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Der gegenwiartige Stand der
Schiffahrtsfrage Strassburg-Bodensee.
Vortrag von Ingenieur R. GELPKE an der Jahresversamm-
lung des Internationalen Rheinschiffahrtsverbandes in Bregenz

am 2. Juli 1911.

Es war am 20. Februar 1910, als dem Vor-
tragenden die Ehre zuteil ward, in dieser Stadt vor
einer ansehnlichen Versammlung iiber denselben Ge-
genstand, wie er heute zur Besprechung vorliegt, sich
zu verbreiten. Seither sind nicht ganz 1'/2 Jahre
dahingegangen und wiederum sind erfreuliche Fort-
schritte zu verzeichnen. Es erfiillt mit Genugtuung,
festzustellen, dass der Widerstand gegen das Rhein-
Bodenseeprojekt je langer je mehr abflaut.

Dass dazu die Erkenntnis von der zunehmenden
Gefdhrdung der Dbisherigen Vormachtstellung des
Rheines als Weltverkehrsstrasse mit zu dieser unserem
Projekte versohnlicheren Haltung beigetragen hat,
ist nicht unwahrscheinlich. Auf die den Rheinverkehr
beeintrachtigenden Erscheinungen aufmerksam zu
machen, kann nur dazu beitragen, dass alle an den
Rhein angrenzenden Staaten im Interesse der Wah-
rung ihrer gemeinsamen Handels- und Verkehrs-
interessen sich enger zusammenschliessen. Der Ver-
kehr in den deutschen Rheinhéafen hatte sich im Jahre
1909 nur um 3°/o gegeniiber 1908 gehoben und sechs

Hafen, darunter Mannheim, verzeichneten eine Ab-
nahme. Im Jahre 1910 wies Mannheim, Staats-
und Industriehafen, einen Gesamtverkehr auf von
5,068,269 Tonnen, 597,999 Tonnen weniger als im
Jahre 1909. Abgenommen hatte der Verkehr ausser-
dem in

Karlsruhe 18,053 Tonnen
Mainz-Kassel 8,476 »
Uerdingen 13,641 %
Ruhrort, Eisenbahnhafen 24,008 ”
Walsum 24,581 N
Wesel 102,504 ”

Zu diesem teilweisen Verkehrsriidigang werden
wohl auch gewisse Verkehrsablenkungsbestrebungen
beitragen. Auch die europaischen Verkehrsstrome
sind Wandlungen unterworfen. Die Geschichte des
Welthandels zeigt, dass selbst grosse Verkehrszentren
zugunsten neuaufstrebender Handelsplatze verodeten.
Einst war Konstantinopel die Vermittlerin des Orient-
verkehrs, und die Donau bildete die bedeutendste
Verkehrsausstrahlung nach dem Abendlande. Die
Donaustadte Wien, Linz, Passau, Regensburg, Ulm usw.
verdanken diesem Durchgangsverkehr ihre Entwidk-
lung.

