Gedanken zum transhelvetischen Wasserweg

Autor(en):  Jegher, Carl

Objekttyp:  Article

Zeitschrift:  Schweizerische Bauzeitung

Band (Jahr): 117/118 (1941)

Heft 5

PDF erstellt am: 24.05.2024

Persistenter Link: https://doi.org/10.5169/seals-83496

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften. Sie besitzt keine Urheberrechte an
den Inhalten der Zeitschriften. Die Rechte liegen in der Regel bei den Herausgebern.

Die auf der Plattform e-periodica vero6ffentlichten Dokumente stehen fir nicht-kommerzielle Zwecke in
Lehre und Forschung sowie fiir die private Nutzung frei zur Verfiigung. Einzelne Dateien oder
Ausdrucke aus diesem Angebot kbnnen zusammen mit diesen Nutzungsbedingungen und den
korrekten Herkunftsbezeichnungen weitergegeben werden.

Das Veroffentlichen von Bildern in Print- und Online-Publikationen ist nur mit vorheriger Genehmigung
der Rechteinhaber erlaubt. Die systematische Speicherung von Teilen des elektronischen Angebots
auf anderen Servern bedarf ebenfalls des schriftlichen Einverstandnisses der Rechteinhaber.

Haftungsausschluss

Alle Angaben erfolgen ohne Gewabhr fir Vollstandigkeit oder Richtigkeit. Es wird keine Haftung
Ubernommen fiir Schaden durch die Verwendung von Informationen aus diesem Online-Angebot oder
durch das Fehlen von Informationen. Dies gilt auch fur Inhalte Dritter, die tUber dieses Angebot
zuganglich sind.

Ein Dienst der ETH-Bibliothek
ETH Zirich, Ramistrasse 101, 8092 Zirich, Schweiz, www.library.ethz.ch

http://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-83496

54 SCHWEIZERISCHE BAUZEITUNG Bd. 118 Nr. 5

Kommunen jenseits des Gotthard und mit den reichsunmittel- oy — WIZHNNY I &——]
baren stddtischen Gemeinwesen im Norden, wie Ziirich, die Be-
rithrung mit den Kaufleuten aus den deutschen und flandrischen
Stddten weitete den Blick der Bergler, schérfte ihre politische
Einsicht und war dazu angetan ihnen die Rechtsstellung, die
jene Gemeinwesen hatten, noch erstrebenswerter zu machen.

Aber die Lage im Brennpunkt weitreichender Verkehrsinter-
essen hat auch immer die schwersten Gefahren fiir die Selb-
stdndigkeit der kleinen Passtaaten in den Alpen in sich getragen.
Die Verkehrsbedeutung des Grossen St. Bernhard fiihrte zur Ab-
trennung des Unterwallis, auf das die Grafen von Savoyen auf
Jahrhunderte ihre Hand legten; die Herrschaft der Biindner
iiber das Veltlin als Verbindungsglied zwischen den habsburgi-
schen Staaten Oesterreich und Mailand war der Grund fiir die
verhdngnisvollen Biindner Wirren wihrend des dreissigjdhrigen
Krieges.

Auch die Tédler am Vierwaldstédttersee hatten nicht nur die
Vorteile des Gotthardverkehrs. Auch fiir sie steigerte sich durch
ihn die Gefahr der Eingliederung in den das Passvorland beherr-
schenden Territorialstaat; die Sperre des Warenverkehrs durch
diesen Staat wurde zu einer Waffe, die sie dusserst hart traf.
Aber sie haben dem Hunger getrotzt und durch kluge Politik,
zdhe Beharrlichkeit in der Verfolgung ihrer Ziele und schliess-
lich durch die ungestiime Gewalt der Waffen die Unabhédngig-
keit von Habsburg errungen.

Die Eidgenossenschaft hat nach einer kurzen Zeit weit aus-
greifender Grossmachtpolitik und nach Ueberwindung schwerer
Krisen die Mahnung des Bruders Niklaus von Fliie, ihres Ret-
ters aus tiefstem innerem Zerwiirfnis, «mischt euch nicht in
fremde Hé&ndel» befolgt und seit 400 Jahren die Neutralitit
zum Grundsatz ihrer aussenpolitischen Haltung gemacht. Die
Neutralitdt hat sie nicht aus der Gemeinschaft der von den
grossen Nachbarstaaten getragenen Kulturen geldst. Sie hat an
ihnen teil, verbindet sie und befruchtet sie. Als Hiiterin der
Alpenpésse dient sie dem Austausch der Giiter zwischen Siid und
Nord. In der Erfiillung dieser Aufgabe ist die zentrale Stellung
des Gotthard durch den Bau der Bahn noch zu erhohter Bedeu-
tung fir unser Land gelangt. Nicht im Widerstreit, sondern im
Einklang der Interessen der Schweiz, Deutschlands und Italiens.
Durch das Zusammenwirken aller drei Staaten auf Grund des
Staatsvertrages vom 28. Oktober 1871 ist der Bau der Gotthard-
bahn moglich geworden. Bei der Behandlung dieses Vertrages
im Reichstag hat Bismarck am 25. Mai 1870 erklért, ein direkter
Schienenweg durch die Alpen, der einzig von einer neutralen
Macht wie der Schweiz abhédnge und nicht in den Hénden einer
Grossmacht liege, sei fiir Deutschland eine politische Notwendig-
keit.

