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Die Entwicklung der Rheinschiffahrt
nach Basel.

Von L. Groschupf, Basel,
Direktor der Schweizerischen Schleppschiffahrts-Genossenschalft.

(Fortsetzung von Seite 246)
1IV. Neworganisation nach dem Kriege.

Der Friedensschluss und seine Folgen brachten
in der Rheinschiffahrt neue Verhiltnisse. Frank-
reich wurde Rheinuferstaat. Nach den Bestim-
mungen des Friedensvertrages von Versailles
hatte Deutschland einen bedeutenden Teil seiner
Rheinflotte an Frankreich abzutreten. Dieses er-
hielt an Schleppkédhnen rund 400000 Tonnen
Schiffsraum, dazu Schleppdampfer mit einer
Maschinenstiarke von insgesamt etwa 30000 PS;
die den deutschen Gesellschaften in Strassburg
gehorenden Umschlagsanlagen und Lagerhiuser
gingen in franz6sischen Besitz iiber. In Mann-
heim, Ludwigshafen, Mainz, Koéln, Ruhrort und
Rotterdam mussten deutschen Gesellschaften
gehdrende Umschlags- und Lagereinrichtungen
an Frankreich abgetreten werden, um als Stiitz-
punkte fiir die neu geschaffene franz¢sische Rhein-
schiffahrt zu dienen. In Strassburg bildete sich
eine ganze Anzahl franzosischer Rheinschiffahrts-
Gesellschaften, die von der Regierung Schlepp-
kahne und Umschlagseinrichtungen zugeteilt er-
hielten. Der Betrieb der Schleppdampfer und
der Anlagen in den deutschen Rheinhifen blieben
einer franzdsischen Staatsgesellschaft vorbehalten
(Société d'Etudes pour la Navigation du Rhin).

Auch die belgische Rheinschiffahrt wurde
durch von Deutschland an Belgien abgetretene
Reparations-Schiffe bedeutend gestarkt. Man kann
sogar von einer eigentlichen Neugriindung der
belgischen Rheinschiffahrt sprechen, denn vor
dem Kriege waren bedeutende belgische Rhein-
schiffahrts - Gesellschaften deutsche Griindungen
unter belgischer Flagge.

Abb. 5. Betonicrung der Staumauer im Schrih, Luftscite, im Hintergrund

Innertal (4. Juli 1923).

Abb. 2. Die Betonieranlage der Staumauer im Schridh (Wiggital) am 2. Mai 1923.

In der hollindischen
Rheinschiffahrt vollzogen
sich  Zusammenschliisse
verschiedener Gesellschaf-
ten von bis dahin unbe-
kanntem Ausmass, sodass
heute eine holldndische

Schiffahrts -Gesellschaft
die bei weitem grosste
Rheinschiffahrts - Gesell-
schaft ist.

In Deutschland brachten
schon die Kriegsverhalt-
nisse und noch mehr die
dem Friedensschluss fol-
gendenEreignisse (Schiffs-
abgabe, Regierungstrans-
porte, Markentwertung)
eine sehr bedeutende Stir-
kung der grossen Rhein-
schiffahrtskonzerne. Die
Einzelschiffer, die ihre
Schiffe der deutschen
Regierung zur Abgabe an
Frankreich zur Verfiigung
stellen mussten, waren
meist nicht in der Lage,
mit der erhaltenen Ent-
schadigung wieder Schiffe
zu bauen. Dies konnten
fast nur die grossen Kon-
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Abb. 3. Blick talauswirts in die Baugrube, in halber Hohe die provis. Strasse (2. Mai 1923).

zerne tun, und sie allein
waren auch stark genug,
die Folgen der Wahrungs-
Zerriittung zu tiberwinden,
und aus ihr selbst Vor-
teile zu ziehen. Weitaus
der grosste Teil der
deutschen  sogenannten
yPartikulierschiffer® (pri-
vate Besitzer von Rhein-
schiffen) hatte Gulden-
schulden auf den Schiffen
und geriet infolgedessen
in eine sehr schwierige
Lage.

