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welche die fiir unsere Auslandsfrachten in den letzten
Jahrzehnten dank der Rheinschiffahrt gewonnene Un-
abhingigkeit geféhrden. Wir miissen uns deshalb jeder
EinfluBnahme ausléndischer Staaten auf die Frachten-
gestaltung auf dem Rhein widersetzen. Dieses Problem
erhilt insbesondere auch seine Bedeutung im Rahmen
der von der Montan-Union angestrebten Vereinheit-
lichung der europiischen Mirkte fiir Kohle und Stahl.
Die sogenannte Nichtdiskriminierung bei den Giiter-
transporten betrifft nicht nur die Eisenbahn. Ungleiche
Frachten fiir gleiche Transportleistungen auf dem
Rhein werden als unvereinbar betrachtet mit dem
Grundstatut der Montan-Union. Gleiche Frachten fiir
gleiche Leistungen ergeben sich aber von selbst, wenn
der freie Wettbewerb zur Geltung kommt.

Die Schweiz hat sich nach dem ersten Weltkriege
tatkraftig fiir die Rheinschiffahrt eingesetzt. Die schone
Entwicklung des Basler Hafenverkehrs ist nicht zuletzt
der Tatsache zu verdanken, dal} seitens der schweizeri-
schen Behérden zu keiner Zeit ein Flaggenprotektionis-
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mus zugunsten der nationalen Schiffahrt befolgt wor-
den ist. Dadurch hat die internationale Rheinschiffahrt
die Forderung erfiillen konnen, welche unser Land vor
nunmehr 50 Jahren an diesen neu erschlossenen Trans-
portweg gestellt hat. Mehr als 40% der Gewichtsmenge
unserer gesamten Zufuhren sind in den letzten Jahren
auf dem Wasserwege nach Basel gelangt. Dies bedeutet,
dafl die Rheinfracht zum Wertmesser geworden ist fiir
die Hohe der Transportkosten eines namhaften Teiles
unserer Einfuhren. Wenn Rudolf Gelpke in seiner im
Jahre 1902 erschienenen Schrift den Wettbewerb zwi-
schen der Eisenbahn und der Schiffahrt in der Ober-
rheinebene fiir die Gestaltung der Frachtenverhiltnisse
als wohltitig vorausgesehen hat, so darf hinzugefiigt
werden, dafl diese Wohltat sich heute auf unsere sédmt-
lichen Zufuhrwege vom Siiden, vom Westen und vom
Osten her ausgewirkt hat. Um aber die Unabhingigkeit
seiner Auslandsfrachten zu erhalten, wird einem Land,
das fern der Meereskiiste gelegen ist, kein Opfer zu
grof} sein.

Die Entwicklung der Rheinschiffahrt nach Basel und der Basler Hafen-

anlagen
Von L. Groschupf, Direktor der LLOYD AG, Basel

I

Uberblicken wir die Entwicklung der Rheinschiffahrt
nach Basel und der Basler Hafenanlagen, so stellen wir

fest, da3 sie auf der Pionierarbeit einer ganzen Anzahl’

bedeutender Ingenieure, Politiker und Wirtschafter be-
ruht.

Ingenieur Dr. h. c¢. Rudolf Gelpke ({ 1940) war es,
der um die Jahrhundertwende erkannte, dal der Rhein
zwischen Straflburg und Basel fiir die Schiffahrt zu
erschliefen sei.

Seiner mitreilenden Begeisterung gelang es, einen
der bedeutendsten Basler Staatsminner, Prof. Dr. Paul
Speiser (1 1936), fiir die Fortfiihrung der Rheinschiff-
fahrt nach Basel zu gewinnen. Speisers ruhig abwigen-
der, rechnender Verstand ergénzte die phantasiereichen
Bestrebungen Gelpkes auf das beste. Mit Speiser inter-
essierte sich auch Direktor Werner Stauffacher
(t 1932), der kaufminnische Direktor der chemischen
Fabrik Sandoz AG. Gelpke, Speiser, Stauffacher und
Dr. Traugott Geering (f 1932), der gelehrte Sekretir
der Basler Handelskammer, waren es, die in dem Ver-
ein fiir Schiffahrt auf dem Oberrhein die Organisation
schufen, welche in unermiidlicher Propagandaarbeit die
Idee der Fortfiihrung der Schiffahrt nach Basel in
Basel selbst und in der iibrigen Schweiz verbreitete.
Die Mitarbeit von Prof. Speiser und Direktor Stauf-
facher bewahrten Gelpke vor dem Schicksal, dafi seine
Ideen von den Behorden und der schweizerischen Wirt-
schaft als Phantasien miBBachtet worden sind.