Als dann die Tiirken die Stadt am Goldenen Horn
eroberten, da war es auch mit der Glanzperiode
des Handels von Konstantinopel fiir immer vorbei
und der Verkehr auf der Donau erlosch. Und auch
heute hat der Donauverkehr trotz der glanzenden
Fahrwasserverhéltnisse des Stromes kaum nennens-
werte Bedeutung. Ahnlich erging es gegen Ende
des 15. Jahrhunderts den Binnenhandelsstrassen tiber
die Alpenpasse nach Konstanz und dem engeren
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und weiteren Bodenseegebiet, als die italianischen
Stadterepubliken verfielen und besonders Venedigs
Madhtstellung als Zentrale des Mittelmeerhandels
dahinschwand. Damit verlor die Stadtegruppe
am Bodensee ihre hervorragende glan-
zende Handelsbedeutung. Diese wieder
zuriidkzugewinnen, habenwiruns hier heute
zusammengefunden. Man hat es also im Welthandels-
verkehr nicht mit stabilen Verhaltnissen zu tun, son-
dern im Gegenteil mit fortwahrenden grosseren und
kleineren Verschiebungen. Der gewaltige Aufschwung
der Seehandelsplatze an der Nordsee, besonders an
den Rheinmiindungen hat den Grund gelegt zu der
beispiellosen rheinischen wirtschaftlichen Madt-
entfaltung. Aber wer biirgt dafiir, dass man es
hier mit einer dauernden sich von selbst weiter ent-
widkelnden Einrichtung zu tun habe? Sind nicht
Anzeichen genug vorhanden, dass auch andere See-
und Binnenplatze, sowie den Rhein konkurrenzierende
aufstrebende Parallelstrassen neue Verkehrseinfluss-
zonen auf dem europédischen Festland zu gewinnen
trachten und damit den Aktionsradius der Rhein-
schiffahrt zu verringern drohen? Dabei handelt es
sich nicht etwa um weitabliegende, in der Folgezeit
erst zu realisierende Projekte, sondern um in Ent-
widklung begriffene oder schon vollendete Verkehrs-
unternehmungen von weittragender Bedeutung. Er-
innert sei an die neue zur Rhein- und Gotthardroute
parallel laufende Schienenverbindung Belgiens und
Nordostfrankreichs mit Italien via Lotschberg-Simplon
und Frasne-Vallorbe-Simplon und der dadurch be-
wirkten partiellen Entziehung des belgischen und zum
Teil auch hollandischen und englischen Verkehrs.
Dabei diirfte sich der Verkehr nicht auf den
Schienenweg allein beschranken, vielmehr wird man
frither oder spater an den weiteren Ausbau der
Maas-Mosel-Sadnekanalstrasse herantreten und fiir
deren Fortsetzung nach dem Siiden zu, eventuell bis
nach dem am Doubs und an der Létschberglinie ge-
legenen schweizerischen Stadtchen St. Ursanne be-
sorgt sein. Damit er6ffnet sich fiir die Ausfuhr bel-
gischer Rohstoffe und Industrieprodukte, sowie fiir
den Umschlagsverkehr Antwerpens ein neuer Weg
nach Oberitalien. Dann sei an die im Bau begriffene
Kanalverbindung Marseilles mit Arles erinnert, welche
den 600 Tonnenkdhnen der Rhone den Hafen von
Marseille direkt zugénglich macht und ein unmittel-
bares Umladen von den Seeschiffen auf die Rhone-
kdhne ermoglicht. Grosse Erweiterungsbauten im
Betrage von 45 Millionen Franken sind dann fiir
den Hafen von Genua vorgesehen. Und die Leistungs-
fahigkeit der Apennineniiberschienung wurde bedeu-
tend gesteigert durch die kiirzlich erfolgte Inbetrieb-
setzung der elektrischen Traktion auf der 19 Kilo-
meter langen Teilstrecke Pontedecimo-Busalla. Diese
Teilstredke der Giovibahn mit 350/p0 maximaler
Steigung soll innerhalb 20 Stunden 1746 Eisenbahn-

wagen abfiihren konnen. Auch das Projekt einer
Basislinie, der sogenannten Direttissima Genua-
Mailand nimmt greifbarere Gestalt an. Wiederum
hat Triest dank der Tauernbahn, seinen modernen
Hafenanlagen, sowie billigen Seehafentarifen auf der
Osterreichischen Staatsbahn sein Hinterland nordwarts
der Alpen gewaltig ausgedehnt.

