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Wirtschafts- und Schiffahrtsférderung.

Dr. H. Krucker.

Vortrag, gehalten an der 26. Hauptversammlung des Nordostschweizer. Verbandes
far Schiffahrt Rhein-Bodensee, 22. September 1934 in Laufenburg.

Wir leben in einer Zeit der Wirtschaftsdiskussion, wie man sie
frither in gleichem Ausmasse und gleich tiefer Erfassung prinzipieller
I'ragen nicht gekannt hat. Aus der Krise heraus ist ein wirtschaftlicher
Ideenkampf entbrannt, der es uns zur Aufgabe macht, wachsam zu
sein und zu unserem Programme der Rhein-Bodenseeschiffahrt Sorge
zu tragen. Wie der Seemann jeden Verdnderungen des Wetters sorg-
faltig folgt, damit es ihn nicht iiberrascht, so haben auch wir die
wirtschaftliche Wetterlage wohl im Auge zu behalten und uns mit den
Zeitfragen auseinanderzusetzen.

L

Im regen und erregten wirtschaftlichen Verlangen und Geschehen
von heute ist es unsere Pflicht, die Forderung des Rheinausbaues
aufrecht zu halten. Deshalb miissen wir auch betouen, was durch die
Jahre hindurch fiir den kommenden Schiffahrtsweg Basel-Bodensee
unter fiihrender Beteiligung der Landesbehérden bereits geleistet
worden ist; es handelt sich hierbei um grosse Vorarbeilen, die einen
Unterbau des Ganzen bedeuten, der fiiglich nicht mehr verlassen
werden kann. Schon die Vorkriegszeit hat ein intensives Studium
der technischen I'ragen gebracht. 1914 fassten die beidseitigen Landes-
regierungen diese Bestrebungen in einem grossangelegten, internatio-
nalen Wettbewerb zusammen, der 1919 beendet und der dann, wie
erhofft, auch Ausgangspunkt wurde fiir die Aufstellung eines be-
reinigten amtlichen Bauplanes (1926/27). Grundlage dieser behord-
lichen Planbearbeitung bildete aber auch eine in die Nachkriegszeit
entfallende detaillierte Strom- und Ufervermessung, verbunden mlt
geologischen Abklarungen.

Alle diese Aufnahmen und Studien bedeuten in ihrem Umfange
und ihrer systematischen Durchfithrung einen ersten grossen Schritt;
zugleich erforderten sie einen finanziellen Aufwand, den der Tech-
niker versteht, den jedoch der Laie und besonders der Aussen-
stehende gar nicht zu ermessen vermag. Hiezu kommen die wirt-
schaftlichen Vorbereltungen, die neben =zahlreichen Gelegenheits-
schriften in einem fachminnischen ‘Gutachten durch Dr. Sympher
von 1913, in einer Erhebung der Verbédnde (1929), und in einer neuesten
noch nicht publizierten Durcharbeitung der Wirtschaftlichkeit durch
die badische Wasser- und Strassenbaudirektion bestehen. Ueberdies
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ist eine wichtige zwischenstaatliche gesetzliche Grundlage geschaffen
worden.

Wenn ich hier auf diese bedeutenden Anstrengungen, Leistungen
und Vorarbeiten zugunsten der Strecke DBasel-Bodensee hingewiesen
habe, die einen eigentlichen Unterbau des Schiffahrtswerkes dar-
stellen, der nicht lange ohne Schidigung des Ganzen unbenutzt
bleiben darf, so geschah dies aus dem Grunde, weil man in der Oeffent-
lichkeit und selbst bei unseren politischen und Wirtschaftsfiihrern
oft genug Meinungen iiber unsere Sache zu horen bekommt, die diesen
Umstand vollstindig verkennen.

Wer sich vergewissert, was im Schiffahrtsplane oberhalb Basel
getan und vorgekehrt ist, der wird es auch verstehen, dass sich unsere
in den Bereich des Ausfithrbaren tretende Landesaufgabe heute nicht
einfach und beliebig hinter andere, neuere, vielleicht weniger be-
griindete Wirtschafts- und Verkehrsprogramme einordnen lésst.

Il

Unter all den grossen Fragen, welche die Gemiiter gegenwirtig
beschéftigen, sind es drei, die die Schiffahrt stark beriihren: zunéchst
die Lage unserer Bahnen; dann die wirksame Krisenbekdmpfung und
drittens die Arbeitsbeschaffung. Im folgenden sei versucht, das Ver-
hiltnis der Oberrheinschiffahrt zu diesen schweizerischen Tagestragen
zu erfassen, um im Anschlusse daran iiber die Moglichkeit der prak-
tischen Schiffahrtsférderung zu sprechen.

