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Reale Schiffahrtspolitik.
R. GELPKE, Ing., BASEL.

Wie notwendig es ist, in schweizerischen Schiff-
fahrtsfragen eine scharfe Trennungslinie zu ziehen
zwischen allgemeinen Projektideen und praktischen
Notwendigkeiten, erhellt aus der heute noch allge-
mein vorherrschenden Auffassung, wonach es sich bei
den schweizerischen Schiffahrtsprojekten lediglich um
Zukunftsideen handle. Dass dies blof§ zum Teil
zutrifft, ergibt sich daraus, dass der Anteil der
Schweiz am mitteleuropdischen Binnenwasserverkehr
von Jahr zu Jahr wéadhst, ohne dass die geringsten
finanziellen Opfer zur Herrichtung einer Fahrwasser-
rinne notwendig geworden wéren. Jedoch herrscht
gerade tber die Bedeutung der bestehenden Schiff-
fahrt noch tberall die grosste Unklarheit. So riidckt
zur Zeit mit einer wahren Flut von tendenziésen
Berichten iiber die Rheinsdhiffahrt bis Basel die
elsassische Presse auf, welche sich nicht genug tun
kann in der fast ausnahmslosen Bekampfung der
Bestrebungen zur Ausdehnung der Rheinschiffahrt
Uber Strassburg hinaus. Dass man aber gerade von
elsassischer Seite mit allen erdenklichen, meistens
unerfreulichen Mitteln gegen die Sdhiffahrt iiber
Strassburg hinaus Sturm lauft, beweist wenigstens
Eines mit aller Bestimmtheit: die Lebensfahigkeit
des neuen Unternehmens. Interessant sind die
Aeusserungen, welche auf der 9ten Hauptversamm-
lung des Vereins zur Wahrung der Rheinschiffahrts-
interessen am 11. Oktober 1913 Herr Dr. Leoni,
Beigeordneter der Stadt Strassburg dort getan hat.
Zunadhst schilderte der Vortragende in den glanzend-
sten Farben die wirklich erstaunliche Entwidslung,
welche der Strassburger Verkehr in den letzten
Jahren genommen hatte, um dann ziemlich unver-
mittelt eine Frontveranderung mit folgenden Worten
einzuleiten: ,Nun stehen freilich auch bei uns einige
Wolken am Horizont. Was wird aus dem Strass-

Kanalhafen Hﬁningen Schiffahrtsverkehr

Jahr Bergfahrt Talfahrt Total
Tonnen Tonnen Tonnen
1908 35,637 10,145 45,782
1909 44,509 9,625 54,134
1910 44,845 7,995 52,840
1911 39,2117,5 3,838 43,055,5
1912 51,373 6,180 57,553
1913 nicht abgeschlossen ca. 60,000
1914 ca. 60,000