Wahrend im Jahre 1902 der Triester Seeverkehr
im Import und Export zusammen noch 1,999,810
Tonnen betrug, verzeichnete das Jahr 1910 einen
Totalverkehr von 2,908,988 Tonnen. Und wie Mar-
seille und Genua als Importhdfen fiir Getreide den
Rheinverkehr stark bedrangen — die Getreidezufuhr
in Mannheim-Ludwigshafen ist von 1,365,000 Tonnen
im Jahre 1907 auf 1,114,000 Tonnen im Jahre 1908
gesunken — so beherrscht Triest in stets wachsen-
dem Masse die Versorgung Mitteleuropas mit Roh-
baumwolle. Es handelt sich also in der Hauptsache
um Verkehrsneuschopfungen, welche dank der mo-
dernen Technik die grossten natiirlichen Schranken
uiberwinden. Dass gewisse Verschiebungen im Welt-
handelsverkehr sich heute vollziehen, ist gewiss nicht
in Abrede zu stellen. Wir stehen noch in den An-
fangen dieser das Aktionsgebiet der Rheinsdiffahrt
einengenden Verkehrsneuschépfungen. Weitere erfolg-
reiche Vorstosse werden nachfolgen und den Strom-
verkehr noch mehr entlasten, sofern die Rheinlander
nicht Gegenmassnahmen ergreifen und durch den
Ausbau der Stromwasserstrasse bis zum Bodensee-
bedsen, durch Angliederung eines neuen rheinischen
Gebietsteiles von rund 6 Millionen Einwohnern zum
Gegenstoss ausholen.

Eine Verkehrsverminderung auf dem Rhein wiirde
den wirtschaftlichen Niedergang der Rheinlander ein-
leiten. Und geht die kommerzielle Bedeutung einer
Verkehrsstrasse zuriid, so erlahmt auch der indu-
strielle Unternehmungsgeist. Natiirlich wird die Uber-
legenheit des Rheines als europiische Transitstrasse
nicht von heute auf morgen lahmgelegt, aber andrer-
seits wird man allen Verkehrsneuschépfungen zu-
sammengenommen immerhin einen beachtenswerten
Einfluss in verkehrsbeschrankender Riickwirkung auf
die Stromschiffahrt einrdumen miissen. Mit einem
Worte, der Status quo der rheinischen Verkehrs-
verhiltnisse geniigt nicht mehr, um dem Stromgebiet
die frithere iiberlegene handelspolitische Bedeutung
zu erhalten.

Wenn ich auf diese wenigen Punkte die Auf-
merksamkeit hinlenkte, so geschah es, um einmal
deutlicher auszusprechen, in wie hohem Masse die
lokalen Eifersiichteleien namentlich im Oberrhein-
gebiet die Gesamtinteressen zu schddigen drohen.
Alles scheint hier in Sondergruppen aufgeldst zu sein
und niemand sich Gewissheit dariiber zu geben, wie
dringend die Gegenwart eine gemeinsame rheinische
Interessenwahrung fordert. Wir gehéren fiir die Er-
haltung der Weltverkehrsstellung des Rheines zu-
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sammen. Wir wiinschen nicht, dass dieses
gemeinsame, nun einmal von der Natur so
vollendet hervorgebrachte und durch die
technische Kunst so leicht segensreich zu
gestaltende Gut vernachlassigt und seine
wirtschaftliche Ausnutzung verunméoglidct
werde.

Und was bedeutet die Verschiebung des bisherigen
Endpunktes der Schiffahrt von Strassburg-Kehl bis
nach Bregenz anders, als die Einbeziehung Zentral-
europas und eines Teiles von Oberitalien in die
rheinische Interessensphire? Damit werden dem
Rheinverkehr die wichtigsten Zentral-Alpenbahnen:
Lotschberg, Gotthard, Ostalpenbahn und Arlberg
tarifarisch angegliedert. Der Rhein erhilt so
im Siiden seine natiirliche Alimentationsbasis, wah-
rend er heute noch in einer Sadkgasse endigt. Dann
erst wird eine Verkehrsneubefruchtung in grésserem
Mafstabe eintreten. So erobert sich hier der Wasser-
weg unmittelbar das innerste, wirtschaftlich hoch-
entwidkelte Kerngebiet des Kontinentes. Die Aus-
strahlung des Rheinverkehrs in die stdlichen Ver-
teilungsaste sichert dem Strome fir alle Zeiten die
Vormachtstellung im europdischen Binnenverkehr.

