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Griinden nicht geboten wiire, gewisse Malerialien in Eigenproduktion gu beschaffen,
Obgleich die Reichsbahn in erster Linie ein Transportunternchmen ist, so wird sie
sich gerade zur Sicherung ihres Betriches in her Beziel bhiingig von
der Privatindustric machen miissen. Demzufolge werden, wie bereits erwilhnt, die
Reparatur der Fahrzeuge und die damit verbundene Anfertipung gewisser Ersale
teile in eigener Regie ausgeilhrt. Auch ein grofer Teil der elekirischen Kraft, des
Gas- und Wasserhedarfs wird in eigenen Werken hergestellt. Die besondere Art des
im Eisenbahnbetrieb verwendeten Leuchtgases (Fellgases) erfordert s, dall kiinflig
die Anlagen zur Gasfabrikation noch wesentlich erweitert werden milssen, also die
Eigenproduktion suf diesem Gebiete vergrifert wird,

Ein grober Teil der erforderlichen Spezinldrucksachen (insbesondere die Fahr-
karten), Umdrocke und Zeichnungen v n in eigenen Druckercien hergestellt. Es
ist jedoch wirlsehaftlicher, die Haupimengen der Vordracke Privatdrocker
herstellen zu lnssen, Es wird sich deshalb die Eigenproduktion auf dem Gel
Drucksachenwesens nur auf solehe Vervielfi ngen erstrecken, die sich wegen
ihrer Sonderheit, Dringlichkeit und geringen Auaflage in eigenen Werkstellen billigen
ausfiihren lassen. Dagegen werden die Massenauflagen der gewdhnlichen Formulare
stels an Privatdruckereien vergeben werden miissen,

Den grolien Bedarl an Walzfabrikaten in eigencn Werken herstellen zu lassen,
verbietet sich schon deshalb, weil die rationelle Produktion dieser Materialien
vertikalen Fabrikationsgang erfordert, dessen Aufban und Leitung die Reichsbahn
mit Aussicht auf Gewinn schlechterdings nicht unternelime:

Auf dem Gebiete der Kohlenproduklion ist zu unterscheiden zwischen dem Be-
darf an Braunkohlen und Steinkohl Braunkohlen werden — abgeschen von dem
Hanshrand — hauptsiichlich zar Feuerung in stationiren Kesselanlagen verwendet.
Der Erwerb von eigenen Hraunkollengruben ist daher nur dann gebolen, wenn
grofere Kraftanlagen zu betreiben sind, Da die Elektrisierang griferer Verkehre-
strecken sta Fortschritte macht, wird auch die Eigenproduktion von Braun.
kohlen weiter ausgedehnt werden.

Anders verhilt es sich mit der Steinkohle. Da [ir Lokomotivfeuerung wur
ganz bestimmte hochwertige Kohlensorten Verwendung finden, millien die in den
Gruben produzierten minderwertigen Sorten aul dem freien Markle abpeselzl wer-
den. Die Reichsbahn trite somil gleichzeitig als Kohlenproduzent anf den )Iulrkl,
was ihr in Hinblick anf ihre Titigkeit als Transportfihrer manche Ungelegenheiten
bereiten wilrde.

Auch Fahrzeuge und sonstige Fertipiabrikate groferen Umfanges in eigener
Regie herzustellen, verbietet sich von selhst, du die technischen Einrichiungen bei
der Reichsbahn derarlige Arbeiten nieht zulassen und die Anlage newer Werke
mit dem erfordedichen technischen Personal unter den gegenwirtigen Umstinden
vollstindig ausgeschlossen ist. Die Reichsbahn wird daher aof dicsem Gebiete sich
zwar an der Fortbildung der Technik in weitestem Umfange beteiligen, der Privat-
industrie aber doch die Fabrikation Gberlaszen milssen. .

Aus den vorstehenden Darlegungen ergibt sich, dad die Beschaffung des rie-
sigen Muterialbedarfs der Reichsbahn praktisch nur in geringem Mafe und unter
bestimmten Voraussetzungen durch Eigenherstellung gedeckt werden kann und u!;zl}
die Beschaffung nur dann wirtschaftlich ist, wenn sie aul einer geeigneten Arbeils-
teilung zwischen der Reichsbahn als Eigenproduzent und der privaten Industrie
beruht,

Der StrnBburger Halfen.

Der Strafiburzer Hafen.

Von Dr. Henneps, Disseldor!.

Der Walfenstillstand vom November 1918 machte Frankreich mit der Wieder-
cinverleibung Elsaf-Lothringens zum Rleinoferstaat und brachte ihm in der Mog-
lichkeit, am Wirtschafts- und Verkehrsleben des Rheins titigen Anteil zu nehmen,
die Erfilllong eines lange gehegten ond leidenschaftlich genihrien Wunsches. In
Erkenntnis der Bedentung, die die Rh achtung fiir gro e Ostirankreichs
hat, haben S und Offentlichkeit Frankreichs seit jenom Zeitpunkt eine ziel-
bewubte Polilik zur Forderung des [ranzisischen Rheinverkehrs getrieben. Dies
tritt besonders zutage einmal in der staatlichen Mitwirkong bei der Organization der
franzégischen  Rheinschifinhrisunternchmungon und in dor Unterstitzung dieser
Gesellschaften, zum anderen in den grofen Plinen, die fiir den Aoshan des Siral-
burger Hafens aofgestelll worden und sich zum Teil schon in der Ausfibrung be-
finden.