burger Verkehr, wenn die Sdhiffahrt iiber Strassburg
hinaus bis Basel und nach dem Bodensee fortgefiihrt
werden sollte?“ Hierauf kam der Vortragende auf
die wachsende Entfaltung des Basler Rheinverkehrs
zu sprechen. Um jedoch bei seinen Zuhorern nicht
die Besorgnis aufkommen zu lassen, als ob etwa
von der Schweiz her fiir Strassburg und seinen
Kanalverkehr Gefahr drohe, liess sich der Vortragende
in Bezug auf den Basler Rhein-Verkehr zu folgenden
Ausfallen verleiten: ,Wenn wir so ganz unvorein-
genommen die Entwicklung der Basler Schiffahrt
betrachten, diirfen wir sagen, dass eine Schiffahrt,
die es im 10ten Jahre ihres Bestehens zu einer
Tonnenzahl von kaum iiber 70,000 t jahrlich ge-
bracht hat, einer sonderlichen Beachtung selbst dann
nicht wert waré, wenn mit diesem Verkehr eine
grosse Frachtersparnis verbunden ware.“ Und an
anderer Stelle: , Der volkswirtschaftliche Wert (dieser
Schiffahrt) steht im umgekehrten Verhaltnisse zu
dem literarischen Aufwand, der mit ihr getrieben
wird.“ In No. 85 der Zeitung ,Der Elsass-Loth-
ringer” wird ausgefiihrt, dass es sich bei den Rhein-
fahrten nach Basel um starke Zukunftsmusik handle; der
Wasserweg nach Basel fiihre tiberhaupt nicht den Rhein
hinauf, sondern durch den Rhein-Rhonekanal u.s. f.
Was es mit diesen Einwanden, insbesondere
auch mit der dem Rhein iiberlegenen Schiffbarkeit
des Rhein-Rhonekanals fiir eine Bewandtnis hat,
soll in aller Ruhe geprift werden. Im Wirtschafts-
gebiete von Basel stossen zwei Wasserstrassen zu-
sammen, der Rhein-Rhonekanal in Hiiningen, ca.1'/2 km
nordlich von der Schweizergrenze, und der offene
Rheinstrom. Wahrend die Schiffahrt auf dem Rhein-
Rhonekanal und dem Hiininger Zweigkanal seit
Jahrzehnten andauert, findet der Rhein als Wasser-
strasse bis Basel im regelméassigen Schleppverkehr
erst seit 7 Jahren Verwendung. Im Laufe dieser
wenigen Jahre vermochte der Rheinverkehr in Basel
den Hiininger Kanalverkehr nicht nur einzuholen,
sondern ihn beinahe um das Doppelte zu iiber-
fligeln. Diese Tatsache erklart vielleicht zum Teil
die Animositat der elsassischen Schiffahrtsinteressenten
gegen die Rheinschiffahrt. Wie rasch die Rhein-
schiffahrt nach Basel den Hiininger Kanalverkehr
iberholt hat, geht aus der nachfolgenden Zusammen-
stellung verkehrsstatistischer Daten  des
Huninger und Basler Wasserstrassenverkehrs hervor:

einiger

im Wirtschaftsgebiete Basels. Rheinhafen Basel

Bergfahrt Talfahrt Total
Tonnen Tonnen Tonnen
13,877 1,600 15,477
35,634 5,185 40,819
48,561 16,139 64,700
27,654 8,080 35,734
47,149 24,051 71,200
62,376 34,277 96,653

ca. 120,000
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Wiahrend der Kanalverkehr sich von 45,782 t im
Jahre 1908 auf ca. 60,000 t im Jahre 1913 gehoben
hatte, stieg der Rheinverkehr in Basel von 15,477 t
auf 96,653 t, also um mehr als das Sechsfache.
Wie diese Verkehrsziffern dartun, weist das engere
Wirtschaftsgebiet Basels einen recht ansehnlichen
Wasserstrassenverkehr auf. Der Gesamtverkehr ver-
zeichnete :

1. im Jahre 1912
a) fir den Rhein 71,200 t
b) fiir den Kanal 57,553 t

Total: 128,753 t
2. im Jahre 1913
a) fiir den Rhein 96,653 t
b) fiir den Kanal ca.: 60,000 t
Total: 156,653 t

Bis zum 31. Mai dieses Jahres stieg der Rhein-
verkehr in Basel auf 42,040 t gegen 21,262 t Ende
Mai 1913. Aller Voraussicht nach wird der Rhein-
verkehr im laufenden Jahre iiber 120,000 t hinaus-
gehen und dem schweizerischen Erwerbsleben an
Frachtkostenersparnissen ca. Fr. 300,000. (1913
Fr. 268,854.10) eintragen. Dabei hat die Herstel-
lung der eigentlichen Fahrwasserrinne
Strassburg und Basel bisher keine finanziellen Auf-
wendungen notwendig gemacht. Ein in der neueren
Geschichte der Binnenschiffahrt seltener Fall.

Was nun die Leistungsfahigkeit der Stromwasser-
strasse anbelangt, so hangt diese ab:

a) von der Anzahl der jahrlichen Schiffahrtstage,

b) von der Nutztauchtiefe der Kahne,

c) von den der Wasserstrasse zufliessenden Giiter-
mengen,

d) von dem verfiigharen Fahrpark,

e) von der Grosse der Hafenanlagen.

