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E I N L E I T U N G 

D e r Gedanke der Hochrheinkanal is ierung ist nicht neu . Nachdem 

der Hochrhein bis ins vergangene Jahrhunder t schiffbar gewesen 

w a r , und seit dem Mittelalter zahl re iche Ortschaften an seinen 

U fe rn ihm ih re Gründung und ihren wir tschaf t l ichen Wohlstand zu 

verdanken hatten, lag der Gedanke nahe, diesen Flußabschnitt auch 

nach dem Bau der Eisenbahnen dem V e r k e h r nutzbar zu machen. 

In der veränder ten Wettbewerbssituation w a r die Schi f fahrt auf dem 

Hochrhein mil ihren kleinen Einhei ten, die auf G r u n d der niederen 

Wassert iefen nicht ve rg rößer t werden konnten, jedoch nicht mehr 

konkur renz fäh ig . S ie kam zum E r l i e g e n , ebenso wie verschiedene 

Kanäle ve r f ie len , wei l ih r Querschni t t von vornhere in zu schmal 

w a r . Sol l der Hochrhe in seine Funkt ion als V e r k e h r s w e g aufs neue 

übernehmen, ist also eine Anpassung der Fah rwasse rve rhä l t n i sse 

an die g röße r gewordenen Schiffseinheiten notwendige Bedingung. 

Mit dem Bau der K r a f t w e r k e am Hoch rhe in , mit dem während des 

letzten Jahrzehnts des 19. Jahrhunderts bei Rheinfelden begonnen 

w u r d e , w a r der Gedanke der Schi f fbarmachung nicht aufgegeben. 

D e r Ausbau des Hochrhe ins mit den Staustufen der K r a f t w e r k e gilt 

v ie lmehr als eine Voraussetzung für die Kana l i s ie rung . Die K r a f t ­

werksan lagen sollen der späteren Schi f fahrt nicht h inder l ich se in , 

sondern sind Tei l eines P lanes, nach dessen V e r w i r k l i c h u n g der 

Hochrhe in ebenso der Elektr iz i tätsgewinnung dienen soll w i e der 

Sch i f fahr t . 

Z u r Ve rw i r k l i chung der Hochrheinkanal is ierung bis zum Bodensee 

t rägt die Gründung von d re i Verbänden b e i , deren Mitgl ieder s ich 

aus interessier ten P e r s o n e n , Unternehmen und Körperschaf ten des 

öffentlichen Rechts zusammensetzen. Bere i ts 1907 w u r d e der h e u ­

tige "Rheinschi f fahr tsverband Konstanz e. V . " gegründet , im Jahr 

darauf konsti tuierte s ich der "Nord -os tschwe ìze r i sche Ve rband für 

Schi f fahr t Rhe in -Bodensee" und seit 1948 besieht ein ö s t e r r e i c h i -
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scher Rheinsch i l fahr lsverband. Die dre i Venbände gehören der 

"Internationalen Vereinigung für- Hochrhe insch i f fahr l " a n . Auf die 

Initiative des schweizer ischen und deutschen Verbandes wurde bei 

der Er r i ch tung der Staustufe Augst /Wyhlen eine Schleuse e inge­

baut. Dadurch und durch die unterhalb liegende Schleuse B i r s -

felden ist der Hochrhein heute bis zu r St raßenbrücke von Rhe in -

felden befahrbar . F ü r die Großschi f fahrt kommt außer dieser 

Te i ls t recke nur der Bodensee als F a h r w a s s e r in Bet racht , für 

k le inere Schiffe auch der Untersee und der Rhein abwärts bis 

Schaf fhausen. 

E ine we i te re bedeutende Etappe zum Ausbau des Hochrheins zu r 

Großschi f fahrtsstraße w a r die Regul ierung des Oberrhe ins z w i ­

schen Kehl und Istein, durch welche der Rhein bis Basel schiff­

bar gemacht w u r d e . In den damaligen Verhandlungen betonte die 

deutsche Delegation, daß die Investition für den Ausbau dieser 

S t r ecke wir tschaft l ich nur gerechtfert igt e rsche ine , wenn im A n ­

schluß daran der Hochrhein zur Schi f fahrtsstraße ausgebaut w ü r -
2) 

de . De r Gedanke der Hochrheinkanal is ierur.g stand demnach 

auch bei diesem Pro jek t mit im V o r d e r g r u n d . 

In den letzten Jahren wu rde die Abs icht der Hochrheinkanai is ie-

rung dahingehend modi l iz ier t , daß zunächst die S t recke von Rhe in -

felden bis zur Aare-Mündung b z w . bis in den Raum Waldshut 

schif fbar gemacht werden so l l , danach gegebenenfalls der Abschnitt 

von der Aare-Mündung bis in den Bodensee. In einer Sitzung vom 

24, Oktober 1963 hat der Landtag von Baden-Würt temberg den B e ­

schluß gefaßt, mit der Schwe iz Verhandlungen über den Te i l aus ­

bau bis in den Raum Waldshut aufzunehmen und in Konferenzen 

1) Schmi l t , Al fons : Die wir tschaft l iche Bedeutung der Kanal is ie­
rung des Hochrheins oberhalb Rheinf e ldens, Sonderdruck aus 
der Zei tschr i f t für Verkehrsw issenscha f l , 32 . J g . , Heft 3 / 4 , 
1961 , Sei te 2 D 

2) Paulssen, H . C : D ie wirtschaft l ichen Chancen der Hochrhe in -
schif tahrt , Sonderd ruck aus der Monatszeitschrift E u r o p a , 
Bad Reichenhal l , o . J . D 
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zwischen den Anl iegerstaaten des Bodensees zu p rü fen , ob für 

den wei teren Ausbau des Hochrheins zum Bodensee die G r u n d ­

voraussetzungen geschaffen werden können. Diese V o r a u s ­

setzungen sind die Reinhaltung des Bodensees, der Schutz der 

Landschaft als Erholungsgebiet und eine angemessene B e g r e n ­

zung der Industr ia l is ierung an den Ufern des Bodensees. D e r 

Beschluß des baden-würt tembergischen Landtags hat eine sehr 
4) 

heftige Reaktion des Regierungsrates des Kantons S t . Gal len 

und eine ebenfalls ablehnende Stel lungnahme der Regierung des 

Landes V o r a r l b e r g he rvo rge ru fen . D ie Ve rw i r k l i chung des 

Hochrheinpro jektes bis zur Aare-Mündung b z w . bis in den Raum 

Waldshut ist damit jedenfalls dem B e r e i c h der Wahrscheinl ichkei t 

näher ge rück t , während die Schîf fbarmachung des oberen Te i les 

des Hochrheins nach w ie vo r im Stadium der Ungewißheit bleibt. 

E s ist der S inn der Weiterführung der Hochrheinkanal is ierung 

bis in den Bodensee, die mit der Schi f fahrt verbundene F r a c h t ­

senkung und die daraus resul t ierende Verbesserung der S tand ­

or tverhäl tn isse auch dem Bodenseegebiel zugute kommen zu l as ­

sen - einem Gebiet , das z w a r in dre i verschiedene Staaten g e ­

teilt is t , das aber durch die vielfältigsten kulturel len und w i r t ­

schaftl ichen Beziehungen verbunden is t . D e r Bodensee ist für die 

Entwick lung der an ihn grenzenden Gebiete in gle icher Weise e i ­

ner der bestimmenden F a k t o r e n . Ungeachtet der Nationalität hat 

3) Genera lverkehrsp lan 1965 von Baden-Wür t temberg , Tex t te i l , 
herausgegeben von der Regieru ng des Landes Baden-Wür t tem­
b e r g , Sei te 1 1 5 D 

4) K I e I t 1 A . : Ansprache bei der öffentlichen Kundgebung " B e ­
drohter Bodensee" anläßlich der Jahrestagung 1962 der " V e r ­
einigung Deutscher Gewässerschu tz " , in : Deutsche Gutachten 
und Reden zu r F r a g e der Hochrheinschi f fahrt B a s e l - B o d e n ­
see , H r s g . : Rheinaubund , Schwe ize r i sche Arbeitsgemeinschaft 
für Natur und Heimat und Nordostschweizer isches Komitee 
gegen die Hochrheinschi f fahr t , Thayngen , 1963, Sei te 63 D 

5) Rheinschi f fahr tsverband Konstanz: Geschäftsbericht 1963/64, 
Sei te 15 D 
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de r S e e einen prägenden Einfluß auf die wir tschaft l iche T ä t i g ­

keit seines Einf lußgebieles, in ganz besonderem Ausmaß be ­

stimmt e r die Verkehrsverhä l tn i sse seiner Umgebung. D ie 

Or ient ierung der Wirtschaft nach dem Bodensee würde sich 

durch die Kanal is ierung noch ve rs tä r ken . 

D ie Schi f fbarmachung des Hochrheins gewinnt fü r das L a n d um 

den See an Aktualität in der Zei t der übernationalen Zusammen­

schlüsse in W e s t - E u r o p a . D u r c h das Entstehen neuer , größerer 

Räume kann sich die Situat ion der Teilgebiete von G r u n d auf ä n ­

d e r n . D ie neue Gl iederung des westeuropäischen Raumes läßt 

das Bodenseegebiet, das innerhalb der einzelnen Staaten R a n d ­

gebiet is t , zu einem zentralen Gebiet w e r d e n . E s hängt a l l e r ­

dings von der Akt iv i tät des Gebietes selbst ab , ob die A u f w e r ­

tung der pol iti seh-geographischen Lage auch eine Verbesserung 

der wir tschaft l ichen Situation mit sich br ing t . Z u dieser S i t ua ­

tionsaufwertung könnte die Schif fbarmachung des Rhe ins , der 

w ie kein anderer F luß das westl iche Europa verb indet , z w e i ­

fellos einen bedeutenden Bei t rag leisten. Das Ausmaß der w i r t ­

schaftlichen Amel iorat ion als Fo lge der Schif fbarmachung läßt 

s i ch aber ebenso wenig p räz is ie ren wie s ich die Wir tschaf t l ich­

keit des Pro jektes selbst voraussagen läßt. E r s c h w e r t w i r d e i ­

ne eindeutige Aussage dadu rch , daß mögl icherweise die K a n a l i ­

s ierung selbst , besonders aber ih re Fo lgeerscheinungen, mit 

dem Postulat des Schu lzes der Bodenseelandschaft und des 

Seewasse rs in Konfl ikt geraten w ü r d e n . 
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A . D IE A B G R E N Z U N G D E S T H E M A S 

] . Den BegrifF Hochrhe in 

Mit Hochrhein w i r d der fast 170 km lange Abschnit t des 

Rheins zwischen Basel und Konstanz bezeichnet. Obwohl 

den Rhein den Bodensee endgültig enst bei seinem Aust r i t t 

aus dem Untersee zwischen S teckborn und Stein ver läßt , 

beginnt der Ki lometer Nul l des Rheins an der B r ü c k e von 

Kons tanz . Nach der Ve rw i r k l i chung den Hochrhe inkana l is ie -

rung w ü r d e der K i lometer Nul l des Rheines wohl bis zum 

tatsächlichen Ausgangs - b z w . Endpunkt den Rheinschif fahrt 

ver legt w e r d e n . Vorauss icht l ich läge e r zwischen Gaissau 

und S t . Margare then , um auch diesen Rheinabschnitt und die 

Bodenseestrecke mit berücksicht igen zu können. 

D u r c h die Funkt ion des Bodensees ist die Wasserführung d ie ­

se r Hochrhe ins t recke nicht nun sehn s ta rk , sondern auch 

ausgeglichen und gesch iebearm. Aus diesem G r u n d sind die 

Benachtei l igungen durch wechselnde F a h r w a s s e r v e r h ä l t n i s s e , 

w i e sie in den Binnenschif fahrt gelegentl ich anzutreffen s ind , 

n u r in verhältnismäßig ger ingem Umfang zu e r w a r t e n . E s isl 

geplant, den Hochrhe in zwischen einem N i e d e r w a s s e r s l a n d , 

de r im langjährigen Durchschni t t an 10 Tagen im Jahn un te r ­

schr i t ten w i n d , und einem Höchs twassers tand , der im D u r c h ­

schnitt an 3 Tagen im Jahn überschr i t len w i r d , befahrbar zu 

machen. Die durchschni t t l iche, maximale Fahr tun le rb rechung 

infolge zu n iederer oder zu hohen Wasserführung wü rde also 

13 Tage im Jahr be t ragen. 

1 ) Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energ îewî r tschaf tsdepar -
temenl : Die Schi f fbarmachung des Hoch rhe ins , P r o ­
jekt 1961 , Mitteilungen des Eidgenössischen Amtes für 
Wasserw i r tscha f t , N r . 4 4 , 1964, Sei te 15 C H 



I I . D e r Begri f f Kanal is ierung 

D e r häufig zu falschen Vorstel lungen führende Begri f f Kanaüs ie-

rung bedeutet nichts anderes als "die Zer legung des F lusses durch 

Staustufen in einzelne Abschnitte zum Zwecke der Erhöhung und 
2) 

des Ausgleichs des Wassers tandes" . Stat i Kanal isierung w i r d , 

vora l lem in der technischen S p r a c h e , auch der k l a re re Begri f f 
3) 

Stauregelung verwendet . 

Abgesehen von dem Bau der Stauwehres zur Umgehung des Rhe in ­

falls und des Wehres bei Hemishoten, dessen Er r i ch tung aber auch 

unabhängig von der Schif fahrt für die Regulierung des Bodensees 

befürwortet w i r d , würde die Kanal is ierung des Hochrheins k e i ­

ne wei teren Staustufen e r f o r d e r n . Die 12 berei ls besiehenden 

Stauhaltungen, die durch den Bei r ieb der K ra f twe rke entstanden 

s ind , würden der Schif fahrt zusammen mît den beiden zusätzlichen 

genügen und müßten ihr nach den wasserrecht l ichen Bestimmungen 

zu r Nutzung über lassen w e r d e n . 

Diese Stauhaltungen sind es im übr igen auch, die den natürl ichen 

Ver lauf des Hochrheins veränder t haben. Soweit die Schiffahrt an 

einzelnen Abschnitten der Stausl recken Ausbaggerungen der F l u ß ­

zone notwendig macht, bleiben diese Vert iefungen immer unter der 

Wasseroberf läche und beeinflussen den Flußver lauf kaum. 

Da durch den Bau der K ra f twe rke wichtige Vorausselzungen für 

die Schif fahrt berei ls gegeben s ind , würde die Kanal isierung in 

der Hauptsache aus dem Einbau der SchifFahrtseinrichtungen in die 

2) P redöh l , A n d r e a s : Verkehrspo l i t i k , Göttingen 1964, Seite 41 D 
3) Oeslei-haus, M . : D e r Sland der F r a g e der Hochrheinschi f f ­

fahrt unter besonderer Berücksicht igung der aargauischen V e r ­
hältnisse, V o r t r a g an der Generalversammlung des aargau­
ischen Handels- und Industr ievere ins, A a r a u , 13. Juni 1960, 
h r s g . von der aargauischen Handelskammer in A a r a u , S e i ­
te 4 C H 

4) Ber l sch inger , H . : Probleme der Bodenseeregul ierung, V o r ­
t rag anläßlich der Internationalen Tagung "Wasserwir tschaft am 
Bodensee" , Konstanz, 1 . / 2 . Sept . 1965 C H 
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S t a u s t u f e n b e s t e h e n . D e r e r s t e t e c h n i s c h e G e s a m t p l a n ü b e r d ie 

S c h i f f a h r t s a n l a g e n w u r d e 1942 v o m E i d g e n ö s s i c h e n A m t f ü r W a s ­

s e r w i r t s c h a f t e n t w o r f e n . V o n e i n e r d e u t s c h - s c h w e i z e r i s c h e n 

t e c h n i s c h e n K o m m i s s i o n w u r d e in e i n e r u m f a n g r e i c h e n P u b l i k a t i o n 

u n t e r d e m T i t e l " P r o j e k t 1961 " d e r P l a n d e r K a n a l i s i e r u n g auf 

den n e u e s t e n S t a n d g e b r a c h t . 

N a t u r g e m ä ß w ü r d e d i e L e i s t u n g s f ä h i g k e i t d e s H o c h r h e i n s a l s S c h i f f ­

f a h r t s s t r a ß e w e i t g e h e n d von d e r K a p a z i t ä t d e r S c h l e u s e n a b h ä n g e n . 

D e n B e r e c h n u n g e n ü b e r d ie A b m e s s u n g e n d e r S c h i f f a h r t s a n l a g e n 

w u r d e a l s N o r m a l s c h i f f d e r R h e i n - H e r n e - K a n a l - T y p o d e r das s o ­

g e n a n n t e E u r o p a - S c h i f f z u g r u n d e g e l e g t . E s is t 8 0 , 0 m l a n g , 

9 , 5 0 m b r e i t u n d hat e inen T i e f g a n g von 2 , 5 0 m ; s e i n e T r a g f ä h i g -
6) 

k e i t b e t r ä g t 1350 t . D i e g e p l a n t e n S c h l e u s e n k a m m e r n von 165 x 
7 ) 

1 2 m e r m ö g l i c h e n z w e i S c h i f f e n des N o r m a l t y p s d ie g l e i c h z e i t i g e 

P a s s a g e , U n t e r v e r s c h i e d e n e n , d e r P r a x i s e n t s p r e c h e n d e n A n n a h ­

m e n , w i e e t w a d e r A n z a h l d e r j ä h r l i c h e n A r b e i t s t a g e u n d d e r L ä n ­

ge d e r t äg l i chen B e t r i e b s z e i t , b e t r ä g t d ie j ä h r l i c h e L e i s t u n g s f ä h i g k e i t 
8 ) 

e i n e r S c h l e u s e in e i n e r R i c h t u n g r u n d 4 , 2 0 M i l l i o n e n T o n n e n . 

D u r c h den E i n b a u e i n e r z w e i t e n , g l e i c h g r o ß e n S c h l e u s e in j e d e s S t a u ­

w e h r k a n n d ie K a p a z i t ä t e t w a v e r d o p p e l t w e r d e n . D a r ü b e r h i n a u s 

läßt s i c h d u r c h o r g a n i s a t o r i s c h e M a ß n a h m e n , w i e e t w a d ie V e r l ä n g e ­

r u n g d e r B e t r i e b s z e i t e n , d ie L e i s t u n g w e i t e r e r h ö h e n . 

5) Ber ich t des Regierungsrates des Kantons S t . Gallen an den 
Großen Rat über den Stand des Hochrheinsch i f fahr ts-Pro jektes 
vom 9 . A p r i l 1953, Seite 7 C H 

6) Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energ iewir tschaf tsdepar temenl , 
a . a. O . , Se i le 15 C H 

7) Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energiewir tschaf tsdepartement, 
a . a . O . , Sei te 27 C H 

8) Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energiewir tschaf tsdepartement, 
a . a . O . , Seite 27 C H 
Kommission iür Binnenschil fahrt und Gewässerschutz des S c h w e i ­
zer ischen Wasserwi r tschaf tsverbandes: Binnenschiffahrt und G e ­
wässerschu tz , Schlußbericht vom 12. August 1964, Band 1 Text 
und Tabe l len , Verbandschr i f t S W V N r . 39, Baden , Januar 1965 
Sei te 83 C H 
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Hl . D e r Begri f f Bodenseegebiet 

Das Bodenseegebiet ist ungeachtet der politischen Grenzen bereits 

wei lgehend zu der Einhei l g e w o r d e n , die es aufgrund seiner geo­

graphischen Format ion um den Bodensee darste l l t . Im w i r l scha l t s -

geographischen S inn faßt man mit diesem Begri f f ein Gebiet zusam­

men,dessen wir tschaft l iche Entwick lung durch seine Verbundenheit 

mit dem See wesent l ich besl imml is t . Die Grenzen dieses Geb ie ­

tes liegen dor t , w o der gestaltende Einfluß des Sees nachzulassen 

b e g i n n , wo andere wir tschaftsgeographische Faktoren für den W i r t -

schaltsablauf entscheidend w e r d e n . 

D ie Bedeutung des Bodenseegebietes als Standor t raum ist für die 

einzelnen Wir lschaftsbereiche unterschiedl ich g r o ß . Ebenso reicht 

der d i rekt vom Bodensee ausgehende Einfluß innerhalb des Boden ­

seegebietes von Wirtschaftszweig zu Wirtschaftszweig verschieden 

w e i t . Im Zusammenhang mît der Hochrheinschif fbarmachung ist die 

Gestaltungskraft des Bodensees b z w . der durch die Hochrhe inkana-

Msierung auf dem See möglich gewordenen Schi f fahr t tei lweise über 

das eigentliche B öden seegebiet hinaus w i r k s a m . Das Einzugsgebiet 

der Schi f fahr t auf dem Bodensee und das Bodenseegebiet sind nicht 

kongruent . 
9) 

Den ungefähren Umr iß des Bodenseegebietes zeigt die K a r t e I . 

Auf der schweizer ischen Sei le umfaßt das Gebiet den Kanton T h u r -

g a u , die B e z i r k e R o r s c h a c h , S t . G a l l e n , Gossau , Wi I , U n t e r - T o g ­

genbu rg , A l l - T o g g e n b u r g , Neu -Toggenbu rg , Unter-Rheinta l und 

Ober -Rhe in ta l des Kantons S t . Ga l len , den Kanton Appenzel l A u s -

s e r - R h o d e n , auf der österre ich ischen Sei te die B e z i r k e Bregenz 

und Fe ldk i r ch , auf der deutschen Sei te die Landkre ise L i n d a u , 

Tet tnang, Über l ingen , Stockach und Konstanz. 

9) v g l . zu r Abg renzung : Kneschaurek , F r a n c e s c o : D ie w i r t ­
schaftl iche Entwick lung des Bodenseegebietes, Sonderd ruck 
aus dem Bodenseebuch N r . 3 8 , Kreuzungen 1963, S e i ­
le 175 If C H 
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D e r stel lenweise unregelmäßige Ver lauf der Umgrenzung , insbeson­

de re am südöstlichen Rand des schwe ize r i schen Te i l s und z w i ­

schen den Landkre isen Über l ingen und S tockach , ergibt sich durch 

die F o r m e n der politischen Gebietseinheiten. Diese sind zugleich 

statistische Erhebungseinhei t . E s ist deshalb s c h w i e r i g , das G l e i c h ­

gewicht zwischen den wir tschaf tsgeographischen E r f o r d e r nissen und 

den statistischen Möglichkeiten einzuhalten. Gebiete, die im w i r t ­

schaftsgeographischen S inn noch zum Bodenseegebiet zu zählen w ä ­

r e n , lassen s ich mangels eigens für ihren Be re i ch ausgewiesener 

stat ist ischer Unter lagen nicht berücks icht igen. Umgekehr t lassen sich 

Gebietstei le, die wi r lschaf tsgeographîsch nicht mehr zum Bodensee­

gebiet gehören , nicht genau aus der Erhebungseinhei t , in die sie mît 

einbezogen s ind , ausschl ießen. Deshalb hat das umr issene Gebiet 

z w a r den Nachte i l , nicht in allen Einzelheiten dem geographischen 

Ver lau f zu entsprechen, aber zugleich den V o r t e i l , zahlenmäßig fun ­

d ier t zu sein und somit eine Ana lyse der ökonomischen Pakten zu e r ­

mögl ichen. D e r Nachteil wiegt umso weniger s c h w e r , als die A b w e i ­

chungen den Umiang des Gebietes nicht wesent l ich v e r ä n d e r n . 

D ie den Bodenseeraum an verschiedenen Stel len durchquerenden 

Höhenzüge werden in der K a r t e schraf f ier t angegeben. Diese G e b i r ­

ge sind das Wi r tscha f tsgeograph ien zuver läss igste Mittel zu r B e s t i m ­

mung des Bodenseegebietes. Besonders im Zusammenhang mit einer 

verkehrswi r tschaf t l i chen Untersuchung zeigen die Höhenzüge i h re 

Funkt ion als Begrenzung , da die Transpor tkos ten a l le r V e r k e h r s ­

mittel bei der Überwindung von Erhebungen höher sind als bei T r a n s ­

porten in ebenem Gelände. D e r mit der Ve rw i r k l i chung der H o c h -

rheinkanal is ierung verbundene T r a n sportkosten vor te i l w ü r d e in den 

von Bergen durchzogenen Gebietstei len schnel ler abnehmen als in den 

flachen Regionen, wo e r s ich we i te r in das l—andesînnere über t ragen 

l ieße. 
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B . D IE D A R S T E L L U N G D E S K A N A L I S I E R U N G S P R O -

J E K T E S 

In der Diskussion über die Kanal is ierung des Hochrheins 

spielen hauptsächlich die F r a g e nach der Wirtschaft l ichkeit 

der Wasserst raße und In teressen, die das Pro jek t und s e i ­

ne Folgen von einem nicht-wir tschaft l ichen Standpunkt aus 

befürwor tend oder ablehnend beurte i len, eine Ro l le . Eine 

besondere Stellung nehmen dabei die Belange des Na tu r ­

schutzes im weitesten Sinn e in . 

I. Die Bedeutung der Wirtschaft l ichkeitsermitt lungen 

Steht fest, daß die nebensächlichen Nutzungsmöglichkeiten e i ­

ne r W a s s e r s t r a ß e , welche direkte Einnahmen e rb r ingen , näm­

l ich vo r allem E r t r ä g e aus der St romprodukl ion , die A n l a ­

ge nicht wir tschaf t l ich oder rentabel m a c h e n , läßt sich die 

Wirtschaft l ichkeit des Pro jektes nach der Methode von S y m -

pher e r r echnen . D e r Ausgangspunkt der Sympherschen M e ­

thode ist ein Verg le ich der Frachtsätze der Schif fahrt und der 

bisherigen Verkeh rsm i t t e l , speziell der E isenbahn. Du rch d ie ­

sen V e r g l e i c h , der jewei ls für ein bestimmtes Gut ab einem 

bestimmten Versandplatz durchgeführt w i r d , ergibt sich das v o r ­

aussichtl iche Einflußgebiet der projekt ierten Wassers t raße, d . h . 

das Gebiet , in dem die Wassers t raße imstande is t , einen t a r i -

1 ) Nach dem vollständigen Ausbau des Hochrheins werden die 
von den Kra f twerken erhobenen Schleusengebühren 
2,67 Mio DM betragen. N a c h : R o h r , F . : D e r Ausbau des 
Hochrheins zur Großschi f fahr tsst raße, Vo r t r ag in der W i r t ­
schaftshochschule Mannheim, 12. Nov , 1963 i n : Jahresber icht 
1963 des Oberrhein ischen Wassers t raßen- und Sch i l fah r ts -
verbandes e. V . , Mannheim, Sei le 33 D 
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far ischen Vor te i l zu b ie len. Das Einflußgebiet des Wasserweges 

ist für verschiedene Güter* unterschiedl ich g r o ß . Die Abgrenzung 

d ieser Gebiete ergibt die voraussicht l ich durch die Schi f fahrt b e ­

fö rder te Prach tmenge. Da auf G rund der verschiedenart igen L e i ­

stungen von Bahn und Schif fahrt nicht alle G ü t e r , die auf der 

Wassers t raße bi l l iger befördert w ü r d e n , zu d ieser abwandern , 

rechnet man nach einem Er fahrungssa tz , daß etwa 70 % der in 
2) 

Betracht kommenden Gütermenge auf die Schif fahrt übergeht . 

Mit Hilfe der so erhaltenen Mengen werden die vo lkswi r tschaf t l i ­

chen F rach te rspa rn i sse e r rechne t , die durch die Beförderung pe r 

Schiff entstehen. 

1 . ) D ie Baukosten und das Pr inz ip der Kostenzurechnung 

Im Verg le ich zu anderen Wasserstraßenbauten sind die Kosten der 

Kanal is ierung des Hochrheins n iedr ig . Eine der Ursachen dafür 

l ieg! in den günstigen Wasserverhäl tn issen des Hochrhe ins , durch 

die der Bau der S tauwehre berei ts für die K ra f twe rke allein g e ­

winnbr ingend is t . Deshalb geht fast n u r die E r r i ch tung der S c h l e u -
3) 

senanlagen zu Ua s ten der Sch i f fahr t . 

Nach der wohl genauesten Berechnung betragen die Kosten bei 

einschleusigem Ausbau 3 3 2 . 1 9 5 . 0 0 0 , — s i r . oder 319.100.000 , - DM . 

D ie Pre isbas is für diese Berechnungen ist der 1 . Januar I960 , 

als Währungsrelat ion wu rde das Verhäl tn is 1 0 4 , - s f r . = 1 0 0 , - DM 

2) M e r k e r t - O h l h e i s e r , O . : D ie Hochrheinkanal is ieru ng . Stand S e p ­
tember 1962, in : Deutsche Gutachten und Reden zur F r a g e der 
Hochrheinschi f fahr l Base l -Bodensee , H r s g . : Rheinaubund, 
Schwe ize r i sche Arbeitsgemeinschaft für Natur und Heimat und 
Nordos lschwe izer i sches Komitee gegen die Hochrheinschi f fahr t , 
Thayngen 1963, Sei le 19 D 

3) v g l . Ha r tmann , A l l o n s : D e r Hochrheinausbau als Sch i f fahr ts ­
straße im Bl ick fe ld der oberbadischen Wirtschaft i n : Vom Meer 
zum Bodensee, H r s g . : K a r l August Wal ther , Ölten und F r e î -
b u r g / B r s g . 19S7, Sei te 227 D 

4) Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energ iewi r tschaf lsdepar temenl , 
a . a . O . , Sei te 101 f 
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oder 9 6 , — DM = 1 0 0 , — s i r . angenommen. Die Anlagen bei 

Hemîshofen sind in diesem Bet rag nun mit den Kosten b e r ü c k ­

sicht igt , die durch die Ers te l lung der Schi f lahr tseinr ichtungen ent­

stehen ; die Kosten für die Bodenseeregul ierung sind dar in nicht 

enthalten. 

Im Ber i ch t des Schwe izer ischen Bundesrates zur F r a g e de r Sch i If-

barmachung des Hochrheins von 1965 w u r d e n die Kosten der K a ­

nal is ierung nach dem Pre iss tand vom 1 . Januar 1963 auf 420 M io . 

s i r . umgerechnet ; d ieser Be t rag enthält sogenannte Bauzinsen in 

Höhe von 10 %. So fe rn diese Berechnungen nicht überhöht s ind , 

dürften die Kosten entsprechend der allgemeinen Pre isentwick lung 

in den vergangenen Jahren heute über diesem Bet rag l iegen. Z u ­

ver läss ige Angaben über das tatsächliche Ausmaß der , Ste igerung 

sind jedoch ledigl ich mit Hilfe des Baupre is index nicht mög l ich . Mit 

wachsender Größe eines Bauvorhabens nimmt die Möglichkeit zum 

Einsatz von großen Maschinen und Maschinenaggregaten z u , so daß 

der Einfluß der steigenden Arbe i ts löhne , als einem der Hauplfakto-

ren der P re i se rhöhung , vermut l ich ger inger ist als bei der D u r c h ­

schn i t ts -Bauste l le , nach we lche r der Pre is index aufgestellt w i r d . 

Im Zusammenhang mit den voraussicht l ichen Kosten der Kana l i s ie ­

rung w i r d darauf h ingewiesen, daß die An lage von Wasserst raßen 

mit großen Unsicherhei ten belastet i s t . A l s Beispiel w i r d der A u s ­

bau der Mosel herangezogen, der u rsprüng l i ch mit 350 bis 370 M i o . 

DM veranschlagt w a r , dessen Kosten s ich schl ießl ich aber auf 
6) 

1 M r d . DM belaufen haben. 

5) Ber ich t des Bundesrates an die Bundesversammlung über die F r a ­
gen der Schi f fahr tsverbindung A d r i a - L a n g e n s e e , der Sch i l f ba rma-
chung der A a r e und der Entlastung des Verkehrsappara tes durch 
eine Schi f lbarmachung von Hochrhe in und A a r e vom 1 1 . Mai 1965, 
Sei le 135 f C H 

6 ) K o r l f , Hans Clausen : D ie f inanzwirtschaft l iche Problemat ik neuer 
Wassers t raßen , in : Bul let in des P r e s s e - und Informationsamtes 
der Bundesreg ie rung , 14. Sep t . 1 9 6 1 , N r . 1 72 D ; z i t iert n a c h : 
Bende rmache r , Justinus : D e r Umbau des Rheinfal ls von Schaf f ­
hausen , Schr i f ten des Deutschen Heimatbundes, E r s t e r Band 1962, 
Sei te 38 G r a f , K o n r a d : D e r Standpunkt der Gegner , in : Neue 
Z ü r c h e r Ze i tung , 26 . A p r i l 1963 C H 
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Oie Kosten einen Mehrzweckanlage können auf die einzelnen K o m ­

ponenten nach zwe i logischen Systemen autgeteilt w e r d e n , nämlich 

nach dem Ve ru rsachungsp r i nz ip und dem Nutzenpr inz ip . Da eine 

Wasserst raße nie ausschließlich Ve rkeh rsweg ist w ie Bahn oder 

S t r a ß e , entstehen bei der Ausführung einer derar t igen Anlage 

mehre re Kosten verursachende und Nutzen ziehende F a k t o r e n . 

Im Fal le der Ve rw i r k l i chung der Kanal is ierung des Hochrheins 

lägen die hauptsächlichen Koslen verursachenden Komponenten 

im energiewirtschaft l ichen und verkehrswi r ischaf t l i chen Bere ich ; 

der Nutzen der Anlage w ü r d e sich aber nicht auf ih re Funkt ion 

als Energiequel le und V e r k e h r s t r ä g e r beschränken, sondern hät­

te ebenso eine wasserwi r tschaf t l iche Bedeutung, Die einzelnen 

Nutzenarten und die Nuizenhöhe dieses Sektors sind kaum auch 

nur annähernd genau zu best immen. Al le in die Anhebuns des Was ­

serspiegels auf einen gleichmäßigen S tand , w ie sie die Stauhattun-

gen mit s ich b r ingen, kann einen tiefgreifenden Einfluß auf die Q u a ­

lität der davon berührten Böden haben. 

D ie Anwendung des Verursachungspr inz ips zur Ermit t lung der K o -

sienvertel lung führt zu einer überhöhten Koslenbelastung der v e r u r ­

sachenden Fak to ren b z w . belastet bei volkswir tschaft l icher B e t r a c h ­

tung die Nutzen ziehenden Komponenten mit zu wenig Kos ten , Da j e ­

der Kosten verursachende Fak to r zugleich Nutzen aus der Anlage 

zieht, nlchl aber jeder Nutzen ziehende Fak to r Kosten verursachen 

muß, liegt es im Interesse einer wirk l ichkei tsgetreuen Kostenauf­

schlüsselung, nach dem Nutzenpr inzip vorzugehen. Dem stehen a l ­

lerdings in der P rax i s die Schwier igkei ten entgegen, einmal alle B e ­

re i che , denen die Anlage nützt, zu erfassen und zum anderen die 

einigermaßen genauen Antei le an den Gesamtkosten oder am Gesamt­

nutzen zu e r rechnen . Jedes Pr inz ip aber , gleichgültig um welches 

es sich handelt, sollte konsequent gehandhabt w e r d e n , da eine V e r ­

mischung zu unklaren Aussagen über die effektiven Kostenverhäl t ­

nisse füh r l . 

F ü r die Hochrheinkanal is ierung Ist keine der beiden Möglichkeiten 

einheitlich angewandt. D ie Kosten für die Stauwehre der K r a f t -
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w e r k e wenden der Schif fahrt nicht in einer bestimmten Relal ion 

mit angelastet, obwohl die ers t durch die Wehre möglichen S l a u -

haltungen für die Schif fahrt notwendige Bedingung s ind . Es ist 

also das Verursachungspr inz ip durchgeführ t . Bei uneingeschränk­

ter Anwendung des Nutzenpr inz ips lägen die Kosten der Kanat is ie-

rung vermut l ich um einen nennenswerten Bet rag höher . Mil der V e r ­

leihung der Konzession sind allen K ra f twe rken am Hochrhein be­

stimmte Leistungen für die Erste l lung und den Bet r ieb von Schi f f ­

fahrtsanlagen auferlegt w o r d e n , wodurch die K r a f t w e r k e mit 1 % 

des für den Bau al ler K r a f t w e r k e er fo rder l i chen Aufwandes be la-
7) 

stet s ind . Das Verursachungspr inz ip ist dabei nicht eingehalten, 

wenn es sich auch um verhältnismäßig ger inge Kostenanteile han­

del t . D ie Aufwendungen für die Hafenanlagen sind in den Kostendes 

Kanal is ierungsprojektes ebenfalls nicht enthalten. Nach dem V e r u r ­

sachungspr inzip müssen sie der Schif fahrt angerechnet w e r d e n , da 

sie allein die Hafenanlagen ve ru rsach t . E s ist aber offensichtl ich, daß 

die Häfen nicht ausschließlich der Schif fahrt Nutzen b r ingen. A l l e 

anderen Verkeh rsm i t t e l , welche die Hafenor le b e r ü h r e n , prof i t ieren 

im Z u - und Ab lau fverkehr ebenfalls davon. Haienplätze sind zudem 

bevorzugte Standorte von Handel und Industr ie. Damit sind die H a ­

fenanlagen ein typisches Beispiel da für , zu welch unreal ist ischen K o ­

stenverteilungen das Verursachungspr inz ip führen kann. 

2.) D ie Feststel lung der Güterar ten 

Ein Überb l ick über den Gü te rve rkeh r auf den B innenwassers t rassen 

bietet einen ersten Anhaltspunkt für die im Bodenseegebiet re levan ­

ten A r t e n von Binnenschi f fahr tsgütern. Auf G r u nd des gewich lsmäs-

sigen Antei ls der verschiedenen Gütergruppen lassen sich danach als 

7 ) Z i t ie r t aus : Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energ iew i r l scha f ts -
département, a . a . O . , Seite 39 f 
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die wichtigsten Güterarten Kohlen und Mineralöle, Sande, Mehl 

und Getreide sowie Steine bestimmen. 

Die speziellen Verhältnisse im Bodenseegebiet sind dabei nicht be­

rücksichtigt. Von zutreffenderer Aussagekrall sind deshalb die Auf­

stellungen über den Umschlag des Hafens Basel, der Hafen oberhalb 

und unterhalb von Basel und der Neckarhäfen, in deren Einflußgebiet 

der Bodenseeraum liegt, solange er nicht im ungebrochenen Verkehr 

von der Schiffahrt zu erreichen ist. Die überwiegenden Umschlags­

güter des Jahres 1966 sind flüssige Treib- und Brennstoffe, Metalle, 

feste Brennstoffe, Getreide und Futtergetreide, Bausloffe und Dünge-
8) 

mittel. Eine Aufgliederung der Gülerbeförderung im Jahre 1 965 auf 

dem kanalisierten Neckar enthält im Bergverkehr, der wie bei den 

Rheinhäfen mehr als 80 % des gesamten Umschlages einnimmt, Kies 

und Sand, feste und flüssige Brenn- und Treibstoffe, Eisen, Stahl 

und Halbzeug, Getreide, Mehl und Futtermittel, Steine und Erden, 
9) 

Baustoffe sowie Düngemittel. 

Eine spezifische Aussage über die Art der Binnenschiflahrtsgüter ei— 

gibt sich im Hinblick auf die wirtschaftliche Struktur des Bodenseege­

bietes. Danach sind für die bestehenden Unternehmen Kohle und flüs­

sige Brennstoffe , Spinnstoffe, Walzwerkserzeugnisse, Getreide, Zucker, 

Bausloffe im weitesten Sinn, Düngemittel im Bergverkehr und Maschi­

nen, Apparate, Eisen- und Stahlerzeugnisse, Holz, Zellstoff, Papier, 

Malz, Kies und Steine im lonnenmäßig weniger bedeutenden Talver-

• •_ 10) 
kehr zu erwarten . 

8 ) N . N . : Rheinhafenverkehr beider Basel, in : Strom und See, Zeit­
schrift für Schiffahrt und Weltverkehr, Basel Februar 1 967 , 
62. Jahrgang, Nr . 2, Seite 57 CH 

9 ) Neckar-AG , Stuttgart : Bericht über das 45 . Geschäftsjahr vom 
1. Januar-31 . Dezember 1965, Seite 19 1 D 

10) vgl. Leuenberger, H. R.: Die wirtschaftliche Bedeutung der Hoch­
rheinschiffahrt für die Ostschweiz , in : Vom Meer zum Bodensee, 
Hrsg.: Karl August Walther, Ölten und Freîburg/Brsg. 1957, 
Seite 219 CH 
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3 . ) D e r F rach lve rg le îch 

Die E r rechnung der Di f ferenz zwischen den Frachtsätzen der g e ­

planten Hochrheinschüfahrt und der Bahn beinhaltet einen so großen 

Uns icherhe i ts fak tor , daß ih re Anwendung kaum zweckmäßig e r ­

scheint . Be i jeder Ermi t t lung der Frachtd i f ferenz besteht die G e ­

fahr der Ungenauigkeit auf G r u n d der zukünftigen Möglichkeit zu 

tarif polit ischen Maßnahmen seitens der in den Verg le i ch einbezoge­

nen Ve rkeh rsm i t t e l . Die Bahn und die Schi f fahrt können einmal nach 

dem Bau einer Wasserst raße das theoret isch ermittelte Ausmaß der 

Frachtd i f fe renz und des darauf beruhenden Einflußgebietes durch e i ­

ne Änderung der F rach ten für die konkur renz ie r ten S t recken v e r ­

k le inern oder v e r g r ö ß e r n . Z u m anderen können die B a h n - und der 

S t r a ß e n v e r k e h r , als die beiden wicht igsten Verkehrsmi t te l des H i n ­

ter landes der Häfen, durch die Aufstel lung unterschiedl icher Z u - u n d 

Ablauf tar i fe die Grenzen des Einflußgebietes bedeutend versch ieben . 

Im besonderen Fal l der Hochnheinkanalîsîerung werden diese a l lge­

meinen Unsicherhei lskomponenten dadurch entscheidend ve rs tä rk t , 

daß die Frachten in der schweizer ischen Schi f fahrt nicht festgelegt 

s ind w i e in der deutschen. V ie lmehr s ind sie f re i und schwanken ent­

sprechend den Angebots - und Nachf rageverhä l ln issen. 

E inen ungefähren Anhaltspunkt lü r die F rach tsä tze der s c h w e i z e r i ­

schen Schif fahrt zu den Häfen des Bodenseegebietes erhält man durch 

Extrapolat ion der bis Basel üblichen Rhein f rachten. D ie so ermittelten 

T a r i f e berücksichl igen jedoch in keiner Weise die besonderen V e r h ä l t ­

n isse im Bodenseegebiet, wede r in bezug auf die Markts i tuat ion, noch 

in bezug auf die die Wirtschaft l ichkeit bestimmende Aus lastungsmögl ich­

keit der Sch i f fe , die auf G r u n d der Fah rwasse rve rhä l t n i sse im H o c h ­

rhe in besonders günstig w ä r e . Da für die M- läg ige F a h r t R u h r - B a ­

s e l - R u h r bei Massengütern eine F rach t von etwa 1 4 , - - s f r . p ro T o n ­

ne Massengut berechnet w i r d , kommt man bei e iner Fahr tze i t von 

4 Tagen für die S t r ecke B a s e l - R o r s c h a c h - B a s e l für den geplanten 
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Hafenplatz Rorschach zu einem ungefähren Sa lz von 1 8 , - - s f r . 

E ine einwandfreie Abgrenzung des Einzugsgebietes b z w . eine e i n ­

wandfre ie Bestimmung der Frachtgle ichhei tsgrenze ist auf der G r u n d ­

lage eines derar t igen Satzes nicht mögl ich. Jedoch kann auf der 

Grundlage der Berechnungen im bundesrätl ichen Be r i ch i von 1956 

und im Gutachten von Schmitt angenommen w e r d e n , daß das B o ­

denseegebiet innerhalb des Einflußbereiches der Hochrhe in - und 

12) 
Bodenseeschif fahrt l iegt. 

Die Bedeutung der Frachtdi f ferenz darf nicht überschätz t w e r d e n . 

Z w a r ist für den Umfang des Einflußgebietes die Höhe der F r a c h t ­

differenz der entscheidende F a k t o r , der volkswirtschaft l iche Nutzen 

einer Wasserst raße liegt aber nicht in dem Frach tvo rsp rung als s o l -
13) 

chem, sondern in den Fo lgen , die daraus hervorgehen. Die 

Folgen bestehen in der Aufwer tung der Standor t faktoren, in der 

daraus result ierenden Änderung der wirtschaft l ichen S t ruk tu r des 

Einflußgebietes und in der damit verbundenen Ste iger ung der w i r t ­

schaftlichen Akt iv i tät . 

4 . ) Das Frachtaufkommen und die F rach te rsparn is 

D ie Ermit t lung des Frachtaufkommens auf der Grundlage eines u n ­

genau abgesteckten Einflußgebietes ist notwendigerweise selbst uns i ­

c h e r . St immi die theoretisch ermittelte Frachtgleichhei tsgrenze als 

1 1 ) Aa re -Hochrhe in -Sch i f f ah r t A G : Schweizer ische B innensch i f ­
fahrt , Zahlen und Tatsachen , 2 . Aullage 1 963 , Seite 1 3 f C H 

1 2) Ber icht des Bundesrates an die Bundesversammlung über die 
F r a g e der Schiffbarmachung des Hochrheins vom 2 . März 1956, 
Seite 60 C H 
Schmi t t , Alfons : Die wirtschaft l iche Bedeutung der Kanal is ierung , 
a . a. C 1 Seite 39 D 

13) v g l . F ö r s t e r , K a r l : Gedanken zur Ermitt lung des Wertes von B i n ­
nenwasserstraßen , i n : Vom Meer zum Bodensee, H r s g . : K a r l 
August Wal ther , Ölten und F r e i b u r g / B r s g . 1957, Sei te 216 D 
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ä u ß e r s t e B e g r e n z u n g des E i n f l u ß g e b i e t e s mi t den t a t s ä c h l i c h e n 

G r e n z e n i ch t ü b e r e i n , bedeu te t d i e s die u n r i c h t i g e B e r ü c k s i c h t i ­

g u n g e i nes m e h r o d e r w e n i g e r g r o ß e n G e b i e t s t e i l e s u n d dami t 

e i n e zu k l e i n e o d e r z u g r o ß e F r a c h t m e n g e . 

I m Z u s a m m e n h a n g mi t den B e r e c h n u n g e n d e s F r a c h t a u f k o m m e n s 

z e i g t s i c h a l s h a u p t s ä c h l i c h e r N a c h t e i l d e r S y m p h e r s c h e n M e t h o ­

d e , daß s i e n u r e inen Ü b e r b l i c k ü b e r e ine m o m e n t a n e S i t u a t i o n 

v e r m i t t e l t . S e l b s t bei E i n b e z i e h u n g e i n e r k o n j u n k t u r e l l bed ing ten 

Z u n a h m e d e r F r a c h t m e n g e d e s E i n z u g s g e b i e t e s b le ib t d ie M e t h o d e 

s t a t i s c h . S i e s te l l t n u r d ie G r ö ß e des T r a n s p o r t v o l u m e n s a u l G r u n d 

d e r g e g e b e n e n I n d u s t r i e s t r u k t u r f e s t , s i e g ib t k e i n e n A u l s c h l u ß ü b e r 

d i e zukün f t i ge E n t w i c k l u n g des F r a c h t a u f k o m m e n s in fo lge e i n e r S t r u k ­

t u r ä n d e r u n g . D i e B e u r t e i l u n g e i n e r W a s s e r s t r a ß e auf G r u n d d e r e r ­

r e c h n e t e n , a u g e n b l i c k l i c h e n F r a c h t m e n g e i h r e s E i n l l u ß g e b i e t e s , o h n e 

B e r ü c k s i c h t i g u n g d e r E n t w i c k l u n g des T r a n s p o r t v o l u m e n s , e n t ­

s p r i c h t n ich t dem s i c h s tänd ig w a n d e l n d e n W i r t s c h a f t s a b i a u l . D e r S i n n 

d e r E r r i c h t u n g e i n e r W a s s e r s t r a ß e ist w e n i g e r , e ine b e s t i m m t e M e n ­

g e T r a n s p o r t g ü t e r von a n d e r e n V e r k e h r s m i t t e l n z u ü b e r n e h m e n , s o n ­

d e r n d a s F r a c h t a u f k o m m e n z u e r w e i t e r n , d . h . l e t z t l i ch d ie P r o d u k ­

t ion zu v e r g r ö ß e r n . D i e B e r e c h n u n g d e r F r a c h t m e n g e auf d e r G r u n d ­

l a g e d e r g e g e b e n e n W i r t s c h a t t s s t r u k t u r b r i n g t n i ch t z u m A u s d r u c k , 

daß d i ese S t r u k t u r z u m T e i l d ie F o l g e des u n g ü n s t i g e n V e r k e h r s a n ­

g e b o t e s i s t , daß i n f o l g e d e s s e n d ie H ö h e d e s F r a c h t a u t k o m m e n s 

z w a n g s l ä u f i g n i ch t d e r S t r u k t u r e n t s p r e c h e n k a n n , d ie mi t H i I I e d e r 

W a s s e r s t r a ß e e r s i g e s c h a f f e n w e r d e n s o l l . 

