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machtstellung der Schweiz, bei der Bedeutung des
Landes als Quellgebiet der vier machtigsten euro-
paischen Strome sollte von hier aus die Initiative
zur Internationalisierung der wichtigsten Nutzungen

ausgehen.
(Schluss folgt.)

Was hat die Schweiz von der Fort-
fithrung der Rheinschiffahrt bis zum
Bodensee zu erwarten?

Vortrag, gehalten in der Jahresversammlung des Nordost-

schweizerischen Verbandes fiir die Schiffahrt Rhein-Bodensee,

in Frauenfeld am 1. Oktober 1911, von Generalsekretar
Ragdczy, Berlin.

Wenn an gewissen Stellen im Deutschen Reiche,
wie z. B. im Vereine Deutscher Ingenieure, jlingst
Zweifel gedussert wurden dariiber, ob man lhre Be-
strebungen unterstiitzen solle, ob nicht etwa die Pro-
duktions- und Absatzverhiltnisse fir Deutschland
stellenweise eine nachteilige Anderung erfahren
kénnten, — wir im ,Zentralverein fiir deutsche
Binnenschiffahrt“ stehen diesen Zweifeln ferne. Wir
wollen, unbekiimmert um Sonderinteressen, mit [hnen
eine neue Wasserstrasse fiir unseren gemeinsamen
Verkehr schaffen, in der festen Uberzeugung, dass
sie beiden Nationen zum Segen gereichen werde.
Wir sind frei von der angstlichen Abwégung des
grosseren oder kleineren Masses von Vorteilen, die
dem einen oder dem anderen Teile aus diesem Ver-
kehrswege erwachsen werden oder konnen, wir sehen
nur auf die kulturelle und verkehrsférdernde Wirkung,
da fast jeder neue Verkehr dem Versender wie dem
Empfanger in gleicher Weise Vorteile bringt. Fir
die hiesigen Freunde einer neuen Wasserstrassen-
politik und fir die Schiffahrtsinteressenten kann es
vielleicht von Bedeutung sein, das lhnen schon Be-
kannte von anderer, unbeteiligter Seite zu horen,
womdglich auch in anderem Gewande, in das die Er-

fahrungen aus anderen Stromgebieten verwoben sind.

* *
*

Die Schweiz mit ihren 3%/s Millionen Einwohnern
ist ein eigenartiges Land, eingebettet in das Herz
Europas, mit dem hdchsten Gebirge unseres Erdteils,
mit vielem Odland, mit zahlreichen Seen und Fliissen,
die /20 des Areals ausmachen; an den politischen
Grenzen umgeben von vier grossen Reichen von ver-
schiedener wirtschaftspolitischer Struktur. Aber an
dieser sowie an der eigenartigen Kultur jedes dieser
Linder nimmt die Schweiz infolge der Zusammen-
setzung der Bevolkerung und der historischen Ent-
wicklung des eigenen Staates Anteil. So kommt es,
dass hier alle die verschiedenen Kulturbestrebungen
in den Nadchbarlandern Verstandnis finden, und ins-
besondere, dass die Schweiz als das kleinere Gebilde
Anschluss sucht an die Verkehrswege, die zu jenen

Landern fiihren. Und es ist daher auch vollkommen
begreiflich, dass unser Freund Gelpke den grosszii-
gigen Plan entwarf, die Schweiz zum zentralen Mittel-
punkte eines neuen nord-stdlichen und ost-westlichen
Weltverkehrs auszugestalten durch Verbesserung der
vorhandenen Wasserstrassen und Schaffung neuer
Kanile, die die Schweiz mit dem Donau-, dem Po-,
dem Rhein-, dem Rhone- und dem Marnegebiet
schiffahrtlich verbinden sollen. Ein Durchgangsverkehr,
wie wir ihn im friiheren Mittelalter im Bodensee-
gebiete finden, soll so seinen Weg durch die Schweiz
nehmen und diese mit befruchten.

