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BUNDESBAHNEN UND
BINNENSCHIFFAHRT

Die Wandlungen im Weltverkehr unterliegen nicht allein den
geographischen und natiirlichen Verhéltnissen, sondern ebenso
sehr der Tatkraft der Menschen. Der menschliche Wille hat in
den letzten Jahrzehnten mit Hilfe der modernen Technik den Ver-
kehr teilweise, aber meist mit Erfolg aus seinen natiirlichsten und
kiirzesten Bahnen abgelenkt.

Was man nun unter zentraleuropdischer Binnenschiffahrt ver-
steht, ist schon deshalb natiirlich, weil die geographischen Hin-
weise befolgt, also an die menschliche Tatkraft keine allzu hohen
Anforderungen gestellt werden. Der Transport von, nach und
innerhalb Zentraleuropa soll auf billiger Wasserstrasse ermdoglicht
werden, um der Konkurrenz Amerikas ein wirtschaftlich einheit-
licheres und damit stdarkeres Europa entgegenzustellen. Diesen
wirtschaftlichen Einheitsbestrebungen werden Zoll- und Miinz-
unionen und anderes mehr folgen.

Die geographische Lage der natiirlichen Wasserstrassen Europas
ist der Absicht sehr giinstig. Der Rhein und die Donau, die zwei
meist befahrenen Fliisse, und die Rhone reichen mit ihren schiff-
baren Teilen nahe an die Schweiz heran. Der Rhein soll bis zum
Bodensee, die Donau bis Ulm und die Rhone bis zum Genfersee
schiffbar gemacht werden. Die Donau soll ein Kanal von Ulm
mit dem Bodensee, den Genfersee ein Kanal mit Yverdon ver-
binden und damit das Einzugsgebiet der Aare erreichen, was die
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Verbindung mit den beiden ersterwdhnten Wasserstrassen ermog-
lichen wird.
Die schweizerische Binnenschiffahrt umfasst die Strecken

Waldshut-Genf
Basel-Bregenz

und moglicherweise einige Zweigkandle, wie
Turgi-Ziirich
Toss-Winterthur.

Uber die Aussichten solcher Unternehmungen hat sich nun
auf Antrag des Eisenbahndepartements die Generaldirektion der
S. B. B. in einem Berichtchen vom 19. Juni 1909 ausgesprochen.

Die technischen Verhaéltnisse sind anlehnend an die Vor-
schldge von Gelpke und anderen Schiffahrtsingenieuren aufgestellt.
Trotzdem verschiedene Teile fast wortlich den ,Rheinquellen“ ent-
nommen sind, behaupten die Bundesbahnen, sie hdtten keine
Unterlagen gehabt. An anderen Stellen verraten die LOsungen
nur allzu sehr den Eisenbahningenieur. Kanaltunnel, wie der Be-
richt deren zwei fiir Schaffhausen vorsieht, sind betriebstechnisch
derart unzweckmdssig, dass sie umgangen werden miissen. We-
nigstens hat man in Frankreich und Belgien schlechte Erfahrungen
damit gemacht, und in Amerika, wo man vor dhnliche Verhailt-
nisse wie am Rhein bei Schaffhausen gestellt war, keine Tunnel
gebaut. Der Nachteil liegt in der Unzweckmassigkeit des bei den
Eisenbahnen eingefiihrten Traktionsmonopols und in der un-
bedingt erforderlichen Erweiterungsfahigkeit. Die vorgesehenen
Tunnel beim Schloss Laufen und bei Rheinfels kdnnen bei etwas
verdnderter Trassierung durch offene Einschnitte ersetzt werden.

