert oder
auch verschlechiert werden kann, Nach der verkehrsmifigen
Gleichstellung mit anderen Standorten hiéngt die Entwicklungsfé-

higkeil eines Ortes von seinen Slandoribedinguhgen ab.

I, Die Darsiellung des Entwicklungsprozesses

Entsprechend den Produktionsbedingungen in den einzelnen Stand-
orten eines Raumes ist die Siluation jeder Linternehmung durch

eine besondere Koslensirukiur gekennzeichnel. Solange gar keine
oder nur unzureichende Verkehrsbeziehungen bestehen, sind die
nternehmen an den vergleichsweise unglinstigen Standorten wvor der
wirtschalttichen Uberlegenheit der unter vorteilhalteren Bedingungen
produzierenden Lnternehmungen durch den nicht oder nur mit hohen
Kosten zu {Jberwindenden Raum geschﬁtzl.S) Dieser Schutz 1&llt
weg, sobald die kostenmiaflig zuriuckstehenden Standorie durch ein
leistungsighiges Verkehrsmitiel mi! den bevorzugten Bereichen ver-
bunden werden. Insbesondere sind die Linternehmungen der Konkur-
renz ausgeseizl, deren Produkie mit dem neu eingellhrien Verkehrs-
mittel am zweckmdBigsten belordert werden. Die kostengilinsliger pro-
duzierenden Beliriebe haban die Mbglichkeit, in das Absatzgebie! der
bisher isolierten Produzenten des gleichen Gutes einzudringen., Die
Ansicht, dal der Neubsu eines Kanals stels eine posilive wirtschalt-

liche Entwicklung fur die betroflenen R&ume bringen miisse, is!

6}

. Jdalsch.,

5} woigt, Frilz: Die volkswirlschaltliche Bedeulung des Verkebrs-
systems, a, a. O., Seite 103

6) Voigr, Fritz: Die volkswirtschatilichen Grundlagen der Verkehrs-
planung, in: Jahrbuch lir Sozislwissenschalt, Band 14, 1863,
Heft 3: Gestaliungsprobleme der Weltwirlschatt, Feslschrilt e
Andreas Predohl, Seite 249 D
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Die Kosteniiberlegentheit kann dabei verschiedene Uirsachen haben;
fir die langirislige Entwickiung ist entscheidend, daB sie siruktu-
rell bedingt ist. Die Moglichkeil, den Absatz auszudehnen, besieht
deswegen besonders lur die Unternehmungen, in denen die Stick -
kostlen bei einer Vergridfierung der Kapazildt einen sinkenden Ver-
fauf haben.'” Die Héhe des Koslenvorteils gegeniiber den benach-
teiligten Betrieben, deren Kaostenverliule ebenlalls abnebmen kinnen,
jedoch aut einem héheren Niveau, ist mafigebend lir die Grenze,
bis zu welcher ein Eindringen in den fremden Absatzbereich gelingt,
Die Ausdehnung des Absatzes kann sich um so tieler in die Absatz-
gebiete der mit hoheren Kosten produzierenden Unternehmen erstrek-
ken, je weniger schnell die durch die Produktionserweilerung zu-
sétzlich enistehenden Kosten durch die neu verursachten Transport-
kosten kompensiert werden.

Ebenso wie die Moglichkeil zur Expansion von Betrieb zu Betrieb
variiert, difleriert sie rdumlich sehr stark. Von den kostenmiBig
iberlegenen Unternehmungen werden lnvestitionen zur Ausdehnung
des Absatzes, sei es in der Form von Belriebserweiterungen oder
van Neugrindungen,nur in den beglunstigten Standorien getdligt wer-
den. Awusschiaggebend ftr das Mafl der Beglinstigung eines Standor-
1eés und damit {Uir die St&@rke der wirlschaftlichen Entwicklung ist ne-
ben der Qualitdt aller lUbrigen Standortfakloren seine werkehrsméiflige
Erschliefung durch das neu entstandene Verkehrsmittel im beson-
deren und durch die anderen Verkehrsmitiel im allgemeinen, Die

Chance zur Absatzerhdhung haben wvor allem die Unterneh-

7) In zahlreichen Wirtschaliszweligen enistehen aul Grund technischer
Gegebenheiten nach Produktionserhhungen sinkende Kosten pra
Sitick, 85 % der belragten Linternehmungen haben diesen Zusammen-
hang bestatigt, Der Kostenverlaul macht sich hdulig jedach nur bei
Kapazitdtsausdehnungen van einigem AusmaBl bemerkbar, in deren
Falge die Produktion um mehr als nur eine zusitztiche Einheit er-
héht wird, Dieses Verhdlinis ist tir den rein guantitativen Ablaul des
von dem neuen Verkehrsmiltel induzierten Difterenzierungsprozesses
nicht unerheblich .
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men derjenigen Standorte, die Knotenpunkte mehrerer Verkehrs-
mittal sind. Je vielfglliger die veriigbaren Verkehrsmillel der Zahl
und der Art nach sind, desto zahlreicher sind die Maiaglichkeiten

zur Erweilerung des Absalzbereiches. Die Chancen, die bei der
Ausdehnung der Pproduktion je nach den technischen Gegebenheiten
theoretisch alle Unternehmer haben, werden nunmehr aul den kon-
zenirier!l, der an einem Standort ansassig ist, an dem er durch die
Awusbreilung nach mdoglichst vielen Seilen die Méglichkeit einer umso
besseren Koslenstrukiur erreichen kann, je sléirker die Grenzko-
sten iatlen, ohne dafl dieser Vorileil durch die Transportkosten ab-
sorbienrt wir‘d.s,

Dile wirischaltliche Entwickiung selzt also entiang eines neuen Ver-
kehrsweges nur in den Slandorien ein, in welchen Unternehmungen
aul Grund ihrer Kesteniiberlegenheit und geeigneter Verkehrsbe-
ziehungen einen Anreiz zu Nelo-lnvestitionen haben. Zwar wird
das Ausmafl der Inveslitionen, auch bei Uberall voll ausgenulzien
Produktionsanlagen, in den einzelnen Unternehmen unterschiediich
hoch sein, da die Gréfie der Absatzerweilerung eines bestimmten
Gutes vom Kostepnabstand zum Konkurrenz unternehmen abhingt,
Aber es spricht wenig dalir, dafl in den einzelnen Standorten Wachs-
tlum und Stagnation bzw. Rickschritt sich ausgleichen. Vielmehr wer-
den innerhalb der wverschiedenen Wirtschallszweige die entwicklungs-
lshigen und die in der Entwicklung 2urilckbleibenden Standorle Uber-
einstimmen. Fir die Entwicklung, die unmittelbar im Anschiufl an
das neue Verkehrsmittel hervorgeruten wird, gilt dies deshalb, weil
die Produktionsvoraussetzungen eines bestimmten Standortes hiulig
iir die Mehrzanht atler Wirtschafiszweige eniweder geeignet oder

aber ungeeignel sind. Deshalb wird im Ablaul der wirtschalillichen

8) 2zitiert nach: Voigt, Frilz: Die gestaltende Kraft der Verkehrs-
mittel in wirtschallichen Wachstumsprozessen, Untersuchung
der langiristigen Auswirkungen von Elisenbahn und Krattwagen
in einem Wirischalfisraum ohne besondere Siandortvarieile,
Bielefeld 1959, Seite 451 D
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Entwicklung an bestimmiten Standorten jeweils Expansion oder
Stagnation und Rezession vorherrschen, Die mittelbar verursach-

te Entwickiung bestitigt dies, weil sie ledialich im Anschluff an die
erstere erlolgt und ihr AysmaBl um so gréfer sein wird, je star-
ker diese ist.

Dureh die Invesiilionen zur Absalzausdehnung entsiehen neue Einkom-
men, Von der Hohe des pMulliplikalors, der um so ardfer isl, je
kleiner die marginale Sparqguete ist, hingt es ab, in welchem Um-
fang die neu entstandenen Einkommen ihrerseits durch die Verwen-
dung zum Konsum wiederum Einkommen schatllen, d. h. Einkommens-
anderungen verursachen, die ein Viellaches der ersten, durch die
Primarinvestition inguzierten Erhéhungen darsiellen. Die vermehrung
des Einkormmens wird dabei um so dauerhafter sein, je mehr Inve-
slitionen im Zeilablaul ertolgen.

Die Einkommenserhdhung veriteill sich rédumlich nicht gleichméBig.
Die mil der Nellio-lnvestition verbundene Erhthung der L 6hne und
die davon ausgehenden Ellekle konzenlirieren sich aut den Ort der
Investition und nehmen mit wachsender Entternung von diesem ab.
MafBgebend lir die Abschwéchung ist das Verkehrssystem. Ist die-
ses hochentwickell, d. h, haben die Berulstédtigen die Miglichkeit,
mit niederen Koslen und chne groflen Zeitautwand in den Ort der
Investition zu gelangen, dehnt sich der Mulliplikatoreffekt weiler aus
als bei ungeniigenden Verkehrsbeziehungen, Der Multiplikatorefieki
aus der Investitionslatigkeit zersplitlert sich alse rdumlich, und sei-
ne Wirkungen klammern sich an die jeweils relevanien Linien des
Verkehrssystems.

Die Einkommenserhéhung, die durch die am Beginn des Preozesses
stehende I[nveslilion verursacht ist, hal eine Steigerung des Konsums
zur Folge, aus der weitere Einkommenserhshungen entsiehen. Die-
se verschiedenen, auleinanderlolgenden Einkommenserhdhungen IUh-

ren durch die Keonsumausdehnung zu einer Zunabme der Inveslition.

9} Woigl, Frilz: Die wvolkswirtschaltlichen Grundlagen der Verkehrs-
planung, a.a. O., Seite 246 (zitiert)
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Von dem Akzelerationsefiekt werden die Unternehmen beginstigt,
die Glter herstellen, deren Elastizitdt in bezug aul das Einkom-
men hoch ist. An den beglinstigten Slandorten werden deshalb
auch die nicht prim3r beeinfluBten Industrien mit in den Wachsiums-
prozeB einbezogen. Der in Gang geseizte Prozef gibl nun Anlafl
zu weiteren Folgeprozessen im Raume der &rilichen Ausdehnung
des Einkommensetiektes, die wiederum auf die Impulse der Aus-
Isung des Kernprozesses zuriickwirken und neue Anreize zurln-
vaslitionstsdligkeit auslidsen, Dies bedeutet, daB der ausgeléste Pro-
zeB, einmal in Gang geselzt, selbsiandig weiterldult, sich 'selbst
nanrt, 10)
Die Vorzugssiellung des wverkehrsmiafilg beglnstigien Standortes
beginnt erst nachzulassen, wenn einerseits in den einzelnen Wirt-
schaltszweigen die optimale Belriebsgréfie erreicht ist, und anderer-
seits urspringliche Kostenvorteile in ihrer Bedeutung abnehmen, Be-
sonderes Gewicht kommt hierbei den Standortiaktoren Aprbeitskréite
und Bodenverhilinisse zu, deren Preise infolge der stindig wach-
senden MNachfrage wihrend des wirtschalllichen Wachstums stark stei-
gen. Derartige Kostennachteile kdnnen jedoch zumindest teilweise
durch den technischen Fortschrilt, dessen Anwendung gerade in

den Ballungszentren besonders lohnend ist, kompensiert werden.

Die dilferenzierende Wirkung des Entwicklungsverlaules wird dadurch
entscheidend versilarkt, daf in wverschiedenen Wirtschaflszweigen der
Einkommenselekt und der Kapazitdtseflekt rdumlich voneinander ab-
weichen., Der Einkommensellekt wirk! in dem Raum, in welchem

die Produklionslaktoren beschalll werden, der Kapazitatseftekt dort,

1}

. 1
wo die Produkie abgesetzt werden. Aus diesen Gebieten gelangen

10) zitiert nach: Weber, Hans Peter: Investitionskriterien iir Was-
sersirafienbautlen, Schriftenreibe des Instituts fUr Industrie- und
Verkehrspolitik der Universitdl Bonn, Hrsg. von Fritz Voligt,
Band 12, Berlin 1965, Seite 76 D

1) Voigt, Fritz: Die volkswirischaltlichen Grundlagen der Ver-
kehrsplanung, a. a. O., Seile 244
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in die durch de Eniwickiung bereits bevorzugien Slandorte zu-
satzliche Einkommen als Gegenwert fur die abgesetzten Waren.
Dies hrt zu einer Verstarkung dér wirlschaltlichen Unterschie-
de zwischen den Standorten, in d-eren Verlau! die mit héheren
Kosten produzierenden Unternehmungen, soweit sie keine Prae-

ferenzen haben, aus dem Marki gedring! werden kdnnen,
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G. DIE BESONDERE BEDEWUTUNG DER HOCHRHEIN-
KANALISIERUNG FUR DIE WIRTSCHAF TLICHE GE-
STALTUNG DES BODENSEEGEBIETES

i. Die Kanalisierung als inveslition

Die Ausfihrung der Kanalisierung des Hochrhaines stellt

eine Invesiition von bedeutendem Umlang dar. Mit lhrer
Durchithrung entstehen neue Einkommen, die sich, sowell

sie nicht in die Raume HieBRen, aus denen die beim Bau ein-
gesetzten Giliter bezogen werden, in Threr rdumlichen Aus-
dehnung auf ein verhalinismaBig weltes Gebiet entlang des
Hochrheins erstrecken. Das Ausmal der Einkammenserhg-
hung in diesem Gebiet wird durch den Multipiikalor bestimmt,
der bei der relaliv hohen Konsumneigung der Mehrzahl der

in Frage kammenden Einkommensempténger ziemlich grof sein
wird. Dle durch die Einkommenserhthung ermébglichie Konsum-
steigerung wird je nach der MNachfrageelastizitél in bezug auf
das Einkommen die einzeinen Unternenmen bzw. Wirlschalts-
zweige unierschiedlich beeinllussen. Der Absatz der Waren
mit hohar Elastiz/tdt in bezug auf das Einkommen wird beson-
ders zunhmen. Im Akzeleratoreliekt induziert der erhdhte Kon-
sum zundéchst in den davon proiitierenden Unternehmungen
MNette-investitionen., Davon gehen Wirkungen aul die wvorgela-
gerten indusirien und die Investitionsgliterindustrie aus.