So grosses Verstandnis ich diesen grosszigigen
Planen und Bestrebungen auch entgegenbringe und
so begreiflich diese Hoffnungen vom Standpunkte
jedes Nationalpolitikers, der sein Vaterland zu der
hochsten Stufe der Kultur und der wirtschaftlichen
Madht emporzufiihren trachtet, auch sind, so mocte
ich doch fiir meine Person glauben, dass es zwedk-
massiger sei, das zundchst Erreichbare anzustreben.

In Deutschland sind meines Erachtens ganz zu
Unrecht die Gelpkeschen Plane stellenweise als phan-
tastisch bezeichnet worden. An anderen Stellen da-
gegen hat dieses Programm Befremden errregt. Ein-
mal befiirchtet man, dass durch solche durchgreifende
Anderung der Verkehrsbedingungen eine Reihe be-
achtenswerter Kulturmomente (Eisenbahnen, Sdhiff-
fahrtsbetriebe, Industrien) benachteiligt oder entwertet
werden konnten, und dann, dass die fiir Herstellung
der angestrebten Wasserstrassen erforderlichen Mittel
die Krafte der Schweiz libersteigen konnten.

Auf das letztgenannte Bedenken einzutreten,
mochte ich mir als Auslander versagen, um so mehr,
als der Entschluss zur Inangriffnahme grossziigiger
Kulturaufgaben nicht lediglich nach den gegenwaértigen
finanzwirtschaftlichen Verhaltnissen eines Landes be-
urteilt werden darf, sondern nach den Erfordernissen
eines aufstrebenden Volkes.

Dagegen muss vom Realpolitiker die Rickwirkung
auf die Nachbarlander und auf die vorhandenen Ver-
kehrswege und gewerblichen Verhéltnisse im eigenen
Lande beriicksichtigt werden. Und da mdchte ich
glauben, dass die schweizerischen Scdhiffahrtsvereini-
gungen ihre ganze Kraft konzentrieren sollten auf
das eine Ziel: die Sciffbarmachung des
Rheins bis zum Bodensee.

Wenn die Schweiz bei diesen Bestrebungen auf
die Unterstiitzung der reichsdeutschen Kreise hofft,
dann kénnen gleichzeitig nicht wohl Kanalprojekte auf
gestellt werden, die moglicherweise den Verkehr mit
und in Deutschland benachteiligen. So ist es denn
mit besonderer Freude zu begriissen, dass lhr Verein
vor einiger Zeit den Beschluss gefasst hat, sich in
seinem Arbeitsprogramm lediglich auf die Frage der
Sciffbarmacung des Rheins bis zum Bo-
densee zu beschranken. Und das ist in der Tat
ein hohes Ziel, des Schweisses der Edlen wert!
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Der Rhein ist uns in Deutschland ein giitiger,
flrsorglicher Vater, dem die ganzen Rheinlande bis
an das Meeresgestade unendliches zu verdanken haben.
Zwar straft er uns manchmal durch bése Hochwasser
und schadliche Uberschwemmungen, aber diese Aus-
briiche seines Zornes ertragen wir geduldig und freuen
uns seiner dauernden, segenspendenden Arbeit. Der
Rhein iibertrifft an Leistungsfahigkeit jede Eisenbahn-
linie in Deutschland. Denn wahrend in Preussen
die am starksten befahrene Eisenbahnstredse einen
Jahresverkehr von 5 Millionen Tonnen aufweist,
wurden an der deutsch-hollandischen Grenze auf
dem Rheine im letzten Jahre rund 30 Millionen Ton-
nen Qilter verzeichnet.