Durch die Zwangswirt-
schaft in Deutschland,
vor allem fiar Getreide,
wurden auf dem Rhein
ganz neue Verhiltnisse
in der Akquisition der
Guter geschaffen. Die
freie Konkurrenz wurde
zu einem grossen Teil
ausgeschaltet; alle von
staatlichen Behorden zur
Vergebung gelangenden
Transporte wurden zu
lohnenden Frachten unter
die grossen Schiffahrts-
Gesellschaften  verteilt,

Abb, 4.,

sodass diese sehr gute Geschifte machten. Die
Frachten wurden von den deutschen Behdrden
an die deutschen Gesellschaften in den Zeiten
des Sinkens der Mark zu einem grossen Teil in
hollindischen Gulden bezahlt. Dieses ganze Ver-
teilungswesen der sehr bedeutenden Giitermengen,
die von Behérden zum Transport zu vergeben
waren, war im Grunde nichts anderes als eine
Subvention der deutschen Rheinschiffahrt. Es
muss anderseits allerdings auch bertcksichtigt
werden, dass durch die fortwdhrende Entwertung
der Mark und die dadurch verursachte abnormale
Verbilligung der deutschen Eisenbahntarife dem
Rheinverkehr gewaltige Giitermengen entzogen
und der Eisenbahn zugefiihrt wurden; dieser
Umstand machte sich besonders in dem fir die
Schweiz bestimmten Rheinverkehr geltend. Eng-
lische Kohle und tiberseeisches Getreide wurden
zeitweise weit billiger mit der Eisenbahn von
den Nordseehdfen nach der Schweiz beférdert,
als sie die Schiffahrt je zu beférdern imstande
gewesen wére.

V. Bildung von Rheinschiffahrts-Gesellschaften
in Basel.

Die Rheinschiffahrts - A.-G. vorm. Fendel in
Mannheim, die Hauptgesellschaft des sogenannten
Badischen oder Fendel-Konzerns, plante in Ver-
bindung mit dem Verein fiir die Schiffahrt auf
dem Oberrhein Basel im Sommer 1914 die Griin-
dung einer schweizerischen Rheinschiffahrts A.-G.
Urspriinglich war vorgesehen, dass Fendel in der
neuen Gesellschaft die Aktienmajoritit haben
sollte. Durch die grosse Opposition, die bei
Bekanntwerden dieser Absicht dem Projekt be-
reitet wurde, ist dann der Betriebsgemeinschafts-
Vertrag, wie er von dem Initiativ-Komitee der
zu griindenden Rheinschiffahrts-Gesellschaft mit
Fendel abgeschlossen war, so abgeindert worden,
dass die Aktien-Majoritdt in schweizerischen
Handen bleiben, dass dagegen mit Fendel eine
Betriebsgemeinschaft eingegangen werden sollte,

Betonierung der Staumauer im Schrih (Wiggital) von der Wasserscite (4. Juli 1923).
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bei der alle wichtigen Entschliisse von Mannheim aus
entscheidend beeinflusst werden. Der Ausbruch des Krieges
verhinderte das Zustandekommen des Projektes, dessen
Vorarbeiten bereits so weit gediehen waren, dass im August
1914 die Grindung hitte stattfinden sollen.

Im Jahre 1915, wahrend der Zeit, da die Schiffahrt
nach Basel durch das Verbot der deutschen Militarbehorde
vollstandig ruhte, ergriff die damalige Leitung der Rhein-
hafen A.-G. Basel die Initiative zur Grindung einer
Rheinschiffahrts-Gesellschaft. Bei jener Griindung sollten
zum ersten Mal hollindische Rheinschiffabrts-Interessenten
gemeinsam mit deutschen und schweizerischen Interessenten
zusammenwirken. Durch die Opposition, die die Rhein-
schiffahrts A.-G. vorm. Fendel und der Verein fur Schiff-
fahrt auf dem Oberrhein diesem Projekt in der Schweiz
bereiteten, unterblieb damals diese Griindung.

