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Rheinschiffahrt und Bundesbahnen.

Vortrag von Ingenieur Rudolf GELPKE,
gehalten an der Generalversammlung des Nordostschweize-
Mschen Schiffahrtsverbandes in St. Gallen, 11. September 1910.

II. (Schluss.)

Fiir die Speisung des Bahnverkehrs fallen
Zwei Zentren in Betracht: Basel und der Boden-
See. Basel fiir den Gotthard und Lotschberg, der
Bodensee fiir die Ostalpenbahn, den Arlberg und
eventuell eine Adrialinie. Uberblickt man die Karte
der Verkehrsdichtigkeiten, so wird ersichtlich, wie von
den See- und Binnenhifen aus jeweilen ein Giiter-
Verkehrsstrom sich iiber die Zufahrtslinien ergiesst.
So nach Genf, von Marseille aus, dann von Genua
Aus {iber den Gotthard, und von den Nordsee- und

heinhafen aus nach Basel. Daneben ist der Ver-
ehr, welcher einen ausschliesslichen Uberlandsver-
ehr darstellt, nur von méssiger Bedeutung. In erster
.i“ie befruchten die Meeres- und Binnen-
dfen unseren Bahnverkehr. Wo aber, wie
Nordwirts von Basel, eine Anhaufung von Meeres-
Und Binnenhdfen sich vorfindet, von da wilzt sich
aBud" der Hauptverkehrsstrom der Schweiz zu. In

asel teilt er sich schweizerischerseits in drei starke
Ste,

Der grosste Verkehrsstrom folgt der geogra-

phischen Verlangerung der Rheinroute nach Stden
zu, er weist mit 75 taglichen Quterziigen den stark-
sten Giterverkehr des schweizerischen Bahnnetzes
auf. Der zweitstarkste Ast mit 34,2 Ziigen geht in
der Richtung Rheinfelden-Stein, und der dritte mit
21,4 Zigen bewegt sich in der Richtung nach dem
franzosischen Jura, das Birstal aufwarts. Die fir
den Verkehr iiber Basel massgebenden Rheinum-
schlagshafen sind:

a) Mannheim . 10  Mill. Tonnen
(ges.Wirtschafts-
gebiet.)
b) Strassburg . 1,0 »
c) Karlsruhe . . 08 , "
d) Kehl . . . 0,16 5

e) Basel (heute) 0,06—0,1 .

Insgesamt kommt ein Oberrheinverkehr in Be-
tracht von tber 12 Mill. Tonnen. Auf der einen
Seite, nordwirts der Alpen, befruchten die Nordsee-
und Rheinhdfen den Verkehr, wahrend im Siden
Marseille und Genua die am Mittelmeer gelegenen
Alimentationspunkte darstellen. Der Hauptverkehrs-
strom bewegt sich somit in der Fortsetzung der
Rheinroute, in der Verbindungslinie Basel-Gotthard-
Genua. Was sich westwérts von dieser Zentrallinie
befindet, fallt zum Teil in die Einflusszone von Mar-
seille, und was ostwarts der Zentralen gelegen, sollte
in den Bereich der adriatischen Hafen
Venedig und Triest fallen. Leider fehlt
noch heute eine Verbindung mit der Adria.
Die Einflusszonen dieser Hafen erstrecken
sich mit Hilfe der Tauernbahn und mit
Ausschaltung des schweizerischen Durch-
gangverkehrs bis nach Siiddeutschland.
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In noch hoherem Masse wie Marseille fir die West-
schweiz, konnte Triest fur die Ost- und Nord-
schweiz, fiir den Import von Getreide, Baumwolle,
Petroleum etc. eine grosse Bedeutung erlangen, wozu
noch der Durchgangsverkehr nach Bayern und Wiirt-
temberg und Baden hinzukdme. Die aussdhliessliche
Orientierung des schweizerischen Meridionalverkehrs
nach Genua ist nicht unbedenklich. Der Hafen
von Genua ist zum Teil uberlastet, Erweiterungen
namentlich zur Gewinnung von Lagergelande und
neuen Qeleiseanlagen sind durch die Appenninen
und die Alt-Stadt fast verunmoglicht.
eine einzige Hauptroute Uber die Appenninen bis
Novi, welche sich teilt in eine alte Linie, die Giovi-
linie mit Steigungen bis zu 35°0 und die Ronco-
linie mit Steigungen bis zu 16°/00. Letztere ist heute
schon mit gegen 50 Giiterziigen und 12—15 Personen-
ziigen taglich in der Richtung Genua-Novi tiberlastet.
Man hat deshalb alle Ursache, die Bedeutung des
Hafens von Triest in seinem neuen Ausbau mit 161
Hektaren Gesamtflache fiir den schweizerischen Ver-
kehr nicht zu vernachlassigen, wozu noch kommt,
dass der Hafen von Triest um etwa 145 Seemeilen
naher dem Orient gelegen ist als Genua und um iiber
200 Seemeilen naher als Marseille. Triest hat dabei
an nutzbarer Quaildnge Genua bereits {iberfliigelt,
was aus folgenden Daten hervorgeht:

Dazu kommt

Hafenflache Quailange
Marseille 150 ha 18,240 km
Genua . . . 196 10,410
Triest . . . 161 13,591

Diesen Ausfiihrungen ist zu entnehmen, in weldh in-
nigem Kontakt unser Bundesbahnverkehr mit dem Um-
schlagsverkehr der See- und Binnenhifen steht. Esist
alsonichts Neues, was wirheute wiinschen,
wenn ein Zusammenwirken von Bundes-
bahnen und schweizerischer Binnenschiff-
fahrt befiirwortet wird. Das Neue besteht
nur darin, dass die Zwischenglieder aus-
landischer Bahnstrecken ausgeschaltet
werden. Wir werden tarifarisch frei und das
ist doch gewiss kein Ungliidk, sondern im Gegenteil
eine erfreuliche Erscheinung. So gelingt es,
von den Nordseehdfen bis ins Herz der Schweiz
hinein einen unmittelbaren Einfluss auf die Tarif-
gestaltung des Warenverkehrs zu gewinnen.

* *
*

Der Rheinverkehr in Basel ist trotz be-
scheidenen maschinellen Umscdhlagseinrichtungen und
vor allem trotz unglaublichen Schwierigkeiten, welche
in Form kiinstlicher Erschwerungen des Verkehrs be-
standig bereitet werden, rapid angestiegen. Er betrug:

No. 3 — 1910
1905 . . . . . . . . 3,149 Tonnen
1906 . . . . . . . . 3462
1907 . . . . . . . . 49250 ,
1908 . . . . . . . . 15515
1909 40,819

1910 (bis Mitte September) 60,000 ,
voraussichtlich 70-—80,000 Tonnen im gesamten fiir
das Jahr 1910.

Der Verkehr hat sich somit in einem Zeit-
raume von fiunf Jahren um mehr als das
Zwanzigfache vermehrt. Von dem Gesamt-
verkehr entfallen zirka 75 80 °/v auf die iibrige
Schweiz und nur 20—25°0 auf Basel. Der pro-
zentuale Anteil des Talverkehrs an der Berganfuhr
betragt zirka 25 °/6o und ibersteigt damit den Tal-
verkehr der Hafen Strassburg und Kehl um das
Finffache. Auf der Rheinstrecke Strassburg-Basel
verkehren heute Raddampfer bis zu 1000 ind. P. S.
(Strassburg | und Schleppkdhne bis zu 1400 Tonnen
Tragfahigkeit, Otto Heinrich 11). Die grossten schwei-
zerischen Dampfer auf dem Bodensee dagegen haben
650 P. S. und die schweizerischen Schleppkiahne weisen
ein Tragvermdgen auf von 90-—150 Tonnen, die
Trajektkahne von 250 Tonnen.

Bei giinstigen Wasserstanden werden in Schlepp-
ziigen 1000 —1200 Tonnen bergwarts nach Basel an-
geschleppt. Die Frachtersparnisse stellen sich gegen-
tiber dem Bahntransporte auf durchschnittlich 2 Fr.
fur die Bergstrecke Strassburg-Basel, und auf 5 Fr.
fur die Talstrecke (auf die gesamte Rheinlange be-
zogen).