Die erste Fahrt von Strallburg bis Basel wurde 1903
mit einem kleinen Schraubendampfer <«Justitia» von
Ruhrort durchgefiihrt. Gelpkes Uberredungskunst ge-
lang es, den Schleppbootbesitzer Knipscheer in Ruhrort
zu bewegen, in den nichsten Jahren Bergfahrten mit
geeigneten Schleppern und Partikulierkdhnen bis Basel
zu unternehmen.
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Der damalige Gaswerkdirektor Miescher (f 1922),
spater Dr. ing. h. c., unternahm das Wagnis, einem
Kohlenlieferanten fiir das Gaswerk Basel den Auftrag
zu geben, die Kohlen per Schiff nach Basel zu bringen.
Der Kohlenlieferant war die damalige Firma Piepmeyer
& Oppenhorst, Frankfurt. Einer der Leiter dieser Koh-
lenhandlung war der spitere Generaldirektor der Franz
Haniel & Cie. GmbH, Ruhrort, J. Welker, spéter Dr.
h. c. fiir seine Verdienste um die deutsche Rheinschiff-
fahrt.

Bis zum ersten Weltkrieg gelang es, einen spora-
dischen Verkehr zwischen Straflburg und Basel zu ent-
wickeln. Als die Ruhrorter Firma Knipscheer die Fahr-
ten nach Basel aufgab, nahmen die Vereinigten Spedi-
teure und Schiffer GmbH, Mannheim, die <«Basler
Fahrty auf, unter der Leitung des damaligen Direktors
Karl Schifer. Fast gleichzeitig begann auch die Beteili-
gung der von dem initiativen Schiffer Josef Konrad

Abb. 1  Getreideumlad in Rotterdam (Photo Dir. F. Ritter, Basel).
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Abb. 2 Schweizer Giterschiff bei Caub in der Pfalz; im Hintergrund Burg «Gutenfels»
(Photo F. Ritter, Basel)

Fendel gegriindeten Rheinschiffahrt AG vormals Fen-
del, Mannheim. Die Fendelgesellschaft entwickelte sich
in der Periode vor dem ersten Weltkrieg zu der wich-
tigsten nach Basel fahrenden Reederei, vor allem, als
sie sich 1912 mit der Badischen Aktiengesellschaft fiir
Rheinschiffahrt und Seetransporte GmbH, Mannheim,
zum sogenannten «Badischen Schiffahrtskonzern» zu-
sammenschlol unter der Leitung von Generaldirektor
Gottlieb Jager (1 1934). Immerhin behaupteten sich
neben dieser Rheinschiffahrtsgruppe im Basler Verkehr
bis zum Ausbruch des ersten Weltkrieges die Vereinig-
ten Spediteure und Schiffer GmbH, Mannheim. Diese
waren es auch, die das erste speziell fiir die Basler
Fahrt bestimmte Radschleppboot «Ernst Bassermann»
bauten.

Bis zum Weltkrieg erreichte der héchste jéhrliche
Basler Verkehr etwa 100000 Tonnen. Die Schiffahrt
war natiirlicherweise auf dem unregulierten Rhein nur
in den Sommermonaten vom April bis August moglich,
in den Zeiten, da der Rhein geniigend Wasser fiihrte.

Der Regierungsrat des Kantons Basel-Stadt subven-
tionierte bis zum Jahre 1910 die Fahrt nach Basel. Er
subventionierte die Erstellung eines Umschlagquais un-
mittelbar vor der Gasfabrik im sogenannten St.Johann-
Hafen durch die Rheinhafen AG (liquidiert 1920).

Der Verein fiir Schiffahrt auf dem Oberrhein, Basel,
vor allem vertreten durch Gelpke, leistete in den zehn
Jahren vor dem ersten Weltkrieg eine sehr grofie Auf-
klirungs- und Propagandaarbeit in Wort und Schrift
zugunsten der Schiffahrt nach Basel. Gelpke und der
Verein waren unermiidlich in ihrem Verlangen, Schiff-
fahrtshindernisse in Form von F#hren, Schiffbriicken,
Eisbrechern usw. aus dem Wege zu rdumen und auch
in Deutschland den Gedanken der Rheinschiffahrt nach
Basel populér zu machen, in Deutschland mit beschrénk-