Um das fireie Profil fiir die Durchfahrt von Schiffen nach
den Vorschlagen des Eidgendssischen Departements des Innern
herzustellen, werden fiir Umbauten von Briicken und anderer
Hindernisse Millionen eingesetzt, ohne dass nur im geringsten die
Art der Verdnderung in einer der verschiedensten Moglichkeiten
erwdhnt und ventiliert wiirde. Wenn ein Bauunternehmer auf ein
Konkurrenzausschreiben der S. B. B. einen solch fliichtigen Vor-
anschlag einreichen wiirde, so wéare ihm eine Nichtbeachtung sicher.

Die Bodenseeregulierung ist ganz falsch behandelt. Der obere
und der Untersee sollen zusammen ein einziges Staubecken werden.
Die topographische Lage deutet darauf hin, dass nur der obere
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See zu Aufspeicherungszwecken mittels eines Stauwehres bei Gott-
lieben, der Untersee jedoch mittels eines Stauwehres bei Flurlingen
zu einem Sicherheits- und Ausgleichsbecken zur Aufnahme plotz-
licher Hochfluten bei bereits gestautem Wasserstand im oberen
See geschaffen werden muss.

Beziiglich Eignung des Rheins als Schiffahrtsweg, der Art der
Schleppdampfer, dem Verhdltnis von Zugleistung zu Nutzleistung,
Abmessungen der Schleusen und anderem mehr sieht der Bericht
nicht nur die ungiinstigsten Verhaltnisse vor, sondern verschlechtert
dieselben absichtlich und lédsst selbstverstédndlich jede Moglichkeit
der Vereinfachung ganz unerwdhnt.

Die finanziellen Verhéltnisse erfahren eine ungeniigende
und unrichtige Behandlung. Die Schiffahrtstrassen

Rhein-Bodensee
Donau-Bodensee
Rhone-Aare
miissen vorldaufig ganz unabhédngig von einander behandelt werden.
Alle drei konnen spater bei erhOhtem Verkehr ein zusammen-
wirkendes Verkehrssystem grossten Stils bilden. Heute treten sie
in mancherlei Hinsicht in Gegensatz zu einander. Vier Zufahrts-
strassen (Eisenbahn und Schiffahrt) ringen um die Herrschaft
des Verkehrs nach Zentraleuropa:
die Rheinlinie (Rotterdam-Basel)
die Alpenlinie (Genua-Gotthard und Simplon)
die Rhonelinie (Marseille-P.-L.-M.-Genf)
und die Donaulinie (Schiffahrt bis Regensburg).

Die maéchtigste ist heute unstreitig die Rheinlinie, teils wegen
besserer Umschlag- und Forderanlagen, teils weil sie mit dem
Schiff am tiefsten in das Herz Europas eindringen kann. Getreide
aus Russland iiber den Hafen von Odessa am Schwarzen Meer
nach Basel S. B. B. legt iiber Rotterdam 4414 Kilometer, iiber
Genua 2048 Kilometer, iiber Marseille 2421 Kilometer zuriick,
und kostet heute iiber Rotterdam 42,4 Franken, iiber Genua
48,9 Franken, tiber Marseille 48,7 Franken die Tonne. Das be-
weist deutlich die Anstrengungen und Erfolge der Rheinlinie um
die Beherrschung des europdischen Binnenverkehrs.

Mit der Einverleibung der Gotthardbahn in das Netz der
S. B. B. fallen die Bergzuschldge weg (es wird der Tarifkilometer
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gleich dem Effektivkilometer). Die vereinten Alpenlinien Gotthard
und Simplon vermochten den Wettkampf mit der Rheinlinie bis zu
einer gewissen Grenze aufzunehmen. Dabei wiirden sie unterstiitzt
durch die Hafenverwaltungen von Genua (vergleiche ,Studio
Comparativo“ 1906 und 1907 der Stadt Genua) und die italienischen
Zufahrten zu den Alpenlinien. Wir kOnnen mit den Alpenlinien
die Rheinlinie scharf konkurrenzieren (vergleiche Preisausschreiben
1908/09 des Vereins schweizerischer Eisenbahnangestellter). Die
Verwirklichung der Drohung wire nicht eintraglich, aber moglich
und trdfe alle Lander der Rheinlinie von der Miindung bis Basel.
Das wird denselben unsere Diplomatie zu Gemiite fiithren und
sie veranlassen, die Rheinschiffahrt bis zur dussersten Leistungs-
fahigkeit und ortlichen Grenze auszubilden.

