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3. Juli 1926

Abb., 12. Turbinen-Schleppdampfer ,Ziirich* der ,S. S. G.® Basel.

Abb. 13. Eilgiiter-Dieselmotorboot ,Helvelia® der Schiffsagentur ,Roba“ A.-G., Basel.
Linge 62 m, Breite 7,07 m, Tragfdhigkeit 685 t. Zwei Deutzer-Dieselmotoren zu je 200/220 PS.

Maschine dient der Aufnahme einer Trossenwinde und der
Akkumulatorenbatterien.

Da bei besonderen Gelegenheiten das Boot auch zur
Personenbeférderung geeignet sein soll, wurde eine leicht
aufsetzbare Bestuhlung vorgesehen; unsere Zeichnung zeigt
den ,Vogel Gryf“ als Passagierboot. Der Bau wurde der

Entwurf und
maschinclle Ausrfistung von Escher Wyss & Cie.. Ziirich. — Maschinenstidrke 1100 PSi.
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bekannten Rheinwerft Walsum der
Gutehoffnungshiitte {ibertragen und in
erstaunlich kurzer Zeit durchgefiihrt;
das eigenartige Boot soll in den ersten
Tagen des Monats Juli in Basel ein-
treffen und wihrend der Ausstellung
im Betriebe vorgefiihrt werden. Wir
behalten uns vor, auf diese, angesichts
des geringen Tiefgangs bemerkenswerte
Neukonstruktion nach ihrer Erprobung
niher einzugehen.

Nachdem die maschinelle Einrich-
tung des Turbinendampfers ,Ziirich*,
dessen Schale ebenfalls auf der Buss-
Werft erstand, bereits in Band 79,
Seite 225 (vom =29. April 1922) ein-
gehend beschrieben worden ist, gibt
Abb. 12 hier zu weiteren Bemerkungen
keinen Anlass. Dagegen fiihren wir in
Abbildung 13 als letzte Neuheit der
Basler Rheinflotte das von Chr. Ruthof
(Mainz-Kastel) gebaute, mit zwei Deut-
zer-Diesel-Motoren zu je 200/220 PS
ausgeriistete Eilgiiterbeot ,Helvetia“ der
Basler Schiffahrtsagentur ,Roba“ A.-G.
(in Verbindung mit der Rotterdamer
Reederei v./h. J. H. Koenigsfeld) vor,
das Mitte Mai d. J. zum ersten Mal am
St. Jobhann-Rheinufer anlegte. Es ist
62 m lang, 7,07 m breit und verfiigt iber
eine Tragfiahigkeit von 685 t. Im Verein
mit seinem Schwesterschiff , Westphalia“
der gleichen Reederei wird dieses sehr
bewegliche und entsprechend leistungs-
fahige Motorboot dem Stickgiiter-Lil-
verkehr zwischen Basel und den Mittel-
rhein-Stationen bezw. Rotterdam dienen,
wodurch der Rheinschiffahrt neben
ihrem hauptsédchlichen Wirkungsfeld,
der Massengiiterférderung, ein weiteres
Gebiet erschlossen wird.

Von solchen Eilgiiterbooten hat auch
die Transportgesellschaft ,Rhenus“ in
Basel eine Serie von sechs Stiick auf der Walsum-Werft
der G.H. H. in Auftrag gegeben, als deren erstes , Jupiter®
mit rd. 7oo t Nutzlast-Tragfahigkeit sich bereits im Dienst
in jeder Hinsicht bestens bewihrt hat. Abbildung 14 auf
Seite 6 zeigt dieses stattliche Rheinschiff, das demnéchst
hier niher beschrieben werden soll. C

Die Bedeutung der Schweizerflagge auf dem Rhein.