Die jahrliche Schiffahrtsdauer im Verkehr nach
Basel geht heute dank der besseren Anpassung der
Schiffsgefdasse an die Fahrrinne, und der zunehmen-
den Ortskundigkeit des Schiffspersonals iiber 200 Tage
hinaus. Bei Verwendung von Niederwasserdampfern
lasst sich die Fahrwasserperiode auf 250270 Tage
jahrlich ausdehnen. Ueber die Verteilung der Schiff-
fahrtstage, die Pegelstande in Basel, die mittleren
Eintauchtiefen der Kihne und die geschleppten Nutz-
lasten orientiert die nachfolgende Zusammenstellung:

Anzahl der Tage

zwischen

Pegelstande in Basel

Meter Meter
90 1.75—3.10 1.40--1.60
110 1.00—1.75 1.00- 1.40
70 0.50 1.00 0.80-1.00

270 Tage
Unter der Voraussetzung einer 270-tigigen Schiff-
fahrtsperiode konnen, je nach der Anzahl der tag-
lich verkehrenden Schleppziige, die nachfolgenden
Giitermengen auf der unregulierten Rheinstredke
Basel-Strassburg befordert werden:

Mittlere Eintauchtiefe der Kihne
ohne Baggerung

Leistungsfahigkeit der unregulierten Strom-
wasserstrasse Strassburg-Basel

Rheinverkehr pro Jahr
Tonnen Tonnen
ohne Baggerung  mit Baggerung

Anzahl der tdglich verkehrenden Dop-
pelschleppziige Berg- und Talverkehr

ein in Basel tdglich wahrend
270 Tagen des Jahres an- u.
abfahrender Schleppzug .

drei tdglich an- u. abfahrende
Schleppziige . . . . .

fiinf tdaglich an- u. abfahrende
Schleppziige . o

zehn tdglich an- u. abfahrende
Schleppziige .

286,000 353,000

858,000 1,059,000

1,430,000 1,765,000

2,860,000 3,530,000

Diesen Daten ist zu entnehmen, dass bei der
gegenwartigen Verfassung des Stromlaufs ein Ver-
kehr von iiber einer Million t mit Leichtigkeit be-
waltigt werden konnte, so fern es an den hierzu
erforderlichen festen Schiffahrtseinrichtungen in Basel
nicht mangelte.

Nun geht allerdings das Ziel der Schiffahrts-
interessenten darauf hinaus, eine das ganze Jahr
hindurch befahrbare  Schiffahrtsrinne
zwischen Basel und Strassburg herzustellen, somit
die bis nach Strassburg der Vollendung entgegen-

andauernd

gehende Niederwasserregulierung stidwarts  fortzu-
setzen bis zur Schweizergrenze. Die hierfir erfor-
derlichen Kosten werden auf 20 25 Millionen Fr.
veranschlagt. Jedoch lasst sich auch eine regulierte
Fahrrinne nur dann voll ausniitzen, wenn die zum
Umschlage der Scdhiffsgiiter notwendigen Hafenan-
lagen erstellt sind.  Der noch etwas massige Umfang
der heutigen Verkehrsbewegung auf dem Rhein bis
Basel leitet sich nicht etwa von einer geringen Leis-
tungsfahigkeit der Fahrstrasse selbst her, als vielmehr
von der vollig ungeniigenden Ausstattung
der Basler Hafenanlagen. Die Verladeein-
richtungen in Basel stehen in einem von Jahr zu
Jahr steigenden Missverhédltnis sowohl zu
dem in Umlauf gesetzten Fahrpark, wie zu
den zu verfrachtenden Giitermengen. Das
etwas raschere Tempo in der Anfangsentwicklung
des Strassburger Hafenverkehrs erklart sich allein
aus der bedeutend leistungsfihigeren Hafenanlage
Strassburgs.  Wihrend Strassburg zu Beginn der
Schiffahrt mit Hafeneinrichtungen wohl versehen auf
den Plan trat, gingen in Basel Jahre dahin, bis man
sich bloB zur Aufstellung einiger weniger Kranen
Mittl. Nutzlasten einer Doppelreise
ohne Baggerung