F ü r d ie S c h w e i z w u r d e n , je n a c h d e m ob die B u n d e s b a h n mi t K o n ­

k u r r e n z t a r i f e n r e a g i e r e n w i r d o d e r n i c h t , F r a c h t m e n g e n von 1,1 -
1 4) 

1 ,5 M i o . T o n n e n / J a h r e r r e c h n e t . 

F ü r Ö s t e r r e i c h e x i s t i e r e n v e r s c h i e d e n e A n g a b e n . A l s a n f ä n g l i c h e r 

U m s c h l a g w e r d e n in G a i s s a u 2 0 0 . 0 0 0 T o n n e n / J a h r 

14) B e r i c h t des B u n d e s r a t e s von 1956 , a . a . O . , S e i t e 37 C H 
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e r w a r t e t . Das gesamte österre ichische Frach lau lkommen w i r d 

mit 420.000 Tonnen /Jah r angegeben, wovon 200.000 t auf das 
16) 

L a n d V o r a r l b e r g entlal len. 

F ü r Deutschland wu rde ein Transpor tvo lumen auf dem H o c h -
17) 18) 

rhe in von A60.000 Tonnen /Jah r und 463.000 Tonnen /Jah r 
sowie eine anfängliche Menge von 300.000 Tonnen bis zu einer 

I 9) 
Höchstmenge von 650.000 Tonnen /Jah r e r rechne t . 

A u c h unter Berücksicht igung einer dem allgemeinen V e r k e h r s z u ­

wachs entsprechenden Zuschlagsquote dürften diese Ermit t lungen 

zu nieder se in . B isher s ind in Deutschland bei jeder Wasse rs t r as ­

se die Berechnungen über das Frach lau fkommen, selbst die für 

besonders günstig gehaltenen Annahmen, durch die tatsächlich e i n -
20) 

getretene Entwicklung übertroffen w o r d e n . D e r Ber icht des 

Bundesrates zur S t romregu l ie rung von 1929 halte eine Entwicklung 

des JSheinverkehrs nach Basel bis zu 1,7 M i o . t für möglich geha l -

15) E n d e r , O t to : Vom österre ichischen Rheinschiffahrtshafen über 
den Hochrhe in führt der einzige direkte Wasserweg Ös te r re i chs 
zum Wel tmeer , i n : Vom Meer zum Bodensee, H r s g . : K a r l A u ­
gust Walther , Ölten und F r e i b u r g / B r s g . 1957, Sei te 127 A 

16) Schmi t t , Al fons : Die wir tschaft l iche Bedeutung der Kana l is ie ­
r u n g , a . a . O . , Sei te 37 

1 7 ) F r i e s , Walter : Schi f fahrt auf Hochrhein und Bodensee? Eine 
Stel lungnahme des Naturschutzes, i n : Deutsche Gutachten und 
Reden zur F r a g e der Hochrheinschi f lahrt Base l -Bodensee , 
H r s g . : Rheinaubund, Schwe ize r i sche Arbeitsgemeinschaft für 
Natur und Heimat und Nordostschweizer isches Komitee gegen 
die Hochrheinschi f lahr t , Thayngen 1963, Sei te 34 D 

18) Schmi t t , A l f o n s : Die wir tschaft l iche Bedeutung der Kana l i s ie ­
rung , a . a . O . , Seite 33 

19) L a m b e r t , Walther : Verkehrswi r tschaf t l i che Untersuchung über 
die Schif fbarmachung des Hochrhe ins , Sonderd ruck aus der 
Kei lschr i f t für Venkehnswissenschaf t , 33 . Jahrgang , Hei l 1 , 
1962, Seite IB D 

20 ) F ö r s t e r , K a r l : Gedanken zur Ermi t t lung des Wertes von B i n ­
nenwasserst raßen , a . a . O . , Seite 216 
B e y e r , P a u l : Das Wasserstraßennetz ist notwendig , i n : F r a n k ­
fur ter Al lgemeine Ze i tung, 15. November 1966 D 
Tzschucke , H a n s : D ie wirtschaft l ichen Vor te i le der R h e i n -
schi f lahrt unter besonderer Berücksicht igung des schif fbaren 
Hoch rhe ins , Referat anläßlich der Si tzung des Komitees zu r 
Schif fbarmachung d . Hochrheins im Bere i ch der Landkre ise 
Säckingen und Waldshut, Säckingen 6 . Mä rz 1 963 , Sei te 4 D 
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t en ; berei ts 1960 belief s ich dieser Verkehr- auf rund 7 M io . 

T o n n e n . 1928 halte die Reichsreg ierung in einer Denkschr i f t z u r 

Neckarkana l is ie rung bei einem Ausbau bis Plochingen mit 2 ,5 -

3 M i o . Tonnen /Jah r gerechnet ; 1960 betrug die Ve rkeh rsmenge 

auf dem Necka r annähernd 12 M io . T o n n e n / J a h r . 

Ohne das Österreichische Transpor taufkommen werden die 

schweizer ischen und deutschen Frach lante i le an der H o c h r h e i n ­

schif fahrt nach einer Schät iung zusammen ein Verkehrsvo lumen 
22) 

von mindestens 5 M i o . Tonnen /Jah r e rgeben . 

D ie auf G r u n d der Transpor tmenge innerhalb des Einf lußgebie-

tes er rechnete F rach te r spa rn i s nimm« bei der Beurte i lung einer 

Wassers t raße eine besondere Rol le e in . Im Rahmen einer b e ­

t r iebswir tschaf t l ichen Ermit t lung können F rach l ve rg le i che zwischen 

de r t rockenen und nassen Prach t zu r Or ien t ie rung über die unge­

fähre Größe der möglichen Frachte insparungen aufschlußreich se in . 

Mangels bis ins einzelne gehender Unterlagen über die Menge der 

t ranspor t ie r ten Waren und ihre Aufteilung auf die verschiedenen 

V e r s a n d - und EEmplangsorte sowie ih re Verte i lung auf die e inze l ­

nen Verkehrsmi t te l kann bei einer volkswir tschaft l ichen B e t r a c h ­

tung nur mit Durchschni l tssätzen gerechnet w e r d e n , die erhebl iche 

Ungenauigkeiten beinhal len. A l le rd ings sind die rechner ischen U n ­

stimmigkeiten insofern nicht allzu schwerw iegend , als es sich s o ­

woh l bei den F rach te rspa rn i ssen w i e auch bet den kapi tal is ierten 

Baukos ten , denen sie gegenübergestellt w e r d e n , um Angaben in der 

21 ) Planungsgemeinschaft Hochrhe in , Säckingen : Die Bedeutung 
der Schi f fahr t für das deutsche Hochrheingebiet . E ine U n t e r ­
suchung über raumwir tschaf t l iche und verkehrsw i r tscha f t l i che 
Prob leme der Hochrheinschi f fahr t , dargestel l t am Beispiel der 
Landk re i se Säckingen und Waldshut, Veröffent l ichungen der 
Planungsgemeinschalt Hoch rhe in , Hef l 6, 1962, Sei te 59 D 

22) Wanner , H a n s : Hochrheinschi f fahrt vor der Rea l is ie r ung , 
V o r t r a g an der Genera lversammlung des Aargau ischen 
Wasse rw i r t scha f t s -Ve rbandes , Baden , 15. November 1961 , 
Sei te 3 C H 
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F o r m von Größenordnungen handelt. Von Bedeutung ist jedoch, 

daß die F rach te rspa rn i sse w ie auch die Frach imenge für ein 

Gebiet ermittelt w e r d e n , dessen industr iel le S t ruk tu r sich ohne 

die Wasserst raße gebildet hat . Die zukünftige Zweckmäßigkeit der 

Kanal is ierung w i r d damit nach einem K r i t e r i u m beurtei l t , auf des ­

sen Entstehen das noch im Stadium der Planung befindliche V e r ­

kehrsmit tel keiner le i Einfluß haben konnte. D ie Ablehnung eines 

Wasserst raßenprojektes mit dem Hinweis auf die in bezug zu den 

Kosten zu ger ingen F rach te rspa rn i sse ist deshalb mehr als p rob le ­

matisch . 

F ü r das schweizer ische Einflußgebiet sind F rach te rspa rn i sse in 

der Höhe von 8,8 M io . s f r . errechnet w o r d e n , die sich bei A d d i ­

tion der ausländischen Frachtsenkungen in Höhe von 0,5 M io . s f r . 
23) 

auf 9,3 M io . s f r . summieren . 

F ü r das österre ichische Gebiet wenden als F rach le rspa rn i sse 

2,5 - 3 ,7 M i o . D M / J a h r angenommen, für das deutsche fEinfluß-
/ 24) 

gebiet 2,7 - 5,4 M io . D M / J a h r . A n anderer Stel le werden die 
F rach te rspa rn i sse au! deutschem Gebiet auf 5 ,4 M i o . DM be rech -

( 25) 
net . 

5 . ) D ie Anrechnung der Wegekosten 

In die seit langem anhaltende Diskussion über die Eigenwir tschaf t ­

l ichkeit der Wassers t raße , d . h. die Belastung der Schif fahrt mit 

ihren Wegekosten, w i r d als neu auftretendes Verkehrsmi t te l auch 

die Hochrhe in-Wassers t raße mit einbezogen. Die Anrechnung der 

Wegekosten ist in e rs te r L in ie ein Prob lem des Wettbewerbs der 

Ve rkeh rsm i t t e l . Sowei t die "Gleichhei l der Startbedingung en " als 

23) Ber ich t des Bundesrates von 1956, a . a . O . , Seite 43 und 45 
24) L a m b e r t , Wal ther : a . a . O . , Seite 21 
25) Schmi t t , A l l o n s : Die wir tschaft l iche Bedeutung der Kana l is ie ­

r u n g , a . a . O . , Sei te 37 
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wel tbewerbspol i t isches Postulat im Zusammenhang mît den W e ­

gekosten nicht erfüllt is t , soll sie dadurch hergestel l t w e r d e n , 

daß jedes Verkehrsmi t te l selbst die Kosten t rägt , die bei dem 
26) 

Bau und der Unterhaltung seiner Wege anfal len. Diese A u f ­

wendungen werden in der Binnenschif fahrt als Abgaben /Tonne 

e rhoben , deren Höhe von dem Verhä ls tn is der Wegekosten zu 

der Transpor tmenge abhängt. 

Da bei s t r i k te r Erfü l lung dieses Postulates ein Verkehrsmi t te l 

als nicht bauwürdig gi l t , wenn es nicht imstande is t , seine W e ­

gekosten zu decken, wu rde der E r rechnung der Wegekosten in 

der Auseinandersetzung um das pro und contra der Hoch rhe in -

kanal is ierung besonderes Gewicht zugemessen. Übern immt ein 

V e r k e h r s t r ä g e r die Kosten seiner Wege nicht selbst , überläßt 

v ie lmehr ih re tei lweise oder vollständige Deckung der A l l geme in ­

hei t , liegt im Umfang der zu r F inanzierung notwendigen Mittel e i ­

ne Subvention v o r , deren Wirkung sich nicht auf die Sch i f fahr t , 

als der direkt Begünst igten, beschränkt , sondern sich indirekt auf 

alle mit ihr in Beziehung stehenden Bere iche der Wirtschaft a u s ­

dehnt. D u r c h die Subvention w i r d die Produkt ion von V e r k e h r s ­

leislungen aufrecht erha l ten, die bei f reien Marktverhäl tn issen nicht 

zu dem bestehenden P re i s absetzbar w ä r e n . Die kostengerechte 

Erhöhung des Pre ises hätte einen entsprechenden Rückgang der 

Nachf rage mit den daraus resul t ierenden Folgen zum E r g e b n i s . Da 

durch die Subvention der P re i s seine Funkt ion als Lenkungs ins t ru -

ment ve r l i e r t , w i r d mit dem Absatz der Leistungen auch der E i n ­

satz der zu i h r e r Produkt ion er fo rder l i chen Fak to ren von einer 

marktwir tschaf t l ichen Verwendung abgehalten. 

26) Die Wegekosten der Ve rkeh rsm i t t e l , insbesondere die der 
Sch i f fahr t , sind al lerdings nicht das einzige Gebiet , auf dem 
das Pr inz ip der Gleichheit der Startbedingungen ver letzt 
w i r d . Die Weltbewerbsverfälschungen im V e r k e h r s w e s e n sind 
durch die Subventionierung al ler Verkehrsmi t te l in der einen 
oder anderen F o r m sehr viel ve rw i cke l t e r , so daß von E i ­
genwirtschaft l ichkeit i rgendeines V e r k e h r s t r ä g e r s kaum die 
Rede sein kann . 
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In bezug auf die Bauwürdigkei t einer Wasserstraße hätten d e r a r ­

tige Wirtschaft l ichkei lserwägungen uneingeschränkte Richt igkeit , 

wenn nicht die Wegekosten im Zeitablauf einer Veränderung un ter ­

wor fen w ä r e n . Die Fähigkeit eines neuen Verkehrsmi t te l s , seine 

Wegekosten selbst zu erwi r tschaf ten, kann nur in einer B e t r a c h ­

tungsweise e rk lä r ! w e r d e n , in der die Entwicklung berücksicht ig! 

w i r d . In einer derart igen Betrachtung ve r l i e r t die Wegekos lenrech-

nung ihre Bedeutung als entscheidendes Invest i t ionskri ter ium einer 

Wassers t raße . Ü b e r den Nutzen eines neuen Verkehrsmi t te ls ent­

scheidet die Entwicklungsfähigkeit des erschlossenen Raumes. Die 

Qualität des Verkehrsmi t te ls selbst ist nicht der einzige Maßstab 

für den zu erwar tenden Nutzen. 

D e r voraussicht l iche Bei t rag zur Belebung der Produk t ion , zur 

Erhöhung des Sozia lproduktes ist für die Bauwürdigkei t eines V e r ­

kehrsweges ein ebenso ausschlaggebender Maßstab wie seine r e c h ­

ner ische Wirtschaft l ichkeit oder Rentabilität im Zeitpunkt der P I a -
27) 

nung . A l s abhängige Var iab le der Entwicklung ist die Wir tschaf t ­

lichkeit ein unzureichender Maßstab für die Zweckmäßigkei t eines 

V e r k e h r s v o r h a b e n s . Selbst Verkehrs invest i t ionen, die geradezu ent­

scheidend die Entwicklungsfähigkeit eines Raumes ermöglicht haben 

und damit insgesamt eine große volkswir tschaft l iche Aufgabe e r fü l l ­

ten, waren vom pr ivatwir tschaft l ichen Blickpunkt aus jahrzehntelang 
28) 

unwir tschaf t l ich. Da einerseits die Wirtschaft l ichkeit von der 

Entwicklung beeinfluß! w i r d , anderersei ts aber die Entwicklung selbst 

eine unbekannte Größe is t , ist es außerordent l ich s c h w i e r i g , V e r ­

kehrsinvesti t ionen so zu ve rw i r k l i chen , daß weder ihre Wir lschaf t -

27) Most , O t to : Die Binnenwasserst raßen als a l lgemeinwir lschaft -
Mches und staatspolit isches P rob lem, in i Die Deutsche B innen­
schi f fahrt . H r s g . von Otto Most , Düsseldorf 1957, Sei le 31 D 

28) zi t iert nach : Vo ig t , F r i t z : Beziehungen zwischen Seeschi f fahr t , 
Seehäfen und Binnenschif fahrt in der Bundesrepubl ik Deutsch­
land, i n : V e r k e h r und Wir tschaft , Festschr i f t für Otto Most , 
D u i s b u r g - R u h r o r t 1961, Sei te 228 D 
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l ichkeit im Zei lpunkt der Investition zu sehr vernachlässigt w i r d , 

noch die von ihr induzierte Entwick lung falsch berücksicht igt 

w i r d . T r o t z des Ris ikos einer Invest i t ion, die s ich mit auf ein 

nicht quant i f iz ierbares K r i t e r i u m , die induzierte En tw ick lung , stützt , 

können Investît iohsentscheîdungen, die ausschl ießl ich auf der G r u n d ­

lage eines ka lku l ie rbaren Maßstabes, der pr ivatwir tschaf t l ichen R e n ­

tabil ität, getroffen w e r d e n , folgenreiche Feh lur te i le se in . H ie r zu 

äußert Vo ig t : "Grundsätz l ich von jedem Verkehrsmi t te l zu v e r l a n ­

gen , daß es seine Wegekosten durch. Einnahmen deckt und darüber 

hinaus einen Gewinn e rz ie l t , führt zwingend zu Ungleichgewichten 

in der Entwick lung > die s ich im Zeitablauf immer mehr ve rs tä rken 

M 2 9 ) w e r d e n . " 

Bei der E r rechnung der Wegekosten der Hochrheinschi f fahr t w u r ­

den für Unterhaltung und Bet r ieb der Wassers t raße Sätze zwischen 

0,95 und 1,5 % der Baukosten veranschlagt . A l s kalkulator ische 

Verz insung w u r d e n entsprechend den unterschiedl ichen s c h w e i z e r i ­

schen und deutschen Kapi ta lmarktverhäl tn issen 3 , 5 bis 5 ,5 und 

6 ,5 % angenommen. 

D e r Ene rg ieve r l us t , der den K ra f twe rken durch das Sch leusen -
32) 

w a s s e r entsteht, wu rde mit 0 ,50 M i o . / D M / j a h r angesetzt. E i ­

ne Ti lgungsquote w i r d mit der Begründung abgelehnt, daß die T i l ­

gung keinen wir tschaf t l ichen A u f w a n d , sondern eine Neubildung von 

Kapital dars te l le . Auch ist mit Rücksicht auf die jur is t ischen K o n -

29) Vo ig t , F r i t z : Die volkswir tschaf t l iche Bedeutung des V e r k e h r s -
sys tems, Schr i f tenre ihe des Verkehrswissenschaf t l i chen S e m i ­
na rs der Univers i tä t H a m b u r g , Band 1 , B e r l i n 1960, Sei te 31 3 f D 

30) Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energ iewi r tschaf tsdepar tement : 
a . a . O . , Sei te 103 
L a m b e r t , Walther : a . a . O . , Sei te 22 
F r i e s , Wa l te r : a . a . O . , Sei te 37 

31) L a m b e r t , Wal ther : a . ^a: O . , Sei te 23 
Schmi t t , A l f o n s : Die wir tschaf t l iche Bedeutung der Kana l i s ie -
r u n g , a . a . O . , Seite 10 

32) L a m b e r t , Wal ther : a . a . O . , Sei te 22 
33) Ber ich t des Bundesrates von 1956, a . a . O . , Sei te 42 
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Sequenzen, die dar in bestünden, daß die Benutzer der Wasse r ­

straße ihre Eigentümer w ü r d e n , von einer Tilgungsquote als B e -
34) 

standteil der Wegekosten abzusehen, 

Bei Kosten von 3 2 0 . 0 0 0 . 0 0 0 , — s f r . / D M , die nach dem heuligen 

Pre iss tand vermut l ich zu nieder s ind , ergeben sich unter A n r e c h ­

nung von 1 . ) 1 % der Baukosten als Aulwendung für Bet r ieb und 

Unterhal tung, 2.) eines mi t t leren, niedrig angesetzten Satzes von 

5 % der Baukosten als kalkulator ischer Zinssatz und 3 . ) 0,50 M io . 

s i r . / D M p ro Jahr als Energ iever lus l durch Schleusenwesser rund 

20 M io . s ( r . / D M pro Jahr Wegekosten. Im einzelnen setzen sich 

diese Wegekosten aus folgenden Komponenten zusammen : 

Aufwendungsart M io . s i r . / D M pro Jahr 

Kalkulator ische Kapitalkosten 16,00 

Bet r ieb und Unterhaltung 3,20 

Energ iever lus l der K ra f twe rke 0,50 

Wegekosten 19,70 

F"ür die Höhe der Abgaben, deren strenge Erhebung auch in 

Deutschland nicht auf allen Wasserstraßen üblich ist , ist im e inze l ­

nen die Größe der Frachtmenge entscheidend. Setzt man als g e ­

samtes Frachlaulkommen die geschätzten 5 M io . Tonnen e in , e r g e ­

ben sich pro beförder ter Tonne 4 , - - s f r . / D M . 

Je nach der Beteiligung der einzelnen Staaten an der Finanzierung 

des Pro jektes ergeben sich nach der Umlage der Wegekosten aul 

341 v g l . Jürgensen, Hara ld C . : Die verkehrswir tschaf t l iche F u n k ­
tion und volkswirtschaft l iche Eingl iederung der Wasse rs t raßen , 
Vo r t räge aus dem Institut für Verkehrswissenschaf t an der 
Universi tät Münster , h e r s g . von Andreas PredÖhl , Hefl 14, 
Göttingen 1958, Seite 10 D 
S e i l e r , E r i c h ; B i rkendah l , A r t h u r ; F ö r s t e r , K a r l ; L a n g e , 
A l f r e d Wi lhelm; M e y e r - O s l e r k a m p , G e r h a r d ; Schro i f f , 
F r a n z - J o s e p h : Unter welchen Bedingungen ist der Bau neu­
er oder die Verbesserung bestehender B innenschi f fahr tss l ras­
sen wirtschaft l ich gerechtfert igt? Deutscher Beitrag zum X X . 
Internationalen Schi f fahr tskongress, Bal t imore 1961 , i n : 
Zei tschr i f t für Verkehrswissenschaf t , 14. Jahrgang , 1962 
Seite 13 D 
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d i e T r a n s p o r t m e n g e n d e r v e r s c h i e d e n e n S t a a t e n u n t e r s c h i e d l i c h 

h o h e A b g a b e n s ä t z e . G e m e i n s a m is t a l l en d u r c h g e f ü h r t e n B e r e c h ­

n u n g e n , daß d ie e r m i t t e l t e n A b g a b e n i m E r g e b n i s n a h e z u p r o h i -

b i l i v w i r k e n . B e i d e r t h e o r e t i s c h e n E r h e b u n g d e r W e g e k o s t e n 

w ü r d e d ie F r a c h t m e n g e d e r W a s s e r s t r a ß e z u n ä c h s t u m die G ü t e r 

v e r k l e i n e r t , be i denen d ie S c h i f f a h r t den g e r i n g s t e n A b s t a n d z u 

den B a h n f r a c h t e n e r z i e l t . D u r c h d i e s e R e d u z i e r u n g des T r a n s ­

p o r t a u f k o m m e n s d e r W a s s e r s t r a ß e e r h ö h e n s i c h d ie A b g a b e n , da 

d e r D i v i s o r , d ie F r a c h t m e n g e , k l e i n e r g e w o r d e n i s t , der D i v i ­

d e n d j e d o c h g l e i c h b l e i b t . D a s T r a n s p o r t v o l u m e n , das s c h l i e ß l i c h 

be i d i e s e r M e t h o d e ü b r i g b l e i b t , ist s e h r g e r i n g . D i e d a r a u f e n t ­

f a l l e n d e n W e g e k o s t e n s i n d e n l s p r e c h e n d h o c h . 

F ü r d ie s c h w e i z e r i s c h e n V e r h ä l t n i s s e w ü r d e n b e i E r h e b u n g von 

A b g a b e n au l d e m k a n a l i s i e r t e n H o c h r h e i n n u r n o c h T r a n s p o r t e 

f ü r E m p f a n g s s t a t i o n e n , die d i r e k t a m W a s s e r l i e g e n , zu e r w a r ­

ten se in . D a s ö s t e r r e i c h i s c h e V e r k e h r s v o l u m e n w ü r d e e b e n -
36 ) 

fa l l s w e s e n t l i c h z u r ü c k g e h e n . D a s d e u t s c h e E i n f l u ß g e b i e t w ü r ­

de d e s g l e i c h e n n u r n o c h e ine r e l a t i v u n b e d e u t e n d e F r a c h t m e n g e e r -

^ 37 ) 
g e b e n . 

D i e A u s e i n a n d e r s e t z u n g u m die S c h i f f a h r t s a b g a b e n im F a l l d e r K a ­

n a l i s i e r u n g d e s H o c h r h e i n s hat a l l e r d i n g s in g e w i s s e m S i n n r e i n 

a k a d e m i s c h e n C h a r a k t e r . D i e U r s a c h e d a f ü r l iegt in d e m auf d e m 

R h e i n g e l t e n d e n G r u n d s a t z d e r F r e i h e i t d e r S c h i f f a h r t , d e r auf 
3 8 ) 

e i n e n B e s c h l u ß des W i e n e r K o n g r e s s e s z u r ü c k g e h t . 

35 ) B e r i c h t des B u n d e s r a t e s v o n 1 9 6 5 , a . a . O . , S e i t e 131 
3 6 ) L a m b e r t , W a l l h e r : a . a . O . , S e i t e 19 
3 7 ) S c h m i t t , A l l o n s : D i e w i r t s c h a f t l i c h e B e d e u t u n g d e r K a n a l i s i e ­

r u n g , a . a . O . , S e i t e 34 
3 8 ) " L a n a v i g a t i o n dans tout le c o u r s du R h i n , du point o u il dev ien t 

n a v i g a b l e j usqu ' à la m e r , so i l en d e s c e n d a n t , soi t en r e m o n t a n t , 
s e r a e n t i è r e m e n t l i b r e , et ne p o u r r a s o u s le r a p p o r t du c o m m e r ­
c e ê t r e i n t e r d i t e a p e r s o n n e . " NJach J a q u e t , N i c o l a s : M a r k t f r a c h i 
o d e r T a r i f f r a c h t in d e r R h e i n s c h i f f a h r t , R e l e r a t a n l ä ß l i c h d e r V e r ­
k e h r s t a g u n g d e r S c h w e i z e r i s c h e n V e r k e h r s w i s s e n s c h a l l l i c h e n 
G e s e l l s c h a f t , L u z e r n 1 . O k i o b e r 1 9 5 9 , i n : D i e R h e i n s c h i f f a h r t im 
K a m p f f ü r F r e i h e i t und R e c h t , B a s e l 1959 , S e i t e 16 C H 
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D e r Mannheimer- Ak Ie von 1868 gemäß ist der Rhein heule z w i ­

schen dem Meer und Rheinfelden abgabenfrei . D e r Gel tungsbe­

re ich dieser Best immung wu rde durch einen V e r t r a g zwischen 

de r Schwe iz und dem Großherzogtum Baden gleichsam auf die 

Rheinst recke zwischen Basel und Neuhausen e rwe i t e r t ; in einem 

ergänzenden V e r t r a g zwischen diesen beiden Staaten für den A b ­

schnitt Neuhsusen - Konstanz und in einem drit ten V e r t r a g z w i ­

schen den Anl iegerstaaten des Bodensees wurde vere inbar t , daß 

keine anderen, als die in der gegenwärt igen Ordnung festgelegten 
39) 

Abgaben und Gebühren jeder A r t erhoben werden dür fen . D ie 

entscheidenden Grundsä tze , die für die Schwe iz in allen F r a g e n 

der bestehenden Rheinschif fahrt maßgebend sind und es ebenso 

beim Ausbau w e i t e r e r , auch inländischer Wasserst raßen sein müß­

ten, s ind deshalb die Fre ihe i t der Schif fahrt und die Fre ihe i t von 

solchen Abgaben , die n u r auf G r u n d der Tatsache e iner Befahrung 

erhoben w e r d e n . F ü r den Abschnit t Basel - Bodensee und den B o ­

densee haben die Uferstaaten berei ts die F re ihe i l der Schif fahrt für 
40) 

ih re Schi f fahrtstre ibenden ver t rag l i ch festgesetzt. 

6 . ) D e r Einfluß auf andere Verkehrsmi t te l 

D ie Konkur renten des Massentranspor lmit le ls Binnenschiffahrt sind 

im B innenverkehr die Bahn und (n immer s tä rke rem Maße die 

Rohr le i tungen. Zwischen Lastkraf twagen und Schif fahrt können im 

wesentl ichen auf G r u n d ih re r unterschiedl ichen Leistungsarten k e i ­

ne Konkurrenzbeziehungen bestehen. Die Binnenschiffahrt selbst 

beeinltußt nach der E r r i ch tung einer neuen Wasserst raße haupt­

sächl ich das Frachtaufkommen des Lastwagens und der B a h n , 

39) Mü l le r , Wa l te r : Vö lker rech t l i che Grundlagen und internat io­
nale V e r t r ä g e , i n : Vom Meer zum Bodensee, H r s g . : 
K a r l August Wal ther , Ölten und F r e i b u r g / B r s g . 1957 
Seite 173 C H 

40) Ber ich t des Bundesrates von 1956, a . a . O . , Seite 6 f 
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welche in besonderem Ausmaß zunächst durch den Ver lus t von 

T ranspor tgü te rn betroffen w i r d . Das T ranspor t Volumen von 

pipelines für Rohöl und Ölder iva le kann wegen der Kos tenüber ­

legenheit d ieser Verkehrsmi t te l von der Binnenschi l fahrt kaum 

v e r r i n g e r t w e r d e n . 

Im F a l l der Hochrheinkanal is ierung wü rde die Frachtmenge des 

Las tk ra f twagens , gesamthaft betrachtet , eher z u - als abnehmen. 

D a die spezif ische Aufgabe des Lastwagens im N a h v e r k e h r s b e ­

re i ch l iegt, w ü r d e e r wahrsche in l i ch durch das Entstehen neuer 

Häfen im H o c h r h e i n - und Bodenseegebiet mehr F rach tgü te r g e w i n ­

nen als er durch den Wegfall der von den bisher igen Endpunkten 

de r Rheinschit fahrt in das Hoch rhe in - und Bodenseegebiet f üh ren ­

den Ve rkeh rs re la t i onen , die für den S t raßenverkehr verhä l tn ismäs­

sig unbedeutend s ind , ve r l i e ren w ü r d e . 

F ü r die B a h n dagegen werden bei f re ie r Schi f fahr t beträcht l iche 

Frachtausfä l le e r rechne t : D ie Schweizer ischen Bundesbahnen 
41 ) 

schätzen ihren jähr l ichen Ver lus t auf 13 - 15 M i o . s i r . Im 

Untersch ied dazu e rwar ten die österre ichischen Bahnen keine 

nachteil igen Ausw i rkungen von der Kana l i s ie rung , sondern eine 
42) 

Erhöhung ih res F rach tvo lumens . D e r Einnahmeausfal l der 

Deutschen Bundesbahn w ü r d e voraussicht l ich 35 M i o . DM b e t r a -
43) 

g e n . Diese Frach laus fä l le sind nicht als Ver lus te in der vollen 

Höhe anzusetzen, sondern um die Kosten zu k ü r z e n , die durch 

Ausfa l l an Transport le is tungen nicht mehr entstehen. T r o t z der 
44) 

Fixkostenintensität der Bahnen erscheint der Bet rag von 20 % 

h ie r fü r als n ieder . Die Minderung der Frachtausfä l le auf G r u n d 

nicht mehr ve ru rsach te r Kosten w i r d al lerdings durch notwendige 

Arbe i ten zu r Ers te l lung der Anschlußgleise an die Häfen w iede r 

41) F r i e s , Wa l te r : a . a . O . , Sei te 39 
42) E n d e r , Ot to : a . a . O . , Sei te 127 
43) Mer ke r t -Oh lhe î se r , O . : a . a . O . , Sei te 19 
44) Schmi t t , A l f o n s : D ie wir tschaf t l iche Bedeutung der Kana l i s ie ­

r u n g , a . a . O . , Sei te 38 
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eingeschränkt . 

Gegen die Belastung der Hochrheinkanal is ierung mit den Einnahme-

ver luslen der Bahn sind vo r allem zwei grundsätzl iche Einwände 

geltend zu machen. Die einzelnen Verkehrsmi t te l sind für eine V o l k s ­

wir tschaf t Mittel zum Z w e c k . A u s diesem Grund können sie keinen 
45) 

grundsätzl ichen Schutz vor Konkur renz beanspruchen. Jedes 

Verkehrsmi t te l e rw i rb t sich sein Frachtaufkommen entsprechend 

seiner volkswir tschal t l ichen Bedeutung, die sich im Laufe der Zeit 

ändern kann. Es w iderspr ich t der Ökonomischen Zweckmäßigkei t , 

den im Ver lauf der Jahrzehnte angefallenen V e r k e h r als Gegenstand 

wohl e r w o r b e n e r Berechtigungen der bisherigen V e r k e h r s t r ä g e r a n ­

zusprechen t vor denen die Ansprüche aut wei tere Vervol lkommnung 
46) 

der Beförderungsgelegenheiten zurückzuweichen hätten. Ebenso­

wenig wie in einem marktwir tschaft l ichen System die Belastung e i ­

nes am Markt neu auftretenden, nach rat ionel leren Methoden p r o d u ­

zierenden Unternehmens mit den Ver lusten der weniger kostengün­

stig arbeitenden Unternehmung den Wettbewerb, den Motor des F o r t ­

schr i t ts , fördern w ü r d e , läge die Belastung eines preisgünst igeren 

oder andersart ige Leistungen anbietenden Verkehrsmi t te ls mit den 

Austal lkosten des benachteiligten Konkurrenten im Interesse eines 
47) 

möglichst differenzierten Verkehrsangebotes. Die Zweckmäßigkeit 

45) zi t iert aus : Meye r , H . R . : Grundsätzl iche F ragen einer schwe i ­
zer ischen Binnenschiffahrt im Verhäl tnis zu Eisenbahn und S t r a s ­
s e , i n : S t r o m und S e e , Zei lschr i f t für Schif fahrt und Wel tver­
k e h r , Base l , August 1958, Sondernummer : Schweizer ische 
Binnenschi i fahrtsprojekte, Seite 242 C H 

46) zi t iert nach : Gulersohn , A . : Von den volkswirtschaft l ichen W i r ­
kungen der Binnenschif fahrt , Vo r t rag anläßlich des 5 0 - J a h r - J u -
biläums des Nord-Ostschwe izer ischen Verbandes für Schiffahrt 
Rhein-Bodensee und des Schweizer ischen Rhone-Rhein - Schi l f -
fahrtsverbandes , Z ü r i c h , 1 8. Oktober 195B, Seite 17 CH 

47) Ke l l e r , T h e o : Die volkswirtschaft l iche Bedeutung der Hochrhe in ­
schif fahrt , Referat an der Generalversammlung des N o r d - O s t ­
schweizer ischen Verbandes für Schif fahrt Rhe in-Bodensee, 
Romanshorn , 2 . Oktober 1954, Verbandsschr i f t N r . 52, 
Seite 15 Ci-\ 
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de r Hochrheinkanal is îerung, als Bere icherung des bestehenden 

V e r k e h r s s y s t e m s , kann wegen der bei abgabenfreier Schi f fahrt 

teils ungedeckten Kosten al lerdings nur begründet w e r d e n , wenn 

die erwartete industriel le Entwicklung diese Kosten vo lkswi r tschaf t ­

lich recht fer t igt . 

D e r zweite E inwand richtet sich gegen die Dauerhaft igkeit des v o r ­

ausgesagten Frachtausla l ls b z w . gegen die statische Bet rachtungs­

we i se , in der e r festgestellt w i r d . Die wir tschaft l iche Belebung, 

die von der Schif fahrt ausgeht, läßt in einer langfristigen Betrachtung 

e r w a r t e n , daß der T ranspor tve r lus t der Bahn nicht nur kompensier t , 

sondern durch eine Verkehrszunahme ersetzt w i r d . Auch nach der 

Einführung der Schif fahrt bleiben für die Bahn spezif ische Aufgaben, 

die ihr um so mehr V e r k e h r verschaf fen, Je g rößer die von der 
48) 

Schif fahrt ausgehenden Impulse s ind . 

Im Zusammenhang mit der Kanal is ierung des Neckars zeigt sich e in ­

deutig , daß die von der Schif fahrt induzierte Entwicklung auch eine 

überdurchschnit t l iche Steigerung des Verkehrsvo lumens der Bahn 

48) "E inerse i ts werden von den wassernahen Betr ieben in v e r m e h r ­
tem Maße Rohstoffe, Halbstoffe, Hilfsstoffe aus dem L a n d e s -
innern mit herangezogen, z . B . chemische und mineral ische 
Stof fe, verarbei tetes und unverarbeitetes Ho l z , andere Bauslof-
fe, A lumin ium, andere Metal le, Nahrungsmittel für K o n s e r v e n ­
fabrikation und E x p o r t , Maschinen, Maschinentei le, Verpackungs­
stoffe etc. - anderersei ts werden die durch die Schif fahrt ange­
regten Industrien und gewerbl ichen Bet r iebe , wenn sie ihre 
n iedertar i f ier len Güter auch an die Wasserstraße abgeben, im 
Versand hochwert iger und hochtar i f ier ter Fer t ig fabr ikate v e r ­
mehrten T ranspo r t auf die Bahnen br ingen. Die Bahnen w e r ­
den im Versande von vorverarbei teten und manipulierten Stof ­
fen, event. Halbfabr ikaten, ab Grenze ins Landesinnere besse­
ren E r l ö s erzielen als im Abt ranspor t von Rohstoffen. Jede 
Betr iebsintensivierung erhöht zudem den Personenverkehr zu 
Gunsten der Bahnen " nach K r u c k e r , H . : Die Rhein -
Schiffahrt Basel - Bodensee, ihre volkswirtschaft l iche Bedeu ­
tung für die Schwe i z , Nord -Os tschwe ize r i scher Verband für 
Schiffahrt Rhe in-Bodensee, Verbandsschr i f t N r . 48, 
S t . Gallen 1945, Seite 125 Ch 
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z u r Fo lge hat . 

7. ) Die Sozialkoslen 

Un ie r dem Aspekt der sozialen Kosten gewinnt die Kanal is ierung 

des Hochrheins und die damit beabsichtigten Folgeerscheinungen 

als standortpolit ische Maßnahme besondere Bedeutung. Mit dem 

Begr i f f der Sozialkosten werden Schäden und Ver lus te zusammen -
50 

gefaßt, die von Dr i t ten oder von der Gesamtheil getragen w e r d e n . 

Das die Kosten verursachende Unternehmen trägt diese also nicht 

selbst oder übernimmt sie nur zu einem T e i l . Sozialkoslen als d i ­

rekte und indirekte Folgen der pr ivaten Wirtschaftstätigkeil sind i ns ­

besondere die Wirkungen von Wasse r - und Luf tverunre in igungen, 

die Aufwendungen für die E n e r g i e - und Wasserversorgungen, das 

V e r k e h r s w e s e n , Krankenhäuser und Ausbi ldungseinr ichtungen. S o ­

lange die Sozialkosten fn der Standortkalkulat ion unberücksicht igt 

b le iben, erg ib ! sich bei f re ie r Standortwahl zwangsläufig eine D i ­

vergenz zwischen der betr iebswir tschaft l ich und der v o l k s w i r t ­

schaftl ich optimalen S tandor ts t ruk tu r . Denn einersei ts bestehen in 

den Agglomerat ionszentren bedeutende betr iebswir tschaft l iche Kos ten ­

vo r te i l e , anderersei ts aber wachsen die sozialen Kosten mit zuneh-

49) Ifo-Inslitut für Wir tschaf ts forschung: Wirtschaft und V e r k e h r 
im Necka r raum unter dem Einfluß der Neckarkana l i s ie rung , 
Schr i f lenre ihe des i fo- lnsl i tuls fü r WirtschaFtsforschung N r . 59 , 
B e r l i n - München 1964, Sei te 135 f D 
D e r Ausbau des Hochrheins zu r Großsch i f fahr tss t raße, Tei l 1 
der von der Landesreg ierung dem Baden-Wür l tembergischen 
Landtag vorgelegten Denkschr i f t über den Ausbau des H o c h ­
rheins zu r Großschi f fahrtsstraße und die Reinhaltung des B o ­
densees, Oktober 1962, Sei te 13 D 

50) Kapp , K a r l Wi l l iam: Soz ia lkos len , i n : Handwör te rbuch der 
Sozia l Wissenschaften, Neunter Band , Stuttgart - Tübingen -
Göttingen 1956, Sei te 524 D 
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51) 
mender Größe des Bal lungsraumes a n . 

Im Ausmaß der von der Al lgemeinhei l übernommenen Soz ia l ko ­

sten liegt eine Subvenlîonîerung v o r , die von Bet r ieb zu Bet r ieb 

unterschiedl ich hoch und in den Bal lungsräumen am größten is t . 

Im streng marktwir tschaf t l ichen Sinne w ä r e n die vo lkswi r tschaf t ­

l ichen Kosten jedem Unternehmen als betr iebswir tschaf t l iche A u I -
52) 

Wendungen anzurechnen. E ine S tandor twah l , die nicht nu r an 

den betr iebswir tschaft l ichen Kos ten , sondern ebenso an den v o l k s ­

wir tschaf t l ichen or ient ier t w ä r e , hätte die Kongruenz des e inze l -

w i r (schädl ich kostengünstigsten und des gesamtwir tschaft l ich z w e c k ­

mäßigsten Standortgefüges zum E r g e b n i s . Bei der Be rücks i ch t i ­

gung der volkswir tschaft l ichen Kosten ergäbe s ich auf G r u n d ihres 

zum Bevölkerungswachstum überpropor t ionalen Ver laufes eine B e ­

günstigung der wi r tschaf t l ich schwächeren Räume im Verg le ich zu 

den Agg lomerat ionszent ren. Die vom ausschließlich be t r i ebsw i r t ­

schaft l ichen Standpunkt aus bei der Standor twahl wenig anz iehungs­

kräft igen Randgebiete könnten bei der Anrechnung der Soz ia l ko -

sten einen Standor tvor le i l b ieten. D ie Ballungsgebiete würden ih re 

Anziehungskraf t soweit v e r l i e r e n , als die hier gebotenen be t r iebs ­

wir tschaf t l ichen Standor tvor le i le nicht g rößer w ä r e n als die B e l a ­

stungen mit Soz ia lkos ten. Von der Größe der Di f ferenz der p r i ­

vatwir tschaft l ichen Kosten ver laufe im Ba l lungs- oder En t lee rungs­

bere ich einersei ts und von dem Untersch ied der Belastung mit s o ­

zialen Kosten in den verschiedenen alternativen Standorten ande­

r e r s e i t s hängt es ab , ob die Anrechnung der Sozialkosten eine 

optimale Raumgl iederung fö rdern w ü r d e . Dabei ist es gle ichgül t ig, 

ob die Standor t fak toren, die fü r eine bestimmte Unternehmung r e l e ­

vant s ind , in e iner Volkswi r tschaf t ubiquitär oder lokal gebunden v o r ­

handen s ind . 

51 ) D ie in verschiedenen Großstädten geplanten oder im Bau be ­
findlichen Untergrundbahnen zeigen das Verhä l tn is zwischen 
der Zunahme der B e v ö l k e r u n g und den Sozia lkosten deut l ich. 

52) B e h r e n s , C a r l C h r i s t i a n : Al lgemeine Standor tbest immungs­
l e h r e , Köln und Opladen 1961, Sei te 126 D 
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Die Kanal is ierung des Hochrheins kann nun als ein Mittel zur 

Ve r r i nge rung der Sozîalkoslen b z w . zu r Verbesserung der 

S tandor ls t ruk tu r und der daraus hervorgehenden w i r tscha f t l i ­

chen Wirkungen aufgefaßt w e r d e n . Du rch die Erschl ießung des 

Hochrhe in - und Bodenseegebietes käme bei der Standortwahl 

eines Unternehmens eine Region mit in Be t rach t , in der die S o -

ztalkosten unter den entsprechenden Aufwendungen in den Ba l lungs­

zeniren l iegen. Du rch die Ansiediung von Industr ie im Einflußgebiet 

der Hoc h r h ein schif lahrt an Stel le eines Agglomeral ionsgebietes w ü r ­

de jedoch nicht nur das Entstehen von Sozialkosten in diesen R ä u ­

men vermieden ; ebenso würden Sozialkosten im Einflußgebiel 

selbst v e r r i n g e r t . Soz ia lkosten, die nach der Kanal is ierung ab ­

nehmen könnten, sind beispielsweise die Aufwendungen, die durch 

die nicht optimale Beschäftigung bestehender Produkt ionseinr ichtun­

gen verursacht w e r d e n . Bei einer rein uti l i tarist ischen Bet rachtungs­

weise ergeben sich Sozia lkosten, sobald vorhandene Produk t ions­

gelegenheiten absichtl ich oder unabsichtlich außerhalb einer auf mög ­

lichst hohen Gewinn zielenden Bewirtschaltung ble iben. Du rch die 

Akt iv ierung der wirtschaft l ichen Tätigkeit könnten diese Kosten im 

Laufe der von der Schi l fbarmachung angeregten Entwicklung a b ­

nehmen. 

De r Ve r r i nge rung der sozialen Kosten würden al lerdings neue S o ­

zialkosten gegenüberstehen. Wirtschaft l ich sinnvoll ist eine Maßnahme 

zur Vermeidung von derart igen Kosten nu r , wenn durch sie insge­

samt weniger Kosten verursacht als verhütet w e r d e n . Die Kosten 

der Kanal is ierung selbst, soweit sie nicht von der Schif fahrt g e ­

tragen w e r d e n , wä ren einmal als Sozialkoslen zu betrachten. Z u ­

dem würden sich aus zusätzl ichen, mit der Industr ial is ierung z u ­

sammenhängenden öffentlichen Leistungen wei tere Sozialkosten e r ­

geben . Die sozialen Kos ten , die vom privatwir tschaft l ichen Bere i ch 

h e r , w ie etwa das Brachl iegen von Produkt ionsfaktoren, nach der 

Kanal is ierung beseitigt w ü r d e n , wären von neu entstehenden K o ­

sten begleitet, die ihren U rsp rung gerade in der Ausnutzung mög -



- 35 -

l ìchsi vielen Produktionsgelegenheiten hätten. D ie Beeinträchtigung 

von aesthelischen und kulturel len Werten und nachteil ige W i r k u n ­

gen auf die Persönl ichkei tsentwicktung, die s ich aus bestimmten 

institutionellen Einr ichtungen und der Eigengesetzl ichkeit der W i r t ­

schaft e rgeben, steilen Sozialkosten von nicht unerhebl icher B e -
53) 

deutung d a r . 

O b durch die Hochrheinkanal is ierung insgesamt mehr Sozia lkoslen 

vermieden als verursacht w ü r d e n , hangt weitgehend von der w i r t ­

schaftl ichen Entwick lung des Einzugsgebietes ab . Innerhalb best imm­

ter Grenzen w ä r e die Vermeidung von sozialen Kosten aut der e i ­

nen Sei te umso bedeutender, je s tä rker die Entwick lung sich ent­

falten w ü r d e , d . h . je mehr Unternehmungen den Standort im 

Einzugsgebiet den Hochnheinschiflahnt dem in einem Ballungsnaum 

vonziehen wunden. Du rch diese Standortentscheidung würden a n ­

statt den hohen Sozialkosten in den Agglomerationsgebieten die n i e ­

de re ren des Hochnhein- und Bodenseegebietes anfal len, denen g e ­

l i n g e Höhe jedoch mit zunehmender Industr ial is ierung unbedeuten­

den w ü r d e . Da auf den anderen Seite aber zahl re iche Soz ia l ko ­

sten von der Entwicklung abhängende Var iab le s ind , würden die 

im Einflußgebiet neu verursachten Sozialkosten mit um sich g r e i ­

fenden Industr ia l is ierung zunehmen. D e r kr i t ische Punkt , bei dem 

die Vermeidung von Sozialkosten ger inger w ä r e als die V e r u r s a ­

chung, läßt sich prakt isch kaum feststel len. 

53) z i t ier t a u s : K a p p , K a r l Wi l l iam: a . a . O . , Seite 525 
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I I . Die außerökonomischen Interessen 

Außer der Wirtschaft s ind es vo r allem dre i B e r e i c h e , die von 

der Kanal is ierung des Hochrheins berühr t w e r d e n , nämlich s taats­

polit ische Interessen sowie die Belange des N a t u r - und Wassei— 

Schutzes. 

1 . ) Die staatspolitischen Interessen 

A l l e dre i an den Bodensee grenzenden Staaten haben die F o r m 

von Bundesstaaten; die Kantone der Ostschweiz entsprechen in 

i h r e r foederalist ischen S t ruk tu r den Bundesländern Ös te r re i chs 

und Deutschlands. D ie Lebensfähigkeit eines aus Tei len bestehen­

den Ganzen hangt von der Funkt ionslähigkei l jedes der Te i le ab . 

F ü r die einzelnen SlaatsteMe ist ihre wir tschaft l iche K r a f t , die 

f iskal isch in der Höhe des S teuere r t rages zum Ausd ruck kommt, 

zu r Er lü l lung des ihnen im Ganzen zugedachten Z w e c k s eine w i c h ­

tige Voraussetzung . 