[Vorbemerkung der Redaktion: Sahen wir uns bis
vor wenigen Jahren veranlasst, in technisch-wirtschaftlicher
Hinsicht unsachlichen Uebertreibungen unserer Binnen-
schiffahrtsfreunde gelegentlich entgegenzutreten, so liegt
heute der Fall fast umgekehrt. Die gegenwirtige allge-
meine Wirtschaftskrisis und andere Kriegsfolgen wirken
sich auch auf die Rheinschiffahrt so nachteilig aus, dass
der Fernerstehende geneigt ist, die beziiglichen schweize-
rischen Bestrebungen als volkswirtschaftlich verfehlt anzu-
sehen. Um solcher irriger Beurteilung entgegenzutreten,
bringen wir nachfolgend die auf jahrelanger praktischer
Erfahrung beruhende Ausicht massgebendster schweize-
rischer Rheinfracht-Geber und -Nehmer zum Ausdruck, die
wir um eine gemeinsame und deshalb ohne Namenszeich-
nung erscheinende Aeusserung ersucht haben.]

Der Umstand, das seit einiger Zeit hinsichtlich der
Aussichten unserer Rheinschiffahrt da und dort Besorg-
nisse laut werden, gibt Veranlassung, die Frage der Be-
deutung der Schweizer Flagge auf dem Rhein einmal kurz
zu beleuchten. Dabei verfolgen wir nicht den Zweck auf
die rechtliche Seite der als Nationalitétszeichen verwendeten

Flagge einzugehen; wir erachten es vielmehr als wertvoll
zu untersuchen, inwiefern die Schweiz am Rheinverkehr
und im Zusammenhang damit an der tatsachlichen Forde-
rung des Schiffstransportes bis Basel praktischen Anteil
nimmt. Ferner scheint es auch notwendig sich dariber
klar zu werden, ob die Bestrebungen einer nationalen
Schiffahrtsorganisation, ja der schweizerischen Rheinschiff-
fahrtsbestrebungen iiberhaupt wvolkswirischaftlich berechtigt
sind und ob die schweizerische Rheinschiffahrt Aussicht
hat, im Wettkampf mit Unternehmungen der seit Menschen-
gedenken im Rheinverkehr arbeitenden iibrigen Uferstaaten
erfolgreich bestehen zu kénnen.

Die Wesenseigenart der Schiffsverfrachtung auf dem
Rhein liegt, im Gegensatz zur Eisenbahn, in der privat-
wirtschaftlichen Einstellung der gesamten Transportorgani-
sation. Der Beniitzer der Wasserstrasse ist hinsichtlich der
Wahl des Transportfithrers vollig frei, was zur Folge hat,
dass durch den Wettbewerb der nach Ladung suchenden
Schiffahrtsunternehmungen die Frachten fortwihrenden
Schwankungen unterworfen sind. Innerhalb der Reedereien
hat im Laufe der Jahre insofern eine gewisse Arbeits-
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teilung Platz gegriffen, als die
einzelnen Unternehmungen sich
im allgemeinen auf gewisse
Arbeitsgebiete beschrianken. So
finden wir Reedereien, die ihren
Schiffsraum vorwiegend fiir be-
stimmte Giiter, wie vor allem
Kohle oder Erze verwenden;
dann machen sich Spezialisie-
rungen geltend hinsichtlich der
als Arbeitsfeld erwahlten fir
die Zu- und Abfuhr von Giitern
in Frage kommenden Gebiete.
Dem gewihlten Arbeitsgebiet
passt sich vielfach auch die Aus-
ristung mit Schiffsmaterial und
Landanlagen an.

Schon bald nachdem die
Entwicklungsmoglichkeit  der
Schiffahrt nach Basel offenkun-
dig geworden war, wurde in
schweizerischen Wirtschaftskrei-
sen der Wunsch wach, eine
nationale Schiffahrtsunternehmung ins Leben zu rufen. Zu
diesem Zwecke wurden in den Jahren 1913/14 mit einem
oberrheinischen Schiffahrtskonzern Verhandlungen zur Griin-
dung einer neuen Reederei eingeleitet; der Ausbruch des
Weltkrieges verhinderte jedoch die Grindung der geplanten
Gesellschaft. Nach Friedensschluss sah sich die Schweiz
infolge der politischen Umgestaltung am Rhein im Hinblick
auf die Beteiligung am Rheinverkehr vor veridnderte Ver-
haltnisse gestellt. Das Bediirfnis, iiber eine eigene Reederei-
Organisation zu verfiigen, war indessen keineswegs ver-
ringert; im Gegenteil: die wahrend des Weltkrieges ausser-
ordentlich erschwerte Landesversorgung hatte im Laufe der
Jahre den Wunsch nach einer schweizerischen Rheinschiff-
fahrts-Organisation umso nachdriicklicher gestaltet.