mit Baggerung mit Baggerung

Meter Tonnen Tonnen
1.50--1.80 1350 1500
1.40- 1.70 1050 1350
1.10—1.50 700 1000

am offenen Stromufer aufzuraffen vermochte. Seit
dem Jahre 1912 sind iiberhaupt keine neuen Kranen
aufgestellt worden. Heute umfasst die Basler Um-
schlagsanlage 7 Kranen; an offenen Lagern stehen

ca. 10,000 m* zur Verfigung. Werfthallen und Lager-
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hauser fehlen. Dass sich mit einem soldhen allzu- Warengattung  Menge Fracitersparnis Total der
. . . Tonnen pro Tonne Frachtersparnisse
bescheidenen Umschlagsinventar kein Grossver- Cellulose 053 15 166175
kehr bewaltigen lasst, kann nicht Wunder nehmen. Oecle und Fette 792 3.00 2,376.00
Trotz seinen unvergleichlich leistungsfahigeren Ein- Weizen 809 200 1,198 "
. . Glucose 591 3.00 , 1,773 W
richtungen brauchte Strassburg 4 Jahre, um einen Schienen 573 2.00 1146 .
grosseren Verkehr, als ihn Basel im 6ten Jahre Radreifen 532 2.50 1,330 -
seines Bestehens, von 1908 an gerechnet, aufweisen Kryolith 04 850 4 1,624 »
k E ikl : U Asbest 403 4.00 1,612 »
onnte, zur Entwicklung zu bringen. Der Unter- Eiserbsknmaterial 587 2.50 . 967.50 .
schied im Tempo der Verkehrsentwicklung ist dem- Rohmagnesit 300 1.75 525 ,
nach nicht so bedeutend. Ja, die Entwiddlung ware Harz ) 240 3.50 840 »
beid 0 . Landw. Maschinen 218 3.00 , 654 N
an beiden Orten unter der Voraussetzung gleich Gambier 184 3.00 .. 559 X
aufnahmefahiger Umsdhlagsanlagen dieselbe gewesen. Bandagen 180 2.50 450 )
Eine Vergleichung der ersten sieben Verkehrsjahre Talg 131 3.50 , 458.50 ,
. Bl S b Rhei ¢ fii Natron 115 3.50 , 402.50
im Basler- und Strassburger-Rheinhafen fiihrt zu Gerbsioft 04 350 329 .
nachfolgender Zusammenstellung: Gallen 88 3.50 308 »
Basel Strassburg
Jahr Bergverkehr Talverkehr Total Jahr Bergverkehr Talverkehr Total
Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen Tonnen
1. 1908 13,877 1,600 15,477 1892 11,048 465 11,513
2. 1909 35,634 5,185 40,819 1893 32,735 3,384 36,119
3. 1910 48,561 16,139 64,700 1894 717,830 5,701 83,531
4. 1911 27,654 8,080 35,7134 1895 153,940 3,706 157,646
5. 1912 47,149 24.051 71,200 1896 334,646 21,196 345,842
6. 1913 62,376 34,277 96,653 1897 319,526 13,143 332,669
7. 1914 ca. 120.000 1898 298,823 11,730 310,553
Im siebenten Jahre seines Bestehens iibertraf aalllmwonabfa“e (733 ggg » gg?l »
. elasse . " »
der Strassburger Verkehr in der ausgedehnten Hafen- Farbholzextrakt 69 350 24150
anlage am Metzgertor den Basler Verkehr an der Tabak 63 6.00 378 5
mit 7 Kranen ausgestatteten Verladequaianlage an- Holzkalk 59 2.00 18 >
T — d Dreifach D idrete Kaffee 50 5.00 , 250.00
nahernd um das Dreifache. agegen verzeichne Badadialinn 45 250 11250
der Talverkehr Basels mit 34,277 t im 6ten Jahre Papier 43 2.50 107.50
des Bestehens ebenfalls annahernd das Dreifache gt?:ihlgcrﬁfe :g ggg » 112;88 »
. oda . ” B »”
vom Strassburger Talverkehr mit 13,143 t. Chinarinde 24 350 84.00
Die ausgeglichenere Giiterbewegung Basels ver- Haute 23 3.50 80.50
anschaulicht demnach die verkehrsgeogra- Reis 22 250 55.00
3 .. 3 P Wein 21 6.00 126.00 ,
phisch glinstigere Lage Basels im Ver- Fiber 19 400 76.00
gleich zu Strassburg, wo sich der Schiffahrts- Juteleinen 13 5.00 65.00
verkehr weniger durch die Gunst der natiirlichen Asphalt 10 3.00 30.00
Srtlich Vorzit bild it 1 fial- Honig 6 6.00 36.00
ortlichen Vorziige auszubilden vermochte, als vie Lainasat 5 350 . 1750
mehr dank einer opferwilligen und weitblickenden Diverses 4 2.00 8.00
Stadtverwaltung, welche bis zum Jahre 1913 fiir den Total: 62,376 113,500.00
Ausbau der Hafenanlagen 14 Millionen Fr. veraus- &, &bk
. . . unr
gabt hatte. Was nun die im Rheinverkehr nach und Warengatiung — ——— ——
von Basel beforderten einzelnen Warengattungen . ., , Tonnen pro Tonne Frachtersparnisse
d die hiefii ielt Fracht . bel ¢ Kondensierte Milch 8,896 5.00 Fr. 44,480 Fr.
und die hiefiir erzielten Frachtersparnisse anbelangt, Zement 7,604 340 , 25.853.60
so orientiert hieriiber die nachfolgende tabellarische Karbid 4,141 5.00 20,705 i
T Pyritasche 3,589 2.50 8,972.50
Ferrosilicium 3,358 5.00 , 16,790 ”
Rheinverkehr und Frachtersparnisse Aluminium 2,768 8.00 , 22,144 »
Offener Rheinhafen in Basel, Schiffahrtsjahr 1913 Asphalt 2,238 2.50 5,595 »
Stiidkgiiter 756 8.00 , 6,048 »
A. Zufuhr ;
Warengattung Menge Frachtersparnis Total der Abr:asnt 159 6.00 954 ”
Tonnen pro Tonne Frachtersparnisse Reiskleie 144 5.00 , 720 -
Kohlen 33,496 1.5 Fr. 50,244 Fr. Masdhinen 129 5.00 , 645 -
Phosphat 7,099 1.0 7,099 i Schleifmasse 117 5.00 , 585 5
Roheisen 5,875 195 ., 10.281.25 Ledermehl 100 6.00 600 .
Holz 3,131 2.50 7,827.50 Glycerin 72 5.00 , 360 5
Blei 2,341 3.50 , 8,214.50 Lumpen 64 3.00 , 192 ”
Stiidkgliter 2,020 4— 8,080 ” Hanfgarn 42 5.00 , 210 ”
Chromerz 962 1.00 962 » Natrium Nitrit 37 5.00 185 N
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Warengattung Menge Frachtersparnis Total der
Tonnen pro Tonne Frachterparnisse