Bestehen in der wirtschaft l ichen Bedeutung der Kantone oder L ä n ­

der zu große Untersch iede, lassen sich polit ische Schwier igke i ten 
54) 

nicht umgehen. Nicht nu r wir tschaf lspol ï t îsche, sondern auch 

staatspolit ische Gründe sprechen daher lür eine dezentrale A n -

siedlung industr ie l ler Unternehmungen, Auf G r u n d de r regional 

sehr unausgeglichenen Entwicklung der Einzelstaaten und der von 

der Kana l i s ie rung zu erwar tenden Ausg le ichswi rkung hat d ieSch i f f -

barmachung des Hochrheins zugleich einen polit ischen S i n n . Wie 

weit die Ungleichmäßigkeit der wir tschaft l ichen Entwicklung berei ts 

fortgeschri t ten i s t , zeigt das Beispiel der Schwe iz in a l ler Deut ­

l ichkei t . Annähernd 60 % des gesamten Wirtschaftspotentials und 

54) v g l . S tüde l i , R. : Industr iel le Dezentra l isat ion, i n : 
Wirtschaftspoli t ische Mittei lungen, Jahrgang X I X , Sep tem­
ber 1963, N r . 9 , Seite 8 C H 
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80 % des Industriepotentials der Schwe iz sind heule auf e iner 

F l äche konzen t r ie r t , die kaum mehr als 7 % der gesamten l_an-
55) 

desoberf läche bet rägt . 

U m die poli t isch w ie wir tschaf t l ich gleichermaßen unerwünschte 

Anziehungskraf t der Ballungsgebiete abzuschwächen, ist es nöt ig , 

die Ent leerungsgebiete wir tschaf t l ich Interessanter zu gestal ten. 

Z u r Ver l lachung des "ant i foederal ist isch " w i rkenden T r e n d s m ü s ­

sen die benachteiligten Staatstei le Standor lvor te i le bieten können, 

die zumindest in einigen Beziehungen der Sogkra f t der A g g l o m e r a ­

t ionszentren ebenbürtig s ind . Von den zu r Ver fügung stehenden 

wir tschafspol i t ischen Möglichkeiten ist die Ve rbesse rung der v e r ­

kehrsmäßigen Integration ein Mi t te l . Dabei ist a l lerdings nicht g e ­

sagt , daß die von der Kanal is ierung prof i t ierenden Kantone und 

L ä n d e r gerade die Gebiete des Staates s i nd , deren wir tschaf t l iche 

F ö r d e r u n g poli t isch am dringl ichsten i s t . Jedenfalls ist für die 

S c h w e i z die Unterstützung der Ostkantone und für Ö s t e r r e i c h und 

Deutschland die Unterstützung der in diesen Staaten von der S c h i f i -

fahrt begünstigten Gebiete nicht das einzige Anl iegen im Interesse 

de r Erha l tung des foederal ist ischen Staatsaufbaues. 

Oie poli t ische Bedeutung der Schi f fahr tsst raße w ü r d e sich einmal 

in e iner F o r m ze igen, die auf das Hoheitsgebiet der einzelnen 

Staaten begrenzt w ä r e . Z u m anderen w ä r e durch die H o c h r h e i n ­

schif fahrt eine Beeinf lussung der zwischenstaatl ichen Beziehungen 

mög l i ch . D ie Kanal is ieru ng wü rde also ebenso den außenpolit ischen 

w ie den innenpolitischen Be re i ch b e r ü h r e n . In diesem Zusammenhang 

läßt s ich der Interessenkonftikt sehen, der für die S c h w e i z nachdem 

Ausbau des Hochrhe ins bis zu r Aare -Mündung zwischen de r H o c h -

55) zi t iert aus : Kneschaurek , F r a n c e s c o : Wachstumsprobleme der 
schweizer ischen Vo lksw i r t scha f t , z i t iert nach S c h e r r e r , A l ­
b e r t : Voraussetzungen und Möglichkeiten einer we i teren I n -

• dustr ia l is ierung der Os tschwe iz , i n : S c h w e i z e r V e r k e h r s - u . 
Indus t r ie -Revue , 35 . Jahrgang , Spez ia lnummér Mai 1963, 
Hochrhe in -Sch i f fah r t , Rhone-Rhe in -Sch i f fah r t , Seite 80 C H 
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rheinkanal ts ieru ng bis zum Bodensee einerseits und den A a r e -

kanal isierung bis in den Bie lersee und von dor i über die Thiel le 

in den Neuenburgersee anderersei ts eventuell entstünde. Denn 

eine gleichzeitige Real is ierung beider Pro jekte dürfle unter den 

gegebenen Bedingungen nicht möglich se in . Im Interesse der 

zwischenstaatl ichen Beziehungen würde mögl icherweise dem A u s ­

bau des Hochrheins vor der V e r w i r k lichung des innerschweize­

r ischen A a r e - P r o j e k t e s der Vorzug gegeben. 

V o r allem im schweizer ischen Interesse läge es, wenn insbeson­

dere während pol i t ischer Spannungen die Versorgung des Landes , 

sowei l sie durch die Binnenschiffahrt e r lo lg l , nicht aui B a s e l , als 

dem einzigen LImschlagplatz, konzentr ier t w ä r e ; nach der Kana l i ­

s ierung des Hochrheins könnte sie mit g rößere r Sicherhei t von 
56) 

verschiedenen Orten aus dezentral is iert durchgeführt w e r d e n . 

Nach Meinung von Eder würde die Stellung der Schweiz in der 

Rhe in - und Seeschiffahrt durch die Hochrheinkanal is ierung , die 

eine Ver längerung des schweizer ischen Antei ls am schiffbaren 
57) 

Rhein mit sich brächte , polit isch aufgewertet. Da der H o c h ­

rhein jedoch nur aul verhältnismäßig kurzen St recken ausschl ieß­

lich durch schweizer isches Hoheitsgebiet fließt, îsl es f rag l ich, ob 

die Kanal is ierung tatsächlich eine polit isch e Aufwertung v e r u r s a ­

chen könnte. Anders w ä r e es dann, wenn nach der Kanalisierung 

des Hochrheins der Schif fahrtsweg in den L a c de Neuchatel g e ­

schaffen und die Verbindung mil dem Genler See hergestellt w ü r d e , 

56J Wanner, Hans : Notwendigkeit und Konzeption einer schwe i ­
zer ischen Binnenschif fahrt , Vo r t r ag anläßlich der 44. Haupt­
versammlung der Sektion Ostschweiz des Schweizer ischen 
Rhone-Rhein-Schi f fahr tsverbandes, Z ü r i c h , 20. Mai 1964, 
Sei te 26 C H 
N . N . Hochrheinschi f fahr l , Tagung des Zü r i che r Hochrhe in -
Komitees, i n : Neue Z ü r i c h e r Zei tung, 15. Mä rz 1962 

57) E d e r , C a r l : Was er re icht die Schweiz mit der Hochrhe in -
schif lahrl? i n : Vom Meer zum Bodensee, H r s g . : K a r l A u ­
gust Wal lher , Ölten und F r e i b u r g / B r s g . 1957, Sei le 126 C H 

- i 
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um von dor i durch einen Kanal in die Rhone, d . h . bis ins 

Mit telmeer gelangen zu können. E in derar t iger transkontinentaler 

Wasse rweg , zu dessen Verw i r k l i chung es an Plänen nicht fehlt, 

wü rde die Bedeutung der Schweiz als Schi f fahr ts-Nat ion z w e i ­

fellos entscheidend erhöhen. 

2 . ) Die Interessen des Naturschutzes 

Die Kanal is ierung selbst, vor allem aber die aus ihr h e r v o r g e ­

henden Folgen werden Änderungen in der Bodenseelandschaft be ­

w i r k e n . Diese Folgeerscheinungen w e r d e n , soweit sie nachteilig 

s i n d , umso auffallender se in , je s tä rke r die wir tschaft l iche En t ­

wicklung sich ausdehnen w i r d , und verständl icherweise werden 
58) 

sie von der Sei le des Naturschutzes mehr betont, zum Tei l 

auch überbetont, als von den Be fü rwo r te rn der Kanal is ierung. 

D ie Ansicht a l le rd ings, daß Wasserss t raßen, und demzufolge auch 

der schiffbar gemachte Hochrhe in , die natürl iche L_andschalt " b e ­

lebend gestallend zur vollen Entfaltung ih re r natürl ichen Schönheit 
59) 

führen w e r d e n " , w i r d wohl nicht atlein von den Gegnern des 

Pro jek tes nicht geteilt werden können .Abgesehen von einer g e w i s ­

sen Romantik, die mit der Schif fahrt verbunden ist , solange sie 

innerhalb bestimmter Frequenzen bleibt, dürfte die Landschaft von 

der Kanal is ierung und ihren Folgeerscheinungen in aesthetischer 

58) In der Schweiz und in Deutschland haben sich die Gegner der 
Kanal is ierung in Vereinigungen zusammengeschlossen, deren 
Gründung teilweise noch auf die Auseinandersetzung um den 
Kra f twerksbau des Hochrheins zurückgeht. In Öster re ich hat 
sich im Gegensatz dazu keine organis ier te Opposition gebildet. 
N . N . : Ös te r re ich und die Hochrheinschi f fahrt , i n : Neue 
Z ü r i c h e r Ze i tung, 18. Juni 1966 C H 

59) Südwestdeutscher Wasserwi r tschaf lsverband e . V . Heide l ­
b e r g : Jahresbericht 1963: Wasserstraßen und w a s s e r w i r t ­
schaftliche Mehrzweckanlagen, Seite 3 D 
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Hinsicht kaum bere icher t w e r d e n . Selbst wenn die Hochrhe in -

kanal is ierung eine Notwendigkei l is t , kann die mit i h re r Hi l fe a b ­

zuwendende Notlage nur bei gleichzeit iger Veru rsachung ve rsch ie ­

dener Schäden beseitigt w e r d e n . F rag l i ch ist [edigl ich, ob der 

wi r lschal t l iche Vorte i l den Nachte i l , der sich insbesondere in der 

Beeinträchtigung der Landschaft zeigt, überwiegt . D ie U le r des 

Hochrheins würden durch die Kanal is ierung selbst im allgemeinen 

nu r wenig veränder t w e r d e n . Die (ür den Schutz der Ufer gegen 

Wellenschlag nötigen Anlagen können genere l l so gestaltet w e r d e n , 

daß sie das natürl iche B i l d des F lusses nu r unbedeutend s tö ren . 

E in Beispiel dafür bietet die Hochrhe inst recke zwischen D iessen-

hofen und Schaffhausen", wo wegen der dort verkehrenden P a s s a -

gierschif fe und Motorboote derar t ige Uferbefestigungen berei ts 
60) 

durchgeführt worden s ind . 

D ie Schleusenanlagen werden sich in das bestehende B i ld verhä l t ­

nismäßig unauffällig einfügen, da die Aufbauten für den Mechanismus 

der Schleusenlore möglichst klein gehalten werden und sich des­

halb neben den berei ts err ichteten Kraf twerksbauten kaum störend 

he rvo rheben : Bei der Ausarbei tung des Pro jektes wurden im I n ­

teresse des N a t u r - und Heimatschutzes alle Bauten nach zwei 

Haupt -Grundsatz en entworfen : 

a) Du rch einen konserv ierenden Naturschutz biologisch oder land­

schaftl ich wer tvo l le Gebiete zu schonen und durch sinngemäße 

Maßnahmen - auch während der Bauzeit - möglichst unversehr t 

zu erha l len . 

b) Durch Gestaltungsarbeiten im Sinne eines konstrukt iven Na tu r ­

schutzes den l^ ingr i f fsbereich wieder so in seine Umgebung 

einzufügen, daß e r s ich nicht als F r e m d k ö r p e r ausnimmt, w o ­

bei für die Wiederherstel lung der in Mitleidenschaft geratenen 

60) Wanner , H a n s : D ie Notwendigkeit schwe izer i scher B innen­
wasse rs t raßen , i n : Wirtschaftspoli t ische Mittei lungen, J a h r ­
gang XVI IJ , Mä rz 1962, N r . 3 , Seite 12 C H 
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angestammten T i e r - und Pflanzenwelt {Lebensgemeinschaft) 

oder nötigenfalls fü r ihren E rsa tz durch eine verwandte 

Lebensgemeinschaft entsprechende Maßnahmen zu treffen 

sind 

Die Kosten für die Wahrung und F ö r d e r u n g der Belange des 
61 ) 

N a t u r - und Heimatschutzes sind in den Voranschlägen enthalten. 

Die Schi l fahr isanlagen im Bere ich der neu err ichteten K ra f twe rke 

w e r d e n in Übereinst immung mit den Ansichten zumindest des bad i -
62) 

sehen Heimatschutzes gebaut. Da die Uferanlagen nach Mög l i ch ­

keit der bestehenden Landschaft angeglichen und die Bauten den 

durch die K r a f t w e r k e verursachten E ind ruck nicht wesentl ich v e r ­

ändern w ü r d e n , würden die zur Kanal is ierung er forder l ichen B a u ­

ten, soweit sie in der E r r i ch tung von Uferan lagen, Sch leusene in­

r ichtungen und Vorhäfen bestehen, das gegenwärt ige Flußbi ld im 

allgemeinen nur unbeträcht l ich beeinf lussen. V o r allem ist von B e ­

deutung, daß der Rheinfal l von der Kanal is ierung nicht betroffen 

w ü r d e ; e r könnte mit einem Schif fahrtstunnel umfahren werden und 

w ü r d e , nach den bestehenden P länen, auch in der Wasser lührung 

nicht beeinträchtigt w e r d e n . 

A n besonderen Stel len des Hochrhe ins wü rde die Kanal is ierung j e ­

doch Veränderungen mit s ich b r ingen , du rch we lche die F luß land­

schaft andauernd nachteilig beeinflußt w ü r d e . S o müßten beisp ie ls­

we ise mindestens zwei der vo r Stein liegenden Inseln zur Schaf ­

fung der nötigen F a h r w a s s e r b r e i t e und -t iefe abgebaggert w e r d e n . 

D ie Mehrzahl der B r ü c k e n oberhalb Base l , die zum Te i l für das 

betreffende Stadtbi ld charakter is t isch s ind , müßten umgebaut oder 

durch gänzlich neue B r ü c k e n ersetzt wenden . Damit würde die K a -

61) zi t iert aus : Eidgenössisches V e r k e h r s - und Energ iew i r t scha f t s ­
departement, a . a . O . , Sei te 32 

62) N . N . : D e r Badische Heimatschuß ist für die Hochrheinschi f f ­
fahr t , i n : Schwe i ze r V e r k e h r s - und Indus t r ie -Revue , 3 5 . J a h r ­
gang , Spezia lnummer Mai 1963 : Hochrhe insch i f fahr t , Rhone-
Rhe in -Sch i f fahr t , Sei te 35 
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nal is ieru ng über die durch die Stauhaltung der K ra f twe rke v e r ­

ursachten Veränderungen hinaus einen Einfluß auf das L a n d -

schaftsbïld ausüben. 

Unvergle ichl ich s tä rker in der Beeinträchtigung der Landschaft 

s ind die Folgen der Kana l is ie rung, nämlich die Halenanlagen, die 

Umschlagstel len einzelner Unternehmen oder Unternehmensgrup­

pen und die neu entstehenden Industr iebetr iebe. Obwohl die öffent­

lichen Häfen mît ihren Umschlagseinr ichlungen, Lagermög l i chke i -

ten und S i los für Zement , Steine und Sande auf G r u n d hafenwir t ­

schaftl icher Erwägungen und wir lschaf tsgeographischer Gegebenhei­

ten nicht zahlre ich w ä r e n , würden sie doch deshalb sehr störend 

w i r k e n , wei l sie verschiedentl ich an besonders schönen Stel len des 

Sees angelegt w ü r d e n . Z . B . s ind die Hafenanlagen von Konstanz 

und Fr iedr ichshafen in Naturschutzgebieten oder in unmittelbarer 

Nähe davon geplant. Verschiedene Unternehmens-Umschlagsanla-

gen lassen sich z w a r mit Hilfe der modernen Technik in der F o r m 

etwa von Transpor tbändern und unter i rd isch verfegten Rohr ie i tun-
63) 

gen fasi unauffällig anlegen. Jedoch gilt dies nicht für alle d e r ­

art igen Einr ichtungen und vo r allem nicht für die damit verbunde­

nen Be t r iebe . Häufig werden also auch hierbei die Landschaft b e ­

einträchtigende Anlagen nicht zu umgehen se in . In jedem Fal l w i r d 

von den Unternehmungen selbst eine nachteilige Wirkung ausgehen. 

In dem Maß, in dem nach der Kanal is ierung das Entstehen neuer 

Unternehmen begünstigt w i r d , breiten sich die der Landschaft ab ­

träglichen Einf lüsse um den See herum aus. Industriebetriebe mit 

Umschlagseinrichtungen und den teilweise dazu gehörenden Bauten 

konzentr ieren sich dann nicht in den Hafenorten, sondern vertei len 

sich entlang des Seeu fe rs . D ieser für die Landschaft negative E i n ­

fluß wü rde auch durch ein Bauverbot , das die Uferpar t ien beträfe, 

nur unvollkommen abgehalten. Abgesehen von den Schwier igkei ten 

63) Wanner , Hans : Notwendigkeit und Konzeption einer schwe i ­
zer ischen Binnenschi f fahrt , a. a . O . , Seite 29 ff 



- 43 -

den Durchführung eines derar t igen Verbotes wü rde diese Maß­

nahme infolge der S t ruk tu r des Bodenseegebietes dem Landschaf ts­

schutz nicht viel Gewinn b r ingen . Zudem wü rde durch ein Bebau ­

ungsverbot der Uferzonen der Transpor tkostenvor te i l der Schi f f ­

fahrt und damit der An re i z 2ur Industr ia l is ierung stark reduz ie r t . 

Nach den Er fahrungen an deutschen Wasserst raßen lassen sich 

Beschränkungen der Industr ial is ierung im Interesse der L a n d -
64) 

schalt nicht str ikt du rch führen . Z u r Erhal tung des Bodensees 

als T r i n k w a s s e r s p e i c h e r , als Erholungslandschaft und Ku l tu r raum 

ergibt sich vom Standpunkt des Naturschutzes deshalb die A l t e r ­

native : "Erha l tung der Bodenseeuferlandschaft als Erholungsgebiet 

im jetzigen Ausmaß und des Bodensees als T r i nkwasse rspe i che r 

für Südwestdeutschland oder Hochrheinkanal is ierung bis zum S e e , 

Beides schließt sich gegenseitig aus- E in Kompromiß ist beim d e r ­

zeitigen Stand de r U f e r - und Seebelastung und der Eigengesetz­

l ichkeit der Entwicklung nach erfolgter Schif fbarmachung nicht mög -

« i c h . " 6 5 ) 

64) Renne r , V i k t o r : Ansprache bei den öffentlichen Kundgebung 
"Bedroh te r Bodensee" anläßlich der Jahrestagung 1962 der 
"Vere in igung deutscher Gewässe rschu tz " , i n : Deutsche Gut ­
achten und Reden zur F r a g e der Hochrheinschîf lahrt B a s e l -
Bodensee, H r s g . : Rheinaubund, Schwe izer i sche A rbe i t sge ­
meinschaft für Natur und Heimat und Nordostschweizer isches 
Komitee gegen die Hochrheinschi f fahr t , Thayngen 1963, 
Seite 70 D 

65) Buchwa ld , K . : D ie Ausw i rkungen der Schif fbarmachung des 
Hochrheins auf die Hoch rhe in - und Bodenseelandschah, Gu t ­
achten im Auf t rag des Kul tusminister iums Baden-Wür t temberg, 
1962, Anlage 4 , des Te i l s 2 der von der Landesreg ierung 
dem Baden-Würt tembergischen Landtag vorgelegten Denkschri f t 
über den Ausbau des Hochrheins zur Großschüfahr tss l raße 
und die Reinhaltung des Bodensees, Oktober 1962, D 
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3 . ) Die Interessen des Wasserschutzes 

Nach der Kanal is ierung des Hochrheins entstehen für die W a s ­

ser re inhe i l des Bodensees und die damit zusammenhängenden B e ­

re i che , w ie beispielsweise die T r i nkwasse rve rso rgung und den 

F ischbestand, verschiedene Gefahrenquel len. 

Zum einen beinhaltet der Sch i f fsverkehr und der Betr ieb an den 

Umschlagsplätzen eine Verschmutzungsgefahr , die durch die Mög ­

l ichkeit zu Unfällen noch erhöht w i r d . Zum anderen kann von der 

Industr ial is ierung des Bodenseegebietes, als der Folge der K a n a ­

l i s ie rung , eine Verunre in igung des Wassers ausgehen, soweit die 

A b w ä s s e r und Abfal lprodukte nicht vollständig gereinigt oder n e u ­

t ra l is ier t werden können. 

D e r Antei l der Schif fahrt an der Verunre in igung der Gewässer 

ist tm Verhäl tn is zu den übr igen Verschmutzungstaktoren g e r i n g . 

Bere i ts vo r einer Reihe von Jahren hat eine Untersuchungskommis­

sion der U N O festgestellt, daß die Schif fahrt an der Verschmutzung 

des Rheins zu etwa 5 % beteiligt se i . D ieser An te i l , der als r e l a ­

t iver Satz z w a r ger ing is t , absolut aber bei einem nicht in ähn l i ­

chem Umfang w ie der Rhein verschmutzten Gewässer bedeutend 
„66 ) 

sein kann , wu rde durch neue Reinhaltungsvorschri f ten auf 1 % 

reduz ie r t , nach anderen Angaben beträgt e r inzwischen sogar 
67 ) 

"we i t weniger als ein P r o z e n t . " D e r Antei l der Schif fahrt a 

der Wasserverunre in igung des Rhe ins , der für die Gesamlve r -

66) Ober rhe in ischer Wassers t raßen- und Sch i f fah r tsverbande . V . 
Mannheim: Jahresber icht 1963, Seite 35 D 

67} V ö l k e r , H . : Hochrheinschif fahrt und Reinhaltung des Wassers 
- auf dem Wege zur schmutzfreien Binnenschif fahrt, Vo r t r ag 
anläßlich der- Internationalen Aussprache über Hochrheinschi f f ­
fahr t , L_andschafts- und Gewässerschu tz , Kreuzungen, 
2 9 . / 3 0 . Juni 1962, i n : Schwe ize r V e r k e h r s - und Industr ie-
Revue , 35 . .Jahrgang, Spezia lnummer Mai 1963: Hoch rhe in -
Sch i f fahr t , Rhone-Rhe in -Sch i f fahr t , Seite 57 A 
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schmutzung kaum erhebl ich Is I , n imm! sich bedeutender aus , 

wenn e r nu r für die Ölverschmutzung ermittelt w i r d . Dabei b e -

trägt e r 7 % . D iese r durchaus nicht mehr unerhebl iche P r o ­

zentsatz tr i t t nun al lerdings nicht zwangsläuf ig mit der Schi f fahrt 

in E rsche inung . E r ließe sich zumindest s tark verk le inern durch 

eine Reihe von technischen V o r k e h r u n g e n , die a l lerdings von e i ­

ne r entsprechenden Achtsamkei t der am Sch i f f sve rkehr und U m ­

schlag beteiligten Personen und durch strenge behördl iche K o n t r o l ­

len begleitet sein müßten. 

D u r c h den Einbau von Entö lern in die Auspumpleitungen läßt sich 

die Hauptursache der VerÖlung, das als Rein igungs- oder Ba l l as t ­

w a s s e r aus den Tankschif fen stammende W a s s e r - Ö l - G e m i s c h , e l i ­

m in ie ren ; ebenso verh inder t ein Ölabscheider beim Auspumpen des 

B i l gewasse rs die Verunre in igung J diese technischen E in r i ch tungen. 

we rden berei ts an einigen Or ten durch Schmutzwasse r -Absauge -
69 ) 

anlagen ergänzt . S o sehr auch auf das s ichere Funkt ionieren 

technischer Einr ichtungen Ver laß i s t , bleibt doch immer ein nicht 

zu unterschätzendes Risiko mit dem Schi f fahrtsbetr ieb verbunden, 

solange menschl iches Ve rsagen als Schadensursache nicht auszu ­

schließen ist . D ie in der Schi f fahr t und bei L a d e - und L ö s c h a r b e i ­

ten immer w iede r auf G r u n d von Acht losigkei t auftretenden S c h a ­

densfälle berechtigen nicht zu der Annahme, daß die Wasserqua l i ­

tät des Bodensees nach der Kanal is ierung nicht versch lechter t w e r ­

den könnte. 

Schi f fsuniä l le , insbesondere Havar ien von Tanksch i f fen, hätten z w a r 

für den S e e und die mit ihm zusammenhängenden Lebensbere iche 

verheerende F o l g e n ; die Wahrscheinl ichkei t ih res Eintref fens ist 

aber, auf G r u n d der voraussicht l ich geringen Verkehrsd ich te und 

der möglichen Sicherhei tse inr ichtungen sehr k le in . 

D ie Gefahrenquel le , die durch die Hochrheinkanal is îerung in F o r m 

66) V ö l k e r , H , : a . a . Ó . , Sei te 57 
69) V ö l k e r , H . : a . ' a . O . , Sei te 58 
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der Schi f fahrt auf dem See für die Wasserre inhei t entstünde, 

w ä r e nicht die bedeutendste. A m Beispiel des von Abwässe rn 

freigehaltenen R h e i n - H e r n e - K a n a l s , dessen Wasserzus land t rotz 

s t a r k e r Befahrung eine Entnahme zu Zwecken der W a s s e r v e r ­

sorgung er laubt , läßt s ich demonst r ie ren , daß die von der Schi f f ­

fahrt ve rursach te Verschmutzung verhältnismäßig unbedeutend sein 
70) 

kann . Schädigend lü r die Wasserreinhei t sind hauptsächlich die 

übe r die Kanalisation und die Wasserzuf lüsse in den S e e gelangen­

den Schmutzstof fe. Diesen Gefährdungsbereich wü rde die Sch i f f ­

fahrt mittelbar du rch eine nach der Schi t fbarmachung beginnende 

Industr ia l is ierung v e r g r ö ß e r n . Die ind i rekte, von der Schif fahrt 

ausgehende Gefährdung des Sees könnte nu r durch strenge A b ­

wasser re in igungsvorschr i f ten beseitigt w e r d e n . D ie Ansiedlung von 

Industr iebetr ieben, deren A b w ä s s e r s ich nicht einwandfrei reinigen 

lassen, w ä r e danach zu untersagen. Betroffen w ä r e n von einer 

derar t igen Vorsch r i f t vo r allem die Industrien mit chemischen A b -
7 t ) 

w ä s s e r n . Von Bedeutung ist aber nicht nu r die chemische S u b ­

stanz des in den S e e abgeleiteten W a s s e r s , sondern auch seine 

T e m p e r a t u r . Die Zuführung von g roßen , zu r Kühlung verwendeten 

Wassermengen kann durch die damit verbundene E r w ä r m u n g des 

Sees nachteilige Folgen Wr sein biologisches Gleichgewicht haben. 

D ie Wirksamkei t e iner Abwesser -Relnha l tungsordnung könnte 

du rch einen internationalen Bodensee -Schu tz -Ve r t rag geförder t 

w e r d e n , In den entsprechend dem Vorsch lag der Internationalen 

Verein igung für Hochrheinschi f fahrt auch Bestimmungen aufzunehmen 

70) Schne ide r , G . : Gewasserschu tz , Binnenschi f fahrt , Wasserk ra f t ­
nutzung, Vo r t r ag an der Hauptversammlung des Schwe izer ischen 
Wasserwir lschaf tsVerbandes, Z ü r i c h , 20. September 1962, S e ­
paratdruck a u s : W a s s e r - u . Energ iewi r tschaf t , N r . 1 1 , Z ü ­
r i ch 1962, Sei te 16 C H 

71 ) v g l . Die Reinhaltung des Bodensees, Te i l 2 der von der L a n d e s ­
reg ierung dem Baden-Würt tembergischen Landtag vorgelegten 
Denkschr i f t über den Ausbau des Hochrheins zur Großsch iHahr ls -
straße und die Reinhaltung des Bodensees, O k t . 1963, Seite 26 D 
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w ä r e n , nach welchen das Befahren des Bodensees nur tech-
72) 

n isch gut ausgerüsteten Schiffen zu gestatten w ä r e . A b e r 

auch nach dem Abschluß eines internationalen Ve r t r ages würden 

die Schi f lbarmachung des Hochrhe ins und die damit in indus t r ie l ­

ler Hinsicht verbundenen Folgen we i te re Gefährdungsmögl ichkei ­

ten für die Wasser re inhe i l des Sees bedeuten. Ob daraus ein 

tatsächl icher Schaden entstehen w ü r d e , läßt s ich z w a r nicht mit 

S icherhe i t sagen, ist jedoch mit e in iger Wahrscheinl ichkei t zu e r ­

wa r ten . 

72) Rheinschi f fahrtsverband Konstanz e . V . : Schi f fahr tsverbände 
begrüßen das !Ergebnis der internationalen Wasserlagung in 
Konstanz , Mitteilungen des Ve rbandes , 16. November 1965 D 
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C. DIE V E R K E H R S V E R H Ä L T N I S S E D E S 8 0 D E N S E E -

GEBIETES 

I . Dîe allgemeine Situation 

Zwischen den Wirtschaft und dem Verkehrssys lem eines 

Raumes bestehen enge Wechselbeziehungen. Qualitative und 

quantitative Venänderungen auf den einen Sei te bleiben nicht 

ohne Wirkung auf die andere . E ine Vermehrung der P r o ­

duktion w i r d bei gleichen Vonaussetzungen die Nachfrage 

nach Verkehrs le is tungen ebenso erhöhen w ie eine P r o d u k ­

tion svenminderung einen Nachfragerückgang verursachen w i r d . 

Desgleichen werden Ander ungen in der A r t der p roduz ie r ­

ten Güter den V e r k e h r s m a r k t in bezug auf die Bre i te der 

dor t angebotenen b z w . nachgefragten Dienstleistungen beein­

f lussen. Das Abhängigkeitsverhältnis besteht ebenso in der 

umgekehrten Richtung. Bei gegebenem Venkehnssystem i n ­

nenhalb eines Raumes muß sich die A r t und Menge der P r o ­

duktion in den durch die Leistungsfähigkeit der V e r k e h r s m i t ­

tel gesetzten Grenzen hal ten. Eine Var ia t ion des V e r k e h r s ­

angebotes kann eine Änderung der Produkt ion ve ru rsachen . 

Im erweitennden Sinn gilt d ieser Zusammenhang nicht so 

stneng wie im e inschränkenden. Denn eine Ausdehnung der 

Produkt ion ist nicht aNein die Folge einer Änderung des V e r ­

kehrsangebotes. E ine Erhöhung des Angebotes an V e r k e h r s ­

leistungen kann aber dennoch, soweit sie nicht überhaupt die 

notwendige Bedingung für eine Produkt îonserwei terung is t , 

eine Verg rößerung der Produkt ion bedeutend f ö rde rn . Dies 

gilt sowohl in quantitativer als auch in qualitativer Bez iehung. 

Wie sehr die wir tschaft l iche Entwicklung eines Gebietes vom 

Verkehrssys tem und von der Verkehrs lage abhängig sein 

kann , zeigt spezif isch der Bodenseeraum, vo r allem den 
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s c h w e i z e r i s c h e und der öster re ich ische T e i l . D ie lange Ze i l 

ausgesprochen einseitig du rch die Text i l industr ie bestimmte S t r u k ­

tur d ieser Gebiete und die damit verbundene konjunkturel le E m p ­

findlichkeit wa ren weitgehend das Ergebn is des V e r k e h r s w e s e n s . 

D ie verkehrsmäßige Ersch l ießung des Bodenseegebietes, seine 

Verb indung mil den kul turel len und wir tschaft l ichen S c h w e r p u n k ­

ten ist allgemein wenig bef r ied igend. Zw ischen den einzelnen G e ­

bietsteilen und Or ten gibt es z w a r beträcht l iche Untersch iede in 

der Verkehrsbed ienung , dennoch w i r d häufig von einem " V e r ­

kehrsschat ten" gesp rochen , in welchem das ganze Gebiet ge le ­

gen is t . Das bedeutet eine I— age abseits der g roßen , national und 

international wichtigen V e r k e h r s s t r ö m e . 

Die Situation des Bodenseegebietes ist durch den die V e r k e h r s ­

beziehungen teilweise sehr behindernden S e e cha rak te r i s i e r t , der 

das Gebiet in eigenart iger Weise zugleich trennt und zu einer E i n ­

heit zusammenfügt. Ve rschä r f t w i r d die Situation durch die unzu ­

re ichende Verkehrsqual i tä t des bestehenden V e r k e h r s s y s t e m s , die 

dadurch gekennzeichnet is t , daß einersei ts innerhalb des zu r V e r ­

fügung stehenden Systems die S t reuung der Verkehrsmi t te l nicht 

weit und andererse i ts innerhalb der einzelnen Verkehrsmi t te l die 

B r e i t e der angebotenen Leistungen klein is t . Diese Umstände e r ­

schweren sowohl den V e r k e h r im Bodenseegebiet selbst , als auch 

die Verbindung mit außerhalb des Gebietes gelegenen Punkten. D a ­

durch ergibt sich in gewissem Ausmaß eine Isolation des Bodensee­

gebietes, die unterstützt w i r d durch die schon re in geographisch 

per iphere Lage zu den wir tschaft l ichen Z e n t r e n , zu den Rohstoff-

beschaffungs-Räumen und Absa tz -Märk ten sowie zu den Häfen 

des Rheinmündungsgebietes und der Nordseeküs te . 

F ü r den schweizer ischen Te i l des Bodenseeraumes w ü r d e die 

Kanal is ierung hauptsächlich eine leistungsfähigere Beziehung zu 

dem wicht igsten Umschlagplatz der S c h w e i z , B a s e l , b z w . d i ­

rek t zu de s s en Handelshäfen dars te l len . Diese Verb indung w ä r e 
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umso bedeutender, als die eigenen Umschlagsplätze der O s I -

schwe iz , S t . Margre ten und B u c h s , auf G r u n d der polnischen 

Entwick lung an Bedeutung ve r lo ren haben. Dem ö s t e r r e i ­

chischen Bodenseegebiet w ü r d e die Hochrheinkanal is ierung e i ­

nen Zugang zum Meer eröffnen und ebenso wie dem deutschen 

T e i l eine Schi f fsverbindung mît den bedeutenden Bal lungsgebie­

ten ermögl ichen . 

D u r c h die Schi f fbarmachung des Hochrheins wü rde das beste­

hende Ve rkeh rssys tem des Bodenseegebietes um ein dar in b i s ­

her nicht enthaltenes Verkehrsmi t te l e rwe i te r t . Das bil l ige M a s ­

sentransportmit tel gäbe die Chance zu einer wir tschaft l ichen E n t ­

w i ck lung , welche über die vom bestehenden Ve rkeh rssys tem b e ­

re i ts gebotenen Entfaltungsmöglichkeiten hinaus g inge. In der Inte­

grat ion Westeuropas wü rde mit der Schi f fbarmachung von der S e i ­

le des V e r k e h r s her eine wicht ige Voraussetzung dafür geschaffen, 

daß die mil der Ve rg röße rung des Wir tschal tsraumes beabsichtigte 

Erhöhung der Produkt ion und der Einkommen sich auch auf das 

Bodenseegebiet ausdehnen könnte, sich nicht auf die Ba l lungs räu-
2) 

me beschränken w ü r d e . Denn ein Gebiet par t iz ip ier t von der 

Wohlstandserhöhung eines Raumes , zu dem es gehör t , um so 

ehe r , je enger es mit diesem durch vielfällige und leistungsfähige 

Verkehrsbez iehungen verbunden is t . Die Kanal is ierung des H o c h ­

rheins w ü r d e zu r Bi ldung eines europäischen Wasserstraßennetzes 

einen Bei t rag le is ten, dessen Bedeutung durch die Schif fbarmachung 

der A a r e noch vers tä rk t w ü r d e . 

H Ber ich t des Bundesrates von 1956, a . a . O . , Sei te 59 
2 ) v g l . Planungsgemeinschaft Hochrhein , Säckingen : 

a . a . O . , Sei te 14 
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li . D ie einzelnen Verkehrsmi t te l 

D e r Anschluß des schweizer ischen Bodenseegebietes an das 

schwe izer i sche und internationale Bahnennelz ist durch m e h r e r e 

S i r e c k e n gewähr le is te t . D ie Verb indung mit den östl ich und w e s t ­

l ich des Bodenseegebieles gelegenen Landestei len b z w . Staaten 

stellt die Bodensee-Uferbahn d a r . S ie umschließt mit den ent­

sprechenden Ergänzungen auf der ös ter re ich ischen und deutschen 

Se i te den ganzen Bodensee. F ü r den Bahnve rkeh r innerhalb des 

Bodenseegebietes ist sie die wohl wicht igste L i n i e . 

D ie zwischen Kreuzungen/Kons tanz und Weinfelden verkehrende 

M i t t e l -Thu rgau -Bahn stellt fü r das Einzugsgebiet der Bahnhöfe 

Kreuzungen und Konstanz die Verb indung zu der S t recke nach 

Z ü r i c h und den von dort ausstrahlenden L in ien d a r . Die Le i s tungs ­

fähigkeit d ieser Verbindungsbahn w u r d e durch die 1965 abgeschlos­

sene E lek t r i f i z ie rung beträcht l ich geste iger t . 

E ine wichtige Durchgangss t recke führt von Romanshorn über F r a u ­

enfeld und Winter thur nach Z ü r i c h . D ie Bedeutung dieser S t r e c k e 

w i r d erhöht du rch die F ä h r e zwischen Romanshorn und F r i e d r i c h s ­

hafen, das Knotenpunkt w ich t iger Bahnverbindungen ist . 

Ebenfal ls in Romanshorn beginnt die Bodensee -Toggenbu rg -Bahn . 

S i e befährt die S t r e c k e Romanshorn - S t . Gal len - Her isau -

Wattwil - Ness lau . Zudem verbindet s ie das Bodenseegebiet auf 

de r S t r ecke Wattwil bis Rappersw i l und mît der S ü d - O s t - B a h n 

über B iberbrugg - A r t h / G o l d a u mit der Go t t ha rd -L în i e . Damit 

hat diese Bahn eine über die regionale Bedeutung hinausgehende 
3) 

Ve rkeh rsau fgabe . 

Von Rorschach führt eine internationale L in ie der Schweizer ischen 

Bundesbahnen über S t . Ga l l en , Gossau und WiI nach Winterthur 

und Z ü r i c h . Ü b e r Rheineck und S t . Margre then verläuft von R o r -

3 ) N . N . : Übernahme der Bodensee-Toggenburg -Bahn durch den 
Bund? i n : S ü d k u r i e r , 20 . Oktober 1966 D 
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schach aus die Rheinlal l inie über Buchs und Sargans nach 

C h u r . 

Von ge r i nge r , regionaler Bedeutung sind die Bahnen, die z w i ­

schen den S t recken Rorschach - S t . Gallen - Wattwil und S t . 

Margrethen - Buchs v e r k e h r e n . E s sind dies die L in ie von 

S t . Gallen nach T rogen ( T B ) , eine St ichbahn, die L i n i e von 

S i . Gallen über Gais nach Altstätten ( S G A ) mit einem Abzweig 

von Gais nach Appenzefl und die L in ie Appenzel l - U rnäsch -

He r i sau ( A B ) . Desgleichen hat die F rauen ie ld -W i l -Bahn , deren 

E r s a t z durch eine Kraf twagenl in ie erwogen w i r d , nur regionale 

oder lokale Bedeutung. 

D ie einzige Bahnl in ie, du rch die V o r a r l b e r g mil den ös te r re i ch i ­

schen Zent ren verbunden is t , verläuft weitgehend paral le l zu de r 

Straßenverbindung ins Landes innere , Außer durch die Ansch lüsse 

bei Lustenau und Lochau an das schweizer ische und deutsche 

Bahnnetz gewinnt diese L in ie durch die Verbindung mit der S t r e k -

ke Buchs - C h u r - Lugano bei Fe ldk i r ch an internationaler Bedeu­

tung . Wie die schweizer ischen S t recken ist auch die ös te r r e i ch i ­

sche durchgehend e lekt r i f iz ier t . Ebenso haben die schweizer ischen 

und die österre ichischen S t recken genügend Kapazi tä tsreserven für 

ein vermehr tes Transpor tau fkommen, wie es nach der Hoch rhe in -

kanal isierung zu e rwar ten w ä r e . 

E ine Übers ich tskar te des S l reckenne lzes der Eisenbahnen in de r 

Bundesrepubl ik Deutschland läßt e rkennen, daß die beiden großen 

N o r d - S ü d - T r a s s e n vom Ruhrgebiet über Mainz oder F r a n k f u r t nach 

Basel b z w . von Hamburg und Bremen über Hannover nach Mün ­

chen westl ich b z w . Östlich am Bodenseegebiet vorbe i führen. Die 

südlichste der bedeutenden Ost-West-Verb indungen von München 

über U lm nach Stuttgart und K a r l s r u h e berühr t das Bodenseege­

biet ebenfalls n icht . D ie Verb indung zu diesen L in ien ist du rch e i ­

n ige , in i h re r Bedeutung der wirtschaft l ichen Kraf t des Bodensee­

gebietes entsprechende St recken hergeste l l t : Basel - Singen -

Radolfzel l - Kons tanz ; Stuttgart - H o r b - S ingen ; Stuttgart -
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U lm - Ravensburg - F r iedr ichshafen und München - Buchloe -

L i n d a u . Diese L in ien sind durch einige Nebens t recken , deren 

tei lweise Sti l legung geplant oder berei ts durchgeführt is t , v e r ­

dichtet. A l s Verbindungsl in ie innerhalb des Bodenseegebietes 

kommt der Bodenseegürtelbahn von Radol izel l über F r i e d r i c h s ­

hafen nach L indau besondere Bedeutung z u . 

D ie genannten Verbindungsl in ien in Richtung B a s e l , Offenburg 

und Stuttgart sowie die Bodenseeuferbahn haben ohne B e r ü c k ­

sichtigung einer Leistungssteigerung nach der E lek t r i f i z ie rung 
4) 

Kapaz i tä ts reserven zwischen 15 und 40 %. Im Rahmen des 

3 . E lek t r i f i z ie rungsprogramms sollen 1974 die S t recken Of fen­

burg - Singen - Konstanz und Stuttgart - Singen - Konstanz 

e lektr i f iz ier t w e r d e n . In Betracht gezogen ist die E lek t r i f i z i e ­

rung der S t r ecke Basel - Radolfzell - Konstanz und der Boden -
6) 

seegürtelbahn bis L i n d a u . Ebenfal ls vorgesehen ist die E l e k l r i -
7) f izterung der S t r ecke L indau - Buchloe - München. Die A u f ­

nahme dieser L in ien in das e lekt r isch betr iebene Netz der B u n ­

desbahn und die dadurch verursach te Erhöhung der Le i s tungs ­

fähigkeit w i r d s ich auf die Verkehrsverhä l tn i sse im Bodenseege­

biet vortei lhaft auswi rken . 

Die Ersch l ießung durch wicht ige F e r n s l r a ß e n , vo r al lem der A n ­

schluß an die besonders leistungsfähigen Autobahnen, ist fü r die 

Entwick lung eines Gebietes von sehr g roßer Bedeutung. Die 

Schaffung des Ansch lusses an das Netz der großen F e r n s t r a s ­

sen ist für die Ve rbesse rung der Verkehrsve rhä l tn i sse innerhalb 

des Bodenseegebietes selbst und für die Er le ich terung seiner B e ­

ziehungen nach außen grundlegend w ich t ig . Zugle ich hängt die 

4) M e r k e r t - O h l h e i s e r , O . : a . a . O . , Seite 17 
5) Genera lverkehrsp lan 1 965 von Baden-Würt temberg , Tex t te i l , 

a . a . O . , Sei te 93 
6) Genera lverkehrsp lan 1965 von Baden-Wür t temberg , Tex t l e i l , 

a . a . O . , Sei te 94 
7) Bundesminis ter ium für V e r k e h r : V e r k e h r ges te rn , heute, 

mo rgen , Bonn 1966, Seite 1 1 D 
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Aufwertung der Verkehrsverhältnisse aber auch vom Zustand 

der weniger großen Straßen ab, die das Netz der in der Grös-

senordnung höher eingestuften Straßen verdichten und ihnen da­

durch in gewissem Sinn erst zu ihrer Bedeutung verhelfen. Ne­

ben ihrer Funktion als Zubringer erfüllen sie eine selbständige 

Aufgabe, deren Bedeutung für den lokalen und regionalen Ver­

kehr nicht zu unterschätzen ist. 

Der gemeinsame Nachteil fast aller Straßen, die vom Bodensee 

aus in das Landesinnere führen, ist die Steigung, die auf die­

sen Streckenführungen zu überwinden ist. Die teilweise star­

ken Höhendiflerenzen zwischen der Uferzone und den landeinwärts 

gelegenen Gebiets.teilen verursachen beträchtliche Transportkosten. 

(Erschwert wird dieser Nachteil durch den Zustand der bestehen­

den Straßen ( d e r den t e c h n i s c h e n A n f o r d e r u n g e n s t r e c k e n w e i s e 

8 ) 
n i c h t m e h r g e n ü g t . 

D a s g e p l a n t e N e t z d e r s c h w e i z e r i s c h e n N a t i o n a l s t r a ß e n , denen 

i n Ö s t e r r e i c h u n d D e u t s c h l a n d d ie A u t o b a h n e n e n t s p r e c h e n , i s t 

b i s l a n g n u r in T e i l s t ü c k e n v e r w i r k l i c h t . I m B o d e n s e e g e b i e t is t e in 

A b s c h n i t t d e r S t r e c k e R o r s c h a c h - S t . M a r g r e t h e n - C h u r a u s g e ­

b a u t . I m B a u be f inde t s i c h d i e V e r b i n d u n g z w i s c h e n F r a u e n f e l d 

u n d S t . G a l l e n . D i e s e S t r e c k e u n d d i e g e p l a n t e S t r a ß e S t . G a l ­

l en - R o r s c h a c h w i r d i m Z u s a m m e n h a n g mî t den p r o j e k t i e r t e n 

A u t o b a h n a b s c h n i t t e n in Ö s t e r r e i c h u n d D e u t s c h l a n d e i n e d e r w i c h ­

t i gs ten V e r k e h r s a d e r n d e s B o d e n s e e g e b i e t e s s e i n . 

E n t s p r e c h e n d d e m g e p l a n t e n N a t i o n a l s t r a ß e n n e t z , d a s s i c h ü b e r 

d a s g a n z e L a n d e r s t r e c k e n w i r d , w i r d d ie b i s h e r z u m i n d e s t t e i l ­

w e i s e u n g e n ü g e n d e S t r a ß e n v e r b i n d u n g m i t d e m l _ a n d e s i n n e r n i m 

s c h w e i z e r i s c h e n B o d e n s e e g e b i e t n a c h h a l t i g a u f g e w e r t e t . B e s o n d e r s 

w i c h t i g i s t dabe i d ie V e r b i n d u n g in den R a u m Z ü r i c h , v o n d o r t in 

d a s G e b i e t B a d e n - A a r a u - Ö l t e n - S o l o t h u r n - B e r n u n d in den 

8) v g l . T h o m m e n , A n d r e a s : K r e u z u n g e n , R o m a n s h o r n u n d R o r s c h a c h , 
d ie T o r e z u r N o r d o s t s c h w e i z , in : V o m M e e r z u m B o d e n s e e , H r s g . 
K a r l A u g u s t W a l t h e r , Ö l t e n u . F r e i b u r g / B r s g . 1 9 5 7 , S e i t e 222 C H 
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Raum B a s e l . D ie teils noch geplante, teils in B a u befindliche 

oder bere i ts lert iggeslel l te L in ienführung von Z ü r i c h in das B o ­

denseegebiet teilt sich im Abschni t t Winter thur - F rauen ie ld in 

einzelne S t r e c k e n nach Schaf fhausen, Kreuzungen und S t . G a l ­

l en -Ro rschach . Daneben ist für das Bodenseegebiet vo r allem 

die L i n i e Bel l inzona - Ghu r von Bedeutung. 

F ü r den V e r k e h r innerhalb des Bodenseegebietes ist von beson­

d e r e r Wichtigkeit die S t r a ß e , die von Ste in am Rhein über K r e u z ­

ungen, Romanshorn und S t . Margre then nach B regenz führt und 

von dor t über L i n d a u , F r i e d r i c h s h a f e n , Über l ingen bis Radolfzel l 

um den ganzen See ver läuf t . V o m Kanton Thu rgau w i r d die A u f ­

nahme des Abschnit tes Kreuzungen - Rorschach in das Nat iona l -

9) 

Straßennetz angesl rebt . Bei der Bedeutung der S t r ecke sind d ie ­

se Bemühungen um so gerecht fe r t ig te r , als die entsprechenden 

Te i ls tücke im österre ich ischen und deutschen Bodenseegebiet i h r e r 

Aufgabe entsprechend zu Autobahnen ausgebaut w e r d e n . 

Im öster re ich ischen Bodenseegebiet ist mit der zwischen Höchst 

und Lochau liegenden S t r e c k e eine Autobahn von Bregenz über 

F e l d k i r c h nach Bludenz p ro jek t i e r t , von wo sie als Schnel ls t raße 

wei tergeführ t w i r d . In F e l d k i r c h erhält die Au tobahn, die z w i ­

schen D o r n b i r n und Götz is berei ts im Bau Is t , einen Anschluß 

an die in Liechtenstein geplante Nationalstraße und die schwe i ze ­

r i sche Nationalstraße in Richtung C h u r . 