«Die Schweiz ist das Land der Pésse und der Quellen. Die
Berge trennen und scheiden, die Pédsse verbinden und vermitteln,
die Quellen befruchten. Uns ward die Aufgabe, im Herzen des
Abendlandes Wache zu stehen an den Pédssen und an den Quellen.
Die Berge, an denen die Volker Europas sich scheiden, die Pésse,
die jene Volker verbinden, die Quellen der Strome, die das wirtschaftliche
und geistige Leben Europas befruchten, sollen frei bleiben, sollen in der
Obhut eines freien Volkes stehen» (Bundesprésident Philipp Etter, Reden
an das Schweizervolk).
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Gedanken zum transhelvetischen Wasserweg

Der Riickblick Prof. Livers auf die politische Bedeutung des Gotthard
fiir Entstehung und Bestand unseres Staates als vélkerverbindendes Pass- 798IN8
und Durchgangsland schliesst mit einem schénen und wahren Wort von ToNvyd
Bundesrat Etter. Als Vierstromland, dem die Quellen von Rhein und Rhone, (6loud u3) §
von Tessin-Po und Inn-Donau entspringen, sendet es in der Tat seine Wasser J8ISSIUSY 8P 8Us
nach allen vier Himmelsrichtungen unseres Kontinents, was ja schon vielfach
symbolisch besungen worden ist. ==

In jiingster Zeit ist dieser Gedanke der volkerverbindenden Stréme und
Wasserstrassen besonders lebhaft im Welschland zum Ausdruck gebracht l, i
worden; er hat dort mit Bezug auf den «transhelvetischen Wasserweg» %‘.% % v
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Rhone-Rhein, bezw. Genfersee-Bodensee und beidseitig dariiber hinaus ein
kriaftiges Echo gefunden, zuerst in einer Lausanner Tagung am 15. Februar
d. J. (vgl. Bd. 117, S. 89), wo unsere Kollegen Prof. A. Paris und Ing. Ch. Borel
mit ihren Reden lauten Beifall erweckt hatten. Dann hat die «Gazette de
Lausanne» der Propaganda fiir rascheste Verwirklichung des transhelve-
tischen Kanals vier Sondernummern (vom 30. Juni, 1., 2. und 3. Juli) gewid-
met, deren schwungvolle Artikel die Verbindung der deutschen Wasserstras-
sen iiber die Schweiz und die Rhone nach dem Mittelmeer als notwendiges
Bindeglied und direkt lebenswichtig fiir unser Land darstellen und fordern.
So sagt z. B. Prof. Paris u. a.: la Suisse ne songeant pas a rester en dehors
de lordre a créer pour l'avenir des relations internationales de I’Europe,
elle doit, dans son intérét élémentaire, préparer et coordonner les projets 3| 2
de ces ouvrages de navigation, leur exécution pouvant devenir, suivant les 8 £
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Abb. 1. Uebersicht der bestehenden und geplanten
Binnenschiffahrtswege Mitteleuropas

cas, assez brusquement une nécessité vitale pour elle. — Und
Leo du Pasquier erkldrt, alle technischen und wirtschaftlichen
Studien hétten «sans conteste» sowohl die Mdéglichkeit wie die
Rentabilitdt und Notwendigkeit der Ausfiihrung erwiesen: «le
projet entier est prét a étre porté en soumission»! Schnell fertig
ist die Jugend mit dem Wort. Doch noch ein anderes gefliigeltes
Wort drédngt sich dem Berichterstatter auf, angesichts der jiing-
sten Ereignisse in Lausanne: Der Worte sind genug gewechselt,
nun lasst uns endlich Taten sehn.