1. Das grosse Schlagwort gegen die Schiffahrt ist die beftirchtete
Konkurrenzierung der Bahn. Offenes Geheimnis ist es, dass sich die
Bundesbahnen ihrerseits von jeher auf den Standpunkt stellten, es
konne ihnen die Schiffahrt bis Basel recht und von Nutzen sein;
aber eine Fortsetzung dariiber hinaus bedeute fiir sie nur Kon-
kurrenz und sei als solche zu behandeln. Aber auch in der Oeffentlich-
keit, wo man der Schiffahrtsfrage im allgemeinen zuzustimmen gewillt
ist, stosst man auf Bedenken, der Schiffahrt ausgerechnet in einem
Momente besoudere Férderung angedeihen zu lassen, in welchem die
Bahnen ohnedies grosse Verkehrseinbusse erleiden und wo sie mit
Hunderten von Millionen Franken saniert werden miissen. Der Weiter-
ausbau der Schiffahrt wird damit zu einer I'rage des Renditestandes
und des Wohlergehens der Bahnen gemacht. Demgegeniiber haben
wir folgendes festzustellen:

a) Grundsétzlich darf wohl nur dort von Konkurrenz gesprochen
werden, wo es sich um einen Wetthewerb auf ungefihr gleicher wirt-
schaftlicher Basis handelt. Das ist nun zwischen Bahn und Ifluss-
schiffahrt nur zum Teil der Fall. Wenn ein Schiffsgut vom Meer nach
Basel zu Fr. 10 die Tonne transportiert werden kann, die Bahn aber
ihre Fr. 2030 und mehr, also das Doppelte bis Dreifache verlangen
muss, so ist es nicht ganz richtig, einfach von einer Konkurrenz zu
sprechen. Man hat auch nicht von einer solchen, sondern von einer
neuen Entwicklung gesprochen, als vor 80 Jahren die Bahnen an-
fingen, den miihsamen Verkehr von der Strasse auf die Schiene ab-
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zuleiten. Auch bei der Schiffahrt geht es nicht um eine nackte Kon-.
kurrenzfrage, sondern um die Anerkennung und die rationelle An-
wendung des Besseren.

Von besonderer Bedeutung sind hierbei auch die Erorterungen
tiber die Streckenverhdlinisse:

Von den rund 3000 Betriebskilometern der Bundesbahnen werden
von der Oberrheinschiffahrt nur ca. 640 km, das sind !/; tangiert,
wahrend %/, des Netzes unbertihrt bleiben. Von den Privatbahnen
fallen nur die drei thurgauischen in das eigentliche Einflussgebiet
der Schiffahrt hinein, dies aber in dem Sinne, dass sie weit eher eine
Belebung, als eine Beeintridchtigung des Verkehrs erwarten diirfen.

Die der Rheinkonkurrenz am empfindlichsten ausgesetzten Bundes-
bahnstrecken gehéren nicht zu den stark befahrenen. Wenn man aus
den Zugskilometern, aus den ganz durchfahrenen Strecken und der
Anzahl IFahrtage pro Jahr die tégliche Giiterzugsirequenz feststellt,
so erhalt man fiir 1932 gerechnet

zwischen Pratteln und Stein-Séckingen. . . . 22,6 Zige
» Stein-Sackingen und Bilach . . . . 93 »
» Biilach und Schaffhausen . . . . . 10,2 »
» Schaffhausen und Kreuzlingen . . . 21 »
» Kreuzlingen und Romanshorn . . . 51 »

Bézberglinie . . . . . . . . . .. o 16,6  »

Diese Linie ist, wenn die gChlffclhlt nach Blllgé kommt mit dem
untersten Abschnitt der Rheintallinie die am meisten betroffene,
steht aber immer noch zuriick gegen andere Strecken, wie

Brugg—Altstetten . . . . . . . .. 20 Zige
Basel—Delsherg ... . . « «.. ¢ ¢ «s 1952 3
Hauenstcin . m o Te w aimam 5T e o om . D »

a w o m s B om 2B »
Arth- (IOld‘lu I*rstfeld R 32,6 »

Die Schiffahrt Basel—Bodensee greift mcht ins Landesinnere
hinein; im Hinblick auf die SBB hat man es nur mit einer Rand-
beriihrung des Netzes zu tun; viel mehr als sie das Bahnnetz im Innern
treffen wird, kann die Oberrheinschiffahrt von aussen her volkswirt-
schaftlichen Nutzen spenden. — Ein Grossteil der Giiter, welche fiir
die Schiffahrt Bodensee in Betracht fallen, geht {iibrigens
nicht via Basel in die Ostschweiz, sondern via Schaffhausen, Singen,
Konstanz, so dass der SBB aus der Umleitung solcher Giiter auf den
Rhein kaum ein Ausfall entstehen wird, indem sie das Gut auch
fernerhin von der nérdlichen Landesgrenze, wenn auch auf anderen
Linien, ins Innere abtransportieren kann.