F ü r den deutschen Tei l des Bodenseegebietes ergibt s ich aus der 

S i reckenka r te des Autobahnnetzes genau die gleiche Benachte i ­

ligung w ie aus der St reckenführung des Eisenbahnnetzes. Die 

Nord -Südverb indungen gehen w i e die entsprechenden Bahnl inien 

östl ich und west l ich am Bodenseegebiet v o r b e i ; desgleichen berühr t 

9 ) N . N . : Thurgau ische Planungsfragen , in : O lma-Jahreshe l t 
1966: D e r Thurgau - Aufgaben und P r o b l e m e , Sei te 32 C H 
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die ebenfalls paral lel zur Bahnst recke verlaufende südlichste 

O s t - W e s t - T r a s s e das Bodenseegebiet nicht. Die bestehenden 

Anschlußstraßen an die Autobahnen genügen auf weiten S t r e k -

ken den Anforderungen des V e r k e h r s nicht. 

T r o t z des ursprüngl ichen P lanes, das Autobahnnetz bis in den 

Süden Deutschlands auszubauen, haben vo r allem polit ische 

Gründe zu der Vernachlässigung des Bodenseegebietes g e -
10) 

führ t . Diese ungünstige Situation soll in den nächsten J a h ­

ren entscheidend verbesser t w e r d e n . In der N o r d - S ü d - R i c h ­

tung ist eine T r a s s e von Stuttgart über Rottwei l in das wes t ­

l iche Bodenseegebïet in der Planung feslgelegt und eine zweite 

S t r ecke von U lm in das östliche Bodenseegebiet vorgesehen ; 

in der Ost-West-Richtung ist eine L in ie von Basel in das B o ­

denseegebiet und darüber hinaus nach München beabsichtigt und 

zudem eine Verbindung von F r e i b u r g nach Donaueschingen mit 

Anschluß an die geplante Autobahn Stuttgart - Westl icher Boden­

see pro jek t ie r t . Mit der Verw i rk l i chung der ersten S t r ecke 

soll vo r 1970 begonnen w e r d e n , mit dem Bau der dre i anderen 
12) 

nach diesem Zei tpunkt . ^ 

Den Anschluß an das internationale Luf tverkehrsnetz erhält das 

Bodenseegebiet über die Flugplätze Z ü r i c h / K l o t e n , l nsb ruck , 

München und Stut tgar t . Je nach der geographischen L a g e g e ­

hört der Bodenseeraum in das Einzugsgebiet eines dieser F l u g ­

häfen. Bei der Abgrenzung dieser Einzugsgebiete, insbesondere 

des Einzugsgebietes von Z ü r i c h , spielen polit ische Grenzen e i -

ne untergeordnete Ro l le . Die innerhalb des Sodenseeraumes g e ­

legenen Flugplätze haben kaum mehr als regionale oder nur 

10) v g l . Rapp , f. C : Gute Ve rkeh rswege - Lebensadern der 
Wir tschal t , i n : Bodensee -Schwarzwa ld -Rhe in , Wirtschaft im 
Grenz land , Sonderbei lage des S ü d k u r i e r , 19. Dezember 
1964 D 

1 1 ) Genera lverkehrsp lan 1965 von Baden-Wür t temberg , T e x t ­
te i l , a . a . O . , Sei te 51 f 
Bunde5minister ium für V e r k e h r : a . a . O . , Seite 34 f 

12) Genera lverkehrsp lan 1965 von Baden-Wür t temberg, K a r t e n ­
te i l , Seite 13 
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ör t l i che Bedeutung. 

D ie Schi f fahr t auf dem Bodensee und Rhein is t , von wenigen 

Relat ionen abgesehen, als V e r k e h r s t r ä g e r verhältnismäßig u n ­

bedeutend. Im verzweigten Ne tzve rkeh r spielt die P e r s o n e n -

schi f lahr t hauptsächlich im F r e m d e n v e r k e h r während der S o m ­

mermonate eine Ro l l e . In der Frachtgutschi f fahr t ist von einiger 

Wichtigkeit der V e r k e h r mit K ies und anderen Baustof fen, der 

einen beträchtl ichen Umfang hat. E ine bedeutende Aufgabe h a ­

ben im regionalen und überregionalen V e r k e h r die beiden B o ­

denseefähren zwischen Konstanz und Meersburg sowie zwischen 

Romanshorn und F r i ed r i chsha fen . Besonders bei s ta rkem V e r ­

kehr zeigt jedoch die F ä h r e Konstanz - M e e r s b u r g , w ie sehr 

der See den V e r k e h r behinder t , b z w . w ie wenig die Mög l i ch ­

keiten eines derar t igen L-iniendienstes dem Umfang des heutigen 

und des zu erwar tenden S t raßenve rkeh rs oft entsprechen können. 

D u r c h die T rassen führung der Ölleitung Genua - Ingolstadt hat 

das östl iche Bodenseegebiet die Mögl ichke i l , über ein a u ß e r o r ­

dentlich leistungsfähiges und bil l iges Verkehrsmi t te l zu ve r fügen . 

D e r P l a n , in der Ostschweiz gegebenenfalls eine Raff iner ie zu 

e r r i c h t e n , steht mit der S t reckenführung dieser pipeline in engem 

Zusammenhang. Das vo ra r lbe rg i sche Bodenseegebiet hat den V o r ­

te i l , zu r Ene rg ieve rso rgung jähr l ich 200 000 Tonnen Rohöl aus 

der Lei tung entnehmen zu können. 

A n der unterschiedl ichen Ersch l ießung durch die B a h n , die fü r 

die industr iel le Entwicklung eines Gebietes eine der entscheiden­

den Voraussetzungen ist , zeigt s ich besonders deut l ich, w i e v e r ­

schieden die einzelnen O r t e des Bodenseeraumes vom V e r k e h r 

begünstigt s i nd . Fas t alle wir tschaf t l ich bedeutenden O r t e sind ent­

lang der Bahnl inien entstanden, wo ih re Entwick lung im allgemeinen 

1 3 ) Konzet l , L o r e n z : Standor t f ragen der öster re ich ischen i n ­
dustr ie am jungen Rhe in , i n : S t r o m und S e e , Ze i tschr i f t 
für Schi f fahr t und We l t ve rkeh r , 56 . Jah rgang , N r . 4 , 
B a s e l , A p r i l 1961, Sei te 98 A 
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durch eine leistungsfähige S t raße noch geförder t w u r d e . A u f ­

fallend k la r zeigt sich dieser Sachverha l t im österre ich ischen 

Bodenseegebiet. Die wichtigen Ortschaften liegen dort be i ­

nahe ausnahmslos an der Bahnl inie nach Insbruck, die zusam­

men mit der paral le l verlaufenden Bundesstraße das Wachstum 

der erschlossenen Gemeinden bestimmt hat. D ie Begünstigung 

eines Or tes durch den V e r k e h r zeigt sich jedoch nicht nur in 

de r Erschl ießung durch ein bestimmtes Ve rkeh rsm i t t e l , sondern 

ebenso in der Über legenhei l der Qualität des zur Verfügung 

stehenden Verkehrsmi t te ls im Verg le ich zu einem anderen O r t . 

S o w i r d zum Beispiel die Entwicklung eines Or tes w ie Sulgen 

im schwe izer isch en Bodenseegebiel vom bestehenden V e r k e h r s ­

system mehr angeregt als die etwa von S t e c k b o r n . 
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D . D IE I N D U S T R I E L L E S T R U K T U R D E S B O D E N S E E -

G E B I E T E S 1 ' 

I. Die demographischen Grundlagen 

F ü r die wir tschaft l iche Entwick lung eines Gebietes ist die 

Bevö l ke rung , ihre Abnahme und Zunahme im Laufe der 

Zei t grundlegend w ich t ig . Die wir tschaft l iche Bedeutung e i ­

ner Region faßt s ich am Ver lauf ih res Bevö lkerungss tan­

des erkennen. Ballungsgebiete sind durch hohe und zuneh­

mende Bevölkerungszahlen gekennzeichnet, während für 

Entleerungsgebiete stagnierende oder abnehmende Z i f fe rn 

typisch s ind . Wirtschaft l iches Wachstum, d . h. die E r h ö ­

hung der Produk t ion , is t , abgesehen vom technischen F o r t ­

schr i t t , mi! dessen Hi l fe eine Expansion durch Ste igerung 

1) E s ist außerordent l ich s c h w e r , Zahlenmater ia l über a l ­
le um den Bodensee liegenden Gebiete zu l inden. Insbe­
sondere ist es s c h w i e r i g , Unterlagen zu erha l ten, die 
den gleichen Erhebungsbestand zur Grundlage haben und 
deshalb mit anderen verg le ichbar s ind . Infolge der u n ­
terschiedl ichen Wirt Schaftsgesetzgebung der einzelnen 
Staaten werden die im Grunde gleichart igen E rhebungs ­
einheiten, w ie etwa industr iel le Unternehmen, jewei ls 
aus einer anderen Perspekt ive betrachtet und dement­
sprechend verschieden aufbereitet. Die Auswer tung des 
Materials bedeutet eine mühevolle und langwier ige A r ­
beit . Den nachfolgenden Zahlenangaben liegen in der 
Hauptsache die tei lweise fortgeschriebenen Vo lkszäh lun­
gen zu G r u n d e , die in der Schwe iz am 1 . 12. 1960, 
in Ös te r re i ch am 2 1 . 3. 1961 und in Deutschland am 
6. 6. 1961 und jewei ls ein Jahrzehnt vo r diesen T e r ­
minen durchgeführt worden s ind . Weiterhin wurden das 
His tor ische Gemeindeverzeichnis von Baden-Wür t tem­
b e r g , die nicht-öffentlichen Erhebungen gemäß dem schwei 
zer ischen Fabr ikgesetz und dem deutschen Be t r iebs ra t -
gesetz als Unterlagen verwendet . Verschiedene Zahlen 
sind den Akten regionaler Verwaltungsdienststel len ent­
nommen . 
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der Produkt ivi tät erziel t werden kann , nun möglich durch v e r ­

mehrten Einsatz von Produk l ionsfaktoren. A u l G r u n d des z w i ­

schen den Produkl ionsfaktoren bestehenden Komplemenlar i tä ts-

Verhäl tn isses, das in unterschiedl icher Relation in allen Wir tscha l ts -

bereichen gi l t , w i r d das Produkt ion smaximum bei konstanter P r o ­

duktionstechnik durch den Fak to r mit dem höchsten Knapphei ts­

g r a d begrenzt . Ist der Produkl ionsfaktor A r b e i l der am s c h w e r ­

sten zu beschaffende F a k t o r , entscheidet das zur Verfügung s te ­

hende Arbeitskräftepotent ial eines Gebietes über seine Entw ick lung. 

Die Knappheit dieses F a k t o r s w i r k t um so s t ä r k e r , als Maßna­

men zur Erhöhung des Arbei tspotenl ia ls nur dann mit Sicherhei t 

w i r k s a m s ind , wenn sie sich auf die Beschaffung von außerhalb 

des Gebietes befindlichen Arbe i tskräf ten stützen können. Sowei t 

derar t ige Maßnahmen sich auf das eigene Gebiet beschränken und 

dabei nicht auf latent vorhandene Rese rven , w ie sie etwa nicht be ­

rufstätige F rauen dars te l len, zurückgre i fen können, ist ih r Er fo lg 

f rag l i ch . In jedem Fa l l werden dann eventuelle Ergebn isse der B e ­

völkerungspol i t ik erst nach sehr langer Zeit im beabsichtigten Sinn 

ökonomisch w i r k s a m . 

Die Bevölkerung des Bodenseegebietes beläuft sich auf insgesamt 

etwas mehr als eine Mill ion E inwohne r . Davon leben rund 

460 000 im schweizer ischen Tei l des Bodenseegebietes, wenig 

mehr als 180 000 im österre ichischen und beinahe 410 000 im 

deutschen Bodenseegebiel . In den zehn Jahren von 1950 b z w . 

1951 bis 1960 b z w . 1961 hat die Bevölkerung des Gebietes von 

rund 900 000 E inwohnern um etwas mehr als 150 000 zugenom­

men . Dies entspricht einem durchschnitt l ichen Wachstum von 

17,0 %; dabei hat der schweizer ische Te i l einen Anstieg um 8%, 

der österre ichische um 17,5 % und der deutsche Tei l um 2 1 , 6 % 

zu verzeichnen . Die Bedeutung dieser an und für sich wenig aus ­

sagekräft igen Zunahme läßt s ich erst e rkennen, wenn sie zu e i ­

ne r anderen Größe in Beziehung gesetzt w i r d . Besonders auf-
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sch lußre ich Für den tatsächlichen Wert dieses Wachstums als w i r t ­

schaftl iche Bas isgröße ist ein Verg le i ch mit de r Bevö lkerungsent ­

wick lung in den dre i S taa ten , zu denen das Bodenseegebiet zähl t . 

In der ganzen Schwe iz beträgt die Zunahme der Bevölkerung im 

gleichen Jahrzehnt 15,1 %. Die 8 % des schweizer ischen Boden ­

seegebietes fallen im Verg le i ch dazu beträcht l ich ab . Deut l icher 

w i r d der Unterschied zum gesamtschweizer ischen Durchschni t t bei 

e iner Auftei lung des Bevölkerungswachstums nach Kantonen. Dem 

schweizer ischen Landesdurchschni t t von 15,1 % stehen dann Z u ­

nahmen von 11,1 % im Kanton Thur-gau und von 1 1 ,0 % in den 

seenahen Bez i r ken des Kantons S t . Gal len gegenüber , wäh rend 

das Wachstum im Kanton Appenzel l A u s s e r - R h o d e n sich nu r auf 

2 % beschränkt . Das verhältnismäßig ger inge demographische 

Wachstum des schweizer ischen Bodenseegebietes entspringt nicht 

einem zu niederen Gebur tenüberschuß; die U rsache liegt v ie lmehr 

in der s ta r ken , auch qual i f iz ierte Arbe i tsk rä f te betreffenden A b w a n ­

de rung , deren Umfang al lerdings in den letzten Jahren verminder t 
2) 

w e r d e n konnte. Eine Reg ion, die andauernd ins Gewicht fallende 

Bevölkerungsabgänge er le idet , befindet s ich in einem verhängn is ­

vollen Kre is lau f . E inerse i l s ist die Abwande ru ng der Bevö lkerung 

die U rsache für die ger inger werdende Anziehungskraf t des G e ­

bietes als Standor t von Unternehmungen. Andere rse i t s ist die g e ­

r inge Anziehungskraf t b z w . die nicht ausreichende Beschä f t i gungs­

möglichkeit die U rsache für die A b w a n d e r u n g . D ie eine U r s a c h e , 

Anz iehungskra l t oder Abwande rung , wiederho l t s ich selbst du rch 

ih re W i r k u n g , Abwanderung oder ger inge Anz iehungskraf t , s tän­

dig von neuem. 

2) v g l . B ü r g i , P a u l : Hochrheinschi f fahr t und Wir tschaf ts förderung 
der Os tschwe iz , i n : S c h w e i z e r - V e r k e h r s - und I ndus t r i e -Re ­
vue , 35. Jahrgang , Spezia lnummer Mai 1963 : H o c h r h e i n -
Sch i l f ah r l , Rhone-Rhe in -Sch i f fahr t , Sei te 76 C H 
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D e r Bevölkerungszunahme von 17,5 % im öster re ich ischen B o -

denseegebiel , die sich aus 12,7 % im Bez i r k B regenz und 

22 ,4 % im Bez i r k Fe ldk i r ch zusammensetzt , steht das ö s t e r r e i ­

chische Bevölkerungswachstum von 2 ,0 % gegenüber . 

Das im Verg le ich zum Bevölkerungsanst ieg des ganzen Boden­

seegebietes besonders s tarke Wachstum des deutschen Te i ls we is t , 

nach Landkre isen aufgeteilt, einen sehr ungleichmäßigen Ver laut 

au l . Zw ischen den Ex t remwer ten der Landk re i se L indau und 

Tettnang mit 7,3 % und 41 ,5 % liegen die K r e i s e Über l ingen , 

S tockach und Konstanz mil 15,0 %, 15,7 % und 28 ,5 % Z u n a h ­

me der E inwohnerzahl von 1951 . D e r durchschnit t l iche Bevö l ke ­

rungsanst ieg liegt erhebl ich über dem entsprechenden Wert der 

Bundesrepub l ik , der ohne Wes t -Be r l i n 1 1 ,2 % beträgt. D e r unge­

wöhnl ich hohe Bevö lkerungszuwachs ist zum wohl überwiegenden 

Te i l die Fo lge des Zus t roms von Flücht l ingen aus den Ostgebie­

ten. Da diese Zuwanderungen berei ts seit einigen Jahren sehr 

viel schwächer geworden s ind , w i r d das Bevölkerungswachstum 

des deutschen Gebietes in Zukunlt voraussicht l ich langsamer vo r 

s ich gehen. 

F ü r die Feststel lung der Standortbi ldung im Bodenseeraum ist 

vo r allem die F r a g e nach der regionalen Verte i lung der E i n w o h ­

ner aufschlußreich. D ie Bi ldung der demographischen S t r u k t u r 

geht aus der Entwicklung der E inwohnerzahlen der Gemeinden im 

Bodenseeraum h e r v o r . E in Rückbl ick auf den Ver lauf der Gemein ­

degrößen läßt eindeutig die Bi ldung von Agglomerat ionsor ten auf 

der einen Seite und von Entleerungsgebieten auf der anderen S e i ­

te e rkennen. Die E inwohnerzah l zah l re icher Gemeinden nimmt 

mit ger ingen Schwankungen ständig ab , während sie in v e r s c h i e ­

denen anderen, weniger zahlreichen Or ten mehr oder weniger 

s tark zunimmt. In einer dr i l len Kategor ie von Gemeinden bleibt 

die Zahl der E inwohner konstant oder veränder t s ich nur unwesent­

l i c h . 

Von den 281 Ortschaften des schweizer ischen Bodenseegebïetes, 

die in der Eidgenössischen Volkszählung ausgewiesen s i nd , haben 
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in den 100 Jahren von 1850 bis 1950 123 eine rückläuf ige B e -

vö lke ru ngsenlwick lung. D ie Rückgänge schwanken dabei zwischen 

0,3 und 22 ,6 %. Ungefähr 30 der gesamten Ortschaften haben e i ­

ne völl ig oder beinahe stagnierende Bevö lke rungszah l . Das Wachs ­

tum den Bevölkerung beschränkt sich demnach aut 45 % der G e ­

meinden , die daran in sehr unterschiedl ichem Umfang par t iz ip ie­

r e n . Ein ige wenige O r t e dehnen sich sehr weit aus , die Mehrzahl 

de r Gemeinden hat nur ein re la t iv unbedeutendes Wachstum zu v e r ­

zeichnen . 

im österre ich ischen Te i l des Bodenseegebietes verläuft die En t ­

w ick lung weniger k r a s s . Von den insgesamt 60 Ortschaften haben 

in der Zei t von 1869 bis 1951 nur 12 eine abnehmende Bevö l ke ­

rungszah l . Mit Ausnahme einer einzigen Gemeinde liegen diese 

O r t e alle im B e z i r k B r e g e n z . E t w a 5 Gemeinden haben stagnie­

rende E inwohnerzah len . D e r Bevö lkerungszuwachs vertei l t s ich 

viel gleichmäßiger als im schweizer ischen Te i l auf die übr igen O r ­

te . Jedoch läßt s ich auch hier ein besonders s t a r k e r Bevö lke rungs ­

zugang in einigen wen igen , besonders bedeutenden Gemeinden e r ­

kennen . 

Im deutschen Bodenseegebiet gleicht die Entwick lung eher der 

schwe ize r i schen , obwohl sie ebenfalls wen iger intensiv ver läuf t . 

62 der 233 deutschen Ortschaften haben 1950 weniger E inwohner 

als im Jahre 1871 . Besonders zah l re ich s ind diese Gemeinden im 

L a n d k r e i s S tockach , wo 28 O r t e , also nahezu 50 % al ier Geme in ­

den mit abnehmender E inwohnerschaf t , einen Rückgang e r l eben , 

wäh rend die Gemeinden des K r e i s e s Tettnang alle mehr oder w e ­

n iger s tark expandieren. D ie E inwohnerzah l von 16 Gemeinden 

blieb auf dem Stand von 1871 oder hat sich kaum ve rg röße r t . Im 

Untersch ied zu der schweizer ischen En tw ick lung , die sich a l l e r ­

dings um 21 Jahre wei ter zurückver to lgen läßt, ist die Bi ldung 

von demographischen Zen t ren im fragl ichen Ze i t r aum weniger a u s ­

gepräg t . Von der Bevölkerungszunahme des gesamten deutschen 

Bodenseegebietes prof i t ier t absolut und re la t iv eine g rößere Anzah l 
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von Gemeinden als im schweizer ischen Gebiet. 

D ie Entwicklung zu Bevölkerung s Zentren im Bodenseeraum ist mil 

den Jahren 1950 /51 , also mit den ersten Nachkr îegs jahren, nicht 

abgeschlossen. D e r T r e n d zur demographischen Konzentrat ion 

s e t z t s i c h w e i t e r (o r t u n d z e i c h n e ! s i c h in d e r D e k a d e 1 9 5 0 / 5 1 -

1960/61 noch pro f i l ie r te r ab. Die Zahl der Ortschaften mit g le ich­

bleibender Einwohnerzahl geht etwas zu rück , der T r e n d erfaßt 

also mehr Gemeinden. Die Or te mit schrumpfender Bevölkerung 

nehmen z u . D ie Entwicklung ist nicht nu r s tä rker nach der A n ­

zahl der Ortschaften mit rückläuf iger Bevö lkerungszah l , sondern 

auch der Geschwindigkeit nach , in der der Rückgang sich vo l l ­

z ieht, Dementsprechend weisen einige Gemeinden ein geradezu 

rapides Wachstum ih re r E inwohnerzahl auf. 

Von den 574 Gemeinden des Bodenseegebietes gehl während des 

Jahrzehnts 1950/51 - 1960/61 in 242 die Einwohnerzahl zu rück . 

53 der Gemeinden haben keinen Zuwachs oder einen so ger ingen, 

daß er einer Stagnation g le ichkommi. Wie selektiv der T r e n d zur 

Zentrenbi ldung s ich ausw i r k t , zeigt die räumliche Verte i lung des 

Bevölkerungszuwachses zwischen 1950/51 und 1960/61 . Von dem 

gesamten Bevölkerungswachstum des Bodenseegebietes von rund 

150 000 E inwohnern entfallen rund 76 000 auf die 15 Städte, die 

1950 annähernd 10 000 oder mehr E inwohner hatten. Das bedeu­

tet, daß lediglich 2,6 % alfer Gemeinden berei ts 50,6 % des ganzen 

E inwohnerzuwachses an s ich ziehen. Bei der Feststellung der V e r ­

größerung der Städte mit mehr als 5 000 Einwohnern während d e r ­

selben Dekade ergibt s i ch , daß 32 Gemeinden um rund 96 000 E i n ­

wohner zugenommen haben. Danach konzentr ieren sich 64 % des 

Bevölkerungswachsiums des Bodenseegebietes auf 5,5 % der G e ­

meinden. Die Anziehungskraf t e iner verhältnismäßig sehr geringen 

Anzah l von Ortschaften führt zur Entstehung ausgesprochener de ­

mographischer Bal lungsgebiete, die innerhalb der Größen Verhält­

nisse des Bodenseegebietes bedeutende Ausmaße annehmen. 
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D ie IS O r t e , die 50 ,6 % des E inwohnerzuwachses des Boden ­

seegebietes in den Jahren von 1950/51 bis 1960/61 an s ich g e ­

zogen haben, s ind die folgenden S täd te : in der S c h w e i z : K r e u z ­

ungen, F rauen fe ld , S t . Ga l len , H e r i s a u , A r b o n und R o r s c h a c h ; 

in Ös te r re i ch :L_ustenau, D o r n b i r n , F e l d k i r c h und Bregenz ; in 

Deutsch land: L i n d a u , F r i ed r i chsha fen , Konstanz , Radolfzel l und 

Singen . 

In diesen 15 Städten sind jewei ls bestimmte Industr iearten typ isch. 

A l s typisch w u r d e ein Industr iezweig dann angenommen, wenn 

auf ihn von allen in der Industr ie Beschäftigten eines Or tes 20 

bis 30 % entf ielen. Selbst wenn eine Industr ieart e rs t bei einem 

Prozentsatz von 50 und mehr als w i r k l i ch charak ter is t i sch für 

eine Stadt gelten kann , w u r d e n als K r i t e r i u m doch 20 bis 30 % 

gewähl t , da bei de r tei lweise breiten St reuung der Industr iearten 

sonst keine Aussage über die Schwergew ich te der Beschäf t igungs­

vertei lung möglich gewesen wäre. 

A r b o n ist eine typische Stadt der Maschinenindus l r ie ; zu diesem 

Z w e i g gehören über 75 % al ler in der Industr ie Beschäft igten. In 

F rauenfe ld sind die beiden bedeutendsten Industr iearten die N a h -

r u n g s - , Genußmit tel- und Getränkeindustr ie sowie die Metal l indu­

s t r i e , auf die jewei ls etwas über 20 % der Industriebeschäfl igten 

entfal len. D ie übr igen S c h w e i z e r S täd te , ein Te i l der deutschen 

Ba l lungszent ren , in ganz besonders auffäll iger Weise aber die 

ös ter re ich ischen O r t e sind von der Text i l indust r ie gepräg t . Z u r 

Text i l indust r ie gehören hierbei alte Stufen und A r t e n der Tex tH-

herstel lung und -Verarbe i tung, also auch die Bek le idungsindust r ie . 

In Kreuzungen beschäftigt d ieser Industr iezweig über AO % a l le r in 

der Industr ie Tä t igen . In S t . Gallen hat die Text i l indust r ie eben­

falls einen Antei l von etwa 40 %, der nächst bedeutende Sek to r ist 

die Maschinenindustr ie mil annähernd 20 % der Beschäft igten. In 

Ro rschach entfallen etwa 45 % auf die Text i l indus t r ie , danach folgt 

die Metal l industr ie mit 25 %. In Her isau vertei len s ich die Beschäf -

ligten mit 36 % auf die T e x t i l - und mit ca . 25 % auf die Masch inen­

indust r ie . 
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Mi l ungefähr 70 % der Beschäftigten ist Do rnb i rn eine cha rak te r i ­

st ische Text i l ïndustr iesladt . In Fe ldk i r ch beläuft sich der Antei l 

der Text i l industr ie auf beinahe 60 % und in Lustenau übersteigt 

e r 70 %. Z u r Verdeut l ichung sei hinzugefügt, daß die Quote des 

Maschinenbaus, als der zweitwicht igsten Indust r iear t , in alien 

dre i Städten zwischen nur c a . 6 % (Lustenau) und 12 % ( F e l d ­

k i r ch ) sehwankt . In Bregenz dominiert ebenfalls mit über 45 % 

die Text i l indus t r ie , jedoch beläuft sich der Prozentsatz der G e ­

t ränke - und Genußmittel sowie der Maschinenbauindustr ie auf an ­

nähernd 20 %. 

In L indau sind über 30 % der in der Industr ie Beschäftigten in der 

Maschinenindustr ie tätig und etwa jewei ls 20 % in der Kautschuk-

und Text i l indust r ie . In Fr iedr ichshafen vertei len s ich ungefähr 40 % 

der industr ie l l Beschäftigten auf die Metal l industr ie und über 45 % 

auf die Maschinenindustr ie. In Konstanz ist das Verhäl tn is zwischen 

Masch inen- und Text i l industr ie mit jewei ls 30 % ausgegl ichen; die 

dr i t te wicht ige Industr iegruppe ist die Chemieindustr ie mit einem A n ­

teil von rund 20 %. Radollzel l ist die einzige typische Textü indus l r ie -

stadt im deutschen Te i l des Bodenseegebietes j auf die Text i l industr ie 

kommen hier mehr als 65 % der Beschäft igten, an zwei ter Stel le 

rang ier t die Maschinenindustr ie mit etwa 30 %. In Singen überwiegt 

mit fast 70 % die Metal l industr ie, auf die Nah rungs - und Genußmittel­

industr ie en Hallen ungefähr 25 %. 

I I . Die Industr iearten und ihre räumliche Verte i lung 

In Übereinst immung mit der demographischen Konzenl rat tonsbewe-

gung bilden sich auch wir tschaft l iche und insbesondere industr iel le 

Schwerpunk te im Bodenseegebiet. Das Gefälle zwischen den w i r t ­

schaftlichen Agglomerat ionszentren und den wir tschaft l ichen Ent lee­

rungsgebieten ist ebenso auffällig w ie zwischen den bevö lkerungs-
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stanken und bevölkerungsschwachen Räumen. Einen Anhal lspunkt 

der wir tschaft l ichen Konzentrat ion vermittelt zunächst die S t r e u ­

ung der B e r u f s - oder E rwe rbs tä t i gen . Insgesamt haben 35 Städte 
3) 

des Bodenseegebietes 2 500 und mehr Berufs tä t ige. Von den 

501 506 Berufstät igen des Bodenseegebietes arbeiten in diesen 

35 Gemeinden rund 258 000. Diese Vertei lung bedeutet eine B a l ­

lung von 51 ,4 % der Berufstät igen in 6 % al ler Gemeinden. N a h e ­

zu die Hälfte der E rwe rbs tä t i gen , nämlich 48 ,6 %; vertei l t s ich auf 

mehr als 530 O r t e , von denen der überwiegende Tei l weit unter 

1 000 Erwerbs tä t ige hat. D ie dichte Konzentrat ion der Beru fs tä t i ­

gen auf der einen Seite und die sehr weite Streuung in den E n t -

leerungsgebieten auf der anderen Sei te bestätigt die räuml iche V e r ­

teilung der Wohnbevölkerung. Auf G r u n d der Anziehungskraf t der 

g rößeren O r t e und der damit in engem Zusammenhang stehenden 

Abwanderungen aus den Landgemeinden verschär f t s ich der Un te r ­

schied zwischen den wir tschaf t l ich starken und den schwächeren 

Regionen ständig. 

In allen Teilgebieten des Bodenseeraumes ist festzustel len, daß sich 

das Verhäl tn is zwischen den Beschäftigten in der Landwir tschaf t 

und den Beschäftigten in Industr ie und Handel mit zunehmender G e ­

meindegröße zu Gunsten der letzteren Berufsgruppen ve ränder t . Je 

k le iner die Gemeinde ist , desto s tä rke r ist im allgemeinen der r e l a ­

tive Antei l der in der Landwir tschaf t Beschäft igten. Mit s inkender 

E inwohnerzah l nimmt dieser Antei l z u , bis er nach einer gewissen 

Größengrenze größer ist als der Antei l der in Industr ie und Handel 

Beschäftigten . 

Die Hauplursache für die niedere Quote der landw i r tschalt I ich Beschäf -

3) Werden die Gemeinden ab 2 500 Berulstät igen erfaßt, muß das 
Ergebnis annähernd das gleiche sein wie bei einer Auswah l der 
Or Ie mit 5 000 und mehr E inwohnern . Sowoh l die Anzah l der 
Or te w ie auch die Or te selbst müssen in beiden Erhebungen ü b e r ­
einst immen. Denn die E rwerbsquo te beträgt im ganzen Bodensee­
gebiet etwa 50 %. In den schweizer ischen und österre ichischen 
Tei len liegt sie etwas darun te r , im deutschen Te i l wenig da rübe r . 
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!igten in den größeren Or ien und ebenso für die ger inge ländliche 

Bevölkerungsdichte ist der industr iel le Arbe i tsp la tz . Die Beschäf­

tigung in der Fabr i k bietet im Verg le ich zu r landwirtschaft l ichen 

Berufsausbi ldung eine Fü l le von Vo rzügen . E s îsl nicht n u r der 

höhere und außerdem regelmäßige L o h n , der die Fab r i k anzie­

hender macht, sondern ebenso der V o r t e i l , daß die Arbe i tsze i t 

festgelegt is t , überhaupt fesl legbar ist , und daß infolgedessen auch 

die F re i ze i t geregelt is t . Z u dem kommt die g rößere Unabhängig­

keit und die mit steigender Or tsgröße zunehmende Möglichkeit zur 

abwechslungsreichen Gestaltung der F re i ze i t . 

Nachhalt ig unterstütz! w i r d dieser Konzentrat ionsprozeß in den I n ­

dustr ieor ten einmal von der Nachlragesei te her dadurch , daß mit 

dem Wachstum des wir tschaft l ichen Wohlstandes die Nachfrage nach 

landwirtschaft l ichen Produkten nicht Schr i t t hält , d . h . der Prozen t ­

satz des Einkommens, der für die Ernährung aufgewandt w i r d , ab­

nimmt (Engelsches G e s e t z ) . Zum anderen werden die berei ts d a r ­

aus entstehenden Absalzschwier igkei ten von der Angebotsseite noch 

erhöht du rch die fortgesetzte Zunahme der Produkt ionsmit tel und der 

Produkt iv i tä t , deren Ursachen in dem relat iv schnellen Wachstum den 

Landbevölkerung und in der Mechanisierung der landwirtschaft l ichen 

Arbe i tsvorgänge l iegen. Die in der Landwi r lschaf t eingesetzten C e ­

ra ie haben alle gemeinsam, daß sie ein großes Arbe i lspensum inner ­

halb k u r z e r Zei t bewäl t igen, danach ungenutzt bleiben und Kosten für 

Abschre ibung und Verz insung des eingesetzten Kapitals ve ru r sachen ; 

daraus ergibt sich eine Tendenz zur Verg rößerung der einzelnen 
4) 

Wirtschaftsflächen b z w . zur Zusammenlegung m e h r e r e r Höfe . 

Die Abwanderung von Arbe i tskräf ten aus der Landwir tschaf t zur 

V e r r i n g e r u n g des Angebotsüberhanges liegt aus diesen Gründen gan2 

im Interesse der Landwir tschaf t selbst. So w i r d die konzentrat ions-

fördernde Anziehungskraft der Agglomerat ionszentren durch einen in 

4) O d r i c h , Pe te r : Getre ide auf der Waldwiese? i n : F r a n k f u r t e r 
Al lgemeine Zeitung , 27 . August 1966 D 
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die gleiche Richtung w i rkenden D r u c k aus der Landbevö lke rung 

entscheidend ve r s t ä r k t . Beide Krä l te s ind e s , welche die Bal lung 

im Bodenseegêbîet b e w i r k e n . 

Über die räuml iche Ver te i lung der Industr iestandorte, der eigent­

l ichen Keimzel len der Konzenlrat ionstendenz, gibt die S t reuung der 

in Industr ie und G e w e r b e Beschäftigten u n d ' d e r Fabr i kbeschä l t i g -

ten ein genaueres B i l d als die S t reuung der Beru ls tä t igen. Auf die 

35 Or te mit mehr als 5 000 E inwohne rn b z w . mehr als 2 500 B e ­

rufstätigen entfallen rund 157 000 von den last 300 000 in Industr ie 

und Gewerbe Beschäft igten. Das entspr icht einer Konzentrat ion von 

52 ,3 % der Beschäftigten dieses Wir tschaf tszweiges in rvjr 6 % der 

Gemeinden. Beze ichnenderweise liegt auch der-"Antei l der in Indu­

s t r ie und G e w e r b e Beschäftigten an der Zah l der Berufstät igen im 

ganzen Bodenseegebiet etwas unter der entsprechenden Quote in 

den 35 größten Or tschaf ten. 

B e i e iner eingehenderen Bet rach tung , we lche die verhältnismäßig 

unbedeutenden Bet r iebe mil weniger als 30 Beschäftigten au l ier ach I 

läßt und nur die Unternehmungen der , industr iel len Produkt ion be ­

rücks ich t ig t , ergibt sich eine noch auffallendere Agglomerat ion der 

Industr iestandorte des Bodenseegebietes. Dabei zeigt s i c h , daß 

81 ,3 % al ler in der Industr ie Beschäftigten in 5 ,7 % al ler Geme in ­

den zusammengeballt s ind . In demselben ger ingen Prozentsatz von 

Or ten konzent r ieren s ich 63 ,4 % al ler Industr ieunternehmungen, D i e ­

ses Verhä l tn is verdeut l icht den agglomerat iven Charak te r der Indu-

s t r i es t ruk lu r des Bodenseegebietes. Denn offenbar sind in den be ­

deutendsten Städten auch die größten Llniernehmungen ansäss ig . Mehr 

als ein Dr i t te l der Industr iebetr iebe, vertei l t auf ungefähr 15 % der 

Or tschaf ten , beschäftigt nicht einmal ein Fünltel a l le r in der Industr ie 

Tä t i gen . E s sind also kaum mehr als 20 % der Bodenseegemeinden 

Standor te von Industr iebetr ieben mit mehr als 30 Beschäft igten. 

5) Kneschaurek kommt sowohl hinsichtl ich der Ver te i lung der B e v ö l ­
k e r u n g als auch der Industr ie zu ähnlichen E rgebn issesn . V g l . : 
Kneschaurek , F . : a . a . O . , Sei te 175 f l 
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Im Gegensatz zun räumlichen Verte i lung ist die qualitative S t r u k ­

tur der Industr ie des Bodenseegebietes viel weniger einseit ig. 

D ie industr iel le Kapazität is t , gemessen an der Zahl der Beschäf­

tigten, auf die einzelnen Wir lschal tsgruppen gleichmäßiger aufgeteilt 

als auf die verschiedenen O r t e des Bodenseeraumes. F ü r den 

Wohlstand eines Gebietes, insbesondere für die Sicherhet t des 

Wohlstandes, ist es sehr w ich t i g , daß die Industr ie , als das t r a ­

gende Element der wir tschaft l ichen Entwick lung, möglichst v ie lse i ­

tig s t ruk tu r ie r t is t . 

Z w a r überwiegt die Text i l industr ie mit ca . 25 % al ler Beschäf t ig­

ten immer noch ; insbesondere im österre ichischen Bodenseegebiet 

ist diese B r a n c h e , hauptsächlich auf G r u n d der zahlreichen T e x ­

ti lbetriebe im Bez i r k F e l d k i r c h , mit ungefähr 50 % s tark v e r t r e ­

ten . Jedoch ist ih r re la l i ver Ante i l im ganzen Bodenseeraum w ä h ­

rend der letzten Jahrzehnte bedeutend zurückgegangen. E twa ein 

Fünftel der Industriekapazität zählt zur Maschinenindustr ie. Mit an ­

nähernd 15 % folgt die Metal l industr ie. Etwas mehr als 10 % entfal­

len auf Unternehmen mil der Produkt ion von K le idern und Wäsche. 

E in besonderes Gewicht haben schließlich noch mit jewei ls ca . 

5 - 6 % die Nahrungsmit te l industr ie , die Holzbearbei tung- und fe in­

mechanische Industr ie . 

D ie Industrie des Bodenseegebietes kann nicht mehr als konjuktur -

empfindlich in dem Sinne bezeichnet w e r d e n , daß bei einem b ranche-

moßig begrenzten Konjunkturrückgang infolge der Überbesetzung des da­

von betroffenen Wirtschaftszweiges der größte Te i l der industriel len 

Produkt ion zurückgeht oder ausfällt b z w . die Mehrzahl der Beschäf­

tigten tei lweise oder völl ig arbei ts los w i r d . D ie im ganzen bestehende 

Stabilität ist jedoch nicht in jedem einzelnen industriel len Standor t g e ­

währ le istet . In verschiedenen im allgemeinen ländlichen Ortschaften 

ist ein bedeutenden Te i l der industr iel l Beschäftigten in einem B e ­

tr ieb oder in mehreren Betr ieben einer einzigen Wirtschaftsgruppe 

tät ig. Den Er fo lg der standortpoiit ischen Bemühungen zur V e r b e s ­

serung der Kr isenanfäl l igkei l dieser Gemeinden e rschweren beson-
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de rs die Bal lungsgebiete, deren Agglomerat tonsvor te i le eine a u s ­

serordent l i ch s tarke Anziehungskra l t ausüben. 
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E . D IE B E D E U T U N G D E R K A N A L I S I E R U N G F Ü R D IE 

S T A N D O R T F A K T O R E N IM B O D E N S E E G E B I E T 

E ine Veränderung der S tandor t fak lo ren, des F a k t o r e n k r a n ­

z e s , in dem sich eine Unternehmung befindet oder in dem 

sie sich niederlaßt, hat Rückwi rkungen aul die Kostens i lua-

tion der Unternehmung. F ö r d e r n d e Maßnahmen der S tandor t -

politik können die Spanne zwischen Aufwand und E r t r a g nach­

haltig v e r g r ö ß e r n . Entscheidend ist dabei nicht eine absolut 

möglichst große Dif ferenz aul G r u n d möglichst n iederer K o ­

sten zu einem ganz bestimmten Zei tpunkt , sondern die E r z i e ­

lung dieser Kostensitualion innerhalb der langfristigen En tw ick ­

lung , So ist es der S inn der Hochrheinkanal is ierung, das 

Standortk l ima des Bodenseegebietes zu ve rbesse rn , d . h . 

die tei lweise ungünstige Kostensituation der bestehenden U n ­

ternehmungen aufzuwerten und die Ansiedlung zukünftiger U n ­

ternehmen lohnender zu gestal ten. 

D ie Wasserst raße als raumpoHlisches Instrument ist um so be ­

deutender, als sie nicht w ie andere Verkehrsmi t te l ausschl ieß­

lich Verkehrs iunk l ionen er fü l l t , sondern in Verbindung mit i h re r 

verkehrsmäf l igen Bedeutung zugleich w a s s e r - und ene rg iew i r t -

schafttichen Zwecken dient. Von diesen Komponenten ist zwar 

jede für s ich Kos tenvor te i l , jedoch macht e rs i ihr Zusammen­

w i r ken in einem Mittel die slandortpolit ische Relevanz der 

Wassers t raße vers tänd l ich . Das Zusammenfallen von d r e i , m i n ­

destens zwei gewichtigen F a k t o r e n , die sich in i h re r W i r kungs ­

we ise gegenseitig unterstützen, gibt der Wasserst raße ihre b e ­

sondere , die Standor ts l ruk tur prägende K ra f t . 

1) F ö r s t e r , K a r l : D ie Wirkungen der Wasserstraßen aul die von 
ihnen durchzogenen Räume, i n : Internationales A r c h i v für 
V e r k e h r s w e s e n , 14. Jahrgang , 1962, Sei te 312 D 
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T r o t z Ihres komplexen Einf lusses sind die mil e iner Wasse rs t r as ­

se verbundenen Kostenvorte i le nur ein Tei l der die Standor twahl 

bestimmenden F a k t o r e n . D ie Entscheidung für einen bestimmten 

Standor t ist generel l nicht das Ergebn is eines einzigen S t a n d o r l -

fak tors oder einiger w e n i g e r , w ie der mil der Binnenschif fahrt 

zusammenhängenden Standor t fak toren. Selbst in den F ä l l e n , in de ­

nen ein Fak to r den Cha rak te r einer für die Produk l ion notwendi­

gen Bedingung hat, müssen die übr igen Standor t faktoren gewisse 

Mindestanforderungen er fü l len . Abgesehen von der innerbet r ieb l i ­

chen Kostenst ruk tur und den A b s a t z - und Beschaffungsbeziehungen, 

die bei rat ionel ler Standor twahl mit berücksicht igt werden und die 

selbst je nach i h r e r Beschaffenheit S landor t fak toren unterschiedl ich 

wicht ig werden lassen, somit den optimalen Standor t mitbest immen, 

entscheidet die Gesamthei l der Standor t faktoren b z w . das Ve rhä l t ­

nis zwischen günstigen und ungünstigen Fak to ren über die S tand ­

orteignung eines bestimmten Or tes oder Gebietes. 

I . D ie Unternehmungsbefragung und ihre Aussagefähigkeit 

Z u r Fund ierung der theoretischen Über legungen w u r d e eine U n -

ternehmensbefragung durchgeführ t . Mündlich wurden 30 Unte rneh­

mungen befragt, schr i f t l ich insgesamt 168. Von diesen Un te rneh ­

mungen haben 42 ,3 % den Fragebogen ausgefüllt zurückgesandt . D a ­

bei w a r die Beteil igung in den dre i Tei len des Bodenseegebietes a n ­

nähernd gleich g r o ß . Das Z ie l der Befragung w a r hauptsächl ich, 

einen Einbl ick in die gegenwärt ige Standortqual i tät des Bodneseege-

bietes zu ermögl ichen, so w ie sie in der wir tschaft l ichen P rax i s be ­

urtei l t w i r d und w ie sie s ich infolgedessen tatsächlich ausw i r k t . N e ­

ben verschiedenen anderen Angaben w u r d e die Bedeutung der H o c h ­

rheinkanal is ierung für die Standortsi tuat ion der einzelnen Un te rneh­

men ermit te l t . Ausgewähl t wu rden Industr ieunternehmen in den v e r -
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schiedensten Orten des Bodenseegebïeles und Be i r iebe al ler Wi r t ­

schaf tszweige, Ebenso wurden die unterschiedl ichsten Be t r i ebs ­

größen und - fo rmen berücksicht igt . 

D ie mündlichen An twor ten weichen im Ergebn is nicht wesentl ich 

von den schri f t l ichen a b . D ie mündliche Befragung konnte durch 

Zusatzf ragen ergänzt w e r d e n , die auch zur Auswer tung des F r a - -

gebogens von Vor te i l w a r e n . 

D ie An twor ten sind in i h re r Aussagefähigkeit nicht deshalb in Z w e i ­

fel zu z iehen, wei l sie tei lweise sehr wei l auseinandergehen. V e r ­

schiedene Unternehmen schätzen die gleichen Standort faktoren eines 

Or tes oder Gebietes sehr unterschiedl ich e in . Die Bewer tung der 

einzelnen Standor t faktoren erfolgt notwendigerweise aus der P e r s p e k ­

tive des Unternehmens. Die Unterschiede in der Beurte i lung der B e ­

deutung und Qualität der einzelnen Standor t fak toren, insbesondere der 

wicht igs ten, können deshalb ebenso zahl re ich se i n , w ie es untersch ied­

liche betr iebl iche Anforderungen an die Standortbedingungen gibt. D a s 

subjektive B i l d , das jeder Unternehmer von der Standorlsituatton hat , 

ist solange nicht anzuzwei fe ln, als es den Notwendigkeiten der Un te r ­

nehmung entspr icht . 

D ie Aussagefähigkeit der An twor ten ist jedoch dann in F r a g e ge­

stellt , wenn sie auf G r u n d von Annahmen gegeben werden . Das ist 

jedes Mal bei den F ragen der F a l l , die auf die zukünftige Entwick lung 

der Unternehmung abgestellt s i nd . N u r in wenigen Unternehmungen 

scheinen konkrete Vorstel lungen über die Folgen zu bestehen, die für 

sie mit der Hochrheinkanal ïsïerung verbunden w ä r e n . D ie Ursache 

dafür ist tei lweise mangelndes Interesse, im allgemeinen aber fehlt die 

Z e i t , sich mit der Kanal is ierung eingehend zu befassen, zumal ihre 

Ve rw i r k l i chung ungewiß ist und die sich aus ihr ergebenden K o n s e ­

quenzen für den einzelnen Be t r ieb umfangreich s ind . Die möglichst 

zweckmäßige Anpassung des Unternehmens an die Datenkonstellation 

der Gegenwar t läßt nur die Ze i t zur Berücks icht igung der wichtigsten 

und nächstliegenden Zukunftsaufgaben. Solange sich die Kanal is ierung 

riicht in diesem Dr ingl ichkeHsbereich befindet, werden sie und ihre 
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2) Ausw i r kungen bei de r Unternehmenslei tung kaum berücksichl ig l . 

Insbesondere sind die Angaben über die Frachte insparung v o r ­

sichtig zu beur te i len . S o l e r n sie nicht überhaupt aul blofìen Schä t ­

zungen beruhen , haben sie auch bei einer genauen Ermit t lung auf 

d e r Grund lage der Kostenrechnung insoweit hypothetischen C h a ­

r a k t e r , als die Verg le ichs f rachten der Schi f fahrt nur ungefähr b e ­

kannt s ind . 

D ie F r a g e nach den Fo lgen der Kanal is ierung br ingt eine Meinung 

zum A u s d r u c k , D ie Bewer tung der Kanal is ierung nach ihren gün­

stigen und ungünstigen Wirkungen auf die Unternehmung hängt zu 

einem nicht ger ingen Te i l von der persönl ichen Einstel lung des U n ­

te rnehmers a b . Bei e iner aus irgendeinem G r u n d ablehnenden 

Haltung gegenüber der Schï l fbarmachung werden ih re Nachtei le 

eher im V o r d e r g r u n d gesehen als bei einer posit iven Einste l lung, 

die mehr dazu neigt , die Vor te i l e als überwiegend zu bet rachten. 

Dennoch ergeben sich aus der Gesamtheit auch der beschränkt 

aussagefähigen An twor ten zumindest Anhaltspunkte für die W i r k u n ­

gen der Kanal is ierung aul die Standor t fak toren. 