Zwar hesitzt Frankreich an seiner Rheinstrecke noch einen zweiten Hafen:
Lanterburg. Aber schon anf den ersten Dlick ist der Unterschied zwischen Siraf-
burg und Lauterburg klar ersichtlich, StraBburg It nach Verkehrslage, Umfang
der Hafenanlagen, Grie des hirlichen 10 hl. und  Zukuonf ichten
zu den ersten Rheinhifen. Laoterburg nimmt unter ihnen nor eine unwichlige
Stellung cin ond wird aoch i il kaum grifiere Bedeutung erlangen,
Sein gegenwirtiger Verl ntwicklungsmiglichkeiten berukh i
auf der Kohlenzofuhr filr die unterelziisgische Industrie. Einer Vergriferan e
Zufuhr sind sehr enge Schranken gezogen: im Osten und Norden die Grenze gegen

schland, im Westen die Saarkohle und im Siiden das Einflufgebiet des Stral-

wegen eher sich ausdelmen

man auch in Frank
rs hofft, geht schon o
Ausban und Vergriberung des Lanterburger Hafens bigher laut geworden sind,
Dagegen gind von solchen Holfnungen und Planen hinsichtlich Strafburgs die
en Zeitungen voll, Aof den Sir rge - i Frankreich mit
Stolz und ihm widmet es geine g ondere Fiiraorge. Er ist seiner Verkehrs.
bedeutung unid seiner Entwickiungsaussichten wegen dieses Stolzes and der Fir-
sorge wohl wert.

Dig fiir einen B hafen giinsti erke graphische Lage enlsteht durch
das Zusammentreffen ciner Binnenwasserstrabe mit anderen Verkehrswegen —
LandstraBen, Ei holinien und anderen Bi asserwegen — und den [her
gang der Transporlgiter von einem Verkehrsmittel aul das andere, Vereinze
sich auch Binnenhiifen an Plitzen grofen Eigenverbravchs von Transpo
Grofstidten und Fabrikanlag

Strallburg war schon im Mittelalter Knotenpunkt wichliger natirlicher Ver-
kehrsstralien, die vom Kniebis und vom Bodensee her iiber den Schwarzwald, von
Venedig und Genua her iber die Alpen, von Paris und den grofien Mirkten Flan-
derns fiber die Zaberner Stiege hier = licfen. Infolged spielt die
Stadt seit mehr als tassend Jahren eine bedeutende Rolle in der Rheinschiffahet,
Zu den natirlichen Verkehrswegen traten im Laofe des leteten Jahrhunderts kinst-
liche Kauiile und Eisenbahnling Der Rhein-Eha nal verbindet Strafburg
iiber Millhausen und Montbéliard mit Lyon und Marseille. Der Rliein-Marne-Kanal
vermittelt den Verkehr mit Paris, Le Havre ond Nordfrankreich, Eisenbahnlinien
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strahlen von Strafburg nach allen Richtongen aus: iiber die Plalz und das Rhein-
land nach Holland, fiber Lothringen, Luxemburg nach Ostende, fiber Paris zum
Aflantizschen Ozean, iiber Lyon nach Marseille, durch die Alpen nach Genua und
iiber Wien zum Orient und fiber Fran t am Main nach Berlin, Nord- und
Dstdeutschland. Wenn aoch nur ein Teil der on dieses dichten wrenetzes
r den Rhoinverkehr von Bedeutung ist — vor allen Dingen die nach Siiden and
feslen verJaufenden — so geniigt das doch schon, nm Strafburg eine selten giin-
ige Lage unter den Hafenplitzen des Rheins zo geben. Hierzu trigh aulerdem der
bei, dad Stralburg Endpunkt der GroBschiffahrt und daher der natiirliche

) tverkehr mit der Schweiz und Ilalien ist.

Dank dieser giinstigen Verkehrslage war Stralburg wihrend seiner denlschen
Zeit der Hafenplatz fiir den Bheinverkehr mit Elsad-Lothringen und dariiber hinans
in allerdings nur schwachem Mabe mit Ostfrankreich, ferner gemeinsam mit Kehl
fiir den Wassertransport nach einem Teile Stddeutschlands ond fiir den Transit
nach der Schweiz und . Wihrend im Ertffnungsjahre der ersten Rhein
hafenanlage 1892 ] nur 11000 t belragen hatte, war er Im le
Vorkriegsjahre 1918 anf rand 2000000 t angewachsen. Durch den Riickfall Elsab-
Lothringens an Frankreich hat sich das Hinterland des StraBburger Hafens ver-
dndert Sein bisheriges Binflubgebiot in Stddeatschland ist verloren und aufl die
deutschen Rheinbiifon fibergegangen. Dafiic hat sich das linksrheinische Hinter-
land erweitert und das Verkehrsbediicfnis desselben vergrifiert. Darch den Fort
fall der tengrenze zwischen ElsaB-Lothringen und Frankreich wurden die
verkehrsbeeintrichtigenden zoll und frachitarifarischen Schranken beseitigl. Diese
Tatsache und die Verbesserung und Vermehrung der Verkehrswege zwischen dem
Rhein und Altfrankreich beziehen weite Gebiete Ost- und Stidostfrankreichs in das
Hinterland des Strafborger Hafens ein.

