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Wirtschafts- und Schiffahrtsférderung.
Dr. H. Krucker.

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

(Schluss.)

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

Seit dem Kriege hat Strassburg dank der grossziigigen Stromschiffahrt 14
neue Unternehmungen 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-
finierung flitssiger 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 hitten eine solche Férderung
nicht zuwege gebracht. Auch in Basel sind seit dem Kriege ein Dutzend neue
Unternehmen des Transportes (Reedereien, Speditionsfirmen) entstanden. Erst
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neulich hat das Lagergeschift fur Getreide durch Bewilligung der Freilagerung
eine weitere Ausdehnung erfahren. Es bestehen seit dem Kriege gegen 20 Neu-
firmen, welche in engem und ursichlichem 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 hierauflauch der wesentliche Riick-
gang der Arbeitslosen zuriickzufithren ist. Miissen 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 dirfte doch die ungiinstige Frachtenlage
infolge Fehlens der Schiffahrt mit Ausschlag gegeben haben. Als Frachtsitze von
Basel nach Laufenburg figurieren unseres Wissens heute fiir 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-
gut auf etwa Fr. 1—1.50 stellen. Der Unterschied gegeniiber der Bahn ist betracht-
lich und fiir jedes industrielle Unternehmen sicher nicht gleichgiiltig. Tatsache ist,
dass die ganze Last der ungiinstigen Finanzlage der Bundesbahnen heute, nachdem
sie in héheren 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 Nihe des energiereichen
Stromes und der billigen Kohlen-Zufuhrroute eine ganz andere Moglichkeit ge-
gegeben wird, als wenn die Wasserstrasse nicht gebaut wird.

Ich bin mit diesen Beispielen in hiesiger Gegend geblieben. Der lebenswichtige
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 anlésslich der letztjadhrigen Ror- °
schacher Ausstellung erinnert, welche zeigte, dass diese Firma 1929 ihre 136,000
Tonnen Schwergut hiitte auf eine dorthin ausgebaute Schiffahrt abgeben kiénnen.
Eine unbedingt denkbare Frachtersparnis von nur 114—2 Franken die Tonne,
wahrscheinlich aber mehr, hitte der Firma bedeutende Erleichterung geboten.
Solche Einzelbeispiele konnten aneinandergereiht werden. Es ist aber wichtig,
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nicht immer nur den Einzelfall zu sehen, sondern das Gesamte zu erfassen und das
Symptomatische positiver Industrieférderung daraus zu erkennen.

b) Jede Irachtkostenermissigung, die sich in Wassernihe ganz
besonders auswirkt, schafft neue Ausblicke, neue Chancen, offnet
neue, bisher verschlossene Tiiren. Die Schiffahrt bringt billigere Roh-
stoffe, billigere Fabrikation, Produktionsausweitung, Absatzverbil-
ligung, Absatzausdehnung, Vergrisserung des Wirtschaftsvolumens,
vermehrte Arbeit. Wir haben aber auch zu bedenken, dass wir heute
vielfach gezwungen sind, uns dem Vorgehen und der Wirtschafts-
taktik umgebender Linder anzuschliessen und ‘dass uns die Zeiten
zwingen, die uns nétigen Produkte immer weniger als Fertigfabrikate
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 stiarker abzeichnenden Ent-
wicklungsrichtung ihre Aufgabe zu erfiillen hat. Wir benétigen Bi-
tumen, Rohdl, 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
ausbaubar.

Was den Export unserer IFabrikate anbelangt, so ist es bekannt,
dass die Rheinschiffahrt bei dem wvielen talwirtigen Leerraum die
Giiter 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 iiberall
der Fall, viel leichter tragbar, als ohne solche einschneidende FFracht-
erleichterung. Aber dazu miissenn unsere Exportindustrien in méglichst
unmittelbaren Kontakt zur Wasserstrasse kommen und nicht erst
tiber ein teures Bahnnetz.

¢) Unverkennbar ist, dass die Oberrheingegend ausgezeichnete
industrielle Standorte aufweist; dort finden sich: durch keine Fern-
leitung verteuerte elektrische Energie, billiger Grund und Boden,
nichste 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 dringen, wobei die Wasserstrasse Vorzugsplitze weist.

Das bestehende System der Bahnen hat in vielen Féllen unsere

Industrie etwas sorglos disponieren lassen, da man sich ja immer
einer mehr oder weniger willkiirlichen Tarifhandhabung der Bahnen
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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 IEnergieabgabe in nichste Nihe sollte von ihnen noch
schiarfer ins Auge gefasst und benutzt werden. Man sollte sich er-
innern, dass in allen europaischen 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, Ruhrgeblet siidliches
Belgien bieten sprechende Beispiele.

d) Auch an den schweizerischen Grosshandel ist zu denken, der
vormals einen Anlauf genommen hat, um der européischen 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 Siidens und Nordens vorfindet, wie sie sich geeigneter
nicht mehr ergeben kann, besonders dann 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 {ibernehmen kann. Genf ist
weltpolitisches Zentrum; fiir Basel bestehen analoge Handels- und
Wirtschaftsaussichten mit europidischem 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 Wirtschaftslihmung natiirlich
noch um ganz andere Momente als die hohen und zu hohen 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 Kriftigung 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 Abklirung betont worden ist. Wir haben dies
um so weniger verstanden, als ein solcher Ausbau ja auch ein un-
vergleichliches Mittel zur Arbeilsbeschaffung wire, 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 wiren; ¢) Gewahrleistung
leichter Unterkunft und Verpflegung; d) Gewéahrleistung von Winter-
arbeit; e) Belebung des Baugewerbes, des Eisenbaus, der Maschinen-
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industrie und anderer technischer Berufe; f) Moglichkeit, die Kosten
spater durch allfallige Schiffahrtsabgaben z. T. wieder einzubringen.
Von besonderer Wichtigkeit ist, dass die Schiffahrt als ein Mittel
nicht nur zur Arbeitsbeschaffung, sondern eben zur Krisenbehebung
iitberhaupt angesehen werden muss.