Auch die durch den Friedensschluss der Schweiz
in der Rheinzentralkommission eingerdumte Stellung als
Rheinuferstaat trug dazu bei, dass die an der Grindung
einer schweizerischen Reederei interessierten Kreise not-
gedrungenerweise die Absicht einer Anlehnung an eine
schon bestehende ausldndische Schiffahrtsunternehmung auf-
gaben. Die Griindung der schweizerischen Rheinschiffahrts-
Gesellschaft erfolgte auf die Initiative des Vereins far die
Schiffahrt auf dem Oberrhein zu Anfang 1919 unter der Be-
zeichnung: ,, Schweizer Schleppschiffahrts - Genossenschaft .

Die Aufbringung der nétigen Kapitalien erfolgte einmal
durch die an der Entwicklung der Rheinschiffahrt bis Basel
interessierten Handels- und Industriekreise und dann durch
die Mehrzahl der Kantone und anderer 6ffentlichen Unter-
nehmen. Wenn auch anderwirts die Beteiligung des Staates
an Rheinschiffahrts-Unternehmungen durchaus keine Sel-
tenheit darstellt, so bedeutet die Zusammensetzung der
schweizerischen Reederei insofern auf dem Rhein eine Aus-
nahme, als die Zusammenfassung der Rheinschiffahrts-
Interessen der fihrenden Industrie- und Handelsfirmen eines
nationalen Wirtschaftsgebietes anderswo nirgends verwirk-
licht ist. Der erwahnte Zusammenschluss erwies sich als
unumginglich, um bei der Schwierigkeit der dem Unter-
nehmen gestellten Aufgabe von vornherein jede Zersplit-
terung der Krafte zu vermeiden, sowie auch, um auf die
Frachtsitze sichernden Einfluss zu gewinnen.

Die Aufgaben der S.S.G. sind vielseitig. Sie kénnen
kurz zusammengefasst werden: Wahrung der schweizeri-
schen Wirtschaftsinteressen auf dem Rhein und nachhal-
tigste praktische Entwicklung der Rheinschiffahrt nach Basel.

Diese Aufgabe stellte das schweizerische Unternehmen
keineswegs in einen Gegensatz zu den andern im schwei-
zerischen Rheinverkehr arbeitenden Reedereien. Die na-
tionale Reederei sollte durch ihre Organisation bloss ein
Werkzeug bilden, um einmal in Krisenzeiten dem Lande
wenn irgend moglich die Rheinstrasse verfiigbar zu halten,
und dann durch ihre besonders auf die schweizerischen

Abb. 14. Doppelschrauben-Diesclmotor-Eilgiilerboot ,Jupiter® der ,Rhenus“-Transportgesclischaft in Basel.
Linge 67 m, Nutzlast 700 t. Maschinenstirke 2 ) 240 PSe, absolute Geschwindigkeit 16,6 km/h bei 2,2 m Tiefgang.

Verhiltnisse eingestellte T#tigkeit die Vorteile der Rhein-
verfrachtung den weitesten Kreisen nutzbar zu machen.
Die Wichtigkeit far die Schweiz, eine erhohte Sicherheit
bei Zeiten politischer oder wirtschaftlicher Verwicklungen
zu besitzen, trat anlédsslich der mit der Ruhrbesetzung des
Jahres 1923 verkniipften Verkehrsschwierigkeiten deutlich
zu Tage. Zur Ausgestaltung der Beziehungen mit den Hafen-
platzen am Rhein sah sich die S.S.G. gendtigt, durch
Griindung von Tochterunternehmungen oder durch Beteili-
gung an auslindischen Gesellschaften ihr Titigkeitsgebiet
abzurunden. Alle diese Umstidnde tragen dazu bei, Bezie-
hungen zwischen den Rheinuferstaaten und der Schweiz
nachhaltig zu férdern, wobei es fiir unser Land von ausser-
ordentlicher Wichtigkeit ist, dass sich auch Schweizer in
den tiberaus manigfaltigen Fragen des Rheinverkehrs und
der damit verbundenen Organisation praktisch auskennen.