tem Erfolg. Das Interesse beschrinkte sich auf die bei-
den vorerwdhnten Rheinschiffahrtsgesellschaften, Rhein-
schiffahrt AG vormals Fendel und Vereinigte Spediteure
und Schiffer GmbH, Mannheim. Die deutschen Behor-
den verhielten sich den Schiffahrtsbestrebungen gegen-
iiber abwartend, eher ablehnend. Lediglich der 1907 ge-
griindete Rheinschiffahrtsverband Konstanz e. V. in
Konstanz unter der Leitung von Kommerzienrat Stro-
meyer und Kommerzienrat Stiegeler, Direktor der Firma
Stromeyer GmbH, Konstanz, und Verwaltungsrat der
Rheinschiffahrt AG vormals Fendel, Mannheim, unter-
stiitzten in wertvollster Arbeit die Schiffahrtsbestre-
bungen in den Wirtschaftskreisen und bei den Behorden
in Siiddeutschland. 1908 wurde in St. Gallen der Nord-
ostschweizerische Verband fiir Schiffahrt Rhein-
Bodensee gegriindet. Unter der initiativen Leitung von
Dr. med. Vetsch iibernahmen er und der Konstanzer
Verein Aufklirung, Propaganda und Vorarbeit fiir die
Strecke Basel—Bodensee. Es galt damals als selbst-
verstindlich, daB diese Strecke unmittelbar im An-
schluBl an die «Basler Fahrts der Schiffahrt erschlossen
werden sollte.

II

Der erste Weltkrieg unterbrach die praktische Schiff-
fahrt bis Basel. Die deutschen Reichsbehdrden lehnten
zu wiederholten Malen die Anerkennung der Schweiz als
Rheinuferstaat ab und setzten den schweizerischen An-
regungen, die Schiffahrtsverhéltnisse zwischen Straf}-
burg und Basel durch die Rheinregulierung zu verbes-
sern, das von Oberbaurat Kupferschmid, Karlsruhe, ver-
falite Projekt der Kanalisierung des Rheines durch Bau
von Kraftwerken und Schleusen im Rheinbett selbst
entgegen.

Der Friedensvertrag von Versailles @inderte die Ver-
hiltnisse fiir die Rheinschiffahrtsbestrebungen der
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Schweiz grundlegend. Art. 90 des Vertrages anerkannte
die Schweiz als Rheinuferstaat. Der Versailler Vertrag
gab Frankreich das Recht zum Bau des Grand Canal
d’Alsace. Deutschland hatte seine Zustimmung zum Bau
zu geben.

Komplizierte und langwierige Verhandlungen, ge-
fiihrt vom Politischen Departement unter der Leitung
von Bundesrat Calonder, waren notig, um den Rhein-
schiffahrtsbestimmungen des Versailler Vertrages eine
authentische Interpretation zu geben, die der Schweiz
den Beitritt zur Rheinzentralkommission ermdglichte
und ihr damit Gleichberechtigung mit den Unterzeich-
nern der Mannheimer Akte von 1868 gab.

Es war Regierungsrat Dr. Miescher ({ 1945), Basel,
beraten von den Fachleuten Direktor Emil Payot fiir
Elektrizititsfragen und Dr. h. c¢. Oskar BoBhardt
(¥ 1950) fiir alle wasserbautechnischen Fragen, der den
Bundesbehdérden den mdéglichen Kompromil zwischen
den franzosischen und schweizerischen Interessen dar-
legte.

Er war es auch, der die Initiative ergriff, um schon
1919 mit dem Bau des ersten Hafenbeckens in Klein-
hiiningen zu beginnen. Die Pline fiir die Rheinregulie-
rung und fiir die Basler Hafenanlagen waren das Werk
von Dr. ing. h. e. Oskar Boflhardt.

In voller Erkenntnis des Risikos, das die Stadt auf
sich nahm, Millionen in die Rheinhafenanlagen zu in-
vestieren, hatte der Groffe Rat des Kantons Basel-Stadt
dem Vorschlag Regierungsrat Mieschers zugestimmt, so-
fort mit dem Bau des ersten Hafenbeckens Kleinhiinin-
gen und mit dem Ausbau und der Modernisierung des
St. Johann-Hafens zu beginnen. Durch den Baubeginn
des Kleinhiininger Hafens wurde dokumentiert, daf
Basel und die Schweiz fest iiberzeugt waren von ihrem
Recht, die Rheinschiffahrt bis Basel durchzufiihren, und
von dem Erfolg der schweizerischen Schiffahrtsbestre-
bungen.

Das verfiigbare Hafengeldnde wurde auch sehr rasch
im Baurecht an Schiffahrtsinteressenten abgegeben.
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Abb. 3

Rheinquai Klybeck im Basler
Hafen.

(Photo F. Ritter, Basel)

Nicht vergessen werden darf das Eidgenossische
Amt fiir Wasserwirtschaft unter der damaligen Lei-
tung von Dr. ing. Mutzner, das alle Anregungen von
Basel aufnahm, unterstiitzte und dafiir sorgte, dall sie
in den Verhandlungen mit Frankreich und Deutschland
beriicksichtigt wurden.