Was die Frachtpreise anbelangt, so ist bekannt, dass im Wetthewerb zur
deutschen Reichsbahn von Basel aus an die tibrigen noérdlichen Grenzitbergangs-
stellen und Hauptplitze bereits relativ niedrige Frachtsitze bestehen. Die bei
aufkommender Schiffahrt entstehenden Verlustfrachten der Bahnen sind schon
aus diesem Grunde wesentlich reduziert. Bei den Rechnungselementen fiir eine
Schadensfeststellung der Bahnen hitte man mit in Erwidgung zu ziehen, dass von
entstehenden IFrachtverlusten immerhin auch die Betriebsselbstkosten in Ab-
zug zu bringen sind und dass, wenn gewisse Strecken betroffen werden, sich um-
gekehrt auf den AnschluBstrecken zu den Rheinumschlagsstellen wieder erhdhter
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Verkehr einstellen wird. Nicht zu vergessen ist, dass auch die Bahnen Mittel und
Wege haben, sich an der Schiffahrt in Umschlag und Lagerung direkt oder in-
direkt zu beteiligen.

b) Die ungiinstigen finanziellen Ausweise der Bundesbahnen und
die Notwendigkeit zur Sanierung konnen fiir die Beurteilung der
Rheinschiffahrt nicht massgebend sein. Aus den vorliegenden Rech-
nungsabschliissen ldsst sich kein Schluss ziehen, dass die Schiff-
fahrt oberhalb Basel fiir die Bahnen untragbar sein soll. Seit ihrer Ver-
staatlichung wurden die Bahnen aus allgemeinen staatspolitischen
und staatswirtschaftlichen Griinden ohne entsprechende Vergiitung
zu Leistungen herangezogen, welche sie erst in die heutige unertrig-
liche FFinanzlage hineingefiihrt haben. Die Bundesbahnschulden sind
in der Hauptsache nicht als Betriebsdefizite, sondern als férmliche
und allgemeine Staatsschulden ausgewiesen. Die Argumentation,
dass die notwendige Sanierung der Bahnen nicht an die Einfiihrung
der Schiffahrt denken lasse, ist in dieser Form, der die rein wirt-
schaftliche Urteilshbasis mangelt, nicht stichhaltig.

In der Irage eintretender Konkurrenz wird im allgemeinen viel
zu unglnstig gesehen. Aus der Erfahrung heraus ist zu urteilen, dass
die Fluss-Schiffahrt der Bahn noch an keinem Ort nachhaltigen und
einschneidenden Schaden verursacht und ihre Entwicklung gehemmt
hat. Eine Grosszahl von Vergleichen aus der Vorkriegszeit beweist,
dass bei einer voriibergehenden, nicht vitalen Verkehrseinbusse kon-
kurrenzierter Strecken der Bahnverkehr in wenigen Jahren wieder
aufgeholt werden konnte und dass jeweilen eine Parallelentwicklung
von Bahn und Schiff eingetreten ist. Dem Einwande, dass dies denk-
bar gewesen sei in einer Zeit allgemeinen Aufstieges und giinstiger
Wirtschaftskonjunktur, dass -die Reaktion heute aber doch -eine
andere sein wiirde, ist entgegenzuhalten, dass eindeutige Belege dafiir
gegeben werden kénnen, wie es die Schiffahrt selbst gewesen ist,
die den allgemeinen Verkehrsstand auch zugunsten der Bahnen zu
heben vermochte.

Es sind keine leeren Worte, wenn von Neuverkehr gesprochen
wird. Jede durch die Schiffahrt angeregte Industrie- und Handels-
griindung bringt auch der Bahn und der Post Zusatzverkehr; jede
Stiitzung und jede Belebung bestehender Unternehmen kommt im
Personen- und Warenverkehr auch der Bahn zugute. Ich werde spéter
Hinweise dazu zu geben haben; zunichst sei nur an folgendes er-
innert: Bisher hat noch niemand ausgerechnet, welche Kohlen-
transporte sich die Bahn durch die fortschreitende Nutzung von Wasser-
kraften hat entgehen lassen; man hat dies als selbstversténdlich und
durchaus in Ordnung befunden. Wird den Bahnen durch die Schiff-
fahrt nicht in ganz gewaltigem Masse dadurch geholfen, dass sie die
Anfuhr billiger und konkurrenzfihiger Kohle und Oele und deren
Parallelnutzung mit der Hydroelektrizitat ermoglicht? Man sieht,
wie die Wirkungen ineinander greifen und erkennt, dass die Konkur-
renzfrage nicht als eine einfache Gleichung zu lgsen ist.