Der neue Einkommen verursachende Eflekt der Kanalisierung
wiirde jedoch rasch absinken, da es sich um eine einmalige
Investition in einem relativ groflen Gebiet handelt. Die Ein-
kommenserhdhung wiare nicht dauverhail. Bei der rdumlichen
Streuung der Einkommenserhdhung wiirden die durch den Ak-
zelerationselfleki bedingten Investitionen kaum geniigend hoch sein,
um einen Wachstumsprozei in Gang zu bringen und thn aul

dem einmal erreichten Niveau zu halten, Die Kanalisierung
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selbsl hille also als Inveslition nur eine zeitlich beschranki wirk-
same wachstumsiordernde Wirkung aul die Wirtschalt des erschlos.-
senen Gebietes. Von entscheidender Bedeulung kénnte er*s-t die
langfristig von dem Transporikostenvoriell der Binnenschillahrt

ausgehende Gestallung der industriellen Entwicklung sein.

1. Die Verkehrswerligkeit der Binnenschillahrt

Vaon preaklischer Bedeutung sind die verschiedenen Ebenen der
Verkehrsweriigkeit eines Verkehrssysiems oder eines einzelnen
Verkehrsmiltels, ndmlich die Massenleistungsidhigkeit, die Schnel-
ligkeil, die Sicherheit, die Berechenbarkeil, die Verzweigungs-
{8higkeit und die Kosten. Diese einzelnen Ebenen sind gegenein-
ander beschrdnkt substiluierbar. R Je nach der Beschaflenheit des
Transporigutes ist eine andere Kombination der Verkehrswertigkeilen
erforderlich und dementsprechend jeweils ein anderes Verkehrs-

mittel zur Durchibhrung des Transportes am zweckméBigsten.

Drer besondere Vorzug der Binnenschilfahrt ist ihre Massenlei-
stungsfidhigkeil, zu der sie auf Grund ihrer grofen Geldhie Imstan-~
de ist, In den Massengulbeziehungen isi sie den anderen Binnenver-
kehrsmitietn Gberlegen, ausgenommen die Transportrelationen, in
denen Gliter belérdert werden, die auch in Rohrleitungen transpor-
tabel sind,

Der Vorteil der Massenleisiungstéhigkeit der Binnenschilfahrt wird
von der Kostenseite her unierstiitzt. Aul Grund der physikslischen
Gegebenheiten ist in der Schitfahrt die Relation zwischen aufzu-
wendender Energie und bewegler Masse von alfen Verkehrsmit-

teln am glinsligsten. Bei einer VergréBerung der Schiliseinheiten

1} Woigt, Frilz: Die volkswirtschallliche Bedeulung des Verkehrs—
syslems, a, a. O,, Seite 38
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nimm! der Energieeinsalz zudem in unlerproportionalem Verhidl-
nis zu, Die Beziehung zwischen 'toter Last! und Nutzlast ist
ebenlalls sehr glinstig. Schliefilich wirkt sich auf die Kostenlage
vorteilhalt aus, daB der Personalbedarf pro beférderte Tonne

im Vergleich zur Eisenbahn, besonders aber zum Kraltwagen,
gering ist und sich bei einer VergrdBerung der Transparigetife
wiederum nur unterpropaortional erhdhi, d. h. bezogen aul die
Nulzlas! zuriickgehi. Diese glinstigen Umsidnde aul der Koslen-
seile verhelten der Binnenschittahrl im Wellbewerb der Verkehrs-
mittel zu siner starken Siellung. Die Binnenschitlahrt ist "das
billigsie Verkehesmitiel" tir Massen- und Schwer-g(iler‘.z) Eine
Awusnahme bilden auch hier die pipelines, deren Transporikosten
litr die geringe Zahl der mil ihnen wirtgschahblich zu befdrdernden
Giiter &b einem bestimmien Jahresdurchsatz betrachtlich unter den
Kostan der Binnenschiltahr! liegen.

Die Fshigkeit der Binnenschillahrt zur Bildung eines Sireckennel-
zes ist gering. Diese sich nachteilig auswirkende Eigenart schrinkt
die Wirkungsmaglichkeit der Kosleniiberlegenheil und damil die Be-
deulung der Binnenschiffahrt in zweifacher Hinsichl ein. Zum e&i-
nen erfordert die geringe rdumliche \VYerbreitung der Wassersiras-
sen in zahlreichen Verkehrsbeziehungen die Verwendung zusatzli-
cher Transportmittel. Die dadurch entsiehenden zusétziichen Ko-
sten, deren Héhe vor allem durch den mehrlachen Umschlag des
Transporigutes beslimml werden, selzen eine gewisse Mindestlange
des Schilistransportes voraus, um den Kostenvorieil der Schitfahrt
gegeniber der ungebrochenen lLandbelérderung zur Gellung kommen
zu lassen. Die Kosteniiberlegenheil des Schiflsiransportes 188t sich
nur in den direkt an der Wassersirafle liegenden Slandorten in sei-

nem vollen Umtang ausnitzen. Zum anderen beeintrdchligt die ge-

2} zitiert nach: Férsler, arl: Wasserstrafien und Raumplanung,
Schriflenreihe des Zentral-Verbandes IUr deutsche Binnenschilf-
tahrt, Jahrgang 1854, Helt 66, Seite 64 D



- 113 -

ringe Verzweigungsfihigkeit der Binnenschifishrt die Sicher-

heit, soweitl darunter die Gefdhrdung der Qualitdt des Transport-
gutes wihrend der Beférder ung zu verstehen ist. Durch die mehr-
fache Umladung und die verschiedenen Belastungsarten in mehre-
ren Verkehrsmitieln ist das Transporigut griferen qualitdismin-
dernden Einflissen ausgesetzt als im direkten Transgport. Mit der
zunehmenden Perfeklionierung der Technik der Transporitvorgdnge
ist diesen Einflissen allerdings immer kleineres Gewicht zuzumes-
sen.

Jahreszeillich bedingle Wasserstandsschwankungen und Witterungs-
einlliisse, denen die Schiliahrt besonders stark ausgesetzt ist, be-
eintrdchiigen die Sicherhell des eigentlichen Transportes nicht so
sehr, dafl daraus eine allgemeine Minderung der Verkehrswertig-
keit der Binnenschiifahrt entstiinde. Jedoch ist die Berechenbar-
keit der Verkehrsieistungen durch die Einllisse, insbesondere ge-
geniliber der Bahn, erheblich herabgesetzt, Durch Hoch- oder
Niederwasser kdnnen zan einigen Tagen im Jahr Verkehrsstauungen
entsiehen. Desgleichen kénnen Nebel und Eiskildung die Schiffahet
auf ganzen Flufiabschnillen zum Erliegen bringen. Wetlerbedingungen,
wie sie durch besonders hiedere Temperaturen verursacht werden,
kdnnen jedoch auch die Eisenbahn und den StraBenverkehr behin-
dern. Bei Eisbildung aul Flissen wird gleichzeitig vor allem der
StraBenverkehr erheblich beeimirdchtigt. Es sind selbst Wetterver-
hilinisse méglich, bei denen die Schiftahrt weniger gestirt wird als
die Ubrigen Verkehrsmitiel. Beispielsweise kann der Schiilahris-
betrieb von siarken Schneefdllen weniger betroflen sein als der
Lastwagen- und auch der Bahnverkehr. Die nichi beeiniluBbaren,
von der Natur abhiéngenden Verkehrsverziégerungen miissen in den
einzelnen Uniernehmungen durch eine vorbeugende L sgerhaltung

ausgeglichen werden, wodurch zusdtzliche Kosten entsiehen,

Die Schnelligkeit der Binnenschillahrt, die entscheidend wvon den je-

weiligen Strbmungsverhslinissen bestimmt wird, ist mit etwa 10 km/h
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gering. Der kalkulatorisch bedingte Ulmstand, daf wertvaolle Gili-
fer im ailgemeinen lange Transporizeiten weniger ertragen als
Massengliler, dagegen im Uinterschied zu diesen mit héheren
Transporikosten belasibar sind, lerner die Gridfle der in der
Binnenschiliahrt verwendeten Einheilen und die Getdhrdung der
Quealitdt bel gebrochenem Verkehr sind die Grinde daliir, dafim
Verkehrsaulkommen der Binnenschiffahrt nicht hochwertige Silick-
giler, sondern Massenglilter 1ypisch sind.

Die geringe Geschwindigkeil der Binnenschiflahr! ist nicht unbedingt
ein Nachieil. Die lange Transporidauer ecmégflicht eine mehrmali-
ge Verligung ilber das bereils verladene Gut, wihrend die Kasten
liir seinen Transpaort nur einmal anfallen und keine Lagerkosten

3
entslehen bzw. das Schill gleichzeitig als l_ager beniitzt wird. )

Interessant ist ein Vergleich der Untalthduligkeit von Binnenschiti-

tahrt und Eisenbahn, den beiden Verkehrsmilteln {lir Massenirans-
porie. Die einzige vergleichende GegenUbersiellung der Uniallzehien
bezieht sich allerdings aut die Linléfle mit Personenschéden.“ Da-
durch ergibt sich vermuilich eine gewisse Verzecrung der tatsdch-
lichen Verhiltnisse zu Gunsien der Binnenschiftahri. Rer Rick-

schiuBl aul die Unfallhdufigkeit beider Verkehrszmittel bei der Be-

lorderung von Gillern, die hier allein interessiert, ist deshalb nichit
ohne weileres maglich, weil die Eisenbahn nichi nur abseiut, son-
dern auch relativ zur transportierten Gltermenge mehr Fahrgiste
beférdert als die Binnenschillahrt, Verwendet man zur Beurteifung

der Verkehrssicherheit des Gllertransportes die Unfille mit Per-

3} Erleichier! werden diese Disposilionen durch den weripapier-
rechilichen Charakier des Konnossemenls, dessen Anwendung
auch in der Rheinschiffahrt moglich ist. Durch die enge Ver-
bindung wvon Rech! arm Papier und Recht an der Ware kann
durch den Erwerb des Konnossements das Eigentum an der
Ware oder das Plandrecht an ihr erworben werden,

4) Andere Vergleiche scheinen deshalb nich! zu exisfieren, da
nur saolche Unidlte meldepflichtig sind, bei denen Personen
Schaden erleiden.
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sonenschaden, entstehen aul Grund dieser Talsache in der An-
zahl der Unidlle zwischen den beiden Verkehrsirdgern Difleren-
Zen, die nicht durch ihre spezifischen technischen Eigenheiten
oder das Verkehrsvolumen bedingt sind, sondern durch die
Auswahl des statistischen Materials. Eine Aufstellung dieser LUin-

5)

talizahlen zeigt lolgende Entwickiung:

Linfalle mit Perscnenschaden

Jahr Eisenbahn Binnenschiftahrt
1962 1980 68
1963 1855 60
1964 1856 68
1965 1793 83
1966 1722 83
1967 1647 68

6
Die \Verkehrsleistungen wvon Bahn und Schiffahrt sind die folgenden: )

1967 1967

Mitl, ¢t Mrd. tkm
Eisenbahnen 319,4 57 .4
Binnenschillahrt 2144 45,8

Selzt man die Angaben Uber die Uniallanzahl von 1967 zuy den ge-
leisteten Tonnen und Tonnenkilomelern dessetben Jahres in Bezie-

hung, ergeben sich lolgende Ziflern:

Eisenbahnen 193928 34851245
Binnenschiffahrt J152941 673529412

Dies bedeutet, daB sich bei der Eisenbahn ein Uniall auf 1939281

belerderter Gilter und auf 34851245 gefahrener tkm ereignet.

5) Aus: Siatistisches Jahrouch Hir die Bundesrepublik Deutschland,
BEand 1968, Hrsg. Sialistisches Bundesami Wiesbaden, Ber-
lin 1968 , Seile 340 D

6) Bundeswverband des Deutschen Giteriernverkehrs {BDF } e, V.
Verkehrswirtschaftliche Zahien 1968. Die Angaben geiten afs vor-
laulige Zahlen,
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Die entgprechenden Zahlen fiir die Binnenschiffahrt liegen bei
3152941t und 673529412 tkm. Unter den oben gemachten Ein-
schrankungen iber die Vergleichbarkeil der Unterlagen sind
dies erhebliche Dillerenzen, die die Binnenschilbahrt als das

bei weitem sicherere Verkehrsmitiel ausweisen.

