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INHALT : Rheinschiffahrt und Rheinregulierung Strassburg-Basel, Riickblick
und Ausblick. — Wettbewerb fiir ein Gewerkschaftshaus am Helvetiaplatz in Ziirich.
— Funktionelle Baukunst. — Vom Diepoldsauer Durchstich der Internat. (st. gallischen)
Rheinkorrektion. — Mitteilungen: Quecksilberdampf-Turbine von 10000 kW. Gas-
maschinen-Versuche mit Sauggas und Leuchtgas. Ein Kurs iiber Arbeitsschulung.

395,38 km/h Fahrgeschwindigkeit. Internationaler Kongress fiir neues Bauen 1932. Eine

Diskussionsversammlung iiber autogenes Schweissen im Eisen-und Stahlbau. Schweizer-
haus an der Cité Universitaire in Paris. Eidg. Techn. Hochschule. — Wettbewerbe :
Sekundarschulhaus mit Turnhalle in Kreuzlingen. Kinderspital in Schaffhausen. —
Nekrologe : Hugo Studer. — Literatur, — Mitteilungen der Vereine.
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Rotterdam, mit Veranschaulichung des Schiffahrtverkehrs

Uebersichtsprofil des Rheinstroms vom Bodensee bis nach

auf dem Oberrhein

Die Kreisflichen sind proportional dem Jahresverkehr; im Verkehrs-
bezirk Mannheim wurden 1930 nur 8530800 t umgeschlagen.
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Rheinschiffahrt und Rheinregulierung Strassburg-Basel, Riickblick und Ausblick.

Das abgelaufene Jahr 1930 war fir die Entwicklung
der Rheinschiffahrt nach Basel in zweifacher Hinsicht be-
deutungsvoll. Einmal hat der Giterumschlag im Basler
Rheinhafen zum ersten Mal die Menge von einer Million
Tonnen erreicht, bezw. mit 1097 141 t erheblich {ber-
schritten. Zum Zweiten sind die Arbeiten an der zwischen
Deutschland, Frankreich und der Schweiz gemiss Reso-
lution vom 16. Dez. 1921, bezw. vom 10. Mai 1922 verein-
barten Niederwasser-Regulierung des Rheins von Strass-
burg bis Kembs (Istein) in Angriff genommen worden.
Diese beiden Ereignisse rechtfertigen es, an dieser Stelle
das bisher Erreichte niher zu wiirdigen und dartber hinaus
den zu erwartenden giinstigen Einfluss der Regulierung
auf die weitere Entwicklung der schweizerischen Rhein-
schiffahrt sich zu vergegenwirtigen. Es sei dabei auf un-
sere fritheren Darlegungen verwiesen und an sie ange-
kniipft; deren vollzdhlige Aufzihlung — es sind aus den
letzten 25 Jahren etwa 35 Artikel der ,S.B. Z.“ angefiithrt
— finden unsere Leser in Bd. 79, Seite 50 (28.]Jan.1922)
und in Bd. 94, Seite 111 (7. September 1929). Das grund-
legende Zahlenmaterial verdanken wir dem Basler Schiff-
fahrtsamt, bezw. der Hafenverwaltung, ferner Herrn Ing.
O. Bosshardt in Basel und dem Eidgen. Amt fir Wasser-
wirtschaft. Wir haben es zu verschiedenartigen graphischen
Darstellungen verarbeitet, die teilweise Gleiches, aber
anders betrachtet zeigen, um die mannigfachen wechsel-
seitigen Beziehungen zwischen den das Ergebnis be-
dingenden Faktoren sowie deren funktionellen Verlauf mog-
lichst klar erkennen zu lassen.
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Abb. 2. Entwicklung der Schifffahrt nach Basel von 1921 bis 1930.
Rechts : Rhein-Verkehr abhingig von der Wasserfiihrung.
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Schon ein erster Blick auf die Abbildungen 1 und 2
zeigt eine Gberraschende Intensitit in der Zunahme
des Giiterumschlages auf dem Oberrhein. Was zunachst
Abb. 1 betrifft, sehen wir, dass der letztjahrige Basler Rhein-
hafenverkehr nahezu den Strassburger Giiterumschlag von
1909 erreicht hat. Dieser selbst hat sich in den fiinf Jahren
bis zum Kriegsausbruch ungefsahr verdoppelt, bis heute
gegen 1909 versechsfacht, wihrend Mannheim-Ludwigshafen
1930 um rd. 1,1 Mill. t hinter 1909 zuriickgeblieben ist;
es ist dies ohne weiteres verstindlich, da ja z. B. Kohlen
fiir die Schweiz friiher schon in Rheinau auf die Bahn
ibergegangen sind, heute zum guten Teil erst in Basel.