Ein Uberblic iiber die gegenwartige Gesamtlage
ergiebt folgendes: Die unerlassliche Voraussetzung
der Schiffahrtserschliessung der Stromstredse Basel-
Konstanz ist die Verkehrskonsolidierung auf der
Etappe Strassburg-Basel. Wie steht es nun hier?
Das Jahr 1910 brachte Basel einen Verkehrszuwachs
gegeniiber 1909 von 24,000 Tonnen. Wahrend 1910
5 Kranen in Basel tatig waren, werden in diesem
Jahre bis Ende Juli 7 Kranen arbeiten. Die Ver-
ladequaianlage gewinnt im laufenden Jahre weitere
300 Meter an nutzbarer Uferfront, so dass im ganzen
eine offene Stromreede von 600 Metern Lange dem
Verkehr zugénglich gemacht ist. Die maschinellen
Einrichtungen sind geniigend, um einen Jahresverkehr
von 150,000 Tonnen umzuschlagen. Wa&hrend nun
im Jahre 1909 die Frachtkostenersparnisse bei einem
Gesamtverkehr von 40,819 Tonnen sich auf Fr. 70,000
beliefen, steigerten sie sich im Jahre 1910 bei einem
Gesamtumschlag von 64,700 Tonnen auf Fr. 174,000.
Auf die beforderte Giitertonne entfallt somit eine
Transportkostenersparnis im Jahre 1909 von Fr. 1.70
und im Jahre 1910 von Fr. 2.70. Das sind be-
merkenswert giinstige Resultate. Und diese wurden
erzielt, trotz allen die Schiffahrt noch stark be-
schrankenden kiinstlichen Einbauten und trotz rigo-
rosen Vorschriften iiber die Offnungszeiten der Schiff-
briicken. So wird zum Beispiel die zunachst unter-
halb Basel gelegene Hiininger Schiffbriide von vor-
mittags 6 Uhr bis nachmittags 1'/2 Uhr iiberhaupt
nicht geoffnet. Schiffsziige, die beispielsweise nach
6 Uhr morgens auf der Bergfahrt nach Basel vor
die Briicke gelangen, haben im offenen Strom unter
Umstanden 7 Stunden lang unter Dampf zu liegen,

bis der Briidkendurchlass gedffnet wird. Welche un-
notigen Ausgaben dadurch verursacht werden, ist
leicht einzusehen. Wahrend im vergangenen Jahre
an die beteiligten Schiffahrtsgesellschaften noch
kleinere Fahrtsubventionen verabfolgt wurden, in An-
betracht der kostspieligen, durch die niederen Briicken-
lagen von Strassburg verursachten Umbauten des
Fahrmaterials, fallt in diesem Jahre mit Ausnahme
einer einzigen, an den Fahrten nur untergeordnet
beteiligten Gesellschaft die kiinstliche Unterstiitzung
géanzlich fort. Der Schleppbetrieb steht so-
mit auf seiner natiirlichen Entwidklungs-
basis. Das Argument der kiinstlich gehaltenen
Schiffahrt fallt weg. Damit kann aber auch nicht
mehr von einem Provisorium des Verkehrsbetriebes
gesprochen werden. Von den Frachtersparnissen
im Gesamtbetrage von Fr. 174,000 entfallen allein
Fr. 142,000 oder 82°0 auf das schweizerische, siid-
deutsche, vorarlbergische und selbst italidnische
Hinterland und nur Fr. 32,000 oder rund 18°o kom-
men dem Platzverkehr Basel zugute. Darin pragt
sich heute schon der ausgesprochen zentraleuro-
pdische Charakter der Oberrheinschiffahrt aus. Kein
Hafen oberhalb Mannheim weist ausserdem einen
so bedeutenden Talverkehr auf, wie Basel.