Bei dem mutmasslichen Gesamtverkehr von 75,000
Tonnen berechnen sich die Frachtersparnisse wie folgt:

60,000 ~ 2 — 120,000 Fr.
15,000 =5 — 75,000 ,
Total 195,000 Fr.

Berggiiter
Talgiiter .

Die diesjahrigen, trotz dem noch bescheidenen
Verkehrsumfange erzielten Transportersparnisse be-
tragen demnach rund 200,000 Fr., wovon zirka 160,000
Fr. auf die Schweiz (ohne Basel) entfallen. In diesen,
den weitesten schweizerischen industriellen Kreisen
zugute kommenden Frachtvorteilen offenbart sich der
ausgesprochen schweizerische und nicht
etwa lokal baslerische Charakter der
Rheinschiffahrt. Der nach der Schweiz weiter
geleitete diesjahrige Verkehr betrdgt 55,000—60,000
Tonnen. Diese Transporte fallen den Bundesbahnen
zu. Die Brutto-Einnahmen aus diesem gebrochenen
Schiff-Bahn-Verkehr werden zirka 300--350,000 Fr.
ausmachen. Von dieser Qiitermenge ist ein grosser
Teil ausgesprochener Neuverkehr, welcher ohne die
Schiffahrt den Bundesbahnen nicht zugefallen wére.
Folgende Beispiele mdgen dies veranschaulichen:

Die Anglo Swiss Werke fiir kondensierte Milch in
Lindau a. B. senden ihre Milchprodukte anstatt wie
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bisher direkt nordwirts, nun iiber Romanshorn via
Bundesbahnen nach Basel-Rhein. Die Asphaltwerke
im Val Travers spedieren grosse Mengen Asphalt
anstatt wie bisher iiber die franzosischen P.-L.-M.-
Bahnen nun via Bundesbahnen nach Basel-Rhein.
So gehen jetzt 4000 Tonnen dieser Rohprodukte nach
Kéin direkt iiber Basel, welche Giitermengen bisher
der hohen Vorfrachten wegen iiberhaupt nicht der
Wasserstrasse zufielen und damit auch den Bundes-
bahnen entgingen. Elektrochemische Produkte aus
allen Teilen der Schweiz werden iiber Basel-Rhein
beférdert. Hanf aus Florenz geht zum Teil anstatt
iber Genua via Gotthard nach Basel-Rhein. Blei-
transporte aus Belgien nach Frankreich bevorzugen
zum Teil die Wasserstrasse bis Basel und von hier
den Schienenweg iiber Delle. Gréssere Transporte
von Roheisen und von Phosphat, welche friither iiber
Singen nach Winterthur, respektive nach Uetikon be-
fordert wurden, werden neuerdings iiber Basel ge-
leitet. Die nutzbringenden Transportdi-
Stanzen werden also um ein Bedeutendes
Verlangert. Je mehr somit der Rheinverkehr in
Basel sich festigt, um so grésser der Verkehrsanteil
der Bundesbahnen. Also kein einziges An-
zeichen einer Verkehrsabnahme, dagegen
eine nachhaltige intensive Mehrung der
Eisenbahntransporte. Die Schiffahrt er-
weist sich als der beste Bundesgenosse
der Bundesbahnen, als das weitaus wirk-
Samste Mittel zur Abwehr ausldandischer
Bestrebungen, den Verkehr von der Schweiz
abzulenken. Auch betrachtliche Reduktionen der
Effektivdistanzen bei neuen Bahnlinien werden nicht
Mmehr hinreichen, die in der Folge der wirtschaftlichen
Konkurrenz ~der Sdhiffahrtsgesellschaften &dusserst
Niederen Wasserfrachtansétze wirksam zu bekampfen.
Wenn heute im Massentransporte Rotterdam-Basel,
828 km, 45, 60 und 80 Mark zu Wasser fiir Sen-
dUngen a 10 Tonnen bezahlt werden, so entsprechen
diese Frachten tonnenkilometrischen Sétzen von 0,55,
0,7 und 0,9 Pfg. Dass dagegen die Bahnen mit mitt-
!EPen tonnenkilometrischen Einnahmen von 4—6 Cts.
In Deutschland und von 9 Cts. in der Schweiz und
bei Selbstkosten von 2,2—3,5 Cts.,, im Massen-
transporte nicht gegen die Schiffahrt ankampfen
. Onnen, sofern Transportdistanzen von iiber 500 km
lf‘ Betracht fallen, bedarf keiner weiteren Beweis-
fihrung. Die Schiffahrt bewirkt also in hchstem
asse eine Verkehrskonzentration der
Uter auf die zundchst auf Basel konver-
Bierenden Hauptlinien des Bundesbahn-
Netzes. Sie sammelt die Verkehrsobjekte selbst
Jenseits der Landesgrenzen, um dieselben dem eigenen
) chienennetze zuzufiihren. Je kleiner ein Land,
¢ grosser natiirlich die Gefahr, bei der
ige“ingen Lingen- und Breitenentwicklung,
i Durchgangsverkehr ausgeschaltet zu