Beachten wir Abb. 2 (rechts) genauer, so erkennen
wir zweierlei: einmal, dass der Basler Umschlag steigt und
sinkt mit der jeweiligen Wasserfiihrung des Rheins in dem
betr. Jahre, sodann dass die hohen Tonnagezahlen in stets
wachsendem Mass der Zuhilfenahme des alten Rhein-Rhone-
Kanals Strassburg-Napoleonsinsel-Hiiningen zu verdanken
sind. Der 1783 bis 1834 fir Kahne bis 150 t erbaute,
neuerdins fiir 3o0o t-Kahne (Péniches) erweiterte und mit
elektr, Treidelei ausgeriistete Kanal ist aus seinem Dorn-
roschen Schlaf zu einer ganz unerwarteten und wert-
vollen Leistungsfihigkeit erweckt worden (vergl. Seite 97).

Eine geringe Wasserfiihrung des Rheins wirkt sich
auf die heutige Stromschiffahrt sehr empfindlich aus, zu-
nichst bei der Ueberwindung des Isteiner-Schwelle, deren
Gefille infolge Auskolkung bezw. Abschwemmung der
Kiesbinke unterhalb des Felsriegels sich rapid vermehrt
(Abb. 3). Glacklicherweise wird dieses Hindernis mit der
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Abb. 3. Zunahme des Spiegelgefilles infolge Sohlenvertiefung an der
Isteiner Schwelle von 1919 bis 1930, zwischen Elsiss. Km, 9,030 und 9,350.
Die 9/-Werte sind berechnet auf die Linge von 320 m, die ortlichen Gefille
an den beiden Abstiirzen sind noch erheblich grosser.
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Die Entwicklung der Rheinschiffahrt nach Basel unter den heutigen Verhiltnissen.

Abb. 5. Bergschleppzug auf einem Uebergang.

Jahr|.22 52| sl &« 71
1919 - 1 0006
40 12| 34 [
1920 1 L - H 206 >
25 6 £
1921 ! 0 512
[ r95 20 71”2
1922 - 1 oz &
7 U7l 126 56 AREGS
1923 0 L 1 [ 1025083
3 ‘ 197
1924 ——1 E = I 2 S 7' 125 3
1925 v 0 L0 111 103
Jan. Febr. Mérz April Mai Juni Juli Aug. Sepk Okh Nov. Dez.

Abb. 9. " Verteilung der schiffbaren Pegelstinde fiir Basel 1919 bis 1925,
Bei einem Pegelstand von B. P. + 1 m und dariiber konnten Bergfahrten an-
getreten, und bis zu + 0,80 m Talfahrten noch ausgefiihrt werden.

Es betrug der Bergverkehr: 1920 1921 1922 1923 1924 1925
Anzahl Schleppziige : 30 3 188 27 245 167
Anzahl Kéhne : 30 3 256 54 382 167
mYsec.
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Abb. 10. Abhingigkeit der Schiffahrtsdauer von der Abflussmenge.