Die zwei andern, auch diametral zu einander gelegenen Zu-
fahrtlinien konnen wir ebenfalls ins Treffen fiihren und gegen-
einander ausspielen. Die Marseille-Rhone-Genferseelinie hétte dem
Rheinweg schon ldngst den Rang streitig gemacht, wenn der
Hafen- und Speditionsdienst in Marseille besser funktionieren
wiirde und die Rhone bis Genf schiffbar gemacht worden waére.
An Bemiihungen fehlte es nicht. Die P.-L.-M. fordert Getreide
fiir 1,28 Rappen per Tarifkilometer zwischen Marseille und Genf,
indem sie sich den Fehlbetrag zu den absoluten Transportkosten von
den Hafen- und Rhedereigesellschaften in Marseille vergiten ldsst.

Die Donaulinie ist von allen drei am wenigsten berufen, die
Rheinlinie zu konkurrenzieren, obschon der Umstand, dass 1904
aus Russland 70 vom Hundert und aus den Donauldndern 17
vom Hundert der gesamten Weizeneinfuhr nach der Schweiz ge-
deckt, hingegen iiber Rotterdam und Genua verfrachtet wurden,
ein deutliches Wort fiir die allfdllige Bedeutung des Donau-Boden-
see -Wasserweges spricht.

Auf Grund dieser Erorterungen kann der Finanzierungsplan
der Bundesbahnen, von den 40 Millionen fiir Basel-Konstanz hatte
die Schweiz 30 Millionen zu bezahlen und fiir die Baukosten des
Rhone-Aare -Wasserweges mit 100 Millionen Franken allein auf-
zukommen, als unrichtig bezeichnet werden. Frankreich baut ja
indirekt auch Bahnen in der Schweiz, warum sollte es denn nicht
auch Kandle bauen?
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Die Schiffbarmachung des Rheins bis zum Bodensee wird
als die Grundbedingung aller andern zuerst in Angriff genommen
werden miissen. Holland ist sehr interessiert — es hat es schon
gezeigt — an einer Vergrosserung seines Hinterlandes, fiir welches
es den ganzen Umschlag zu vermitteln hat. Preussen sichert sich
sein bisheriges Absatzgebiet und verschaift seinen Rheinrhedern
bessere Ausnutzung des im Schiffspark investierten Kapitals. Baden,
insbesondere der mit Karlsruhe schlechtverbundene 6stliche Landes-
teil hat fiir den Rheinwasserweg keine Ersatzmdglichkeiten wie
die Schweiz. Wurttemberg wird durch die Schiffbarmachung des
Nekars nur zum Teil begiinstigt; der Siiden des Landes gewinnt
dadurch nichts. Bayern muss, abgesehen von der Mainkanalisierung,
die nur Franken und die Pfalz mit dem Rhein verbindet, zur wirt-
schaftlichen Hebung der obern Donaugegenden und des Allgdus
etwas tun. Es wird in dem Bodensee-Rheinweg eine Vorbedingung
fur den ihm sehr nitzlichen Donau-Bodenseekanal erkennen.
Das Interesse Osterreichs ist beziiglich Vorarlberg und Tirol ein
unmittelbares. Eine spdtere Verbindung des Bodensees mit der
Donau wird diesem Wasserweg eine kontinentale Bedeutung ver-
leihen.