IIT.

Zum Schlusse seien noch einige Bemerkungen iiber die praktische
Férderungsmdéglichkeit der Schiffahrt oberhalb Basel angebracht. In
erster Linie sei hierbei darauf aufmerksam gemacht, dass die Strom-
regulierung unterhalb Basel dem Bauprogramme um ein grosses
Stiick voraus ist; der Rohausbau geht seiner Fertigstellung entgegen.
Die Arbeitskriafte in den technischen Biiros und im eigentlichen
Strombau werden bald frei. Auch in Basel steht man vor der Er-
reichung der mdglichen Ziele. Bereits liegt das baufertige Projekt
fiir das zweite Hafenbecken 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 Frage: Kann und soll nun, wie im zwischenstaatlichen Ab-
kommen der Schweiz und Deutschlands vom Mirz 1929 vorgesehen ist,
dem Ausbau der Schiffahrt unterhalb Basel zeitlich anschliessend
derjenige cberhalb Basel folgen? Wenn man die FFrage bejahen will,
so scheint die Zeit nahe, wo die Verhandlungen dariiber aufgenommen
und die Vertrige vorbereitet werden miissten. Dazu kommen bisherige
Erfahrungen: Die Schiffahrt hat sich von Basel bis Augst im nicht
ausgebauten Strome durchgesetzt; sie hat wie seinerzeit 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 Planen von
Nationalrat Gelpke, in noch nicht gestauten Abschnitten den Be-
trieb aufnehmen koénnte und dass es heute auch bei einem noch feh-
lenden Werke Sickingen méglich sein sollte, durchzukommen und eine
erste Bauetappe, bis zur Aare evtl. bis Brugg und zur Thur durch-
zufithren. Wenn man so vorgehen mochte, so scheint es unentbehrlich, -
den Schiffbarkeitsgrad der natiirlichen Stromabschnitte oder die
Frage und Zweckmaéssigkeit 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
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wir berechtigt, einmal auf Grund der greifbaren und griindlichen
geleisteten Vorarbeiten, sowie aus Riicksicht auf eine besondere
Grenzlandfiirsorge und die Gleichbehandlung und Gleichstellung mit
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 vielleicht auch eine grossziigigere Ausbauférderung der besten
Wasserkrifte ergeben, iiber welche Deutschland im Siiden am Ober-
rhein verfiigen kann.

Unser Verband ist in der Forderung der Schiffahrt ruhig und iiber-
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 cinrennen; aber heute haben wir das Gefiihl, dass die
Reihe in nicht ferner Zeit an den Ausbau von Basel—Bodensee kommt,
dass es unser Recht und unsere Pflicht der iibernommenen und durch
zwei Jahrzehnte hochgehaltenen Aufgabe gegeniiber ist, die end-
giiltige technische Abklarung, die Beratung des Staatsvertrages und
die Ausfiihrung des Werkes zu verlangen. Diese Forderung heute zu
stellen ist um so berechtigter, als die wichtigsten Voraussetzungen
fir den Ausbau gegeben sind und als in einem solchen Ausbaue eine
zuverlissige Hilfe fiir das schweizerische Wirtschaftsleben zu sehen ist.

Gustav Nachtigal

Zu seinem 100. Geburtsjahr.
Von Dr, E. Schmid.

Gustav Nachtigal war einer jener grossen Forscher, die in der
zwelten Halfte des 19. Jahrhunderts wesentlich zur Erschliessung
Afrikas beitrugen. Obwohl sein Name hinter Stanley und Livingstone
oft zuriicktritt, so waren die kithnen Reisen Nachtigals fiir die Wissen-
schaft nicht weniger bedeutungsvoll als die der beiden Englander
Im Gegensatz zu manch andern Forschern ist Nachtigal, trotz seiner
grossen Erfolge, eine Ausserst bescheidene und menschlich sehr sympa-
thische Gestalt geblieben. Heute noch zihlen die Reiseschilderungen
dieses mutigen FForschers iiber Sahara und Sudan zu den besten und
wahrsten Afrikabiichern.

Gustav Nachtigal wurde am 23. Februar 1834 in Eichstedt,
nahe Stendal (nérdlich von Magdeburg) als Sohn eines Pfarrers ge-
boren. Nach Absolvierung seiner medizinischen Studien in Berlin,
“Halle, Wiirzburg und Greifswald amtete Nachtigal als preussischer
- Militararzt in Koéln. Frithe schon neigten die Interessen des spéteren
Arztes zur Landerkunde hin, und als eine langwierige Erkrankung
eintrat, nahm unser Offizier im Jahre 1862 Abschied von Truppe und
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