Inbetriebnahme des Kembser-Kanalkraftwerkes (Abb. 4,
Seite 116) in naher Zeit umgangen und ausgeschaltet sein.
Ing. Jul. Ott, auf dessen Mitteilungen iiber die Navigations-
verhiltnisse auf den unregulierten Oberrhein (in Band 88,
S. 283 ff., Nov. 1926) hier verwiesen seil), gab schon fir
1926 fiir die Isteinerschwelle Stromungsgeschwindigkeiten
bis zu 4,2 m/sec an (im Bingerloch bis 3 m/sec); bei dem
seither verschirften Absturz sind neuerdings Oberflichen-
geschwindigkeiten tber 5 m/sec gemessen worden. Dabei
ist die Stromung bei gewissen Wasserstinden stark tur-
bulent, mit Grundwalzen und Querstrémungen durchsetzt,
wodurch die bis 21 m breiten Seitenrad-Schleppdampfer als
Zusatz-Beanspruchung starken und wechselnden Drehmomen-
ten ausgesetzt werden. So wird das Steuern der Schlepper
tber die Schwelle zur eigentlichen Kunst. Hiufig wird
die Iteinerschwelle so iiberwunden, dass der Dampfer eine
lange Schlepptrosse an Land bringt und am Ufer im
Oberwasser festmacht, an der er sich dann mittels seiner
Dampf-Ankerwinde, als Zusatzkraft zu der ungeniigenden
Schaufelradwirkung, hinaufhaspelt.

Aber auch unterhalb Istein bietet die Wasserstrasse
mannigfache Schwierigkeiten durch Untiefen und Quer-
strémungen zwischen den wandernden Kiesbinken, wie
die Abb. 5 und 6 es veranschaulichen. Dabei kommt die
je nach Wasserfilhrung starke Veridnderlichkeit der Fahr-
rinne und minimalen Fahrtiefen eigenartig zur Auswirkung.
So kam es vor, dass z. B. im April bei einem Wasserstand
von B.P. 4 1,40 m die Fahrten glatt vor sich gingen,
wahrend gleichartige Schleppziige fiinf Monate spéter bei
B.P. 4+ 1,60 m auf bestimmten Uebergingen Schwierig-
keiten hatten, durchzukommen. Es ist ein standiger Wechsel,
der an das Koénnen der Steuerleute auf Schleppern und
Kahnen grosse Anforderungen stellt; deshalb muss ober-

!) Vergl. auch in  Schweiz, Wasserwirtschaft” vom 25. Jan. 1928.
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Abb. 8. Untere Grenze der schiffbaren Pegelstinde und Abflussmengen.
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Abb. 7. Wasserfiihrung und Rheinschiffahrt in Basel 1924 bis 1930.

halb Strassburg jedem Dampfer und jedem Kahn in Berg-
wie Talfahrt ein kundiger Lootse mitgegeben werden.
Sodann bildet die unberechenbar wechselnde Wasser-
fithrung des Rheins ein Haupterschwernis fir die Entwick-
lung einer regelmissigen und gesicherten Schiffahrtsver-
bindung Strassburg-Basel. Diese Wasserfithrung des Rheins
bei Basel ist dargestellt in unsern Abbildungen 7 (oben)
als Monatsmittel fiir die Jahre 1924 bis 1930, und in
Abb. 8 als Pegelstinde und Wasserfilhrung in den fiir
die Schiffahrt massgebenden untern Grenzlagen. In den
Abb. g und 10 ist in verschiedener Darstellung die Auswir-
kung der Wasserfiihrung auf die Schiffahrtdauer in Tagen
pro Jahr gezeigt, in Abb. 9 besonders der Umstand, wie zer-
hackt diese Schiffahrtsdauer sein kann, z. B. in den Jahren
1923 und 1925. Dass darunter die Wirtschaftlichkeit des
Betriebes in der Ausniitzung des Materials sehr leidet,
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Abb. 12. Verldngerung der Schiffahrtsdauer fiir Strassburg
und der minimalen Fahrwassertiefen Sondernheim-Strassburg.

leuchtet ohne weiteres ein. Die Darstellung in Abb. 10
besagt folgendes: Kénnte im Hinblick auf die Fahrrinnen-
gestaltung die Schiffahrt schon bei goo m3/sec aufgenom-
men werden, so ergdben sich Schiffahrtsdauern z. B. fiir
1928 zu 120 Tagen, fiir 1929 zu 130 Tagen, fiir 1930 zu
240, im Mittel 1921/30 zu 176 Tagen. Kann indessen,
wegen Istein, erst bei B. P. + 1,10 bis 1,20 m, d. h. bei
etwa 1200 m?/sec auf dem Rhein gefahren werden, so
vermindert sich die Schiffahrtsdauer sehr betrdchtlich, im
Mittel auf 93 Tage. Die Auswirkung dieser Rhein-Fahr-
tagezahl auf den Giiterumschlag erhellt aus dem mittlern
Diagramm in Abb. 7, das zugleich den wohltitigen Ersatz
und Ausgleich der zusitzlichen Kanalschiffahrts-Lei
stung zeigt. Ihre obere Grenze findet die Befahrung des
Rheins durch die tiefe Lage der zwei Kehler-Briicken; fir
grossere Dampfer hort dort die Durchfahrtméglichkeit schon