Im Jahre 1919 bestellte der Verein fir Schiffabrt
auf dem Oberrhein neuerdings ein Initiativ-Komitee zur
Griindung einer schweiz. Rheinschiffahrts-Gesellschaft. Die
Vorarbeiten schritten rasch voran, vor allem weil der Kanton
Baselstadt sich sofort nach Bekanntwerden des Planes bereit
erklarte, mit einem Betrag bis zu einer halben Million
Franken. sich an dem neuen Unternehmen zu beteiligen.

Im Februar 1919 wurde dann die ,Schweizer Schlepp-
schiffahrts-Genossenschaft Basel* gegriindet. Ihr Kapital
betrug bei der Grindung rd. 2,5 Mill. Franken, wovon
etwa ein Drittel von Kantonen, S.B.B. und dem Verband
schweiz. Gaswerke aufgebracht wurde; zwei Drittel waren
aus allen Kreisen des schweizerischen Handels und der
schweizerischen Industrie einbezahlt worden. Mit dieser
Griindung ist die Schweiz in die Reihe der Rheinschiff-
fahrt treibenden Staaten eingetreten. Prasident des Vor-
standes dieser ersten schweizerischen Rheinreederei wurde
Alt-Nationalrat Prof. Dr. Paul Speiser in Basel.

Die ,Schweizer Schleppschiffahrts- Genossenschaft”
organisierte sich vollstindig unabhingig auf dem ganzen
Rhein von Rotterdam bis Basel. Sie ging sofort an den
Bau einer schweizerischen Rheinflotte. Bis heute sind fol-
gende schweizerischen Rheinschiffe in Betrieb:

a) Schleppdampfer: ,Schweiz* 750 PS., erbaut 1919,
von der Werlt Casar Wollheim, Breslau, ,Ziirich* 850 PS.,
Turbinendampfer erbaut 1922 von der Firma Escher
Wyss & Co., Ziurich, ,Bern“ 1400 PS., erbaut 1923 von
der Werft P. Smit Jr., Rotterdam, ,Luzern“. 1200 PS,
erbaut 1923 von der Werft Gebr. Sachsenberg, Rosslau,
,Unterwalden 250 PS., Dieselmotorboot.

b) Schleppkahne: acht in der Schweiz auf der Werft
der Firma Buss A.-G. in Augst gebaute Kihne von je
850 t Tragfahigkeit, drei in Holland gebaute Kahne von
je 1350 t Tragfahigkeit, also insgesamt 11000 t Schiffsraum.
Die Schleppkihne tragen die Namen schweizerischer Flisse :
Aare, Rhone, Ticino, Birs, Ergolz, Sisseln, Wiese, Glatt,
Limmat, Linth und Téss; zwei weitere Kahne mit je 1000 t
Tragfahigkeit sind bei der Firma Buss A.-G. in Bau, sie
erhalten die Namen ,Tamina“ und ,Rabiusa“.?)

¢) Kranschiff: ,St. Gotthard“ mit 600 t Tragfahigkeit
und einem 5t Dampfkran.

Der gemietete Schiffspark der Gesellschaft schwankt
je nach dem Beschaftigungsgrad zwischen 60000 und
150000 t.

Zum Betrieb der Flotte wurden an den wichtigsten
Rheinplatzen Niederlassungen und Agenturen errichtet. In
Strassburg ist die Société Franco-Suisse de Navigation
s.a.r.1.2) gegriindet worden. Diese verfiigt auch Gber einen
Kanalschiffspark von rd. 4500 t zum Betrieb der Schiffabrt
auf dem franzdsischen Kanalnetz. In Kehl ist die Schweizer
Rheinschiffahrts-Gesellschaft m. b. H. Kehl, in Mannheim
die Schleppschiffahrts-Genossenschaft m. b. H. Mannheim,
in Ruhrort das Schweizer Schiffahrts- und Speditions-
Kontor G.m.b. H. Ruhrort gegriindet worden. In Antwerpen
wurde die Schweizer Firma R. Moor Fréres mit der Ver-
tretung in dem fiir die Schweiz wichtigsten Nordseehafen
betraut. Ferner arbeiten fir die Schweizer Schleppschiff-
fahrts-Genossenschaft: In Rotterdam die Firma C. W. H.
van Dam & Co., und in Amsterdam die Firma N. V.
Cornelder’s Scheepvaart-Mij.