Fir die Finanzierung der Bodenseeregulierung besteht bereits
ein zwischen den Uferstaaten vereinbartes Verteilungsschema. Es
datiert aus dem Jahr 1856, als man Konstanz das Recht, den See
zu stauen, abkaufte und das damalige Wehr in der Stadt ent-
fernte. Es bezahlten

die Schweiz . . . . . . . 31,2 vom Hundert
Osterreich . . . . . . . . 288 "
Baden . . . . . . . . . 280 , W
Wiirttemberg . . . . . . . 6,0 "
BAVE » « » ¢« = s 5 = o 6,0 -

Spéter erforderliche Stauanlagen sollten im selben Verhéltnis
bestritten werden.

Diese Grundlage kann mit einigen Anderungen auch fiir die
Schiffbarmachung Strassburg-Konstanz gelten, welche 20 Millionen
fir Strassburg-Basel und 40 Millionen (sehr hoch) fir Basel-
Konstanz, also insgesamt 60 Millionen kosten soll. Es wiirden
bezahlen
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Holland . . . . . . . . . . . 2 Millionen

Preussen. . . . . . . . . . . 3 -
Baden. . . . . . . . . . . . 15 .
Wiirttemberg . . . . . . . . . 9§ "
Bayern . . . ... .. ... § .
Deutsches Reich. s w mte p W »
Osterreich . . . . . . .. . . 10 .
Schweiz . . . . . . . . . . . 15 »
60 Millionen

Das ganze Unternehmen miisste in einem Staatsvertrag ge-
ordnet werden, bei dessen Zustandekommen die schweizerische
Diplomatie als Organisator die Scharten in der dussern Politik
wieder auswetzen konnte. Die Projektierungsarbeiten sollten nicht
schweizerischerseits allein, sondern auf gemeinschaftlicher Grund-
lage anhand genommen werden. Dann hétte das Deutsche Reich
mit den Beitrdgen von Holland, Preussen, Wiirttemberg und Bayern
die Bodenseeregulierung und die Schiffbarmachung des Rheins
von Strassburg bis Basel auszufithren und spétestens bis Friihjahr
1915 zu vollenden. Gleichzeitig iiberndahme Baden und die Schweiz
mit dem Beitrag von Osterreich die Schiffbarmachung von Basel
bis Schaffhausen und stellen dieselbe fertig bis Friithjahr 1916.
Die 15 Millionen, fiir welche die Schweiz aufzukommen hat, be-
streiten Kantone und Ortschaften (mit Zuspruch des Vorzugs-
rechtes der Stauanlagen fiir Kraftzwecke) mit einem Bundesbeitrag
von 50 vom Hundert. Die Verteilung ist Sache der Bundes-
regierung und wird in einem besondern Gesetz geordnet. Einer
fiur unsere Wirtschaftspolitik weitsichtigsten Staatsménner, National-
rat Kiinzli, schrieb dariiber am 28. Mdrz 1908 an meinen Vater
mit dem SchluBsatz: ,Nach meinem Dafiirhalten kann sich nur
der Bund mit dieser grossen Unternehmung beschaftigen.“

Der Kostenvoranschlag ist in dem Bericht nur approximativ
und wie leicht erkennbar &dusserst hoch; er schliesst Irrtimer bis
zu 25 vom Hundert ein. Zum Beispiel kommt man bei der
Schleuse, die in den Rheinfelder Kraftwerk-Kanal fithren soll, auf
50 Franken pro Kubikmeter Beton, wogegen sich mindestens
fiinfzig schweizerische Unternehmer anerbieten wiirden, fiir die
Hélite die Arbeit auszufiihren.

Mogen nun trotzdem die Anlagekosten der Strecke Basel-
Schaffhausen 40 Millionen Franken betragen, so kostet der Kilo-

454



meter (215 Kilometer Basel-Bregenz) 145,000 Franken. Daran
wiirde die Schweiz hochstens 70,000 Franken zu bezahlen haben.
Die Verdoppelung der parallellaufenden Eisenbahnlinien ersteigt
selbst in Anbetracht einer bereits vorhandenen, streckenweisen
Zweigeleisigkeit mindestens 100,000 Franken, also etwa 30 vom
Hundert mehr.