Was die Férderung der Schiffahrt nach Basel anbe-
trifft, war man sich von Anfang an dariiber klar, dass das
beste Mittel, um der Idee der dauernden Gross-Schiffahrt
zum Durchbruch zu verhelfen, in einer weitgehenden Stei-
gerung des heute schon moglichen Giiterverkehrs sowohl
der Menge als auch der Art der zur Verladung gelangen-
den Waren nach bestehe. Die schweizerische Reederei muss
namentlich auch dafiir Gewahr bieten, dass die Schiffahrt
nach Basel auch zu Zeiten, wo ein geringerer wirschaft-
licher Anreiz im Vergleich zu andern Beschiftigungsmog-
lichkeiten auf dem Rhein vorhanden war, keine Einbusse
erleide. Angesichts der heute noch mit der Schiffahrt nach
Basel verbundenen ausserordentlichen Risiken muss der
Schiffsverkehr nach Basel von Konjunktur-Einwirkungen
moglichst unabhingig gemacht werden. Eine, auch zur Ali-
mentierung der S. B. B. erwiinschte, ganz betrachtliche
Steigerung der iber Basel zur Verladung gelangenden
Giitermengen wurde in den Nachkriegsjahren erreicht.
Der von der schweizerischen Reederei befolgte Grundsatz,
die Schiffahrt auf der Strecke von Strassburg nach Basel
durchzufithren, wenn der Wasserstand dies nur irgend-
wie erlaubt, hatte zur Folge, dass der Schiffsverkehr
bis Basel im Interesse der Beniitzer der Rheinstrasse in den
letzten Jahren auch bei Wasserstdnden durchgefiihrt wurde, bei
denen in der Vorkriegszeit die Baslerfahrt ruhte. Dass die
mit der schweizerischen Reederei im friedlichen Wettbewerb
stehenden iibrigen am Schweizerverkehr beteiligten Schiff-
fahrts-Unternehmungen sich dadurch ebenfalls zu einer In-
tensivierung ihrer Tatigkeit auf der Strecke oberhalb Strass-
burg veranlasst sahen, ist eine ausserordentlich erfreuliche
Begleiterscheinung.

Die Steigerung des Verkehrs nach Basel erforderte
eine verbesserte technische Ausriistung der Reedereien,
sowohl hinsichtlich der Schleppdampfer als auch des Kahn-
raumes. Die Beschaffung eines den Eigenarten der Schiffahrt
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nach Basel angepassten Schiffsparkes bildete die Voraus-
setzung der betrichtlichen Hebung des Giiterumschlages im
Basler Hafen. Die besonders auf dem Gebiete der Schlepp-
kraft erzielten technischen Verbesserungen ermoglichten
einmal die Beférderung grosserer Lasten in einem Schlepp-
zuge und dann auch die Verwendung der Fahrzeuge bei
ungiinstigeren Wasserstinden. Wenn in dieser Hinsicht
die schweizerische Reederei verschiedentlich eigene und
neue Wege gegangen ist (z. B. die vorn erwahnte Haninger-
kanal-Route. Red.), darf auch darauf hingewiesen werden,
dass der Aufbau der schweizerischen Rheinflotte nicht nur
der schweizerischen Maschinenindustrie Gelegenheit zu neu-
artigen Lieferungen bot, sondern auch wihrend mehreren
Jahren einer schweizerischen Schiffswerft Arbeitsmoglichkeit
beschaffte. Diese Nebenerscheinungen einer schweizerischen
Rheinschiffahrt sind hauptsdchlich im Hinblick auf kanftige
Entwicklungsméglichkeiten zu werten.