Prof. Speiser,” Direktor Stauffacher, Regierungsrat
Miescher und Gaswerkdirektor Dr. ing. h. c. Miescher
waren es, die 1919 fast gleichzeitig mit dem Baubeschlufi
des Grofien Rates fiir die erste Etappe des Kleinhiinin-
ger Hafens die Initiative ergriffen zur Griindung der
ersten schweizerischen Rheinschiffahrtsgesellschaft, der
Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft, Basel, die
spiter ihre Firma in Schweizerische Reederei AG dn-
derte.

Anschlieflend an die Verhandlungen iiber die An-
erkennung der Schweiz als Rheinuferstaat und ihre
Aufnahme als vollberechtigtes Mitglied in die Rhein-
zentralkommission brauchte es langdauernde, schwierige
Verhandlungen zwischen Frankreich und der Schweiz
im Schofle der Rheinzentralkommission iiber das schwei-
zerische Begehren der Rheinregulierung zwischen Straf3-
burg und Basel und das franzosische Recht auf den
Bau des Grand Canal d’Alsace zur Kraftgewinnung
und Schiffahrt zwischen Strafiburg und Basel.

Die Verhandlungen fiihrte Direktor Emil Payot ge-
wandt und zéh, unterstiitzt mit Studien und Angaben
iiber alle technischen Moglichkeiten und Kosten von In-
genieur Oskar Boffhardt (spiter Dr. ing. h.ec.), durch
Regierungsrat Miescher und Dr. Mutzner, Direktor des
Eidgendssischen Amtes fiir Wasserwirtschaft, Bern.

Das Ergebnis dieser langjahrigen Verhandlungen
war der sogenannte Strallburger Kompromifi von 1925.

Frankreich behielt das Recht, das ihm der Versailler
Vertrag zusicherte, den Grand Canal d’Alsace auf seine
Kosten zu bauen. Fiir die Schiffahrt wurde er dem
gleichen voilkerrechtlichen Regime wie der freie Rhein
unterstellt (Mannheimer Akte 1868). Die Schleusen-
abmessungen wurden den schweizerischen Forderungen
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entsprechend festgesetzt. Frankreich iibernahm den
Unterhalt der Regulierungsbauten auf seinem Ufer,
leistete aber keinen Beitrag an die Regulierungskosten.

Dr. h. c. Gelpke, der diesem Kompromifl nicht zu-
stimmen konnte und an eine selbstindige Entwicklung
schweizerischer Rheinschiffahrtsgesellschaften nicht
glaubte, distanzierte sich von dann an von der Rhein-
schiffahrt!

Dem Strallburger Kompromiffi 1925 folgten Ver-
handlungen zwischen der Schweiz und Deutschland iiber
die Verteilung der Kosten der Rheinregulierung.

Diese Verhandlungen fiihrten zum Vertrag von 1926.
Die Schweiz iibernahm 60 % der Kosten, Deutschland
40 % und den Unterhalt der Regulierungsbauten auf
dem deutschen Ufer.

Art. 6 des Vertrages enthilt die Bestimmungen iiber
die Weiterfithrung der Schiffahrt nach dem Bodensee.

Im Jahre 1929 wurde mit dem Bau der Staustufe
Kembs und mit der Rheinregulierung begonnen. Kembs
wurde 1932 in Betrieb genommen. Ab 1935 machten sich
die Folgen der Regulierung im stets wachsenden Rhein-
verkehr fiihlbar.

Schon im Jahre 1924 begann die Schweizer Schlepp-
schiffahrts-Genossenschaft in Kleinhiiningen mit dem
Bau einer Umschlagsanlage, bestehend aus Silo und
Werfthalle mit zwei Kranen. Ihrem Beispiel folgte die
Neptun AG und die Rhenus AG. Die groBen Kapital-
anlagen in Hafen- und Umschlagsbauten zwangen,
Mittel und Wege zu suchen, um die im Entstehen be-
griffene Anlage das ganze Jahr iiber zu beschaftigen.
Nur eine Beschiftigung wiahrend der wenigen Sommer-
monate, welche die Schiffahrt nach Basel ermoglichten,
war unwirtschaftlich wahrend der relativ langen Bau-
zeit der Rheinregulierung und der Staustufe Kembs.
Auf Vorschlag des damaligen jungen Betriebschefs Dr.
Jaquet nahm die Schweizer Schleppschiffahrts-Genos-
senschaft den Versuchsbetrieb mit von Maultieren und
Eseln gezogenen Penischen auf dem schon iiber hun-
dert Jahre alten Rhein-Rhone-Kanal mit seinen 53
Schleusen zwischen Straflburg und Basel auf. Die fran-
zosische Verwaltung, vor allem das Office National de

Abb. 4

Kohlenumschlag im Basler
Hafenbecken I.

