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Schiffahrt und Eisenbahn.

In den Eisenbahntarifen, soweit sie den
Basler Hafenverkehr betreffen, sind im Berichts-
jahr keine grofien Verdnderungen eingetreten.
Dagegen hat der Kampf zwischen Eisenbahn
und Auto auch auf den Basler Hafen iibergegrif-
fen. Die Bundesbahnen verlangten von den Ha-
fenansiedlern, daf§ sie bei Abfuhr von Giitern
mit Camion pro Tonne erheblichen Fracht-
zuschlag berechnen. Die Art und Weise, wie
dieser Zuschlag eingefiihrt worden ist, hat in
den Kreisen der Reedereien Verstimmung her-
vorgerufen. Derartige Zuschlige sind auch fiir
die Entwicklung von Spezialverkehren nicht un-
gefdhrlich, da sie sich als einseitige Belastung
der Schiffahrt auswirken und Verkehr von der
Wasserstrale wieder auf die ausléindischen
Eisenbahnen ablenken kénnen,

Schiffahrt Basel—Bedensee/Ziirich.

Die Entwicklung der Schiffahrt nach Basel
zwingt zur Ueberlegung, ob im schweizerischen
und siiddeutschen Interesse es mdoglich ist, daff
die Schiffahrt in Basel halt macht, oder ob der
Zeitpunkt gekommen ist, die Projekte zur Wei-

terfithrung der Schiffahrt iiber Basel hinaus |

nach dem Bodensee und nach Ziirich zu ver-
wirklichen. Anldfilich des Staatsvertrages mit
Deutschland tiber die Rheinregulierung sind zwi-
schen dem Bundesrat und der deutschen Reichs-
regierung Abmachungen getroffen worden iiber
den Ausbau der Strecke Basel--Bodensee, so-
bald die wirtschaftlichen Verhiltnisse diesen
Ausbau rechtfertigen.

Die Personenschiffahrt zwischen
Baselund Rheinfelden wird im Sommer
schon seit Jahren regelmifiig betrieben. Der
Initiative des Biirgermeisters Walz in Badisch-
Rheinfelden ist es zu verdanken, dafi die Stadt
Badisch-Rheinfelden die erste Umschlagsstelle
am Rhein oberhalb Basel erstellt. Es kann da-
mit gerechnet werden, dafy ab Friihjahr 1933 der
Verkehr fiir die Industrie von Badisch-Rhein-
felden den Wasserweg bis Rheinfelden beniitzt.

Von den Kraftwerken, die das Rheingefélle
zwischen Basel und der Aaremiindung ausniit-
zen, ist Albbruck/Dogern im Bau. Die iibrigen
Kraftwerke, die fiir die Schiffbarmachung dieser
Rheinstrecke notig sind, sind erstellt, mit Aus-
nahme von Birsfelden und Sickingen, die aber
fiir die Schiffbarmachung nicht unbedingt er-
forderlich sind. Das Aarekraftwerk Dottingen-
Klingnau geht seiner Vollendung entgegen, das
Limmatkraftwerk Wettingen ist erstellt. Der

Ausbau einer Groffwasserstrafie iiber Basel hin-
aus in das Wirtschaftsgebiet von Ziirich ist
heute schon unter wirtschaftlichen Bedingungen
moglich.

Die Verkehrssteigerung, welche die Rhein-
regulierung und die Modernisierung des Rhein-
Rhone-Kanals in den ni#chsten Jahren sicher
bringen wird, werden dem Basler Hafen gestat-
ten, seine Entwicklung fortzusetzen, selbst wenn
der ziircherische Verkehr auf dem Wasserweg
an seine Bestimmung weitergeht. Das alte und
grofle Programm der Schiffbarmachung des
Rheins bis in den Bodensee kénnte so in zwei
Etappen verwirklicht werden. Nach Durchfiih-
rung der Schiffbarmachung der Rheinstrecke bis
Waldshut/Koblenz wiirde die inzwischen auf
der Rheinstrecke Waldshut / Schaffhausen er-
stellten Kraftwerke eine Weiterfithrung der
Wasserstrafie in den Bodensee ermdglichen.

Die volkswirtschaftliche
Bedeutung der schweizerischen
Gasindustrie.

Als Antwort auf meine Darlegungen in Nr. 1,
1933 dieser Zeitschrift publiziert das Monats-
bulletin des Schweiz. Vereins von Gas- und
Wasserfachménnern in Nr. 3/1933 folgende Er-
kldrung:

Herr Dipl-Ing. A. Hiarry versftentlicht unter dem
Titel «Die volkswirtschaftliche Bedeutung der schweiz.
Gasindustrie» in Nr. 1 der «Schweiz, Wasser- und Ener-
ciewirtschafty auf Seite 1 wieder einmal einen seiner
Artikel gegen eine weitere Ausdehnung der Gasproduk-
tion und -verteilung. In sachlicher Beziehung bringt er
nichts Neues, handelt es sich doch nur um ein Spiel mit
Worten, wenn der «Veredelungswerty in seiner Bedeu-
tung hinter das «Volkseinkommen» gestellt wird. Wollte
man so argumentieren, so kénnten wir ja nicht nur Koks
und Teer, sondern bald alles «billiger und besser (?)» im
Ausland kaufen. Unangebracht sind die Ausfille gegen
eine bestimmte Gaswerksdirektion. Was schliefilich Herrn
Héarrys Prophezeiungen anbetrifft, so kann man ruhig
abwarten, ob sie in Erfiilllung gehen, zudem sind Elek-
trizitits- und Gaswerke von verantwortungsbewufiten
Méannern geleitet, die guten Willens sind und den rich-
tigen Weg zum Wohle der Bevdlkerung unseres Landes
suchen.

Da in anderem Zusammenhang die Beteiligten diese
Iragen ernsthaft priifen, so eriibrigt es sich um so mehr,
auf den erwdhnten Artikel von Herrn Dipl.-Ing. Héarry
einzutreten.

Die Gasindustrie macht sich ihre Antwort auf
wichtige volkswirtschaftliche Darlegungen und
Feststellungen wirklich allzu leicht. Wenn sie
darauf hinweist, daB} ,;in anderem Zusammen-
hang die Beteiligten diese Fragen ernsthaft prii-
fen, so ist dazu festzustellen, daf das Thema
von der Gasindustrie aufgegriffen und in Zeit-
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schriften und Dutzenden von Artikeln in der
politischen Presse in allen Variationen behan-
delt worden ist. Unsere Darlegungen sind eine
Antwort darauf. Hérry.

Der EinfluB der Elektrifizierung auf
die Finanzlage der Schweizerischen
Bundesbahnen.

Der Bericht des Verwaltungsrates und der General-
direktion der Schweizerischen Bundesbahnen iiber die
Finanzlage der Bundesbahnen und die zu ihrer Sanie-
rung zu ergreifenden MaBnahmen vom 7. Februar 1933
enthialt auch einen Abschnitt iiber den Einflufl der Elek-
trifizerung auf die Finanzlage, den wir hier in extenso
wiedergeben:

«Ganz unrichtig wére es, wenn man die im Jahre
1913 begonnene und bis heute weitergefithrte Elektrifi-
zierung mit der Ueberschuldung der Bundesbahnen in
Zusammenhang bringen wollte. Im Gegensatz zu andern
Bauten — Erweiterungen von Bahnhdéfen und Stationen,
Erstellung II. Geleise u. dgl. —, deren Ausfithrung in
der Regel eher Mehrausgaben als Ersparnisse zur Folge
hat, stellt die Elektrizifierung eine Kapitalinvestition dar,
deren Verzinsung und Amortisation durch Betriebserspar-
nisse mannigfacher Art gedeckt werden. Schon bevor
man sich im Jahre 1913 entschlofi. die Elektrifizierung
in Angriff zu nehmen, hatte man sich iiber deren Renta-
bilitdt Rechenschaft gegeben und als der Krieg die den
fritheren Berechnungen zu Grunde gelegten Vorausset-
zungen verdnderte, hat man wiederholt die Frage der
Rentabilitit der Elektrifizierung Nachpriifungen unter-
zogen, die jeweilen auch zu lebhaften Erérterungen in
der Oeffentlichkeit fiihrten.

Nachdem dann die neue Betriebsart auf einem gro-
Beren Teil des Bundesbahnnetzes eingefiithrt war und
mehrizhrige praktische Erfahrungen vorlagen, wurde in
den Jahren 1928 und 1929 von Herrn Dr. Huber-Stockar,
der die Elektrifizierungsarbeiten als Berater der Gene-
raldirektion geleitet hatte, auf Grund sehr einldllicher
Untersuchungen eine nochmalige Berechnung aufgestellt,
bei welcher die Kosten des elektrischen Betriebes mit
denjenigen eines den Fortschritten der Technik entspre-
chenden Dampfbetriebes verglichen wurden. Diese Ver-
gleichsrechnung fithrten zum Schlusse. daf3 der elek-
trische Betrieb. so wie er im Jahre 1928 eingerechnet
war. unter Beriicksichticung aller der neuen Betriebsart
zu belastenden Ausgaben ca. 5 Millionen Franken we-
niger Kosten verursacht als der Dampfbetrieb.

Diese Berechnungen stiitzen sich ausschlieflich auf die
zitffernmiflic nachweisbaren Vorteile des elektrischen
Betriebes, iiber die ernstliche Meinungsverschiedenheiten
Jkaum mehr moelich sind. Die grofien indirekten Vor-
teile der neuen Betriebsart. die in der Verbesserung der
Handelsbilanz infolge Verwendung inlindischer Trieb-
kraft, der gréBeren Fahrgeschwindigkeit. dem Wegfall
des Rauches, der erhdhten Reinlichkeit usw. liegen,
kommen dabei nicht zum Ausdruck und doch zeigen sich
diese Vorziice des elekirischen Betriebes immer deut-
licher. Die Fahrzeiten konnten auf den meisten Strecken
derart gekiirzt werden. dafi die Entfernungen kleiner
geworden sind, die Reisenden wertvolle Zeit gewinnen
und auch schnell fahrende Automobile keine raschere
Verbindung herzustellen vermogen.