¢) Fir die Schweiz stellt der Oberrhein Basel—Bodensee eine
nach Siiden verlegte Nordseekiiste dar, an der die Wassertransporte

6



vom Meer her anlegen werden. So gut das Deutsche Reich eine natiir-
liche und wirksame Tarifpolitik auf solcher Basis aufbaut, ebensogut
kann — davon sind wir iiberzeugt — auch die Rheinschiffahrt zum
Bodensee mit den Bundesbahnen und ihren Nebenbetrieben, wenn
auch in abgeschwichter IForm, ein organisches Verkehrsganzes bilden.
Ueber die rein interne Wirkung hinaus wird der Strom seine Einfluss-
kraft auch als kontinentaler Verkehrssammler in der N—S- und O—W-
Richtung ausiiben, dies auch zum Nutzen der Bahnen. Solchen Anreiz
wird der Oberrhein um so eher hervorbringen, als ihm keine andere
Wasserstrasse Konkurrenz bietet und er gegen Siiden und Osten
ein erst im Alpengebiet drin begrenztes Hinterland besitzt.

Aus allem geht hervor, dass scheinbaren Verlustwerten fir die
Bahn wieder Gegenwerte gegeniiberstehen und dass es nicht damit
getan ist, einfach und allgemein von der Konkurrenzierung der SBB
zu sprechen. '

Es ist unsere Auffassung, dass es sehr wichtig ist, die Bahnen im
Rahmen des bundesréitlichen Entwurfes zu sanieren und sie durch die
Verkehrsteilung wieder auf solideren Grund und Boden zu stellen.
Wenn die Aufgabe der Bahnen auch nicht mehr eine so alles umfassende
ist, wie sie es frither war, so ist sie doch technisch und wirtschaftlich
nicht iiberholt. Denkbar ist es freilich, dass dieser ersten Ordnung
im Hinblick auf die durch die Oberrheinschiffahrt voraussichtlich
begiinstigten Auto-Werkstransporte eine weitere Verkehrsregelung
folgen muss. Aber der erste grosse Schritt muss heute getan werden.
Die einzig dadurch erreichbare Beruhigung und Sicherung scheint
uns psychologische Voraussetzung dafiir zu sein, dass in den néchsten
Jahren auch die oberrheinischen Schiffahrtsfragen gefordert werden
konnen.

2. Im folgenden wollen wir uns den allgemeinen wirtschafilichen
Verhdlinissen und der Schiffahrt als einem nicht zu ibersehenden
Hilfsmittel der Wirtschaftsférderung zuwenden. Es hiesse Wasser
ins Meer tragen, hier einen langen Vortrag iiber den rdumlich und
inhaltlich so stark eingeengten Lebens- und Wirtschaftsraum der
Schweiz zu halten. Die Spirlichkeit und die Einférmigkeit unserer
Rohstoffe, sowie der hohe Stand unserer Industrie und unserer Lebens-
haltung verweisen uns auf das Ausland. Eine Autarkie der Wirt-
schaft ist in den technisch und wirtschaftlich so durchgebildeten
europdischen Staatswesen nicht mdglich, am wenigsten fiir unser
Binnenland, dem die Halfte der notwendigen Nahrungsmittel und
Dreiviertel des Rohstoffbedarfes abgehen. Die Aussenbeziehungen
haben die Schweiz 6konomisch das werden lassen, was sie ist. Wir
brauchen den Import zum Leben, zum Arbeiten; und aus dem Zu-
strom fremder Waren, den Einnahmen aus Zoéllen, gewinnt auch der
Bund die Mittel, um seine sehr gressen kulturellen Aufgaben zu er-
fillen.

a) Wir brauchen aber auch den Export; er hat uns die Mittel zu
beschaffen, mit denen wir die fiir unseren Lebensunterhalt nitigen
Rohstoffe und Nahrungsmittel im Auslande kaufen und zahlen kénnen.
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Ohne den Export von industriellen und landwirtschaftlichen Erzeug-
nissen kann die Schweiz wirtschaftlich nicht existieren. — In seinem
Vortrage vor der Delegiertenversammlung des Schweiz. Handels- und
Industrievereins vom vergangenen 7. Juli betonte der Président der
Basler Handelskammer, Herr Koéchlin, dass normalerweise 60—959,
unserer Produktion im Export untergebracht werden sollten. Er
bemerkte, dass die Zollbelastung der Einfuhr von 4,29, anno 1913 auf
17,19, fir 1933 gestiegen sei. Der Staat aber, der der Wirtschaft
solche Belastungen auferlegt, fiigen wir bel, muss im eigensten In-
teresse schon darnach trachten, ihr auf anderen Seiten wieder Fr-
leichterungen zu bieten. Tatsache ist, dass die schweizerische Wirt-
schaft in den letzten Jahren die Anpassung an die Weltwirtschaft
immer mehr verloren hat. Riickgewinnung und Wiedererkdmpfung
des Verlorenen ist notig, wenn die Schweiz wirtschaftlich nicht ruiniert
werden soll. '

Andere mehr interne Probleme erscheinen dem gegeniiber fast
als Nebenfragen, die in ihrer Losungsmdglichkeit bis zu einem gewissen
Grade von der Wiedererstarkung des Aussenmarktes und von einer
Kriftigung und Erneuerung des industriellen und gewerblichen
Lebens im Tande abhingen. In der Sorge darum darf man sich aber
nicht damit begniigen, entstandene Risse dusserlich zu flicken und
zu verkleistern, wo schon die IFugen auseinander sind. Man muss sich
auf jene Seite stellen, wo die neue Entwicklung durchgeht, wo sich
wieder frische Maoglichkeiten abzeichnen, neue Erfolge tatsdchlich
vorhanden sind. Wenn man aber in solcher Richtung Ausschau hélt,
so kann man unmdglich an der Rheinschiffahrt vorbeischen.