(Photo F. Ritter, Basel)

Navigation unter der Leitung von Direktor Wattier,
und der Port Autonome de Strasbourg unter der Lei-
tung von Direktor Haelling, beides franzosische In-
genieure der Ecole Polytechnique Paris, unterstiitzten
die schweizerischen Anregungen, die Verbindungs-
schleuse zwischen Kanal und Rhein in Hiiningen zu
modernisieren. Sie waren es, die gestatteten, den tie-
rischen Zug durch Motorisierung der Penischen zu er-
setzen. Sie lielen spiter die elektrische Traktion zwi-
schen Strafburg und Basel fiir nichtmotorisierte Kanal-
penischen einfiihren.

Der Erfolg dieser Modernisierung blieb nicht aus.
Mit dem Ausbau der Basler Hafenanlagen wuchs der
Kanalverkehr und erreichte im Jahre 1932 1,1 Mio t
(bei einem Gesamtverkehr von 1,4 Mio t). Dieser Ka-
nalverkehr, verstirkt durch den sommerlichen Rhein-
verkehr, ermoglichte eine wirtschaftliche Entwicklung
der Basler Hafenanlagen wihrend der Bauperiode der
Rheinregulierung und der ersten Staustufe Kembs des
Grand Canal d’Alsace.

Die Nachfrage nach Hafengelinde in Basel wurde
so grof}, dafl auch der rechtsrheinische Klybeckquai fiir
die Schiffahrt ausgebaut werden muf3te und kurz nach
Eréffnung der Staustufe Kembs auch mit dem Bau des
zweiten Hafenbeckens Kleinhiiningen begonnen wurde.
Auch oberhalb Basels konnte der Kanton Baselland
die erste Etappe der basellandschaftlichen Hafenanlage
in Birsfelden erstellen, unter Riicksichtnahme auf den
beabsichtigten Bau des Kraftwerkes Birsfelden. Es war
vor allem Regierungsrat Seiler, Liestal, der hier in weit-
blickender Art und Weise dafiir sorgte, dai der Kanton
Baselland rechtzeitig Anschlufl an die Basler Hafen-
anlagen und damit an die internationale Rheinschiff-
fahrt bekam.

Vor dem zweiten Weltkrieg im Jahre 1932 war die
Staustufe Kembs betriebsbereit. Die Rheinregulierung
ermoglichte den Jahresbetrieb auf dem regulierten Rhein
ab 1936. Der Kanal behielt die Rolle einer Entlastungs-
schiffahrtsstrae nach Basel, wenn der Rheinwasser-
stand infolge der noch nicht zu Ende gefiihrten Rhein-
regulierung Leichterungen in Straffburg notig machte.
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Diese erfolgten dann aus Rheinschiffen in Kanalschiffe.
Mit der Fertigstellung der Rheinregulierung verlor all-
méhlich der Kanal seine vorherrschende Bedeutung fiir
den Basler Verkehr. Er bleibt aber eine immer will-
kommene Aushilfswasserstrafle und ermoglicht auch
den Verkehr mit Innerfrankreich.

Der gesamte Basler Verkehr erreichte 1938 2,7 Mio t.

Bis zum zweiten Weltkrieg erfolgte die vollstandige
Besiedlung des verfiigharen baselstddtischen und basel-
landschaftlichen Hafengeldndes.

Als Triager des Basler Verkehrs in der Vorkriegszeit
konnten gelten:

Die Schweizer Schleppschiffahrts-Genossenschaft,
heute Schweizerische Reederei AG, die erste rein
schweizerische Gesellschaft.

Die Rhenus AG (Tochtergesellschaft des Fendel-
Konzerns).

Die Neptun AG (Tochtergesellschaft des Rhenania-
Konzerns).

Die Basler Rheinschiffahrt AG.

Die Lloyd AG.

Die Allgemeine Rheintransport AG (in Verbindung
mit franzosischen Reedereien).

Die St.Johann Lagerhaus- und Schiffahrtsgesell-
schaft (VSK) und eine ganze Anzahl Umschlagsfirmen,
wie Roba AG, Speditions AG, die gleichzeitig Vertreter
hollandischer Stiickgutreedereien in Basel waren.

Der griofite Teil der bedeutenden Gesellschaften der
internationalen Rheinschiffahrt war vor 1939 am Bas-
ler Verkehr direkt oder indirekt beteiligt. Einzig die
groflen hollindischen Reedereien interessierten sich vor
dem zweiten Weltkrieg nur wenig fiir die Basler Fahrt.
Eine Ausnahme machte die bedeutendste Tankreederei
auf dem Rhein, die Phs. van Ommeren NV, Rotterdam.