Berganfuhr Talabfuhr
1910 48,561 Tonnen 16,139 Tonnen
1909 35,634 ,, 5,185 "

Innerhalb fiinf Jahren hat sich der Rheinverkehr
auf der Oberrheinstrecke Strassburg-Basel zu einem
selbstandigen, auf eigenen Fiissen stehenden Unter-
nehmen mit heute schon zifferméssig nachweisbaren
privat- und volkswirtschaftlichen Vorteilen ausge-
bildet. Dabei hat keine einzige Baggermaschine ge-
arbeitet, iliberhaupt keine Hand sich geriihrt, die
Stromverhaltnisse im Sinne der Verkehrserleichterung
zu andern. Hier haben also die praktischen
Experimente unvergleichlich rascher, als
es theoretische Untersuchungen hatten
bewirken kdonnen, das Schiffahrtsproblem
aufs anschaulichste und wirtschaftlich
wirkungsvollste geldst.

Nun noch kurz das Problem des Anschlusses
des Bodensees an die Rheinwasserstrasse.
Auch hier hat sich die Physiognomie seit Jahresfrist
geandert. Ein internationaler Wettbewerb zur Er-
langung definitiver baureifer Projektunterlagen soll
eroffnet werden. Offenbar wiinscht man damit Zeit
zu gewinnen und dem vermeintlichen stiirmenden
Vorwirtsdréangen einen kleinen Dampfer aufzusetzen.
Dadurch wird die ganze Weiterentwidklung in ruhigere
Bahnen gelenkt und ein griindlicheres sachlicheres
Arbeiten gewdhrleistet. Man scheint aber zu iiber-
sehen, dass man es beim badisch-schweizerischen
Rheinlauf nicht mit stabilen Verhaltnissen zu tun hat,
sondern mit einem in bestdndiger wasserwirtschaft-
licher Umbildung begriffenen Gewasser. Oberhalb
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Basel sind gegenwartig gewaltige Werke in Bau, deren
Erstellungskosten iiber 40 Millionen Franken hinaus-
gehen und damit die Ausgaben fiir die eigentliche
Schiffbarmachung des Stromes weit iiberwiegen.
Dass man unter so gearteten Umstanden nicht zu-
warten kann, bis die internationalen Wett-
bewerbsentwiirfe vorliegen, sondern bei Zeiten
Vorsorge zu treffen hat, dass alle in Entstehung be-
griffenen Bauten den Schiffahrtsbediirfnissen ange-
passt werden, liegt auf der Hand. Geschieht das
nicht heute, so wird es unségliche Miihe bereiten,
an fertigen Bauwerken die durch die Schiffahrt not-
wendig gewordenen Anderungen nachtréglich noch vor-
zunehmen. Der Gedanke des internationalen
Wettbewerbes ist sehr schon, aber unab-
héangig von diesem darf die eigentliche
fruchtbareunddringendnotwendige Arbeit
im Interesse der praktischen Férderung
unseres Unternehmens nicht Not leiden.

Die grossen Nutzwasserbauten in Augst und
Laufenburg dienen nicht nur der Kraftgewinnung,
sondern sie bilden gleichzeitig hervorragende Stiitz-
punkte fiir die Schiffahrt. Es ist dringend darauf
zu sehen, dass die Plane séamtlicher auf der Strom-
strecke Basel-Konstanz vorgesehener Bauten dem
internationalen Schiffahrtsverbande rechtzeitig zur
Begutachtung vorgelegt werden, um die im Interesse
des Stromverkehrs notwendigen Erganzungsarbeiten
zu veranlassen. Insbesondere sind alle Entwiirfe
fir die Briicken, Kraftwerke, Fahren usw. vorzu-
legen. Was niitzen spater ganze Berge der
herrlichsten Projekte, wenn inzwischen
der Strom als zukiinftige Grosswasser-
strasse durch alle méglichen kiinstlichen
Einbauten nur noch eine Kette von Ver-
kehrshindernissen darstellt, deren Beseitigung
allein so viele Geldopfer fordert, wie bei friihzeitiger
richtiger Vorsorge die eigentliche Schiffbarmachung
gekostet hatte!