1924
Einfluss der Regulierung Strassburg-Sondernheim 1907 bis 1913, bezw. 1923,

fiinf Tage, zu Tal drei bis vier Tage, wo-
gegen die Schleppziige auf den Rhein fiir
die Bergfahrt im Mittel etwa 28 Dampf-
stunden (min. 24 h bis max. 40 h), far die
Talfahrt sechs bis sieben Stunden bendtigen. Dabei gibt
es auf diesem unregulierten Oberrhein an verschiedenen
Stellen ,kurze“ und ,lange“ Kilometer, d. h. solche, die
auf der Bergfahrt in nur ro Minuten zuriickgelegt werden,
aber auch solche, fiir deren Ueberwindung der Schleppzug
bis zu 6o Minuten braucht; er entwickelt also Geschwin-
digkeiten zwischen 6 km/h bis herab auf 1 km/h, gegen
Land gemessen.

Dies moge geniigen zur Kennzeichnung der betriebs-
technischen Schwierigkeiten, mit denen die Schiffahrt
Strassburg-Basel gegenwértig, auf den unregulierten Rhein,
noch zu kampfen hat, die sie aber in einem achtung-
gebietenden Mass tiberwindet. Demgegeniiber veranschau-
lichen die beiden Abb. 11 und 12 den Einfluss der Regu-
lierung unterhalb Strassburgs auf den Rheinhafenverkehr
dieser Stadt.

Dieser giinstige Einfluss, schon zwei, drei Jahre nach
Baubeginn, ist aus dem oberen Diagramm in die Augen
springend. Er konnte sich noch vor der gewaltsamen
Stérung durch den Krieg sowohl auf die Giitermenge wie
auf die Schiffahrtsdauer und die Fahrwasservertiefung
(Abb. 12) derart auswirken, dass der einwandfreie Beweis
fiir das Gelingen der Niederwasserregulierung erbracht ist.
Besonders hinzuweisen ist auf die nahezu vollige Aus-
schaltung der Abhingigkeit von der Wasserfiihrung, die
wir als Jahresmittel in Abb. 11 (unten rechts) in gleicher
Weise eingetragen haben, wie in Abb. 2 (rechts) fiir Basel.
Der Vergleich ist auch in dieser Hinsicht iiberzeugend,
auch der Vergleich der, genau wie heute in Basel,
%) Dargestellt in ,S.B.Z.* Bd. 88, S. 5* und 6%, 3. Juli 1926.

SBZ.
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Abb. 13. Gefillsverhiltnisse der Rheinregulierung Basel-Strassburg (Projekt 1921) und Strassburg-Lauterburg (ausgefiihrt 1907 bis 1914).
1. Senkung bezw. Hebung des Sommer-Mittelwasserspiegels (Mai bis Juli) von 1881 bis 1905 (gestrichelte Linie), bezw. bis 1919 (volle Linie) an den elsissischen Pegeln.
Die Spiegelsenkung bei Neuenburg hat sich bis 1930 auf etwa 5 m, die Hebung bei Rheinau auf gegen 1 m vermehrt.

1. Mittlere Niederwasser-Spiegelgefille der Schiffahrtsrinne (Relativgefille.)

schwankenden Schiffahrtsdauer in Strassburg vor Beginn
der Regulierung. Einzig das ganz ausnahmsweise Trocken-
jahr 1921 konnte die Schiffahrtsdauer wie den Jahresum-
satz noch wesentlich herabdriicken, aber selbst in den
weniger wasserreichen Jahren 1928 und 1929, die den
Basler Rheinverkehr empfindlich schmélerten, erreichten
die Giitermengen in Strassburg 7,0 bezw. 6,4 Millionen
Tonnen. Vergleicht man aber in Abb. 11 (oben) die ver-
gleichsweise Einzeichnung der Basler Fahrt mit der Ent-
wicklung Strassburgs vor 1907, so erkennt man, bei in
den Jahres-Schwankungen verwandter Charakteristik, doch
eine wesentlich stirkere Intensitit, ein steileres Ansteigen
der Basler Durchschnittkurve gegeniiber jener fiir Strass-
burg. Die Vitalitit der Rheinschiffahrt bis Basel ist also,
auch so betrachtet, evident.