In ergter Linie sind an den im StraBburger Hafen umgeschlagenen Gitern die
Stadt selbst und ihre nihere Umgebung beteiligh: fiir sie sind beispielsweise mehr
als cin Dritlel der ankommenden Giter bestimmt. Die Bergbau- und Industrie-

biete Lothringen und Sa: t gehibren zum Hinterland des Stralhurger Halens,
sind mit ihm dorch E holinien und den Rhein-Marne-Kanal, haw. den
arkanal verbunden. Deparlements Meurthe-ct-Mogelle und Vi i
il- und Papierindustrie licgon in Str:
Einflubzone, gleichfallz farne-Kanals, In sfidlicher Richtung
bt das Hinterland StraBburgs zunichs sener Goebiet mit Textil-
industrie und Maschinenbau und das oberels Kalibecken, weiler die
Franche-Comté und die FluBgebiete des Doubs, der Sadne und der Ehéne bis Lyon
und wird in seiner ganzen Ausdel vom Ik one-Kanal durchzogen.

Von den Zu- nnd Abfuhrgiitern tieses Hinterlandes kommen fiir den Um-
schlag im Strafburger Hafen hauptsichl gliter in Betracht. Sie eignen
sich am besten wur Verfrachlung auf dem Wasserwege, der im Vergleich mit dem
Schienenweg den Vorteil hilligerer Fracht, aber den 1 hleil langsameror Befrde-
rung hat. Die wichligsten Transportgiter des Strabburger Hafens gind fir die Zo-
fuhr Kohle, Gelreide, Mineraldle, fir die Abfohr Kalisalze, Erze und Eisen. Hierfur
einige Zahlen. Auf dem Rhein wurden verfrachtet (in runden Zahlen):

1918 1922
nach Strafiburg  Kohle . . . 9300001 TO6 000 L
Gelreide . . B17000 1 244000 t
Mineraldl . . 240001
ab Straliburg Kalisalze . . T2000 L
103 000 L
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Bei Betrachtung dieser Zahlen springt die starke Steigerung der Abfubr von
Kalizalzen und die Verminderung der Abfuhr von Eisen ins Ange. Die erste Tal-
sache beruht auf dem gewaltigen Aniset i, den die ol iche Kaliindustrie
in den letzien Jahren genommen hat, die zweile auf den billigen Frachttarifen der
dentschen Bahnen wihrend der Inflationsjahre. Uberhaopt kann das Jahr 1922
k_nmer_\l MaBatal Tiir die Entwicklung ichten des Stralburger Hafens biefen, da
die Wirlschalt dieses Jahres noch zu stark an den Folgeerscheinangen des Krieges
Erankl. Auch im Jahr 1923 ist der Rheinverkehr stark beeintrichtigt durch die
Raobraktion, kemmt jedoch den Zahlen des Jahres 1918 schon sehr nahe (siche die
angefiigte Tabelle). Fiir die Zukonft stebt ein starkes Ansteigen des StraBburger
Hafenverkehrs zu erwarten, ¢inmal wegen der VergroBerung des Hinterlandes, zum

fen
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Metzgertorhal

TEHT gepfante Harenerweiterung

anderer wegen der Intensivierung des Verkelrs, die sich fir Elsal-Lothringen haupt-
siichlich ans der Vergriferang seiner Kalisusfuhr, fiir das newe Hinterland in All-
[rankreich aus der Verbilligung und Verbesserung der Transportmoglichkeiten durch
Hinzukommen des Rheinverkehrs ergibt. Beide Umstinde werden die Verkehrs-
bedeutung des Straburger Hafens und seinen Jahresumechlag bedeutend steigern.
Franzisische Fachleute schiitzen den Verkehr, den StraBburg in fiinf bis sechs
Jahren zu bewiltigen haben wird, aof 0000 L jahrlich,