Wir sehen also, dass die Eisenbahnen trotz ihrer
vielen Ausnahmetarife nicht in der Lage sind, den
Wettbewerb mit der Binnenschiffahrt erfolgreich aus-
zuhalten. Nur im gebrochenen Verkehre, d. h. wenn
die Quter an den Endpunkten der Sdhiffahrt auf der
Eisenbahn weiterverfrachtet werden, und wie leider
meistens auf den deutschen Staatseisenbahnen, die
Ausnahmetarife nicht zur Anwendung kommen, dann
tritt die Allgewalt des Staatseisenbahnsystems in
die Erscheinung, indem sie die nutzbringende Ver-
wertung des Wasserstrassenverkehrs fiir die Bevolke-
rung unmoglich macht. Ausnahmen von dieser be-
triiblichen Erscheinung sehen wir in Baden und
Sachsen, wo in Mannheim und Kehl oder in Riesa
an der Elbe ein wertvoller Umschlagssverkehr von
der weit ausschauenden Verkehrspolitik der dortigen
Staatseisenbahnen beglinstigt wird, und hier sehen
wir auch die Friichte einer solchen Staatskunst: nicht
bloss zunehmenden Durchgangsverkehr, sondern auch
steigende Zahl der Ansiedlung industrieller Unter-
nehmungen, die die Steuerkraft der Platze erhchen
und somit wieder fiir die Stadtgemeinden die Mittel
fir die Errichtung anderer gemeinniitziger Anstalten
schaffen.

Hier in der Schweiz hat man bereits gelernt, aus
diesen Erscheinungen Nutzen zu ziehen. Man be-
gniigte sich nicht mehr mit den vielen Ausnahme-
tarifen, welche die badischen und die reichslandischen
Eisenbahnen im Umschlagsverkehre von Strassburg
und Mannheim fiir den Versand nach Basel ge-
wahrten — die Fortfithrung der Rheinschiff-
fahrt bis Basel war zunachst das Ziel. Und wenn
noch vor wenigen Jahren in Deutschland schiffahrts-
kundige Manner diese Bestrebungen als halbe Uto-
pien bezeichneten, so haben die Erfolge, die Tat-
sachen denjenigen Ménnern Recht gegeben, die mit
zaher Entschlossenheit ihren Weg gingen und heute
ihr Miihen in dem Bestehen eines regelméssigen
Schiffahrtsverkehres bis zum nordlichen Ausgangstore
der Schweiz belohnt finden.

In derselben Weise, in demselben Werdegange
wird auch die Weiterfithrung der Rheinschiffahrt bis
zum Bodensee erfolgen. Zwar gibt es hier gros-

sere Schwierigkeiten zu iiberwinden: die Vielheit der
stsatlichen Interessen, schwierige Stromstredken,
Schutz der Naturschonheiten bei Beseitigung dieser
Sdhiffahrtshindernisse und endlich auch die eigenen
Eisenbahnen in der Schweiz.

Wenn die letzteren — und damit beriihre ich wohl
eine besonders brennende Frage — aus der Fort-
fiihrung der Schiffahrt bis zum Bodensee eine Be-
eintrachtigung ihrer Einnahmen befiirchten, so ist
diese Sorge unbegriindet; denn iberall zeigt die
Erfahrung, dass neben der Schiffahrt auch die Eisen-
bahnen ihre volle Beschaftigung finden; denn es ist
ja eben der grosse, nicht hoch genug anzuschlagende
Nutzen der billigeren Wasserstrasse, dass sie vielfach
erst neuen Verkehr ermdglicht, bisher unverfrachtbare
Giiter transportfahig macht, dass sie neue Siedlungen
gewerblicher Art veranlasst und somit zur Erhéhung
allgemeiner Wohlfahrt betrégt.

In einer dem preussischen Landtage 1904 bei der
letzten grossen Kanalvorlage vorgelegten Denkschrift
hat die preussische Regierung fir 20 verschiedene
Wasserstrassen und Hafen in ziffernmassiger Weise
den Beweis erbracht, dass infolge der billigeren
Wasserfracht neue Industrien entstanden, vorhandene
sich vergrosserten, neue Arbeitsgelegenheit geschaffen
wurde und Wohlstand eingekehrt ist. Fiir Karlsruhe
hat der dortige Regierungsassessor Bardk vor einigen
Jahren in der ,Zeitschrift fiir Binnenschiffahrt® nach-
gewiesen, dass die fritheren ungiinstigen Preisunter-
schiede fiur die wichtigeren Konsumartikel (gegen
Mannheim) seit der Eroffnung des Karlsruher Hafens,
seit der Herstellung eines Anschlusses an den Rhein-
strom verschwunden sind.