Wie man mit Befriedigung auf den wachsenden
Verkehr nach Basel zuriickblickt, so hat sich auch
auf unserer gemeinsamen Stredke innerhalb der ver-
gangenen zwei Jahre gar manches vorteilhaft ver-
andert. Die Bauten an der grossen ersten Rhein-
schleuse bei Augst sind so weit gediehen, dass das
Bauwerk mit seinen méchtigen Hauptern heute schon
einen imposanten Anblick gewdhrt. Die Dimensionen
90 >< 12 Meter sind so gehalten, dass Kahne bis
zu einem Tragvermdgen von 1500 Tonnen die
Schleuse durchfahren konnen. Die Fiillungszeit be-
tragt nur 15 Minuten. Im Juni des Jahres 1912 wird
die Schleuse und damit die 7 Kilometer lange Rhein-
strecke Augst-Rheinfelden der Schiffahrt gedffnet.
So riickt im néchsten Jahre der Endpunkt der grossen
Schiffahrt tUber Basel hinaus 20 Kilometer strom-
aufwarts bis nach Rheinfelden. Badisch-Rheinfelden
rustet sich unterdessen durch Herrichtung einer Quai-

verladeanlage zur Aufnahme des Stromverkehrs. Die
Kosten fiir die Erschliessung dieser 20 Kilometer
langen Rheinetappe belaufen sich ohne Einschluss
von eventuellen Briicken- und Fahrenumbauten auf
Fr. 380,000 bis Fr. 400,000. Damit stellt sich der
laufende Kilometer des neuen Wasserweges auf
Fr. 20,000. Im Jahre 1914 folgt dann die Inbetrieb-
setzung des Kraftwerkes Laufenburg, und damit die
Uberwindung des neben dem Rheinfall grossten
Schiffahrtshindernisses.

Dadurch wird der Strom zwischen Nieder-Schwér-
stadt und Waldshut (Aaremiindung) in einer Gesamt-
lange von 38 Kilometern durchgehend schiffbar. Noch
acht Kilometer trennen dann die beiden schiffbaren
Etappen.

Die Erstellung von zwei bedeutenden Objekten,
des Schwoérstadter Kraftwerkes und eines linksufrigen
800 Meter langen Seitenkanals bei Rheinfelden bildet
die Voraussetzung zur Verkehrserschliessung dieses
kurzen aber hindernisreichen Zwischenstiickes. Bis
zum Jahre 1914 wiirden dann folgende langere Strom-
abschnitte in den Fahrwasserverhiltnissen als ver-
kehrsfahig gelten kénnen:

1. Basel (Elsassische Landesgrenze) bis

Rheinfelden .« « .+ .« . . 20 km

2. Niederschworstadt bis Waldshut (Aare-
mindung . . . . . . . . . . 38,
3. Kadelburg (Zurzach) bis Rheinau . . 38 ,
4. Schaffhausen bis Konstanz . . . . 46 ,
Total . . 142 km