!) Enige Bilder folgen (raumeshalber) in nichster Nummer. Red.
2) «Société A respovsabilité limitée», entsprechend G.m.b. H.

Von der Generalversammlung der G. E. P. in Ziirich.

(Schluss des Festberichtes von Secite 236)

Mit dem Wetter hatten wirs getroffen, denn auch den Extra-
zug der S.B.B., der am Montagmorgen des 9. Juli noch weit iiber
400 Ehemalige samt einigen zugewandten Ortsvertretern seeaufwirts
fithrte, beschien die
liebe Sonne von einem
wolkenlosen Himmel.

In Siebnen, dem Um- i

schlagshafen des
Kraftwerks Wiggital”,
unserm Reiseziel, stand
eine lange Kolonne von
Motorlastwagen bereit,
geschmiickt mit Fach-
schul-Insignien der ver-
schiedensten Art und
mit  bequemen, mit
Decken  behangenen
Sitzgelegenheiten, wel-
che Aufmerksamkeit
der Bauleitung hochste
Anerkennung der Rei-
senden fand (Die Guten
ahnten nicht, dass sie
nur als Garnitur eines
etwas reduzierten, aber sorgfiltig verhiillten Zementsack-Transportes
dienten, der ihretwegen natiirlich nicht ausfallen durfte!). So kam
man miihelos in die Hohe, an allen Baustellen vorbei bis zum Haupt-
attraktionspunkt des Werkes, der grossen Staumauer im Schrih,
die dort das Innertal zum grossen, iiber 5 kkm langen Bergsee ver-
wandeln wird (Beschreibung des Werkes siehe ',S. B.'Z." .vom

Abb. 1.

Start der Transport-Kolonne am Bahnhof Sicbnen.

19. Februar 1921); den Zustand der imposanten Baustelle mdgen
die Abbildungen 2 bis 5 auf den vorhergehenden Seiten in Erinne-
rung rufen. In Gruppen geteilt gings sogleich unter Fiihrung der
am Bau beteiligten Kollegen an eine Besichtigung der weitver-
zweigten Installationen, beginnend bei der Kies- und Sandaufberei-
tung auf dem luftseitigen, ebenen Vorgeldnde (Abb. 3 im Hintergrund).

Vondortwerden Kies,
Sand und Zement auf
einem Kabel-Schrig-
aufzug nach den hoch
oben an der linksufri-
gen Felswand kleben-
den Silos gefordert,
aus denen die einzelnen
Materialien iiber hochst
sinnreiche und mit
grosser  Genauigkeit
regelbare automatische
Forder- und Wige-Ein-
richtungen indie Beton-
‘mischer gelangen; in
Abbildung 2 sieht man
oben rechts das Fiih-
rungsgeriist des Schrig-
aufzugs zur Ueberlei-
tung in die Horizon-
tale, dann folgen nach
links die Silos, und nochmals weiter links die Gruppe der Mischer,
die den fliissigen Beton in drei Rinnensysteme ergiessen. Der
Turm in Abbildung 2 links oben ist das seitlich verschiebbare
Stiitzgeriist fiir die Kabel der Verteilrinnen. Von diesen sind zwei
von der bekannten Gelenkkonstruktion, sie bestreichen den mittlern
und den luftseitigen Teil des Mauerkorpers (Abbildung 5). Das
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Die Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft Basel
ist bis heute die einzige schweizerische Rheinreederei. Sie
hat seit dem Friedensschluss im Verkehr nach Basel die
erste Stelle eingenommen.