In der Tat: Wie weiland Papst Innoncenz III. durch seine
fulminanten Reden anno 1212 den ungliickseligen Kinderkreuz-
zug in Bewegung gesetzt hatte, so hat die heutige Propaganda
unsere welsche Jugend mobilisiert. Als «Mouvement de la jeu-
nesse vaudoise pour le canal du Rhone au Rhin», unter dem
Protektorat der waadtldndischen Sektion des Rhone-Rhein-
verbandes, unter Leitung von Pfarrer Vernaud und cand. iur.
Ch. Apothéloz haben es einige Hundert junger Leute unternom-
men, in der zweiten Hilfte Juli im Bois Gondoux bei Bussigny
als «symbolischen Akt» ein 60 m langes und 15 bis 20 m breites
transhelvetisches Kanalstiick zu graben. Trotz dieser rithrenden
Opferwilligkeit und platonischen Hingabe wird dadurch die Idee
des «Transhelvétique», angesichts ihrer gewaltigen volkswirt-
schaftlichen Tragweite, wohl um nichts gefdérdert!). Und doch:
«ein tiefer Sinn liegt oft im kind’schen Spiel», auch hier. Im
Weltkrieg 1914/18 tonte es anders aus unserm Welschland; da-
mals hiess ein gutes bonmot: les Francais voudraient bien faire
la paix, mais les Lausannois ne veulent pas! Freuen
wir uns also iiber den nunmehrigen Frontwechsel
zum Willen vélkerverbindender Neutralitdt, und dass
die Jugend nicht einen trennenden, sondern einen
verbindenwollenden Graben aufgeworfen hat! 1In

Dass der transhelvetische Wasserweg, ein Schleusenkanal
vom Genfersee dem Jura entlang in die Aare und den Hochrhein,
fiitr unsere internen Verkehrsbediirfnisse entbehrlich ist und
die Baukosten von rd. 130 Mio Fr. schwerlich wirtschaftlich
rechtfertigen wiirde, das braucht wohl nicht ndher begriindet
zu werden. Es geniigt darauf hinzuweisen, dass auf dieser Linie
ein den Kanal hinreichend alimentierendes Massengiiter-Verkehrs-
bediirfnis nicht vorhanden ist, dass die Bahnen — unsere SBB! —
dem Verkehrsbediirfnis noch lange zu geniigen vermdgen und
dass die Kanalbauinvestitionen unverzinst blieben und iiberdies
nur auf Kosten der schon jetzt prekdren Bahnertridgnisse gingen.

Ein anderes wire es, wenn wirklich der transhelvetische
Wasserweg von unsern grossen Nachbarstaaten als Bindeglied
ihrer eigenen Wasserstrassen gewiinscht und beniitzt werden
wiirde, wenn er zur internationalen Wasserstrasse wiirde, wie
der Gotthard zum unentbehrlichen Schienenweg zwischen Nord
und Siid bis weit iiber unsere Landesgrenzen hinaus sich ent-
wickelt hat.

Um diese Moglichkeiten zu veranschaulichen, verweisen wir
auf unser Uebersichtskdrtchen (Abb. 1) und die generellen
Langenprofile des westostlichen Wasserweges durch die Schweiz,
im Vergleich zum alten Rhone-Rhein-Kanal (fiir 300 t-K&hne)
durch die burgundische Pforte, die trouée de Belfort (Abb. 2);
ebenfalls eingetragen sind Oberrhein und Hochrhein bis in den
Bodensee, die geplante Verbindung Friedrichshafen-Ulm und
vergleichsweise der im Bau begriffene Main-Donau-Kanal, von
Bamberg iiber Niirnberg nach Kehlheim (dem alten Ludwigs-
kanal entsprechend). Der Neckar-Donau-Kanal ist bis Heilbronn
und demnéchst bis Plochingen (siidostl. Stuttgart) im Betrieb;
es fehlen bis Ulm nur noch 60 km. Auf der Donau verkehren
1000 t-Kédhne und noch grossere vom Schwarzen Meer bis Regens-
burg, bzw. Kehlheim; die Strecke Kehlheim-Ulm soll kanalisiert
werden. Dass in Frankreich die Rhone von Marseille bis Lyon
fiir 600 bis 700 t-Kihne befahrbar ist, hat 1934 das bisherige
Maximum fiir Lyon von 935878 t Jahresumschlag ermdglicht
(gegen 591814 im trockenen Jahr 1938 und rd. 3 Mio t in Basel).
Der Po endlich ist fiir 600 t-K#dhne schiffbar von der Miindung
bis zum Mincio (dem Abfluss des Gardasees) fast das ganze
Jahr hindurch. Weiter aufwirts soll er noch bis Cremona regu-
liert werden, wihrend von hier iiber Mailand bis Sesto Calende
am Langensee ein Kanal «Padana» den 600 t- Kahn-Wasserweg
herstellen soll. Als Grossenvergleich dieser drei Wasserstrassen
mogen die Jahresverkehrszahlen dienen: Rhein (1930) 70782000 t,
Rhone (1934) 935878 t und Po (1929) 1322000 t (wovon 739000 t
Lokalverkehr unter 30 km Transportdistanz).

Die Lingenprofile von Rhein, Rhone und Po, bzw. Ticino
sind vergleichsweise ersichtlich aus Abb. 3; erwdhnt sei, dass
auf dem Oberrhein die Schiffahrt in Schleppziigen und Selbst-
fahrern bis etwa 19/, Spiegelgefille (unterhalb Istein-Kembs)
bewiltigt. — Der vierte unserer Strome, der Inn, f&llt hierbei
ausser Betracht, weil er unser Land bei Martinsbruck im Unter-
engadin in noch so jugendlicher Verfassung verldsst, dass er
flir ernsthafte Arbeit nicht zu gebrauchen ist.