*

Damit kommen wir zum zweiten Teil unserer Be-
trachtung, zum Blick in die Zukunft, auf die von der
Niederwasserregulierung Strassburg-Basel zu gewiartigenden
Verbesserungen fiir die Basler-Fahrt. Wir wiederholen
hierzu in Abb. 13 und 14 das fir unsere Analogieschliisse
Wesentliche aus fritheren Mitteilungen. Einmal in Abb. 13
die Gefillsverhiltnisse des Oberrheins: sie sind unterhalb
und oberhalb Strassburgs in ihrem Charakter nicht so sehr
von einander verschieden.l) Und da Entwurf und Bau-
leitung bei der Bad. Wasser- und Strassenbaudirektion in
bewshrten Hinden liegen, bei der gleichen Stelle, die
tiber die Erfahrungen von Strassburg-Sondernheim verfigt,
darf man faglich hoffen, dass auch die obere Strecke
gelingen wird. Wie iberraschend
bald der verwilderte Strom ein
stabiles und in der Wassertiefe
ausgeglichenes Bett erhalten hat,
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zeigt Abb. 14 an einem Ausschnitt oberhalb der Murg-
miindung. In etwa neun Jahren soll auch die Strecke
Strassburg-Basel reguliert sein.

Das nunmehr in Ausfiahrung begriffene Regulierungs-

projekt ist beschrieben worden in Band 85, Seite 179* ff.

(April 1925); es seien hier lediglich seine Hauptdaten in
Erinnerung gerufen. Die Regulierung Strassburg-Basel
(Istein) bezweckt die Festlegung einer Niederwasserrinne,
in der bei einer Abflussmenge von 540 ms3/sec (= B.P.
— o,15 m) durchgehend eine Wassertiefe von min. 2,0 m
auf mind. 75 m Breite vorhanden ist, wodurch die
mittlere Schiffahrtsdauer auf mindestens 300 Tage im Jahr
verlingert wird. An die hierfiir aufzuwendenden Anlage-
Kosten von rd. 66 Mill. Fr. (6o Mill. fir den Bau, dazu
die Bauzinsen) leisten Deutschland 409/, die Schweiz
60 °/,; vom schweizerischen Anteil {ibernimmt Basel 20 ?/,.

Die jéhrlichen Kosten dieser Wasserstrasse berechnen
sich wie folgt.2) Bei 5°/, Kapitalverzinsung und 1,1 9/,
Amortisation (in 35 Jahren, d. h. zum mutmasslich frithesten
Vollendungstermin des ,Grand Canal d’'Alsace“ bis Strass-
burg und Verlegung der ganzen Schiffahrt auf diesen)
ergibt sich ein Zinsendienst von 4,025 Mill. Fr. im Jahr. Hier-
von sind wieder 60/, = 2,415 Mill. Fr. von der Schweiz
zu tragen; dieser Betrag muss durch Ersparnisse im Betrieb
zum mindesten wieder eingebracht werden, soll das Regu-
lierungswerk wirtschaftlich sein. Die Unterhaltkosten sind
gemiss den geltenden Grundsitzen der Mannheimer Akte
von 1868 von den Uferstaaten, also von Deutschland und

1) Die Sohlenerhéhung bei Km. go hat ihren Grund in einem Aus-
fiihrungsfehler der Korrektion, indem dort die Bettbreite mit 250 bis
260 m angelegt wurde, anstatt der plangemissen 225 m (Vergl. S. 123!).