Und wenn man sagt, nur die Stadte hatten Vor-
teil von den Wasserstrassen, so ist diese Behauptung
unbegriindet. Ich habe 1908 anhand umfassender
statistischer Vergleiche fiir Worms nachweisen kdnnen,
dass, wie die Stadt selbst, auch das Hinterland, also
die landwirtschaftlichen Bewohner des Wormser
Wirtschaftsgebietes an den Vorteilen der billigeren
Zufuhr von Konsumartikeln Anteil haben.

Erforderlich ist allerdings die Schaffung von Ver-
bindungsanlagen mit der Eisenbahn; denn im Zu-
sammenwirken beider Transportmittel erst kann fiir
die Allgemeinheit der hdchste Nutzen gewonnen
werden. Und in diesem Falle befruchten sie sich
auch gegenseitig. Ein mir erst neulich bekannt ge-
wordener Fall aus der industriellen Praxis bestatigt
dies. Eine Jutefabrik in Landsberg an der Warthe,
einem Nebenflusse der mittleren Oder, hat ihre ur-
spriinglich an anderer Stelle geplante Niederlassung
hier vollzogen, da hier Wasserstrasse und Eisenbahn
in engster Verbindung stehen. Und heute entfallen
von den 10 Waggons Giiter, die die Fabrik taglich
empfangt oder beférdert, 7 auf die Wasserstrasse
und 3 auf die Eisenbahn. Das Jahr bringt also der
Eisenbahn durchschnittlich 3 >< 300 = 900 Doppel-



No. 1 — 1911

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

Seite 9

wagen — 9000 Tonnen Qiiter, die sie ohne das Vor-
handensein der Wasserstrasse, ohne die Niederlas-
sung der Fabrik nicht hatte.

(Schluss folgt.)

Jahresbericht des Nordostschweizerischen Ver-
bandes fiir Schiffahrt Rhein-Bodensee pro 1910.

Erstattet an die I1l. ordentliche Generalversammlung in Frauen-
feld vom 1. Oktober 1911, vom Verbandsprésidenten Dr. Hautle.

Das glanzende und verheissungsvolle Programm, das der
Pionier der Rhein-Bodensee-Sdiffahrt, Ingenieur Gelpke,
am bayerischen Fluss- und Kanalsdiffahrtstage vom 27. Juni
1907 in Lindau und bei der Griindung unseres Verbandes am
2. Februar 1908 in Rorschach entworfen, hat allenthalben be-
geisterte Anhanger gefunden. Darunter waren nicht zuletzt
diejenigen Herren, welche dem Vorstande und dem Zentral-
ausschusse angehoren. Sie haben zum Teil viele und grosse
personliche Opfer gebracht und schwere Enttduschungen da-
fiir eingeheimst. Aber die Freude an den vielfachen Fort-
schritten und die felsenfeste Uberzeugung, dass die Uber-
windung der winzigen 4,000 m, welche der Schifffahrt nach dem
Bodensee entgegenstehen, der heutigen Tedhnik leicht méglich
sei, hat den Verband vor dem Zusammenbruche gerettet.
Langere Zeit schien alle Propagandaarbeitumsonst. Die Zahl
der neu eintretenden Mitglieder konnte der Zahl der Aus-
tretenden kaum die Waage halten. Von Industriellen und
von Amtsstellen der Bundesverwaltung wurde uns entgegen-
gehalten: Die Rheinschiffahrt bis Basel ist schon recht und be-
griissenswert, aber diejenige nach dem Bodensee hat wenig
Wert, kostet viel zu viel, ,verschandelt* den Rheinfall; sie ist
eine Utopie und Sand in die Augen unverstdndiger Laien.