Dass fiir die Verwirklichung des transhelvetischen Wasser-
weges der Transit Lyon-Bodensee, bzw. Deutschland-Mittelmeer
entscheidend ist, das ist auch Prof. Paris klar: «C'est en effet
ce transit qui doit dominer la situation.» Wie gross dieser Transit
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sein werde, das leitet er durch einen allerdings etwas gewagten
und generellen Analogieschluss ab: weil in Deutschland 25°/,
des gesamten internen Giiterverkehrs auf die Binnenschiffahrt
entfallen, schliesst er seine premiére conclusion: «La capacité de
transport, d’'une quinzaine de millions de tonnes par an, garantie
précieuse pour l'avenir, devra s’étendre a toute la voie de Mar-
seille par la Suisse au Rhin et au Danube, et ’on ne devra tolérer
aucun étranglement local impossible & corriger a la longue, et
susceptible d’hypotéquer la capacité théorique de bout en bout
du réseau entier.» 15 Mio t — gegen 3 Mio t in Basel — sind
ja eine recht stattliche Zahl, besonders fiir den 600 t-Kihne-
Ausbau, wie fiir Lyon-Genf-Brugg vorgesehen.
Horen wir einmal einige ausldndische Stimmen.

Da soll zunédchst Berthelot, der franzosische Staatsekretir
flir das Verkehrswesen (It. «Wasser- und Energiewirtschafty,
Mai 1941), gedussert haben, die Schiffbarmachung der Rhone
zu einer internationalen Wasserstrasse hidnge von der wirtschaft-
lichen Entwicklung und der zukiinftigen Verkehrsorganisation
Europas ab (was niemand bestreiten wird). Frankreich miisse
aber dem Tracé iiber die Sadéne und Belfort den Vorzug geben
vor der Linie iiber die Schweiz (vgl. Abb. 2); vorldufig habe es
indessen dringendere Verkehrsbediirfnisse zu befriedigen. — Auch
dieses diirfte stimmen; ob aber Berthelots Vorliebe fiir die alte
Napoleonische Kanalfiihrung massgebend sein wird, bleibt ab-
zuwarten. Auch ist jener Linienfiihrung entgegenzuhalten, dass
ein rd. 120 km langer v0llig neuer, leistungsfidhigerer Kanal von
der Sadne bei St. Symphorien bis in den Rhein unterhalb Basel
gebaut werden miisste, dessen Wasserspeisung nicht ohne wei-
teres gesichert sein diirfte. Vergleichsweise sei mitgeteilt, dass
der Wasserweg Lyon - Lutran - Napoleonsinsel - Basel - Bodensee
(Stein a. Rh.) rd. 865 km misst (mit heute etwa 150 Schleusen
und 23 Tagesetappen), wogegen die Route Lyon-Genf-Koblenz-
Bodensee rd. 730 km betrdgt (40 Schleusen und 18 Tagesetappen).

Dies bestitigt auch als Standpunkt der franzdsischen Regie-
rung Rob. Vaucher, Berichterstatter der «Gazette de Lausanne»
(Sonderblatt 1, vom 30. Juni) aus Vichy. «On ne veut, au Mini-
stéere des Communications, qu’envisager froidement les chiffres
et on y déclare qu’en se placant au point de vue géographique,
le projet franco-suisse n’est pas économiquement défendable, a
moins de se laisser entrainer par les mirages et de voir déja,
par Genéve devenue port européen, affluer vers Marseille le trafic
de ’Europe centrale et méme des Balcans, puisque I’Allemagne
envisage la liaison Rhin-Danube. Or, on estime ici que, dans les
graves circonstances actuelles, la France vaincue ne peut pas
se permettre de spéculations a long terme et I'on estime qu’il
serait sage d’attendre des temps meilleurs pour examiner & nou-
veau un probléme dont trop de données sont encore imprécises
pour qu'’il soit possible d’évaluer dés maintenant le rendement
économique que serait susceptible de donner le canal du Rhone
au Rhin par la Suisse». — Es wird dann ausgefiihrt, dass im
Mai 1939 die Fracht einer Tonne Kohle von Duisburg iiber
Rotterdam, also auf dem Seeweg, nach Marseille oder Algier
108 frs. fr. gekostet habe, was vom Kanaltransport niemals er-
wartet werden konnte, wenn seine Anlagekosten auch nur ver-
zinst werden miissten. «Le canal dela Saéne (-Belfort) ne me parait
donc pas étre un dangereux concurrent du canal transhelvétique,
qui, lui, pourrait amener un tonnage que les calculs des proba-
bilités politechniciennes, malgré leur précision si souvent démen-
tie par les faits, ne me paraissent pas en mesure de prévoir.
Mais si, & Vichy, on ne se montre pas enclin & envisager favo-
rablement le projet suisse, on n’y est pas vraiment opposé; on
estime que tout dépend de la participation que la Swisse pren-
drait auz frais d’aménagement du Rhone de Lyon & Genéve!s
. .. . Vaucher meint abschliessend: «A Vichy, les hommes pas-
sent rapidement; les ministéres se sont succédés et rien n’interdit
de penser que le successeur . ... pourrait adopter les vues de
ceux qui, & Marseille ou & Lyon . . .. considérent, au moment
ou I'Italie fait de si grands efforts pour attirer a elle tout le
trafic suisse et cherche a faire de Génes le port de base de la
nouvelle flotte helvétique, qu’il serait au contraire des plus inté-
ressants pour Marseille d’avoir, par un Rhone entiérement navi-
gable, une liaison directe avec le Léman et, de 13, avec le grand
port fluvial de Bale.» — Vaucher stellt dann die Entfernung
Marseille-Genf von nur 510 km jener von 800 km zwischen Rot-
terdam und Basel gegeniiber; ein allerdings hinkender Vergleich
bei so ganz anders gearteten «Kilometern».