Auch beziiglich der Unterhaltungskosten — 2 bis 3000 Franken
per Kilometer fiir schiffbare Flussldufe, 4 bis 5000 Franken per
Kilometer S. B. B. — ist ein weiterer Ausbau unserer Staatsbahnen
dort nicht mehr zu empfehlen, wo die Schiffahrt den Massen-
transport ubernehmen kann.

In dem Bericht sind die Anlagekosten von acht ausldndischen
Wasserstrassen mit 850,000 Franken per Kilometer angegeben.
Die Betrdge sind bereits in die Budgets aufgenommen; die be-
treffenden Regierungen glauben also den Rentabilititsnachweis
gefunden zu haben, was jedoch die Bundesbahnen nicht im ge-
ringsten hindert, denjenigen unserer drei- und viermal billigeren
Wasserwege zu bestreiten.

Die Binnenschiffahrt wird uns bei rechtzeitigem und klugem
Eingreifen des Bundes niemals Enttduschungen bereiten, wie sie
der Riickkaufhandel der S. B. B. gebracht hat und wie sie vor
der Volksabstimmung gerade von denjenigen verneint und zum
Teil verursacht wurden, welche jetzt gegen die Schiffahrt auftreten.

Welche Unlogik enthélt die Finanzgebarung des Bundes, die
Berner Alpenbahn zu konzessionieren und zum Teil zu finanzieren
und gleichzeitig zu behaupten, sie konkurrenziere die Staatsbahnen,
was von der Binnenschiffahrt auch zu befiirchten sei. In keinem
unserer Nachbarldnder waren Staatsmdnner mit solch schwachem
Riickgrat, mit solch geringer Konsequenz maoglich.

Die Schweizerischen Bundesbahnen hétten kein Korrektiv
notig! Man lese einmal das Preisausschreiben 1908/09 des Vereins
schweizerischer Eisenbahnangestellter, sowie die Eingaben des Ver-
bandes schweizerischer Miiller und die darauf von der Bundes-
regierung erhaltenen Antworten, so wird man sehr bald eines
andern belehrt.

Volkswirtschaft ist mit Finanzwirtschait des Staates nicht
identisch, sonst wédren auch Staatsanleihen zu verwerfen. Auch
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ist aus dem Vorerwdhnten erkennbar, dass Bundesbahnen und
Binnenschiffahrt keine gegensiatzlichen Begriffe sind, sondern dass
es sich hier um die viel hohern Interessen des Transitverkehrs
handelt.

Der deutsche Rheinverkehr legt ein beredtes Zeugnis dafiir
ab, dass der billige Wasserverkehr die Eisenbahn direkt unter-
stiitzt, indem die von der Schiffahrt ins Leben gerufenen Verkehrs-
quellen auch die Eisenbahn alimentieren. Zwei parallellaufende,
doppelspurige Eisenbahnen begleiten den Rhein von Nordhausen
bis Basel und weisen eine der stdrksten Giiterbewegungen aller
deutschen Bahnen auf. Dem Eriekanal, der New-York mit Buffalo
verbindet, folgen auf grosse Strecken nicht weniger als vier Eisen-
bahnlinien. Eine dhnliche Begiinstigung der Eisenbahn durch die
Schiffahrt ergab sich im Giiterverkehr auf dem Main in Frankfurt
in Ankunft und Abgang. Wie sich hier der Verkehr in dreizehn
Jahren entwickelt hat, dariiber gibt folgende Tabelle Aufschluss:

1886 1899
Eisenbahnverkehr. . . 982,000 Tonnen 2,195,000 Tonnen
Wasserverkehr . . . . 156,000 " 1,087,000

”

Zusammen 1,088,000 Tonnen 3,282,000 Tonnen

1899 waren von fiinfundzwanzig deutschen Stddten, die nicht
in bergbaulichen Bezirken liegen und mehr als 1,000,000 Tonnen
Eisenbahnverkehr aufwiesen, siebzehn an gut schiffbaren und nur
acht nicht an schiffbaren Wasserstrassen gelegen.