Als schweizerische Aktiengesellschaften wurden dann
anderseits in den Jahren 1920 und 1921 Tochtergesell-
schaften der beiden grossen deutschen Oberrheinschiffahrts-
Konzerne gegriindet: Der Rhenania-Konzern griindete die
,Neptun“ Transport- und Schiffahrts-A.-G. Basel; an der
Grindung dieser Tochtergesellschaft beteiligte sich auch
die dem Rhenania-Konzern nahestehende franzésische
Gesellschaft |Le Rhin“ Strassburg. Der Fendel-Konzern
seinerseits errichtete in Basel die ,Rhenus“ A.-G. fir
Schiffahrt und Spedition. Bei beiden Gesellschaften liegt
die iberwiegende Majoritit des Kapitals und damit auch
der massgebende Einfluss in deutschen Hinden.

Die fiir das gesamte schweizerische Wirtschaftsleben
stets steigende Bedeutung der Rheinschiffahrt und vor
allem auch die Zunahme der den Kanton Baselstadt direkt
betreffenden Rheinschiffahrtsfragen veranlassten im Jahre
1918 den Regierungsrat eine Rheinschiffahrts-Direktion als
Departement zu errichten. Jhr wurde angegliedert das
,Schiffahrtsamt des Kantons Baselstadt“, dem die Bear-
beitung und das Studium aller mit der Rheinschiffahrt
zusammenhingenden Fragen, sowie auch die Verwertung
des baselstadtischen Hafengebietes im Rahmen des Gesetzes
vom 13. Dezember 1919 iibertragen wurden. Die Schaffung
dieser Beh6érden war ein dringendes Erfordernis, wie der
Erfolg ihrer bisherigen Tétigkeit zeigt.

Der Rheinverkehr in Basel seit Friedensschluss zeigt
folgende Verkehrsziffern:

Zu Berg Zu Tal Total
Tonnen Tonnen Tonnen
1919 37 400 1600 39000
1920 — — —
1921 730 330 1060 (Niederwasser!)
1922 126 450 42130 170849
1923 25634 15227 40861 (Ruhraktion!)

(Schluss folgt.)

Nekrologie,

 Hans Conrad Schellenberg, geboren am 28. April 1872
in Hottingen als Sohn eines Landwirts, durchlief die heimatliche
Primar- und Sekundarschule, um hernach in Boudry und an der
landwirtschaftlichen Schule in Cernier den praktischen Grund seiner
Berufsbildung zu legen; nach der wissenschaftlichen Seite hin ver-
vollstindigte er diese an der E.T.H., die ihm 1893 das Diplom als
Landwirt erteilte. Eine besondere Vorliebe fiir das Studium der
Botanik fiihrte ihn hierauf zu Schwendener an die Universitit Berlin;
dort arbeitete er seine Dissertation ,Beitrdge zur Kenntnis der ver-
holzten Zellenmembran* aus, auf Grund deren ihm die Universitit
Ziirich die phil. Doktorwiirde verlieh. Seinen Lehrberuf begann
Schellenberg, nach einer zweijdhrigen Assistententitigkeit an der Eid-
genoOssischen Samenkontrollstation, 1897 an der kantonalen landwirt-
schaftlichen Schule im Strickhof. 1900 habilitierte er sich als Privat-
dozent, 1907 wurde er Titular-Professor und 1909 Professor fiir
Landwirtschaft an der E.T.H. (Pflanzenbau, Pflanzenpathologie,
Obst- und Weinbau).

Den Studierenden war Schellenberg ein anregender Lehrer,
der ihnen neben tiichtigem Fachwissen auch vieles aus seiner reichen
Lebenserfahrung zukommen liess, wobei ihm sein scharfer Blick
fiir das Wirkliche und fiir das unter dem Wirklichen Wesentliche
sehr zu statten kam. Dabei zeichnete sich Professor Schellenberg
durch vorziigliche Charaktereigenschaften aus, durch Pflichttreue,
Giite und Bescheidenheit, die ihn Jedem sogleich sympathisch
machten, der mit ihm zu tun hatte. Mit grosser Hingebung vertrat
er z. B. Prof. Wyssling als Rektor der E. T. H. wihrend dessen
langer Krankheit. Auch im Stiftungsrat der Eidg. Volkswirtschafts-
Stiftung war Professor Schellenberg ein stets wertvoller Mitarbeiter.
Mitten aus voller Arbeit riss ihn der Tod mit raschem Griff heraus;
er erlag ihm am 27. Oktober, viel zu frih fiir sein fruchtbares
Lebenswerk wie fiir seine Fachgenossen und zahlreichen Schiiler,
die alle ihm das beste Andenken bewahren werden.