In diese Strémung in der Schweiz hat die badische
Regierung Wandlung gebracht. Wiederholt hatsie erklart: Wenn
wir fiir die Schiffahrt nach Basel auf unsern Bahnen Opfer
bringen sollen, so muss die Schweiz offen Hand dazu bieten,
dass die Rheinschiffahrt nicht in Basel und nicht in Koblenz,
sondern an der badischen Siidostmark, in Konstanz und im
Bodensee ende.

Bis sich die Staaten zur gemeinsamen Arbeit durch-
gerungen hatten, war viele und sorgenschwere Arbeit nétig.
Das Aktionsprogramm fiir die Projektierung und wirtschaft-
liche Begutachtung, das uns anderthalb Jahre intensiv beschaf-
tigt hatte, ist wieder begraben worden. Seine Erbschaft hat
das internationale Wettbewerbsprogramm angetreten. So
mussten Zeit, Arbeit und Geld fiir unproduktive Schopfungen
geopfert werden. In dieser Periode der Krisis, der Wider-
stande, der absprechenden Vorurteile sind Vorstand und Ver-
bandsleitung in uneigenniitziger und stets bereiter Weise
unterstiitzt worden von Ingenieur Gelpke Basel, Regierungs-
prasident Keller, Schaffhausen, Dr. Vetsch und der ganzen
St. Gallergruppe, sowie von der Romanshorner- und Ziircher-
gruppe. Aber auch der weitblidkende I. Vorsitzende der Inter-
nationalen Vereinigung und ihr Gesdhiftsfiihrer haben stets
treu und entschieden Schulter an Schulter mit uns fiir die
gleihe Sache gekampft. Dann sind Grossindustrielle, wie
Gebriider Sulzer, Adolph Saurer, Escher Wyss & Cie. die
Kraftwerke am Rheine und andere die Kerngruppe unseres
Verbandes geblieben.

Das allgemeine verbandspolitische Programm haben wir
von Anfang auf einen umfassenden Boden gestellt. Es hat
das wesentlich mehr Arbeit gekostet, dagegen die wertvollsten
Erfolge gezeigt. Die Schweizer sind staatspsychologisch ein
allzu konservatives Volk. Erst wenn die Fortschritte im Aus-
lande Boden gewonnen haben, greift die Schweiz sie auf und
fithrt sie dann allerdings mit einer bewunderungswiirdigen
Zahigkeit durch. Es galt deshalb, zusammen mit dem Kon-
stanzer Verbande das Ausland fiir unsere Sache zu gewinnen.
Der Hauptvorteil, den die Schweiz zu bieten vermag, ist die
Abflussregulierung des Bodensees und der {ibrigen im Ein-
zugsgebiete des Rheines gelegenen Seen. Daran haben alle

Lander um den Bodensee und am Rhein entlang bis zur
Nordsee das allergrésste Interesse: Die Lander am Bodensee,
auch die thurgauischen und st. gallischen Bodenseegebiete,
weil sie von doppeltem Schaden und Schadengefahren erlost
werden; denn weit mehr als die Uferschutzbauten niitzt ihnen
die Abflussregulierung. Hochwasserschdaden werden dadurch
vermieden, dass die Wehranlagen weit gedffnet werden.
Dann fliessen redhtzeitig vor dem Eintreffen der Hochwasser-
wellen durch einen geordneten Nadhrichtendienst grosse
Wassermassen, mit oder ohne Eschenzerhorn, ab. Die Stau-
ung des Sees kann so gehalten werden, dass den Uferan-
wohnern gar kein Schaden entsteht. Anderseits wird das
Seeniederwasser nie so weit herabgelassen, dass es Schaden
anrichtef. Man hat das gefahrbergende Element vollstandig
in der Gewalt.

Die Lander am ganzen Rheinstrome, die Kraftwerke, die
Reedereien und Schiffer haben den Vorteil, dass die Regu-
lierungsbauten im Rheine vermindert, die Niederwassersténde
verbessert und die Zahl der Schiffahrtstage ganz wesentlich
erhoht wird. Was das fiir den Rheinverkehr mit einem
Schiffahrtsparke von zirka 30000 Schiffen bedeutet, dirfte
jederman einleuchten.