I I . D ie A r t und S tä rke der Beeinf lussung 

Das absolute Ausmaß der Aufwer tung eines Standor t faktors spielt 

bei standortpol i t ischen Maßnahmen nicht die allein entscheidende 

Ro l l e . Ausschlaggebend für den Er fo lg der Maßnahme ist der U m ­

fang der Veränderung im Verhä l tn is zu der vorhergehenden B e ­

schaffenheit der F a k t o r s . Standort fak loren- eines bestimmten S tand ­

or tes können sowohl in quantitativer w ie in quali tat iver Hinsicht ver-

2) Eine typische An twor t w a r deshalb, daß man die Hochrhe in- ' 
kanal is ierung abwarten w e r d e und je nach der Frachtd i f ferenz 
zu den bisher igen Verkehrsmi t te ln Güter per Schiff befördern 
ließe oder nicht. 
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besser t w e r d e n . In der* einen F o r m ergibt sich aus der V a r i a ­

tion des Standor l fak tors eine Senkung der Kos ten , in der ande­

ren eine E rwe i te rung des unternehmerischen Tät igkei tsbereiches. 

D ie gleichzeitige Ve rw i r k l i chung beider Möglichkeiten ist besonders 

w i r kungsvo l l . 

D ie Kanal is ierung des Hochrheins stellt sowohl eine quantitative 

als auch eine qualitative Slandortaufwertung da r . E inersei ts ent­

stehen durch die Wassers t raße Kostenvortei le in der F o r m von 

Frach te insparungen, andererse i ts ermöglicht sie die V e r w i r k l i ­

chung neuer Produk t ionsar ten , die vo rher nicht oder nur in g e ­

r ingem Umfang wir tschaf t l ich durch führbar w a r e n . 

Maßnahmen zur Verbesserung der Standor ts t ruk tur w i r ken nie 

ausschließlich durch den S landor t fak tor , auf den sie gerichtet s ind . 

In der einen oder anderen Weise werden durch die Änderung e i ­

nes bestehenden oder das Hinzulügen eines neuen Standort faktors 

eine Anzahl anderer Fak to ren mil gestaltet. Ja nach der Intensität 

des standortpoli t ischen Eingr i f fs und der allgemeinen Bedeutung 

des geänderten F a k t o r s erfolgt der Einfluß auf die übr igen F a k t o ­

ren s tä rker oder schwächer . Auch ger inge Verbesserungen der 

sekundär veränder ten Standort faktoren werden zusammen mit den 

übr igen Kos ten vor teilen s tandor tw i rksam , 

D ie Beeinflussung der Standort faktoren des Bodenseegebietes durch 

die Schi l fbarmachung läßt s ich zunächst danach unterscheiden, ob 

sie unmittelbar oder mittelbar er fo lgt . D ie Beschaffenheit ve rsch ie ­

dener Siandort laktoren w i r d in direktem Zusammenhang mit der 

Kanal is ierung ve ränder t . D ie Mehrzahl der Faktoren w i r d aber 

nur auf dem Umweg über die von der Kanal is ierung in Gang be ­

brachte Entwicklung beeinflußt. StandorHaktoren sind auf der einen 

Sei te grundlegend für die wir tschaft l iche Entw ick lung, auf der ande­

ren Seite zugleich von ihr bestimmt. Genügend tiefgreifende s tand­

ortpol i t ische Maßnahmen sind imstande, einen wirtschaft l ichen P r o ­

zeß zu induz ieren, der aus sich selbst heraus die K ra l l e h e r v o r ­

br ingen kann, die zu seiner ständigen Erneuerung und Anregung 
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e r f o rde r l i ch s ind . Die w i r ischaft liehe Entwick lung schafft s ich an 

den begünstigten Plätzen selbst wenigstens einen Te i l i h r e r G r u n d -

läge. Die V e r ä n d e r u n g eines Standor t faktors zur Ve rbesse rung 

der Standortquali tät gestaltet nicht alle dadurch mitbeeinflußten F a k ­

toren notwendigerweise in einem für die wir tschaf t l iche Entwick lung 

günstigen S i n n . Einzelne Fak to ren werden in negativer Weise v a ­

r i i e r t , sei es berei ts am Beginn des P r o z e s s e s , sei es in seinem 

Ve r l au f , und w i r ken dadurch hemmend auf den Ablauf der E n t w i c k ­

lung. Von der S tä rke dieser Fak to ren im Verhä l tn is zu den Au f ­

t r iebskräf ten w i r d das Ausmaß der wir tschaft l ichen Entwick lung mi t ­

best immt. 

E ine we i te re Unterscheidung ergibt sich aus der Beeinf lussung der 

Standor t faktoren im Laufe der Ze i t . Einige Fak to ren werden im 

Zeitpunkt des Wi rksamwerdens der Maßnahme mi tveränder t , w ä h ­

rend andere ers t nach einer mitt leren F r i s t tangiert we rden und 

eine dr i t te Gruppe von Standor t tak loren nur langfrist ig reag ie r t . 

D a für die Slandortentscheidung das Verhäl tn is der verschiedenen 

StandorHakloren zueinander bedeutend is t , kann die nicht synchron 

erfolgende Var ia t ion der Fak to ren erhebl iche Konsequenzen haben. 

Schl ießl ich entsteht der entscheidende Untersch ied in de r Wirkung 

der Kanal is ierung auf die anderen Standort faktoren des Bodensee­

gebietes in Abhängigkeit von den verkehrsgeograph ischen Gegeben­

hei ten. Die Bedeutung der Kanal is ierung selbst , d . h . der mit ih r 

verbundene T ranspor t kos tenvor te i l , nimmt mit g röße r we rdende r 

Ent fernung vom S e e a b . Ebenso ist die Wi rkung der Kana l i s ie rung , 

insbesondere soweit sie indirekt er fo lgt , auf die Standort faktoren 

nach räuml ichen Einf lußbereichen d i f ferenz ier t . Wie die einsetzende 

industr iel le Entwicklung verhäl t s ich die S t a r k e der Beeinf lussung 

im allgemeinen gleichsinnig zu der Bewegungsr ichtung der Abnahme 

des Transpor tkos tenvor te i l s . Die A r t der Beeinf lussung der S tand ­

or t faktoren kann dabei sehr verschieden se in . V o r allem un te rsche i ­

det sie s ich in bezug auf die positive oder negative V e r ä n d e r u n g e i ­

nes F a k t o r s und den Zeitpunkt des Eint r i t ts der Ä n d e r u n g . 
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Entsprechend dem mil zunehmendem Absland vom See nachlas­

senden Kostenvontei l des Schif fst i-ansportes werden die S tahd -

or l fak toren in den zurückl iegenden Gebieten weniger s tark beein­

fluß!. Entscheidend ist dafür weniger die geographische Entfernung 

als die verkehrsmäßige Erschl ießung der Gebiete. F ü r die Q u a ­

lität i h re r Verkehrss i tua t ion ist ausschlaggebend die in T r a n s p o r t ­

kosten ausgedrückte Distanz zum S e e , nicht der absolute Abstand 

D ie Zunahme der Transpor tkos ten b z w . die Abnahme des T r a n s ­

portkostenvorte i ls der Schif fahrt verhal l sich nicht proport ional zur 

Entfernung zum S e e , sondern hängt von der topographischen 

S t r u k t u r des Bodenseeraumes ab . Die Stellung von Standorten 

im Hinter land des Sees kann auf G r u n d der topographischen V e r ­

hältnisse besser sein als diejenige von seenahen Standor ten . 

Nach der Intensität der Absorpt ion des Transpor tkostenvor te i ls 

du rch die l—andverkehrsmittel lassen sich im ganzen Bodenseege­

biet d re i Bere iche feststel len, nämlich eine U fe rzone , eine F l a c h ­

zone und eine B e r g z o n e . D ie Grenzen dieser Zonen verlaufen 

nicht paral lel zum S e e . Unter Uferzone w i r d der St re i fen längs 

des Bodensees vers tanden, auf dem Industr iebetr iebe ihren S tand ­

or t so nahe am Wasser haben können, daß sie beim Empfang oder 

V e r s a n d von Gütern nur ih re eigenen Umschfagseinr ichtungen be ­

nöt igen. E s ist also die Zone der sogenannten nassen S tandor te , 

in der kein gebrochener V e r k e h r stattfindet. Die F lachzone ist 

das Gebiet , das von der Schif fahrt zwar nicht d i rek l zu er re ichen 

is t , in dem aber nur verhältnismäßig ger inge Steigungen zu ü b e r ­

winden s ind . 
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i l l . D ie Ermi t t lung des Wichtigkeitsgrades der Standor t fak loren 

E s e rw ies sich als unmögl ich, die im Bodenseegebiet wichtigsten 

Standor t lak toren nach den Gründen zu ermi t te ln , welche für die 

Standor twahl der in diesem Raum ansässigen Unternehmungen a u s ­

schlaggebend w ä r e n . Je nach der Gewich tung, in der einzelne 

Standort faktoren oder Gruppen von Standort faktoren als bei der 

S tandor twah l entscheidend angegeben worden w ä r e n , hätte s ich 

aul die Rangfolge der Faktoren und demnach aul die Bedeutung e i ­

ne r etwaigen Änderung durch die Kanal is ierung und ihre F o l g e e r ­

scheinungen schließen lassen. 

Zah l re i che , insbesondere große Unternehmungen haben ihren 

Standor t im Bodenseegebiet jedoch nicht auf G r u n d einer exakten 

Standortkaikulat ion gewähl t . V ie lmehr wa ren Gründe maßgebend, 

die vom standorttheoretischen Standpunkt aus als zufällig zu be ­

zeichnen s ind . Diese Zufäl le sind die Trad i t ion und k r iegsbed ing­

te E re ign i sse . 

Die Trad i t ion spielt vor allem im schweizer ischen Te i l des Boden ­

seegebietes eine Ro l le . Versch iedene Unternehmen, zum Te i l sehr 

bedeutende, sind aus einem lamil iären Handwerksbet r ieb entstanden 

und nu r deshalb an ih rem jetzigen Standor t anwesend, wei l dor t 

de r ursprüng l iche Bet r ieb stand. Im Laufe ih res Wachstums zur 

heutigen Größe haben sich diese Unternehmen den bestehenden 

S tandor t fak lo ren , die i h re r Entwicklung nur in den günstigsten F ä l ­

len adaequat w a r e n , angepaßt. 

F ü r eine Anzah l hauptsächlich deutscher Unternehmungen w a r für 

die Betr iebsgründung entscheidend, daß das Bodenseegebiel von 

Kr iegsere ign issen verhältnismäßig wenig betroffen w a r . Daher bot 

s ich dort die Mögl ichkeit , eine Produkt ion wei terzuführen oder neu 

aufzunehmen. Unter den damals her rschenden Umständen wa ren 

die Standort faktoren des Oodenseegebieles für diese Un te rneh ­

mungen die bestmögl ichen. 

Bezeichnenderweise empfinden gerade die Unternehmungen, die i h ­

ren Standor t durch derar t ige Zufäl le im Bodenseegebiet haben, 
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keinen Standort laktor als besonders vortei lhaft . Dagegen geben 

sie In den meisten Fäl len einige spezielle Nachtei le a n . In der 

mündlichen Befragung wurde e r k l ä r t , daß bei einer Neugründung 

der jetzige Standort nicht mehr in Betracht kommen w ü r d e . 

D ie prakt ische Beurtei lung der Bedeutung der einzelnen S tand -

odrt faktoren wu rde festgestellt durch die F r a g e nach der beson­

deren Wichtigkeit von Standort faktoren bei der Standortwahl und 

eine ergänzende F r a g e nach den besonderen V o r - und Nachte i ­

len des Standortes der jeweil igen Unternehmung. 79 % der be f rag­

ten Unternehmungen haben ats besonders wicht igen Standor t fak­

tor die mit den Arbe i tskräf ten zusammenhängenden Schwier igkei ten 

bezeichnet. Danen folgen mit einem Antei l von 57 % die T r a n s p o r t ­

kosten und mit 27 % die Steuerbelastung. A n v i e r t e r und fünfter 

Stel le rangieren mit 18 % die Wasse r - und Energ ieversorgung und 

mît 17 % die Bodenverhäl tn isse. Ande re Standor t fak toren, die häu ­

fig für eine bestimmte Unternehmung eine ganz spezif ische Bedeu­

tung haben, wurden nur in sehr niederen Prozentsätzen als beson­

ders wicht ig angegeben. 

D ie Beschattung von Arbe i tskrä f ten w u r d e mit Abstand von den me i ­

sten Unternehmungen als' besonders wicht iger Fak to r bezeichnet, o b ­

woh l sie erhebl ich seltener als besonderer Standortnachtei l emplun-

den w i r d als die Rohstoff- und Absatzbeziehungen. D u r c h dieses 

Verhä l tn is w i r d die Bedeutung unters t r ichen, die dem S landor t lak -

lor. Arbe i tsk rä f te auch in einem Gebiet mit ge r inger V e r k e h r s q u a -

3} D ie Prozentangaben sind aus folgendem Grund nicht völl ig 
exakt : nicht alle Unternehmen t die den Fragebogen ausge­
füllt haben, haben sämtl iche F r a g e n beantwortet . Deshalb 
kann die Bedeutung des Gegenstandes einer bestimmten F r a g e 
einmal in bezug zur Gesamtheit der beiragten Unternehmungen 
und zum anderen in bezug zu einer anderen F r a g e nicht ganz 
genau angegeben w e r d e n . Da jedoch die Mehrzahl der F r a ­
gebögen vollständig ausgefüllt w u r d e , lassen sich unter B e r ü c k ­
sichtigung der lückenhaft beantworteten Fragebögen zumindest 
die Größenverhäl tn isse k la r e rkennen . 
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Htäl zukommt. Die U rsache dafür Megl d a r i n , daß im allgemeinen 

die Arbe i tskosten we i l höher liegen als die T r a n s p o r t k o s t e n . 

In e iner sehr beträcht l ichen Reihe von Fä l len s ind die als beson­

de rs wicht ig angeführlen Siandor t faktoren identisch mit den als b e ­

sonders nachteil ig empfundenen F a k t o r e n . F ü r die betroffene U n ­

ternehmung kennzeichne! dies die ungünstige Entwick lung der S t a n d ­

ortqualität oder die langfrìs l ige Unzweckmäßigkei t der S tando r twah l . 

Te i lwe i se e rk lä r t sich diese negative Übereinst immung auch da raus , 

daß gerade den Siandor t faktoren besonderes Gewicht zugemessen 

w i r d , die nicht oder n u r ungenügend gegeben s ind . 

Wesentl iche Unterschiede in de r Beurte i lung der besonders w i c h t i ­

gen Standort faktoren und der Beeinf lussung d ieser Fak to ren durch 

die Hochrheinkanal is ierung konnten zwischen den einzelnen W i r t ­

schaftszweigen oder Tei lbere ichen des Bodenseegebietes nicht fest­

gestellt w e r d e n . 

I V . D ie Beeinflussung der wichtigsten Siandor t faktoren 

\ . ) D ie Arbe i t sk rä f te 

D e r Standort faktor A rbe i t sk rä f te drückt sich ökonomisch in dre i 

F o r m e n aus , nämlich in de r Menge der A r b e i t , in i h r e r Qualität 

und in ih rem P r e i s . D e r Einfluß der Hochrheinschi f fbarmachung 

und i h r e r Folgen muß deshalb in diesen Te i lbere ichen ansetzen. 

Die Menge der zu r Ver fügung stehenden Arbe i tsk rä f te ist im V e r ­

lauf des wir lschaf t l ichen Wachstums auch im Bodenseegebiet knapp 

g e w o r d e n . D e r konjunkturel le Rückgang hat in gewissem Ausmaß 

eine Abschwächuhg de r angespannten Situaluion v e r u r s a c h t , die sien 

a l le rd ings , wenigstens im Bodensèegebiet, nu r in einigen wenigen 

B ranchen bemerkbar macht . Eine wesent l iche Ve rg röße rung des 

Angebotes von Arbe i tsk rä f ten ist als Fo lge d ieser Rezession bis 
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jetzt nicht zu e r w a r t e n . Von wenigen Ausnahmen abgesehen, ha­

ben deshalb auch die befragten Unternehmen die Schwier igke i len 
4) 

der Arbeitsbeschaffung betont, 

D ie Hochrheinschi f fahrt selbst wü rde b isher nicht vorhandene V e r ­

dienstmöglichkeiten schaffen. V o r allem wü rde der Dienst le istungs­

sektor s tark beeinflußt. Nicht nur in der Schi f fahr t an und für s i ch , 

sondern auch in allen mit ihr in Zusammenhang stehenden W i r t ­

schaftszweigen wü rde für das Bodenseegebiet neue Nachfrage nach 

Arbe i tsk rä f ten entstehen. E rwähn t seien als Beispiele die A r b e i t s ­

p lä tze, die mil den L a d e - , L ö s c h - und Lagere in r i ch tungen, dem 

B a u , der Ausrüs tung und der Repara tur von Schiffen sowie der 

Verwa l tung eines Hafens verbunden s i nd . In der Fo lge wü rde sich 

die Erhöhung der Produkt ion der bestehenden Unternehmungen und 

die Ansiedlung neuer Be t r i ebe , w ie sie voraussicht l ich das E r g e b ­

nis der Kanal is ierung w ä r e n , In einer Ste igerung der Nachfrage 

nach Arbe i tsk rä f ten bemerkbar machen. In der vermehr ten N a c h ­

frage w i r d verschiedent l ich für die bereits ansässige Industr ie e i ­

ne ernste Gefahr gesehen. 

Das Ausmaß dieser Standor tversch lechterung hängt entscheidend 

davon ab , inwieweit die Angebolsseite des A rbe i l smark tes imstande 

is t , der erhöhten Nach l rage zu entsprechen. Von grundlegender B e ­

deutung ist dabei , daß sich der Nachf ragezuwachs keineswegs über 

das ganze Bodenseegebiet gleichmäßig vertei len w ü r d e . Da die e i n ­

setzende Industr ia l is ierung als Fo lge des Transpor tkostenvor te i ls be -

4Ï D ie Ausnahmen beziehen sich zum großen Te i l auf Be t r iebe , 
die bei der Beschaffung i h re r Arbe i tskrä f te deswegen in einer 
vorteilhaften Lage s ind , wei l sie die einzige oder eine von w e ­
nigen Fabr i ken in ländlichen Gegenden s ind . Mehre re andere 
Unternehmungen, die einen hohen Antei l qual i f iz ier ter M i ta rbe i ­
ter beschäft igen, empfinden die landschaftliche Schönheit des 
Bodenseegebietes bei der Einstel lung dieser Kräf te als beson­
deren V o r t e i l . 

5) Dies geht nicht nur aus der Befragung h e r v o r . V g l . auch 
N , N . : Bedenken der Industr ie gegen Hoch rhe in -Sch i f f ah r l , 
i n : S ü d k u r i e r , 26. Augus l 1966 D 
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trachtet w i r d , w ü r d e s ie , jedenfalls p r i m ä r , nur an den Or ten 

(n Gang kommen, an denen der Kostenvortei l der Schi f fahrt a u s ­

genützt w e r d e n kann. Die erhöhte Nachfrage nach Arbe i tsk rä f ten 

w ä r e also räuml ich stark d i f ferenzier t . Ihr Ausg le ich von der A n ­

gebotsseite her hängt demzufolge nicht von den A r b e i t s r e s e r v e n 

des gesamten Bodenseegebietes ab , sondern von den Beschaf fungs­

möglichkeiten an den Irachlmäßig begünstigten S tandor ten . Da be ­

sonders an diesen Plätzen die L a g e auf dem A rbe i t smark t zu 

Schwier igke i ten berei ts unter den bestehenden Verhä l tn issen führ t , 

w ü r d e sie durch den vers tä rk ten Nachf ragedruck noch verschär f t 

w e r d e n . 

Auf zweifache Weise w ü r d e jedoch die Nachf rage selbst eine E r ­

höhung des Angebotes herbe i füh ren , die a l lerdings nicht unbedingt 

den Nachfrageüberhang zum Ausg le ich br ingen muß. Einmal w ü r ­

den mit dem Wachstum der Wirtschaftstät igkeit , v o r al lem mit der 

Ansiedlung neuer Unternehmungen, nicht nu r erhöhte Ansp rüche an 

die Menge der nachgefragten Arbei ts le istungen gestel l t , sondern 

auch an die Qual i tät . H i e r d u r c h w ü r d e das Bodenseegebiet fü r die 

abgewanderten Arbe i t sk rä f te in teressanler , die häufig deshalb in 

g röße re Bal lungsräume z iehen, we i l sie dort eine i h re r Qual i f ika­

tion entsprechende Tät igkeit f inden. Mit d ieser Rückwanderung w ä r e 

vorw iegend eine Aufwer tung des Standor t lak tors A rbe i t in qual i tat i ­

v e r Hinsicht verbunden. 

Z u m anderen hätte die ve rmehr te Nachfrage nach A rbe i t sk rä f t en , 

w ie jede Nachf rageerhöhung, eine Steigerung des Arbei ts lohnes zu r 

F o l g e . Damit w ü r d e von einer zweiten Sei te he r ein viel leicht noch 

s t ä r k e r e r A n r e i z zur Erhöhung des Arbei tsangebotes 

6) Die neu entstehenden Unternehmen hätten bei der Beschaffung 
von Arbe i tsk rä f ten g rößere Schwier igke i ten als die berei ts 
bestehenden, die tei lweise über Generat ionen andauernde B e ­
ziehungen zur Bevölkerung haben. 
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be i t ragen. 

Zugle ich w ä r e jedoch mil diesen vorteilhaften Wirkungen auf dem 

Arbe i t smark t eine Abwer tung des Standort laktors A r b e i l , soweit 

e r s ich p r e i s - b z w . kostenmäßig äußert , verbunden. Das L o h n ­

niveau des gesamten Bodenseegebietes liegt im allgemeinen unter 

den Löhnen der Staaten, zu denen es gehör t , insbesondere u n -
8 ) 

1er den Löhnen der Bal lungsgebiete. D ie Kanal is ierung wü rde 

eine Erhöhung der Löhne nach sich z iehen. Zwischen Räumen 

mit annähernd gleichwert igen Beschäfl igungsmöglichkeiten besteh! 

aber allgemein eine Tendenz zu einem gewissen Ausgle ich der 

L ö h n e . Diese Nivel l ierungstendenz wü rde z w i s c h e n den einzelnen 

Tei len des Bodenseegebieles und zwischen dem Bodenseegebiet 

und anderen Wir tschahsräumen durch die Kanal is ierung nur l o r c i e r i 

w e r d e n . Wesentlich lür das Ausmaß der Angleichung ist nicht die 

absolute Höhe der Löhne , sondern ihre relat ive Höhe , d . h . die 

Kaufkraf t der Löhne in den verschiedenen Räumen. E in Wirtschafts­

raum mit hohem Lohnniveau kann seine Anziehungskraf t nur solange 

ausüben, w ie die höheren Löhne einen besseren Lebensstandard 

ermögl ichen. Daneben spielen individuelle Prä fe renzen eine Ro.lle, 

auf G r u n d dere r die Bedingungen von Gebieten mit n iedererem 

Lohnniveau den Möglichkeiten von Räumen mit höheren Löhnen bis 

zu bestimmten Grenzen vorgezogen oder mindestens gleichgestellt 

w e r d e n können. 

Für die standortpolit ische Betrachtung enlscheidend ist die Tatsache, 

daß sich der Ausgleich der Löhne nicht bis zu einer völligen Ang le i ­

chung vol lzieht. Zwischen verschiedenen Räumen bleiben Untersch ie ­

de in der Lohnhöhe bestehen. Diese Dif ferenzen in der absoluten 

Höhe der Löhne - ungeachtet i h re r kaufkraftmäßigen Bedeutung -

7) D e r Lohn im Bodensëêgebiet müßte dem "Lohn an der aus- " 
wär t igen Beschäft igungsslel le abzüglich der Pendelkosten gleich 
se in . Eventuell nicht in Geld ausgedrückte Vor te i le am aus­
wär t igen Arbe i tsor t würden durch den V o r t e i l , am Wohnort 
berufstätig zu se in , ausgegl ichen. 

8) V g l . S c h e m e r , A l b e r t : a . a . O . , Sette 80 
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sind für die Standor lerwägungen eines Unternehmens aussch lag­

gebend. Eine Erhöhung des Lohnniveaus im Bodenseegebiet auf 

G r u n d der Kanal is ierung w ä r e umso schwerwiegender als be­

re i ts ger inge Arbei tskostenunlerschiede bedeutende S lando r t vo r -
9) 

teile b z w . -nachteile dars te l len . 

Inwieweit einerseits diese Lohnerhöhungen die Industr ia l is ierung 

und damit die Nachf rage nach Arbe i tsk rä f ten dämpfen könnten und 

inwiewei t anderersei ts die Lohnste igerung durch eine Angebots­

ve rg rößerung zu einem Ausg le ich des Arbe i t smark tes führen könn ­

ten , läßt sich um so wen iger voraussagen, als der A rbe i t smark t 

de r konjunkturel len Situation unterwor fen is t . D ie Arbe i t sk rä f te s ind 

ein typisches Beispiel da für , w ie die Bedeutung eines Standor t fak­

tors im Laufe der Zei t schwankt . Die Erhöhung der Nachfrage 

nach Arbe i t sk rä f ten , die bei den gegenwärt igen Bedingungen v o r ­

aussicht l ich eine Versch lechterung der Arbe i tsverhä l tn isse zur F o l ­

ge hätte, wü rde sich während einer Rezession vorteilhaft a u s w i r ­

ken . 

2 . ) Die Transpor tkos ten 

E ine B e f r a g u n g , die über einen größeren Wir lschaf ls raum als das 

Bodenseegebiet ausgedehnt w ä r e , wü rde wahrsche in l ich eine ande­

r e Reihenfolge in öer Wichtigkeit der Standor t fak loren ergeben. E s 

ist anzunehmen, daß der Fak to r Transpor tkos ten berei ts an z w e i ­

ter Stel le steht, wei l die Verkehrsve rhö l tn i sse des Bodenseege­

bietes besonders schlecht s ind . Im allgemeinen wü rde dieser F a k ­

tor in der Bedeutung eher nach der Steuerbelastung und den M ö g ­

lichkeiten der Bodenbeschaffung b z w . der Betr iebsausdehnung 

9) Be l lwa ld , A n t o n : Raumpoli t ische Gesichtspunkte der indu­
str ie l len Standortwahl in der S c h w e i z , er läuter t an den 
Möglichkeilen einer Industr ia l is ierung der Oberwa l l i se r B e r g ­
d ö r f e r , Staatswissenschaft l iche Studien , H r s g . von Edgar 
Sal in und Got t f r ied Bombach , Neue Fo lge Band 49 , Z ü r i c h 
1963, Sei le 23 C H 
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fo lgen. 

Dte Verkehrsqual l lä t eines Raumes setzt sich aus einer Fü l le 

von Komponenten zusammen. Die E rwe i te rung dieser Kompo­

nenten durch die Kanal is ierung des Hochrhe ins wü rde sich für 

den einzelnen Be t r i eb , abgesehen von den neuen Mögl ichkei ten, 

die das b isher nicht vorhandene Verkehrsmi t te l mit s ich b räch te , 

als Kostensenkung a u s w i r k e n . D ie Senkung der Transpor tkos ten 

ergäbe sich unmittelbar aus den n iedereren Sch i f fahr ts f rachten. 

Mit telbar könnte sie veru rsach t we rden durch eine Reduzierung 

de r Bahnfrachten für die G ü t e r , bei denen die Möglichkeit eines 

Übergangs von der Bahn auf die Schi f fahrt besteht. Auf den S t r e k -

ken entlang den deutschen Wasserst raßen bietet die Bahn besonders 

n iedere Ausnahmetar i fe a n . 

Naturgemäß wü rde der eigentliche Gewinn in den T ranspor t kos ten -

Vorteilen der Wasser f racht bestehen. D ieser Vor te i l ve r l ie r t s ich 

jedoch auf dem Weg ins Landes innere , wobe i , gleiches T r a n s p o r t ­

mittel und gleiches Transpor tgu t vorausgesetzt , maßgebend für die 

Geschwindigkei t der Abnahme nicht die als Luft l in ie gemessene 

Distanz vom See is t , sondern der topographische Ver lauf eines 

bestimmten V e r k e h r s w e g e s . 

10) Untersützt w i r d diese Annahme durch eine Befragung im K a n ­
ton Z ü r i c h , bei der als wicht igste Standort faktoren S teue rbe ­
lastung, Bauplatzkosten und Arbe i tsk rä f te bezeichnet w u r d e n . 
Nach Wegenstein, W. O . : D e r Industr iestandort , i n : P l a n , 
Schwe lze r i sche Zei tschr i f t für L a n d e s - , Reg iona l - und O r t s ­
p lanung, Jahrgang 8, 1951, Sei te 207 ff 
z i l ie r l nach Be l lwa ld , A n t o n : a . a . O . , Sei te 20 
A l s An re i ze In der Standor twahl eines Industr ieunternehmens 
kommen in der Rangordnung folgende Fak to ren in Be t rach t : 
E r l e i c h t e r u n g bei Landkäufen, Nachweis der ver fügbaren 
A rbe i t sk rä f te , öffentlicher Wohnungsbau für die Beschäftigten 
und ähnliche Maßnahmen zu r S icherung von Arbe i t sk rä f ten , 
S teuerer le ich te rungen, pre is l iche Vergünst igungen in ölfentJI-
chen Diensten, Subvent ionen. Nach Kommiss ion lür B innen­
schiffahrt und Gewässerschutz des Schwe izer ischen Wasse r ­
wi r tschaf tsverbandes, a . a . O . , Sei te 93 
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D e r F a k t o r T ranspor tkos ten hängl aufs engste mit den Rohsto f l -

und Absatzbeziehungen zusammen, die s ich häulig als ein T r a n s ­

po r t kos ten -Prob lem dars te l len . D ie Befragung zeigt , w ie sehr 

s ich diese Bere iche in der P r a x i s überschne iden. Die v e r s c h i e ­

densten Schwier igke i ten bei de r Beschaffung der R o h - und B e ­

t r iebsstof fe, sowie beim Verkauf der Produkte wurden auf die 

schlechte Verkehrss i tua t ion zurückge führ t . A u s naheliegenden 

Gründen hat von den Be t r i eben , welche die per iphere l—age des 

Bodenseeraumes afs besonderen Nachtei l bet rachten, ein g roßer 

Ante i l (45 %) eine transportkostenintensive Kos tens t ruk tu r . 

D ie Mehrzahl der befragten Unternehmungen {55 %) , welche die 

Schi f fahr t auf dem Beschaf fungs- oder Absatzweg als V e r k e h r s ­

mittel benützen könnten, e rwar te t von der Kanal is ierung keinen 

nennenswerten Kos tenvor te i l . Sowe i t d ieser hohe Prozentsatz nicht 

auf die Unklarhei t über die Höhe de r möglichen Frachte insparungen 

zurückzuführen ist , liegt ein G r u n d h ie r fü r d a r i n , daß die L i e f e r a n ­

ten der fragl ichen Unternehmungen nicht die Möglichkeit haben, den 

Wasserweg zu benützen. D ie Beschaffung der Rohstoffe muß also 

mit den gleichen Verkehrsmi t te ln bewerkstel l igt w e r den w ie vo r der 

Kana l i s ie rung . D e r andere G r u n d is t , daß der Absatz nicht oder 

n u r te i lweise per Schiff erfolgen kann , da entweder die Kunden 

ihren Standort nicht an einer Wassers t raße haben, oder die A b ­

satzgebiete häufig wechse ln . D ie letztere Begründung ist vor al lem 

für einige Unternehmen des schweizer ischen Bodenseegebietes t y ­

p i sch . Wie in der ganzen Schwe iz haben auch h ier bei der S t a n d ­

o r twah l von Industr iebetr ieben mit hochwer t iger Produkt ion die 

Transpor tkos ten eine untergeordnete Rol le gespiel t . Da die P r o ­

duktion überwiegend ins Aus land gel iefert w i r d , ist die Or ient ierung 

an den Frachtsätzen re la t iv unwicht ig . Dies gilt um so mehr , als 

die hergestel l ten Produkte auf G r u n d ihres hohen Wertes leicht mît 

T ranspor tkos ten zu belasten s i nd . 

D ie Unternehmungen mit geographisch besser gelegenen Beschaf ­

fungs- und Absatzverbindungen rechnen im einzelnen mit Kostene in-
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sparungen infolge ge r i nge re r F rach ten von 4 000 bis 70 0 0 0 , - -

s f r . p ro J a h r ; die meisten der diesbezüglichen Angaben bewe­

gen sich zwischen 10 0 0 0 , - - und 30 0 0 0 , - - sir. pro Jah r . W e r ­

den diese absoluten Beträge zu den Gesamtkosien in Beziehung 

gesetzt , ergeben sich meist nur Sätze von weniger als 1 %. 

Z w a r resul t ier t daraus in jedem Fa l l eine Erhöhung der f inan­

ziellen S icherhe i t des Unternehmens. Die Bedeutung der K a n a ­

l isierung für die einzelne Unternehmung und für die w i r tscha f t l i ­

che Entwicklung im gesamten läßt sich aus dieser Relation aber 

kaum erkennen. Die Abnahme bestimmter Kosten im Verg le ich zu 

den Gesamtkosten ist für die unternehmenspolit ischen Entscheidungen 

nur ein Anhaltspunkt von meh re ren . Die entscheidenden Impulse 

für die Betr iebsführung und damit für den Ausbau und die Wahl 

anderer Standorte entspringen der Auss ich t , die Gewinnchancen 

ve rbessern oder überhaupt ers t namhafte Gewinne erz ie len zu k ö n ­

nen , Die Gewinnerhöhungen, die von wenigen befragten Unte r ­

nehmungen angegeben w u r d e n , bewegen sich zwischen 2 ,5 und 

25 %, haben also durchaus beachtliche Ausmaße. 

Von der Gesamtheit der befragten Unternehmungen würden 40 % 

von der Hochrheinkanal isîerung direkt prof i t ieren ; in diesem P r o ­

zentsatz sind zahlre iche Unlernehmungen enthalten, die nur g e r i n ­

ge Vor te i le von der Schif fahrt e r w a r l e n . N i c h t nur dieses E r g e b ­

n i s , sondern hauptsächlich die qualitative S t ruk tu r der Industr ie 

des Bodenseegebietes, die unier ungünstigen Ve rkeh rsve rhä l t n i s ­

sen entstanden ist , läßt die Kanal is ierung für die bestehende Indu­

s t r ie im gesamten als nicht allzu bedeutend ersche inen. Die H o c h -

rheinkanatis ierung br ingt , cum grano sat is , nicht eben deshalb, 

we i l die Verkehrsverhä l tn isse besonders ungenügend s ind , lür die 

besiehende Industrie besondere Vor te i l e . Da die Standortwahl g e ­

nere l l nicht verkehrsmäßig or ient iert w a r , w ü r d e die Aufwer tung 

11) zit iert n a c h : Gu le rsohn , A . : a . a . O . , Sei te 7 
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eines entsprechend wicht igeren Standor t faktors tief ergre i fende 

Kos lenvbr te i le v e r u r s a c h e n . 

Dennoch können auch bestehende Bet r iebe aus der Kanal is ierung 

im einzelnen sehr erhebl iche Vor te i le z iehen, soweit ih re K o s t e n -

Struktur sowie ihre BeschaMungs- und Absatzbeziehungen en tsp re ­

chend s ind . V o r allem kann die vortei lhafte Ausw i r kung auf die a n ­

sässigen Unternehmen dar in beste'hen, daß durch die Kana l i s i e rung 

s ich Entwicklungsmögl ichkeiten Öffnen,' die unter den heuligen V e r ­

hältnissen nicht zu erkennen s ind . D ie hauptsächliche Bedeutung 

der Kanal is ierung ist deshalb, die Standor tverhäl tn isse <Jes B o d e n ­

seegebietes in qualitativer Weise zu v e r b e s s e r n , d . h . das E in f luß-

gebiet insbesondere als Standor t fü r neue Industr ien wesent l ich a n ­

ziehender oder überhaupt ers t interessant zu machen. • 

3 . ) Die Sleuerbelastung 

D e r Staat hat im Ver lauf der letzten Jahrzehnte eine enorm a n w a c h ­

sende Zahl von Aufgaben übernommen. Gleichzeit ig stieg damit die 

Höhe der steuerl ichen Belastung um ein V ie l faches. So erreichen" 

die Transpor tkos ten heute meist nur einen Te i l -der Steuerkosten 

e iner Unternehmung. Dabei ist zu beachten, daß die S teuern eine 
i 2.) 

Unternehmung als K o s t e n - und. Gewinnsteuer , belasten . Z u einem 

den Standor t entscheidenden F a k t o r konnte die steuer l iche Belastung 

jedoch erst du rch ih re ört l iche D i f f e r e n z i e r u n g ' w e r d e n . E ine r e g i o ­

nal gleichmäßige Belastung w ä r e als Standort faktor nicht re levant . 

D ie Höhe der Steuerbelastung ist deshalb'"ein bedeutender F a k t o r 

für die Standortquali tät e iner Gemeinde. ' 

Das Ausmaß der Belastung ist in den einzelnen Gemeinden von der 

jewei l igen S teuerk ra f t abhängig. D iese w iederum ist weitgehend 

eine Funkt ion der Indust r ia l is ierung, d ie , soweit sie von den S t e u ­

e rn bestimmt w i r d , um so g rößer sein w i r d , je n iederer die S t e u -

12) zi t iert n a c h : Be l lwa ld , A n t o n : a . a . O . , Sei te 24 
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erbelastung is t . Auf G r u n d dieses Zusammenhanges werden be ­

sonders in f inanzschwachen Gemeinwesen haulig den an der A n -

siedlung interessier ten Industr iebetr ieben besondere S t e u e r v o r ­

teile angebolen. D e r standortpoltt lsche El fek l der Maßnahme 

is t , daß diese Gemeinden zumindest in bezug auf den F a k t o r 

Steuerbetaslung den bevorzugten S tandor ten , in denen die B e l a ­

stung wegen der s tä rkeren Industr ial is ierung n iedere r ist , aequi -

valent s ind . 

Staatl iche Eingr i f fe ausgenommen, ergibt s ich die Höhe der s teu­

er l ichen Belastung der einzelnen Gemeinden aus dem Indust r iea l i -

s ie rungsgrad eines S tandor tes . Die Hochrheinkanal is ierung würde 

die Steuerbelastung in' Abhängigkeit von der einsetzenden w i r t ­

schaftl ichen Entwick lung beeinf lussen. Je nach dem Maß, in dem 

die Standor te in der Entwick lung begünstigt w e r d e n , w i r d das 

Steueraufkommen zunehmen und eine entsprechende Reduzierung 

der Steuerbelastung ermögl ichen. Von der Industr ia l is ierung nicht 

begünstigte Or te w e r d e n , auch ohne einen absoluten Anst ieg ih re r 

Steuerbelastung, eine relat ive Abwer tung i h re r Standortqualität e r ­

fahren . 

4 . ) D ie Wasse r - und Energ ieversorgung 

E lek t r i sche Energ ie und Wasser sind für die meisten Indus l r ie -

zweige Ubiquitäten. E r s t für die s t r ö m - und wasser intensiven B e ­

tr iebe bestimmter Branchen gewinnen diese Bere iche als S tand ­

or t faktoren Bedeutung . D ie Kosten für die E n e r g i e - und Wasser ­

versorgung nehmen in diesen Industrien erheblichen Umlang a n . 

V o r allem fällt für sie die Lage an einem leistungsfähigen G e -

1 3 ) S o kann z . B . im Kanton S t . Gallen , w ie in anderen Kantonen 
zum Tei l ebenfal ls, seil einiger Zeit- der Regierungsrat zur 
Fö rde rung der wir tschaft l ichen Entwicklung nach Anhören des 
Gemeinderates neuen fndustrteunlernehmen S teuere r le i ch te run­
gen für die ersten zehn Jahre gewähren . Nach S c h e r r e r , A l b e r t , : 
a . a . O . , Sei te 80 
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w ä s s e r ins G e w i c h t , da Wasser als R o h - oder Betr iebsstoff nu r 

minimal mît T ranspor tkos ten belastbar is t . • 

D ie Hochrheinkanal is ierung scheint zunächst wede r auf den E n e r ­

g i e - noch auf den Wassersek to r im Bodenseegebiet einen Einfluß 

zu haben. Sowoh l die E n e r g i e - als auch die Wasse rve rso rgung , 

die beide im atigemeinen zusammen mit der Verkehr5mogl ichke. i t 

die dre i standortre levanten Komponenten e iner Wassers t raße d a r ­

s te l len , sind berei ts vo r der Ve rw i r k l i chung der Schi f fbarmachung 

gewähr le is te t . D e r größtenteils fert iggestel l te Ausbau des H o c h -

rheintates mit K ra f twe rken erfolgt z w a r im Hinbl ick aui die K a n a -

Msierung, hängt aber in seiner Wirksamkei t in keiner Weise von 

i h r e r Real is ierung ab . D ie Stroml ieferungen würden durch die 

Kanal is ierung wede r in qual i tat iver noch in quantitativer Beziehung 

ve rände r t . Ebenso wenig w ü r d e die Möglichkeit zur Wasserentnah­

me und -abführung durch die Sch i f fbarmachung, die technisch 

hauptsächl ich im Einbau der Sch leusen besteht, beeinflußt. Sowe i t 

ein gleichmäßig hoher Wasserstand für die industr iel le W a s s e r v e r ­

sorgung von Bedeutung is t , wü rde die Kanal is ierung ledigl ich durch 

den Einbau des Wehres bei Hemìshofen, das aber auch aus anderen 

als Schi l fahr tsgrunden notwendig ist , einen Vor te i l b r ingen . 

Entscheidend ist nun abe r , daß die Kanal ts ierung das Ökonomische 

Gewich t de r E n e r g i e - und Wasserversorgung erhöhen w ü r d e . Mit 

dem Transpor tkos tenvor te i l der Kanal is ierung w i r d allgemein die 

Bedeutung und Anziehungskraf t jedes S tandor t fak to rs , der nicht 

negativ veränder t w i r d , aufgewertet . D ie standortmäßige Relevanz 

der E n e r g i e - und Wasserversorgung wü rde durch die Sch i f fba rma­

chung besonders ve r s t ä r k t , da das Zusammentref fen dieser dre i 

Fak to ren am gleichen Standor t spezif ische indus t r ie l l e 'En tw ick lungs­

impulse auslöst . D ie räuml iche Ausbre i tung dieses besonders be­

deutenden Vor te i les wü rde sich al lerdings auf die UFerbereiche des 

Bodenseegebietec beschränken. Diese Begrenzung ergibt sich aus 

den Wir lschaft l ichkeitsantorderungen der Wasse rve rso rgung . D ie dre i 

F a k t o r e n , die der von der Schif fahrt geförderten industr iel len En t -

Verkehr5moglichke.it
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wick lung typischerweise zugrunde l iegen, können also nur in e i ­

ner schmalen Zone ausgenützt w e r d e n . 

In den niederen SchiMsfrachtsätzen für die Energ ie t räger Kohle 

und Öl brächte die Kanal is ierung in einer zweiten F o r m eine V e r ­

besserung der Energ ieversorgung des Einflußgebietes. D ieser 

Pre is rückgang w ä r e jedoch durch die Zwischenschaltung von U a n d -

verkehrsmit te ln auf dem T ranspo r t ins Hinter land bald ausgegl ichen. 

Zudem bietet die durch das Bodenseegebiet führende pipeline w e i -

terrerchende Möglichkeiten der Energieverbi l l igung durch die V e r ­

arbeitung des Rohöls in Wärmekra f twerken oder Raf f iner ien. 

5 . ) D ie Bodenverhäl tnisse 

Die allgemeine Verknappung des Bodens , die s ich in einer s ta r ­

ken Ver teuerung ausdrückt , macht s ich im Bodenseegebiet bis jetzt 
14) 

in re la t iv ger ingem Ausmaß bemerkba r . E s ist der Vor te i l der 

per ipheren Gebiete, im Verg le ich zu den Bal lungszentren günstige 

Slandortbedingungen in bezug auf die Bodenverhäl tn isse bieten zu 

können. S o hat auch eine beachtliche Anzahl der befragten U n i e r -

nehmungen die Qualität des Standort faktors Boden als besonders 

vorteilhaft bezeichnet. 

D ie Qualität der Bodenverhäl tnisse eines Standortes zeigt s ich an 

der Menge des der Industr ial is ierung verfügbaren Bodens, an s e i ­

ne r Beschaffenheit und de r Höhe seines P re i ses b z w . seiner Pacht . 

A n die Menge des Bodens werden je nach Betr iebsgröße un te r ­

schiedl iche Anforderungen gestel l t . Die Qualität ist ausre ichend, 

wenn die Grundstücke eben und zusammenhängend s ind . 

14) Selbst in bevorzugten Industr iporten des Kantons S t . .Gal len 
wurden 1962 für Bauland Pre ise von durchschnitt l ich 1 0 , - -
bis 3 6 , — s f r . / q m ver fangt , ' während der Durchschn i l tspre is 
schon 1960/61 in B e r n 118, — , in Z ü r i c h 128 ,— und in B a ­
sel 3 5 2 , - - s f r , /o ;m be t rug . N a c h S c h e r r e r , A l b e r t , : 
a . a . O . , Seite 80 . ; 

15) V g l . S tüde l i , R . i a . a . O . , Seite 4 
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Die Menge des Bodens mit geeigneten Qualität w ü r d e durch die 

erhöhte Nach t rage , die nach der Kanal is ierung im Zuge der 

wir tschaf t l ichen Expansion entstände, verknappt . D ie Beg le i te r ­

scheinung w ä r e ein Pre isans t ieg , der um so stei ler w ä r e , als 

die Bodenfläche nicht ve rmehrba r is t . A u l G r u n d des regional 

unterschiedl ichen Entwick lungsver laufes w ä r e die Pre iss te igerung 

in den Uferbere ichen und Agglomerat ionszentren am höchsten und 

wü rde sich von der F lachzone in die Bergzone immer wen iger i n ­

tensiv a u s w i r k e n . In den abgelegenen Gebieten w ü r d e der nur noch 

in ger inger Höhe oder ga r nicht mehr gegebene T ranspo r t kos ten ­

vor te i l der Schif fahrt Preisauftr iebstendenzen nu r in ger ingem U m ­

fang oder überhaupt nicht v e r u r s a c h e n . Dadurch wü rde in diesen 

Gebietsteilen gegenüber den verkehrsmäßig bevorzugten Regionen , 

in denen die Entwicklung demzufolge auch am stärksten w ä r e , e i ­

ne Aufwer tung des Standor t faktors Boden ve ru rsach t . 

V . D ie Beeinflussung der weniger wichtigen Standort faktoren 

D ie Bedeutung des Bodenseegebietes als Rohstoff lager und A b s a t z ­

zentrum für die industr iel le Produkt ion ist g e r i n g . D ie Anz iehungs­

kraft des F a k t o r s Rohstoff, w ie er im Bodenseeraum be isp ie lswei ­

se als L e h m für Z iege le ien, als Steine für K i e s w e r k e oder als 

Mi lch tür die Nahrungsmit te l industr ie vo rkommt , wü rde durch die 

Kanal is ierung nu r in den Gebieten beeinflußt w e r d e n , in denen sich 

der Transpor tkos tenvor te i l ausw i r k t . Von Bedeutung w ä r e die Au f ­

wer tung vor allem für solche Rohstotfe, aui denen Unternehmen 

bas ie ren , deren Absatz mater ial intensiv b z w . t ransport intensiv ist 

und gleichzeit ig keine s tarke Belastung mit F rach tkos ten ve r t räg t . 

D ie Qualität eines Standortes in bezug auf den F a k t o r A b s a t z v e r ­

hältnisse ist im allgemeinen in hochindustr ia l is ier ten Zonen am höch­

s ten . Z w a r kann im Bodenseegebiet für die Produkte der von der 
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Kanal is ierung besonders angesprochenen Industr iezweige die 

M a r k t l o r m , d . h . die Situation auf der Angebotsseite und die 

F o r m i e r u n g der Nachfragesei te , vorteilhaft se in , jedoch ist die 

potentielle und tatsächliche Kaufkraf t ge r i ng . Analog der räuml ich 

unterschiedl ichen Begünstigung der Industr ial is ierung w ä r e auch 

die Beeinf lussung des Standor l faktors Marktverhäl tn isse regional 

d i f ferenz ier t . E inerse i ts w ü r d e s ich In den bevorzugten S tandor ­

ten die Kaufkraf t e rhöhen, mögl icherweise würde aber andererse i ts 

auch die Anzah l der Konkur renten zunehmen. Die Absatzbedingun­

gen unterl iegen am selben Standor t von Produkt zu Produkt s ta r ­

ken Untersch ieden. 

Mehre re Standorte des Bodenseeraumes bieten für bestimmte Indu­

s t r iezweige die ganz spezif ischen Vor te i le des Herkunf ts -goodwi l l s , 

w ie etwa verschiedene schweizer ische und auch österre ich ische 

O r t e für Text i lerzeugnisse und das A l lgäu für Produkte der Mî lch-

und Käse indus t r ie . Die Verbesserung dieser besonderen Standor t ­

vor te i le , d . h . ih re vermehr te Ausnutzungsmöglichkeit im Rahmen 

eines von der Kanal is ierung induzierten Wachstums, hängt von der 

verkehrsmäßigen Lage der einzelnen Or te a b . 