i Fritz Jenny-Diirst in Ziegelbriicke ist am 7. November im
Alter von 68 Jahren infolge eines akuten Darmleidens ganz uner-
wartet gestorben. Wir werden {iber den Lebenslauf des hoch-
geschitzten und weit herum bekannten Industiiellen, der 1876 als
Maschinen-Ingenieur aus der E. T. H. hervorgegangen war, in nichster
Nummer Niheres mitteilen. :

dritte, wasserseitig angeordnete System besitzt einen an einem
Kabelpaar verschiebbar hdngenden Hilfstrichter, der von oben mit
einem als Laufkatze arbeitenden Aufzug periodisch gespeist wird,
und der seinerseits seinen Inhalt durch ein Paar kurzer Rinnen
zwischen die Schalungswinde ergiesst; diese Einrichtung ist be-
sonders gut erkennbar auf Abb. 4 (vorn links) und auf Abb.5 (im
Hintergrund rechts). In
halber Hoéhe der links-
seitigen  abgedeckten
Felsoberfliche fiihrte
zur Zeit unseres Be-
suches noch die alte
Talstrasse iiber die be-
sonders gut in Abb. 3
(auch Abb. 2 links unten)
sichtbaren  provisori-
schen Betonpfeiler.
Einen recht sympa-
thischen Abschluss die-
ser hochinteressanten
Krabbelei bergauf und
ab {iber steile Fuss-
weglein, Hiihner- und
andere Leitern bildete
ein  Trunk frischen
Bieres samt Schinken-
brotchen, die am untern
Sammelplatz von der Bauleitung dargeboten wurden, ehe man die
Autos wieder bestieg, um talwirts zur Baustelle im Rempen zu
fahren, wo die erste Zentrale mit Ausgleichbecken und zweiter
Staumauer errichtet wird. Auch diese bot wieder mancherlei Neues
in der Installation. Als besonderer Clou darf hier wohl die armierte
Stollenrohre bezeichnet werden, mit der die Zuleitung fiir die untere

Abb 7.

-:

Lagerleben auf der Festwiese bei der Zentrale Siebnen.

Stufe den Trebsenbach iiberbriickt, und deren Armierung in der
dussern Schalung eben fertig eingebaut war. Das Gewirre des Armie-
rungsnetzes flésste ordentlich Respekt ein; was aber das Zutrauen,
dass jedes Eisen auch seine richtige Stelle einnehme, iiber jeden
Zweifel hob, das war das daran gehiingte, in Abbildung 6 (Seite 263)
wiedergegebene Plakat, das Ing. C. Dubs als kiinstlerischem Autor

zu danken ist. Gegen

T 6 v diese drei Druckstollen-

Genossen ,da kannste
nix machen, da stehste
machtlos  vis-a-vis“,
denkt der gefangene
Wasserdruck; und die
Beschauer konnten es
ihm ordentlich nach-
fiihlen.

Allgemach hatte die
Sonne kulminiert, und
etwas  mitgenommen
von dem vielen Ge-
sehenen und Gehorten
krabbelte man wieder
auf die Camions, die
fir die Talfahrt nur
nochleere Zementsicke
als Divan boten. Satt
gesehen hatte man sich
allerdings zum grossten Teil und die Festregie in Firma Bertschi,
Gugler & Cie. hitte fiir den nun folgenden II. Akt auf der Festwiese
keine aufnahmefihigere Stimmung schaffen konnen. Auf einér
Baumwiese, dicht neben den hohen Schalungsgeriisten der ihres
Gusses gewiirtigen Zentrale Siebnen, waren die Tische und Binke
hergerichtet; dezentralisiert, der forderalistischen Gesinnung manches.
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