. BDie bevaorzugten Wirtschaitszweige

Jedes Verkehrsmittel spricht ganz besondere Wirilschaltszweige an.
Auf Grund der spezilischen Form seiner Verkehrswenrtigkeil ist
jedes Verkehrsmitiel zur Befdrderung einer Anzahl ganz bestimm-
ter Glter in besanderer Weise geeignel und lést deshalb in den
enisprechenden Wirischallszweigen besondere Entwicklungschancen
aus.lﬂ Die von Produktionsart zu Produktionsart wechselnden An-
torderungen an die Beschalienheil des Transportes, wie beispiels-
weise seine Koslen oder seine Sicherheit, stetlen eine sehr enge
Korraiation zwischen dem Vorhandensein bestimmter Verkehrsmit-
tel und der Existenz bestimmter Wirtschaltszweige innerhalb eines
Raumes her. Verkehrsmiitel mil bedeutender Massenleistungsfihig-
keft isrdern das Enistehen wven Wirtschaltszweigen, in denen mas—
senhaller Empfang oder Versand von GiHern Ublich ist. Wirtschalts-
zweige mit geringem Transportvolumen werden wvon diesen Verkehrs-
mitteln primér nichi beglinstigt, da die Transporianforderungen und

die Verkehrswerligkeit héchslens in Teilbereichen Ubereinstimmen.

Wird die Verkehrswertigkeit eines bestehenden Verkehrssystems ge-
dndert, hangt die Starke der davon ausgehenden Entwicklungs-

chancen, die Gestallungskraft des betreflenden Verkehrsmittels also,

7} Voigt, Fritz: Die volkswirtschallliche Bedeutung des Verkehrs-
systems, a.a. O., Seite 42
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von der Differenz zwischen der neu geschaifenen Verkehrswer-
tigkeit und der bisherigen Verkehrswertigkeit ab.sj Bereits ge-
ringlugig erscheinende Variationen, wie etws dia Anderung eines
Tarifes, kénnen dabej von Bedeuiung sein. Besondere Einfilisse

aut die wirtschaitliche Entwicklung gehen von der Anderung der
Verkehrswertigkeit eines Verkehrssystems sber dann asus, wenn
diese Ander ung in der Einflihrung eines neuen Verkehrsmittels
bestelt. Der Eniwicklungsimpuils einer derarligen Maflnahme wird
um seo bedeutender sein, je gréBer der Abstand der Verkehrswer-
tigkeit des neven Verkehrsmiltels zu der Verkehrswertigkeit des
bisherigen Verkehrssystems ist. Der Vergleich der Entwicklungs-
mibglichkeiten wie sie vor oder nach der Einlihrung eines neuen
Verkehrsmittels bestehen, muf sich auf ein Gebiel beschrénken,

das sowehl von dem zlten Verkehrsmittel als auch von dem heuen
berihrt wird, Geographisch kénnen diese Gebiete Kreuzungspunk-
fte sein oder RBume, durch welche das neue Verkehrsmittel zu ei-
nem oder mehreren bereils bestehenden zumindest anndhernd parallel
ver|auft,

Der Bau einer Wasserstrage stellt eine sehr bedeutende Auiwertung
der Verkehrswertigkeit des VVerkehrssystems dar. Zwar ist gsuch
die Eisenbahn, als Konkurrent der Ginnenschiffahrt, zu Massentrans-
porten in der L_age, die als Verkehrsleistung um so bedeuiender
sind, 3ls sie mit hoher Geschwindigkeit und grefer Sicherheit so-
wie Punktlichkeit durchgefihrt werden. Jedoch begunstigt die Babn
die Schwerindustrie weniger als die Binnenschifiahrt, deren Mas-
senleistungsidhigkeil griBer ist.

Die Binmenschiffahrt hat vor ailem in der Beldrder ung von Sanden,
Kohlen, Erzen, O, Getreide, Steinen und dhnlichen Massen- oder
Schiligitern eine besondere Steflung., Ganz allgemein kénnen zu-
ndachst alle an einer Wasserstra Be oder in deren Einllufbereich lie-

genden Linternehmungen aus der L eistungsidhigkelt der Schiifahrt

8} Veigl, Fritz: Die volkswirtschaftliche Bedeutung des Verkehrs-
systems, a.a, O,, Seite 200
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Nutzen ziehen; hauptsdchlich gilt dies [ir den billigen Bezug der
Ernergietréger Ol und Kohle., Von entscheidender Bedeuiung wird
die Transportigistiung der Binnenschiliahrt aber erst lir die Be-
iricbe mit einer der Menge, nicht dem Weri, nach materialinten-
siven Produkten. Generell richtet sich die Wahl des Siandories
dieser Indusirien ebenso sehr nach den verkehrsméfigen Gege-
benheiten, wie fUr die arbelisintensive Industrie der Standortfak-
ior Arbeitskrilte maBgebend ist.g)
Die transportkostenintensiven Unternehmungern, die von der Was-
sarstrafBe besonders beglinsiigt werden, gehdren in der Haupisa-
che zu der Grundstoftindusirie im weitesten Sinne, besonders zur
chemischen und elekirochemischen Industrie, die hduflg Massengii-
ter wie Kali, Salze und Erze aus Ubersee beziehen.‘ol Weiter
zahten dazu der Stahlbau, die Fahrzeugindustrie, die Zellstoff-
und Papierindustrie und die Nahrungsmittelindustrie, deren Ansied-
tung nach der Kanalisierung im Allgidu erwariei wir*d.‘” In Be-
tracht kommen wéiterhin die Holzindustrie, der Schillbau und die
Industrie der Steine und Erden, hierbe| besonders die Kieswerke,
deren rentabler Abbau wegen der groflen Transportmenge hiulig

von der Lage an einer WasserstraBe abhingt. Nach der Schilibar-

9) wvgl. Seminar {Ur Verkehrspolitik an der Handelshochschule
St. Gallen: Bericht zur Frage der regional- und volkswiri-
schalilichen Bedeutung der Hochrheinschiflahrt unter besonde-
rer Beriicksichligung der Frachten als Standortizkior, Beila-
ge zum Gutachien des Zentralbiiros fir LLandesplanung Uber die
Schiftbarmachung des Hochrheins, 1952, Seite 9 CH

10) Der GroBleil der LLandkfiule zwischen Basel und der Aare-
Miindung, die in den leizten Jahren im Hinblick aui die Kana-
lisierung geidtigt wurden, emniiait aui die chemische und peiro.
chemische Industrie. Nach Wanner, H.: Die Notwendigkeit
schweizerischer BinnenwasserstraBen, a. a. O., Seite 10

11} Prokesch, Franz: Sidbayern und die Hochrheinschiffanr
in: VYom Meer zum Bodensee, Hrsg. Karl August Walther,
Dlten und Freiburg /Brsg. 1957, Seite 230 D



- 119 -

machung des Hochrheins kiime besonderes Gewicht der Forderung

12 . 13
der Kiesvorkommen im St, Galler Rheintal ) und in Hard ) 2u.

t4 15
Auflerdem sind die Grofmihlen } und die Heizkraltwerke ) zu den
industrien zu rechnen, die von der Binnenschiffabhri besonders ange-
sprochen werden., Nach der Kanalisierung wiren im Bodenseege-

biet an den beglinstigten Plitzen die Voraussetzungen fir das Ent-

stehen dieser indusirien in verkehrsmiliger Hinsicht gegeben.

im Verhalinis zu den Koslenvorteilen, w;elche diese Industrien aus
itihrer Lage an einer WasserstraBe ziehen, wirden die bestehenden
Indusiriebeliriebe des Bodenseegebietes wenig begunsligi. Der Ein-
flul der Schiffahrt aul die Unter‘nehmt:lngen des Bodenseeraumes is!
um so geringflUgiger, als sie in groBem Umiang nichi homogene Mas-
sengiter mit groBem Gewicht produzieren, sondern hochwertige Spe-
zialerzeugnisse, Da die Transportkostenempfindlichkeil eines Gutes
mit zunehmendem Wert nachl&8t, spielen besonders biflige Transport-

wege eine relaliv unbedeutende Rolle.

12) Es wird mit der Auscdehnung des Absaizes dieser Lager-
stéditen bis in das Ruhrgebiet gerechnet. Nach! Bericht des
Bundesrales von 1956, a. a. ©., Seite 66

13} Jussei, M.: Der &sierreichische Rheinschiffanrtshafen am Bo-
densee, in: Vom Meer zum Bodensee, Hrsg. Karl Augusi
Walther, OQiten und Freiburg/Brsg. 1957, Seite 154 A

14) Schmiit, Alfons: Verkehrspolilik, in Adoll Weber: Handels-
und Verkehrsgpolitik, Minchen und L.gipzig 1933, Seite 204D

15) Diese We rke haben einen zweifachen Vorteil von ihrer L_age
an der WassersiraBe, indem sie einmal die Schillahr! als
billiges Verkehrsmiittel beim Bezug ihrer Energiestoife ver-
wenden und zum anderen aus dem Flufl Kihiwasser {Ur ih-
ren Betrieb entnehmen kdnnen. Nach: lo-institut {ir Wirt-
schaftsforschung: a. a. O., Seite 74
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V. Die regional unterschiedliche Beglnstigung

Die Wirkungen der Verkehrsmitiel hajten sich eng an ihre
Streckentiihrung, Die direkt an den Verkehrstinien liegenden
Gebiele emptangen die stirksien Impulse. Darliber hinaus hingt
der EiniluB eines Verkehrsweges aul die nichi unmittelbar be-
ribrten Gebiete von der Qualitdt der zusaizlich erforderlichen
Verkehrsmittel ab.

Die Schittharmachung des Hochrheins kommt in vollem Umiang
nur den an der WasserstraBe liegenden R3umen zuguie, Denn
hier ist die Dijlerenz zwischen der Verkehrsweriigkeit des bis-
herigen Systems und der durch die Kanalislerung geschalienen
Verkehrswertigkeit am héchsien. Fiir das rdumliche und quali-
tative AusmalB, in welchem die zuriickliegenden Gebiete in den
EinlluBbereich der Schiliahrt gelangen, ist entscheidend, inwie-
weit die zusdizlichen Verkehrsmittel geeigent sind, die typischen
Vorteile der Binnenschiftahrt weiterzuvermittein, Die Abnahme
der Dillerenz zwischen der alten und der neuen Verkehrswer-
tigkeil und das daraus resullierende jeweilige Ausmal der Ge-
staliungskralt der Schiftahrt an den einzelnen Standorten des
Hinterlandes wir-d. von der Verkehrswerligkeil der dorthin k-
renden Verkehrsmittel bestimmt, Die Folgen der Wasserstrale
selzen sich in den nur millelbar betrolienen Raumen ausschlief-
lich entlang der besiehenden Verkehrswege fort, wobei ihre Tie-
fenwirkung von der L elstungsidhigkeit dieser Verkehrsmitiel be-
grenzt wird.

Mit der MNotwendigkeil des doppelten Umschlages des Transport-
guies, die sich ergibt, sobald Versender und Empianger nicht
ihre Standarte an der Wasserstrafle haben, geht die gpezilische
Wirksamkelt der Binnenschiltabrt abrupt zuriick. Die mehrfache
Umladung beeintrichtigl im allgemeinen die Berechenbarkeit und
Schnelligkeil des Transportes und die Qualitdt der belbrderten
Ware; Uinterschiede ergeben sich je nach der Art des Trans-

portguies und der Verkehrswertigkeil des erginzenden Verkehrs-
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mittels, Besonders ins Gewicht [3lll aber der sprunghslte An-
stlieg der Transporikosten, durch den die billige Schiflsiracht
bedeutend verteuert wird. Der bei einer bestimmten Ware als
fixer Kostenbestandteil antellende Satz {ur den zusétzlichen Um-
schleg is1, bezogen aul die Gesamitransportkosten, um so gra-
vierender, je kilrzer der zusilzliche Transportweg im einzelnen
ist. Dabei wird deutlich, dafi der Transportkostenvorteil der
Binnenschillahrt nicht generell allen Unternehmungen in den am
See liegenden Orten zutellen wiirde, sondern nur den Unterneh-
men, die ihren Standart unmittelbar am See haben, d. h. die
Emplang oder Versand wvon Giitern mit betriebsinternen Einrich-
tungen bewerkstelligen. Auc h wenn der doppelte Umschlag ledig-
lich zur innerdrtlichen Versorgung natwendig ist, stellt er elne
erhebliche Verteuerung des Transpories dar. Allerdings kann
diese Verteuerung bei einer Befdrderung durch die Bahn genau
50 bestehen, wenn ein Linternehmen keinen eigenen GleisanschluB
hat, Die GleisanschiuBgebiihrenspielen in diesem Zusammenhang
eine nichl unerhebliche Rolle,

De im Bodenseegebiet dle Dillerenzierung der Beglinstigung durch
die Kanalisierung und der damit zusammenhangenden wirtschaltli-
chen Entwicklung nach dem Kpiterium der Nihe zum See bzw.
der ausreichenden Verbindung zum See eriolgt, kommi flir die
rurlckliegenden Gebiete der Verkehrsbeziahumg zu den Halen-
plétzen @ine ausschlaggebende Bedeutung zu. Abgesehen davon,
daf die Hafen aui Grund thres direkten Zugangs zur Wasser-
strafe bevorzugte Standorte industrieller Unternehmungen und da-
durch Kernpunkie des wirischaltlichen Wachstumsprozesses sind,
nehmen sie Schlisselstellungen ein bei der Vermilllung des Trans-
portkostenvorteils der Binnenschillahrt, Denn in den Hatenorten
.haben sdmtliche lr die Versorgung der zurlickliegenden Réume
relevanten Verkehrsmittel ihren Ausgangs- bzw. Endpunkt, Ent-
lang ihrer Linien wirde sich mit nur geringer rédumlicher Breiten-

wirkung die von der Schilfbarmachung induzierte Entwicklung ab-
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spieten, solange die Vorziige des Schiistransportes, insbeson-
dere der Kostenvorsprung, als Wachstumsimpulse genligend grof
sind. Je nach der Kostenstrukiur der Landverkehrsmiitel wird

16)
die WassersiraBe unterschiedlich rasch bedeutungslos werden,

Gemessen an der Gréfie des Hinterlandes wird die Stellung der
Héfen, bel sonst glalchen Bedingungan, um so badaulender sein,
je lzistungsléhiger ihre Verkehrswverbindungen ins Landesinnere
sind. Als Hafenpliitza kommen nur Orte mitl ausrelchenden Ver-
kehrsbezlehungen in dlé zurlickliegenden (Geblete In Belracht, Dar-
aus geht hervor, daf88 sich der EinliuB aul die wirtschalitiche Ent-
wicklung, die von der Kanalislerung ausginge, an das bereits be-
stehende Verkehrsnatz halten wiirde.