2) Vergl. Botschaft des Bundesrates betr. die Rheinregulierung
(vom 6. August 1929, Nr. 2474).

e

Abb. 4. Kembser Schiffahrt- und Kraftwerk-Kanal mit zwei Schleusen von 185 m und 100 m Linge und 25 m Breite. Eroffnung geplant auf Herbst 1932,
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Abb. 14. Beispiel der raschen Auswirkung der Rheinregulierung Strassburg-Sondernheim auf die Ausbildung einer ausgeglichenen, stabilen Niederwasserrinne
mit durchgehend iiber 2,0 m Wassertiefe (vergl. die Talweg-Lingenprofile). — Masstab 1 : 30 000.
Die kleinste Wasserticfe bei Gl. W. zwischen Sondernheim und Strassburg hat sich verbessert von 0,64 m (1907) auf 1,95 m (1922).

Frankreich zu tragen, sind demgemiss in der Wirtschaft-
lichkeits-Berechnung nicht beriicksichtigt.

Recht interessant ist diese der Botschaft 2474 bei-
gegebene, von Dr. Ing. A. Strickler (Bern) durchgefiihrte
Wirtschaftlichkeits-Untersuchung auf die beiden Hauptkom-
ponenten der Schiffahrt-Selbstkosten, die Kahnkosten und
die Schleppkosten. Es kommt in Betracht, dass bei einem
Gefille von z. B. 19, (unterhalb Basel) und einer be-
stimmten Kahngrosse (z. B. 850 t-Kahn) eine Vermehrung
der Tauchtiefe von 1 m auf 2 m die Ladung sich verdrei-
facht, wihrend umgekehrt der spezifische Fahrwiderstand
in kg/t auf die Halfte sinkt. Der spezifische Schleppkraft-
aufwand in PS/t in Abhingigkeit von der Schleppzug-
Grosse errechnet sich fiir die Verhiltnisse nach durchge-
fiihrter Regulierung zu 0,76 PS/t als Mittelwert, gegeniiber
dem heutigen Mittelwert von 1,31 PS/t. Gegentber dem
bisherigen Durchschnitt der Gesamt-Schleppkosten der
Basler Fahrt von 4,35 Fr./t errechnet sich fiir das regu-
lierte Fahrwasser ein Ansatz von 2,76 Fr./t, d. h. eine
Verbilligung von 36,6 °%/,. Von Interesse ist in diesem
Zusammenhang ein Vergleich mit den aus der Regulierung
Strassburg-Sondernheim fiir die Schiffstraktion effektiv
erzielten Verbesserungen: bei einer Zunahme des Be-
ladungsgrades von 0,48 (1907) auf 0,68 (1922) ist der
Schleppkraftaufwand gesunken von o,72 auf 0,48 PSJt,
d. h. um ein Drittel.

Fiir die Verkehrsentwicklung nimmt das Gutachten
Strickler (vom 1. Dez. 1925) einen ,Anfangsverkehr“ nach
Vollendung der Regulierung (1o.Baujahr) von 1,45 Mill t,
und nach weitern zehn Jahren einen ,Entwickelten Ver-

kehr“ von 1,7 Mill. t an, somit, gemessen an der seitherigen
Entwicklung, gewiss keine tbertriebenen Annahmen. Mit
diesen Mengen, und mit Frachtsitzen von 3,0 Fr./t fdr
Kohle, 3,50 Fr./t fir Getreide und sonstige Bergfahrt-
giiter (auf 127 km Linge), und im Vergleich mit Fracht-
sitzen der Bahnen von 4,6 Fr./t fir Kohle und 7,50 Fr./t
far Getreide (die nur 159/, bezw. 39/, iiber den Vor-
kriegssitzen der Bahnen stehen) gelangte das Gutachten
zu einer jihrlichen Frachtersparnis allein den auf Einfuhr-
giitern iiber den Rhein bis Basel von 3,193 Mill. Fr., be-
rechnet als Durchschnitt wihrend der 35jahrigen Amorti-
sationsperiode unseres Regulierungskosten-Anteils. Diese
Zahl ist also dem oben genannten Zinsendienst von
2,415 Mill. Fr. gegeniiber zu stellen. Man durfte also da-
mals mit Fug und Recht das Regulierungswerk als eine
wirtschaftlich wohl gerechtfertigte Unternehmung bezeichnen.