D e r S landor t faktor des Agglomerat ionsvor le i les , der s ich in V e r -

blll igungen der Beschaffung, der Produkl ion und des Absatzes d a r ­

stel l t , besteht auch in den Bal lungszentren des Bodenseegebietes. 

D ie Kostenvor te i le , die s ich als Fo lge des Zusammentreffens meh ­

r e r e r Bet r iebe der gleichen Produk t ionsar i , aber verschiedener 

Produkt ionsstufen und von Betr ieben unterschiedl icher Produkt ions­

ar ten ergeben, zeigen s ich u . a . In der direkten Beziehung z w i ­

schen Produzent und Abnehmer und in der Menge, vo r allem aber 

der Qualität der A rbe i t sk rä f te . 

Im Ver lauf der von der Kanal is ierung angeregten Entwicklung w ü r ­

de der Standor l fak lor der Agglomerat ion in den günstig gelegenen 

Standorten bedeutend ve r s t ä r k t . Die von der Schif fahrt p r imär an ­

gezogene Industr ie würde die Ansiedlung von ihr technisch und 

wir tschaf f îch zugeordneten Unternehmungen ve ru rsachen , die i h r e r -
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sei ls w iederum die Ausdehnung oder Gründung we i te re r Be i r iebe 

bew i rken könnten. Die Unterschiede der Anziehungskraf t der e i n ­

zelnen Standorte des Bodenseegebieles würden durch diese E n t ­

wick lung nachhaltig ve rschä r f t . Inwieweit die nicht direkt begün­

stigten Zonen in den Expansionsprozeß mit einbezogen w ü r d e n , 

w ü r d e von der Kra f t seines Wachstums bestimmt. 

Mit den Verbi l l igungen der Agglomerat ion hängt der Kostenvorte i l 

zusammen, der aus der Nähe zu einem ' Dienst leistungszentrum 

entspr ingt . Mit der wachsenden Bedeutung des Dienst le is lungssek-

to rs gewinnt dieser Standort faktor ständig an Gewich t . Neben der 

Verb indung zu Behö rden , insbesondere zu den speziellen B e h ö r ­

den und Institutionen der Wir tschaf t , und zu Regierungsstel len spielt 

die Nähe zu den Leistungen der Banken , der beratenden Beru fe 

und der Reparaturbet r iebe eine große Ro l l e . D ie mit der f o r t ­

schrei tenden Mechanisierung und Automat is ierung wachsenden A n ­

forderungen an die Leistungsfähigkei l vo r allem der qualif izierten 

Arbe i t sk rä f te lassen die Beziehung zu Schulen und Ausbi ldungsstät­

ten der verschiedensten A r t e n und Stufen zu einem wicht igen F a k -

tor w e r d e n . 

Auf G r u n d der wechselseit igen Beziehung zwischen der Indust r ia­

l is ierung und mindestens einem Te i l der Dienstleistungen wü rde die 

Kanal is ierung auch auf die räuml iche Verte i lung dieses S tandor t -
17) 

faktors einen Einfluß ausüben . Die En lvö lkeru ng der ländlichen 

Gebiete b z w . das Entstehen demographischer Ballungsgebiete w ü r ­

de durch diesen T r e n d unterstützt, da es mît den besseren V e r ­

dienstchancen gerade die Unterhaltungsmöglichkeiten s ind , welche die 

Stadt für die Landbevölkerung so anziehend machen. 

16) v g l . S lüde l i , R . : a . a . O . , Seite 4 
17) Be isp ie lsweise w ä r e n die trotz der re lat iv dezentral is ier ten 

Standortver te i lung der schweizer ischen Hochschulen bestehen­
den Ausbaupläne der Hochschule für Wir tschaf t - und S o z i a l ­
wissenschalten S t . Gal len auf der Grundlage einer w i r t scha f t ­
lichen Expansion leichter rea l i s i e rba r . 
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Von nicht ger inger Bedeutung ist die industr iel le Bereitschaft 
1 8) 

de r E inwohner eines Standor tes . E ine der Industr ial is ierung 

entgegenkommende Einstel lung kann sich in beträchtl ichen V e r b i l -

ügungen als Slandort faktor e rwe isen . Dies gilt beispielsweise für 

die Sondierungen eines Unternehmens hinsichtl ich der A rbe i t sk rä f ­

te an einem in die Standortplanung miteinbezogenen O r t . A l le rd ings 

ist die Aufgeschlossenheit gegenüber der Induslr ia l is ierung ke ines­

wegs gleichzuselzen mil der Fähigkei l der Bevölkerung zu qual i -
1 g) 

f izierten Arbei ts leistungen . Ebenso besteht umgekehrt eine ab ­

lehnende Haltung bei den einzelnen Arbei tskräf ten im allgemeinen 

nur so lange, als sie nicht von wirtschaft l ichen Notwendigkeiten 

gebrochen w i r d . Sowei t die Kanal is ierung und die von ih r îndu-

zîer le Entwicklung auf diesen Standort faktor überhaupt Einfluß 

nimmt, w i r d er in den weniger begünstigten Gebieten erhebl icher 

se in . Denn dort fallen die vorteilhalten Wirkungen einer w i r tschaf t ­

lichen Entwicklung s tä rke r ins Gewicht als in den besonders g ü n ­

stig gelegenen Be re i chen , während die nachteiligen Fo lgee rsche i ­

nungen weniger deutlich s ind . 

Die Beeinflussung der Arbei tnehmersei te hai ihr Pendant in der 

Veränderung der psychologischen Haltung der Unternehmer . Al le in 

die Tatsache der Kanal is ierung könnte die unternehmerische Init ia­

tive in den Gebieten, in denen sie besonders notwendig w ä r e , ent­

scheidend anregen. Zah l re iche wirtschaftspol i t ische Maßnahmen ha­

ben beabsichtigte oder unbeabsichtigte psychologische Ef fekte. Z w a r 

werden auch dadurch nur Investitionen ausgelöst, die auf einer k a l ­

kulator isch faßbaren Grundlage beruhen. Jedoch werden bei 

IB) Maßgebend kann nur die Einstellung der Mehrheit se in , da über 
das Verhäl tn is der V o r - und Nachteile eines bestimmten Indu­
str ia l is ierungsplanes oder eines so umfassenden Pro jektes w ie 
die Hochrheinkanal is ierung in der Bevölkerung sehr voneinan­
der abweichende Auffassungen bestehen. 

19) Stüde l i , R. : a . a. O . , Se i le 2 
20) Ber icht des Bundesrates von 1956, a . a . O . , Seite 71 
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posi t iver Einstel lung Gewinnchancen wahrgenommen, die sonst 

unbeachtet b le iben. F ü r das wir tschaf t l iche Ve rha l t en , von dem 

die Entwick lung eines Gebietes abhängt, sind außerdem häufig 

nicht die Pakten best immend, w ie sie tatsächlich bestehen, s o n ­

dern w i e sie in der Meinung der Wirtschaftssubjekte gesehen w e r ­

den. Diese Meinung kann sich selbst ihre Rechtfert igung schaffen, 
21 ) 

einzig deshalb, we i l sie besteht. So ist es denkbar , daß von 

dem Frach tvo r te i l der Schi f fahrt kaum beeinflußte Standor te expan­

d i e r e n , einfach wei l sich durch die Maßnahme der Kanal is ierung 

die Meinung über ihre Standorlqual i tät geändert hat. 

V L Das Ergebn is der Beeinf lussung 

Zusammen mit der berei ts real is ier ten w a s s e r - und ene rg i ew i r t ­

schaftl ichen Nutzbarmachung des Bodensees und Rheins würden 

du rch die Schi f fbarmachung des Hochrhe ins alle mit einer W a s s e r ­

st raße verbundenen Nutzenmöglichkei len im Bodenseegebiet w i r k s a m 

w e r d e n . Den Verhäl tn issen im Bodenseegebiet entsprechend w ä r e n 

dabei die frachtmäßigen Vor te i le von über ragender Bedeutung. 

D ie Entwick lung der von der Schi f fahrt p r imär induzierten Indu­

s t r ia l is ierung w ü r d e dort am s tärksten einsetzen, wo der T r a n s p o r t ­

kostenvortei l am höchsten ist . D e r Vor te i l der T ranspor tkos tensen-

kung w i r k t s tandor t fördernd jedoch nur im Zusammenspiel mit ande­

ren günstigen Standor t fak toren, die berei ts im Zei lpunkt seines W i r k ­

samwerdens und zudem im Lauf der Entwicklung vorhanden sein 

müssen. F ü r die Industr ia l is ierung im gesamten ist die qualitative 

21) Ist die Mehrzahl der Unternehmer der Meinung, daß ein K o n ­
junkturrückgang sich fortsetzt oder bevorsteht , d . h . zumin ­
dest Netto-lnvestïtîonen keine oder eine zu ger inge Rentab i l i ­
tät v e r s p r e c h e n , kann die Rezession auf G r u n d der zu g e r i n ­
gen Investitionstätigkeit eintreten . 
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Zusammensetzung der günstigen Standort laktoren weniger ent­

scheidend als ihre quantitativen Kostenvor te i le . 

Die Kanal is ierung hat auf eine Anzahl von Standort laktoren einen 

Einf luß, dessen S tä rke und Wertgebung räuml ich dif ferenziert is t . 

Die Mehrzahl der beeinflußten Standor t faktoren, besonders der w i c h ­

t igsten, würde in den verkehrsmäßig bevorzugten Gebietsteilen im 

positiven S inn veränder t , während in den benachteiligten Regionen 

eine negative Var iat ion der meisten Fak to ren eintreten w ü r d e . Je 

nach der Lage des Standortes würde also die Wirksamkei t des 

Transpor tkostenvor te i ls der Schi f fahr t , der selbst mit der En t fe r ­

nung vom See abnimmt, in unterschiedl ichem Ausmaß ve rs tä rk t . 

D e r T ranspor lkos tenvor le i l , als das grundlegende und r ichtungge­

bende Stimulans der von der Schiffbarmachung ausgehenden En t ­

w ick lung , ist selbst im Bodenseegebiet keineswegs gleichmäßig ge ­

geben, und zudem ist die Zahl der S tandor te , in denen eine über ­

wiegend positive Beeinflussung der Standort faktoren zu e rwar ten ist, 

begrenzt . Generel l ergibt sich da raus , daß die industriel le Expan ­

sion in den S landor len , in denen der Transpor lkos lenvor te i l am 

höchsten und gleichzeitig die Zahl der positiv beeinflußten Fak to ren 

am größten is l , in denen die Standortbedingungen insgesamt also 

am vorteilhaftesten verändert w e r d e n , am stärksten sein w ü r d e , 

Diese allgemeine Aussage w i r d al lerdings im besonderen durch e i ­

nige mehr oder weniger gewichtige Gründe eingeschränkt, durch 

welche auch den kaum oder gar nicht begünstigten Gebietsteilen e i ­

ne Entwicklungschance bleibt, die um so bedeutender ist, als auch 

dort verschiedene Standortfaktoren durch die Kanal is ierung und ihre 

Folgen positiv geändert w e r d e n . Auf G r u n d verschiedener Kr i te r ien 

hat jede Unternehmung zur Gesamtheit der Standortfaktoren eine 

spezif ische Beziehung. Aus dieser Beziehung ergibl sich das für 

jeden Betr ieb individuelle Verhäl tn is zwischen besonders wichl igen 

und weniger wichtigen Standor t faktoren. Die gleichen S iandor tbe-

dîngungen können für den einen Betr ieb akzeptabel se in , für den an-
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22 ) 
deren nicht. 

D e r Wicht igkei tsgrad der Standort faktoren unterscheidet sich z u ­

nächst nach dem Wir tschaf tszweig. Innerhalb der Branchen v a r i ­

ie ren die Standort faktoren in i h re r Rangfolge für die einzelne U n ­

ternehmung nach der technischen und jur is t ischen F o r m sowie der 

G röße des Be t r i ebes . E in wei teres dif ferenzierendes Merkmal ist 

die Kostenstruktur. . D ie Relevanz bestimmter Standort faktoren ist 

je nach der Intensität der Kostenarten eines Unternehmens ve rsch ie ­

den g r o ß . Von der Qualität des hergestellten Produktes kann es 

ebenfalls abhängen, welche günstigen Standort faktoren an einem 

Standor t gegeben sein müssen oder welche ungünstigen in Kauf g e ­

nommen werden können. 

Schl ießl ich spielt die subjektive Beurtei lung des Unternehmers bei 

der Standor twahl oft die Haupt ro l le , so daß häufig außerw i r tscha f l -

l iche Komponenten mitentscheidend s ind . Fak to ren wie "He imatge­

füh l , Bodenständigkeit , T rad i t i on , persönl iche N e i g u n g " kommt bei 
23) 

der Wahl des Standortes eine erhebl iche Bedeutung z u . Beson ­

ders in den benachteiligten Gebieten des Boden seer au mes können 

diese Kräf te vers tä rk t zur Wirkung kommen. 

Dennoch werden bei ökonomisch-rat ionaler Standortwahl im Boden­

seegebiet die Standorte von der Entwicklung begünstigt w e r d e n , de ­

ren Anziehungskraf t auf G r u n d des Transpor tkostenvor te i ls und der 

Anzahl der positiv gestalteten Standort faktoren besonders s tark ist . 

D e r räuml iche Ver lauf der ausschließlich von der Schif fahrt induz ier ­

ten En tw ick lung , insbesondere seine regionale D i f fe renz ierung, läßt 

s ich nur aus der Höhe des Transpor lkostenvor te i ls und dem Wert 

der übrigen Standort faktoren ableiten. Da die Beeinflussung der 

22) Bei der Unternehmensbefragung wurden denn auch die gleichen 
Standort faktoren von verschiedenen Betr ieben unterschiedl ich be­
ur te i l t . Die Abweichungen gingen dabei bis zu r genau gegentei­
ligen Wertung eines F a k t o r s . 

23) Be l lwa ld , A n t o n : a . a . O . , Seite 27 
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Standort faktoren der Z a h l , der Intensität und der Qualität nach e i ­

ne Folge des Transpor tkostenvor te i ls is t , die Größe des T r a n s ­

portkostenvortei ls und demzufolge das Ausmaß der Beeinflussung 

aber eine Funkt ion der Verkehrsersch l ießung der einzelnen S tand ­

o n e , stellt das Verkehrssys tem den maßgebenden Mitt ler für die 

mit der Kanal is ierung in kausalem Zusammenhang stehende En t ­

wicklung der Industr ies l ruktur des Bodenseegebietes da r . 
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F . D IE A L L G E M E I N E B E D E U T U N G E I N E R V E R B E S ­

S E R U N G D E S V E R K E H R S S Y S T E M S F Ü R D IE 

W I R T S C H A F T L I C H E G E S T A L T U N G E I N E S G E B I E T E S 

1. Die Darstel lung am Modell 

MM Hilfe eines vereinfachenden Modells lassen sich die Z u s a m ­

menhänge zwischen dem Verkeh rssys tem und der Entwick lung 

eines Raumes deutlich herausste l len. 

E s w i r d angenommen, daß an verschiedenen Standorten e i ­

nes Raumes die gleichen Bedingungen zur Produkt ion eines 

bestimmten Gutes gegeben s ind . D . h . , daß verschiedene 

Standor te für die Produkt ion eines bestimmten Gutes keine 

typischen Kostenvorte i le oder -nachtei le bieten und daß eben­

falls überal l die gleiche Produkt ionstechnik angewandt w i r d . 

Z u der vorausgesetzten Standortgleichheit gehört insbesondere , 

daß an jedem O r t g le ichwert ige Verkehrsverhä l tn i sse bestehen. 

Weiterhin w i r d angenommen, daß zwischen den Standorten und 

anderen innerhalb oder außerhalb des Raumes gelegenen P lä t ­

zen ein V e r k e h r mit Waren stattfindet, die eine hohe E l a s t i ­

zität in bezug auf den P re i s haben. 

W i r d nun in ein bestimmtes Gebiet dieses Raumes ein b isher 

nicht vorhandenes Verkehrsmi t te l eingeführt, das eine andere 
2) 

" V e r k e h r s w e r t i g k e i t " hat als die berei ts bestehenden V e r ­
kehrsmi t te l , w i r d die Standorlqual i tät der von dem neuen V e r -

1) vg l . Vo ig t , F r i t z : D ie volkswir tschaft l iche Bedeutung des 
V e r k e h r s s y s t e m s , a . a. O . 

2) Dieser Begr i f f mißt die unterschiedl iche Bedeutung b e ­
stimmter Eigenschaften eines Verkehrsmi t te ls bei der 
Beförderung von Güte rn im marktwir tschaft l ichen Wett­
bewerb : Vo ig t , F r i t z : Die volkwir tschaft l iche Bedeu ­
tung des V e r k e h r s s y s t e m s , a . a. 0 . r Sei te 37 f 
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kehrsmit tel berühr ten O n e Im Vengleich zu den übr igen S t a n d ­

orten spezi l isch ve ränder t . Die differenzierende Wirkung ist u m s o 

g r ö ß e r , je bedeutender der Unterschied zwischen der V e r k e h r s ­

wer t igkei t des bisher igen Verkehrssys tems und der des neuen V e r ­

kehrsmit tels ist . 

In den begünstigten Or ten w i r d zunächst die Produkt ion des Gutes 

angeregt, dessen Herstel lung auf der Seschaf fungs- und oder der 

Absatzseite mit T ranspor ten verbunden is t , die am zweckmäßigsten 

mil dem neuen Verkehrsmi t te l durchgeführt w e r d e n . D u r c h die V e r ­

wendung des neuen Verkehrsmi t te ls entstehen für die in Betracht 

kommenden Wlr tschal tsbereiche an den bevorzugten Standorten K o ­

stenvorte i le , die die berei ts bestehende Produkt ion verbi l l igen oder 

die Möglichkeit zur Aufnahme neuer Produkt ionsarten schaffen, 

S ind die Netto-Investi l ionen , die durch den Transpor tkostenvor te i l 

des neuen Verkehrsmi t te ls verursacht werden und die in der E r ­

wei terung vorhandener oder in der Gründung neuer Bet r iebe be ­

stehen können, genügend g roß , ergeben sich daraus Mult ipl ikatoref­

fekte und Akze le ra t ionswi rkungen, die auch Entwicklungsmögl tchkei-

ten tür we i te re Industr iezweige schaffen. 

Läßt man die zuerst angenommene Bedingung, daß vor der E in füh­

rung des neuen Verkehrsmi t te ls an jedem Standor t g le ichwert ige V e r ­

kehrsverhäl tn isse gegeben s ind , fal len, nimmt aber we i ter a n , daß 

die Standortbedingungen für die Produkt ion eines bestimmten Gutes 

und für den Austausch von Waren mit hoher Preiselast izi tät sonst 

übera l l gleich s ind , ist die unterschiedl iche wir tschaft l iche E n t w i c k ­

lung des Raumes eine Fo lge des regional ungleichen Ve rkeh rssys tems . 

Die wir tschaft l iche Entwick lung der einzelnen Standorte w i r d dann je 

nach dem G r a d des Unterschiedes ih re r Verkehrsverhä l tn isse v e r -

3) Im Unterschied zu den p r i m ä r angesprochenen Unternehmungen, 
die ihre Entwick lung dem Transpor tkostenvor te i l ve rdanken, ist 
es für die sekundär beeinflußten Unternehmen nicht e r f o rde r l i ch , 
das neue Transpor tmi t te l zu benützen. Ih re Expansion erfolgt 
im Anschluß an die im ursprüngl ichen Prozeß begünstigte Indu­
s t r i e . 
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schieden ge fö rder t . Unterschiede der Ve rkehrsve rhä l l n i sse b e ­

stehen in der Quantität den zur Ver fügung stehenden V e r k e h r s m i t ­

lei und ïn der Qualität der von ihnen erbrachten Le is tungen. 

W i r d unter diesen Voraussetzungen in ein Gebiet des Raumes ein 

Verkehrsmi t te l ver legt , das in anderen Regionen berei ts vorhanden 

is t , ergeben sich nicht die gleichen Wirkungen wie unter den ersten 

Bedingungen. Die Entwäcklungschance des neu von dem V e r k e h r s ­

mittel berühr ten Standor ts hängt z w a r , w ie die Entwick lungsmögl ich­

keit a l le r anderen Standor te auch , nach wie vo r vom V e r k e h r s s y ­

stem ab . A b e r die Mögl ichkei ten, die das Verkehrsmi t te l den neu 

ersch lossenen Standorten bietet, sind nun nicht mehr auf diese allein 

beschränk t . S ie können an den S tandor ten , die länger Anschluß an 

das Verkehrsmi t te l haben, berei ts ausgenützt w o r d e n se in . D ie b e ­

sonderen Wachstumschancen, die das bisher nicht vorhandene V e r ­

kehrsmit tel eröffnet, sind in den einen Regionen wahrgenommen 

w o r d e n , bevor die Entwick lung in dem neu tangierten Gebiet e i n ­

setzen kann . S ind die berei ts bestehenden Unternehmungen in der 

L a g e , bei einer Produktionsausdehnung mit sinkenden Stückkosten 

4) 

zu arbe i ten , kann die Expansionsmögl ichkeit in den neu e r sch los ­

senen Standorten nu r dann durchgesetzt w e r d e n , wenn ihnen A b s a t z ­

gebiete offen s tehen, bei deren Bel ieferung den berei ts länger begün­

stigten Unternehmen höhere zusätzl iche Transpor tkos ten entstehen 

w ü r d e n als Einsparungen an Kosten infolge der Kapaz i tä tserwei te­

rung . Von d ieser Bedingung hängt die Entwicklungsfähigkeit der neu 

erschlossenen Standor te a b . 

W i r d jedoch schl ießl ich die zweite Vorausse tzung , daß an ve rsch iede­

nen Standorten gleiche Bedingungen für die Produkt ion eines bes t imm­

ten Gutes bestehen, aufgehoben, ist es mögl ich, daß die neu zugäng­

lich gemachten Standorte auf G r u n d i h re r besonderen Standort faktoren 

4) Die Möglichkeit zur Expansion ergibt s i ch , da die Pre issenkung , 
die durch den neu hinzukommenden Transpor lkos tenvor te i l oder 
die Stückkostensenkung begründet sein kann , infolge der hohen 
Elast izi tät der Nachf rage in bezug auf den P re i s einen erhöhten 
Absatz induzier t . 
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im Verg le ich zu den anderen Or ten Produkt ionsverhäl tn isse b ie ­

ten können, durch die ihre Stel lung entweder verbesser t oder 

auch verschlechter t werden kann. Nach der verkehrsmäßigen 

Gleichstel lung mit anderen Standorten hängt die Entwick lungsfä­

higkeil eines Or tes von seinen Standortbedingungen ab . 

I l . Die Darstel lung des Entwick lungsprozesses 

Entsprechend den Produktionsbedingungen in den einzelnen S tand ­

or ten eines Raumes ist die Situation jeder Unternehmung durch 

eine besondere Kostenst ruktur gekennzeichnet. Solange ga r keine 

oder nur unzureichende Verkehrsbeziehungen bestehen, s ind die 

Unternehmen an den verg le ichsweise ungünstigen Standorten vor der 

wir lschaf t l ichen Überlegenhei l der unter vortei lhafteren Bedingungen 

produzierenden Unternehmungen durch den nicht oder n u r mit hohen 

Kosien zu überwindenden Raum geschützt. D ieser Schutz lallt 

w e g , sobald die koslenmäßig zurückstehenden Standorte durch ein 

leistungsfähiges Verkehrsmi t te l mit den bevorzugten Bere ichen v e r ­

bunden w e r d e n . Insbesondere sind die Unternehmungen der K o n k u r ­

renz ausgesetzt, deren Produkte mit dem neu eingeführten V e r k e h r s ­

mittel am zweckmäßigsten befördert w e r d e n . Die kostengünstiger p r o ­

duzierenden Betr iebe haben die Mögl ichkei l , in das Absatzgebiet der 

b isher isol ierten Produzenten des gleichen Gutes e inzudr ingen. Die 

Ans ich t , daß der Neubau eines Kanals stets eine positive w i r tschaf t ­

liche Entwicklung für die betroffenen Räume br ingen müsse, ist 

.. . f a l sch . 6 

5} Vo ig t , P r i t z : Die volkswir tschaft l iche Bedeutung des V e r k e h r s ­
sys tems, a . a . O . , Seite 103 

6) Vo ig t , F r i t z : Die volkswir tschaft l ichen Grundlagen der V e r k e h r s ­
planung , in : Jahrbuch für Sozia lwissenschaf t , Band 14, 1963, 
Heft 3 : Gestaltungsprobleme der Wel twir tschaf t , Festschr i f t für 
And reas P redöh l , Seite 249 D 
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Die Kostenüberlegenheit kann dabei verschiedene Ursachen haben; 

l ü r die langfrist ige Entwick lung ist entscheidend, daß sie s t r u k t u ­

re l l bedingt ist . Die Mögl ichkei t , den Absatz auszudehnen, besteht 

deswegen besonders für die Unternehmungen, in denen die Stück -

kosten bei einer Ve rg röße rung der Kapazität einen sinkenden V e r -
7) 

lauf haben. D ie Höhe des Kostenvor te i ls gegenüber den benach­

teiligten Be t r i eben , deren Kostenver läufe ebenfalls abnehmen können, 

jedoch auf einem höheren N i veau , ist maßgebend für die G r e n z e , 

bis zu we lche r ein E indr ingen in den fremden Absatzbere ich gel ingt. 

D ie Ausdehnung des Absatzes kann sich um so tiefer in die A b s a t z ­

gebiete der mit höheren Kosten produzierenden Unternehmen e r s t r e k -

ken , je weniger schnell die durch die Produkt ionserwe i te rung z u ­

sätzl ich entstehenden Kosten durch die neu verursachten T r a n s p o r t ­

kosten kompensiert we rden . 

Ebenso wie die Möglichkeit zur Expansion von Bet r ieb zu Bet r ieb 

v a r i i e r t , di f fer iert sie räuml ich sehr s t a r k . Von den kostenmäßig 

überlegenen Unternehmungen werden Investitionen zu r Ausdehnung 

des Absa tzes , sei es in de r F o r m von Oet r iebserwei terungen oder 

von Neugründungen ,nu r in den begünstigten Standorten getätigt w e r ­

den. Ausschlaggebend für das Maß der Begünstigung eines S tando r ­

tes und damit für die S t ä r k e der wir tschaf t l ichen Entwicklung ist ne ­

ben der Qualität al ler übr igen Slandor t faktoren seine verkehrsmäßige 

Ersch l ießung durch das neu entstandene Verkehrsmi t te l im beson­

deren und durch die anderen Verkehrsmi t te l ini a l lgemeinen. D ie 

Chance zur Absatzerhöhung haben vo r allem die Un te rneh -

7) In zahlreichen Wirtschaftszweigen entstehen auf G r u n d technischer 
Gegebenheiten nach Produkt ionserhöhungen sinkende Kosten pro 
S tück , 85 % der befragten Unternehmungen haben diesen Zusammen­
hang bestätigt. D e r Kostenver lauf macht sich häufig jedoch nur bei 
Kapazitätsausdehnungen von einigem Ausmaß bemerkbar , in deren 
Folge die Produkt ion um mehr als nur eine zusätzl iche Einheit e r ­
höhl w i r d . D ieses Verhä l tn is ist für den re in quantitativen Ablauf des 
von dem neuen Verkehrsmi t te l induzierten D i f fe renz ierungsprozesses 
nicht unerhebl ich , 
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men derjenigen S tandor te , die Knotenpunkte meh re re r V e r k e h r s ­

mittel s ind . Je vielfält iger die ver fügbaren Verkehrsmi t te l der Zahl 

und der Ar1I nach s ind , desto zahl re icher sind die Möglichketten 

zur E rwe i te rung des Absatzbere iches . Die Chancen, die bei der 

Ausdehnung der Produkt ion je nach den technischen Gegebenheiten 

theoret isch alle Unternehmer haben, werden nunmehr aul den k o n ­

zen t r i e r t , der an einem Standort ansässig ist, an dem er durch die 

Ausbre i tung nach möglichst vielen Seiten die Möglichkeit einer umso 

besseren Kostenstruktur er re ichen kann , je s tä rke r die G r e n z k o ­

sten fal len, ohne daß dieser Vor te i l durch die Transpor tkosten ab-

e) 
sorb ie r t w i r d . 

Die wl r lschal t l lche Entwicklung setzt also entlang eines neuen V e r ­

kehrsweges nur in den Standorten e in , in welchen Unternehmungen 

auf G r u n d ih re r Kostenüberlegenheit und geeigneter V e r k e h r s b e ­

ziehungen einen Anre i z zu Nelto-lnvestît ionen haben. Z w a r w i r d 

das Ausmaß der Investit ionen, auch bei überal l voll ausgenutzten 

Produkt ionsanlagen, in den einzelnen Unternehmen unterschiedlich 

hoch se in , da die Größe der Absatzerwei terung eines bestimmten 

Gutes vom Kostenabstand zum Konkur renzunternehmen abhängt. 

A b e r es spr icht wenig dafür , daß in den einzelnen Standorten Wachs­

tum und Stagnation b z w . Rückschr i t t sich ausgleichen. Vie lmehr w e r ­

den innerhalb der verschiedenen Wirtschaftszweige die entwicklungs­

fähigen und die in der Entwicklung zurückbleibenden Standorte übe r ­

einst immen. F ü r die Entw ick lung, die unmittelbar im Anschluß an 

das neue Verkehrsmi t te l hervorgerufen w i r d , gilt dies deshalb, wei l 

die Produkt ionsvoraussetzungen eines bestimmten Standortes häufig 

lür die Mehrzahl al ler Wirtschaftszweige entweder geeignet oder 

aber ungeeignet s ind . Deshalb w i r d im Ablauf der wirtschaft l ichen 

8) zi t iert nach : Vo ig t , F r ü z : Die gestaltende Kraft der V e r k e h r s ­
mittel in wir tschaft l ichen Wachstumsprozessen, Untersuchung 
der langfristigen Auswi rkungen von Eisenbahn und Kraftwagen 
in einem Wirtschaftsraum ohne besondere Standortvor te i le , 
Bielefeld 1959, Seite 45 f D 
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Entwick lung an bestimmten Standorten jeweils Expansion oder 

Stagnation und Rezession v o r h e r r s c h e n . D ie mittelbar v e r u r s a c h ­

te Entwicklung bestätigt d ies , wei l sie lediglich im Anschluß an die 

e rs te re erfolgt und ihr Ausmaß um so größer sein w i r d , je s tä r ­

k e r diese ist . 

D u r c h die Investitionen zur Absalzausdehnung entstehen neue E inkom­

men . Von der Höhe des Mul t ip l ikators, der um so g rößer ist , je 

k le iner die marginale Sparquote ist , hängt es ab , in welchem U m ­

fang die neu entstandenen Einkommen ihrerse i ts durch die V e r w e n ­

dung zum Konsum w iederum Einkommen schauen, d . h . E inkommens­

enderungen verursachen , die ein Vielfaches der ersten , durch die 

Pr imär invest i t ion induzierten Erhöhungen dars te l len. D ie V e r m e h r u ng 

des Einkommens w i r d dabei um so dauerhafter se in , je mehr Inve­

stitionen im Zeitablauf e r fo lgen. 

D ie Einkommenserhöhung vertei l t sich räumlich nicht gleichmäßig. 

D ie mit der Netlo-Investi t ion verbundene Erhöhung der Löhne und 

die davon ausgehenden Effekte konzentr ieren sich auf den Or t der 

Investition und nehmen mit wachsender Entfernung von diesem ab. 

Maßgebend Eür die Abschwächung ist das Ve rkeh rssys tem. Ist d ie­

ses hochentwickelt , d . h . haben die Berufstätigen die Mögl ichkei l , 

mit niederen Kosten und ohne großen Zeitaufwand in den O r t der 

Investition zu gelangen, dehnt sich der Multiplikatoreffekt we i ter aus 

als bei ungenügenden Verkehrsbez iehungen. D e r Multipl ikatoreffekl 

aus der Investitionstätigkeit zerspl i t tert sich also räuml ich , und s e i ­

ne Wirkungen k lammern sich an die jeweils relevanten L in ien des 
9) 

Ve rkeh rssys tems . 

Die Einkommenserhöhung, die durch die am Beginn des Prozesses 

stehende Investition verursacht ist , hat eine Ste igerung des Konsums 

zur Fo lge , aus der we i te re Einkommenserhöhungen entstehen. D i e ­

se verschiedenen, aufeinanderfolgenden Einkommenserhöhungen füh­

ren durch die Konsumausdehnung zu einer Zunahme der Investit ion. 

9} Voigt , F r i t z : Die volkswirtschaft l ichen Grundlagen der V e r k e h r s ­
planung, a . a . O . , Seite 246 (z i t ier t ) 
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Von dem Akzelerat ionsef fekl werden die Unternehmen begünstigt, 

die Güter hers te l len, deren Elastizität in bezug aul das E i n k o m ­

men hoch ist . A n den begünstigten Standorten werden deshalb 

auch die nicht p r imär beeinflußten Industrien mit in den Wachstums­

prozeß einbezogen. De r in Gang gesetzte Prozeß gibt nun Anlaß 

zu wei teren Folgeprozessen im Räume der ört l ichen Ausdehnung 

des Einkommenseffektes, die w iederum auf die Impulse der A u s ­

lösung des Kernp rozesses zu rückw i rken und neue An re i ze zur I n ­

vestitionstätigkeit auslösen. Dies bedeutet, daß der ausgelöste P r o ­

zeß, einmal in Gang gesetzt , selbständig wei ter läuf t , sich "selbst 
10) 

n ä h r t " . ' 

D ie Vorzugsste l lung des verkehrsmäßig begünstigten Standor tes 

beginnt ers t nachzulassen, wenn einerseits in den einzelnen W i r t ­

schaftszweigen die optimale Bet r iebsgröße er re ich t is t , und andere r ­

seits ursprüng l iche Kostenvorte i le in i h r e r Bedeutung abnehmen. B e ­

sonderes Gewicht kommt hierbei den Standort faktoren Arbe i tsk rä f te 

und Bodenverhäl tn isse z u , deren P re i se infolge der ständig w a c h ­

senden Nachf rage während des wir tschaft l ichen Wachstums stark s te i ­

gen . Dera r t i ge Kostennachteile können jedoch zumindest tei lweise 

durch den technischen F o r l s c h r i t t , dessen Anwendung gerade in 

den Bal lungszentren besonders lohnend ist , kompensiert w e r d e n . 

D ie di f ferenzierende Wirkung des Entwick lungsver laufes w i r d dadurch 

entscheidend ve rs tä rk t , daß in verschiedenen Wirtschaftszweigen der 

Einkommenseflekt und der Kapazitätseffekt räuml ich voneinander ab­

we ichen . D e r Einkommenseflekt w i r k t in dem Raum, in welchem 

die Produkl ionsfaktoren beschafft w e r d e n , der Kapazitälseffekl do r t , 

wo die Produkte abgesetzt w e r d e n . Aus diesen Gebieten gelangen 

10) zi t iert nach : Weber , Hans Pe te r : Invest i t ionskri ter ien l ü r W a s -
serst raßenbaulen, Schr i f tenre ihe des Instituts für Indust r ie- und 
Verkehrspo l i t i k der Universi tät Bonn , H r s g . von F r i t z Voigt , 
Band 12, Be r l i n 1965, Seite 76 D 

11) Vo ig t , F r i t z : D ie volkswirtschaft l ichen Grundlagen der V e r ­
kehrsp lanung, a . a . O . , Sei te 244 
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in die durch die Entwick lung berei ts bevorzugten Standor te z u ­

sätzl iche Einkommen als Gegenwer t für die atagesetzten W a r e n . 

D ies führt zu einer Vers tä rkung der wir tschaft l ichen Unte rsch ie ­

de zwischen den S tandor ten , in deren Ver lauf die mit höheren 

Kosten produzierenden Unternehmungen, soweit sie keine P r a e -

ferenzen haben, aus dem Mark t gedrängt werden können. 
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G , D IE B E S O N D E R E B E D E U T U N G D E R H O C H R H E I N -

K A N A L I S I E R U N G F Ü R D IE W I R T S C H A F T L I C H E G E ­

S T A L T U N G D E S B O D E N S E E G E B I E T E S 

1. Die Kanal is ierung ats Investition 

Die Ausführung der* Kanal is ierung des Hochrheines stellt 

eine Investition von bedeutendem Umlang d a r . Mil i h r e r 

Durchführung entstehen neue E inkommen, die s i ch , soweit 

sie nicht In die Räume f l ießen, aus denen die beim Bau e in ­

gesetzten Güter bezogen w e r d e n , in Ih re r räumlichen A u s ­

dehnung auf ein verhältnismäßig weites Gebiet entlang des 

Hochrhe ins e r s t r e c k e n . Das Ausmaß der E inkommenserhö­

hung in diesem Gebiet w i r d durch den Mult ipl ikator bestimmt, 

der bei der re lat iv hohen Konsumneigung der Mehrzahl der 

in F r a g e kommenden Einkommensempfänger ziemlich g roß sein 

w i r d . D ie durch die Einkommenserhöhung ermöglichte Konsum­

steigerung w i r d je nach der Nachfrageelastizi tät in bezug auf 

das Einkommen die einzelnen Unternehmen b z w . Wir tschaf ts­

zweige unterschiedl ich beeinf lussen. D e r Absatz der Waren 

mit hoher Elastizität in bezug auf das Einkommen w i r d beson­

de rs zunhmen. Im Akzeleratore l fek t induziert der erhöhte K o n ­

sum zunächst in den davon prof i t ierenden Unternehmungen 

Netto-Investt t ionen. Davon gehen Wirkungen aul die vo rge la ­

gerten Industrien und die Investi t ionsgüterindustr ie aus . 

D e r neue Einkommen verursachende Eflekt der Kanal is ierung 

wü rde jedoch rasch absinken, da es sich um eine einmalige 

Investition in einem re lat iv großen Gebiet handelt. D ie E i n ­

kommenserhöhung w ä r e nicht dauerhaft . Bei der räumlichen 

St reuung der Einkommenserhöhung würden die durch den A k ­

zelerationseffekt bedingten Investitionen kaum genügend hoch se in , 

um einen Wachstumsprozeß in Gang zu br ingen und ihn auf 

dem einmal erre ichten Niveau zu halten. Die Kanal is ierung 
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selbst hätte also als Investition nur eine zeit l ich beschränkt w i r k ­

same wachstumsfördernde Wirkung auf die Wirtschaft des e r sch los ­

senen Gebietes. Von entscheidenden Bedeutung könnte erst die 

langfr ist ig \/ori dem T ranspo r t kos ten vor te i l der Binnenschiffahrt 

ausgehende Gestaltung der industr iel len (Entwicklung se in . 

I I . D ie Ve rkeh rswer t i gke i t der Binnenschif fahrt 

Von prakt ischer Bedeutung sind die verschiedenen Ebenen der 

Ve rkeh rswer t i gke i t eines Verkeh rssys tems oder eines einzelnen 

Verkeh rsm i t t e l s , nämlich die Massenleistungsfähigkeit, die S c h n e l ­

l igkei t , die S i che rhe i t , die ' Berechenbarke i t , die Ve rzwe igungs ­

fähigkeit und die Kos ten . Diese einzelnen Ebenen sind gegenein­

ander beschränkt subs l i lu ie rbar . Je nach der Beschaffenheit des 

Transpor tgu tes ist eine andere Kombination der Verkehrswer t igke i ten 

e r fo rde r l i ch und dementsprechend jewei ls ein anderes V e r k e h r s ­

mittel zur Durchführung des T ranspo r tes am zweckmäßigsten. 

D e r besondere V o r z u g der Binnenschif fahrt ist ih re Massen le i ­

stungsfähigkeit, zu der sie auf G r u n d i h re r großen Gefäße imstan­

de is t . In den Massengutbeziehungen ist sie den anderen B innenver ­

kehrsmitteln über legen, ausgenommen die T ranspor t re la t ionen , in 

denen Güter beförder t w e r d e n , die auch in Rohrleitungen t r anspo r ­

tabel s ind . 

D e r Vor te i l der Massenleistungsfähigkeit der Binnenschiffahrt w i r d 

von de r Kostensei le her unterstützt . Auf G r u n d der physikal ischen 

Gegebenheiten ist in der Schif fahrt die Relation zwischen aufzu­

wendender Energ ie und bewegter Masse von allen V e r k e h r s m i t ­

teln am günst igsten. Be i e iner Ve rg röße rung der Schiffseinheiten 

1 ) Voigt , F r i t z ; Die volkswir tschaft l iche Bedeutung des V e r k e h r s ­
systems , a . a . O . , Seite 38 
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nimmt der Energieeinsatz zudem in unlerproport ionalem V e r h ä l l -

nis z u . D ie Beziehung zwischen ' loter Las t ' und Nutzlast ist 

ebenfalls sehr günst ig. Schl ießl ich w i r k t s ich auf die Kostenlage 

vorteilhaft aus, daß der Personalbedarf p ro beförderte Tonne 

im Verg le ich zur E isenbahn, besonders aber zum Kra f twagen, 

ger ing isl und sich bei e iner Verg rößerung der Transportgefäße 

w iederum nur unterproport ional erhöht , d . h . bezogen auf die 

Nutzlast zurückgeht. Diese günstigen Umstände auf der Kos ten ­

seite verhelfen der Binnenschiffahrt im Wettbewerb der V e r k e h r s ­

mittel zu einer starken Ste l lung. Die Binnenschiffahrt ist "das 

2) 
bill igste Verkehrsmi t te l " für Massen- und S c h w e r g ü t e r . Eine 

Ausnahme bilden auch h ier die pipel ines, deren Transpor tkosten 

für die ger inge Zahl der mit ihnen wir tschaf t l ich zu befördernden 

Güte r ab einem bestimmten Jahresdurchsatz beträcht l ich unter den 

Kosten der Binnenschiffahrt l iegen. 

D ie Fähigkei t der Binnenschiffahrt zu r Bi ldung eines St reckennet ­

zes ist g e r i n g . Diese sich nachteilig auswirkende Eigenart schränkt 

die Wirkungsmöglichkeit der Kostenüberlegenheit und damit die B e ­

deutung der Binnenschiffahrt in zwei facher Hinsicht e in . Zum e i ­

nen e r fo rde r t die, geringe räumliche Verbre i tung der Wasse rs t r as ­

sen in zahlreichen Verkehrsbeziehungen die Verwendung zusätz l i ­

che r T ranspor tm i t te l . D ie dadurch entstehenden zusätzlichen K o ­

s ten , deren Höhe vor allem durch den mehrlachen Umschlag des 

Transpor tgutes bestimmt w e r d e n , setzen eine gewisse Mindestlänge 

des Schi f fs t ransportes v o r a u s , um den Kostenvortei l der Schif fahrt 

gegenüber der ungebrochenen Landbeförderung zur Geltung kommen 

zu lassen. Die Kostenüberlegenheit des Schi f fs t ransportes läßt sich 

nu r in den direkt an der Wasserst raße liegenden Standorten in s e i ­

nem vollen Umfang ausnützen. Zum anderen beeinträchtigt die g e -

2) z i t iert nach : F ö r s t e r , K a r l : Wasserst raßen und Raumplanung, 
Schr i f tenre ihe des Zen t ra l -Verbandes für deutsche Binnenschiff­
fahr t , Jahrgang 1954, Heft 66 , Sei te 64 D 
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r inge Verzweigungsfähigkei l der Binnenschiffahrt die S i c h e r ­

hei t , soweit darunter die Gefährdung der Qualität des T r a n s p o r t ­

gutes während der B e f ö r d e r u n g zu verstehen is t . D u r c h die m e h r ­

fache Umladung und die verschiedenen Belastungsarten in m e h r e ­

ren Verkehrsmi t te ln ist das Transpor tgu t g rößeren qual i tä lsmin-

dernden Einf lüssen ausgesetzt als im direkten T r a n s p o r t . Mit der 

zunehmenden Perfeki tonierung der Technik der T ranspor t vo rgänge 

ist diesen Einf lüssen al lerdings immer k le ineres Gewicht zuzumes­

s e n . 

Jahreszei t l ich bedingte Wasserstandsschwankungen und Wi t terungs­

einf lüsse, denen die Schi f fahr t besonders s tark ausgesetzt is t , be ­

einträchtigen die Sicherhei t des eigentlichen T ranspo r tes nicht so 

s e h r , daß daraus eine allgemeine Minderung der V e r k e h r s w e r t i g ­

keit der Binnenschiffahrt entstünde. Jedoch ist die B e r e c h e n b a r ­

keit der Verkehrs le is tungen durch die E in f lüsse , insbesondere g e ­

genüber der B a h n , erhebl ich herabgesetzt . D u r c h H o c h - oder 

N iede rwasse r können an einigen Tagen im Jahr Verkehrsstauungen 

entstehen. Desgleichen können Nebel und Eisbi ldung die Schi f fahr t 

auf ganzen Flußabschnitten zum Er l iegen b r ingen . Wetterbedingungen, 

w i e sie durch besonders niedere Tempera tu ren veru rsach t w e r d e n , 

können jedoch auch die Eisenbahn und den S t raßenve rkeh r beh in­

d e r n . Bei Eisbi ldung auf F lüssen w i r d gleichzeit ig vo r al lem der 

S t raßenve rkeh r erhebl ich beeinträcht igt . E s s ind selbst Wet te rve r ­

hältnisse mögl ich , bei denen die Schif fahrt wen iger gestört w i r d als 

die übr igen Ve rkeh rsm i t t e l . Beisp ie lsweise kann der Sch i f fah r t s ­

betr ieb von starken Schneefäl len wen iger betroffen sein als der 

Las twagen - und auch der B a h n v e r k e h r . Die nicht beeinf lußbaren, 

von de r Natur abhängenden Ve rkeh rsve rzöge rungen müssen in den 

einzelnen Unternehmungen durch eine vorbeugende Lagerhal tung 

ausgeglichen w e r d e n , wodu rch zusätzl iche Kosten entstehen. 

Die Schnel l igkeit der Binnenschi f fahr t , die entscheidend von den j e ­

wei l igen Si römungsverhäl tn issen bestimmt w i r d , ist mit etwa 1 0 k m / h 
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g e r i n g . D e r kalkulator isch bedingte Umstand, daß wer tvo l le G ü ­

ter im allgemeinen lange Transpor tze i ten weniger er t ragen als 

Massengüter , dagegen im Unterschied zu diesen mit höheren 

Transpor tkos ten belastbar s ind , ferner die GröRe der in der 

Binnenschiffahrt verwendeten Einheilen und die Gefährdung der 

Quali tät bei gebrochenem V e r k e h r sind die Gründe dafür , daß im 

Verkehrsaufkommen der Binnenschiffahrt nicht hochwert ige S tück ­

gü te r , sondern Massengüter typisch s ind . 

D ie ger inge Geschwindigkeit der Binnenschiffahrt ist nicht unbedingt 

ein Nachte i l . D ie lange Transpor tdauer ermögl icht eine mehrma l i ­

ge Verfügung über das bereits verladene Gut , während die Kosten 

für seinen T r a n s p o r t nu r einmal anfallen und keine Lagerkosten 

entstehen b z w . das Schiff gleichzeitig als L a g e r benützt w i r d . 

Interessant ist ein Verg le ich der Unfallhäufigkeit von Binnenschif f­

fahrt und Eisenbahn, den beiden Verkehrsmi t te ln für Massent rans­

porte . D ie einzige vergleichende Gegenüberstel lung der Unfailzahlen 

4) 

bezieht sich al lerdings auf die Unfälle mit Personenschäden. D a ­

du rch ergibt s ich vermut l ich eine gewisse V e r z e r r u n g der tatsäch­

lichen Verhäl tn isse zu Gunsten der Binnenschif fahrt , D e r R ü c k ­

schluß aul die Unfallhäufigkeit beider Verkehrsmi t te l bei der B e ­

förderung von G ü t e r n , die hier allein in teress ier t , ist deshalb nichl 

ohne wei teres mögl ich, wei l die Eisenbahn nicht nur absolut, son ­

dern auch relat iv zur t ransport ier ten Gütermenge mehr Fahrgäste 

beförder t als die Binnenschif fahrt . Verwendet man zur Beurtei lung 

der Verkehrss icherhe i t des Güter t ranspor tes die Unfälle mit Per-

3) Er le ich ter t werden diese Dispositionen durch den wer tpap ie r ­
rechtl ichen Charakter des Konnossements, dessen Anwendung 
auch in der Rheinschiffahrt möglich ist . D u r c h die enge V e r ­
bindung von Recht am Papier und Recht an der Ware kann 
durch den E r w e r b des Konnossements das Eigentum an der 
Ware oder das Pfandrecht an ihr erworben w e r d e n . 