Ueber eigene fachliche Autoritdt verfiigt der Ingenieur
Georges Hersent, gew. Prédsident der «Soc. des Ing. Civils de
France», bekannt als Hafenbauer, aber auch als Wirtschafter
sowohl in Frankreich wie iiber See; er gehorte s. Zt. auch der
von Tavernier prisidierten Jury fiir die Kanalisierung der Rhone
bis Lyon an, ist also Kenner der Sachlage. Hersent hat im Mirz

d. J. unter dem Titel : «<Rhéne, Rhin, Danube, les grandes routes
fluviales de I'Europe de demain» ein Biichlein?) veroffentlicht,
in dem er in klarer, knapper und eindrucksvoller Form sich mit
Entschiedenheit fiir den internationalen Wasserweg Lyon-Genf-
Hochrhein-Bodensee ausspricht. Hersent gibt einleitend grundsétz-
liche Betrachtungen iiber die internationale Kooperation im all-
gemeinen und im Hinblick auf die Organisation der Binnen-
schiffahrt. Wir miissen uns hier auf die Wiedergabe einiger
weniger, fiir die Mentalitdt des Autors kennzeichnender Sitze
beschrénken und auf seine technischen und ziffernméssigen Aus-
fiihrungen in der Folge zuriickkommen. Er sagt in der Ein-
leitung u. a.: «Les nations, de méme que les individus sont des-
tinées de vivre en société ou en association. Les échanges qui
sont & la base du commerce, de I'industrie et du mouvement des
idées, ne sont pas seulement necéssaires a l'intérieur de chaque
pays; ils le sont aussi & travers les frontiéres, étant donné que
les différents pays ne disposent pas des mémes produits en quan-
tité et en qualité. L’autarcie, qui crée une sorte d’isolement éco-
nomique, ne se concoit qu’a titre provisoire avec un but précis
et bien déterminé, ou faute de moyens d’achat. C’est le régime
de la diéte.»3) — «Il ne s’agit plus de considérer isolément chaque
fleuve du réseau, mais bien d’englober dans une vue d’ensemble
le réseau européen tout entier. Seule, en effet, une vue d’en-
semble peut conduire & un aménagement permettant une exploi-
tation solidaire et la recolte de profits communs.» — Hersent
ist unbedingt fiir den Ausbau der Rhone und den transhelveti-
schen Wasserweg zum Bodensee, als Anschluss an die Donau
und die deutschen Wasserstrassen, und, logischerweise, fiir ein-
heitliche Ausbaugrosse auf min. 1000 t-Kédhne. Er geht sogar
noch weiter — unter Hinweis auf Basel, wo der urspriinglich
angenommene Jahres-Umschlag von 1,2 Mio t sich in wenigen
Jahren nahezu verdreifacht hat — und empfiehlt vorsichtshalber
Ausbau auf Kahngrossen von 1500 bis 2000 t. — Sehr zweck-
missig, ja unausweichlich ist seine Schluss-Konklusion: «La mise
au point d’un résau fluvial international doit étre préparée par
une Commission d’économistes secondés par des techniciens, et
dans laquelle toutes les nations participantes soient représentées.»
Die Schrift Hersents sei allen empfohlen, die sich fiir die Grund-
fragen der europdischen Binnenschiffahrt interessieren.
=