Wihrend sich in allen andern Wirtschafts- und Verkehrsbelegen
das fatale starke Absinken der Kurven zeigt, baut die Rheinschiffahrt
nach Basel einen Erfolg auf den andern auf. 1929 war es noch ein
Umschlagsverkehr von 620,000 Tonnen, 1933 von 1,7 Millionen Tonnen.
Bis in den August hinein hat das laufende Jahr wieder 3000 Tonnen
mehr Gut zu verzeichnen als das vorangegangene. Gegenteilige Ifinzel-
erscheinungen und Verumstdndungen, die bel allen grossen Entwick-
lungen mitgehen, vermogen den Gesamteindruck eines klaren Ver-
kehrs- und Wirtschaftserfolges und eines bleibenden Nutzens, der
in heutiger Zeit doppelt zu denken gibt, nicht zu verwischen.

Worauf sind diese Erfolge zuriickzufiihren? Bestimmt zunéchst
darauf, dass die billigen Rheinfrachten in der unerlésslichen Import-
und Produktionsverbilligung, in der Stiitzung unserer Wirtschaft
eine ganz bedeutende Rolle tibernommen haben. Der Frachtkosten-
frage wird von den Verfrachtern unter heutigen Verhéltnissen ganz
andere Tragweite beigemessen als frither, wo das Absatzfeld allgemein
offener und zugénglicher war. Ein paar Beispiele moégen den wirt-
schaftlichen Einfluss der Rheinschiffahrt am Oberrhein dartun:

Seit dem IKriege hat Strassburg dank der grossziigigen Stromschiffahrt 14
neue Unlernehmungen des Transportes in seiner Gemarkung zu registrieren; 10

bedeutende Unternehmen der Holz- und der Kohlenbranche; 5 Betriebe der Eisen-
und Metallverarbeitung; 8 Firmen, die den Transport, die Lagerung und Raf-
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finierung fliissiger Brennstoffe besorgen; ferner 12 Handels- und Fabrikations-
betriebe, welche anderen Produktionszweigen gelten. Strassburg ist stolz auf solche
Erfolge.

Wer verkennt den Zusammenhang des allgemein grossen Verkehrswachstums
von Basel mit der Rheinschiffahrt ? Die Bahnen allein héitten eine solche Forderung
nicht zuwege gebracht. Auch in Basel sind seit dem Kriege ein Dutzend neue
Unternechmen des Transportes (Reedereien, Speditionsfirmen) entstanden. Erst
neulich hat das Lagergeschaft fur Getreide durch Bewilligung der Ireilagerung
eine weitere Ausdehnung erfahren. Es bestehen seit dem Kriege gegen 20 Neu-
tirmen, welche in engem und ursdchlichem Zusammenhang mit der Rheinschiffahrt
stehen. Aeltere Unternehmen der chemischen Branche, des Holzhandels, der Gas-
erzeugung, des allgemeinen Warenkonsums usw. haben durch die Rheinschiffahrt
nachweislich starken Auftrieb erhalten. Es wire eine verdienstvolle Vergleichs-
arbeit, solchem Einzel- und Gesamtnutzen aus der Schiffahrt nachzugehen. Im
schweizerischen Augst soll in Verbindung mit dem Wasserverkehr die Zellulose-
fabrikation wieder aufgenommen werden. Heute schon, nach anderthalb Jahren

Basel: Tor der Schiffahrt
zum Bodensee -

Schiffsdienst nach bad. Rheinfelden, steht fest, dass sich die Aufnahme dieser
Schiffahrt sehr giinstig ausgewirkt hat und dass hierauf auch der wesentliche Riick-
gang der Arbeitslosen zuriickzufithren ist. Missen solche Erfahrungen nicht die
Augen 6ffnen ? Badisch-Rheinfelden hat in den Jahren vorher ein Elektroschmelz-
werk wieder eingehen sehen; Klein-Laufenburg in gleicher Weise das Ferrowerk
Rhyna; das schweizerische Laufenburg hat ebenfalls ein elektrochemisches und
metallurgisches Werk verloren. Wenn auch die Stillegung dieser Betriebe noch
anderen Ursachen zuzuschreiben ist, so diirfte doch die ungiinstige Frachtenlage
infolge Fehlens der Schiffahrt mit Ausschlag gegeben haben. Als Frachtsidtze von
Basel nach Laufenburg figurieren unseres Wissens heute fur die wichtigsten Roh-
stoffe pro Tonne Fr. 5.— und mehr. Die Frachtsitze sind auf 39 km ebenso hoch
wie auf dem Mittelrheine fiir eine Strecke von mindestens 300—400 km. Mit der
Schiffahrt von Basel bis Laufenburg werden sich die Kosten fiir eine Tonne Schwer-
gutl auf etwa Fr. 1—1.50 stellen. Der Unterschied gegeniiber der Bahn ist betriacht-
lich und fiir jedes industrielle Unternehmen sicher nicht gleichgiiltig. Tatsache ist,
dass die ganze Last der ungiinstigen Finanzlage der Bundeshahnen heute, nachdem
sie in hoheren Tarifklassen der Autokonkurrenz Rechnung tragen mussten, vollig
auf den niederen Tarifklassen ruht.