Entsprechend der Verkehrsstruktur des Bodensaegebietes sind

als Hinlerlandverkehrsmiitel ausschlieifich Eisenbahn und Lasiwa-
gen von Bedeutung., Dia von den Halenorten aus um den See oder
ins Landesinnere [ihrenden Eisenbahnen verlaulen zu den entspre-
chenden Sirafien, soweit sie als Durchgangssirafien Bedeutung
haben, d. h. qualilizierte Verkehrstriger sind, aul wailen Strek-
ken parallel, Aus diasem Grund fallen die von der Bahn und vom
Kraftwagan beglnstigten Gebleislaile rdumlich weligehend zusammen,
Von den einzeinen Hafenplétzen aus bilden sich relatlv schmale, am
See enilang oder von ihm weg tilhrende Gebietsstreifen, in denen
sich die Frachtvorteile der Schiflahrt mitlels Bahn oder Lastwa-
gen auswirken. Dia Gebietsstraifen werden entwadar wvon elner
Bahnlinie und einer Strafe oder von zwei StraBen und einer da-
zwischen varfaulenden Bahnstrecke gelormt. Die verkehrsméBfige

Bavorzugung dréngt sich im Innern diegser Gebietsteile zusammen,

16) Beispielsweise wird ein Transport mit dem Lastkratiwagen
vom #Halen Rorschach aus aul der Strecke (bar St. Mar-
greihen ins Rheinlal den Transportkestienvorteil der Schitl-
lahrt weniger schnell kompensieren als aul der Route Uber
St. Gallan In Richtung Wattwil .
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wihrend sie sich nach auBen hin rasch verlieri, Die Beglnsti-
gung in den Gebieisstreilen ist um so gréBer, je geringer der
Abstand zwischen den beiden Verkehrsmitteln isl und konzentriart
sich In den Orien, in der;en-sich Babn und Sirafle berihren oder
kreuzen, .

innerhalb der bevorzugten Gebietsstreilen, vor allem aber zwi-
schen ilhnen, kann der L astkraltwagen einen gewissen Fliidchen-
verkehr unterhalten. Dle Bedeutung des Lastwagens, dessen be-
sondere Vorteile neben der Schneliigkeit und Unabhingigkeit die
= 8higkeit zur Bildung eines engen Nelzes und zur Anpassung an
die elnzelbetrieblichen An!brderungen sind, Ist jedoch aus einigen
Griinden In diesen Verkehrsrelationen eingeschriinkt. Die wenigen,
von den Hafenorten weglilhrenden Hauptsirafen, zu denen keine
Bahnlinle parallel verlegt ist und die deshalb keinen Gebietssirei-
ten bilden, sind oft aus topegraphlschen Griinden afis Verkehrs-
Irdger nicht sehr geeignet. Die GelSndeschwierigkeiten dirfien ei-

ne Ursache dsatiir sein, daB dort keine Bahnlinien veriaulen,

Sowelt der Flachenverkehr, also nicht der wie die Bahnstrecken
ins Landesinnere (ihrende Llnienverkehr, die Hafenpidtze als
Ausgangs- oder Endort hat, ist er im allgemeinen aul Strafien
angewiesen, dia sowohl jhrer Beschattenheit wie ihrer Strecken-
liihrung nach den erstrangigen, genereli zur Bshn gleichlauien-
den StraBen unterlegen sind, So wird der Kostenvorteil der
Schilfahrt von zwei Seiten her durch die Kosten des zusitzli-
chen Transportmittels schnellar absorbiert als es aut den Haupt-
strafien der Fall ist, Der Fiichenverkehr des L astwagens wvon
den Halenorten aus dirfte also nur geringe reglonate AusmabBe
annehmen. Dle Ausdehnung des Streckennetlzes ist von Trans-
portgut zu Transporigut verschieden groB, Bei den einzeinen Gii-
tern héingt sie von der Frachtdilferenz zwischen der Schilfahrt
und dem bisherigen Betirderungsmitiei, von den Koslen des Um-
schlages und den Kosten des ergBnzenden Transportes ab, Fir

Unternehmungen, dle nicht an den Hauptlinien des Bahn- oder
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SiraBennetzes liegen, besleht die Abhéngigkeit bel einer Befdr-
derung durch Bahn oder Lkw und anschlieBender Umladung al-
lerdings genausa. In beiden Fillen sind die Kasten des Trans-
paris bis zum Umschisgsart - sei es per Schili, sel es per
Bahn oder Lkw - die Kosten des Umschiags und die Kosten
des Weiterlransportes durch Bahn oder Lkw die enlscheidenden
F aktoren.

Aus den gielchen straBentechnischen Grinden hitie der Fidchen-
verkehr von den Gebietssireilen aus, etwa von Hinlerlandsbahn-
halen, libar die lokale Relevanz hinaus nur geringe Bedeutung,
Die Ausdehnungsféhigkeit des L astwagens wird weiterhin durch
die Koslen des in verschiadenen Fillen zweimai eriordarlichen
Umschlagas, namlich vom Schilt aul das erste Landiranspori-
mittel und von diesem auf das zweile, stark eingeengt. Dfe da-
durch verursachten Kosten, abgesehen wvon den sonstigen Beeln-
trachtigungen, lassen keinen graBen Spielraum mehr fir zusdtz-
liche Transporie.

Neben diesen Grlinden sind die Anwendungsmiglichkeilen des
L_astwagens aber insolern grundlegend begrenzt, als er nichi zum
Transpart alter aui Sinnenschiften betérderten Giiter imstande ist
bzw. [hren Transpori nur mit relativ hohen Kosten durchlihren
kann.

Das Bodenseegebiel wiirde also von der Kanalisierung keines-
wegs gleichméfig begiinstigt. Nach den von der Wassersirafe
aus unmitielbar zug.”:‘mgl-ichen Geblelen, in denen die Vorleile der
Schiltahrt mit Abstand am hichsten wiéren, wirden besiimmie
Gebielsstreilen am stirksten beglnstigi, well dort die Varkehers-
werllgkeit des Verkehrssysiems des Hinterlandes am grdfiten Iist.
AuBerhalb dieser Riume k8nnie der Lasikraltwagen einen re-
gional begrenzien Flichenverkehr bedienen,

Die geplanien, ieils bereils ausgefihrten und im Bau belindlichen
Autobahnen wurden in der Kartie (I mit eingezeichnei, da sie auf
Grund threr besonders hohen Verkehrsquslitit den EinfiuBbereich

der WasserstraBe nicht unerheblich vergréfern kdnnen. Die auf
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diesen Straflen weniger schnell ansleigenden Trangportkosten
wiirden nicht nur eine Ausdehnung tieler in die zurickliegen-
den Gebiete hinein ermbglichen, sondern gdben auch die Mig-
lichkeit zu einem breiteren Fliachenverkehr auf den Awutobshn-
Zubringern. Der Verlaul der Autobahnen zeigl deullich, daf}
der Haften Rorschach in ganz besonderem AusmaB MNulzen aus
diesen Verkehrstrdgern ziehen kénnte.

Die 32 Ortschalten, die 64 % des Bevdlkerungswachstums des
Bodenseegebietes zwischen 1950/51 und 1960/61 in sich verei-
nigen, bzw. die 35 Orte, in denen 51,4 % aller Berulstitigen
konzentriert sind, liegen alle, mit einer einzigen Ausnabme, di-
rekt im Uferbereich oder in den beglinstigien Gebielsstreifen.
Sie werden von der Kanalisierung also unmittelbar oder zumin-
dest rmittelbar durch Bahn und Lastwagen bevorzugt, wenn sie
sich auch leilweise so weit im Hinterland belinden, daff es lrag-
lich erscheiml, ob sich der Kostenvorileil der Schiflabrt dort
noch in nennenswertem Ausmaf auswirken kann., Es ist aber
oltensichilich, daB die bereils besiehende Tendenz zur Bildung
von Ballungsriumen im Bodenseegebiet durch dia selektive
Beglinstigung der Kanalisierung untersitiitzt wiirde. Die Kon-
zeniration wiirde hauptséchlich in den seenahen Bereichen, ins-
besondere in den Halenorten,. wo der Einlluf der Schitfahrt un-

gebrochen jst, Auftrieb erhallen.
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diesen StraBen weniger schnell ansteigenden Transpartkosten
wiirden nicht nur eine Ausdehnung tieler in die zurickliegen-
den Gebiete hinein ermdglichen, sondern g&ben auch die M&g-
lichkeit zu einermn breiteren Flichenverkehr auf den Autobahn-
Zubringern. Der Verlaul der Autobahmen zeigt deullich, daf
der Hafen Rorschach in ganz besonderem Ausmafl Nutzen aus
diesen Verkehrstrigern ziehen kdnnte.

Die 32 Or!schallgn, die 64 % des Bevilkerungswachstums des
Bodenseegebietes zwischen 1950/51 und 1960/61 in sich verei-
nigen, bzw. die 35 Orte, in denen 51,4 % aller Berulsiitigen
konzeniriert sind, liegen alle, mit einer einzigen Ausnahme, di-
rekt im Ullerbereich oder in den begunstigten Gebietsstreifen.,
Sie werden von der Kﬂneﬂis_ier‘ung also unmittelbar oder zumin-
dest mittelbar durch Bahn und L astwagen bevorzugi, wenn sie
sich auch teilweise so weit Im Hinterland befinden, daB es trag-
lich erscheint, ob sich der Kostenvorteil der Schiltabrt dart
nach in nenmenswaeartem Ausmaf auswirken kann. Es ist aber
ollensichilich, daB die bereils bestehende Tendenz zur Bildung
von Ballungsraumen im Bodenseegebiet durch die selektive
Beginstigung der Kanalisierung unlerstilzt wiirde. Die Kon-
zentration wilirde hauplsé‘nchli‘chr in den seenahen Bereichen, ins-
besondere in den Hafenorten, wo der EinlluB der Schilfahrt un-

gebrochen ist, Aultrieb erhalten. o
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V. Die DiHlerenzierung der wirtschafllichen Entwicklung

Fur ricksldndige Gebiete stelll ein schlechles Verkehrssysiem
einen Schutz dar. Die Aulwertung des Verkehrssysiems durch

E rhdhung seiner Verkehrswerligkeit kann tir diese Gebiele ein
foigenreicher Nachteil sein. Durch die Wirkungen des Kapazitits-
etlektes von Netlo-Investilionen, die in den bevorzuglen R&umen
durchgelihrt werden,sind in den benachteiligten Gebislien demogra-
phische und wirischafiliche Entleerungen miglich.

Inwieweil diese Mioglichkeil [ir das Bodenseegebiet besteht, hingl
zunichs! davon ab, ob Uberhaupt und in welchem Umlang hier
Betriebe ansissig sind, die von der Binnenschiffahrt als Massen-
gutverkehrsmiitel angesprochen werden, und die zu Uniernehmun-
gen in anderen Gebielen, 1Ur deren Transporie die Kanalisierung
ebenlalls relevant wire, in einer Konkurrenzbeziehung siehen, Be-
iriebe, die bei der Beschallung der Rohmaterialien oder bei dem
Absatz der Produkie aul die Verkehrsieisiungen der Binnenschifi-
lahrt angewiesen sind, sind im Bodenseegebiel naturgemas nicht eni-
standen. Das Enislehen einer Massengulindustrie hat die weite
Bahnverbindung in die Rohstoltzentren oder zu den Uberseechiten
nicht geldrdert. Cie durch die Kanalisierung geschallene Moglich-
keit, Produkte, die der Verkehrswerligkeil der Binnenschifiahm
spezitisch enisprechen, aus anderen R3umen in das Bodenseege-
biet einzuilhren, kann deshalk nur wvon geringer Bedeutung lur die
wirtschattliche Entwickiung, soweit sie an beslehende Unternehmen
gebunden ist, sein. Dagegen bietet die Miglichkeit, aus dem Boden-
seegebiel miitels der Schitllahrt in bisher unerreichbare Absatzge-
biete einzudringen, Wachstumschancen Wr zukidnltige Unternehmun-
gen, soweit zu ikhrer Grundung vor der Kapalisierung die verkehrs-
méfligen Vorausselzungen gelehlt haben,

Da die Verbesserung des Verkehrssysiems einzig in der Schalfung
der Wasserstralle besieht, kdnnte eine unmitielbare Beeinllussung

" der indusiriellen Struktur ausschliefilich in den Wirischaliszweigen

er*ioléen, deren Transportbedingungen awl der Beschalftungs- und
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der Absatzseite der Verkehrswertigkeit der Schillahrt adaequat
sind. Diese Wirtschaltszweige sind im Bodenseegebiet aber nolt-
wendig nichl sehr bedeutend. Sie konnten nur in dem MaR ent-
stehen, als die Eisenbahn, die zudem relativ schlecht ist, im-
stande war, mit ihrer Verkehrswertigkeit den Transportantor-
derungen solcher Industrien zu entsprechen, die bei lhren Trans-
porten wahlweise auch die Binnenschiltahrt benitzen kénnten. In-
dustrien, welche die Schiflahrt bei der Durchlihrung ihrer Mas-
sengutiransporte nicht durch die Bahn ersetzen kdnnen, konnten
nicht enistehen.