Den deutschen Standpunkt vertritt in der «Gaz. de Lausanne»
(Sonderblatt 2, vom 1. Juli) Dr. Stroelin, Oberbiirgermeister von
Stuttgart. Auch er sieht die Berechtigung des transhelvetischen
Wasserweges nur als Bindeglied des deutschen Wasserstrassen-
netzes und der Donau, bezw. des Bodensees mit dem Mittelmeer:
«La liaison Rhin-Rhéne ne peut avoir toute son utilité pour le
réseau central européen, sur le parcours de Marseille au Rhin,
qu’en étant aménagée pour la jonction avec les voies fluviales
sortant du lac de Constance et construite pour des bateaux
d’une capacité de 1200 & 1500 t. Si le canal du Rhone au Rhin
n’est au contraire navigable que pour les bateaux plus petits, non
seulement son efficacité en tant que canal ne sera pas totale,
mais son importance pour le trafic sur le réseau central de
I’Europe sera réduite & néant. Au lieu d’étre en relation avec
le Rhin et le Danube, grandes voies du trafic continental et
transcontinental qui sont, pour parler le langage des chemins
de fer, les éclisses du trafic, ce canal n’aura plus que le réle
dérisoire d’une liaison locale comparable a une voie de garage.»

*

Auch aus andern deutschen Quellen glauben wir zu wissen,
dass Deutschland, neben seinem priméren Bestreben leistungs-
fihiger Wasserwege zur Donau (Balkan, Schwarzes Meer), ein
tatsidchliches Interesse hat an einem ebenbiirtigen Wasserweg
nach Siidwesten, zum Mittelmeer, der nicht anders als iiber die
Rhone nach Marseille gehen kann. Hs fragt sich nur, welche
Mittel es zu dessen Verwirklichung aufzubringen gewillt ist.
Denn dass es fiir die Schweiz ausgeschlossen ist, einen derar-
tigen Rhein-Rhone-Kanal, samt Durchgang durch Genf, mit
Rhoneausbau bis zur Schweizergrenze und Genfersee-Regulie-
rung aus eigenen Kriften zu bauen, ist klar. Ist doch schon
der fiir 600 t-Kidhne bemessene Wasserweg auf etwa 255 Mio Fr.
veranschlagt, wovon rd. 130 Mio auf die Strecke Brugg-Genfersee
entfallen. Dazu kommt, dass, wie vorstehend erwidhnt, Frank-
reich eine finanzielle Beteiligung der Schweiz am Rhone-Ausbau
Lyon-Schweizergrenze erwartet. Dazu kommt ferner noch unser
Anteil am mit Deutschland vertraglich vereinbarten Schiffahrts-
ausbau Basel-Bodensee, der fiir 1200 t-Ausbau rd. 140 Mio Fr.
kosten wird. Schliesslich ist zu bedenken, dass die Beniitzung

?) 61 Seian. Mit einer Karte der Mitteleuropiiischen Wasserstrassen.
Paris, édition Sequana, 33 rue de Naples (bureau de Vichy: 21 rue du Maré-
chal Foch). Prix 10 frs. fr.

%) Fast wortlich tibereinstimmend mit Speiser, 8. 50 1fd. Nr.
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aller dieser Wasserwege frei, d. h. ohne Schiffahrtsabgaben sein
muss, soll die Wasserfracht billiger und damit attraktiver wer-
den als die Bahnen; u.s.w.

Man sieht, das Problem ist so einfach nicht, wie es gewisse
Enthusiasten sehen, und das Projekt ist noch nicht so baureif,
«prét a étre porté en soumission», wie Herr Du Pasquier seinen
Lesern glauben macht. Eng beieinander wohnen die Gedanken,
doch hart im Raume stossen sich die Sachen. Hersent’s Vorschlag
einer internationalen Konferenz, zunidchst zur Abkldrung der
hier angedeuteten Grundfragen, wird wohl verwirklicht werden
miissen, wollen wir die zu Entschliissen nétige Klarheit gewin-
nen; und das miissen wir. Sollte sich dann ein gangbarer Weg
finden, so wird die Schweiz gewiss mit Freuden bereit sein, auch
auf diesem Gebiet am wirtschaftlichen Neuaufbau Europas mit-
zuwirken. e — C.d:

Von der Schweizerischen Reederei A. G., Basel

Dem Geschéftsbericht 1940 entnehmen wir, mit unwesent-
lichen Kiirzungen, das Folgende als von allgemeinem Interesse.
Ergédnzend verweisen wir auf unsere letzte ausfiihrliche Bericht-
erstattung iiber die Entwicklung der Rheinschiffahrt bis Basel
in Bd. 109, Seite 1* (1937), sowie in Bd. 115, S. 8277(1940).

Das Jahr 1940 brachte der Schweiz. Reederei A.G. eine recht
vielseitige Tétigkeit. Zweckgeméiss hat das Unternehmen seine
ganze Organisation in den Dienst unserer Landesversorgung ge-
stellt, und man darf angesichts der mannigfaltigen Schwierig-
keiten, die der Krieg mit sich gebracht hat, mit Befriedigung
auf die Ergebnisse dieser Bemiihungen zuriickblicken.