Wiirde der Eisenbahn allein die Aufgabe zufallen, den ge-
samten zukiinftigen Verkehr zu bewadltigen, so hatte sie fiir die
die Leistungsfdhigkeit erhdhenden Neuanlagen ganz bedeutende
Summen auszugeben, welche bei Verdreifachung des normalen
Verkehrs um etwa 100 Prozent des urspriinglichen Anlagewertes
steigen. Diese Betrdge dort der Eisenbahn zuzuwenden, wo Binnen-
schiffahrt méglich ist, wéare verkehrspolitisch ganz unrichtig.

Von der Moglichkeit der Frachtvermehrung durch die billige
Schiffahrt spricht das Gutachten mit keinem Wort; es erwidhnt
nicht einmal die jetzt schon eingetretene Tatsache, dass die Schweiz
auf Grund niederer Wasserfrachten ab Basel in der Karbidlieferung
nach Luxemburg mit Norwegen in wirksame Konkurrenz treten
kann. Die Ermittlung des durch die Schiffahrt neu zu schaffenden
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Verkehrs ist eine ausserordentlich problematische. Das beweisen
die genauen Erhebungen durch die preussischen Bahnen fiir die
Ertragsberechnungen der neueren deutschen Wasserstrassen. Sie
sind eben nicht nur von den bereits vorhandenen industriellen
und verkehrlichen Verhdltnissen abhédngig, sondern vom Charakter
des betreffenden Volkes, seinem Unternehmungsgeist, seiner In-
telligenz und Schule und anderem mehr. Die deutschen Wasser-
strassen haben fast durchweg die Erwartungen weit iibertroffen
— die Bundesbahndirektion halt wohl unser Volk fiir weniger
unternehmungslustig, fiir weniger intelligent, fiir schlechter geschult.
Ubrigens nehmen die Uberraschungen der deutschen Wasserstrassen
den schweizerischen Schiffahrtsgegnern das Recht, uns phrasen-
haft und phantastisch zu schelten. Den Vorwurf konnte man
sonst jedem Unternehmer machen. Wir wollen uns eben von
der Politik der Bundesbahnen, die sich von franzosischen Unter-
nehmern und vom Kanton Bern an der Hand fiithren lassen und
deshalb bezahlen miussen, was jene verlangen, losreissen. Wir
wollen in unserm Volk den Unternehmungsgeist erwecken, damit
es mit der Schiffbarmachung des Rheins eine fithrende Rolle in
der allgemeinen Verkehrspolitik spielt. Wenn wir fiir den Renta-
bilititsnachweis der Binnenschiffahrt nicht Biicher mit Zahlen fiillen
konnen, so ist das unseren geringen Mitteln zuzuschreiben. Dass
hingegen die Bundesbahnen sich unterstehen, ein Gutachten mit
abschliessendem Urteil offentlich abzugeben, ohne die wirtschaft-
lichen Verhéltnisse auch nur im geringsten selbst zu untersuchen,
muss als phrasenhait und unwiirdig bezeichnet werden.
ZURICH DR ing. H. BERTSCHINGER

KATHOLISCHE KUNST

Ganz in der Stille ist in Ziirich ein wundervolles Kunstwerk entstanden:
die Ausschmiickung des Chores der Liebfrauenkirche. Nach den
Entwiirfen von Pater A. Kuhn, des Verfassers der bekannten, vor kurzem
vollendeten Kunstgeschichte sind im Stil der Beuroner Schule Mosaiken
fliir die Apsis und vier Altdre und Malereien fiir die Winde des Chors her-
gestellt worden. Allen ist grosser Stil eigen und eine einheitliche der Weihe
des Orts angemessene Farbenstimmung. Hier ist fiir die religiose Kunst
erreicht, was wir fiir die profane erstreben.
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