Was die Fricktaler Eisenerze anbelangt, so steht das eine fest, dass der Aus-
beute der Erze fiir Export oder Eigenverhiittung in der N#dhe des energiereichen
Stromes und der billigen Kohlen-Zufuhrroute eine ganz andere Mdoglichkeit ge-
gegeben wird, als wenn die Wasserstrasse nicht gebaut wird.

Ich bin mit diesen Beispielen in hiesiger Gegend geblieben. Der lebenswichlige
Einfluss der Schiffahrt macht sich aber auf grossen Distanzen auch auf Unter-
nehmen in der Innerschweiz und Ostschweiz geltend. Es sei hier nur noch an die
klare Darstellung einer Schaffhauser Firma anlisslich der letztjihrigen Ror-
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schacher Ausstellung erinnert, welche zeigte, dass diese Firma 1929 ihre 136,000
Tonnen Schwergut hatte auf eine dorthin ausgebaute Schiffahrt abgeben kénnen.
Eine unbedingt denkbare Frachtersparnis von nur 1%—2 Franken die Tonne,
wahrscheinlich aber mehr, hitte der Iirma bedeutende Erleichterung geboten.
Solche Einzelbeispiele konnten aneinander gereiht werden. Es ist aber wichtig,
-nicht immer nur den Einzelfall zu sehen, sondern das Gesamte zu erfassen und das
Symptomatische positiver Industrieféorderung daraus zu erkennen.

b) Jede Frachtkostenerméissigung, die sich in Wassernéhe ganz
besonders auswirkt, schafft neue Ausblicke, neue Chancen, &ffnet
neue, bisher verschlossene Tiiren. Die Schiffahrt bringt billigere Roh-
stoffe, billigere Fabrikation, Produktionsausweitung, Absatzverbil-
ligung, Absatzausdehnung, Vergriosserung des Wirtschaftsvolumens,
vermehrte Arbeit. Wir haben aber auch zu bedenken, dass wir heute
vielfach gezwungen sind, uns dem Vorgehen und der Wirtschafts-
taktik umgebender Lander anzuschliessen und dass uns die Zeiten
zwingen, die uns notigen Produkte immer weniger als FFertigfabrikate
einzufithren, sondern mehr nur auf die Zufuhr von Halbfabrikaten
und Rohstoffen bedacht zu sein und deren mogliche Eigenverarbeitung
bei uns selbst vorzunehmen. Es ist nicht zu verkennen, dass die Rhein-
schiffahrt auch in dieser sich immer stérker abzeichnenden Ent-
wicklungsrichtung ihre Aufgabe zu erfiillen hat. Wir benétigen Bi-
tumen, Rohol, statt veredelte Brenn- und Schmierole, Getreide statt
Mehlprodukte; Rohzucker statt raffiniertem Zucker usw. Der Weg
ist z. T. beschritten, scheint aber mit Hilfe der Rheinschiffahrt weiter
aushaubar.

Was den Export unserer IFabrikate anbelangt, so ist es bekannt,
dass die Rheinschiffahrt bei dem vielen talwirtigen Leerraum die
Giter ja zu unglaublich tiefen Sdtzen mitnehmen kann. Soll diese
Tatsache in Verbindung mit einer raschen und zuverlissigen Tal-
fahrt in 4—5 Tagen zum Meer nicht zur Exportférderung beitragen ?
Ohne Zweifel sind die Zolle des Auslandes, wenn sie nicht gerade
prohibitiven Charakter haben, und das ist noch lange nicht tiberall
der Fall, viel leichter traghar, als ohne solche einschneidende FFracht-
erleichterung. Aber dazu miissen unsere Exportindustrien in moglichst
unmittelbaren Kontakt zur Wasserstrasse kommen und nicht erst
iiber ein teures Bahnnetz.