Wenn wir auf Grund der bisherigen Titigkeit der
schweizerischen Rheinreederei unbedenklich den Schluss
ziehen konnen, dass diese Organisation in den wenigen
Jahren ihres Bestehens wesentlich zur Forderung der mit
ihrer Griindung verkntipften Ziele beigetragen hat, so scheint
es wertvoll, zu untersuchen, inwiefern diese Unternehmung
in der Lage sein wird, mit den Jahren ihre Stellung auf
dem Rhein zu behaupten. Eine unverkennbare Schwiche,
die der schweizerischen Schiffahrtsgriindung von Anfang an
anhaftete, war der Umstand, dass sie in einer Zeit der zu-
rickgehenden Verkehrskonjunktur ins Leben gerufen worden
ist, sodass zu den mit der Schaffung der gesamten Organi-
sation zusammenhingenden Schwierigkeiten der Nachteil
einer in den letzten Jahren immer fiihlbareren Frachten-
Depression trat. Nachdem jedoch zur Zeit die gesamte Rhein-
schiffahrt, auch auf dem Niederrhein, unter einem ausser-
ordentlichen Mangel an Beschiftigung, sowie einem ent-
sprechend ungentigenden Frachtenstande leidet, dass aber
anderseits einem Konjunkturriickgang erfahrungs- und na-
turgemiss immer wieder ein Aufstieg folgt, darf mit Gewiss-
heit erwartet werden, dass auch die S.S.G. ihre Stellung
wird behaupten konnen, vorausgesetzt natiirlich, dass die
massgebenden schweizer. Transportgeber, wie Getreide-
verwaltung, S.B.B., Gas- und andere Industrien sich der
volkswirtschaftlichen Bedeutung und Vorteile des Unter-
nehmens bewusst bleiben.

In diesem Zusammenhang scheint es angebracht, auf
die offentliche Beteiligung des Bundes und der Kantone

an der schweizerischen Reederei und an der Rheinschiff-
fahrt iiberhaupt zurtick zu kommen. Wenn wir einerseits
einleitend die privatwirtschaftliche Organisation der Rhein-
schiffahrt hervorgehoben haben, so muss anderseits die be-
sonders in der Oberrheinschiffahrt im Steigen begriffene
Anteilnahme des Staates an einzelnen Reederei-Unterneh-
mungen betont werden. Sowohl in den {ranzoésischen
Schiffahrtsgesellschaften, als auch in den Reedereien ver-
schiedener deutscher Rheinuferstaaten ist der offentliche
Einfluss in starkem Masse vorhanden. Diese Einstellung
des Staates zu einzelnen Rheinschiffahrts-Unternehmungen
ist mit eine Folge der schon erwihnten Konzentrations-
bewegung im Rheinschiffahrts-Betrieb. Die grosse offent-
liche Bedeutung der Rheinschiffahrt fiir ganze Wirtschafts-
gebiete bringt notgedrungenerweise unter irgend Form eine
Interessenahme des Staates an einer Reederei mit sich.
Dass diese Entwicklung am Oberrhein besonders deutlich
ist, hingt u. a. mit den im Wesen der Oberrheinschiffahrt
liegenden ausserordentlichen Risiken zusammen. Die Schweiz
ist demzufolge mit einigen der Eigenart ihrer Reederei
entsprechenden Abweichungen sozusagen zwangslaufig dem
Beispiel der ibrigen oberrheinischen Uferstaaten gefolgt.

Wenn wir bisher vorwiegend die wirtschaftliche Auf-
gabe einer schweizerischen Reedereiorganisation darzulegen
bestrebt waren, so darf jedoch eine mehr politische Bedeu-
tung nicht unterschitzt worden: Die Schweiz kann die von
ihr vertretenen Forderungen fir die Schiffbarmachung des
Stromlaufes von Strassburg nach Basel als se/bst Schiffahrt
treibender Rheinuferstaat erheben. Der Umstand, dass in
den wenigen Jahren nach dem Krieg die Schweiz eine der
Grosse nach bescheidene, aber doch leistungsfihige Reede-
reiorganisation hat schaffen konnen, wurde im Ausland
iiberall als der Ausdruck des ernsthaften Willens eines
endgiltigen Anschlusses der Schweiz an die Wasserstrasse
des Rheines gewertet.