Baumwollgarn 25 5.00 , 125
Planolin 11 5.00 55 i
Gummischuhe 10 5.00 50 »
Leim 10 5.00 , 50 5
Hartkéase 7 5.00 35 5

155,354.10 Fr.
Zufuhr Total: 113,500 ”

Total der Frachtersparnisse: 268854.10 Fr.

Die im Schiffahrtsverkehr nach Basel wéahrend
des vergangenen Jahres erzielten Frachtersparnisse
belaufen sich bei. einem Gesamtverkehr von 96,653 t
auf Fr. 268,854.10. Hiervon entfallen:

a) auf den Bergverkehr von 62,376t — 113,500  Fr.
b) auf den Talverkehr von 34,277t — 155,334.10 ,
Pro Giitertonne wurden an Transportkosten er-

Total: 34,277

spart :

a) beim Bergverkehr N Fr. 1.82
b) beim Talverkehr . . . .., 453
c) im Mittel aus Berg- und Talverkehr .o, 278

Die Gesamtzahl der auf dem Rhein im Jahre 1913
zwischen Strassburg und Basel gefahrenen tkm be-
lauft sich auf 12,274,931 tkm und die im Durch-
schnitt auf das tkm entfallenden Frachtersparnisse
belaufen sich auf 2,2 Rp. oder 0,3 Pfg. mehr, als
im Mittel fur die deutschen Wasserstrassen berechnet
wird. Die Ergebnisse der im Rheinverkehr nach
Basel erzielten Transportkostenersparnisse iiber-
treffen somit alle Erwartungen.