Schon in den Jahren von 1892—1913 war der Stralburger Rheinverkehr so
schnell gewachsen, daB die Leist filigkeit der Hal, 1 nicht hatte Schritt
h_.'dli:n kiinnen. So warde gegen Ende des vorigen Jahrhunderls der erst 1892 dem
Verkehr ulherguhcu: Metzgertorhafen zu eng. 1901 wurde der Rheinhafen erdffnet,
aber bereits 1913 war aoch dessen Aufnahmefihigkeit voll ansgenotzt, so dal der
Hafen [ir ein weiteres Ansteigen der Verkehrsziffern nicht mehr auszoreichen
d_ruhtu_. Erweiterungs e scheiterten damals, da die Stadt nach ihren groBen
finanziellen Opfern fir die hisherigen Hafenanlagen und die Oberrheinregulierung
nieht mehr das Geld fiir den Ban eines neuen Hafens anfbringen konnte. Der Kriez
brachte wie allen dentschen Binnenhifen anch Stralburg einen starken Verkehrs
rilckgang. Nach dem Walffenstillstand erholte sich die Umschlagsziffer rasch, wurde
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allerdings im Jahre 1921 darch die allgemeine Weltkrise und den ;zul_icrcml::ullirh
niedrigen Wasserstand und 1923 durch die infolge des franzlisis helgischen Ruhr
einbruchs im Wirtschafisloben des ganzen Rheingebiets nuftretenden Slérungen
emplindlich zuri kgeworfon, Der bereils eingetretenc und der noch zo lr!'_\\':Lrlc de
Verkehrszuwachs drfingten zu einer VergriBerung der Hale :
eifer ging man an die Avfgabe, sie den neuen Erloldormsg ) S5,
Proving und Stadt waren in diesem Streben einig. Bevor wir ihre MaBnshmen zur
Erweiterang des Hafens betrachten, wollen wir einen Blick aul die vorhandenen
agen und ilire Leistung: (vergleic! e hei iiglt:u]l.’a!cnlplilnl.
StraBbuorg besitzt einen Kanalh dinglichen ,Spital-
torhafen”, und zwei der Bheinschilfabrt di 1 I den |, Metzgertor-
hafen und den ,Rheinhafon™. Der Metzgertorhafen liegt sidlich der Stadt am
i and bestelt aus Hafenanlagen an diesem Kanal selbst (anf cine
g Vo (0 m), ferner ans dem kleinen Petroloumbafen (300 m lung) unr!‘ dem
ecizentlichen Metzgerlorhafenbecken (550 3¢ 40 m), Tnsgesamt bedeckt er eine Fliche
von 46,09 lia, wovon 9,90 ha anf Wasserspiegel entfullen, und hietel 3.5km nute-
. das iiberall fir Rheinschiffe zoginglich und durchweg mit Eisenbahn-
gleis versehen ist. Mil dem Rhein steht der Me i :
in Verbindung, von denen die griflere einen Kahn his zu 2000t Ladefi
nebet einem kleinen Hafenschlepper durchschlensen kann.
Der Rheinhafen befindet sich dstlich der Stadt anf der ,
Rhein und einem Nebenarm, dem ,Kleinen Rhein®, gebild
Kleinen Rhein dicht vor der zam Umleit kanal

in zwei Becken, den ,Handelshafen” und den |, Industrieh:

des Rheinhafengebiets beteigt 127,73ha, hiervon edtfallen i

fliche. Der Handelshafen ist 1400 m lang and 100 m breit; von seinen 2800 m nutz-
harer Uferlinge sind 1860 m mit senkrechten Kaimaoern versehen, e Li 1

Industrichafens ist 1350 m, seine Breite 50m; er besitzt anf s
linge nur 300m Kaimauern. Die gesamle Uferlinge beider Becken iriigl mehrera
Bahngleize, A

Der Metzgertorhalen diente urspringlich dem l.'1ns(-'|ﬂ:lgl und der I..ug‘:mln;.r
aller Giterarten. Nach der Eriffnong des Rheinhafens tral eine gowiss Arbeils-
teilung, die asf den Eigenarten der beiden Hifen berubt, ein. Ein Yo ng des
Melzgertorhafens isl seine Lage dicht beim bedeutendsten Handelsviertel |J|-Ir Stadt;
ungiinetig fir ihn st weniger seine Eigenschafl als Schleusenbafen als dic unter
der dentschen Herrschaft auf ihm lastende onbesehriinkung, nach der dort nor
Fachwerkbanten oder leicht zo entfernende nkonstruktionen :m[ga_rl:-hlu_l Wire
dei durften. Aus diesem Grunde wird der Metzgertorhafen vornehmlich fiir |I_uu
Umschlag und die Lagerung von Kohlen, Holz und Erddlen \'u,-ru-:\.mlt, die I-;n:J:uc
festen Lagerhiinser, sondern nur Umschlagmaschinen und Ljagc-rp itze, haw. Re-
servoire gebranchen. Im Rheinhafen hingegen wurden grobe, in Stein g

r und b ke am Hand ken, industrielle Unternchmongen ver-

schivdener Art am Indastriebecken errichtet, Er dient daher dem Umschlag unq der
Lagerung von Gilera verschiedener Arl, darunter besonders von Gelreide, indu-
striellen Rohstoffen und Erzeugniseen. Da man jedoch vorausss
verkehr der Fabriken nicht grofl genug sei, um den Indus auszunutzen,
legte man neben den industriellen Belriel Lol itze