Andere Konsequenzen ergeben sich, wenn die Verkehrswertig-
keil eines bestehenden Verkehrsmitltels erhdhl wird, z. B. durch
eine Erhidhung der Schneltigkeit, und dadurch der Absatzbereich
der kostenginstiger produzierenden Unternehmen aul ¥osten der
benachteiligien Unternehmungen erweiterl werden kann. In diesem
Fall sind vor der Verbesserung der Verkehrswertigkeit entlang
dar Verkehrslinie bereits Unlernehmen der gleichen Produktions-
art mit unterschiedlicher Kostenstruktur entstanden. Ein neues
Ve rkehrsmittet kann nur dann einen wirtschaltlichen Entleerungs-
prozefl in dem neu tangierten Raum verursachen, wenn der Ab-
stand seiner Verkehrswertigkeit zur Verkehrswertligkeit des bis-
herigen Systems nicht so groB ist, dal doavon in dem neu er-
schlossenen Gebiet die Entwicklung von bisher nicht beglnstigten
Wirtschaltszweigen getdrdert wird. Ist die Verkehrswerligkeit des
neuen Verkehrsmittels mit den Leistungen des allen Verkehrs-
systems nicht oder nur beschrink! substituierbar, kann die Ent-
wicklung der neu berihrten Region nicht oder nur in geringem
Limfang dadurch negativ beeinfluft werden, daf die Absatzberei-
che bereits bestehender Unlernehmungen wvon Uberlegenen Be-
trleben eingeschréinkt oder ginzlich Ubernommen werden. Dle
Entwicklung kann nur insolern negativ verlaufen, als aul Grund
der nledereren Kostenverladute der Konkurrenten keine Chance zur

Grindung neuar Unternehmungen verbleibt.
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Soweit im Bodenseeraum Betriebe ansissig sind, fur deren
Absatzgebiete die verkenhrsmilBig verkirzie Entternung zu den
Kenkurrenten von Bedeutung sein kénnte, hidngt ihre Entwick-
iung weitgehend von drei Komponenten ab: von der Kestenstruk-
tur der betrafienden Wirtschaliszweige, vor allem vom Veriaul
der Sitickkostenkurwven bei einer Ausdehnung der Produktlion,
von der Héhe der bei einer Absatzerwaiterung zusdizlich ent-
stehenden Transpertkosten und von den Unterschieden in den
Kesten der Produktionsfaktoren an den einzelnen Slandor'ten.]?)
Diese Faktoren sind lur den rdumlichen Verlaul der von der
Schitfahrt bewirkten Strukluruminderung entscheidend. Sinkende
Stiickkosten kénnen nur inscoiern ausgeniitzt werden, als sie ven
dan zusaztlichen Transportkosten nicht Uberkaompensiert werden.
Eine wvorteilhalle Stellung eines Unternehmens beziglich des Silick-
kostenveriaules und der Frachtan kann durch basondars billiga
Standortiaktoren einer Lintarnehmung an einem anderen Standort
ausgeglichen weardan,

Die zusiatzlichen Transportkosten sind um so bedeutender, je wei-
tar entternt die Beschallungs- und Absatzarte sind, je héuflger

und je umiangreicher inlolgedessen die erforderiichen Transpaorte
sind. Dic_a Binnenschittahrt brichta dam neu zuginglich gamachten
Raum den Vorteail, die im allgemainen wvon weither zu beschalten-
den Rohstolfe mit dem billigsten Massanguttranspertmittel belérdern
Zu kénnen. Inwieweit dieser Vorzug ausgeniitzt werden kénnte,
hangt jedoch van den Absatzverhilinissen der einzelnen Unterneh-
mungen, insbesendere der sich neu niederlassenden, des Boden-
seegebieles ab, Nicht jeder Slandor! bietet die gleichen Absatzmbg-
fichkeilen, und ein Standort, der von der Beschallungsseite aptimal
isi, kann mit einar so unglinstigen Absalzlage verbunden sein, daf

8)

. . . 1
die Produktion dort unrentabe! ist. Die Absatzverhilinissa kdn-

17) Voigt, Fritz: Die gestaltende Krait der Verkehrsmittel in wirt-
schatllichen Wachstumsprozessean, a. a. ©., Seite 89
17} vgl. Behrens, Carl Christian: a. a. O., Seita 68



- 130 -

nen dadurch nachleilig beeinfluBt sein, dafl das Bodenseegebiet

daen Endpunkt der WassersiraBe darstleilen wiirde, Die Ausdeh-
nung des Absatzes miltels Schifl ist nur in einer Richiung mdglich.
Die Erweiterungsmaagiichkeiten, welche Uniernehmungen an der
Sirecke einer Wasserstrale ocder an einar Kreuzung von Kand-
fan haben, sind nichl gegeben.

Wird untarstellt, daB im Bodanseegebiet die Ralalion zwischen dar
Kastensirukiur bastehender oder neu gegrindeler Unternehmen

und den zusédizlichen Transportkosten sowia die Produklionsbe-
dingungen der verschiedenen Standorte ilir die wirtschalllicha Ent-
wicklung positiv sind, d. h, den Vearhdlinissan dar Konkurranzbe-
triebe zumindes! ebenblriig, wird sich das industrielle Wachstum
auf die rdumlichen Bereaiche konzentrieren, in denen die Transpori-
kostenvorteile der Schitfiabhrl am meisten zur Geltung kommen.
Schwearpunkia daer Eniwicklung wiirden deshalb in erster Linie die
Halenorte sein, danach die verkehrsméBig beginstigten Gebiele des
Hinterlandes, in dar Hauptsache aisc dia von Bahn- und Haupt-
sireBenlinien gebildelan Gebietsslr‘eif&n.1g)

Der Anteil des Bodenseegabiates am Wachstum der transportkesien-
intensiven industriean wiirde nach der Kanalisierung grdfer sein und

zuglelch wiirde eine Umsiruklurierung der Standorte der transport-

19) Wird umgekehr! angencmmen, dafl die Abnahme der Siickkosten
bel Ausdehnung der Produktion hinter der Zunabme der zu-
sétzlichen Transporikesten zuriickbieibl und keine besendaran
Standortvorteiie basilehen, wird sich die Entwicklung in der
Form der Stagnallon oder Reazession der betrolfenan Unter-
nehmen wiederum in den selben Gebieten des Bodenseerau-
mes vollziehen. Die Im Vergleich zu auBerhalb des Bodensee-
gebietes befindlichen Slandorten von der Entwicklung anlweder
bevorzugien oder benachteiligten Bereiche des Bodenseegebia-
tes sind idantisch. Ebenso wie nur die zu der Wasserstrale
glinglig fiegenden Linternshmen an dem von der Schitiahrt
ausgeldsten Wachsium teilhaben k&nnen, kann nur der Absatz-
bereich sclcher Unlernehmungen nach der Kanalisierung ein-
geschrankt werden, zu deren Standort die Tranzportkosten
kein groBles Hindernis darstellen.
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intensiven Unlternehmen vor sich gehen, Diese Strukturveridnde-
rung in den bevorzugten Gebieten des Bodenseeraumes wirde

sich im einzelnen in der Form der Erweiterung bestehender Be-
triebe und der Zuwanderung neuer Unternehmen aus dem Boden-
seegebiet oder anderen Raumen duBern. Die neuen Unternehmen
wiirden wahrscheinlich vor allem als Zweigniederlassungen be-
sonders in den Halenorten entstehen. Die Ver-lgger* ung voh Be-
trieben aus den henachteiligten Standorten des Bodenseegebietes
oder anderer L andesteile dirite nur eine unbedeutende Rolle spei-
lan, wenn die Distanz zwischen aler und neuer Beiriebsstilte
nicht sehr klein ist. Abgesehen davon, daf der Kostenvorteil an
den bevorzugten Standorten langiristig erheblich Uber den Produk-
tionsbedingungen des benachteiligten Standortes liegen muf, um die
Koslen der Verlagerung zu rechtiertigen, beinhaltet eine Betriebs-
umliegung ein hohes Risiko. Wichtige Beziehungen des Unternehmens
zZu seiner ULimgebung, die_ sich besonders bei persodnlichen Kontak-~
tan des Unternehmers oder leilender Angesteliter in ihrem Wert nur
schwer quaniifizieren lassen, missen abgebrochen werden, Derj
Verlagerung steht zudem das Seharrungsvermogen der Arbeils-
kréile entgegen, die haulig eiren Wohnsitzwechsel nur ungern oder
unier Bedingungen in Kaut nehmen. Das Linternebhmen ist aber dar-
auf angewiesen, einen mdglichst groflen Tell seiner Belegschalt
mit an den neuen Sitz zu nehmen. Dies gilt vor allem dann, wenn
die Beschétitigten qualifizierte Arbeitskrifte sind.zo, Linternehmen
In den nicht begiinstigten Standorten werden deshalb im aligemei-
nen wohl eher dazu neigen, eine Stagnation oder einen Rlckgang
der Produktion hinzunehmen, als die schwierige Enischeidung ei-
ner Betriebsverlagerung zu trelen,

Welche Ausmafle die Entwicklung in den von der Schiliahrt be-
rihrten Gebieten annehmen kann, 148t sich durch Beispiele von

deutschen Wasserstralen verdeudtlichen, die allerdings nicht ohne

20) wvol. Stideli, R.: a. a, ©,, Seite 3
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weiteres aul die Verhilinisse des Bodanseegebietes (ibertragen
werden kiénnen, Denn dorl sind andere Fakioren lir das Wachs-
tum mafgebend und auBlerdem gibt es R3ume, in denen die Bin-
nenschiflahr! keinen poshiven Einfluf auslibt. Von 1960 bis 1963
haben sich an der kanalisierten Millelweser 23 neue industrieun-
ternehmen mit einem jahrlichen LUmschlag von 750 000 Tonnen
angesiedelt und dort 800 Mio DM ‘mvestiert.zn Aus einer LUlnter-
suchung des Ho-Instituts aus dem Jahr 1962 Uber die industrielle
Sirukiur der Bundesrepublik Deuischiand und der Bundesliander
nach Stadi- und L.endkreisen mit und ohne Anschlufl en eine Was-

sergtrafle ergibt sich ain Einblick in die wirischaitliche Gestaliungs-

kralt der Binnenschiflahrt, {Tabelle ”:22)

Tabelle |

Gebiet Limsatz Beschdi- Flache Limsaiz Beschaf-
in tigte in in 1000 tigte
1000 OM agkm OM/gkm ie gkm

Land Bay-

ern 3287717 1261685 70549 ,66 46,60 17,88

dawvon an

Wasserstr.

gelegen 392281 163017 7049 ,45 55,65 23,12

dawvon nicht

an Wassarstr.

gelegen 2895436 1098668 63500, 21 45,60 17,30

L and Baden-

Wiritemberg 4221284 1456050 35749,70 118,08 40,73

davon an

Wassersir.,

gelegen 1991803 602121 7920,69 251,47 76,02

dawvon nicht
an Wasserstr,
gelegen 2229481 853929 27829,01 80,11 30,68

21) Tzschucke, Hans: a. e. ©O., Seite 3

22) Forster, Karl: Oie volkswirtschallliche L eislung der Binnen-
schilahrt, in: Dle Deutsche Binnenschiffehri, Hrsg. Otto
Most, Bad Godesberg 1964, Seite 197 D
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Aus diesen Zahlen, die schon (Ur sich aliein betrachiet bedeu-
tend sind, geht mach einer einfachen siatistischen Uberlegung aus-
serdem noch hervor, daff in den an Wasserstralen gelegenen
Kreisen aul den einzelnen Beschifligten im Durchschnilt ein we-
sentlich hdherer Umsatz und somit auf den einzelnen Arbeitsplatz
auch eine erheblich héhere Produlkion entfdlll als in den Ubrigen
Geb‘leten.23)

MNach eimer Gegenl(iberstellung der entsprechenden Uintersuchung
des Wo-Insliluts aus dem Jahr 19535 mit der Ertebung des Jahres
1962 hat sich die Zzhl der Industriebeschéiligten in den Wasser-
straBenkreisen von 2,2 Mio .im Seplember 1955 auf 3,0 Mio im
September 1962, also um 36 %, erhdht, wihrend die Zahi der
Beschiligten in den nicht an einer WassersiraBle gelegenen Krei-
sen von 4,0 auf 4,6 Mio, alse um nur 15 % gestiegen ist; der
Industrieumsalz ist in derselben Zeit in den Wasserstrafenkreisen
von 6,4 Mrd DM auf 11,1 Mrd, aiso um 73 %, gestiegen, in den
nichl an einer Wassersirafie gelegenen Kreisen dagegen von

8,2 Mrd DM auf 13,5 Mrd DM, also um 65 %.24) Die Bedeutung
der Binnenschiffahrt fir die wirtschaltiiche Entwickiung kommt noch
kiarer zum Ausdruck, wenn man sich ver Augen hilt, daBl das in-
dusirielie Wachstum, seweit es aul die Schiffahrt zurickzufihren ist,
sich aul einen relativ kleinen Teili des jeweiligen Landkreises kon-
zentriert, namiich auf die Gebiete entlang der Wasserstrale und

hier wiederum wvor ailem aul die besonders beginstigten Standarte,

Im Verlauf des in den bevorzuglen Pialzen einselzenden Entwick-
lungsprozesses werden zunachst die Wirtschaftszweige beglinstigt,
die aus dem Transporikostenvorteil und den anderen Ebenen der