Die Verkehrsdichtigkeit, einer der wichtigsten Fak-
toren der Wirtschaftlichkeit des elektrischen Betriebes,
hat in letzter Zeit infolge des allgemeinen Verkebrsriick-
ganges leider abgenommen. Ferner ist auch der Kohlen-
preis seit dem Jahre 1929 um Fr. 5.— gesunken. Die
dadurch bedingte Verminderung der Ersparnisse, die
sich aus dem elektrischen Betrieb ergeben, wurde aber

durch die Tatsache mehr als aufgewogen, dafi die Elek-
trifikationsanleihen, die zu einem grofien Teil in einer
Zeit hoher Zinssitze aufgenommen werden muflten, in
letzter Zeit unter glinsticen Bedingungen konvertiert
werden konnten. Im Jahre 1929 betrug der durchschnitt-
liche Zinsfuf3, der flir die Elektrifikationsanleihen zu be-
zahlen war, noch 5477 %. Heute ist er auf 4,75 % ge-
sunken. Diese Differenz entspricht einer Ersparnis von
Fr. 4,042.000 auf dem Zinsendienst des in der Elektrifi-
kation gegeniiber dem verbesserten hypothetischen
Dampfbetrieb mehr investierten Kapitals.

Angesichts dieser Resultate wire es daher durchaus
falsch, auch nur einen Teil der Ursachen der heutigen
finanziellen Schwierigkeiten unserer Verwaltung in der
Elektrifizierung zu suchen. Wir sind im Gegenteil iiber-
zeugt, daf3 die infolge des Verlustes des Transportmono-
pols und der Inflation in den uns umgebenden Staaten
eingefretene Entwertung unseres Eisenbahnnetzes ohne
Einfithrung der neuen Betriebsart noch gréfler wire als
sie tatséchlich ist.

Die Ausdehnung des elektrischen Betriebes aut die
im II. Elektrifizierungsprogramm vorgesehenen Linien
fithrt zu einer bessern Ausniitzung der vorhandenen
Traktionsmittel und gestattet eine weitere Verminderung
des Personalbestandes. Dieses Programm fiir die II.
Elektrifizierungsetappe soll mit dem Jahre 1937 zu Ende
gefiihrt werden. Nachher empfiehlt es sich, die weitere
Entwicklung abzuwarten, bevor man sich entschlieit, die
neue Betriebsart auf Linien mit geringerem Verkehr aus-
zudehnen.»
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=— Ausfubr elektrischer Energie
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Der Elektrizititswerk Olten - Aarburg A.-G. in Olten
wurde am 24. Mirz 1933 eine voriibergehende Bewilli-
gung (V 50) erteilt, wihrend des Sommers 1933 im Maxi-
mum 3000 Kilowatt unkonstanter elektrischer Energie an
die Lonza G. m. b. H. in Waldshut auszufiihren.

Die voriibergehende Bewilligung V 50 kann jederzeit
vanz oder teilweise zurilickgezogen werden. Sie ist ling-
stens bis 30. September 1933 giiltig.

—| Schweiz. Wasserwirtschaftsverband E—|

Zirkular Nr. 82 an die Mitglieder des Schweizerischen
Wasserwirtschaftsverbandes!
EINLADUNG
zu  einer gemeinsamen Diskussionsver-
sammlung mit dem Schweizerischen Elektrotechni-
schen Verein iiber das Thema:

Elekirische Akkumulatoren-Fahrzeuge.
Referenten: Mons, Chalumeau, Ing. der Stadt Lyon, und
Dipl.-Ing. Rédiger in Berlin.

Samstag, den 29. April 1933, an der Eidgendssischen
Technischen Hochschule in Ziirich.

Mit der Veranstaltung ist eine Ausstellung von elek-
trischen Akkumulatoren-Fahrzeugen verbunden. Ueber
alles Nihere gibt das Programm Aufschlufi.

Am 27. November 1931 fand in Ziirich die 12. Dis-
kussionsversammlung unseres Verbandes statt, an der
das Problem des elektrischen Fahrleitungs-Omnibusses
behandelt wurde. Die Versammlung vom 29. April 1933
in Zirich wird sich mit einem #&hnlichen Thema, der
Verwendung von elektrischen Akkumulatoren-Fahrzeu-
gen, befassen. Es soll die Frage behandelt werden, wie
namentlich im lokalen Strafienverkehr, der immer mehr
von den mit Brennstoff betriebenen Fahrzeugen be-
herrscht wird, dem elektrischen Akkumulatoren-Fahr-
zeug vermehrte Geltung verschafft werden kann.

Schon im Dezember 1915 veranstalteten die beiden
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