Aus diesen Griinden ist die Rhein-Bodensee-Sdiffahrt
wiederholt im deutschen Reichstage und in den beiden badi-
schen Kammern behandelt worden. Sie wurde aufgenommen
in das Gesetz iiber den Ausbau der deutschen Wasserstrassen
und die Einfithrung von Sdiffahrtsabgaben, aufgenommen
in das Arbeitsprogramm des deutschen Binnensdiffahrts-
verbandes, sowie Mitte September auch in das Arbeitspro-
gramm des Deutsch-Osterreichisch-Ungarisch-Schweizerischen
Verbandes fiir Binnenschiffahrt. Die hollandische Regierung
und die nieder- und mitteldeutschen Reedereien warten nur
die Erledigung des Abgabengesetzes ab, um sich sofort mit
aller Kraft und allen Mitteln fiir die Fortsetzung der Rhein-
schiffahrt nach dem Bodensee einzusetzen. Auch die 0Oster-
reichische Reichsregierung wird im gleichen Momente ein-
setzen. Die Kohlensyndikate und Rheinreedereien geben zu,
dass sie an diesem Wasserwege das grosste Interesse haben,
besonders wenn damit ein selbstdndiger schweizerischer Aus-
gang nach dem Siidosten Europas geschaffen werde.

Die Errungenschaften sind das Ergebnis langer stiller
Arbeit, das Ergebnis eines naturwiichsigen Bediirfnisses und
mitteleuropdisches Gemeingut. Auf Grund dieser Erfolge
treten die schweizerischen Anspriiche auf die Rhein-Boden-
see-Sdhiffahrt in ein ganz anderes Licht. Es wird der Schweiz
fiir ihre Gegenleistungen gerne die Einsetzung in ihre natiir-
lichen und staatsvertraglichen Rechte gewdhrt. Das diirfte un-
gefdhr folgenderweise geschehen:

Angenommen den Fall, dass das deutsche Gesetz iiber
Wasserstrassenbau und die Schiffahrtsabgaben Gesetzeskraft
erhélt, dann sind auch die Rheinschiffahrtsakte teilweise ob-
solet, die Aufnahme der Schweiz hidtte dann fiir diese nicht
mehr den gleichen Wert. Ein neues tatsdchliches und redt-
liches Verhéltnis wird auch eine neue durchgehende Redhts-
ordnung fiir die Rhein-Bodensee-Sdiffahrt erfordern. Fiir
diese neuen Schiffahrtsakte wird es die Zwedsbestimmung
der Rheinstromkasse mit sich bringen, dass der Schweiz alle
ihre Aufwendungen fiir ihre Seeregulierung und Talsperren-
anlagen, welche der Verbesserung der Niederwasserstande
des Rheines dienen, grundsatzlich vergiitet werden missen.
Es geht dies materiell auch aus dem Abgabengesetze her-
vor, und es wird in Deutschland nicht bestritten. Vergiitet
muss es werden, wenn der schweizerische Rheintransit eben-
falls mit Abgaben belastet wird. Verzichtet aber die Schweiz
auf eine solche Vergiitung unter der Bedingung, dass der
Transit von und nach der Schweiz unbelastet bleibe, dann
hat sie eine freie Sdiffahrt. Welcher von diesen beiden
Wegen vorzuziehen sei, das wird erst ein sorgféltiges Stu-
dium und eine wohliiberlegte Vorbereitung fiir die Verhand-
lungen zeigen. Jedenfalls miissten der Schweiz gegeniiber
die Staffeltarife vertraglich und endgiiltig festgelegt werden.
Sollte aber das Abgabengesetz verworfen werden, dann wer-
den der Aufnahme der Schweiz in die Rheinsciffahrtsakte
keine Hindernisse mehr im Wege stehen. Die internationalen
Verbindungen unseres Verbandes kénnen alsdann nicht un-
machtige Hilfsdienste leisten.
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