Wie verhalt sich nun im Vergleich zum Rhein in
den beforderten Warengattungen und den tonnen-
kilometrischen Kosten der Rhein-Rhonekanal?  Fiir
die Warengattungen ergibt die Verkehrszusammen-
stellung im Hiininger Kanalhafen Folgendes:

Kanalverkehr Hithningen.
Zufuhr 1912
Steinkohlen 28,061,5 t
Petroleum 16,705,5 t

Steinkohlen-Koks 2952 t
Steinkohlen-Briketts 1,415 t
Bruchsteine 1,755
Sand 484 t

t

Total 51,373
Abfuhr 1912

Pech 5,855 t
Steinschlag 325 t
Total 6,180 t

Der Hiininger Kanal stellt in erster Linie
eine Saar-Kohlen- und Petroleum-Wasser-
strasse dar. In Hinsicht auf die Vielseitigkeit der
Warengattungen lasst er sich mit dem Basler Rhein-
verkehr nicht vergleichen. Den 63 Waren-Posi-
tionen im Rheinverkehr stehen 8 verschiedene
Warengattungen im Kanalverkehr gegeniiber. Sowohl
fir den Verkehr in hdoher tarifierten Giitern wie
auch fiir Stiickgiitertransporte fallt der Kanal ganz-
lich ausser Betracht. Was die tonnenkilometrischen

Transportkosten im Massengiiterverkehr anbelangt,
so stellen sich die Streckensatze fiir den 297 km
langen Kanal Saarbriicken-Hiiningen auf 1,2-1,29 Pfg.
/tkm.  Demgegeniiber betragen die tonnenkilo-
metrischen Stredkensatze auf dem Rhein im Kohlen-
verkehr:

Rotterdam-Basel 0.75 Pfg. | tkm und

Ruhrort-Basel 097 , /tkm

Im Rhein-Massengiiterverkehr Basel-Rotterdam
gehen die tonnenkilometrischen Satze bis auf 0,51 Pfg.
herunter. Beschrankt man die vergleichende Gegen-
tiberstellung auf den Giterdurchlauf Strassburg-Miil-
hausen, Strassburg-Hiiningen und Strassburg-Basel,
so wurden an Kanalfrachten im April dieses Jahres
bezahlt:

Strassburg-Miilhausen 1.40 Mk.

Strassburg-Hiiningen . . . . 210 ,

Strassburg-Basel (via Hiiningen) 3.10-—3.20 Mk.
einschliesslich Bahniiberfuhrgebiithr Hiiningen-Basel
St. Johann S. B. B.

Die Rheinfrachten im Kohlenverkehr zwischen
Strassburg und Basel variieren dagegen zwischen
2,2—2,5 Mk.

Nach Ausbau samtlicher Schleusen des Hiininger
Kanals fiir 280 Tonnen-Schiffe wird es einzelnen
fir das Schleppen auf dem Rhein eingerichteten
Kanalschiffen mdoglich gemacht, von Hiiningen aus
den offenen Rhein zu gewinnen und im Anhang
eines Schraubendampfers bis zur Rheinumschlags-
stelle in Basel-St. Johann vorzudringen. In diesem
Falle gestaltete sich eine Vergleichung der Trans-
portkosten wie folgt:

1) Rhein-Rhonekanal (Strassburg-Basel)
nach Ausbau der Hiiningerschleuse fiir 280 Tonnen-Schiffe
Giiterumschlag in Strassburg, vom Rheinschiff

auf den Kanalkahn 3
Kanalfracht Strassburg- Humngen lnkl Sdnffnhrt%
abgaben von 0.18 Pfg. . . . . . 2.00 ,

fiir den verbesserten Hiininger Zwexgkanal Rhcm
anschlussfracht Hiiningen Basel-St. Johann . . 0.20

Total 2.70 Mk. p.T.