¢) Unverkennbar ist, dass die Oberrheingegend ausgezeichnete
industrielle Standorte aufweist; dort finden sich: durch keine Fern-
leitung verteuerte elektrische Emnergie, billiger Grund und Boden,
niachste Bahn- und Schiffsanschliisse, volksreiche Orte, wichtige
Rohstoffe in Kalksteinen, Salzen, abbaubaren Erzen, dazu Vorzugs-
lage fiir Import und Export; giinstige Lage aber auch fiir die Be-
dienung des Hinterlandes. Die schweizerische Industrie hat sich seit
dem Aufkommen der iiberallhin leitbaren und verteilbaren elektrischen
Energie relativ wenig mehr um Standortsfragen gekiimmert, im Gegen-
satz zum Auslande. Die Not der Zeit und die Konkurrenz des Auslandes
werden aber auch hier sicher rationellere Gesichtspunkte in den Vorder-
grund drangen, wobei die Wasserstrasse Vorzugsplitze weist.

Das bestehende System der Bahnen hat in vielen IFéllen unsere
Industrie etwas sorglos disponieren lassen, da man sich ja immer
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einer mehr oder weniger willkiirlichen Tarifhandhabung der Bahnen
preisgegeben sah. Viele natiirliche Verkehrsvorteile sind unbenutzt
geblieben.

Dass die Kraftwerke aus jeder industriellen Neuanlage der Ober-
rheingegend Nutzen haben werden, ist klar. Diese Tatsache und die
Moglichkeit der Energieabgabe in néchste Nihe sollte von ihnen noch
schirfer ins Auge gefasst und benutzt werden. Man sollte sich er-
innern, dass in allen européischen Energiezentren das Streben dahin
gegangen ist und dahin geht, sich nicht nur mit der Hebung und dem
Abtransporte der Energien zu begniigen, sondern diese Vorzugs-
gebiete zur Industriebildung heranzuziehen und sie zu diesem Zwecke
mit Wasserstrassen auszuriisten. Oberschlesien, Ruhrgebiet, siidliches
Belgien bieten sprechende Beispiele.

d) Auch an den schweizerischen Grosshandel ist zu denken, der
vormals einen Anlauf genommen hat, um der europidischen Waren-
vermittlung zu dienen. Diese Position sollte gewahrt bleiben, da ein
derartiger Handel in Basel, am Oberrhein und am Bodensee eine
zentrale Austauschlage zwischen den européischen Staaten, zwischen
unterschiedlichen Rohstoff- und Produktionsrdumen des Ostens und
Westens, des Stidens und Nordens vorfindet, wie sie sich geeigneter
nicht mehr ergeben kann, besonders danu nicht, wenn die Verkehrs-
wege grosstmogliche Billigkeit gewdhren. Wir haben schon darauf
hingewiesen, dass der Oberrhein als Verkehrssammler eines weiten
Einzugs- und Durchgangsgebietes iiber die reinen lokalen Verkehrs-
fragen hinaus internationale Funktionen iibernehmen kann. Genf ist
weltpolitisches Zentrum; fiir Basel bestehen analoge Handels- und
Wirtschaftsaussichten mit européischem Hintergrunde. So gelangen
wir zu einer grossen Anzahl von Hinweisen und Aussichten, die fiir
die Schiffahrt sprechen. Dabei wollen wir allerdings auch nicht iiber-
sehen, dass es sich bei der heutigen Wirtschaftslahmung natiirlich
noch um ganz andere Momente als die hohen und zu hehen Frachten
handelt. Wir wissen das und wissen, dass die Erstrebung billiger
Frachten zu Schiff nicht einfach als der Weg zur Gesundung bezeichnet
werden darf. Auf jeden Ifall aber ist er mit ein Weg, der zur Erleich-
terung und zur Kréftigung unseres Wirtschaftslebens hinfiihren kann.

3. Im Gutachten Grimm-Rothpletz haben wir es vermisst, dass
offenbar aus Riicksichtnahme auf die Lage unserer Bahnen mit
keinem Wort etwa die Oberrheinschiffahrt und die Wiinschbarkeit
ihrer endgiiltigen Abklarung betont worden ist. Wir haben dies
um so weniger verstanden, als ein solcher Ausbau ja auch ein un-
vergleichliches Mittel zur Arbeilsbeschaffung wére, schliesst er doch
folgende wichtige Tatsachen in sich: a) Sozusagen fertige amtliche
Projekte; b) die Arbeiten entfallen in jene Kantone, welche die grossten
Arbeitslosenziffern haben und wo grosste Leistungen an ein eid-
genossisches Arbeitsprogramm zu machen wéaren; c) Gewihrleistung
leichter Unterkunft und Verpflegung; d) Gewéhrleistung von Winter-
arbeit; e) Belebung des Baugewerbes, des Eisenbaus, der Maschinen-
industrie und anderer technischer Berufe; f) Moglichkeit, die Kosten
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spiter durch allfdllige Schiffahrtsabgaben z.T. wieder einzubringen.
Von besonderer Wichtigkeit ist, dass die Schiffahrt als ein Mittel
nicht nur zur Arbeitsbeschaffung, sondern eben zur Krisenbehebung
tiberhaupt angesehen werden muss.