4) Andere Verg le iche scheinen deshalb nicht zu ex is t ieren, da 
nur solche Unfälle meldepflichtig s ind , bei denen Personen 
Schaden er le iden. 
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sonenschaden, entstehen auf G rund diesen Tatsache in der A n ­

zahl der Unfälle Zwischen den beiden V e r k e h r s t r ä g e r n D i f fe ren­

z e n , die nicht durch ihre spezifischen technischen Eigenheiten 

oder das Verkehrsvo lumen bedingt s ind , sondern durch die 

A u s w a h l des statistischen Mater ia ls , E ine Aufstel lung dieser U n ­

fallzahlen zeigt folgende Entwicklung : 

Unfälle mit Personenschaden 

Jahr 

1962 
1963 
1964 
1965 
1966 
1967 

Eisenbahn 

1980 
1855 
1856 
1793 
1722 
1647 

Bînnenscl 

68 
60 
68 
83 
83 
66 

Die Verkehrs le is tungen von Bahn und Schi f fahrt sind die folgenden: 

1967 1967 
M i l l , t M r d . tkm 

Eisenbahnen 319,4 57,4 
Binnenschif fahrt 214,4 45,8 

Setzt man die Angaben über die Unfallanzahl von 1967 zu den g e ­

leisteten Tonnen und Tonnenki lometern desselben Jahres in Bez ie ­

hung, ergeben sich folgende Z i f f e r n : 

Eisenbahnen 193928 34851245 
Binnenschif fahrt 3152941 673529412 

Dies bedeutet, daß sich bei der Eisenbahn ein Unfall auf 193928t 

beförder ter Güter und auf 34851245 gefahrener tkm ereignet. 

5) A u s : Stat ist isches Jahrbuch für die Bundesrepubl ik Deutschland, 
Band 1968, H r s g . Statistisches Bundesamt Wiesbaden , B e r ­
lin 1968 , Sei le 340 D 

6) Bundesverband des Deutschen Gü te r fe rnve rkehrs ( B D F ) e. V . : 
Verkehrswi r tschaf t l i che Zahlen 1968. Die Angaben gelten als v o r ­
läufige Zah len . 
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Die entsprechenden Zahlen für die Binnenschiffahnt liegen bei 

3152941 t und 673529412 1km. Unter den oben gemachten E i n ­

schränkungen über die Verg le ichbarke i l der Unter lagen sind 

dies erhebl iche Di f ferenzen, die die Binnenschiffahrt als das 

bei weitem s icherere Verkehrsmi t te l ausweisen. 

IH. Die bevorzugten Wirtschaftszweige 

Jedes Verkehrsmi t te l spr icht ganz besondere Wirtschaftszweige a n . 

Auf Grund der spezifischen F o r m seiner Ve rkeh rswer l i gke i t ist 

jedes Verkehrsmi t te l zu r Beförderung einer Anzah l ganz best imm­

ter Gü te r in besonderer Weise geeignet und löst deshalb in den 

entsprechenden Wirtschaftszweigen besondere Entwicklungschancen 
7) 

aus . D ie von Produkt ionsar t zu Produkt ionsar t wechselnden A n ­

forderungen an die Beschaffenheit des T r a n s p o r t e s , w ie beispie ls­

weise seine Kosten oder seine S icherhe i t , stellen eine sehr enge 

Kor re la t ion zwischen dem Vorhandensein best immter V e r k e h r s m i t ­

tel und der Existenz bestimmter Wirtschaftszweige innerhalb eines 

Raumes h e r . Verkehrsmi t te l mit bedeutender Massenleistungsfähig-

kert f ö rde rn das Entstehen von Wir tschaf tszweigen, in denen m a s ­

senhafter Empfang oder Ve rsand von Gütern üblich ist . Wir tschaf ts­

zweige mît ger ingem Transpor tvo lumen werden von diesen V e r k e h r s ­

mitteln p r imär nicht begünstigt, da die Transpor tan forderungen und 

die Verkehrswer l i gke i t höchstens in Tei lbere ichen übereinst immen. 

W i r d die Verkehrswer t igke i t eines bestehenden Verkehrssys tems ge ­

änder t , hängt die S t ä r k e der davon ausgehenden En tw ick lungs­

chancen, die Gestaltungskraft des betreffenden Verkehrsmi t te ls a lso, 

7) Vo ig t , F r i t z : Die volkswir tschaft l iche Bedeutung des V e r k e h r s -
sys tems, a . a . O . , Seite 42 
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von der Differenz zwischen den neu geschaffenen V e r k e h r s w e r -
8) 

tigkeit und der bisherigen Verkeh rswer t i gke i t ab . Bere i t s ge ­

r ingfügig erscheinende Var ia t ionen, w ie etwa die Änderung eines 

T a r i f e s , können dabei von Bedeutung se in . Besondere Einf lüsse 

auf die wir tschaft l iche Entwick lung gehen von der Ände ru ng der 

Ve rkeh rswe r t i gke i t eines Ve rkeh rssys tems aber dann aus , wenn 

diese Ande r ung in der Einführung eines neuen Verkehrsmi t te ls 

besteht. D e r Enlwick lungsimpuls e iner derar t igen Maßnahme w i r d 

um so bedeutender se in , je g rößer der Abstand der V e r k e h r s w e r ­

tigkeit des neuen Verkehrsmi t te l s zu de r V e r k e h r s w e r t i g k e i l des 

b isher igen Verkeh rssys tems ist . D e r Verg le ich der En tw ick lungs-

möglichkeiten w ie sie v o r oder nach de r Einführung eines neuen 

Verkehrsmi t te l s bestehen, muß sich auf ein Gebiet beschränken, 

das sowohl von dem alten Verkehrsmi t te l als auch von dem neuen 

berühr t w i r d . Geographisch können diese Gebiete Kreuzungspunk­

te sein oder Räume, durch welche das neue Verkehrsmi t te l zu e i ­

nem oder mehreren berei ts bestehenden zumindest annähernd paral le l 

ver läuf t . 

D e r Bau einer Wassers t raße stellt eine sehr bedeutende Aufwer tung 

der Ve rkeh rswer t i gke i l des Ve rkeh rssys tems d a r . Z w a r ist auch 

die E isenbahn, als Konkur ren t der Binnenschi f fahrt , zu Massen t rans­

porten in der L a g e , die als Verkehrs le is tung um so bedeutender 

s i nd , als sie mit hoher Geschwindigkei t und g roße r Sicherhei t s o ­

w i e Pünktl ichkeit durchgeführt w e r d e n . Jedoch begünstigt die Bahn 

die Schwer indus t r i e wen ige r als die Binnenschi f fahr t , deren M a s -

senleistungsfähigkeil g rößer is t . 

D ie Binnenschif fahrt hat vo r allem in der B e f ö r d e r u n g von Sanden, 

K o h l e n , E r z e n , Ö l , Ge t re ide , Steinen und ähnlichen Massen- oder 

Schüt tgütern eine besondere Ste l lung. Ganz al lgemein können z u ­

nächst alle an einer Wasser-stra ße oder in deren Einf lußbereich l i e ­

genden Unternehmungen aus de r Leistungsfähigkeit de r Schi f fahrt 

8 ) Vo ig t , F r i t z : D ie volkswir tschaf t l iche Bedeutung des V e r k e h r s ­
sys tems, a. a . O . , Seite 200 
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Nutzen z iehen; haupisächlich gilt dies für den billigen Bezug der 

Energ ie t räger Ö| und Koh le . Von entscheidender Bedeutung w i r d 

die Transpor t le is tung der Binnenschiffahrt aber erst für die B e ­

tr iebe mit einer der Menge, nicht dem Wer t , nach mater ia l inten­

siven Produk ten . Genere l l r ichtet sich die Wahl des Standortes 

dieser Industrien ebenso sehr nach den verkehrsmäßigen Gege­

benheiten, w ie für die arbeitsintensive Industr ie der Standor t fak-
9) tor Arbe i t sk rä f te maßgebend ist . 

Die transportkostenintensiven Unternehmungen, die von der Was ­

sers t raße besonders begünstigt w e r d e n , gehören in der Hauptsa­

che zu der Grundstoff industr ie im weitesten S inne , besonders zur 

chemischen und elektrochemischen Indust r ie , die häufig Massengü-
,- 10) 

ter w ie K a l i , Sa lze und E r z e aus Übersee beziehen. Weiter 

zählen dazu der Stah lbau, die Fahrzeug indus t r ie , die Zel ls lof f -

und Papier indust r ie und die Nahrungsmit te l industr ie , deren A n s i e d -

tung nach der Kanal is ierung im Al lgäu e rwar te t w i r d . In B e ­

tracht kommen wei terh in die Holz indust r ie , der Schiffbau und die 

Industr ie der Steine und E r d e n , h ierbei besonders die K i e s w e r k e , 

deren rentabler Abbau wegen der großen Transpor tmenge häufig 

von der Lage an einer Wasserst raße abhängt. Nach der Sehi f fbar -

9) v g l . Seminar für Verkehrspo l i t i k an der Handelshochschule 
S t . Ga l len : Ber ich t zu r F r a g e der reg iona l - und vo l ksw i r t ­
schaftlichen Bedeutung de r Hochrheinschi f fahrt unter besonde­
r e r Berücksicht igung der Frachten als Standor t fak tor , Be i l a ­
ge zum Gutachten des Zent ra lbüros für Landesplanung über die 
Schif fbarmaehung des Hochrhe ins , 1952, Sei te 9 C H 

10) D e r Großtei l der Landkäufe zwischen Basel und der A a r e -
Mündung, die in den letzten Jahren im Hinbl ick auf die Kana­
l is ierung getätigt w u r d e n , entfällt aul die chemische und p e t r o -
chemîsche Industr ie . Nach Wanner , H . : Die Notwendigkeit 
schwe izer ischer B innenwassers t raßen, a . a . O , , Seite 10 

11) P r o k o s c h , F r a n z : Südbayern und die Hochrheinschi f fahrt 
i n : Vom Meer zum Bodensee, H r s g . K a r l August Walther, 
Ölten und F r e i b u r g / B r s g - 1957, Seite 230 D 
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machung des Hochrheins käme besonderes Gewicht der F ö r d e r u n g 
12) 13) 

der K iesvorkommen im S t . Gat ler Rheintal und in H a r d z u . 
Außerdem sind die Großmühlen und die He izk ra f twerke zu den 

Industr ien zu rechnen , die von der Binnenschiffahrt besonders ange­

sprochen w e r d e n . Nach der Kanal is ierung w ä r e n im Bodenseege­

biet an den begünstigten Plätzen die Voraussetzungen für das E n t ­

stehen d ieser Industrien in verkehrsmäßiger Hinsicht gegeben. 

Im Verhä l tn is zu den Kostenvor te i len, welche diese Industrien aus 

i h r e r L a g e an einer Wasserst raße z iehen, wü rden die bestehenden 

Industr iebetr iebe des Bodenseegebietes wenig begünstigt. D e r E i n ­

fluß der Schi f fahrt auf die Unternehmungen des Bodenseeraumes ist 

um so ger ingfüg iger , als sie in großem Umfang nicht homogene M a s ­

sengüter mit g roßem Gewicht p roduz ie ren , sondern hochwert ige S p e -

z ia lerzeugnisse. Da die Transportkostenempfindl ichkei t eines Gutes 

mit zunehmendem Wert nachläßt, spielen besonders bil l ige T r a n s p o r t ­

wege eine relat iv unbedeutende Ro l le . 

12) E s w i r d mit der Ausdehnung des Absatzes d ieser L a g e r ­
stätten bis in das Ruhrgebiet gerechnet . Nach : Ber icht des 
Bundesrates von 1956, a . a. O . , Seite 66 

13) Jusse i , M . : D e r österre ich ische Rheinschiffahrtshafen am B o ­
densee, i n : V o m Meer zum Bodensee, H r s g . K a r l August 
Wal ther , Ölten und F r e i b u r g / B r s g . 1957, Seite 1S4 A 

1 4 ) Schmi t t , A i fons : Verkehrspo l i t i k , in Adolf Weber : Hande ls ­
und Ve rkeh rspo l i t i k , München und Leipz ig 1933, Seite 204 D 

15) Diese W e r k e haben einen zweifachen Vor te i l von i h re r Lage 
an der Wassers t raße , indem sie einmal die Schi f fahrt als 
bil l iges Verkehrsmi t te l beim Bezug i h re r Energiestoffe v e r ­
wenden und zum anderen aus dem F luß Küh lwasser für i h ­
ren Bet r ieb entnehmen können. N a c h : Ifo-Insti lut für W i r t ­
schaftsforschung : a . a. O . , Seite 74 
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I V . D ie regional unterschiedl iche Begünstigung 

Die Wirkungen der Verkehrsmi t te l halten sich eng an ihre 

S t recken füh rung . Die direkt an den Verkehrs l in ien liegenden 

Gebiete empfangen die stärksten Impulse. Da rübe r hinaus hängt 

der Einfluß eines Ve rkeh rsweges auf die nicht unmittelbar be ­

rühr ten Gebiete von der Qualität der zusätzlich er forder l ichen 

Verkehrsmi t le i ab. 

D ie Schi f lbarmachung des Hochrheins kommt in vol lem Umfang 

n u r den an der Wasserst raße liegenden Räumen zugute. Denn 

h ie r ist die Dif ferenz zwischen der Verkehrswer t igke i t des b i s ­

her igen Sys tems und der durch die Kanal is ierung geschaffenen 

Ve rkeh rswer t i gke i t am höchsten. F ü r das räumliche und qua l i ­

tative Ausmaß, in welchem die zurückl iegenden Gebiete in den 

Einf lußbereich der Schif fahrt gelangen, ist entscheidend, i nw ie ­

weit die zusätzlichen Verkehrsmi t te l geeigent s ind , die typischen 

Vor te i l e der Binnenschiffahrt we i terzuvermi t te ln . D ie Abnahme 

der Dif ferenz zwischen der alten und der neuen V e r k e h r s w e r ­

tigkeit und das daraus result ierende jeweil ige Ausmaß der G e ­

staltungskraft der Schif fahrt an den einzelnen Standorten des 

Hinter landes w i r d von der Verkehrswer t igke i t der dorthin füh­

renden Verkehrsmi t te l bestimmt. D ie Folgen der Wasserst raße 

setzen s ich in den nur mittelbar betroffenen Räumen ausschl ieß­

lich entlang der bestehenden Ve rkeh rswege for t , wobei ihre T i e ­

fenwi rkung von der Leistungsfähigkeit d ieser Verkehrsmi t te l be ­

grenzt w i r d . 

Mit der Notwendigkei l des doppelten Umschlages des T r a n s p o r t ­

gutes , die s ich erg ib t , sobald Ve rsende r und Empfänger nicht 

ihre Standor te an der Wasserstraße haben, geht die spezif ische 

Wirksamkei t der Binnenschiffahrt abrupt zu rück . Die mehrfache 

Umladung beeinträchtigt im allgemeinen die Berechenbarkei t und 

Schnel l igkeit des Transpor tes und die Qualität der beförderten 

W a r e ; Unterschiede ergeben sich je nach der A r t des T r a n s ­

portgutes und der Verkehrswer t igke i t des ergänzenden V e r k e h r s -
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mi t te ls . Besonders ins Gewicht fällt aber der sprunghalte A n ­

stieg der T ranspo r t kos ten , durch den die bil l ige Schi f fsf racht 

bedeutend ver teuer t w i r d . D e r bei e iner bestimmten Ware als 

f ixer Kostenbestandteil anfallende Sa lz fü r den zusätzl ichen U m ­

schlag ist , bezogen auf die Gesamtt ranspor tkosten, um so g r a ­

v i e rende r , je k ü r z e r der zusätzliche T ranspo r tweg im einzelnen 

is t . Dabei w i r d deut l ich, daß der Transpor tkos tenvor te i l der 

Binnenschi f fahrt nicht generel l allen Unternehmungen in den am 

S e e liegenden Or ten zufallen w ü r d e , sondern nu r den U n t e r n e h ­

m e n , die ihren Standor t unmittelbar am See haben, d . h . die 

Empfang oder V e r s a n d von Gütern mit betr iebsinternen E i n r i c h ­

tungen bewerkste l l igen. A u c h wenn der doppelte Umschlag led ig­

l ich zu r innerört l ichen Verso rgung notwendig is t , stellt e r eine 

erhebl iche Venteuerung des T ranspor tes da r . A l le rd ings kann 

diese Ver teuerung bei e iner Be fö rderung durch die Bahn genau 

so bestehen, wenn ein Unternehmen keinen eigenen Gleisanschluß 

hat . D ie Gleisanschlußgebühren spielen in diesem Zusammenhang 

eine nicht unerhebl iche Ro l le . 

Da im Bodenseegebiet die Di f ferenzierung der Begünstigung durch 

die Kanal is ierung und der damit zusammenhängenden w i r t scha f t l i ­

chen Entwick lung nach dem Kr i t e r i um der Nähe zum S e e b z w . 

der ausreichenden Verbindung zum See er fo lgt , kommt für die 

zurückl iegenden Gebiete der Verkehrsbez iehung zu den H a l e n -

platzen eine ausschlaggebende Bedeutung z u . Abgesehen davon, 

daß die Häfen auf G r u n d ih res direkten Zugangs zu r W a s s e r ­

st raße bevorzugte Standor te industr ie l ler Unternehmungen und d a ­

durch Kernpunkte des wir tschaft l ichen Wachstumsprozesses s ind , 

nehmen sie Schlüsselstel lungen ein bei der Vermi t t lung des T r a n s ­

por tkostenvor te i ls der Binnenschi f fahrt . Denn in den Hafenorten 

. haben sämtl iche für die Verso rgung der zurückl iegenden Räume 

relevanten Verkehrsmi t te l ihren A u s g a n g s - b z w . Endpunkt . E n t ­

lang i h r e r L in ien würde sich mit nur ger inger räuml icher B r e i t e n ­

w i r k u n g die von der Schi l fbarmachung induzierte Entwick lung a b -
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sp ie len, solange die Vorzüge des Sch i f fs t ranspor tes , insbeson­

dere der Kos tenvorsp rung , als Wachstumsimpulse genügend groß 

s ind . Je nach der Kostenst ruk lur der Landverkehrsmi l te l w i r d 
16) 

die Wassers l raße unterschiedl ich rasch bedeutungslos w e r d e n . 

Gemessen an der Größe des Hinter landes w i r d die Stellung der 

He fen , bei sonst gleichen Bedingungen, um so bedeutender se in , 

je leistungsfähiger Ihre Verkehrsverb indungen ins Landes innere 

s ind . A l s Hafenplätze kommen nur Or te mit ausreichenden V e r ­

kehrsbeziehungen in die zurückl iegenden Gebiete In Bet racht . D a r ­

aus geht h e r v o r , daß sich der Einfluß auf die wir tschaft l iche E n t ­

w ick lung , die von der Kanal ls lerung ausginge, an das berei ts b e ­

stehende Verkehrsne tz halten w ü r d e . 

Entsprechend de r V e r k e h r s s t ruk tur des Bodenseegebietes s ind 

als Hin ler landverkehrsmi t te l ausschließlich Eisenbahn und L a s t w a ­

gen von Bedeutung. Die von den Hafenorten aus um den See oder 

ins Landesinnere führenden Eisenbahnen verlaufen zu den en tspre­

chenden S t raßen , soweit sie als Durchgangsstraßen Bedeutung 

haben, d . h . qualif izierte V e r k e h r s t r ä g e r s ind , auf wel len S t r e k -

ken para l le l . A u s diesem G r u n d fallen die von der Bahn und vom 

Kraf twagen begünstigten Gebietsteile räuml ich weitgehend zusammen. 

Von den einzelnen Hafenplätzen aus bilden s ich relat iv schmale, am 

S e e entlang oder von ihm weg führende Gebietsstre i fen, in denen 

sich die Prachtvor te i le der Schif fahrt mittels Bahn oder L a s t w a ­

gen ausw i r ken . D ie Gebietsstreifen werden entweder von einer 

Bahnlinie und einer S t raße oder von zwei St raßen und einer da­

zwischen verlaufenden Bahnst recke geformt. D ie verkehrsmäßlge 

Bevorzugung drängt sich im Innern dieser Gebietsteile zusammen, 

16) Beispie lsweise w i r d ein T ranspo r t mit dem Lastkraf twagen 
vom Hafen Rorschach aus auf der S t recke über S t . M a r ­
greihen ins Rheintal den Transpor tkostenvor te i l der Sch ì f l -
lahrt weniger schnell kompensieren als auf der Route über 
S t . Gallen in Richtung Wal tw i l . 
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wäh rend sie s ich nach außen hin rasch ve r l i e r t . D ie Begünst i ­

gung in den Gebietsstrei fen ist um so g r ö ß e r , je ger inger der 

Abstand zwischen den beiden Verkehrsmi t te ln IsI und konzentr ier t 

s ich In den O r t e n , in denen s ich Bahn und St raße berühren oder 

k r e u z e n . 

Innerhalb der bevorzugten Gebietsst re i fen, vo r allem aber z w i ­

schen ihnen, kann der L as Ik r altwag en einen gewissen F l ä c h e n ­

v e r k e h r unterhal ten. D ie Bedeutung des Las twagens , dessen b e ­

sondere Vor te i le neben der Schnel l igkeit und Unabhängigkeit die 

Fähigkei t zu r Bi ldung eines engen Netzes und z u r Anpassung an 

die einzelbetr iebl ichen Anforderungen s ind , ist jedoch aus einigen 

Gründen In diesen Verkehrs re la t ionen eingeschränkt . D ie wen igen, 

von den Hafenorten wegführenden Hauptst raßen, zu denen keine 

Bahnl in ie paral lel ver legt ist und die deshalb keinen Geb ie tss t re i ­

fen b i lden, sind oft aus topographischen Gründen als V e r k e h r s ­

t räger nicht sehr geeignet. D ie Geländeschwier igkei ten dürften e i ­

ne U rsache dafür se in , daß dort keine Bahnlinien ver lau fen . 

Sowe i t der F l ächenve rkeh r , also nicht der w ie die Bahnstrecken 

ins 1—andesinnere führende L i n i enve rkeh r , die Hafenplätze als 

A u s g a n g s - o d e r Endor t hat , ist e r im allgemeinen auf Straßen 

angewiesen, die sowohl i h r e r Beschaffenheit w ie i h re r S t r e c k e n ­

führung nach den e rs t rang igen , generel l zur Bahn gleichlaufen­

den St raßen unterlegen s ind . S o w i r d der Kostenvortei l der 

Sch i l fahr t von zwei Seiten her durch die Kosten des zusätz l i ­

chen Transpor tmi t te ls schnel ler absorb ier t als es auf den Haupt­

straßen der Fal l is t . D e r F lächenverkehr des Las twagens von 

den Halenorten aus dürfte also nur ger inge regionale Ausmaße 

annehmen. Die Ausdehnung des Streckennetzes ist von T r a n s ­

portgut zu Transpor tgut verschieden g roß . Bei den einzelnen G ü ­

tern hängt sie von der Frachtd i f ferenz zwischen der Schi f fahr t 

und dem bisher igen Beförderungsmi t te l , von den Kosten des U m ­

schlages und den Kosten des ergänzenden T ranspo r tes ab . F ü r 

Unternehmungen, die nicht an den Hauptlinten des B a h n - oder 
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Straßennetzes l iegen, besteht die Abhängigkei l bei einen B e f ö r ­

derung durch Bahn oder L k w und anschließender Umladung a l ­

lerdings genauso, in beiden Fäl len sind die Kosten des T r a n s ­

por ts bis zum Umschlagsor ! - sei es per Schi l f , sei es per 

Bahn oder L k w - die Kosten des Umschlags und die Kosten 

des Wei ter t ransportes durch Bahn oder L k w die entscheidenden 

F a k t o r e n . 

A u s den gleichen straßentechnischen Gründen natie der F l ächen ­

ve r keh r von den Gebietsstrei fen aus , etwa von Hinter landsbahn­

höfen, über die lokale Relevanz hinaus nur ger inge Bedeutung. 

D ie Ausdehnungsfähigkeit des Lastwagens w i r d wei terh in durch 

die Kosten des in verschiedenen Fäl len zweimal er forder l ichen 

Umsch lages , nämlich vom Schiff au) das ers te Land t ranspor t ­

mittel und von diesem auf das zwei te , s tark eingeengt. D ie da­

durch verursachten Kos ten , abgesehen von den sonstigen B e e i n ­

trächt igungen, lassen keinen großen Sp ie l raum mehr für zusätz­

l iche T r a n s p o r l e . 

Neben diesen Gründen sind die Anwendungsmöglichkeiten des 

Las twagens aber insofern grundlegend begrenzt , als e r nicht zum 

T r a n s p o r t a l ler auf Binnenschiffen beförderten Güter imstande ist 

b z w . ihren T r a n s p o r l nur mit re la t iv hohen Kosten durchführen 

k a n n . 

Das Bodenseegebiet wü rde also von der Kanal is ierung ke ines­

wegs gleichmäßig begünstigt. Nach den von der Wasserst raße 

aus unmittelbar zugänglichen Gebieten, in denen die Vor te i le der 

Schi f fahrt mit Abstand am höchsten w ä r e n , würden bestimmte 

Gebietsstrei fen am stärksten begünstigt, wei l dort die V e r k e h r s -

wer l lgke i t des Verkeh rssys tems des Hinter landes am größten is t . 

Außerha lb dieser Räume könnte der Lastkraf twagen einen r e ­

gional begrenzten F lächenverkehr bedienen. 

D ie geplanten, teils berei ts ausgeführten und im Bau befindlichen 

Autobahnen wurden in der Kar te Il mit eingezeichnet, da sie auf 

G r u n d i h re r besonders hohen Verkehrsqual i tä t den Einf lußbereich 

der Wasserst raße nicht unerhebl ich ve rg rößern können. Die auf 
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diesen St raßen weniger schnell ansteigenden Transpor tkos ten 

w ü r d e n nicht nur eine Ausdehnung t ieler in die zurück l iegen­

den Gebiete hinein e rmög l i chen , sondern gaben auch die M ö g ­

l ichkeit zu einem bre i teren F lächenverkehr auf den Autobahn-

Z u b r i n g e r n . D e r Ve r l au l der Autobahnen zeigt deut l ich, daß 

de r Haien Rorschach in ganz besonderem Ausmaß Nutzen aus 

diesen V e r k e h r s t r ä g e r n ziehen könnte. 

D ie 32 Or tschaf ten , die 64 % des Bevölkerungswachstums des 

Bodenseegebietes zwischen 1950/51 und 1960/61 in s ich v e r e i ­

n igen , b z w . die 35 O r t e , in denen 51 ,4 % a l le r Berufstät igen 

konzent r ie r t s ind , liegen a l l e , mit e iner einzigen Ausnahme, d i ­

rek t im Ufe rbere ich oder in den begünstigten Gebie tss t re i fen. 

S ie werden von der Kanal is ierung also unmittelbar oder zumin ­

dest mittelbar du rch Bahn und Las twagen bevorzugt , wenn sie 

s ich auch tei lweise so weit im Hinter land bef inden, daß es f r a g ­

l ich ersche in t , ob s ich der Kostenvor le i l der Schi f fahr t dort 

noch in nennenswertem Ausmaß ausw i rken kann . E s ist aber 

of fensicht l ich, daß die berei ts bestehende Tendenz zu r Bi ldung 

von Bal lungsräumen im Bodenseegebiel du rch die selektive 

Begünstigung der Kanal is ierung unterstützt w ü r d e . Die K o n ­

zentral ion wü rde hauptsächlich in den seenahen B e r e i c h e n , i n s ­

besondere in den Hafenor ten , , w o der Einf luß der Schi f fahr t u n ­

gebrochen ist , Auf t r ieb e rha l ten . 
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diesen S i raßen weniger schnell ansteigenden Transpor tkos ten 

w ü r d e n nicht nu r eine Ausdehnung tiefer in die zurück l iegen­

den Gebiete hinein e rmög l i chen , sondern gäben auch die M ö g ­

l ichkeit zu einem bre i te ren F fachenverkehr auf den Autobahn-

Z u b r i n g e r n . D e r Ver lauf der Autobahnen zeigt deut l ich, daß 

der Hafen Rorschach in ganz besonderem Ausmaß Nutzen aus 

diesen V e r k e h r s t r ä g e r n ziehen könnte. 

D ie 32 Or tschaf ten , die 64 % des Bevölkerungswachstums des 

Bodenseegebietes zwischen 1950/51 und 1960/61 in sich v e r e i ­

n igen , b z w . die 35 O r t e , in denen 51 ,4 % a l le r Berufstät igen 

konzen l r ie r t s i nd , liegen a l le , mit e iner einzigen Ausnahme, d i ­

rek t im U fe rbe re i ch oder in den begünstigten Gebie tss t re i fen. 

S i e w e r d e n von der Kanal is ierung also unmittelbar oder zumin ­

dest mittelbar du rch Bahn und Las twagen bevorzugt , wenn sie 

s ich auch tei lweise so weit im Hin ter land bef inden, daß es f r a g ­

l ich ersche in t , ob s ich der Kostenvor le i l der Schi f fahrt dort 

noch in nennenswertem Ausmaß ausw i rken kann. E s ist aber 

of fensicht l ich, daß die berei ts bestehende Tendenz zur Bi ldung 

von Bal lungsräumen im B öden seegebiet du rch die selekt ive 

Begünstigung der Kanal is ierung unterstützt w ü r d e . Die K o n ­

zentrat ion w ü r d e hauptsächlich in den seenahen Be re i chen , i n s ­

besondere in den Hafenor ten , w o der Einf luß der Sch i l fahr t u n ­

gebrochen ist , Auf t r ieb erhalten . 
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V . D ie Di f ferenzierung der wir tschaft l ichen Entwicklung 

F ü r rückständige Gebiete stell! ein schlechtes Verkehrssys lem 

einen Schutz dar . Die Au lwer tung des Verkehrssys tems durch 

Erhöhung seiner Verkehrswer l igke i t kann für diese Gebiete ein 

fo lgenreicher Nachteil se in. Du rch die Wirkungen des Kapazi täts­

effektes von Netto-Invest i l ionen, die in den bevorzugten Räumen 

durchgeführt werden ,s ind in den benachteiligten Gebieten demogra­

phische und wirtschaft l iche Entleerungen mögl ich. 

Inwieweit diese Möglichkeit für das Bodenseegebiel besteht, hängt 

zunächst davon ab, ob überhaupt und in welchem Umfang hier 

Bet r iebe ansässig s ind , die von der Binnenschiffahrt als Massen­

gutverkehrsmit te l angesprochen w e r d e n , und die zu Unternehmun­

gen in anderen Gebieten, für deren T ranspor te die Kanal is ierung 

ebenfalls relevant w ä r e , in einer Konkurrenzbeziehung stehen. B e ­

t r iebe, die bei der Beschaffung der Rohmaterial ien oder bei dem 

Absatz der Produkte auf die Verkehrs le is lungen der Binnenschiff­

fahrt angewiesen s ind , sind im Bodenseegebiel naturgemäß nicht ent­

standen . Das Entslehen einer Massengut indu strìe hat die weite 

Bahnverbindung in die Rohstoffzentren oder zu den Überseehäfen 

nicht ge fö rder t . Die durch die Kanal is ierung geschaffene Mögl ich­

ke i t , Produk te , die der Verkehrswer l igke i t der Binnenschiffahrt 

spezif isch entsprechen, aus anderen Räumen in das Bodenseege­

biet e inzuführen, kann deshalb nur von ger inger Bedeutung lür die 

wir tschaft l iche Entwick lung, soweit sie an bestehende Unternehmen 

gebunden ist, se in . Dagegen bietet die Möglichkeit, aus dem Boden­

seegebiel mittels der Schiffahrt in bisher uner re ichbare Absatzge­

biete e inzudr ingen, Wachstumschancen für zukünftige Unternehmun­

gen , soweit zu ih rer Gründung vor der Kanal is ierung die v e r k e h r s ­

mäßigen Voraussetzungen gefehlt haben. 

Da die Verbesserung des Verkehrssystems einzig in der Schaffung 

der Wasserstraße besteht, könnte eine unmittelbare Beeinflussung 

der industriel len S t ruk tu r ausschließlich in den Wirtschaftszweigen 

erto Ig e n , deren Transportbedingungen auf der Beschaffungs- und 
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der Absatzsei te der Verkehrswer t igke i t der Schif fahrt adaequat 

s ind . Diese Wirtschaftszweige sind im Bodenseegebiet aber not­

wendig nicht sehr bedeutend. S ie konnten nur in dem Maß ent­

s tehen, als die E isenbahn, die zudem relat iv schlecht is t , i m ­

stande w a r , mit I h re r Verkehrswer t igke i t den T ranspo r t an l o r -

derungen solcher Industrien zu entsprechen, die bei Ihren T r a n s ­

porten wahlweise auch die Binnenschiffahrt benützen könnten. In ­

dus t r i en , welche die Schif fahrt bei der Durchführung ih re r M a s -

sengultransporte nicht durch die Bahn ersetzen können, konnten 

nicht entstehen. 

A n d e r e Konsequenzen ergeben s i c h , wenn die V e r k e h r s w e r t i g ­

keit eines bestehenden Verkehrsmi t te ls erhöht w i r d , z . B . durch 

eine Erhöhung der Schnel l igkei t , und dadurch der Absatzbere ich 

der kostengünstiger produzierenden Unternehmen auf Kosten der 

benachteiligten Unternehmungen erwei ter t werden kann. In diesem 

F a l l s ind vo r der Verbesserung der Verkehrswer t i gke i t entlang 

der Verkehrs l i n ie bereits Unternehmen der gleichen Produk t ions­

ar t mit unterschiedl icher Kostenst ruktur entstanden. E in neues 

V e rkehrsmit tet kann nur dann einen wir tschaft l ichen Ent leerungs­

prozeß in dem neu tangierten Raum v e r u r s a c h e n , wenn der A b ­

stand seiner Verkehrswer t igke i t zur Verkehrswer t i gke i t des b i s ­

her igen Systems nicht so g roß is t , daß davon in dem neu e r ­

schlossenen Gebiet die Entwicklung von b isher nicht begünstigten 

Wirtschaftszweigen gefördert w i r d . Ist die Verkehrswer t i gke i t des 

neuen Verkehrsmi t te ls mit den I—eistungen des allen V e r k e h r s ­

systems nicht oder nur beschränkt subst i tu ierbar , kann die E n t ­

wick lung der neu berührten Region nicht oder nu r in ger ingem 

Umfang dadurch negativ beeinflußt w e r d e n , daß die Absa tzbe re i ­

che berei ts bestehender Unternehmungen von überlegenen S e ­

tr ieben eingeschränkt oder gänzl ich übernommen w e r d e n . Die 

Entwick lung kann nur insofern negativ ver laufen, als auf G r u n d 

de r n iedereren Kostenverläufe der Konkur ren ten keine Chance zur 

Gründung neuer Unternehmungen verb le ibt . 
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Sowe i t im Bodenseeraum Bet r iebe ansässig s i nd , fü r deren 

Absatzgebiete die verkehrsmäßig ve r kü rz te Entfernung zu den 

Konkur ren ten von Bedeutung sein könnte, hängt i h re E n t w i c k ­

lung weitgehend von dre i Komponenten a b : von der Kos tens t ruk ­

tur der betreffenden Wir tschaf tszweige, vo r allem vom Ver lauf 

de r Stückkos ten kurven bei e iner Ausdehnung der Produk t ion , 

von de r Höhe der bei e iner Absa tzerwe i te rung zusätzl ich ent­

stehenden Transpor tkos ten und von den Unterschieden in den 
17) 

Kosten der Produkt ionsfaktoren an den einzelnen S tandor ten . 

D iese Fak to ren sind für den räumlichen Vertauf der von der 

Schi f fahr t bewi rk ten S t ruk lu rumänderung entscheidend. Sinkende 

Stückkosten können nu r insofern ausgenützt w e r d e n , als sie von 

den zusäztl ichen Transpor tkos ten nicht überkompensier t w e r d e n . 

E ine vortei lhal le Stel lung eines Unternehmens bezüglich des S t ü c k ­

kostenver laufes und der F rach ten kann durch besonders bil l ige 

Standort faktoren einer Unternehmung an einem anderen Standor t 

ausgeglichen w e r d e n . 

D ie zusätzl ichen Transpor tkos ten sind um so bedeutender, je w e i ­

te r entfernt die Beschaf lungs- und Absatzor te s i nd , je häufiger 

und je umfangreicher infolgedessen die er fo rder l i chen T ranspo r te 

s i nd . D ie Binnenschif fahrt brächte dem neu zugänglich gemachten 

Raum den V o r t e i l , die im allgemeinen von wei ther zu beschaffen­

den Rohstoffe mit dem bill igsten Massenguttransportmit tel befördern 

zu können. Inwieweit d ieser V o r z u g ausgenützt we rden könnte, 

häng) jedoch von den Absatzverhal tn issen der einzelnen U n t e r n e h ­

mungen, insbesondere der sich neu n ieder lassenden, des B o d e n ­

seegebietes ab. Nicht jeder Standort bietet die gleichen Absa tzmög­

l ichkei ten, und ein S tandor t , der von der Beschaffungsseite optimal 

i s l , kann mit einer so ungünstigen Absatzlage verbunden se in , daß 
1 8) 

die Produkt ion dor t unrentabel is t . D ie Absatzverhä l tn isse k ö n -

17) Vo ig t , F r i t z : Die gestaltende Kraf t der Verkehrsmi t te l in w i r t ­
schaftlichen Wachstumsprozessen, a . a . O . , Sei te 89 

17) v g l . B e h r e n s , C a r l C h r i s t i a n : a . a . O . , Sei te 68 
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nen dadurch nachteilig beeinflußt se in , daß das Bodenseegebiet 

den Endpunkt der Wasserst raße darstel len w ü r d e . Die Ausdeh ­

nung des Absatzes mittels Schiff ist nur in e iner Richtung mögl ich. 

Die Erwei terungsmögl ichke i ten, welche Unternehmungen an der 

S i r e c k e einer Wasserst raße oder an einer Kreuzung von Kanä­

len haben, sind nicht gegeben. 

Wi rd unterstel l t , daß im Bodenseegebiet die Relation zwischen der 

Kostens i ruk tur bestehender oder neu gegründeter Unternehmen 

und den zusätzlichen Transpor tkosten sowie die Produkt ionsbe-

dingungen der verschiedenen Standorte Jür die wir tschaft l iche En t ­

wicklung posit iv s ind , d . h . den Verhäl tn issen der Konku r renzbe ­

tr iebe zumindest ebenbürt ig, w i r d sich das industr iel le Wachstum 

auf die räumlichen Bere iche konzent r ie ren, in denen die T r a n s p o r t ­

kostenvortei le der Schif fahrt am meisten zur Geltung kommen. 

Schwerpunk te der Entwicklung würden deshalb in e rs te r L in ie die 

Hafenorte se i n , danach die verkehrsmäßig begünstigten Gebiete des 

Hinter landes, in der Hauptsache also die von B a h n - und Haupt-
19) 

Straßenlinien gebildeten Gebietsstre i fen. 

D e r Antei l des Bodenseegebietes am Wachstum der t ranspor ikos len-

Iniensiven Industr ien wü rde nach der Kanal is ierung größer sein und 

zugleich wü rde eine Umst ruk tur ie rung der Standor te der t ranspor t -

19) W i r d umgekehrt angenommen, daß die Abnahme der Stückkosten 
bei Ausdehnung der Produkt ion hinter der Zunahme der z u ­
sätzl ichen Transpor tkos ten zurückbleibt und keine besonderen 
Standor tvor te i le bestehen, w i r d sich die Entwicklung in der 
F o r m der Stagnation oder Rezession der betroffenen U n t e r ­
nehmen wiederum in den selben Gebieten des Bodenseerau­
mes vol lz iehen. Die im Verg le ich zu außerhalb des Bodensee­
gebietes befindlichen Standorten von der Entwicklung entweder 
bevorzugten oder benachteiligten Ber.eiche des Bodenseegebie­
tes s ind ident isch. Ebenso w i e nur die zu de r Wasserst raße 
günstig liegenden Unternehmen an dem von der Schif fahrt 
ausgelösten Wachstum teilhaben können, kann nur der Absa tz ­
bere ich solcher Unternehmungen nach der Kanal is ierung e in ­
geschränkt w e r d e n , zu deren Standort die Transpor tkosten 
kein großes Hindern is darste l len. 



- 131 -

intensiven Unternehmen vo r sich gehen. Diese S t r u k t u r v e r ä n d e ­

rung in den bevorzugten Gebieten des Bodenseeraumes wü rde 

s ich im einzelnen in der F o r m der E rwe i te rung bestehender B e ­

t r iebe und der Zuwanderung neuer Unternehmen aus dem Boden ­

seegebiet oder anderen Räumen äußern . D ie neuen Unternehmen 

w ü r d e n wahrsche in l ich vor allem als Zweignieder lassungen be ­

sonders in den Halenorten entstehen. D ie V e r l a g e r ung von B e ­

i r ieben aus den benachteiligten Standorten des Bodenseegebietes 

oder anderer Landestei le dürfte nur eine unbedeutende Rol le spe i -

l e n , wenn die Distanz zwischen alter und neuer Betr iebsstätte 

nicht sehr klein ist . Abgesehen davon, daß der Kostenvorte i i an 

den bevorzugten Standorten langfrist ig erhebl ich über den P r o d u k -

lionsbedingungen des benachteiligten Standortes liegen muß, um die 

Kosten der Ver lagerung zu recht fer t igen, beinhaltet eine B e t r i e b s -

umlegung ein hohes R is i ko . Wichtige Beziehungen des Unternehmens 

zu seiner Umgebung, die sich besonders bei persönl ichen Kontak­

ten des Unternehmers oder teilender Angestel l ter in ihrem Wert nur 

s c h w e r quantif izieren lassen, müssen abgebrochen w e r d e n . D e r 

Ver lagerung steht zudem das Behar rungsvermögen der A r b e i t s ­

kräfte entgegen, die häufig einen Wohnsitzwechsel nur ungern oder 

unter Bedingungen in Kauf nehmen. Das Unternehmen ist aber da r ­

auf angewiesen, einen möglichst großen Te i l seiner Belegschalt 

mit an den neuen Si tz zu nehmen. Dies gilt vo r al lem dann, wenn 
20} 

die Beschäftigten qual i f iz ierte Arbe i tskrä f te s ind . Unternehmen 

in den nicht begünstigten Standorten werden deshalb im al lgemei­

nen wohl eher dazu neigen, eine Stagnation oder einen Rückgang 

der Produkt ion hinzunehmen, als die schwier ige Entscheidung e i ­

ne r Bet r iebsver lagerung zu t ref fen. 

Welche Ausmaße die Entwick lung in den von der Schif fahrt b e ­

rühr ten Gebieten annehmen kann , läßt sich durch Beispiele von 

deutschen Wasserst raßen verdeut l ichen, die al lerdings nicht ohne 

20) v g l . S tüde l i , R . : a . a . O . , Sei te 3 
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we i te res auf die Verhe i ln isse des ßodenseegebietes übert ragen 

w e r d e n können. Denn dort s ind andere Fak to ren für das Wachs­

tum maßgebend und außerdem gibt es Räume, in denen die B i n ­

nenschiffahrt keinen positiven Einfluß ausübt. Von 1960 bis 1963 

haben sich an der kanal isierten Mit te lweser 23 neue Industr ieun­

ternehmen mit einem jähr l ichen Umschlag von 750 000 Tonnen 
21 ) 

angesiedelt und dor t 800 Mio DM invest ier t . A u s e iner U n t e r ­

suchung des Ifo-lnstituts aus dem Jahr 1962 über die industr iel le 

S t r u k t u r de r Bundesrepubl ik Deutschland und der Bundesländer 

nach Stadt - und Landkre isen mit und ohne Anschluß an eine Was­

sers t raße ergibt sich ein (Einblick in die wir tschaft l iche Gesia l tungs-
22 ) 

k ra f t der Binnenschif fahrt . (Tabel le I ) : 

Tabel le I 

Gebiet Umsatz Beschäf- F läche Umsatz Beschäf-
in iigte in in 1000 (igte 
1000 D M qkm DM/qkrm Je qkm 

1—and Bay­
ern 

davon an 
Wasserstr. 
gelegen 

davon nicht 
an Wasserstr 
gelegen 

Land Baden-
Württemberg 

davon an 
Wasserstr. 
gelegen 

3287717 

392281 

2895436 

4221284 

1991803 

1261685 

163017 

1098668 

1456050 

602121 

70549, 

7049, 

63500 

35749 

7920 

66 

45 

,21 

,70 

,69 

46, 

55, 

45 

116 

251 

60 

65 

,60 

,06 

,47 

17, 

23, 

17; 

40, 

76, 

,88 

.12 

,30 

,73 

,02 

davon nicht 
an Wasse rs t r . 
gelegen 2229481 853929 27829,01 80,11 30,68 

21) Tzschucke , H a n s : a . a . O . , Sei te 3 
22) F ö r s t e r , K a r l : Die volkswir tschaft l iche Leistung der B innen­

schiffahrt , in : D ie Deutsche Binnenschi f fahrt , H r s g . Otto 
Mos t , Bad Godesberg 1964, Seite 197 D 
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A u s diesen Z a h l e n , die schon für sich allein betrachtet bedeu­

tend s ind , geht nach einer einfachen statist ischen Überlegung a u s ­

serdem noch h e r v o r , daß in den an Wassers t raßen gelegenen 

K re i sen auf den einzelnen Beschäftigten im Durchschni t t ein w e ­

sentlich höherer Umsatz und somit auf den einzelnen Arbe i tsp la tz 

auch eine erhebl ich höhere Produtk ion entfällt als in den übrigen 
23) 

Gebieten. 

Nach einer Gegenüberstel lung der entsprechenden Untersuchung 

des Ifo-Inslituts aus dem Jahr 1955 mit der Erhebung des Jahres 

1962 hat sich die Zah l der Induslriebeschafl iglen in den Wasser ­

s t raßenkre isen von 2,2 Mio im September 1955 auf 3,0 Mio im 

September 1962, also um 36 %, erhöht , während die Zah l der 

Beschäftigten in den nicht an einer Wasserst raße gelegenen K r e i ­

sen von 4 ,0 auf 4 , 6 M io , also um nur 15 % gestiegen is t ; der 

Industrieumsatz ist in derselben Zei t in den Wassers l raßenkre isen 

von 6 ,4 M r d D M auf 11,1 M r d , also um 73 %, gest iegen, in den 

nicht an einer Wassers t raße gelegenen Kre i sen dagegen von 
24) 

6,2 M r d D M auf 13,5 M r d D M , also um 65 %. Die Bedeutung 

der Binnenschif fahrt für die wir tschaft l iche Entwick lung kommt noch 

k l a re r zum A u s d r u c k , wenn man sich vo r Augen häl t , daß das i n ­

dustr iel le Wachstum, soweit es auf die Schi f fahrt zurückzuführen is t , 

sich auf einen re lat iv kleinen Te i l des jeweil igen Landk re i ses k o n ­

zentr ier t , nämlich auf die Gebiete entlang der Wassers t raße und 

hier w iederum vo r al lem auf die besonders begünstigten S tandor te . 

Im Ver lau f des in den bevorzugten Plätzen einsetzenden En tw ick ­

lungsprozesses werden zunächst die Wir tschaf tszweige begünstigt, 

die aus dem Transpor tkos lenvor te i l und den anderen Ebenen der 

V e r k e h r s Wertigkeit der Binnenschiffahrt besonderen Vor te i l ziehen 

23) zi t iert nach : R ö r s t e r , K a r l : D ie volkswir tschaf t l iche L e i ­
stung der Binnenschi f fahr t , a . a . O . , Sei le 198 f 

24) R ö r s t e r , K a r l : D ie volkswir tschaf t l iche Le is tung der B i n ­
nenschiffahrt , a , a . O . , Se i te 199 
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können. D ie für das Wachstum als notwendige Bedingung e r f o r ­

der l ichen Netto-Investit ionen w e r d e n , sofern sie in der F o r m der 

E r w e i t e r u n g bestehender Unternehmen getätigt w e r d e n , um so 
25) 

eher er fo lgen, je ger inger eventuelle Kapazi tä tsreserven s ind . 

Im Zuge der während des Wachstumsprozesses w i r k s a m w e r d e n ­

den Einkommenseffekte und der davon ausgehenden Akze le ra t ions ­

wi rkungen werden an den begünstigten Standorten auch solche U n ­

ternehmungen Wachslumschancen erhal ten, die von der V e r k e h r s -

wer l igke i t der Binnenschiffahrt nicht angesprochen w e r d e n , die ins ­

besondere nicht t ransport intensiv s ind . Dadurch nimmt die Kana l i ­

s ierung mittelbaren Einfluß auf die wir tschaft l iche Entwick lung. Die 

indi rekt verursachte Expansion wü rde bei den Unternehmen der 

Produkte am stärksten se in , für die die Nach f ragee ls t i z i tä t in be -

zug auf das Einkommen der von der Nelto-Invesl i l lon begünstigten 

Einkommensempfänger am nächsten is t . Die von der E inkommens­

erhöhung prof i t ierenden Unternehmungen würden ih rerse i ts durch 

ve rmehr te Nachfrage andere , mit ihnen in Beziehung stehende B e ­

t r iebe beeinf lussen. Über diese Sekundärwi rkungen kann die Schi f f ­

fahrt nicht nur E rwe i te rungen , sondern auch Neugründungen von 

nicht transportkostenintensiven Betr ieben veran lassen. 