Erst nach dem zweiten Weltkrieg interessierten sich

1000 TONNEN
4’500
4000
¥yooo
2000
1 000

o L2y i

1905 1908 MO

Abb. 5 Verkehr in den Basler Rheinhifen zu Berg und zu Tal
von 1905 bis 1953.
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die hollindischen Grofireedereien, Damco Scheepvaart
Maatschappij NV, Rotterdam, und NV Nederlandsche
Rijnvaartvereeniging, Rotterdam, in wachsendem Male
fiir den Schweizer Verkehr. Auch die groflen belgischen
Reedereien beteiligten sich nach dem Krieg am Basler
Verkehr durch eigene Tochtergesellschaften, z. B. Plou-
vier S. A., Anvers/Navi-Fer AG, Basel, oder durch Ver-
tretungen.

Herrschte in der gesamten internationalen Rhein-
schiffahrt bis zum zweiten Weltkrieg der fast vollig
freie Wettbewerb, oft in einer Schirfe, die zum Auf-
sehen mahnte, so gelang es den Direktoren der schwei-
zerischen Rheinschiffahrtsgesellschaften, Basler Rhein-
schiffahrt AG und Schweizerische Reederei AG, im Jahre
1929, unterstiitzt vom Direktor der Allgemeinen Rhein-
transport AG, die Idee der Verkehrspoolung des Basler
Verkehrs bei ihren Kollegen bekannt zu machen. Nach
Uberwindung sehr groBler Widerstinde von seiten der
deutschen GroBkonzerne Fendel und Rhenania gelang es
nach #ulBerst schwierigen Verhandlungen, den ersten
Rheinschiffahrtspool fiir den Basler Verkehr zu errichten.,
Von 1930 bis zum Ausbruch des zweiten Weltkrieges wur-
den die Poolvertrige zum grofien Teil in gemeinsamen
Verhandlungen mit den Verladergruppen immer mehr
ausgebaut.

Sie iiberlebten den zweiten Weltkrieg.

Ihr Erfolg lag nicht nur darin, dafi sie die wirt-
schaftliche Lage der Poolreedereien stabilisierten. Sie
verschafften der Kundschaft der Rheinschiffahrt stabile
Frachten, unabhingig von den Wasserstandsschwan-
kungen des Rheins, Frachten, die zum grofien Teil mit
den Kunden in gemeinsamen Verhandlungen festgesetzt
wurden. Die Pools hatten dann aber den unschétzbaren
Vorteil, dal die Leitungen der vielen Reedereien sich
an Zusammenarbeit und Verstéindigung immer mehr
gewohnten.

II1

Der zweite Weltkrieg unterbrach zeitweise die Rhein-
schiffahrt, nimlich zu Beginn des Krieges bis zur Be-
setzung Frankreichs durch die deutsche Armee und am
Schlufl des Weltkrieges vor der deutschen Niederlage.
In den Jahren 1942—1944 iibernahm die schweizerische
Rheinflotte die Kohlenversorgung der Schweiz von Kehl
bis Basel. Die deutsche Rheinschiffahrt durfte die fiir
die Schweiz bestimmten Kohlen nur bis Kehl bringen.
Die Fahrt nach Basel wurde deutschen Schiffen von
der deutschen Regierung verboten.

In dieser Periode zeigte sich der Wert der zwischen
1924 und 1939 grofBziigig ausgebauten Schweizer Flotte.
Sie bestand zum gréBten Teil aus modernsten Giiter-
motorschiffen, fast alle gebaut nach den Ideen und
Plinen von Dr. h. ¢. Ryniker, Basel. Sein Schiffstyp
und seine Schiffspline erwiesen sich als revolutionie-
rend fiir den gesamten Rheinschiffbau, fiir Selbstfahrer
und Schlepper.

Das Ende des zweiten Weltkrieges brachte die Zer-
stérung sédmtlicher Briicken zwischen Rotterdam und
Basel. Einzig die Nijmwegener Briicke war stehen ge-
blieben. Weit tiber die Hélfte der gesamten internatio-
nalen Rheinflotte war von den Deutschen versenkt oder
schwer beschddigt worden. Ein grofler Teil der Hafen-
anlagen war in Deutschland durch Bombardierungen,
in Rotterdam durch die deutschen Truppen zerstort
worden. Die Aufbauarbeit, die 1946 einsetzte, ergab
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Abb. 6
Hafenbecken II in Basel.
(Photo F. Ritter, Basel)