ITL

Zum Schlusse seien noch einige Bemerkungen iiber die praktische
Firderungsmaglichkeit der Schiffahrt oberhalb Basel angebracht. In
erster Linie sel hierbel darauf aufmerksam gemacht, dass die Strom-
regulierung unterhalb Basel dem Bauprogramme um ein grosses
Stiick voraus ist; der Rohausbau geht seiner FFertigstellung entgegen.
Die Arbeitskriafte in den technischen Biiros und im eigentlichen
Strombau werden bald frei. Auch in Basel steht man vor der Er-
reichung der moglichen Ziele. Bereits liegt das baufertige Projekt
fir das zweite IHafenbecken vor. Die Diskussion iiber den Weiter-
ausbau des franzosischen Seitenkanals ist verstummt. Unwillkiirlich
machen sich jetzt die Gedanken von der unteren Strecke frei und wen-
den sich dem zu, was oberhalb Basel zu geschehen hat. Dabei stellt
sich die I'rage: Kann und soll nun, wie im zwischenstaatlichen Ab-
kommen der Schweiz und Deutschlands vom Mérz 1929 vorgesehen ist,
dem Ausbau der Schiffahrt unterhalb Basel zeitlich anschliessend
derjenige oberhalb Basel folgen? Wenn man die I‘rage bejahen will,
so scheint die Zeit nahe, wo die Verhandlungen dariiber aufgenommen
und die Vertriage vorbereitet werden miissten. Dazu kommen bisherige
Erfahrungen: Die Schiffahrt hat sich von Basel bis Augst im nicht
ausgebauten Strome durchgesetzt; sie hat wie seinerzeil die Schiff-
fahrt unterhalb Basel ihre Existenz- und Ausbauberechtigung durch
ihre Pionierfahrten dargetan; sie hat aber auch gezeigt, dass man
offenbar auch weiter oben, entsprechend den ersten Plinen von
Nationalrat Gelpke, in noch nicht gestauten Abschnitten den Be-
trieb aufnehmen konnte und dass es heute auch bei einem noch feh-
lenden Werke Séckingen mdglich sein sollte, durchzukommen und eine
erste Bauetappe, bis zur Aare evtl. bis Brugg und zur Thur durch-
zufiihren. Wenn man so vorgehen machte, so scheint es unentbehrlich,
den Schiffbarkeitsgrad der natiirlichen Stromabschnitte oder die
IFrage und Zweckmaissigkeit eines Vorausbaues notwendiger Stau-
wehre abzuklaren, die nachher von den Kraftwerken iibernommen
wiirden. Der vorgeschlagene etappenweise Ausbau ist allerdings kaum
ohne Rahmenvertrag fiir die Gesamtstrecke Basel—Bodensee denk-
bar. Es muss auch schon fiir die unteren Abschnitte das weite Einzugs-
gebiet des Bodensees (inkl. Oesterreich) mitinteressiert und mobilisiert
werden.

Unseres Wissens bringen die Schiffahrtsfreunde auf der deutschen
Seite dem Gedanken eines ersten und etappeweisen Ausbaues eben-
falls ihre Hoffnungen und Sympathien entgegen. Sie sind dazu wie
wir berechtigt, einmal auf Grund der greifbaren und griindlichen
geleisteten Vorarbeiten, sowie aus Riicksicht auf eine besondere
Grenzlandfiirsorge und die Gleichbehandlung und Gleichstellung mit
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anderen Gebieten des Reiches, die mit leistungsfihigen Wasser-
strassen bereits versorgt sind. Aus der politischen Neuordnung des
Deutschen Reiches und der Festigung des Zentralgedankens wird
sich wvielleicht auch eine grossziigigere Ausbauférderung der besten
Wasserkriafte ergeben, iiber welche Deutschland im Siiden am Ober-
rhein verfiigen kann.

Unser Verband ist in der Férderung der Schiffahrt ruhig und tber-
legt vorgegangen. Im Bewusstsein vorhandener zeitlicher Abhéngig-
keiten kannten wir keine Dréngerei. Man hat uns oft genug einen
gewissen Mangel an Initiative vorgeworfen. Zu Unrecht. Wir konnten
keine Mauern einrennen; aber heute haben wir das Gefiihl, dass die
Reihe in nicht ferner Zeit an den Aushau von Basel—Bodensee kommt,
dass es unser Recht und unsere Pflicht der tibernommenen und durch
zwel Jahrzehnte hochgehaltenen Aufgabe gegentiber ist, die end-
otiltige technische Abklirung, die Beratung des Staatsvertrages und
die Ausfithrung des Werkes zu verlangen. Diese Forderung heute zu
stellen ist um so berechtigter, als die wichtigsten Voraussetzungen
fiir den Ausbau gegeben sind und als in einem solchen Ausbaue eine
zuverlassige Hilfe fiir das schweizerische Wirtschaftsleben zu sehen ist.
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