Die eingehende Beurteilung der schweizerischen Schiff-
fahrtsbestrebungen soll keineswegs die Absicht verfolgen,
die Bedeutung der Anteilnahme ausldndischer Reederei-
Organisationen am Schweizerverkehr und besonders auch
bei der Entwicklung der Schiffahrt nach Basel zu vermindern.
Basel als Handelsstadt und Rheinhafen, sowie auch die
gesamte Schweiz kann nur den Wunsch haben, dass mog-
lichst viele Schiffahrtstreibende aller Nationalitaten im fried-
lichen Wettbewerb mit der schweiz. Reederei dazu beitragen,
den Giterverkehr nach Basel nach Kriften zu fordern.

Der Getreidesilo der ,S.S. G.“ im Rheinhafen Kleinhiiningen bei Basel.

Zu den Aufgaben der Schweizerischen Schleppschiff-
fahrts-Genossenschaft gehort auch die zweckmissige Ein-
lagerung der auf dem Wasserwege in Basel ankommenden
Giiter. Dieser Einlagerung kommt deshalb besondere Be-
deutung zu, weil die Schiffahrt bis Basel auf absehbare
Zeit noch ausschliesslich von der Wasserfithrung des Rheines
abhingig ist und die fur die Frachtférderung nach Basel
jeweils giinstigen Wasserverhiltnisse selten mit dem Bedarf
des Konsums zusammenfallen. Zur Einlagerung des Ge-
treides dient der bereits erwihnte Getreidesilo (Abb. 5)
mit einem Fassungsvermégen von 1100 Eisenbahnwagen,
der im folgenden kurz beschrieben werden soll.

Die Baukonstruktion des Getreidesilo.

Die Hauptabmessungen des Silo sind den beigegebe-
nen Schnitten Zeichnungen (Abb. 15 bis 18, S. 8 und 9)
zu entnehmen. Der Bau enthilt 1o Zellen von 24,6 m Hohe
mit je 270 t, 15 Zellen mit 27,2 m Hoéhe mit je 303 t und
80 zu je vier tbereinander angeordnete Trichterbéden von
je 5 m Hohe mit je 47 t Fassungsvermégen fir Schwer-
getreide, was einem Gesamtfassungsvermogen von 11000t
entspricht. Zellen und Trichterboden haben den gleichen
lichten Querschnitt von 4,0 >< 3,8 m. Durch Kombination
der drei Behiltertypen kann jede Getreidemenge ohne viel
Raumverlust eingelagert werden. Die Trichterboden dienen

zugleich als Beltftungszellen, wofiir der betreffende Teil
des Gebiudes reichlich mit Fenstern versehen ist.

Ueber die Ausfiihrung teilt der Projektverfasser und
Bauleiter, Ing. Osk. Bosshardt in Basel, folgendes mit:

Fir die statischen Berechnungen wurden folgende
Nutzlasten eingesetzt: Kellerdecke 2000 kg/m? land- und
wasserseitige Laderampen 1500 kg/m?, Decken des Maschi-
nenhauses (Turm) 8oo kg/m2, der Dachraume des Maschi-
nenhauses und tber den Silozellen und Trichterbéden
500 kg/m2, Béden der Bandkanile 300 kg/m2. Das Gewicht
des fahrbaren Trichters an der wasserseitigen Fassade (Z
in Abb. 17) betragt bei 18 m® Nutzinhalt 23 t; der Wind-
druck wurde bis 20 m iber dem Erdboden mit 75 kg/m?,
dartiber mit 150 kg/m? eingesetzt. Fiir die Berechnung der
Silozellen und Trichterbdden ist Fillung mit Schwergetreide
von 8oo kg pro m® angenommen worden; der Boschungs-
winkel des Getreides ist mit 25° der Reibungswinkel an
den Seitenwinden mit 18° in Rechnung gesetzt.

Die Fundation des Getreidespeichers besteht aus einer
durchgehenden Eisenbetonplatte von 39,00 >< 23,55 m
Grundflache. Die Kellermauern auf den beiden Langsseiten
des Speichers stehen um die jeweilige Rampenbreite vor
der Gebzudeflucht und haben eine von der Fundamentplatte
getrennte Fundation; dies hat zur Folge, dass die Umfas-
sungsmauern auf den beiden Langsseiten durch die dussern



	Die Bedeutung der Schweizerflagge auf dem Rhein