Tiem Zweck der einzelnen Teile des Hafens entspricht die Ausr i
fiin! Lagerhfiusern des Strafburger Halens befindet sich nur eins, ein Holzbau, im
Metzgertorhalen. Die vier brigen liegen am Handelshs e¢s sind mag Slein-
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bauten mit vier his sechs Stockwerken, Kellern, Getreidespeichern und Silos. Ins-
gesamt hesitzen diese fiinl Lagerhi eine notzh Bodenfliche von 64158 gm
und Silos mit einem Fassungsvermigen von 13600 t Getreide. Sie werden hedient
durch zwanzig Krane mit einer Gesamttragfihigkeit von 811 und drei Elevatoren

t 930 t stindlicher Leist fihiakeit

Der grofien Bedealung StraBburgs fiir den Kohlenverkehr entsprechen die am
Melzgerlor- und am Indusirichafen angelegten Kohlenlagerplitze. Sie bedecken etwa
40 ha, also annibernd ein Viertel des ganzen Halfongebiets, und ermiglichen die
Lagerung von etwa 500000t Kohlen und Koks. Den Umschlag bewirkten bei
Kriegsende sichen grofe Krane und finf Verladebriicken; zusammen kinnen diese
Maschinen stindlich rund 500 t leisten.

Zwei Erdolanlagen befinden sich im Bereich des Metzgerlorhafens, und zwar

Petrol hafen drei Petrol anks fir 4500t und vier Benzin-
behiilter fiir 1001, im eigentlichen Metzgertorhafen vier Reservoire mit 2000 t
Fassungevermigen.

Wir sahen, dab die vorhandenen Hafenanlagen schon 1913 za klein zu werden
drohten, weiterhin, daB von der Linverleibung Elsaf-Lothringens nach Frankreich
ein gewaltiges Anwachsen des Verkehrs erwartet wurde. Eine den neeen Erforder-
nissen ¢nlsprechende Vergrolerung des Stralbe Halons mubBte naturgemid
mehrere Jahre in Ansproch nebmen, Die franzfisische Regierung glaubte jedoch,
eine solortige Hafenerweilerung zo henitigen, um zablreichen Unternehmungen
Eleaf-Lothringens und Alifrankreichs Hafengelinde zur Anlage von Handels oder
Industriebetrichen zur Verfiigung stellen zo kinnen. AuBerdem wollte sie ver
meiden, dall wihrend der Zeit des Ausbanes des Sirafburger Hafens das badischo
Kehl den Verkehr mit Siddeutschland, der Schweiz ond Italien an sich zichén, dad
dadurch Stragh und der fi fisisck infl eine empfindliche Konkurrenz
erstehen kinnte. Auns diesen Schwieri e half wieder einmal der dem Sieger
stels gefige Friedensvertrag. Der Artikel 65 hestimmt, daB der Kebler Hafen mil
dem StraBburger fir sicben bzw. zehn Jalre za einer Belriebscinheit unter fran-
zbgischer Leitung zusammengefadt werden soll,

Das fiir die Regelung der en dieser Bestimmung vorgesehene Son-
dersbkommen wurde nach schwierigen Verhandlun, m 1. ‘Mirz 1920 in Baden-
Baden geschlossen. Es stelll einen 5 K r Hefens der franzosischen Re-
gierung zur Verfligung, die dort fir die Dager der Helriebseinheit franzisische
Unternehmer ansiedeln kann. Die dadurch verdringten deutschen Firmen beliniten
ihre Eigentums- bzw. Mietrechte an den Hafenanlagen und werden aus franzisi-
sch & igl. Die frangtsische Zone umfalt etwa ein Drittel des ge-
88 afenge ihr gehiiren fust alle Anlagen des Wostufers von Becken [

2 mlich zwei Kohlenlagerplatze and eine Brikettfabrik mil snsammen
vier Verladebriicken and drei Kranen und ein noch unbebaules Gelinde, auf dem
Ostufer Silos fiie 6000 L Getreide mit cinem Elevator und ein Teil der Werithallen
mit rund G000 qm Lagerfliche und drei Kranen von zusammen 9t Traghihigheit.
Dentsches Rechl und deatsche Behtirden bleiben im ganzen Kehler Hafen in Wirk-
samkeil. Jedoch mit zwei Ausnahmen! Die franzésische Zone wird in zolllech-
nischer Hinsicht als zu Frankreich gehiirig betrachiet. Ferner wird der ganze Hafen
der Leitung des franzdsischen Direktors der Betrichseinheit unterstellt, dem im
einzelnen folgende Befognisse zostehon: l.eilunﬁ des Halenbetriebes, Polizeigewalt,
Tarifhoheit, Ob Isicht fiber I dhaltungs- und Bauarbeiten, Finanzleitung und
Zollaufsicht.

Der Erfolg dieser Regelang durch Fried trag und Sonderabk st filr
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Frankreich zanfichst die Erweiterung des StraBburger Hafens flr sieben bew. zehn
Jahre und weiterhin die ginzliche Ausschaltung der Konkurrenz des Kehler Hafens.
Die Botriebseinheit endet sieben, spitestens zeln Jahre nach Inkraftireten des
Friedensvertrages, also am 10. Janoar 1927 bzw. 1930. Bis dahin mub der Stral-
burger Haten zom mindeslen so- weil vergrafert worden sein, dad er die in Kehl
voriibergehend untergebrachien [r hen U b B f kann,

Die Vorarbeiten fiir den Hafs ban beg ittelbar nach dem Waffen-
stillstand. Sie bestanden in der Feetlogung eines vorlfufigen Programms, das
einige Verbesserungs- und Erweiterungsarbeiten vorsieht, und des endglltigen
Projekts fir die Anlage eines nenen Hafena.