Die seitherige Entwicklung hat zwar alle diese Zahlen
sozusagen iber den Haufen geworfen, im positiven wie
im negativen Sinn. Ende letzten Jahres hat die Vereinigung
der finf Basler Reedereien eine Werbeschrift heraus-
gegeben?), die in eindrucksvoller Weise, durch viele Zahlen
dokumentiert, die mannigfachen direkten und indirekten
Vorteile darlegt, die der Schweiz aus der Rheinschiffahrt
erwachsen. Wir treten darauf nicht naher ein, beschrinken
uns vielmehr, auf einen wichtigen Umstand hinzuweisen.
Wie der genannten Schrift zu entnehmen, bildete die Ein-
wirkung der Rheinschiffahrt auf die auslindische Tarif-
bildung kirzlich Gegenstand einer Erodrterung zwischen
einigen fithrenden Hafenplatzen des Auslands. Von fach-

1) ,Was bietet die Rheinschiffahrt der Schweiz, von Dir, N. Jaquet.
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ménnischer Seite sei dabei der Gewinnausfall der aus-
landischen Bahnen infolge der durch den Rhein erzwun-
genen Tarifherabsetzungen auf 8 bis ro Millionen Franken
im Jahr geschitzt worden. Unsere Abb. 15 gibt eine der
beziigl. graphischen Darstellungen genannter Schrift wieder.

Es ist bekannt, dass neuerdings die Deutsche Reichs-
bahn in einen scharfen Tarifkampf mit der (vom selben
Deutschland mit 409/, der Baukosten geforderten) Rhein-
schiffahrt getreten ist, der bereits weitere Wellen geworfen
und lebhafte Erérterungen in unserm Lande ausgeldst hat.
Es ist hier nicht der Ort darauf einzutreten, aber wir diirfen
das feststellen, dass die schweizerische Wirtschaft alle diese
ausldndischen Bahntarifherabsetzungen nur dem Bestehen
der Rheinschiffahrt nach Basel verdankt. Wenn auch obige
8 bis 10 Millionen nicht ganz so hoch sein mégen, auf
alle Fille ubertrifft schon dieser indirekte Nutzen der
Rheinschiffahrt bei weitem den oben aus den direkten Er-
sparnissen beziiglich des Regulierungswerkes ermittelten
Rentabilitatsnachweis.

Und wire diese Schiffahrt nach Basel, alles ineinander
gerechnet, nicht schon jetzt wirtschaftlich, so hitte sie
sich nicht so tiberraschend gut
entwickelt, trotz aller ihr ent-
gegenstehenden, sehr grossen
Schwierigkeiten aller Art. Sie
selbst liefert damit den besten
Beweis fir ihre wirtschaftliche
Daseinsberechtigung. Und wenn
sie auch zu neun Zehntel des -
Gesamtumschlages durch Ver-

Entwicklung der Bahnfrachten fir Gelreide von
Genua und Marseille nach der Schweiz. .
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Entwicklung der Bahnfrachten von Kehl/Strassburg
nach Basel 1924-1930

Abb. 15. Einfluss der Rheinschiffahrt nach Basel auf die
Senkung auslidndischer Eisenbahntarife.

selbst an die bisher aufgelaufenen Staats-Kosten fiir Schiff-
fahrtseinrichtungen von rd. 18 Mill. Fr. mit 111/, Mill. Fr.,
fast zwei Drittel beigetragen. Das in festen und schwim-
menden Anlagen (164 Schiffen!) investierte schweizerische
Privatkapital iibersteigt 30 Mill. Fr. erheblich.

Das Hauptverdienst Basels an der Entwicklung der
Rheinschiffahrt liegt aber im Persénlichen, es gebiihrt jenen
Mannern die in zihem Ringen uns dahin gefihrt haben,
wo wir in dieser nationalen Verkehrs-
angelegenheit heute stehen. Man ver-
gegenwartige sich bloss, dass die
Schweiz noch vor 12 Jahren als Rhein-
uferstaat #icht anerkannt war, und dass
Deutschland von ihrem Begehren um
die Regulierung noch 1918 #ichis wis-
sen wollte. Spiter waren es die Ab-