tiberraschende Erfolge. In kurzer Frist waren in allen
Rheinuferstaaten leistungsfihige Rheinflotten wieder in
Betrieb, die fiir den nur langsam auflebenden Rhein-
verkehr geniigten. Die schweizerische Flotte, die ein-
zige intakte, libernahm zeitweise die Versorgung von
Ostfrankreich mit Ruhrkohlen iiber den StraBburger
Hafen. Als Kompensation erhielt die schweizerische
Wirtschaft franzosische Kohlen aus Nordfrankreich und
der Saar. Der Basler Hafenverkehr stieg rasch auf
etwa 4 Mio t im Jahre 1952. Die Zusammensetzung
dieses Verkehrs war gekennzeichnet durch starken
Riickgang der Transportmenge von festen Brennstoffen
und das Anwachsen der transportierten Mengen von
fliissigen Brennstoffen.

Wihrend die schweizerischen Reedereien unmittel-
bar nach Aufhoren der Feindseligkeiten die Initiative
ergriffen, um das internationale Zusammenarbeiten in der
Rheinschiffahrt, wie es im Basler Verkehr vor dem Kriege
vorhanden gewesen war, wieder aufleben zu lassen und
auch auf andere Rheinverkehre auszudehnen, mufite
sich die deutsche Rheinschiffahrt durch Vorschriften
der militdrischen Besetzungsbehorden als Kriegsfolgen
auf den innerdeutschen Verkehr beschrinken.

Als nach der deutschen Wahrungsreform 1948 die
Besatzungsvorschriften gelockert wurden und die im
Wiederaufbau begriffene deutsche Flotte im internatio-
nalen Rheinschiffahrtsverkehr wieder Zutritt erhielt,
zeigte sich, dafl in der deutschen Auffassung iiber das
internationale Zusammenarbeiten in der Rheinschiff-
fahrt, gestiitzt auf die violkerrechtliche Grundlage, wie
sie die Mannheimer Akte von 1868 festgelegt hat,
grundlegende Wandlungen gegeniiber der Vorkriegszeit
stattgefunden haben.

Die Mannheimer Akte garantiert die vollige Freiheit
der Rheinschiffahrt und die vollige Gleichberechtigung
und Gleichbehandlung aller Rheinschiffahrttreibenden.

Als schwierigstes Erbe des zweiten Weltkrieges

zeigte sich nun die vo6llig verdinderte Rechtsauffassung

der deutschen Reedereidirektoren und Behorden. Sie
fiihrte zu dem unter dem Begriff «Cabotage» bekannten
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Ausschlu der nichtdeutschen Rheinschiffahrttreiben-
den vom innerdeutschen Rheinverkehr. Wohl trat die
westdeutsche Bundesrepublik 1950 wieder in die Rhein-
zentralkommission ein, die sie 1936 unter dem Hitler-
regime verlassen hatte. Bei ihrem Eintritt gab die
deutsche Delegation im Namen der westdeutschen Re-
gierung die feierliche Erkldrung ab, dafl sie die Mann-
heimer Akte von 1868 wie friiher respektieren werde.

~Entgegen dieser Erklirung wurde nun, zuerst be-
griindet mit Devisenmangel, dann mit dem Schutz der
kriegsgeschidigten deutschen Rheinflotte, auslindischen
Schiffen die Fahrt und der Transport von Giitern zwi-
schen innerdeutschen Hifen untersagt. Konnte man
anfangs diese MaBnahme als direkte Kriegsfolge be-
greifen, spiater auch noch die Begriindung mit der
deutschen Devisenknappheit, so wurde sie vollends un-
verstindlich, als die Devisenschwierigkeiten verschwan-
den. Jetzt wurden zur Rechtfertigung des unter dem
Regime der Devisenschwierigkeiten und der amerika-
nischen Besetzung geschaffenen Zustandes verkehrs-
politische Begriindungen herbeigezogen, die ihren Nie-
derschlag fanden in dem deutschen Gesetz iiber den ge-
werblichen Binnenschiffsverkehr, das im innerdeutschen
Verkehr, nach Ausschluf der ausldndischen Schiffe,
hohe, gesetzlich geschiitzte Festfrachten an Stelle der
bisher iiblichen Marktfrachten anordnet.

Die hohen, gesetzlich geschiitzten Festfrachten im
innerdeutschen Verkehr ermdglichen den deutschen
Rheinschiffahrttreibenden, im internationalen Verkehr,
in dem der freie Wettbewerb herrscht, Dumpingfrach-
ten abzugeben, welchen die schweizerischen Reedereien
nicht folgen konnen. Sie konnen sich aber auch nicht
am innerdeutschen Verkehr beteiligen, wie dies vor dem
Krieg der Fall war.