Das vorliufige Programm umfaft die Veriinderung der H:\feucjrlf:\ln_'t, die
Sehaffung cines neuen kleinen Hafenbeckens durch Erweilerung des Umleitungs-
kanals und die Verbesserung der Gleisanlagen im ganzen Hafengebiet. Die bisherige
Hafensinfahrt stand fast senkrecht zur Fahrrinne, bot daher fir die einfahrenden
Schilfe eine Schwierigkeit, die verschiedentlich zu Unfillen fuhrte. Die Beseitigung
dieses Zustandes war schon vor dem Kriege geplant. Nach dem Waffenstillstand
kam ein Vertrag awischen der Stadt und dem Staatlichen 3 hiffahrisamt (Office
National de Navigation) zustande, nach welchem der Staast zwei Driftel, die Stadt
ein Drittel der auf 4650000 Fr. veranschlagten Kosten tragen sollten. Die Arbeilen
begannen im Winter 1919/20; am 8. September 1921 konnte die neve Hafeneinfahrt
eingeweiht werden, Auber der Erleichlerung [ir die Schiffahrt hat der Umbau der
Einfahrt einen grofen Vorhafen (6003 100 m) geschaffen, in dem die Bildung und
Aufteilung der Schleppziige vor sich gehen kann, ohne den Betrich in den Hafen-
becken zu storen. Gleichzeitig ist durch die Verlingerung des Ufers cin el

tstand das sich beson fiir den Umschlag zwischen Sehiff und W
eignel. Der 1924 fertiggestellle Ausbau des Umleitungskanals beginnt bei den
Schlensen und erstreckt sich in einer Linge von 1200 m in Richiung aul den
Metzgertorhafen, Aol dieser Strecke ist der Umleitungskanal anf 70 m verbreitert
and mi: Kaimauern verschen worden. Das Gstliche Ufer dieser Neuwanlape, des
Bassin des Remparts®, dient als Halen und gehort wegen seiner guten Zughnglich-
Keit von der Land- und Wasserseite zu den stiitkst benutzlen Teilen des StraBbarger
Hafens, Die Verbesserang der Gleisanlagen ist leils bercils erfolgt, teils noch in
Ausfilhrong begriffen, Nach ihrer Vollendung und einer Vervollkommnung der Um-
schlapseinrichtungen soll ein Verkehr von 4000000 t bewiltigh werden kinnen.

Ebenso wie die Hafenanlagen bedurfte auch ihre Ausriistung mit Umschlags-
einrichtungen einer Vervollstindig und Vermehrang, besonders weil ihre De-
nutzung wihrend des Kriegs sehr stark gewesen war Die meisten Maschinen muf-

ten new montiert, viele ginzlich ersetzt werden, Um die Leistun higkeit der
tisch Umschlagseinri gen zu erhohen, stellte dos Schiffulirtsaml der
Stadl vier Damplkrane mit durchschnitilich 7t Tragfihigkeit sur Verfiigung, die
aaf Pontons montiert als Schwimmkrane Verwendung finden und stiindlich 120t
umschlagen kinnen, Weitere neue Umschlagsmasehinen wurden von den im Halen
lissi Unier logt baw. befinden sich noch im Buu. Erwihnt
worden mogen im Metzgertorhafen eine Verladebricke der S
ments Neuerburg”, ferner im Handelshafen zwel elektrische Krane von je D
Tragiihigkeit der ,Société Générale de Navigation et d'Entrepbts Le Hhm’“ und
ein  Dampfl von 7t Tragkrafl, schlieBlich im Industrichalen drei I\o_h]en-
verladebriicken, je cine der  Société Anonyme Hhin el Rhone”, dcr_ Société Stras-
bourg-Lyon", und des ,Comploir des Combustibles”. Durch die Vermchrung der
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Umschlagseinrichtungen hat ihre stindliche Leistungsfihigkeit vom Wallenstill-
stand bis Mitte 1983 am 500—600 t zogenommen.

Die Ausfibrong des vorlfufigen Programms geniigt weder, die zahlreichen
Ford nach H linde Hir die Ansiedl von Handels- und Indostrie-
unternehmungen zu befriedigen, noch die in einigen Jahren erwartele Verkehrsstiirke
#a bewiltigen, Daher stehl seit dem Wabfenstillstande die Vergrofierung des Hufens
im Vordergrund des Interesses, In den lelzlvergangenen Monalen ist diese Frage
I lers brennend geworden, da — den StraBburger Zeitungen zufolge — die
Delegierten der anderen Staaten bei der Rheinschiffahrts-Zentralkommission einer
Verlingerung der Strafburg-Kehler Hafeneinbeit fber den 10, Januar 1927 hinans
abgeneigt sind.