2) Rheinstrom-Basel (Strassburg-Basel)

a) vor der Regulierung (1200 Tonnen-Schiffe)

2.00—2.5 Mk. pro Tonne
b) nach Regulierung der Niederwasserfahrrinne

1.60—2.0 Mk. pro Tonne

Selbst im Massengiiter-Bergverkehr ist eine Wett-
bewerbsfahigkeit des Rhein-Rhone-Hiiningerkanals
mit dem Rheinstrom ausgeschlossen. Noch viel
weniger ist die Kanalschiffahrt befahigt, den Rhein-
Talverkehr zu konkurrenzieren. Der Wert des Kanals
beruht in der Hauptsache auf der Moglichkeit einer
direkten Wasserstrassenverbindung des Saarkohlen-
gebiets mit der Schweiz.

Da zirka 80°0 des Rheinverkehrs nicht fiir
Basel, sondern fiir das schweizerische Hinterland
bestimmt sind, so verbreiten sich die Frachterspar-
nisse {iber das gesamtschweizerische Wirtschafts-

. 0.50 Mk.
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gebiet. Die Schiffahrt nach Basel stellt demnach
ein ausgesprochen nationales Verkehrsunternehmen
dar, das insbesondere auch zur Konzentration des
Durchgangsverkehrs auf die schweizerischen Bundes-
bahnen in hohem Masse beitragt. Zahlreiche Trans-
porte, welche dem schweizerischen Verkehr bisher
mangelten, werden auf Grund der billigen Wasser-
strassenvorfrachten den Bundesbahnen zugefiihrt. So
gelangen heute grosse Posten von Asphalttransporten
aus dem Val Travers, welche bisher bei Les Verrieres
tiber die schweizerische Grenze geleitet wurden,
via Biel nach Basel-St.Johann, um von hier aus
den Wasserweg zu beniitzen. Wiederum werden
milchwirtschaftliche Produkte der kondensierten
Milchwerke in Lindau, welche die Scdhweizerischen
Bahnen iiberhaupt nicht beriihrten, via Romanshorn-
Winterthur nach Basel befordert. Bleitransporte von
Antwerpen mit Bestimmung nach dem Industrie-
gebiete von Belfort, weldhe an die belgischen und
franzosischen Schienenwege gebunden waren, fluten
rheinaufwéarts nach Basel und rollen iiber die 80 km
lange Bundesbahnstredie Basel-Delle. Im gebrochenen
Durchgangsverkehr nach Italien wiederum via Rhein-
Gotthard (Lotschberg) vermehren sich in Folge der
aussichtsreicheren Konkurrenzierung der Seeroute
via QGibraltar die Transporte in Kohlen, Eisen,
Fertigerzeugnissen aller Art. Die dank der Schiff-
fahrt den Bundesbahnen zufallenden Mehrtransporte
werden Hunderttausende von Qiitertonnen ausmachen.
So bildet die Festigung der handels- und verkehrs-
politischen Stellung Basels fiir die Schweiz ein
ahnlich wichtiges Landesproblem, wie fiir Oesterreich
die Entwicklung Triests, fur Italien der Ausbau
Genuas, fiir Frankreich die Starkung Marseilles und
fir Deutschland die handelspolitische Madhtstellung
Hamburgs. Basel stellt den grossen Sammelpunkt
des auf den oberrheintalischen Wasserwegen flutenden
Verkehrs dar. Die Stadt vermittelt der Schweiz
eine tarifarisch vollig unabhangige Verkehrsverbin-
dung mit dem Weltmeere, wobei es sich nicht um
Probleme der Zukunft handelt, fiir welche erst kom-
plizierte und kostspielige Vorarbeiten notwendig
werden, als vielmehr um die sofortige Nutzbar-
machung eines leider grosstenteils noch brachliegen-
den Naturgutes.