In Holland, in der Schweiz und in Belgien wird das
deutsche Verhalten als' Bruch des vilkerrechtlichen Ver-
trages, der Mannheimer Akte von 1868, betrachtet.

In der Rheinzentralkommission vertritt der schwei-
zerische Delegierte, Regierungsrat Dr. Schaller, Basel,
mit Energie die schweizerische Auffassung der Mann-
heimer Akte. Die Rheinzentralkommission hat in einer
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EntschlieBung vom 27. Oktober 1950 einstimmig (also
mit der Stimme der deutschen Delegation) die Auf-
fassung der deutschen Regierung abgelehnt.

Trotzdem wird es aller Anstrengungen der schwei-
zerischen Schiffahrttreibenden und der schweizerischen
Behorden bediirfen, um fiir die Rheinschiffahrt die vol-
kerrechtliche Grundlage der Mannheimer Akte von 1868
wieder zur Anerkennung zu bringen. Die Anerkennung
der Freiheit der Rheinschiffahrt fiir alle Teilnehmer
an der internationalen Rheinschiffahrt in dem Sinne,

Abb. 7
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in dem diese Freiheit von 1868 bis 1946 aufgefal3t und
respektiert wurde, ist die Lebensgrundlage fiir die ge-
samte Rheinschiffahrt. Es ist fiir Nichtdeutsche un-
verstindlich, wie man in Deutschland von Behoérden
und Rheinschiffahrttreibenden aus glaubt, mit volker-
rechtlichen Vertrigen so umgehen zu konnen, wie dies
augenblicklich geschieht. Es ist nur zu hoffen, daf3 die
Vertragstreue, die Grundlage fiir ein friedliches Zu-
sammenleben und Zusammenarbeiten der Vilker Euro-
pas ist, recht bald wieder iiberall respektiert wird.

Hafen Birsfelden und Au, erste Etappe der Hochrheinschiffahrt

(Photo Dir. F. Ritter, Basel).

Die Schiffbarmachung des Hochrheins von Basel bis zum Bodensee

Von Dr.Ing. M. Oesterhaus, Direktor des Eidgenossischen Amtes fiir Wasserwirtschaft

I.

Jahrhundertelang diente der Hochrhein, hauptséch-
lich in talwartiger Richtung, der Schiffahrt, deren Re-
gelung internationalen Vertrigen gerufen hat, die zum
Teil heute noch giiltig sind. Die kommerzielle Schiffahrt
kam jedoch infolge natiirlicher Hindernisse und der
Verbesserung der Landwege zum Erliegen; fiir den
Giitertransport wird heute nur noch die Strecke Basel—
Rheinfelden beniitzt. Bald aber erhob sich der Ruf nach
einer Erschliefung des Hochrheins fiir eine moderne
Grofischiffahrt, insbesondere als im Jahre 1904 der
Rheinschiffahrtsverkehr bis Basel wieder aufgenommen
wurde. Man erkannte, dal die moderne Grofischiffahrt
einer Kanalisierung des Flusses bedarf, wie sie, ganz
unabhiingig von den Schiffahrtsfragen, schon fiir die
Kraftnutzung allein erforderlich ist. Unter Kanalisie-
rung, einem 6fters miBverstandenen Wort, ist nicht etwa
die Umwandlung oder Ableitung des Stromes in einen
Kanal zu verstehen, sondern der Einbau von Wehren
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zum Aufstau des Wassers in seinem natiirlichen Bett,
wodurch fiir die Kraftnutzung das notige Gefille und
fiir die Schiffahrt unter gleichzeitiger Milderung der
starken Stromung die erforderliche Wassertiefe ge-
schaffen werden. An Stelle des nicht sehr gliicklichen
Wortes Kanalisierung wird in der deutschen technischen
Literatur auch der Ausdruck Stauregelung verwendet,
weil durch die Schaffung einer Reihe von Staustufen
der Flufi fiir die Bediirfnisse der Schiffahrt geregelt
wird. Die durch die Wehre erzeugten Staustufen miis-
sen von der Schiffahrt mit Hilfe von Schleusen iiber-
wunden werden. Wegen den giinstigen Wasser- und
Gefillsverhéltnissen des Hochrheins ist jedoch im Ge-
gensatz zu andern schiffbar zu machenden Gewiisser-
strecken, wie zum Beispiel Neckar und Main, der Bau
der Stauwehre schon fiir die Kraftnutzung allein wirt-
schaftlich. Um den Anschlul des Bodensees an die be-
stehende Schiffahrt bei Rheinfelden zu verwirklichen,
geniigt es im groBlen und ganzen nach dem Ausbau der
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