Verkehrswerligkeit der Binnenschiffahrt besonderen “Vorleil ziehen

23) ziliert nach: Férster, Karl: Die volkswirtschaltiiche Lei-
stung der Binnenschiffabrt, a. 8. O., Seile 1981

24) Férster, Karl: Die velkswirtschaltiiche Leislung der Bin-
nenschiifahrt, a. a. ©,, Seite 199
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k&dnnen, Dle lGr das Wachstum als nolwendige Bedingung ertor-
derlichen Netto-Investitionen werden, scolern sie in der Form der
E rweilerung bestehender linternehmen getdtigt werden, um so

.. 25)
eher erfolgen, je geringer eventuelle Kapazitilsreserven sind,

Im Zuge der wihrend des Wachsiumsprozesses wirksam werden-
den Einkommensellekte und der daven ausgehenden Akzelerations-
wirkungen werden an den beglinstigten Slandorten auch solche Un-
ternehmungen Wachstumschancen erhalten, die von der Verkehrs-
wertigkeil der Binnenschiflahrt nichi angesprochen werden, die ing-
besondere nicht lransportintensiv sind., Dadurch nimmt die Kanali-
sierung mitlelbaren Einflu aul die wirischaltliche Eniwicklung, Die
indirekt! verursachie Expansion wiirde bei den Unternehmen der
Produkie am slirksten sein, tur die die Nachirageelastizitat in be-
zug aul das Einkaemmen der von der Nelto-lnvesiition begiinstigten
Elnkoemmensemplinger am héchsten ist. Die von der Einkammens-
erhdhung praolitierenden Unlernehmungen wirden ihrerseits durch
vermehrte Nachlrage andere, mit ihnen in Beziehung stehende Be-
triebe beeinllussen, Uber diese Sekundérwlrkungen kann die Schill-
{ahrt nichi nur Erweilerungen, sondern auch Neugrindungen wvon

nichl transportkostenintensiven Betrieben veranlassen.

1

25) DaB sinkende Silickkosten als betriebswirtschaltliche Voraus-
selzung der Netto-lnvestition nicht bloBe theoretlische Annahmen
sind, zeigt auch die Unternehmensbefragung, bei der die Mehr-
zahl der Unternehmer das Vorhandensein derartiger Kosten-
verlaute besidtigt hat, Bei den meisien der befragien Unterneh-
men (63 %) wiirde auBerdem eine nennenswerte Ausweilung
der Produktion sowohl efne Erhdhung der Beschélligtenzaht
als auch eine Vergréfierung der Produkiionsaniegen bedingen.
Weo dies bei der Belragung nicht der Fall war, lag die Ursa-
che haulig in einer momentanen Unterbeschaitigung. Davon ab-
gesehen wiirden Produktionserweiterungen aul der Grundlage
vaon Neflo-Invesiitionen durchgelihrt werden, so dall die mit
einer Netto-lnvesiition verbundenen Elfflekte im einzelnen und
im gesamten wirksam werden kdnnten. Dabei ist es gleichgiil-
lig, aob die investierenden Ulnternehmen primiér oder sekun-
dér von der Binnenschiltahri geldrdert werden.
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Je nach der Slirke des indusiriellen Wachstums kdnnen sich im
Veriaui des Prazesses bei einzelnen Standortfakioren Knappheits-
erscheinungen bemerkbar machen, welche die Entwicklung ver-
langsamen bzw. die von der Wassersirafle abgelegenen Gebiete
térdern kénnen, Besonders gilt dies IUr den Faktor Arbeitskréf-
te, dessen Verknappung jedoch entsprechend der Anziehungs-
kraft der Baliungsgebiete germildert werden kann. Ein spezieller
Nachteli ergibe sich fur die Kehnpunkte'deh Entwicklung nach
der Kanalisierung dadurch, daf ihr Einzugsbereich ausnahmslos

26
zumindes) nach eipner Selile durch den Bodensee begrenzi wird. )

Das AusmalB der riumiichen Ausdehnung der Sekundidrwirkungen
von den frachim3Big gut gelegenen Standorten aus hingt davon ab,
wie die durch die Netio-investitionen erhdhien Einkommen regional
als Nachiraga wirksam werden. Beschrinkte sich die Nachirage

aul die Agglaomerationsgebiete, wirde die Benachteiligung der Ent-
feerungsgebiete um so grdfBer sein, je mebr begiinstigie Uinterneh-
men gleichzeitig ihre Produkie in diesen Gebieten absetzen. Die
Entleerungsgebiete partizipieren dann nicht nur an der Einkommens-
erhthung der Entwicklungsridume nicht oder nur in geringem Um-
fang, sondern veriieren zudem stindig Einkommen nech dort. Ein
Teil der Kaulkralt der Entleerungsgebiete unlerstiitzt Unternehmun-
gen der Kanzentrationszeniren, Die Folge des KKapazitéisellekles

der Metio-Investitionen kann es sein, daB das Getélle der wirlschalt-
lichen Entwicklung zwischen wirtschaltiich starken und wirlschafllich
schwachen Regionhen stirker wird als es schon bei den gegebenen
Verhiltnissen im Bodenseegebiet isi, Bereits unter den gegebenen Um-
stinden ist zu beobachien, dafl die lelstungstdhige, industrielle Linter-

nehmung in den Agglomerationsgebielen den oft noch handwerklich ge-

26) Auch in diesem Zusammenhang ist lir Konstanz, als typische Baoden-
seestadl ohne Hinteriand, des Projekt einer Bricke tber den Uber-
linger-See von vitalem Interesse, Zur Darstellung des Frojekies:
Industrie- und Handelskammer Konstanz: Brlicke oder Tunnel als
feste Sirafienverbindung zwischen den Bodenseeulern, Schrillenrei-
he der Indusirie- und Handelskammer Kenstanz , Halt 15D
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fiihrlen Betrieb der l8ndlichen Gegenden zum Erliegen bringt.

In den nicht am See iiegenden Gebleten, hauptsdchlich in den Ge-
bielsstreilen im Himterland der Hafenorte, bestehen in dem Maf
Entwicklungsmiglichkeiten, in dem die Vorziige der seenahen Trans-
paritkostenminimaipunkte {Alfired Weber) durch andere Kostenvartei-
le mindeslens ausgeglichen werden kénnen. So sind beispielsweise
die Arbeitskralireserven in der Llmgebung der an der Wasserstras-
se liegenden Standorte kleiner als in verschiedenen zur;l'.]ckliegenden
Gebieten. In der Weberschen Theorie werden die im Vergleich

zum Minimalpunkt an einem anderen Siandort zusétzlich antallenden
Transporikosten als "“Isodapanen!! dargestellt, die als Niveaulinien
gleicher zusgdtzlicher Transporikasten keonzenirisch um den Stand-
ort mit den niedersten Frachten verlaufen. Die "kritische Isoda-
pane" ist dabei der Kreis, aut dem die Arbeitskosteneinsparungen
lir eine Gewichiseinheit des hergesteliten Produktes am arbeils-
orientierten Standort gleich hoch sind wie die zus#tzlichen Trans-
porikosten. Die braduklion wird nur dann arm arbeitsorientierien
Standort durchgeflihrl werden, wann dieser, je nach der gecgraphi-
schen Richtung, in der die Arbeitskosten abnebhmen, entweder aus-
serhaib oder Innerhalb der entscheidenden lsodapane liegt, wenn al-
so die Arbeitskostenersparnisse gréfier sind als die Mehrkosten ir
die zusdizlichen Transpeme.zﬂ Fraglich ist indessen, ob in den hin-
sichtlich der Transportkeosten nicht optimalen Standorten die ver-
gleichsweise besonders giinstigen Standortiaktoren den individuellen
Anfarderungen der Unternehmen entsprechen, ob also z. B. die
Qualitdt der angebotenen Arbeitsle_islung mit der Nachfrage der Un-

ternehmung Ubereinstimmi,

27) Dazu auch Predihi, Andreas: Das Standortprobiem in der
Wirtschaltstheorie, in: Wellwirtschaitliches Archiv, 21, Band
1925 |, Seite 2841t D
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BResondere Vorieile in bezug auf dile Verkehrsverhilnisse bie-

ten sich im Hinterland an den Knoienpunkten von Bahn und Haupi-
strafien. Dort kann von'den unterschiedlichen Verkehrswertigkei-
ten dieser beiden Verkehrsmilel die iiur einen bestimmten Trans-
por! jeweils geeignelste ausgewahlt wenden.za) Aus diesem Grund
haben Orte wie St. Gallen oder Singen trotz ihrer Lage im Hin-
terland des Bodenseegebietes die CThance, von der Entwickiung,

die durch die Schiffahrt ausgelst wiirde, beglnsligt zu werden,
zumal dann, wenn die Qualildt ihrer Stlandortlakioren den Fakto-
ren in den Hafenorien gleichwerlig oder (beriegen ist.

Doch ware {Ur die nach der Kanalisierung einsetzende Entwicklung
iypisch, daR die unmittelbar an der WassersiraBe liegenden Gebiele
weilaus am sldrksten begilinstigi wiirden, da dort die Entwickliungs-
impuise der Schiftahrt in ihrem wvollen Umiang wirksam werden,

In den unmittelbar anliegenden R3iumen beslehen ilir die direk! be-
glunstligten, transporikostenintensiven Uniernehmen die gréften Ko-
slenvorteile; tir die indirekt geltdrderten Unternehmungen bilden
sich dort die bedeulendsten Agglomerationsvorteile. Der rdumliiche
Verlaul der Entwicklung, die auf der einen Seite Wachslumsprozes-
se, aul der anderen Entleerungsprozesse verursachen wirde, lieBe
den Unterschied zwischen den Yreichen" und den "armen' Gebielen
des Bodenseeraumes noch stirker herveortreten. Aut Grund der
Verkehrssilrukiur des Bodenseegebietes ist nicht anzunehmen, dalB
die bisher besonders benachteiiigien Gebiele von der Schiifahnrt
nachhaltige Wachsiumsimpulse emplangen wirden. Die dort besie-
henden Voraussetzungen zu einer Industrialisierung, die bislang zur
Stagnation oder Enlleerung in demographischer wie wirtschalticher
Hinsicht getiihrt haben, wirden durch die Kanalisierung voraussichi-

lich nicht wesentlich verbesseri.

2B) Voigl, Fritz: BDie volkswirlschaltliche Bedeutlung des Verkehrs-
systems, a. a, OQ., Seite 29
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Den Umiang des sehr langfristig ablaulenden Wachstumsprozesses
in den unmitielbar und millelbar beglinstigten Gebietsteilen in be-
zug aul seine Inlensitit praktisch abzugrenzen, ist nicht méglich.
Oh ein sich selbsl immer wieder neue Impulse gebender Wachg-
tumsprozell ausgeldst wiirde, ist von verschiedenen Fakioren
abhiingig, deren Bedeulungswandel im Laufe der Zeit nicht ab-
zusehen ist. Dies ist um so weniger moglich, als Standortlakto-
ren, Kostenverldule und zwischenbelriebliche Kostenunterschiede
sowie Transporikosten in ihrer laisdchlichen Bedeutung und in

der Beurteilung ihrer Bedeulung von Unternehmen zu Unternehmen,
selbst an den gleichen Standorten, im Ablaul einer Entwickiung er-

heblichen Unterschieden unterworlen sind.

VI, Die Beeinflussung der Landschalt

Die maleriellen Werte, die durch die Binnenschittahrt im Boden-
seegebiet zerstért wirden, sind ieils ersetzbar, teils kann ihr
Verlusl auf der einen Seile durch einen Gewinn aul der anderen
Selte ausgeglichen werden, Unwiederbringlich verloren gehen je~
doch ideelle Werte, deren Bedeutung sich zwar nichi zahlenmés-~

sig erfassen 1aflt, deren Wichtigkeit aber besonders in einer Zeit
des duBeren Wohlstandes nichi geringer wird.