billigung unserer Einfuhrgiter
nitzt, so hat daneben auch

—t WETTBEWERB FUR EIN GEWERKSCHAFTSHAUS

der Talverkehr seine volkswirt-
schaftliche Bedeutung. So ist
z. B. der dauernde Bergwerks-
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fassender amtlicher Bericht1) LoLbodom
gibt detaillierte Auskunft tber

die Zusammensetzung der Berg-

und Talgiiter und ihrer Bestim-

mung bezw. Herkunft; fiir 1930 g
steht an der Spitze der Nutz- i
niesser am Rheinverkehr der
Kanton Ziirich mit 18,69/, des
Gesamt-Umschlags; dann fol-
gen Bern mit 13,19/, Aargau
mit 12,39, usf., und erst an
8. Stelle kommt Basel mit nur
4,4%,! Anderseits hat Basel

!) ,Die Eatwicklung der Rheinschiff-
fahrt nach der Schweiz seit dem Welt-
krieg”, Herausgegeben von der Rhein-
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schiffahrtsdirektion. Basel 1929, im
Verlag der Frobenius A.-G.
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sichten Frankreichs einer einseitigen
Kraftnutzung des Oberrheins im
Grand Canal d’'Alsace, die unsere
Schiffabrtsinteressen und Regulie-
rungsabsichten in den Hintergrund
zu driangen drohten. Schritt fiir
Schritt mussten in langjahrigen Ver-
handlung mit {ibermachtigen Nach-
baren unsere Rechtsanspriiche ver-
teidigt, ihre Berechtigung und Rea-
lisierbarkeit nachgewiesen werden.
Es gereicht uns zu besonderer
Genugtuung, dass dabei neben dem
Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft und
den Basler Politikern und Volks-
wirtschaftern, wie Regierungsrat
R. Miescher und Dir. W. Stauffacher,
es hauptsichlich drei unserer Fach-
kollegen in Basel waren, denen wir
Techniker heute Dank abstatten.
Zunichst ist es Direktor Emil Payot,
unterstitzt von Ing. Oskar Boss-
hardt, dem Erbauer der Basler
Rheinhafenanlagen, der mit Beharr-
lichkeit und Klugheit unsere Be-
gehren nicht nur in technischer son-
dern in rechtlicher Hinsicht in der
Rhein-Zentralkommission schliess-
lich durchzusetzen geholfen hat.
Der Dritte aber, der hier ge-
nannt werden muss, ist eigentlich
der Erste, er, dem der ziindende
Funke entsprang, Rudolf Gelpke.
Als Pionier in wahrem Sinn bhat
er mit einem kleinen Schrauben-
Schlepper vom 22. bis 26. August
1903 von Strassburg aus Basel er-
reicht, wo er vor der alten Schiff-
lande Anker warf. Seither hat er
nicht mehr geruht seiner Ueber-
zeugung immer wieder Ausdruck
zu geben, eine Wiedererweckung
der Rheinschiffahrt, aber im Gros-
sen, sei erstrebenswert und durch
die Regulierung technisch und wirt-
schaftlich erreichbar.1) Nach vielen
Jahren mannigfacher Enttiduschun-
gen und Riickschlige hat er heute
die Befriedigung, seine Idee in
einem Mass verwirklicht zu sehen,
wie es uns Technikern selten be-
schieden ist. Nur eines konnte
er nicht verhindern: die
Kembserschleuse. Wir trauen
aber seiner Einsicht zu, dass
| auch er die Zweckmissigkeit
| des Umfahrens der bésen
Isteiner Schwelle, was unser
{ Kollege Ing. René Kochlin
| seinerseits auch im Interesse
der Schiffahrt mit ebensolcher
| Ziahigkeit je und je verfochten
[ hat, einsehen wird. Wir glau-
ben, es habe in dem langen
Kampf der Meinungen jeder
das erreicht, was ihm seinem
Rechte nach zukommt, und
dass die Losung der Rhein-
frage im Ganzen genommen
eine gliickliche sei. Wir diirfen
uns ihrer im erreichten Aus-
mass freuen. (@

') In der ,S.B.Z.“ erstmals am
25. Februar 1905 (Band 45).




	Rheinschiffahrt und Rheinregulierung Strassburg-Basel, Rückblick und Ausblick