werden; um so notwendiger demnach eine
Schiffahrt, welche infolge der billigen
Frachten den Verkehr dem Lande nicht
nur erhdlt, sondern im Gegenteil die Ver-
kehrseinflusszonen im Auslande noch be-
deutend vergrossert. Heute ist der Schiffahrts-
verkehr noch bescheiden, er wird aber, sofern mit
den Arbeiten fiir ein eigentliches Hafenbedsen nicht
gezdgert wird, bis zum Jahre 1915 eine halbe Million
Tonnen erreichen. Wiirde man den diesjahrigen
Rheinverkehr vergleichsweise nach dem Giitergewicht
in die Rangordnung der 568 Bundesbahnstationen
(mit Ausschluss der Gotthardbahn) einreihen, so
kdme er an die 37ste Stelle. Von Jahr zu Jahr
riickte er in der Rangordnung vor, um bis zum Jahre
1915 eventuell schon an vierter oder fiinfter Stelle
zu rangieren. Der Verkehr tiber die Alpenbahnen
wird durch die Schiffahrt auf das nachhaltigste be-
fruchtet. In Basel finden Gotthard und Lotschberg
ihre Alimentationspunkte; denn auch der Lotschberg
wird seine Ernahrung weniger in Frankreidh, als viel-
mehr am Rheine zu suchen haben. Fiir die deutsch-
rheinische Verkehrspolitik nicht minder aber auch fiir
die deutsche Exportpolitik ist diese Feststellung in-
sofern sehr wertvoll, als Deutschland bei der wirk-
samen Abwehr der neuen franzosisch-italienischen
Alpenbahnen sich nur auf die Rheinsdhiffahrt zu
stlitzen braucht, um seine bisherige Verkehrsstellung,
wie sein Ubergewicht auf dem schweizerischen und
italienischen Markte zu behaupten und weiter aus-
zubauen. Um so unbegreiflicher ist der heute mit
allen erdenklichen Mitteln im Auslande gefiihrte Krieg
gegen die Schiffahrt bis Basel. Und wie im Westen
des Landes Lotschberg und Gotthard von Basel aus
befruchtet werden, so speist in der Folge der kom-
menden Jahre das Bodenseebedken die Ostalpenbahn,
die Arlbergbahn, sowie die Adrialinie Sargans-Engadin-
Meran.

So wird der Rhein nicht nur zu einem materiellen
Segenspender, sondern auch ein die angrenzenden
Lander zu dauernden freundschaftlichen Wedchselbe-
ziehungen verkniipfendes Band. Ganz besonders er-
freulich ist aber das geschlossene auf gegenseitigem
Vertrauen beruhende Zusammenwirken der 0ster-
reichischen, deutschen und schweizerischen Schiffahrts-
verbande; wie hat sich dieses Vertrauen aber auch
gerechtfertigt; ihm verdanken wir das erste bedeutende
Sdhiffahrtsobjekt oberhalb Basel, die 90 m lange
Augster Sdhleuse.

Mége dieses Beispiel internationaler Solidaritat
auch auf die Behorden diesseits und jenseits der
Grenzen zuriickwirken und zu einem geschlossenen
und zielbewussten Vorgehen in unserer Sache er-
muntern !
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