Besonders nachieilig tir die Schénheil des Bodenseegebietes ist

die Unvermeidbarkeit, mil der die Beeinirdchtigung der lL_andschall
erfolgen wiirde, Denn es liegt im Wesen der Sache, daBl der Stand-
ort unmillelbar an der Wasserstrafle die gréfiten Transportkosien-
vorteile bietet, MNeue Unternehmen, deren Ansiedlung durch die
Schillahrl direki verursacht wird, werden ihren Standori nach
Mbglichkeit am Ulter des Sees wahlen. Durch behidrdliche Vorschrif-
ten, etwa in der Form von Bauleilplénen, konnten Schranken gegen

elne in beslimmlen Gebielen unerwiinschte industrialisierung errichtet
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werden, doch bliebe dabel die Frage oHen, ob gegeniber der
Dynamik einer starken indusiriellen Eniwicklurng rechiliche Mit-

tel aui die Dauer wirksam werden kc‘innlen.zg] In diesem Zusam-
menhang ist lolgendes Beispiel interessant.: "Die Neckaruler
stehen auf Grund des Reichsnaturschutzgesetzes vom 26, 6, 1935
teilweise unter Naturschutz und sind mit ebsolultem Bauverbol
beiegt, Seit der MNeckar schitlbar gemachl worden isl, sind nun
aber trotzdem en verschiedenen Siellen unmitteibar am Uler
Campltkrattwerke, Baustotiabriken, Kiesverarbeitungshetriebe

usw . enistanden. . , Man hatte sich zu Anfang der Schilibar-
machung des Neckars der Hofinung hingegeben, den Glterumschiag
prakilisch ganz aul die Hifen konzenlrieren zu kénnen, Nun hat
aber gerade das Beispiel des MNeckars gelehrt, dafl es Industrie-
beiriebe gibt, die sich direkt am Ufer ansiedeln wollen, um mit-
lels eigener Anlagestellen . ., . von der Schiflahrt zu profitieren.
Cie betreilende Gemeinde ist wegen der zu erwartenden Gewerbe-
sleuereinnahmen in der Regel an der Ansiedlung neuer industrien
sehr inleressiert und deshalb auch bereit, jedes Hindernis aus dem
Wege zu rdumen. Zwar dari sie ~ im Unterschied zur Schweizso)—
keine Baubewilligunga aufierhalb der geltenden Bauzonen erteilen,
doch liegt es weitgehend in ihrer Kompelenz, die Bauvzone zu ver -
grifern. So werden dann, jeglichem kL andschatisschutzgedanken
zum Trotz, die von den Industrien ausgewdhliten Gelénde - auch wenn
sie weil vaon den Drischalten entiernt liegen - kurzerhand zu Indu-
siriezonen erklérl, Die Gemeinebehidrden tun dies umer dem Hin-
weis aul das 'ditentliche Interesse', und so slehen sich dann zwej
sllentliche Interessen gegenliber: der wirischallliche Vorteil einer

Gemeinde und der L.andschafisschuiz der Region. Die Eriahrung

29) zitiert nach: Teil 1 der Baden-Wirttembergischen Denkschriit
a, a. ., Seite 10

30) Bsauzonen missen in der Schweiz ebenso wie in Deulschland
errichtet werden, Es sind jedoch nur wenige Orte, die Bau-
zonen latsdchlich fesigetegl haben



- 140 -

hat leider gezeigt, dall in den F3llen eines solchen Dilemmas

die Verfechter der wirtschaftlichen Interessen meisiens den Sieg
davon tragen. "

Wirde im Bodenseegebiet bei der Ansiedlung neuer Unternehmen
tatséchlich mit der hier in besonderem Maf notwendigen Sorglalt

aul den Naturschutz und die Wasserreinheit geachtet werden, kinn-
te dadurch die Anziehungskrall dieses Raumes als industrieller
Standort verringert werden, Die mit den erlorderlichen Aullagen
verbundenen Schwierigkeiten, 'die teilweise prohibitiven Charak-

ter hitten, kinnten dem Bodenseegebiel bei der Standortwahl der
betroflenen Uniernehmen ein enisprechend geringeres Gewichl ge-
ben.

Maglicherweise hiiten die Folgen der Kanalisierung einerseils nach-
teilige Auswirkungen aul den Fremdenverkehr, der zwar kein aus-
reichendes wirischailtliches Fundamenl! fiir die Bevilkerung des Bo-
denseegebietes bildel, der asber immerhin eine beachiliche Einnahme-
quelle, insbesondere in den ausgespraochenen Fremdenverkehrsorien,
darstellt, Die Mdiglichkeit zur durchgehenden Personenschiltghrt aut
dem Rhein, die durch die Kanalisierung ebenlalis gegeben wire,
wirde andererseils aber der Fremdenverkehrswirtschaft des Bo-
denseegebieles eine neue Belebung bringen. Ob der Tourismus durch
die Eintllisse der Kanalisierung insgesami mehr zunehmen als abneh-

men wiirde, hidngt vom Umiang der Industrialisierung ab,

31) Kommission lir Binnenschiftahrt und Gewdsserschuiz des
Schweizerischen Wasserwirischaltsverbandes, a. a, O, ,
Seite 100 ¢ ’
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DIE KANALISIERUNG ALLS WIRTSCHAF TSPOLITISCHES
INSTRUMENT UND IHRE BEDEUTUNG FUR DIE INDUSTRIE
iM BODENSEEGEBIET

Die Unternebmensbefragung hatte nicht ausschliefllich den Zweck,
die Grunadlagen {ur eine globale, volkswirtischaflliche Beurteilung
der durch die Kanalisierung voraussichilich verursachten Wirkungen
zu geben, Gleichzeitig sollten mit ihr die einzelnen beiriebswirt-
schafitlichen Entwicklungsmiglichkeiten in einer Situation, wie sie
durch die Kanalisieru ng geschallen wirde, herausgestelll werden.
Von besonderem Interesse waren dabei diejenigen Beiriebe, wel-
che einem der lir das Bodenseegebiet lypischen Indusiriezweige
angehdrtien, also der Textilindustrie, der Maschinenindustrie, der
Metallindusirie, der Nahrungs-, GenuBmittel- und Geirdnkeindustrie
und der chemischen Industrie, Diese funf Wirtschaftszweige sind
auch die, die lir die Industriestruktur der 15 Aggliomerationszen-
lren des Bodenseeraumes in einer jeweils anderen Zusammensei-
zung charakteristisch sind. Filr die betriebswirtschaliliche Beurtei-
lung der Schilibarmachung ist zwar die Zugehoirigkeit des Unter-
nehmens zu einer bestimmien Branche von Bedeulung. Aber der
Einflufl der Kanalisierung ist nalurgemig nichi Hir alle Linternehmen
desselben Wirtschaltszweiges gleich. Fir die unterschiedliche Be-
einflussung entscheidend ist vor allem der Standort des Betriebes,
d. h. im Falle der Schiflbarmachung besonders seine L.age zum
See oder Rhein. Die 15 Ballungszentren des Bodenseeraumes sind
zwar auch in verkehrsmiBiger Hinsichlt bevorzugte Standerte., Den-
noch werden vergleichbare Unternehmungen derselben Industrie-
gruppe nicht unbedingt dann beglnstigt, wern sie in einem der
Agglomerationsorte ansissig sind. Die tatsdchliche Bedeutung der
Kanalisierung r eine bestimmie Unternehmung 188t sich nur in
giner betriebswirlschalllichen Untersuchung, die sich auf den kon-
kreten Fall beschrankt, festsieilen.

Vom bhetriebswirischaltilichen Sitandpunki aus am interessantesten ist

bei der Unternehmungsbelragung zundchsi die Frage, welche Ari
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von Betrieben beim gegenwdrtigen Produklionsstand aus der Ver-
wirklichung der Kanalisierung Nutzen ziehen kénnen, D. h. welche
Beiriebe chne eine wesentliche Anderung ihrer Produklionsanlagen
elne Ausdehnung der Produktion errelchen, sei es in der Form
der Erhdhung dec ProduklionsaussioBes, sei es in der Form der
Erweiterung des Produkfionsprogramms. Aul Grund der wiri-
schalllichen Sirukiur des Bodenseegebieles war wvon varnherein
nicht anzunehmen, daB es viele Beiriebe geben wirde, die von
der Verbesserung der Verkehrssiluation einen Eindluf aul ihre
Produktion erwarten wiirden, Allein die Tatsache der Anwesen-
helt In diesem wverkehrsméBig benachieiligien Raum lief daraut
schiieBen, daB die Kanallsierung fir nur eine hegrenzte Zah! von
Unternehmen bel den jelzigen Produktionsverhilinissen von Interes~
se zein kann,

Die weil Uberwiegende Mehrzah! der befragten Unternebhmen sieht
in der Kanalisierung kein Mittel zur VVergrdferung ihrer Produk-
tion. Als Folgen der Kanalisierung werden zwar verschiedene
Vorieile oder Nachleile wie beispielsweise der billigere Bezug wvon
Roh- und Betrlebsstoffen oder die Verteuerung der Gru ndsilicks-
preise gesehen. Dariiberhinaus wird aber nicht damil gerechnet,
dafl die Schiltbarmachung die Entwicklung des Beiriebes in nen-
nenswertem Umiang beeinflussen kodnnie. Ob diese Annahmen in
jedem einzelnen Fall zutrelien wiirden, kann auferhalb der Belrie-
be nicht beurteili wer den. Nicht alle Unilernehmensieiiungen schei-
nen sich lUber die Konsequenzen einer Hochrheinkanalisierung im
kiaren zu sein.

Inlaressanterweise wurde diese inditlerente Antwort von Unlerneh-
mungen aus allen Wirtschaliszweigen abgeaeben. Desgleichen be-
stand kein Linterschied in der Beurteilung nach der geographischen
L age; selbst Unternehmen, die ihren Standort unmittelbar an der
kinftigen Wasserstrafle hdtien, erwarten keine Wirkungen auf ihre
Produktion. Begrilndet werden diese Annahmen damit, daf der

Einsalz des Verkehrsmittels Binnenschiftahrt entweder gar nicht
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oder nur in einem unbedeutenden Umiang miglich wiére,

Einige Unternehmen versprechen sich nach der Schilibarmachung
eine Inleressante Entwicklung ihrer Produkiion, weil sie damit
rechnen, daf die Nachirage nach ihren Erzeugnissen im Zuge
des von der Schiliahrt induzierien Wachstumsprozesses sleigen
wird. Typischerweise sind diese Anitwaorten sowchl von der In-
vestitlionsglter- als auch wvon der Konsumguterindustrie gegeben
warden, Diese Unlernehmungen erwarten also, daB sie (ber die
zunehmende Kaulkralt indireklt von der Kanalisieru ng prolilieren
konnien .

Nur ein geringer Prozentsatz der befragten Unternehmungen rech-
net mil einer ins Gewicht lallenden Erhéhung der Produktion bei
den bestehenden Produkiionsaniagen. Fir diese Belriebe ist die
Kanalisieru ng alse von unmittelbarem Interesse; durch die billi-
gere Transportmiglichkeit der Rohstolfe oder der Erzeugnisse
errechnen sie sich Kosteneinsparungen, die eine Preissenkung
und dadurch eine erhdhte Konkurrenzidihigkeit ermiglichen, Die
Existenz solcher Unternehmen zeigt, def in Riumen, die von ei-
nem bestlimmien Verkehrsmiitel nicht berihrt wer den, Belriebe
ansdssig sein kdnnen, fur die dieses Verkehrsmiitel erhebliche
Vorielle hdne. Im Bodenseegebiet sind diese Belriebe nicht etwa
ausschlieilich am Uller angesiedelt, sondern belinden sich um Tell
auch mehr oder weniger weit im Hinlerland. Bemerkenswenrt ist
auBerdem, daf Uniernehmungen der verschiedensten Branchen von
der Kanalisieru ng einen direkten Nutzen erwarten.

Mit der Frage nach der Ausdehnung der Produkfion bei gleich-
bleibenden Produkiionsverhélinissen ist der mégliche Einilu der
Schillbarmachung auf die Industrie nicht erschépft. Von griferer
Tragweite ist die Frage, ob es Unternehmungen gibt, die ihre
Praduktionsantagen nach der Kanalisierung umzustellen beabsich-
tigen, weil sle neue, durch die Schilfahrt erst gegebene Entwick-
lungsmiglichkeiten sehen. O. h. ob es Unternehmungen gibt, die

es Hir lohnend halten, nach der Kanalisierung ihre Praduktionsein-
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richiungen zu erweitern, um entweder die gleichen Erzeugnisse

in wesentlich gréfilerem Umiang oder neue Produkle herzustellen,
Ebenso wie es maglich ist, def neue Unternehmen sich nach der
Schiffbarmachung im Bodenseegebietl niederiassen, ist damit zu
rechnen, dafi bestehende Unternehmungen die neuen Entwicklungs-
chancen wahrnehmen,

Als Beispiele kdnnen zwei Unternehmen des deulschen Bodensee-
gebietes gelten, die beide der Meitsllindustrie angehdren, Das eine
Urmernehmen plant, nach der Kanalisierung eventuell einen Zweig-
belrieb in unmittelberer Nihe des Halens zu errichien; dieser
Zweigbeirieb wiirde Umschlags- und Vorbearbeitungsiunkiionen
dbernehmen. Die z2weile Qn!ernehmung rechnet demil, nach der
Kanalisierung Erzeugnisse von einer Gréfenordnung herstellen

zu kénnen, die sie bisher nichi fabriziert, weil die entsprechenden
Transporimittel fehlen, Bei der Belfdrderung von Gillern, welche
die Bahn- oder Lkw-LademaBe iiberschreilen, missen auiwendi-
ge Monlagearbeiten vorgenommen werden, wahrend sie mit dem
Schifl als Einheil transportiert werden kdnnen.