Durch die Stillegung der iiberseeischen Zufuhren nach Rotter-
dam und Antwerpen sind die Rheintransporte von diesen Hafen-
plétzen nach der Schweiz vo6llig bedeutungslos geworden. Unsere
Rheinflotte war jedoch wihrend des ganzen Jahres trotz dieses
Verkehrsausfalles gut beschiftigt. Bis zum letzten Fahrzeug
war unser Schiffspark in den Dienst der schweizerischen Kohlen-
versorgung eingesetzt, und die von unserer Reederei vom Ruhr-
gebiet nach dem Oberrhein beférderten festen Brennstoffmengen
machen einen nennenswerten Teil unserer Kohleneinfuhr aus.
Der Umschlag der Ladungen auf die Eisenbahn erfolgte in der
ersten Hilfte des Jahres in Mannheim und Ludwigshafen; nach
Einstellung der Kriegshandlungen am Oberrhein setzte der Bahn-
Verlad nach der Schweiz wieder von Kehl her ein. Wir diirfen
bei diesem Anlass darauf hinweisen, wie richtig es war, in den
vergangenen Jahren unseren Bestand an Rheinkdhnen zu erho-
hen und unsere Schleppkraft zu verstirken. Ohne diese Vorkeh-
rungen wire es nicht moglich gewesen, die fiir unser Land not-
wendigen Ruhrkohlentransporte zu bewéltigen.

Die Schiffahrt nach Basel lag wihrend des ganzen Jahres
1940 still. Die Behebung der durch die Kriegsereignisse zwischen
Strassburg und Basel eingetretenen Behinderungen des Verkehrs
wurde seitens der deutschen Strombehérden mit Nachdruck be-
trieben. Die Krananlagen in Basel standen zwar ebenfalls still;
die Lagereinrichtungen konnten aber zeitweilig recht gut be-
schéftigt werden. Unsere Rheinflotte blieb von grésseren Schiden
im Zusammenhang mit den Kriegsereignissen der Monate Mai
und Juni 1940 verschont. Die uns nahestehende Tankreederei A.G.
hat allerdings die beiden Tankschiffe «Marignano» und «Bere-
sina» verloren (der dadurch erwachsene Verlust ist durch Ver-
sicherung gedeckt). Der Ausfall an Schiffsraum ist durch die
Fertigstellung von zwei Fahrzeugen wettgemacht worden, die
kurz vor Kriegsaushruch an eine belgische Werft in Auftrag
gegeben wurden.

Wir haben es als unsere Pflicht erachtet, unsere Organisation
auch ausserhalb der Rheintransporte in den Dienst unserer Landes-
versorgung zu stellen. Dies war naheliegend, weil die friiher dem
Rhein zufallenden Giitermengen nunmehr iiber die verschiedenen
der Schweiz noch offen stehenden kontinentalen Hafenplitze
beférdert werden mussten. Zu Beginn des Jahres haben wir die
Verfrachtung ansehnlicher Mengen englischer Kohlen durch-
gefiihrt. Stark beansprucht waren wir auch in der ersten Hilfte
des Jahres durch die Abwicklung von Getreide- und Stiickgut-
transporten iiber Genua. Die gewaltige, durch diesen Hafen be-
wiltigte Arbeit hat unserem Lande grosse Dienste geleistet.
Die zu Beginn des Jahres 1940 iiber Marseille eintreffenden
Getreideladungen haben uns veranlasst, auch an diesem Hafen-
platze tétig zu sein, und es konnten fiir schweizerische Rechnung
manche Ladungen abgefertigt werden. Die Bedeutung, die der
Hafen von Lissabon im Zusammenhang mit der Entwicklung
unserer iiberseeischen Zufuhren angenommen hat, ermoglichte
uns, insbesondere im Massenverkehr erfolgreich dort zu arbeiten.
Die von unserer Reederei wihrend der Vorkriegsjahre aufgebaute
Auslandorganisation erlaubte eine rasche Umstellung auf die
jeweiligen Erfordernisse der Transportlage.

In Anbetracht der drohenden Kriegsgefahr hatten wir im
April 1939 eine Eingabe an den h. Bundesrat gerichtet, in welcher
auf die Dringlichkeit der Einfiihrung der Schweizerflagge zur
See hingewiesen worden war; gleichzeitig war ein Vorschlag
unterbreitet worden, der der Schweiz ein Mindestmass von Sicher-
heit fiir ihre iiberseeischen Zufuhren in Kriegszeiten gewéhren
sollte. Diese Eingabe wurde, trotz des inzwischen ausgebrochenen
Krieges, abschlidgig beschieden. Da die Aufrechterhaltung unserer
Landesversorgung durch das vom Kriegstransportamt!) ange-
wendete Chartersystem in der zweiten Hi#lfte des Jahres 1940
nicht mehr moglich war, wurde auf Jahresende den Bundes-
behorden erneut die Beschaffung eigenen Schiffsraumes emp-
fohlen. Gleichzeitig wurde nochmals das Gesuch gestellt, die
schweizerische Seeflagge einzufiihren. Mit Beschluss vom 9. April
1941 hat der Bundesrat diesem Wunsch entsprochen und die not-
wendigen rechtlichen Voraussetzungen fiir eine schweizerische
Seeschiffahrt geschaffen?).