Um die vielfiltigen Sonderwiinsche beziiglich der neaen Halenanlage zo ver-
einigen, griindeten Stadtverwaltung und Handelskammer am 23, Juni 1920 die
wSociété pour 'Expansion duo Port de Strasbourg et de son Hinterland”, eine
G.m. b, H., die alle am Ausban des Hafens und der Verkehrswege zwischen Steal-
burg und dem Hinterland interessierben Kreise uml soll,

Im Verein mit dieser ,Bociété pour I'Expansion” und den maBgeblichen Re
gierungsstellen arbeitele der Sladtrat ein Projekt aus, das Anfang 1922 von der
Stadtverordnetenversammlong genehmigt und am 13, Mirz 1924 von der franzd-
sischen K als Geselz ang wurde,

Das Projekt sicht die Anlage eines neuen Halenkomplexes sitdlich der Stadt
vor. Fiir die Wahl des Geliindes waren folgende Gesichispunkte d:

1. Der Boden soll niedrig im Preise sein und méglichst der Stadt gehiren,
um Enteignongen unndtig zo machen.

2, Trotzdem soll sich der Hafon in der Nihe der Handels., Industrie- und Ar.
beiterviertel der Stadt befinden,

4. Der Hafen soll am Laufe des geplanten Rheinseitenkanals Strafburg-Basel
liegen.

Diese Erwiigongen fithrten zur Wahl des im Stiden Stralburgs gelegenen stadl-
eigenen Gelandes. Hier soll die neue Hafengrappe mit einer besonderen Einfahl, die
sitdlich der beiden Strabburg-Kehler Britcken vom Rhein abzweigl, entstehen, Aller-
dings sind diese Brilcken sehr niedrig angelegt und machen die Durchfahrt der
grolien Schlepper stets, die der groBen Kihne bei hohem Wasserstand unmdglich.
Daher plant man ihre Hoherlegung. Bis dahin soll der Zogang zum neven Halen
fur Kihne durch einen nea Verbi al, der in der Nihe des
Patrolenmhafens vom Umleitungskanal ab igt, ermiglicht werden.

Das Projekt des nenen Hafens umfalt folgende Anlagen (siehe Plan):

1. Bin Hafenbecken, das einige handert Meter oberhalb der Abzweigung des
Kleinen Rheins vom Strom abgebt und ihm dann fast parallel laoft. Nach Bedarf
werden von diezem Hauptbecken schriig lundeinwiirl lanfende Stichl an-
gelegt. Um die dawernde Benutzbarkeit der Einfahrt zu ermiglichen, sollen die
beiden Stralbuarg-Kehler Briicken hohergelegt und die Reguliernng des Strombettes
biz 12 km oberhalb der Einfahrt verlingert werden.

2, Einen Kanal mit zwei Schleusen, der die Verbindung des neuen Hafens
mit dem Umleitungskanal und dadurch mit den bisherigen Hilen herstellt und als
vorlinfige Einfahrt des neven Hafens dienen kann.

3. Einen nenen Petroleumhafen an der Einfahrt des alten Hafens, wohin die im
alten Petroleumbafen belegenen Unternehmen fir die Einfuhr flissiger Brennetoffe!
verlegt und wo neue derartige Unternehmen angesiedelt werden sollen,

4. Einen grolen Verschiebebahnhof zur Bedi g dar nauen Haf I
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Die Austibrung des Projektes soll in zwei Bauabschnilten erfolgen. Zum
ersten gehiirt der nene Petroleumbalen, die Binfahrt der neuen Hafengruppe und
ein Teil des Haunplheckens sowie das erste Schrigbocken, ferner Kanal und
Schleusen zur Verbindung des newen Hafens mit dem Umleitungskanal, schlieflich
ein Teil des nenen Vergchicbebahnhols. Nach Vollendung des ersten Bauabschuitls
goll ein Jahresverkehr von 6—7000000 t bewilligt werden kinnen.

Nach Vollendung des ganzen Projekies bieten die Strabbuorger Hafenanlagen
folgendes Bild: Zwei grolie Hafenkomplexe, von dencn einer oberhalb, der .'lm_laru
unterhalb der StraBburg-Kehler Rheinbricken gelegen ist, und zwischer beiden
der Verbindungskanal, der selbst ein iber 8 km langes Hafenbecken darstelll, von
den dem der Melzg hafen abzweigl. Die ton Anlagen werden 860 ba note
bares Gelinde und 81 km Ladeufer umfassen und einen Jahresverkelr von
10—12000 000 t ermiglichen, o

Nun zor Frage der Finanzierung des Hafenneubaues! Die Kosten der .\Els-
fithrang des ersten Baonbschnitts werden anf 168140000 Fr. veranschlagl. Wer
goll diese betrfichtlichen Kosten tragen? Die Stadt hatte zwar Metzgerlor- und
Rheinhafen aus ihren eigenen Mitteln anlegen lassen, aber diesmal sah sie trolz
griBler Opferbereitschaft sich daze auberstan Anderseits war es auch nicht
ralsam, den neuoe sn vom franzdsischen t bawen zu lassen, da dann die
beiden auf engste Zusammenarbeit angewiesenen Nachbarbiifen Eigentum versc
dener Kérperschalten sein wiirden, Es muobte daher eine neue Form fiir du_
bringang der Kosten und die Hafenverwallung gefunden werden. Die Lasung dieses
Problems ist so interessant, dal sie in der Schilderang der franzdsischen Rhein-
hafenpolitik einen Platz verdient, £ G . .