Bei einer Gesamtlange Basel-Konstanz von 168 km
waren bis 1914 nicht weniger denn 142 km dem
intermittierenden Verkehrsbetriebe erschlosssen, alles
auf Grund des Ausbaues zweier Kraftwerke. Aller-
dings wére der teilweise Umbau einiger Briidsen mit-
zuverbinden. Aber der Hauptanteil an der Schiff-
fahrtserschliessung entféllt auf die beweglichen, im
Interesse der hydraulischen Energiegewinnung er-
stellten Wehranlagen. Dass diese Wehre gleichzeitig
eine Doppelaufgabe lésen, der Kraftgewinnung wie
der Schiffahrt dienen, ist mehr ein Spiel des
Zufalls als bewusste Vorausberechnung.
Hier erweist sich das scheinbar blinde Naturwalten
als unvergleichlich viel weitblickender als der bewusst
tatige Menschengeist. Immerhin kein Ungludc fiir
uns. Man hat also nicht abzuwarten bis einmal
unsere Wiinsche wenigstens eine papierene Unter-
lage erhalten, wie es der Wettbewerb in Aussicht
stellt, sondern wir befinden uns mitten drin in der
Entwidklung, dank der von den Kraftwerken uns un-
bewusst geleisteten Vorarbeit. Man wird dagegen
einwenden, dass ja offiziell von seiten der beteiligten
Staaten noch nichts geschehen sei und dass auch
von dieser Seite die wirtschaftliche Berechtigung des
Unternehmens sehr in Zweifel gezogen werde. Das
mag zutreffen. Aber hat man den offiziell iiberhaupt
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schon etwas zugegeben, hat sich die Schiffahrt auf
der Stromstrecke Strassburg-Basel nicht auch in-
offiziell eingebiirgert, ebenso die oberhalb Basel
blithende Personenschiffahrt? Erweisen wir uns zum
voraus dankbar fiir das zu erwartende offizielle Ent-
gegenkommen, vergessen wir aber dabei nicht, unsere
eigene bescheidene Arbeit nach Kraften weiter zu
fordern. Wie viel ist dadurch schon Positives, Wirk-
liches, wirtschaftlich Fruchtbares erzielt worden. Die
theoretische Nachweisung der technischen und wirt-
schaftlichen Moglichkeit des Unternehmens iiber-
lasse man gelehrteren Geistern.

Noch ein kurzes Wort zur Rentabilitatsfrage.
Man hat die auf 30 Millionen Franken geschatzte
Totalausgaben fiir die erste Phase der Schiffahrts-
entwidklung, Einbau von Kammerschleusen, in Zweifel
gezogen und vor allem auch das Begehren nach Ver-
zinsung und Amortisation der von den fiinf interes-
sierten Staaten aufzubringenden Betrdage gestellt. Nun
haben aber die zum Teil ausgefithrten Detailpline
einer bedeutenden schweizerischen Ingenieurfirma
im Kostenpunkte der wichtigsten Objekte die fritheren
Ergebnisse bestatigt. Wie verhaltnisméssig bescheiden
die fiir die eigentliche Schiffbarmachung bedeutender
Strecken notwendigen Aufwendungen sind, ist ja an-
hand der Stromstrecke Basel-Waldshut dargetan
worden. Dass beispielsweise zur Befahrung des
untersten Stromabschnittes Basel-Rheinfelden keine
Abgaben erhoben werden, liegt auf der Hand.

So riickt der Verkehrsendpunkt etappenweise strom-
aufwarts, ohne dass vorerst nennenswerte Mittel iiber-
haupt notwendig wiirden. Dabei verteilen sich die
Gesamtaufwendungen auf fiinf Staaten, das heisst
auf staatliche Zuschiisse von je 5—10 Millionen
Franken. Und wenn diese Zuschiisse in Ansehung
der indirekten wirtschaftlichen Vorteile unverzinst
blieben, wire das so etwas Unerhortes? Sind nicht
fiir Dutzende und Aberdutzende von Sekundéarbahnen
viel namhaftere Betrdge a fonds perdu als etwas
selbstverstandliches verausgabt worden? Und wenn
auch die Niederwasserregulierung Strassburg-Basel
im Betrage von zirka 20 Millionen Franken und im
Interesse einer das ganze Jahr hindurch betriebs-
fahigen Schiffahrt noch dazu kommt, so ist die Be-
lastung der einzelnen Staaten bei einem Gesamtkosten-
aufwand von 50 Millionen Franken, wie sich aus nach-
folgender tabellarischen Ubersicht ergiebt, immer

noch eine maéssige.