Aus der Befregung gehi hervor, daB einige Unternehmen neach
der Verwirklichurng der Kanalisierung eihe vorteilhalte Entwick-
lungstendenz {ir die Produktion ihrer Erzeugnisse sehen. Im Un-
lerschied hierzu betont ein Linternehmen im schweizerischen Teil
des Bodenseegebieles, das Nulztahrzeuge hersielll, daB die Schill-
barmachung einer Ausdehnung der Produktion zumindest nicht 16r-
derlich wére, da Teile der bisher in Lastwigen transportierten
Giter zur Schilfahrt abwandern konnten. Ein Unternehmen der
Maschinenindustrie im schweizer Hinterland des Bodenseeraumes
weilst daraul hin, daB seine Produktie, wenn eine Wasseriracht
iUberhaupt in Betracht kdme, aus Termingrinden nur in den we-
nigsten Féllen per Schill lrensportiert wiirden,

Die Schilbarmachung des Hochrheins wirde naturgem3f nicht nur
die indusirielle Entwicklung des Bodenseeraumes beeinflussen., Eben-

so wiirde des Hochrheingebiet selbst mit in den Entwickiungsprozef
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einbezogen. Enilang des Hochrheins wiirden sich Schwerpunkie
des wirtschaitlichen Wachstums herausbilden, wé&hrend dazwi-
schenliegende Strecken des Hachrheinulers nur relativ unbedeu-
tend gelérdert wiirden. Voraussichilich wirden Teile des Hach-
rheintales durch die Sogwirkung der Zentren entleert werden,
Die Awuswirkungen des Wachstumsprozesses aul das Hintertand
des MHachrheins wirden sich im allgemeinen, wie bei allen Kani-
len ader schilibaren Flissen, aul einen schmalen Sireilen entlang
des Flusses beschrénken. Dies gilt vor allem [Ur das deuische
Gebiet, das infolge seiner geographischen Struktur keine gulen

Varaussetzungen Wr Verkehrsverbindungen in das Hinter land hat,
A\
Ein Punkt mil besonderen Entwickiungschancen wiare der Zusam-
menflu von Rhein und Aare, dem nicht nur durch den Plan der
Aare-Schilibarmachung eine erhéhie verkehrspolilische Bedeutung
zukoemmi, Qhne die Kanalisiarung der Aare wirde an dieser Stel-
le der Umschlagsplatz lir das Indusiriezenirurm Baden entsiehen.
Die Schilistransparte fur die Ballungsgebiele Zirich und Winterthur
wiirden nach der Hachrheinkanalisierung ebenlalls hier oder even-
etl in einem Hafen auf der Hihe von Eglisau veriaden werdeh.
Basel wiirde dadurch voraussichtlich einen Teil seines Umschla-
ges wverlieren,
Bei einer Realisierung der Uber|egungen, den Hachrhein in zwei
zeitlich mehr oder weniger weil auseinanderiiegenden Teilabschnit-
ten auszubauen, kdnnen sich Hir das Bodenseegebiet schwerwiegen-—
de Konsequenzen ergeben. Durch eine gleichzeitige Kanalisierung
der gesamian Stirecke wiirden die mit der Schitiahrl verbundenen
Entwicklungsméglichkeiten dberall zum selben Zeitpunkt gegehen
sein. Die neuen Moglichkeiten zur Aklivierung der Wirtschaltstétig-
keil kgnnten den regianal unterschiedlichen Standaribedingungen
in derm ganzen, der Hochrhein- bzw. Bodenseeschiilahrt zugéng-
lichen Raum ausgeniitzt werden. Ein etappenweiser Ausbau gibt
dieseChance jedach nur einem Teilgebiet. Die Folgen, die dar-

aus [ur das nech nicht erschlossene Gebiet enistehen, sind um
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so gravierender,; als die mit der Schillahrt verbundenen Miglich-
keiten nicht einlach mit einem zeitlichen Abstand nachgeholl wer-
den kénnen. Vielmehr kann der Teil der Entwicklungsmoglichkei-
ten, der nicht spezilisch an das zuletzt zugdnglich gemachte Ge-
biet gebunden ist, bereits in dem anderen Raum wahrgenommen
word en sein, Die Kanalisierung des Hochrheing wiirde, wenn sie
Gberhaupt durchgelihrt wird, bei einer Verwirklichung in zwei
Abschnitten dem zulelzt beriihrten Raum, also dem Bodenseege-
biet, nur noch einen Teil der Wachstumschancen geben, die bei
einem gleichzeitigen Ausbau bestehen wiirden.

Die wirtschaltliche Entwicklung des Bodenseeraumes verldult sehr
ungleichmiBig. Eine Belebung der wirtschaitlichen Entlallung der
zuriickgebliebenen Gebiele durch die Verbesserung der Standort-
laktoren ist notwendig, um den Forlgang der Entleerung und der
dadurch bedingten Verarmung aulzuhalten ., Eine Ander-ung dieser
Verhillnisse ist um so wichliger, als wverschiedene Faktoren, wel-
che die Grindung einer Anzehl von Unternehmen im Bodenseege-
biet mit verursacht haben, nicht mehr gegeben oder in ihrer Be-
deulung zuriickgegangen sind. So nimmt die Entwicklung zu einem
wirlschalllichen und teilweise politischen Zusammenschiufl Westeu-
ropas, in deren Verlaul auch eine Assoziierung der Schweiz und
Osterreichs an die EWG zu erwarten ist, dem Bodenseersum,
ganz besor-'nder's dem deutscher Teil, seine auch mit Vorleilen ver-
bundene Sitellung &ls Grenzgebiet., Zghlreiche Unternebhmen, darun-
ter die bedeulendsten, verdanken ihre Grindung gerade in diesem
Gebiel zu einem enischeidenden Teit der Talsache, daf gamit,
ohne zu greBe Entlernung vom auslindischen Stammhbaus, teilwei-
se sogar in uhmitielbarer Nachbarschait ven diesem,- die Entrich-
wng von Zbllen umgangen werden kann. Als Beispiele seien er-
wihnt, die Firmen Aluminium Walzwerke AG, Singen, Georg
Fischer AG, Singen, Maggi GmbH, Singen, Schiesser AG,
Radolizell, die mit Schweizer Kapital gegrindet worden sind, Der

zolltachnische Vorteil entfdilt, scbald die an den Bodensee angren-
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zenden Siaaten Milglieder einer Wirtschallsgemeinschall sind.

Allgemein 148t sich zweile.llos sagen, dsaBf die Kanalisierung die Ko~
stensilyatlion bei den bestehenden Lnternehmungen, soweil sie bei

ihren Transporten die Schilfahrt beniilzen kdnnen, wenigstens stabi-
lisieren wilrde und teilweise zu Betriebserweilerungen Anlafl geben
konnte. Auf Grund der Beschalfenheit der Standortlakioren des Bo-
denseegebietes und der Erfahrung an anderen WasserstraBen istan-
zunehmen, dafB die Kanalisierung aulerdem durch Neugrindungen

wvon Ulnternehmen eine bedeutende Awlwertiung des Bodenseeraumes

in seiner Eigenschaft als indusirieller Standort mil sich brichie.

Dagegen ist es zweilelhalt, daB die Kanalisierung das geeigneie
wirlschatispolitische Mitlel zum Ausgleich der regionalen Entwick-
lungsunterschiede innerhalb des Bodenseegebietes wiire. Auf der
Grundlage der beslehenden \Yerkehrssiruktur des Gebieles ist nach
der Kanalisierung nicht mit einer rdumlich gleichmidBigen Entwicklung,
sondern mit einer erheblichen Verstirkung des Trends zur Konzen-
tration 2u rechnen, wabei sich die Zentren der industriellen Aggla-
meratian wvaraussichtlich am See bilden wiirden. Als Mitlel der Raum-
wirtschatispolitik erweist sich die Kanalisierung semit als ein zwel-
schneidiges Instrument.

Wirtschafien ist nie Zweck, sandern ein dem Menschen dienendes
Mittel. Ob die Kanalisierung mehr Nuizen als S$Schaden bringtl, ist
nicht allein von der wirischaftlichen Seite her zu beantwarten, Mit
enischeidend sind die &sthetischen Werte, die van ihr verandert
werden, Beide, die malerielle und die immaterielle Seite, beslim-

men die Bedeutung des Projekles und seiner Wirkungen.

Die Kanalisierung ist Gegenstand der palitischen Entscheidung. El-
ner der lir die palitische Willensbildung richiunggebenden MaBsiibe
ist die allgemeinwirtschaltliche Situstion. In einer Zeil der Pro-
speritdt werden Bedenken lber eveniuelle Verjusle von kullureilen
Werten eher Bericksichtigung linden als in einer anhaltenden Depres-

sion, wahrend der wirtschafiliche Eplordernisse im Vordergrund
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.

stehen., Ausschlaggebend ist schlielich die Einslellung zum

Werl und zur Notwendigkeit des wirtschalllichen Wachstums.

Der Vertus! landschalilich wertvoller Gebiele wiegt volkswirt-
schaltlich um so schwerer, als sinerseits unbewirtschaltele und
vonr der Technik relativ unberlhrt gebliebene Landschailen immer
sellener werden, andererseits mit dem wirtschalllichen Wohlstand
das Bedirinis nach Erholung in solchen Gebieten stark wéchst und
zugleich die Belriedigung dieses Bedirinisses einer zunehmenden
Zah! von Menschen msglich isl,

Es ist traglich, ob zur Férderung des wirtschaftlichen Wachstums
im Bodenseeraum nicht mil gréferer ZweckmdéBigkeil wirischalls-
politische Mittel angewendet werden wirden, die in ithren Wirkungen
lokal und regional zu steuern waren, also in den besonders rick-—
standigen Gebiecten gezielt eingesetzt werden konnten und die nicht
mit der gleichen Zwangsliuligkeil wie eine nach der Kanalisierung
einselzende Industrialisierung schidigende Folgen {lr die Landschalt
hétten., Zu denken ist dabei an bestimmte, aul den einzelnen Fall
abgestellte MaBnahmen zur Forderung bestehender Unternehmungen

oder zur Ansiedlung neder Belriebe,
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ANHANG

Zur Kldrung der Regrille werden die verschiedenen Organe
der drei Anliegerstaaten des Bodensees in ihrer der jeweiligen

Verfassung enisprechenden Bedeutung einander gegenilber gestelll,

Der Bundesrat ist die oberste wvoliziehende und leilende Behdrde
der Eidgenossenschalt, Er besteli aus sieben Mitgliedern, den
Bundesriien (Artikel 95 der Bundesverfassung der Schweizeri-
schen Eidgenossenschalt) ., In der &sterreichischen und deulschen
Verfassung entsprechen dem schweizerischen Bundesral die Bun-
desregierung, den Bundesridten also die Bundesminister, Im Un-
terschied hierzu bezeichnen die dsierreichischen und deuilschen
Verfassungen als Bundesrat nicht Exekutivorgane, sondern ge-
setzgebende [nstanzen (Ariikel 24 der Veriassung der Bundesre-
pubfik Osterreich, Artike! 50 des Grundgesetzes lur die Bundes-
republik Deutschland). in den Bundesridten wirken die Lander bei
der Gesetzgebung des Bundes mit. Die Zahl der Stimmen eines
L_andes im Bundesrat hingt von der GrdBe seiner Einwohnerzahil
ab (Artike! 34 der &sterreichischen Vertassung, Artikel 51 des
Grundgesetzes). Dem Bundesrat in der §sterreichischen und
deutschen Veriassung entsprichl in der Schweizer Verfassung
der Siinderat (Artikel 80), in dem die Abgeordneten der Kanto-
ne vertreten sind. Die Zahl der Abgeordnelen eines Kantones ist
nicht von seiner Einwohnerzahl abhangig, vielmehr wiahit jeder
Kanton zwei Vertreter (Artikel 80).

Dem Begriff Nalionatrat in der schweizerischen und Ssterreichi-
schen Verlassung (Artikel 71 der schweizerischen, Artikel 24
der Osterreichischen Verlassung) entspricht im deuischen Grund-
gesetzl der Bundesiag (Artikel 38). Alle drej Insiitutionen sind die
gesetzgebenden Organe des Bundes.

in den Verfassungen aller drei Staaten ist der Begrilf der Bundes-
versammlung enthalien {Artikel 71 der schweizerischen, Artikel 38

der &sterreichischen, Artikel 54 der deutischen Verjassung). In
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der Bundesversammlung der Schweiz und Oslerraichs ireten
der Nationalrat und der Stinderal bzw. der Bundesrat, in der
Bundesversammlung Deuischlands der Bundestag und eine glei~
che Anzahl von Milgliedern der Volksvertretungen der L_&nder
zusammen. lhre Auigabe ist die Ausibung bestimmier, wvoen den
Vertlassungen lesigelegter Befugnisse.

Die Kantone der Eidgenossenschait lassen sich mil den L &ndern
der Bundesrepubliken Osterreich und Deutschland vergleichen,
Die gesetzgebende Korperschalt der Kanlone ist der Grolle Rat,
die wvollziehende Kollegialbehidrde ist der IUr eine beslimmte Zeit
gewdhlte Regierungsrat {im Unierschied hierzu ist der Begrifl
Regierungsrat in Deutschland eine Amtsbezeichnung iur Beamte
der gehobenen l.aufbahn). Wie in Osterreich liegl in der Bundes-
republik Deuischland die L egislalive der L &ncder bei den L.andta-
gen. Die Exekutive wird von den Landesregierungen, die tur die
Zell der Gesetlzgebungsperiode der L andtage gewdhlt werden,
ausgelbt.

Zur Verdeutlichung werden die Zusammenhidnge in einer synop-

tischen Tabelle nochmals zusammengesiellt. (Tabelle I, Seite 151)



- 151 -

Tabelle 1

Ubersicht ber die verschiedenen Staatsbezeichnungen und -organe

CH A D

Staaisbezeichnung Eidgenossen- Bundesrepublik
schall

Bezeichnung der
Teilstaaten Kantone L-&nder

QOberste Exekutive Bundesrat Bundesregierung

bestehend aus: Bundesraten Minisiern

Cberste Legistative Nationalrat Bundestag

Verireter der Kan-
tone oder L.&nder Standerat Bundesrat

Vertreler des Vol=-

kes (oberste Legis-

lative )

zusammen mil der

L. &ndervertrelung Bundesversammiung

zusammen mil der
erweiterien L&n-
der veriretung Bundesversammlung

Exekulive der
Kantone (L-snder]) Regierungsrai { andesregierungen

L egislative der
Kanione {Linder) Kantonsrat oder L andtag
Groller Rat
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