25) Daß sinkende Stückkosten als betr iebswir tschaft l iche V o r a u s ­
setzung der Netto-Investit ion nicht bloße theoretische Annahmen 
s i n d , zeigt auch die Unternehmensbefragung, bei der die M e h r ­
zahl der Unternehmer das Vorhandensein dera r t ige r K o s t e n ­
ver läufe bestätigt hat. Bei den meisten der befragten Unte rneh­
men (63 %) würde außerdem eine nennenswerte Ausweitung 
der Produkt ion sowohl eine Erhöhung der Beschäftigtenzahl 
als auch eine Verg rößerung der Produktionsanlagen bedingen. 
Wo dies bei der Befragung nicht der F"alf w a r , lag die U r s a ­
che häufig in einer momentanen Unterbeschäft igung. Davon ab ­
gesehen wurden Produkt ionserwei terungen auf der Grundlage 
von Netto-Investit ionen durchgeführt w e r d e n , so daß die mit 
e iner Netto-Investit ion verbundenen Effekte im einzelnen und 
im gesamten w i r ksam werden könnten. Dabei ist es gle ichgül­
tig , ob die investierenden Unternehmen p r imär oder sekun­
där von der Binnenschiffahrt geförder t w e r d e n . 
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Je nach der S t ä r k e des industr iel len Wachstums können sich im 

Ver lau f des Prozesses bei einzelnen Standor t fak loren Knapphei ts­

erscheinungen bemerkbar machen, welche die Entwick lung v e r ­

langsamen bzw. die von der Wassers t raße abgelegenen Gebiete 

fö rde rn können. Besonders gilt dies für den F a k t o r A rbe i t s k rä f ­

t e , dessen Verknappung jedoch entsprechend der Anz iehungs­

k ra f t der Ballungsgebiete gemi lder t w e r d e n kann. E i n spezie l ler 

Nachtei l ergäbe sich für die Kernpunkte der Entwick lung nach 

de r Kanal is ierung dadurch , daß ihr E inzugsbere ich ausnahmslos 
26) 

zumindest nach einer Sei te du rch den Bodensee begrenzt w i r d . 

Das Ausmaß der räumlichen Ausdehnung der Sekundärw i rkungen 

von den frachtmäßig gul gelegenen Standorten aus hängt davon ab, 

w ie die durch die Netto-Investi t ionen erhöhten Einkommen regional 

als Nachfrage w i r k s a m w e r d e n . Beschränkte s ich die Nachfrage 

auf die Agglomerat ionsgebiete, würde die Benachteil igung der En t ­

leerungsgebiete um so g röße r se in , Je mehr begünstigte Un te rneh­

men gleichzeitig ihre Produkte in diesen Gebieten absetzen. Die 

Entleerungsgebiete par t iz ip ieren dann nicht nur an der E inkommens­

erhöhung der Entwick lungsräume nicht oder nur in ger ingem Urn ­

fang , sondern ve r l i e ren zudem ständig Einkommen nach dor t . E in 

T e i l de r Kaufkraf t der Ent leerungsgebiete unterstützt Unternehmun­

gen der Konzentrat ionszentren, D ie Fo lge des Kapazitätseffektes 

der Netto-Investit ionen kann es se in , daß das Gefäl le der w i r tschaf t ­

lichen Entwick lung zwischen wir tschaf t l ich s tarken und wir tschaft l ich 

schwachen Regionen s tä rke r w i r d als es schon bei den gegebenen 

Verhäl tn issen im Bodenseegebiet ist . Bere i t s unter den gegebenen U m ­

ständen ist zu beobachten, daß die leistungsfähige, industriel le Un te r ­

nehmung in den Agglomerationsgebieten den oft noch handwerkl ich ge-

26) Auch in diesem Zusammenhang ist für Konstanz , als typische B o d e n ­
seestadt ohne H in te r land , das Pro jek t e iner B r ü c k e über den Ü b e r -
Unger-See von vitalem Interesse. Z u r Darstel lung des Pro jektes : 
Industr ie- und Handelskammer Konstanz : B r ü c k e oder Tunnel als 
feste Sl raßenverb indung zwischen den Bodenseeufern , Sch r i f t en re i ­
he der Industr ie- und Handelskammer Konstanz , Heft 15 D 
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führten Bet r ieb der ländlichen Gegenden zum Er l iegen br ingt . 

In den nicht am See liegenden Gebieten, hauptsächlich in den G e ­

bietsstrei len im Hinter land der Hafenor te, bestehen în dem Maß 

Entwicklungsmögl ichketten, in dem die Vorzüge der seenahen T r a n s -

porlkostenminimalpunkte ( A l f r e d Weber) durch andere Kos tenvor te i ­

le mindestens ausgeglichen werden können. So sind beispielsweise 

die A rbe i l sk ra f t rese rven in der Umgebung der an der Wassers t ras ­

se liegenden Standor te kleiner als in verschiedenen zurückl iegenden 

Gebieten. In der Weberschen Theor ie werden die im Verg le ich 

zum Minimalpunkt an einem anderen Standort zusätzl ich anfallenden 

Transpor tkosten als " Isodapanen" dargestel l t , die als Niveaulinien 

gleicher zusätzl icher Transpor tkos ten konzentr isch um den S tand ­

or t mit den niedersten Frach ten ver laufen. Die "k r i t i sche Isoda-

pane" ist dabei der K r e i s , auf dem die Arbeitskosteneinsparungen 

für eine Gewichtseinheit des hergestellten Produktes am arbe i ts -

or ient ierten Standort gleich hoch sind wie die zusätzlichen T r a n s -

por lkos ten. Die Produkt ion w i r d nur dann am arbei tsor ient ier len 

Standor t durchgeführt w e r d e n , wenn d ieser , je nach der geograph i ­

schen Richtung, in der die Arbei tskosten abnehmen, entweder aus­

serhalb oder innerhalb der entscheidenden Isodapane l iegt, wenn a l ­

so die Arbe i tskos tenersparn isse größer sind als die Mehrkosten für 

27) 
die zusätzlichen T r a n s p o r t e . F rag l i ch ist indessen, ob in den h in ­

sichtl ich der Transpor tkos ten nicht optimalen Standorten die v e r ­

gle ichsweise besonders günstigen Standort faktoren den individuellen 

Anforderungen der Unternehmen entsprechen, ob also z . B . die 

Qualität der angebotenen Arbei ts leistung mit der Nachf rage der U n ­

ternehmung übereinst immt. 

27) Dazu auch PredÖhl , A n d r e a s : Das Standor lprob lem in der 
Wir tschai ts lheor ie , i n : Weltwirtschaft l iches A r c h i v , 2 1 . Band 
1925 I, Seite 294 ff D 
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Besondere Vor te i le in bezug auf die Verkehrsverhä l tn i sse b ie ­

ten sich im Hinter land an den Knotenpunkten von Bahn und Haupt­

s t raßen . Do r t kann von den unterschiedl ichen V e r k e h r s w e r t i g k e i ­

ten dieser beiden Verkehrsmi t te l die für einen bestimmten T r a n s -
28 ) 

por t jewei ls geeignetste ausgewählt w e r d e n . A u s diesem G r u n d 

haben Or te wie S t . Gal len oder Singen trotz i h re r Lage im H i n ­

ter land des Bodenseegebietes die Chance , von der En tw ick lung , 

die du rch die Schi f fahr t ausgelöst w ü r d e , begünstigt zu w e r d e n , 

zumal dann, wenn die Qualität i h re r Standor t lak toren den F a k t o ­

ren in den Halenor len g le ichwert ig oder über legen ist . 

Doch w ä r e für die nach der Kanal is ierung einsetzende Entwick lung 

t yp isch , daß die unmittelbar an der Wassers t raße liegenden Gebiete 

wei taus am stärksten begünstigt w ü r d e n , da dor t die En lw ick lungs -

impulse der Schi f fahrt in ih rem vollen Umfang w i r k s a m w e r d e n . 

In den unmittelbar anliegenden Räumen bestehen für die d i rekt b e ­

günst igten, t ransporikostenintensiven Unternehmen die größten K o ­

s tenvor te i le ; für die indirekt geförder ten Unternehmungen bilden 

s ich dor t die bedeutendsten Agglomerat ionsvor te i le . D e r räuml iche 

Ver lau f der En tw ick lung , die auf der einen Sei te Wachstumsprozes­

s e , auf der anderen Ent leerungsprozesse verursachen w ü r d e , ließe 

den Unterschied zwischen den " r e i c h e n " und den " a r m e n " Gebieten 

des Bodenseeraumes noch s tä rke r h e r v o r t r e t e n . Auf G r u n d der 

V e r k e h r s s t r u k t u r des Bodenseegebietes ist nicht anzunehmen, daß 

die b isher besonders benachteiligten Gebiete von der Schi f fahrt 

nachhaltige Wachslumsimpulse empfangen w ü r d e n . Die dort beste­

henden Voraussetzungen zu einer Indust r ia l is ierung, die bislang zu r 

Stagnation oder Ent leerung in demographischer w ie wi r tschaf t l i cher 

Hinsicht geführt haben, w ü r d e n durch die Kanal is ierung vorauss ich t ­

l ich nicht wesent l ich ve rbesse r t . 

2B) Vo ig t , F r i t z : Die volkswir tschaf t l iche Bedeutung des V e r k e h r s ­
systems , a . a . O . , Seite 29 
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Den Umfang des sehr langfristig ablaufenden Wachstumsprozesses 

in den unmittelbar und mittelbar begünstigten Gebietsteilen in b e -

zug auf seine Intensität prakt isch abzugrenzen, ist nicht mögl ich. 

Ob ein sich selbst immer w ieder neue Impulse gebender Wachs-

lumsprozef i ausgelöst w ü r d e , ist von verschiedenen Fak to ren 

abhängig, deren Bedeutungswandel im Laufe der Zei t nicht ab ­

zusehen ist . Dies ist um so weniger mögl ich, als Standort fakto­

r e n , Kostenver läufe und zwischenbetr iebl iche Kostenunterschiede 

sowie Transpor tkosten in i h re r tatsächlichen Bedeutung und in 

der Beurte i lung ih re r Bedeutung von Unternehmen zu Unternehmen, 

selbst an den gleichen Standor ten, im Ablauf e iner Entwicklung e r ­

heblichen Unterschieden unterwor fen s ind . 

V I . D ie Beeinflussung der Landschaft 

Die materiel len Wer te , die durch die Binnenschiffahrt im Boden­

seegebiet zers tör t w ü r d e n , sind teils e r se t zba r , teils kann ihr 

Ver lus t auf der einen Sei le durch einen Gewinn aul der anderen 

Sei te ausgeglichen w e r d e n . Unwiederbr ing l ich ver lo ren gehen j e ­

doch ideelle Wer te , deren Bedeutung sich z w a r nichi 7flhlenmäs-

sig erfassen läßt, deren Wichtigkeit aber besonders in einer Zeit 

des äußeren Wohlstandes nichi ger inger w i r d . 

Besonders nachteilig für die Schönhei l des Bodenseegebietes ist 

die Unvermeidbarke i t , mit der die Beeinträchtigung der Landschaft 

erfolgen w ü r d e . Denn es liegt im Wesen der Sache , daß der Stand­

or t unmittelbar an der Wasserstraße die größten Transpor tkos ten­

vorte i le bietet. Neue Unternehmen, deren Ansiedlung durch die 

Schif fahrt direkt verursacht w i r d , werden ihren Standort nach 

Möglichkeit am Ufer des Sees wäh len. Du rch behördliche V o r s c h r i f ­

ten, etwa in der F o r m von Baulei lplänen, könnten Schranken gegen 

eine in bestimmten Gebielen unerwünschte Industr ial isierung err ichtet 
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w e r d e n , doch bliebe dabei die F r a g e offen, ob gegenüber der 

Dynamik einer s tarken industriel len Entwicklung recht l iche Mi t -
29) 

tel auf die Dauer w i r k s a m werden könnten. In diesem Z u s a m ­

menhang ist folgendes Beispiel i n te ressan t . : "D ie Neckaru le r 

stehen auf G r u n d des Reichsnaturschutzgesetzes vom 26. 6 . 1935 

tei lweise unter Naturschutz und sind mit absolutem Bauverbo l 

belegt. Seit der Neckar schiffbar gemacht wo rden ist , sind nun 

aber trotzdem an verschiedenen Slel len unmittelbar am Ufer 

Dampfk ra f twerke , Baustof fabr iken, Kiesverarbei tungsbetr iebe 

u s w . entstanden. . . Man hatte sich zu Anfang der Sch i f fbar -

machung des Necka rs der Hoffnung hingegeben, den Güterumschlag 

prak t isch ganz auf die Hafen konzentr ieren zu können. Nun hat 

aber gerade das Beispiel des Necka rs ge lehr t , daß es Indust r ie ­

betr iebe gibt , die sich d i rekt am Ufer ansiedeln wo l len , um mi t ­

tels eigener Anlagestellen . . • von der Schi f lahr t zu p ro f i t ie ren . 

Die betreffende Gemeinde ist wegen der zu erwar tenden G e w e r b e -

sleuereinnahmen in der Regel an der Ansiedlung neuer Industrien 

sehr interessier t und deshalb auch bere i t , jedes Hindernis aus dem 
30) 

Wege zu räumen. Z w a r da r l sie - im Unterschied zur Schweiz 

keine Baubewil l igung außerhalb der geltenden Bauzonen er te i len, 

doch liegt es weitgehend in i h re r Kompetenz, die Bauzone zu v e r ­

g r ö ß e r n . So werden dann, jeglichem Landschaftsschutzgedanken 

zum T r o t z , die von den Industrien ausgewählten Gelände - auch wenn 

sie weit von den Ortschaften entferm liegen - ku rzerhand zu Indu­

str iezonen e r k l ä r t . Die Gemeinebehörden tun dies unter dem H i n ­

we is auf das 'öffentliche Interesse ' , und so stehen sich dann zwei 

öflentliche Interessen gegenüber : der wir tschaft l iche Vor te i l einer 

Gemeinde und der Landschaftsschutz der Region. Die Er fahrung 

29) zi t iert nach : Tei l 1 der Baden-Würt tembergischen Denkschr i f t 
a . a . O . , Seite 10 

30) Bauzonen müssen in der Schweiz ebenso wie in Deutschland 
err ichtet w e r d e n . Ss sind jedoch nur wenige O r t e , die B a u ­
zonen tatsächlich festgelegt haben 
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hat leider gezeigt, daß in den Fäl len eines solchen Di lemmas 

die Ver fechter den wir tschaft l ichen Inleressen meistens den Sieg 
31) 

davon t ragen. 

Würde im Bodenseegebiet bei der Ansiedlung neuer Unternehmen 

tatsächlich mit der h ier in besonderem Maß notwendigen Sorgfa l t 

auf den Naturschutz und die Wasserreinhei t geachtet w e r d e n , könn­

te dadurch die Anziehungskraf t dieses Raumes als industr ie l ler 

Standort ve r r i nge r t w e r d e n . Die mit den er forder l ichen Auflagen 

verbundenen Schw ie r igke i ten , die tei lweise prohibit iven C h a r a k ­

ter hätten, könnten dem Bodenseegebiet bei der Standor twahl der 

betroffenen Unternehmen ein entsprechend ger ingeres Gewicht g e ­

ben . 

Mögl icherweise hätten die Folgen der Kanal is ierung einerseits nach­

teilige Auswi rkungen auf den F r e m d e n v e r k e h r , der z w a r kein aus ­

reichendes wirtschaft l iches Fundament fü r die Bevölkerung des B o ­

denseegebietes bildet, der aber immerhin eine beachtliche Einnahme­

quel le, insbesondere in den ausgesprochenen F r e m d e n v e r k e h r s o r t e n , 

darste l l t . D ie Möglichkeit zur durchgehenden Personenschif fahrt auf 

dem Rhe in , die durch die Kanal is ierung ebenfalls gegeben w ä r e , 

wü rde anderersei ts aber der F remdenverkehrsw i r t scha f t des B o ­

denseegebietes eine neue Belebung br ingen. Ob der Tou r i smus durch 

die Einf lüsse der Kanal is ierung insgesamt mehr zunehmen als abneh­

men w ü r d e , hängt vom Umfang der Industr ial is ierung ab. 

31) Kommission für Binnenschiffahrt und Gewässerschulz des 
Schweizer ischen Wasserwi r tschaf tsverbandes, a. a. O . , 
Sei te 10Of 
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D IE K A N A L I S I E R U N G A L S W I R T S C H A F T S P O L I T I S C H E S 

I N S T R U M E N T U N D I H R E B E D E U T U N G F Ü R D IE I N D U S T R I E 

IM B O D E N S E E G E B I E T 

Die Unternehmensbefragung hatte nicht ausschließlich den Z w e c k , 

die Grundlagen für eine globale, volkswir tschaf t l iche Beurtei lung 

der durch die Kanal is ierung voraussicht l ich verursachten Wirkungen 

zu geben. Gleichzeit ig sollten mît ih r die einzelnen be t r i ebsw i r t ­

schaft l ichen Entwicklungsmögl ichkeiten in e iner S i tua t ion , w ie sie 

du rch die Kana l i s ie rung geschalten w ü r d e , herausgestel l t w e r d e n . 

Von besonderem Interesse wa ren dabei diejenigen Be t r i ebe , w e l ­

che einem der für das Bodenseegebiet typischen Industr iezweige 

angehör ten, also der Tex t i l indus t r ie , der Maschinenindustr ie, der 

Metal l industr ie , der N a h r u n g s - , Genußmittel- und Getränkeindustr ie 

und der chemischen Indust r ie . Diese fünf Wir tschaf tszweige sind 

auch d ie , die für die Indust r ies t ruktur der 15 Agg lomerat ionszen­

t ren des Bodenseeraumes in einer jewei ls anderen Zusammenset­

zung charakter is t isch s ind . F ü r die betr iebswir tschaf t l iche B e u r t e i ­

lung der Schif fbarmachung ist z w a r die Zugehör igkei t des Un te r ­

nehmens zu einer bestimmten Branche von Bedeutung. A b e r der 

Einf luß der Kanal is ierung ist naiurgemäß nicht für alle Unternehmen 

desselben Wir tschaftszweiges g le ich. F ü r die unterschiedl iche B e ­

einflussung entscheidend ist vo r allem der S tandor t des Be t r i ebes , 

d . h . im Fa l le der Schi f fbarmachung besonders seine Lage zum 

S e e oder Rhe in . D ie 15 Bal lungszentren des Bodenseeraumes sind 

z w a r auch in verkehrsmäßiger Hinsicht bevorzugte S tandor te . D e n ­

noch w e r d e n vergle ichbare Unternehmungen derselben Industr ie­

gruppe nicht unbedingt dann begünstigt, wenn sie in einem der 

Agglomerat ionsor te ansässig s ind . D ie tatsächliche Bedeutung der 

Kanal is ierung für eine bestimmte Unternehmung läßt sich nur in 

einer betr iebswir tschaft l ichen Untersuchung, die s ich auf den k o n ­

kre ten Fa l l beschränk t , feststel len. 

V o m betr iebswir tschaft l ichen Standpunkt aus am interessantesten ist 

bei der Unternehmungsbefragung zunächst die F r a g e , welche A r t 
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von Betr ieben beim gegenwärt igen Produkl îonssland aus der V e r ­

w i rk l i chung der Kanal is ierung Nutzen ziehen können. D . h . welche 

Bet r iebe ohne eine wesentl iche Änderung i h r e r Produktionsanlagen 

eine Ausdehnung der Produkt ion e r re i chen , sei es in der F o r m 

der Erhöhung des Produkt ionsausstoßes, sei es in der F o r m der 

E rwe i t e rung des Produk t ionsprogramms. A u l G r u n d de r w i r t ­

schaftl ichen S t r u k t u r des Bodenseegebietes w a r von vornhere in 

nicht anzunehmen, daß es viele Bet r iebe geben w ü r d e , die von 

der Verbesserung der Verkehrss i tuat ion einen Einfluß auf ihre 

Produkt ion e rwar ten w ü r d e n . A l le in die Tatsache der A n w e s e n ­

heit in diesem verkehrsmäßig benachteiligten Raum ließ darauf 

schl ießen, daß die Kanal is ierung für nur eine begrenzte Zahl von 

Unternehmen bei den jetzigen Produkt ionsverhäl tnissen von In teres­

se sein kann . 

D ie weit überwiegende Mehrzahl der befragten Unternehmen sieht 

in der Kanal is ierung kein Mittel zu r Verg rößerung i h r e r P r o d u k ­

t ion . A l s Fo lgen der Kanal is ierung werden z w a r verschiedene 

Vor te i le oder Nachtei le w ie beispielsweise der bi l l igere Bezug von 

R o h - und Betr iebsstoffen oder die Ver teuerung der G r u n d s t ü c k s ­

pre ise gesehen. Darüberh inaus w i r d aber nicht dami! gerechnet , 

daß die Schif fbarmachung die Entwicklung des Betr iebes in nen­

nenswertem Umfang beeinflussen könnte. Ob diese Annahmen in 

jedem einzelnen Fal l zutreffen w ü r d e n , kenn außerhalb der Be t r i e ­

be nicht beurtei l ! w e r d e n . Nicht alle Unternehmensleitungen sche i ­

nen sich über die Konsequenzen einer Hochrheinkanal is ierung im 

k laren zu se in . 

In leressanlerweise wu rde diese indifferente A n t w o r l von Un te rneh­

mungen aus allen Wirtschaftszweigen abgegeben. Desgleichen b e ­

stand kein Unterschied in der Beurtei lung nach der geographischen 

L a g e ; selbst Unternehmen, die ihren Standort unmittelbar an der 

künftigen Wasserst raße hätten, e rwar ten keine Wirkungen auf ihre 

Produk t ion . Begründet werden diese Annahmen damit, daß der 

Einsatz des Verkehrsmi t te ls Binnenschiffahrt entweder gar nicht 
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oder nun in einem unbedeutenden Umfang möglich w ä r e . 

E in ige Untennehmen versprechen sich nach der Schi l fbarmachung 

eine interessante Entwick lung ih re r P roduk t ion , we i l sie damit 

r e c h n e n , daß die Nachfrage nach ihren Erzeugn issen im Zuge 

des von der Schi f fahrt induzierten Wachslumsprozesses steigen 

w i r d . Typ ischerwe ise sind diese An twor ten sowohl von der In ­

vest i t ionsgüter- als auch von der Konsumgüter industr ie gegeben 

w o r d e n . Diese Unternehmungen e rwar ten a lso, daß sie über die 

zunehmende Kaufkraf t indirekt von der Kana l is ie ru ng pro l i t ieren 

könnten . 

N u r ein ger inger Prozentsatz der befragten Unternehmungen r e c h ­

net mil einer ins Gewicht fallenden Erhöhung der Produkt ion bei 

den bestehenden Produkt ionsanlagen. F ü r diese Bet r iebe ist die 

Kana l i s i e rung also von unmittelbarem In te resse; durch die b i l l i ­

g e r e Transpor tmögl ichkei t der Rohstoffe oder der Erzeugn isse 

e r rechnen sie s ich Kosteneinsparungen, die eine Pre issenkung 

und dadurch eine erhöhte Konkurrenzfähigkei t e rmögl ichen. D ie 

Exis tenz solcher Unternehmen zeigt, daß in Räumen, die von e i ­

nem bestimmten Verkehrsmi t te l nicht berühr t w e r d e n , Betr iebe 

ansässig sein können, fü r die dieses Verkehrsmi t te l erhebl iche 

Vor te i l e hätte. Im Bodenseegebiet sind diese Bet r iebe nicht etwa 

ausschließlich am U fe r angesiedelt, sondern befinden sich um Te i l 

auch mehr oder wen iger weit im H in te r land . Bemerkenswer t ist 

außerdem, daß Unternehmungen der verschiedensten Branchen von 

der Kanal is ieru ng einen direkten Nutzen e r w a r t e n . 

Mit der F r a g e nach de r Ausdehnung der Produkt ion bei g le i ch ­

bleibenden Produkt ionsverhäl tn issen ist der mögliche Einfluß der 

Schi f fbarmachung auf die Industr ie nicht erschöpf t . Von g röße re r 

T ragwe i t e ist die F r a g e , ob es Unternehmungen gibt , die ihre 

Produkt ionsanlagen nach der Kanal is ierung umzustellen beabsich­

t igen, wei l sie neue, durch die Schif fahrt erst gegebene En tw ick ­

lungsmöglichkeiten sehen, D . h . ob es Unternehmungen gibt , die 

es für lohnend hal ten, nach der Kanal is ierung ihre Produkt ionsein -
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r ichtungen zu e r w e i t e r n , um entweder die gleichen Erzeugn isse 

in wesent l ich g rößerem Umfang oder neue Produkte herzuste l len. 

Ebenso wie es möglich is t , daß neue Unternehmen sich nach der 

Schif fbarmachung im Bodenseegebiet n ieder lassen, ist damit zu 

r echnen , daß bestehende Unternehmungen die neuen Entw ick lungs­

chancen wahrnehmen. 

A l s Beispiele können zwei Unternehmen des deutschen Bodensee­

gebietes gel ten, die beide der Metall industrie angehören. Das eine 

Unternehmen plant, nach der Kanal is ierung eventuell einen Z w e i g ­

betr ieb in unmit telbarer Nähe des Hafens zu er r ich ten ; d ieser 

Zweigbet r ieb wü rde Umsch lags- und Vorbearbeitungsfunktionen 

übernehmen. Die zweite Unternehmung rechnet damit, nach der 

Kanal is ierung Erzeugn isse von einer Größenordnung herstel len 

zu können, die sie bisher nicht fabr iz ie r t , wei l die entsprechenden 

Transpor tmi t te l fehlen. Bei der Beförderung von G ü t e r n , welche 

die B a h n - oder L k w - L a d e m a ß e überschre i ten , müssen aufwendi­

ge Montagearbeiten vorgenommen w e r d e n , während sie mit dem 

Schiff als Einheit t ranspor t ier t werden können. 

A u s der Befragung geht h e r v o r , daß einige Unternehmen nach 

der Ve rw i r k l i chung der Kanal is ierung eine vorteilhafte En tw i ck ­

lungstendenz für die Produkt ion ih re r Erzeugn isse sehen. Im U n ­

tersch ied h ierzu betont ein Unternehmen im schweizer ischen Tei l 

des Bodenseegebietes, das Nutzfahrzeuge herste l l t , daß die Schi f f ­

barmachung einer Ausdehnung der Produkt ion zumindest nicht f ö r ­

der l ich w ä r e , da Tei le der bisher in Lastwagen t ransport ier ten 

Güter zu r Schif fahrt abwandern könnten. E in Unternehmen der 

Maschinenindustr ie im schweizer Hinter land des Bodenseeraumes 

weist darauf h in , daß seine Produk te , wenn eine Wasserf racht 

überhaupt in Betracht käme, aus Termingründen nur in den w e ­

nigsten Ral len per Schiff t ranspor t ier t w ü r d e n . 

Die Schif fbarmachung des Hochrheins würde naturgemäß nicht nur 

die industr iel le Entwicklung des Bodenseeraumes beeinf lussen. E b e n ­

so wü rde das Hochrheingebiet selbst mit in den Entwick lungsprozeß 
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einbezogen. Entlang des Hochrhe ins würden sich Schwerpunk te 

des wir tschaft l ichen Wachstums herausbi lden, während d a z w i ­

schenliegende S t recken des Hochrheînufers nur relat iv unbedeu­

tend geförder t w ü r d e n . Vorauss ich t l i ch würden Te i le des H o c h ­

rheintales durch die Sogw i r kung der Zent ren entleert w e r d e n . 

D ie Ausw i rkungen des Wachstumspro2esses auf das Hin ter land 

des Hochrheins würden sich im al lgemeinen, w ie bei allen K a n ä ­

len oder schif fbaren F l ü s s e n , auf einen schmalen St re i fen entlang 

des F lusses beschränken . Dies gilt vor allem für das deutsche 

Gebie t , das infolge seiner geographischen S t ruk tu r keine guten 

Voraussetzungen tür Verkehrsverb indungen in das Hinter land hat. 

E in Punkt mit besonderen Entwicklungschancen w ä r e der Z u s a m ­

menfluß von Rhein und A a r e , dem nicht nur durch den Plan der 

A a r e - S c h i ff barmachung eine erhöhte verkehrspol i t ische Bedeutung 

zukomml , Ohne die Kanal is ierung der A a r e w ü r d e an dieser S t e l ­

le der Umschlagsplatz für das Industr iezentrum Baden entstehen. 

D ie Schi f fs t ranspor te für die Ballungsgebiete Z ü r i c h und Winter thur 

wü rden nach der Hochrheinkanal is ierung ebenfalls h ier oder even­

tuell in einem Hafen auf der Höhe von Egl isau ver laden w e r d e n . 

Base l w ü r d e dadurch voraussicht l ich einen Te i l seines Umsch la ­

ges v e r l i e r e n . 

Be i e iner Real is ierung der Über legungen, den Hochrhe in in zwei 

zeit l ich mehr oder wen iger weit auseinanderl iegenden Te i labschni t ­

ten auszubauen, können s ich für das Bodenseegebiet s c h w e r w i e g e n ­

de Konsequenzen e rgeben . D u r c h eine gleichzeit ige Kanal is ierung 

der gesamten S t recke würden die mit der Schi f fahrt verbundenen 

Entwicklungsmögl ichkei ten übera l l zum selben Zei tpunkt gegeben 

se in . Die neuen Möglichkeiten zur Akt iv ie rung der Wir tschaftstät ig­

keit könnten den regional unterschiedl ichen Standortbedingungen 

in dem ganzen, der Hoch rhe in - b z w . Bodenseeschif fahrt zugäng­

lichen Raum ausgenützt w e r d e n . E in etappenweiser Ausbau gibt 

d ieseChance jedoch nu r einem Tei lgebiet . D ie F o l g e n , die d a r ­

aus für das noch nicht erschlossene Gebiet entstehen, sind um 
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so g rav ie rende r , als die mit den Schî l fahr l verbundenen Mögl ich­

keilen nicht einlach mit einem zeitl ichen Abstand nachgeholt w e r ­

den können. V ie lmehr kann der Te i l der Entwick lungsmögl ichkei-

ten, der nicht spezifisch an das zuletzt zugänglich gemachte G e ­

biet gebunden is t , bereits in dem anderen Raum wahrgenommen 

w o r d e n se in . Die Kanal is ierung des Hochrhe ins w ü r d e , wenn sie 

überhaupt durchgeführt w i r d , bei e iner Verw i rk l i chung in zwei 

Abschnit ten dem zuletzt berühr ten Raum, also dem Bodenseege­

b iet , nur noch einen Te i l der Wachstumschancen geben, die bei 

einem gleichzeitigen Ausbau bestehen w ü r d e n . 

D ie wir tschaft l iche Entwicklung des Bodenseeraumes verläuft sehr 

ungleichmäßig. Eine Belebung der wirtschaft l ichen Entfaltung der 

zurückgebl iebenen Gebiete durch die Verbesserung der Standor t ­

laktoren ist notwendig, um den Por tgang der Ent leerung und der 

dadurch bedingten V e r a r m u n g aufzuhalten . E ine Änderung dieser 

Verhäl tn isse ist um so w ich t ige r , als verschiedene F a k t o r e n , w e l ­

che die Gründung einer Anzahl von Unternehmen im Bodenseege­

biet mit verursacht haben, nicht mehr gegeben oder in i h re r B e ­

deutung zurückgegangen s ind . So nimmt die Entwicklung zu einem 

wir tschaft l ichen und teilweise politischen Zusammenschluß Westeu­

r o p a s , in deren Ver lauf auch eine Assoz i ie rung der Schweiz und 

Ös te r re ichs an die EWG zu e rwar ten ist, dem Bodenseeraum, 

ganz besonders dem deutschen T e i l , seine auch mit Vor te i len v e r ­

bundene Stel lung als Grenzgebiet . Zah l re iche Unternehmen, d a r u n ­

ter die bedeutendsten, verdanken ihre Gründung gerade in diesem 

Gebiet zu einem entscheidenden Te i l de r Ta lsache , daß damit, 

ohne zu große Entfernung vom ausländischen Stammhaus, te i lwei ­

se sogar in unmittelbarer Nachbarschaft von diesem, die E n t r i c h ­

tung von Zöl len umgangen werden kann. A l s Beispiele seien e r ­

wähnt , die F i rmen Aluminium Walzwerke A G , S ingen, Georg 

F i s c h e r A G , S ingen, Maggi G m b H , S ingen , Sch iesser A G , 

Radol fze l l , die mit Schwe i ze r Kapital gegründet wo rden s ind . D e r 

zolltechnische Vor te i l entfällt, sobald die an den Sodensee angren-
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zenden Staaten Mitgl ieder einer Wirtschaftsgemeinschal l s ind. 

Al lgemein läßt s ich zweifel los sagen, daß die Kanal is ierung die K o ­

stensituation bei den bestehenden Unternehmungen, soweit sie bei 

ihren Transpor ten die Schi f fahrt benützen können, wenigstens s tabi ­

l is ieren würde und teilweise zu Betr iebserwei terungen Anlaß geben 

könnte. Auf G r u n d der Beschaffenheit der Standort faktoren des B o ­

denseegebietes und der Er fahrung an anderen Wasserstraßen ist an ­

zunehmen , daß die Kanal is ierung außerdem durch Neugründungen 

von Unternehmen eine bedeutende Aufwer tung des Bodenseeraumes 

in seiner Eigenschaft als industr ie l ler Standort mil sich brächte . 

Dagegen ist es zweifelhaft, daß die Kanal is ierung das geeignete 

wirtschaftspol i t ische Mittel zum Ausgle ich der regionalen En tw ick ­

lungsunterschiede innerhalb des Bodenseegebietes w ä r e . Auf der 

Grundlage der bestehenden Ve rkeh rss t r uk tu r des Gebietes ist nach 

der Kanal is ierung nicht mit einer räuml ich gleichmäßigen Entwicklung, 

sondern mit einer erhebl ichen Vers tä rkung des T rends zu r Konzen ­

trat ion zu rechnen, wobei sich die Zent ren der industriel len A g g l o ­

merat ion voraussicht l ich am See bilden w ü r d e n . A l s Mittel der Raum­

wirtschaftspol i t ik erweis t sich die Kanal is ierung somit als ein z w e i ­

schneidiges Instrument. 

Wirtschaften ist nie Z w e c k , sondern ein dem Menschen dienendes 

Mit te l . Ob die Kanal is ierung mehr Nutzen als Schaden br ingt , ist 

nicht allein von der wir lschaf l l îchen Sette her zu beantworten. Mit 

entscheidend sind die ästhetischen Wer te , die von ihr verändert 

w e r d e n . Be ide , die materiel le und die immateriel le Se i te , best im­

men die Bedeutung des Pro jektes und seiner Wirkungen. 

D ie Kanal is ierung ist Gegenstand der politischen Entscheidung. E i ­

ner der für die politische Willensbildung richtunggebenden Maßstäbe 

ist die al lgemeinwirtschaft l iche Si tuat ion. In einer Ze i l der P r o ­

speri tät werden Bedenken über eventuelle Ver lus te von kulturel len 

Werten eher Berücksicht igung finden als in einer anhaltenden D e p r e s ­

s ion , während der wi r ischaft liehe E r fo rde rn i sse im V o r d e r g r u n d 
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s lehen. Ausschlaggebend ist schließlich die Einstel lung zum 

Wert und zur Notwendigkeit des wirtschaft l ichen Wachstums. 

D e r Ver lus t landschaftlich wer tvo l l e r Gebiete wiegt vo l ksw i r t ­

schaftl ich um so s c h w e r e r , als einerseits unbewirtschaftete und 

von der Technik re la t iv unberühr t gebliebene Landschaften immer 

seltener w e r d e n , anderersei ts mit dem wirtschaft l ichen Wohlstand 

das Bedürfn is nach Erho lung in solchen Gebieten stark wächst und 

zugleich die Befr iedigung dieses Bedürfn isses einer zunehmenden 

Zah l von Menschen möglich ist. 

E s ist f rag l ich , ob zur Fö rde rung des wirtschaft l ichen Wachstums 

im Bodenseeraum nicht mit größerer Zweckmäßigkeit w i r t scha f ts -

polit ische Mittel angewendet werden w ü r d e n , die in ihren Wirkungen 

lokal und regional zu steuern w ä r e n , also in den besonders r ü c k ­

ständigen Gebieten gezielt eingesetzt werden könnten und die nicht 

mit der gleichen Zwangsläufigkeit w ie eine nach der Kanal is ierung 

einsetzende Industr ial is ierung schädigende Folgen für die Landschaft 

hätten. Z u denken ist dabei an bestimmte, auf den einzelnen Fa l l 

abgestellte Maßnahmen zur Fö rde rung bestehender Unternehmungen 

oder zur Ansiedlung neuer Be i r iebe . 
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A N H A N G 

Z u r K lä rung der Begr i f fe werden die verschiedenen Organe 

der dre i Anl iegerstaaten des Bodensees in i h r e r de r jewei l igen 

Ver fassung entsprechenden Bedeutung einander gegenüber gestel l t . 

D e r Bundesrat ist die oberste vollziehende und leitende Behörde 

der Eidgenossenschaft . E r besteht aus sieben Mi tg l iedern, den 

Bundesräten (A r t i ke l 95 der Bundesverfassung der S c h w e i z e r i ­

schen Eidgenossenschaft) . In der österre ich ischen und deutschen 

Ver fassung entsprechen dem schweizer ischen Bundesrat die B u n ­

des reg ie rung , den Bundesräten also die Bundesmin is ter . Im U n ­

tenschied h ierzu bezeichnen die österre ich ischen und deutschen 

Ver fassungen als Bundesrat nicht Exeku t i vo rgane, sondern g e ­

setzgebende Instanzen (A r t i ke l 24 der Ver fassung der B u n d e s r e ­

publik Ö s t e r r e i c h , A r t i ke l 50 des Grundgesetzes für die Bundes» 

republ ik Deutsch land) . In den Bundesräten w i r k e n die Lände r bei 

der Gesetzgebung des Bundes mi t . Die Zahl der St immen eines 

Landes im Bundesrat hängt von der Größe seiner E inwohnerzah l 

ab (A r t i ke l 34 der österre ichischen Ve r fassung , A r t i ke l 51 des 

Grundgese tzes ) . Dem Bundesrat in der öster re ich ischen und 

deutschen Ver fassung entspricht in der Schwe i ze r Ver fassung 

der Ständerat {A r t i ke l 8 0 ) , in dem die Abgeordneten der Kan to ­

ne ver t re ten s ind . Die Zahl der Abgeordneten eines Kantones ist 

nicht von seiner E inwohnerzah l abhängig, v ie lmehr wählt jeder 

Kanton zwei V e r t r e t e r (A r t i ke l 80) . 

Dem Begri f f Nat ionafrat in der schweizer ischen und ös te r r e i ch i ­

schen Ver fassung (A r t i ke l 71 der schwe ize r i schen , A r t i ke l 24 

de r österre ich ischen Ver fassung) entspricht im deutschen G r u n d ­

gesetz! der Bundestag (Ar t i ke l 3 8 } . A l l e dre i Institutionen sind die 

gesetzgebenden Organe des Bundes. 

In den Ver fassungen al ler dre i Staaten ist der Begri f f der Bundes­

versammlung enthalten (Ar t i ke l 71 der schwe ize r i schen , A r t i ke l 38 

de r ös te r re ich ischen, A r t i ke l 54 der deutschen Ver fassung) . In 
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der Bundesversammlung den Schwe iz und Öster re ichs treten 

der Nationalrat und der Ständerat b z w . der Bundesra t , in der 

Bundesversammlung Deutschlands der Bundestag und eine g l e i ­

che Anzahl von Mitgl iedern der Volksvert retungen der Lände r 

zusammen. Ihre Aufgabe ist die Ausübung best immter, von den 

Ver lassungen festgelegter Befugnisse. 

Die Kantone der Eidgenossenschaft lassen sich mit den Ländern 

der Bundesrepubl iken Ös te r re ich und Deutschland verg le ichen. 

D ie gesetzgebende Körperschaf t de r Kanlone ist der Große Ra t , 

die vollziehende Kol legialbehörde ist der für eine bestimmte Zeit 

gewählte Regierungsrat { im Unterschied h ierzu ist der Begri f f 

Reg ie rungsra l in Deutschland eine Amtsbezeichnung für Beamte 

der gehobenen Lau fbahn) . Wie in Ös te r re ich liegt in der Bundes­

republ ik Deutschland die Legislat ive der Länder bei den Land ta ­

gen . Die Exekut ive w i r d von den Landesreg ie rungen, die für die 

Zei t der Gesetzgebungsperiode der Landtage gewählt w e r d e n , 

ausgeübt. 

Z u r Verdeut l ichung werden die Zusammenhänge in einer synop­

tischen Tabelle nochmals zusammengestellt. (Tabel le I I , Seite 151) 
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Tabel le II 

Übers icht über die verschiedenen Staatsbezeichnungen und -organe 

C H A D 

Staatsbezeichnung Eidgenossen- Bundesrepubl ik 
schall 

Bezeichnung der 
Tei lstaaten Kantone Länder 

Obers te Exekut ive Bundesrat Bundesregierung 

bestehend aus : Bundesräten Ministern 

Obers te Legis lat ive Nationalrat Bundestag 

V e r t r e t e r der K a n ­
tone oder Länder Ständerat Bundesrat 

V e r t r e t e r des V o l ­
kes (oberste L e g i s ­
lat ive) 
zusammen mil der 
Länderver t re tung Bundesversammlung 

zusammen mil der 
erwei ter ten L ä n ­
der Vertretung Bundesversammlung 

Exekut ive der 
Kantone ( L ä n d e r ) Regierungsrat Landesregierungen 

Legis lat ive der 
Kantone (Lände r ) Kantonsrat oder 

Großer Rat 
Landtag 
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gust Wal ther , F r e i b u r g / B r s g . und Ö l ­
ten 1957, Sei te 221 ff C H 

Die wir tschaft l ichen Vor te i le der Rhe in ­
schiffahrt unter besonderer B e r ü c k s i c h ­
tigung des schif fbaren Hochrhe ins , Re fe ­
rat anläßlich der Si tzung des Komitees 
zur Schi f fbarmachung des Hochrhe ins 
im Be re i ch der Land re i se Säckingen und 
Waldshut , Säck ingen , 6. Mä rz 1963 D 

Beziehungen zwischen Seeschi f fahr t , S e e ­
häfen und Binnenschiffahrt in der Bundes­
republ ik Deutschland, i n : V e r k e h r und 
Wir tschaft , Festschr i f t für Otto Most , 
D u i s b u r g - R u h r o r t 1961 , Sei le 21 5 ff D 

Die gestaltende Kra f t der Verkehrsmi t te l 
in wir tschaft l ichen Wachstumsprozessen, 
Untersuchung der langfrist igen A u s w i r ­
kungen von Eisenbahn und Kraf twagen in 
einem Wir tschaf tsraum ohne besondere 
Standor tvor te i le , Bielefeld 1959 D 

S T R A C K , H . : 

S T U D E L I 1 R. : 

T H O M M E N , A n d r e a s : 

T Z S C H U C K E , H a n s : 

V O I G T , F r i t z : 

V O I G T , F r i t z : 



- 162 -

V O I G T , F r i t z : 

V O I G T , F r ï l z : 

V Ö L K E R , H 

W A N N E R , H a n s : 

W A N N E R , Hans : 

W A N N E R . H a n s : 

W E B E R , A l f r e d : 

W E B E R , Hans Peter : 

D ie volkswir tschaft l iche Bedeutung des 
V e r k e h r s s y s t e m s , Schr i f tenre ihe des 
Verkehrswissenschaf t l iehen Seminars 
der Univers i tät H a m b u r g , Band 1 
Be r l i n 1960 D 

Die volkswir tschaft l ichen Grundlagen 
der Ve rkeh rsp lanung , i n : Jahrbuch für 
Sozia lwissenschaf t , Band 14, 1963, 
Heft 3 : Gestaltungsprobleme der Welt­
wirtschaft , Festschr i f t für And reas P r e ­
don i , Sei le 237 ff D 

Hochrhelnschi l fahr t und Reinhaltung des 
Wasse rs - auf dem Wege zur schmutz­
freien Binnenschi f fahr t , V o r t r a g anläß­
lich der Internationalen Aussp rache über 
Hochrheinschi f fahr t , Landschaf ts- und 
Gewässerschu lz , Kreuzungen , 29 . /30 . 
Juni 1962, i n : Schwe i ze r V e r k e h r s - und 
Indust r ie -Revue, 35. Jahrgang , Spez ia i -
nummer Mai 1963; Hochrhe in -Sch i f fah r t , 
RhOne-Rhein-Scht t fahr t , Sei te 57 ff A 

D ie Notwendigkeit schwe izer ischer B i n ­
nenwasserst raßen , in : Wirtschaftspol i t i ­
sche Mittei lungen, Jahrgang X V I H . , 
März 1962, N r . 3 C H 

Hochrheinschi f fahrt vo r der Rea l i s ie rung , 
V o r t r a g an der Genera lversammlung des 
A a rgauischen Wasserwi r tscha l tsverbandes, 
B a d e n , 15. November 1961 C H 

Notwendigkeit und Konzeption einer 
schweizer ischen Binnenschi f fahrt , V o r t r a g 
anläßlich der 44 . Hauptversammlung der 
Sekt ion Ostschweiz des Schwe izer ischen 
Rhône-Rheïn-Schl f fahr tsverbandes , Z ü-
r i c h , 20. Mai 1964 C H 

Über den Standor t der Industr ien, T ü ­
bingen 1909 D 

Invest i t ionskri ter ien tür Wasserst raßenbau­
ten, Schr i f tenre ihe des Instituts für Indu­
s t r i e - und Verkehrspo l i t i k der U n i v e r s i ­
tät B o n n , h r s g . F r i i z Vo ig t , Band 12, 
B e r l i n 1965 D 
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W E L T E R , E r i c h : 

N . N . : 

N . N . : 

N . N . : 

N . N . : 

N . N . : 

N . N . : 

N . N . : 

Investitionspolitik im V e r k e h r s w e s e n , 
i n : Ze i lschr i f t fü r V e r k e h r s w i s s e n ­
schaf l , 25 . Jahrgang , '< 954 , S e i ­
te 110 ff D 

Bedenken der Industr ie gegen H o c h ­
rheinschi f fahr t , i n : S ü d k u r i e r , 26 . A u ­
gust 1966 D 

D e r Badische Heimatschutz ist für die 
Hochrhe insch i f fahr t , in : S c h w e i z e r V e r ­
k e h r s - und Indus t r ie -Revue , 35 . J a h r ­
gang , Speziatnummer Mai 1963 : Hoch -
rhe inschi f fahr t , Rhone-Rhe in -Sch i f fah r t , 
Sei te 35 C H 

Hochrheinschi f fahr t , Tagung des Z ü r i ­
che r Hochrhe în -Komi tées , i n : Neue Z ü ­
r i c h e r Ze i tung, 15. M ä r z 1962 C H 

Ös te r re i ch und die Hochrheinschi f fahr t i n : 
Neue Z ü r i c h e r Ze i tung , 18. Juni 1 9 6 6 C H 

Rheinhafenverkehr beider B a s e l , in : 
S t r o m und S e e , Ze i tschr i f t fü r Schi f fahrt 
und Wel tverkehr , B a s e l , F e b r u a r 1967, 
62 . Jahrgang, N r . 2 , Sei te 57 C H 

Thurgau ische Planungsfragen , in : O l m a -
Jahresheft 1966 : D e r Thurgau-Aufgaben 
und Prob leme C H 

Übernahme der Bodensee -Toggenburg -
Bahn d u r c h den Bund? i n : S ü d k u r i e r , 
20. Ok iober 1966 D 

Ber ich t des Bundesrates an die Bundesversammlung über die F r a g e 
der Schi f fbarmachung des Hochrheins vom 2 . März 1956 C H 

Ber ich t des Bundesrates an die Bundesversammlung über die F ragen 
der Schi f fahr tsverb indung A d r i a - L a n g e n s e e , der Schi f fbarmachung 
de r A a r e und der Entlastung des Verkehrsappara tes durch eine 
Schi f fbarmachung von Rhein und A a r e vom 1 1 . Mai 1965 CH 

Ber ich t des Regierungsra les des Kantons S t . Gal len an den Großen 
RaI über den Stand des Hochrhe insch i f fahr ls -Pro jek tes vom 9 . A p r i l 
1963 C H 

D e r Ausbau des Hochrheins zur Großsch i f fahr tss t raße, Te i l 1 
der von der Landesreg ie rung dem Baden-Würt tembergischen L a n d ­
tag vorgelegten Denkschr i f t über den Ausbau des Hochrheins zur 
Großschi f fahr tsst raße und die Reinhaltung des Bodensees, Oktober 
1962 D 
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D ie Reinhaltung des Bodensees, Te i l 2 der von der L a n d e s r e ­
g ierung dem Baden-Würt tembergischen Landtag vorgelegten D e n k ­
schr i f t über den Ausbau des Hochrheins zur Großsch i f fahr tss t ras-
se und die Reinhaltung des Bodensees, Oktober 1962 D 

Genera l verkehrsp lan 1965 von Baden -Wür Itemberg , herausgegeben 
von der Regierung des Landes Baden-Wür t temberg , Textei l und 
Kartentei l D 

Die Zeichen A , C H und D weisen auf die Nationalität des V e r ­
fassers h in . 