Auf Grund der praktischen Erfahrungen steht

fest, dass:

1. Die Schiffahrt auf dem Rhein zwischen Strass-
burg und Basel ohne irgend weldhe regulierenden
Massnahmen zur Offenhaltung der Fahrrinne,
an 250—270 Tagen des Jahres wirtschaftlich
lohnend betrieben werden kann,

2. Die Frachtersparnisse gegeniiber der bisher ge-
brochenen Route via Strassburg oder Kehl
Fr. 2.70—2.80 pro t oder Fr. 27.— bis 28.—
pro Ladungen von 10 t betragen,

3. die oberrheinischen Schiffahrtsgesellschaften sich

mit wachsendem Erfolge an der Schleppsdchiff-
fahrt bis nach Basel beteiligen,

4. der Giiterandrang zur Wasserstrasse bis Basel
erheblich grosser ist, als die bestehenden festen
Schiffahrtseinrichtungen zu bewaltigen vermogen,

5. die Leistungsfahigkeit der Rheinwasserstrasse
unter der Voraussetzung hinreichender Um-
schlagseinrichtungen in und bei Basel gross
genug ist, um heute schon 20-—30° des
schweizerischen Aussenhandelsverkehrs zu be-
waltigen.

Im Zeitraume von 1900—1911 wurden im deutschen
Rheingebiet 200 Millionen Fr. fiir staatliche, kommu-
nale und private Hafenanlagen ausgegeben. Der
Giterverkehr hat sich demzufolge gehoben von
28,244,142 t im Jahre 1900 auf 53,016,070 t im
Jahre 1911. Bemerkenswert ist dabei die Tatsache,
dass kein einziger der kommunalen Hafen Gewinne
abwirft, ja, dass die in ihnen erhobenen Gebiihren
nicht einmal zur Verzinsung und Amortisation der
Baukapitalien ausreichen. Man war weitblickend ge-
nug, die indirekten wirtschaftlichen Vorteile den fis-
kalischen Ridksichten voranzustellen.

Wahrend der unregulierte Strom hinreichend
leistungsfahig ware, um einen Jahresverkehr von
weit lber 1!/2 Millionen t, bei Frachtersparnissen
von lber 4 Millionen Fr. zur Entwidklung zu bringen,
gewahrleistet heute die Stromstrasse aus Mangel an
genligend leistungsfahigen Ausladevorrichtungen in
Basel eine verhaltnismassig bescheidene Rendite
von Fr. 250.000.— bis 300.000.— an Frachterspar-
nissen.  Zur Steigerung des volkswirtschaftlichen
Nutzens um das Fiinf- bis Zehnfache bedarf es vor
allem geraumiger Hafenanlagen. So gipfeln die
realen Forderungen zur Nutzbarmachung des Rhein-
verkehrs fiir das schweizerische Erwerbsleben im
zweckmassigen Ausbau der festen Sdhiffahrtseinrich-
tungen im Wirtschaftsgebiete von Basel.

(I
(]

Rheinwasserstrasse und Volkerrecht.
Von Dr. E. UTZINGER, Rechtsanwalt, ZURICH.

Wie stellt sich die Schweiz auf vélkerrechtlichem
Boden zur Rheinschiffahrt? Welche Rechte besitzt
sie am Rhein Basel abwirts? Stehen ihr Redte
zu auf volle Fahrfreiheit? Nachdem die technischen
Untersuchungen tiber die Schiffbarmachung des
Rheines Basel-Bodensee bald ihrem Abschluss
entgegen gehen und das wirtschaftliche QGutachten
Sympher zu einem verheissungsvollen Ergebnisse
gelangt ist, wird es nicht verfriht sein, den redt-
lichen, vorab volkerrechtlichen Verhaltnissen der
Rheinwasserstrasse unsere Aufmerksamkeit zuzu-
wenden. Die Eingangs aufgestellten Fragen deuten
schon auf deren eminente Widhtigkeit hin.

Es ist ein alter Rechtsgrundsatz, dass die Schiff-
fahrt in den nationalen Gewassern, Flissen,
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