Die Schwierigkeiten in der Zufuhr iiberseeischer Kohlen ver-
anlasste den Verband Schweizerischer Gaswerke im Friihjahr
1940, durch Ankauf von zwei Seedampfern seine Transporte auf
verbesserte Grundlage zu stellen. Die beiden Dampfer «Calanday
und «Maloja» wurden aus Mitteln, die die schweizerische Gas-
industrie zur Verfligung gestellt hatte, durch unsere Reederei
erworben. Unter der Flagge von Panama haben die beiden Schiffe
unserem Lande wertvolle Dienste geleistet. Es ist eine Genug-
tuung fiir unsere mannigfaltigen Bemithungen um das Zustande-
kommen einer schweizerischen Seeschiffahrt, dass die Dampfer
«Calanda» und «Maloja» als erste Schiffe in das neu erdffnete
Seeschiffsregister der Schweiz. Eidgenossenschaft eingetragen
worden sind. Es ist nur zu hoffen, dass es gelingen wird, auf
dem Wege weiterer Schiffsbeschaffungen unserem Lande die
notwendigen Transportmittel fiir seine Zufuhren zu sichern. Die
Schweizerflagge zur See, die nach mancherlei Widerstinden unter
der Not der Zeit zur Tatsache geworden ist, wird auch nach
Abschluss dieses Krieges das Zeichen der Verbundenheit unseres
Landes mit dem Welthandel bilden.

Trotz der mannigfachen Schwierigkeiten, die die Kriegs-
verhiltnisse unserer Reederei brachten, haben wir die im Jahre
1939 an Hand genommene Ausbildung von Schiffspersonal weiter-
gefithrt. Aus dem Lehrgang des Schulschiffes «Leventinay sind
bis heute 36 junge Schweizer als Schiffsjungen hervorgegangen.

Bis zum 10. Mai 1940 waren alle unsere auslindischen Be-
teiligungs- und Tochtergesellschaften gut beschiftigt gewesen.
Von den militdrischen und politischen Ereignissen in Holland
und Belgien sind auch unsere Unternehmungen in Rotterdam
und Antwerpen betroffen worden. Immerhin ist schon im Herbst
1940 der Beschiftigungsgrad dieser Gesellschaften giinstiger ge-
worden. Die finanziellen Ergebnisse unserer schweizerischen und
ausldndischen Gesellschaften sind zufriedenstellend.

Die beiden Seedampfer «Calanda» (7400 T. DW) und «Malojay
(2650 T. DW) sind nach Durchfithrung einer technischen Kon-
trolle durch Schiffbau-Ingenieur A. Ryniker (Basel), erworben
worden. Es handelt sich um Einheiten, die in den Jahren 1913
bzw. 1906 erbaut worden sind.

In den neuen Hafenanlagen von Baselland haben die uns
nahestehenden <«Rheinumschlag Schweizerhalle A.G., Muttenz»
und «Tankreederei A.G., Basel» moderne Einrichtungen fiir den
Umschlags- und Lagerverkehr erstellen lassen. Diese Anlagen
sind betriebsbereit. Leider ist vor Kriegsende wenig Aussicht
fiir regelmissige Beschiftigung dieser neuen Einrichtungen.

Kehren wir von diesen Gegenwartsnéten unserer internatio-
nalen Verkehrsbeziehungen nochmals in die Vergangenheit zu-
riick, so bietet ein Stiick Eisenbahngeschichte ein treffliches
Beispiel fiir den untrennbaren Zusammenhang unserer Schweiz
mit ihren Nachbarn:

Die Badischen Eisenbahnen von 1840 bis 1940

Um es von vornherein zu sagen: es ist ein anregend ge-
schriebenes vorziigliches Jubildiumsbuch, das Alb. Kuntzemiiller
seinem engeren Vaterland, aber auch uns Schweizern beschert
hat, da ja das Werden der Eisenbahnen von Baden und dessen
Eisenbahnpolitik vielfdltig mit unserer eigenen Bahngeschichte
verflochten ist*). Man erlebt mit ihm die Anfinge des Eisen-
bahnbaues iiberhaupt, da schon 1834, vier Jahre nach Eréffnung
der ersten Eisenbahn Liverpool-Manchester, mit Hilfe von Basler
Banken eine Gesellschaft fiir den Bau einer Mannheim-Basler
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