Regulierung der Niederwasser-
fahrrinne Strassburg-Basel.

Partial-Kanalisierung

Basel-Konstanz Total

a) Schweiz 10 Mill. Fr. 10 Mill. Fr. 20 Mill. Fr.
b) Baden 4 4, 5 » » 9 4
c) Wiirttemberg 2 5 5 # T & @
d) Bayern 2, 5 4 7 »
e) Osterreich 2 5 S » a1

Total 20 Mill. Fr. 30 Mill. Fr. 50 Mill. Fr.

Wo immer man Umschau halt in der modernen
Geschichte des Binnenwasserverkehrs, es findet sich
kein Beispiel einer so einfachen und dankbaren

Problemgestaltung.  Allerdings erfordert auch die
Uberwindung der dem Projekte entgegensetzten
Widerstande ein miihevolles und zahes Arbeiten.
Aber das hatte das Gute zur Folge, uns in der ge-
meinsamen Abwehr als Gemeinschaft zusammenzu-
fithren, auf dass wir als geschlossenes Ganzes den
Kampf um so hartnackiger und wirksamer gestalten.
Der Erfolg ist auch nicht ausgeblieben. Unser Kampf
gilt vor allem der Verteidigung der von allen Seiten
bedrohten Vormachtstellung des Rheines und der
Nordseehafen im Welthandel. So erweisen wir uns
als die wahren Hiiter des Nibelungenhortes, allen
Landen am Rhein zu Nutz und Frommen.

Versicherung gegen Hochwasserschaden.

Ergebnisse der Enquéte des
Schweizerischen Wasserwirtschaftsverbandes.
Von Ingenieur A. HARRY, Ziirich.

Die Hochwasserkatastrophe vom letzten Jahre,
von der die Schweiz, Osterreich und Deutschland
betroffen worden sind, hat in mehrfacher Hinsicht
zu Massnahmen Anlass gegeben. Zunéchst hat sie
in der Schweiz einen neuen Impuls gegeben zur An-
handnahme der Korrektionsarbeiten. In allen
vom Hochwasser heimgesuchten Kantonen wurden

neue und vermehrte Mittel fiir Korrektionsbauten be-

willigt. Die Kostenvoranschlagssumme der von der
Eidgenossenschaft subventionierten Bauten belief sich
im vergangenen Jahr auf Fr. 15,254.358. 33, woran der
Bund Fr. 7,112,252.55 beitragen wird. Man kann somit
sagen, dass im Hinblid auf die flussbaulichen Mass-
nahmen das mdoglichste getan worden ist, um die
Schaden auszubessern und womaglich d@hnliche Kata-
strophen zu vermeiden oder doch zu vermindern.
Aber auch die allgemeine Hilfstatigkeit ist sehr in
Anspruch genommnn worden. Nicht weniger als
Fr. 2,123,916. 45 sind an Liebesgaben bis Ende letzten
Jahres an die eidgendssische Staatskasse abgeliefert
worden, der Zinsertrag betrug Fr. 17,581. Da der
beriicksichtigte Privatschadenbetrag Fr. 4,557,522 be-
trug, so konnte also den Geschadigten durchschnitt-
lich 47°/0 ihres Schadens zuriickvergiitet werden, was
als ein sehr giinstiges Resultat betrachtet werden
muss, wenn man die ndhern Umstéande der Schaden-
abschdtzung in Betracht zieht.

Ohne dass wir den hohen sittlichen Wert dieser
Liebesgaben verkennen, wo sich das Mitgefiihl mit
dem Ungliidk seiner Mitmenschen in edler Weise
geltend machen kann, glauben wir doch, dass Mittel
und Wege gesucht werden miissen, um die 6kono-
mischen Folgen solcher Katastrophen in sichrerer Art
und Weise zu mildern. Die Hochwasserkatastrophen
haben sich in den letzten Jahren in auffallender
Weise gehauft, wir stehen vielleicht in einer Periode
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