Bei der Wahl der Verwaltungsform waren zwei Schwierigheiten zu iiberwinden.
Sie muBte zuniichst der der iibrigen Rheinbifen prechen, D I iif
kinnen in dieser Hingicht weder mit den Seehiifen, die darch siie_ rhc].u_u:ng von
Hafengebiihren alimentiert werden, noch mit den [ranzdsischen Binnenhiifen, die
nar von den Gebithren fiir die Benutzung der difentlichen l.'|usth!agsrzi_nljulllungn.-n
leben, verglichen werden. Der Rheinhafen dagegen verkauft ||1_1d.\'urml : Hafen-
gelinde an Privatunternehmen und zieht seine Einnahmen lediglich aus Verkaufs-
erlés und Mielzinsen. e

Die zweite Schwierigkeil ergab sich aus dem Umstand, daB die bigherigen
Hafenanlagen Eigentom der Stadt waren. Da diese fiir die Anlagen die gribten
Opfer gebracht hatte, steiobte sie sich cnergisch, als ihe rl(rr:'lh Verordonung des
Generalkommissars der Bepublik in StraBburg (Commissaire Général de la Répu-
bliqae, Strasbourg) vom 7. Juli 1919 die Hafenverwaltung und -polizei entzogen
und einer dem Generalkommissar unterstehenden Hafendirektion fibertragen wurde.
Diczem herechtigten Eostreben der Stadt, den Einflub auf den Hafen zu bewaliren,
mubte die Nenorganisation der enverwaliung Rechnung tragen. :

Das geschah aof folgende Weise. Der Minister fiir offentliche Arbeilen nu:_d
dic Stadt Stralburg schlossen am Mai 1923 ein Abkommen, wo ach die
Halenverwaltung einer nenzugrilndenden juristischen Person des Bifentlichen Rechis
iibertragen werden sollte, Am 13, Mirz 1924 m die franzdsische Kammer die
Regierangsvorlage betrelfs Griindung dieser Kirperschafl unter dem
Port Autonome de Strasbourg” an. Die Leitung der Ktrperschalt
Hinden eines Generaldirektors ond eines finfzehhkipfi Verwalt ral und
untersteht der Oberaufsicht des Staates. Der G Idirektor wird aul Vorschlag
des Verwalt ts im Einverstindnis mit der Stadtverwaltung durch Vercrdnung
bestimmt. Filr den Verwaltungsral ernennen je sechs Milglieder Staal und Stadt,
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eines der Generalrat des Departements Bas-Rhin, eines die Strafborger Handels-
kaommer und cines die Syndikate der Hafenarbeiter, Der Generaldirektor des
pPort Autonome™ ist nicht identizseh mit dem Dircktor der Betrichscinheit der
Straliburg-Kehler Hifen

Die Schaffung des ,Port Aat de Strashourg" is rigens eing An.
wendang des franzdsi Ge s vom 12, Juni 1920 ik Auvtonomie des
Scehandelshiifon, Nur ist die einflubreiche Rolle, die dort den Handelskammern
zusteht, in diesem Falle der Stadt ibertragen worden,

Der cigentliche Beweggrund fir die Bildung des ,Port Autonome" war die
Finanzierung des Hafenneabaus, Das Gesetz Gber den Hanfenausban stellt folgen-
den Kostenvoranschlag anf:

I. Bavabschnitt Halenbiautea 100 790 000 Fr.
Eisenbahnanlagen ¢
164 140 000 Fr.

Il. Bauabschnitt Halenbaunten 67 700000 Fr,
Eisenbahnanlagen 11 000 000
TE00000

Die Kosten der Eisenbahnanlagen tragen die elsal-lothringischen Bahnen, Die
fiir den ersten Bavabschnitt noch verbleibenden Kosten betragen 100780000 Fr.
Die Birgschaft und den Zinsendienst fir diese Summe bringt der Staat in den
Lot Autonome™ ein, Die Einlage der Stadt bestehi in den vorhandenen Hafen-

gen und dem G de fir den neven Hafenkomplex. Fir dis Bewertung
Sacheinlage lagen zwei Methoden nahe. Man hiltte veranschlagen kénnen, was

v die bestehenden Hofenanlagen kosten wiirden, oder man hilte

berechnen kinnen, welehen Werl die von der Stadt nach und nach fie die Hafen.

bauten aufgewendeten Summen heate haben wiirden, Man wiihlte jedoch einen

{ . etzt wurde, daf der Wert eines Halfens von geiner nulz-

: i sowohl Hir den stidtischen Hafen wie

fiir dic Neuanlage des ersten [ hnitts 10t km, Der Wert der stidtischen

Sacheinlage und der finanziellen Leistung des Staates wurde daber als gleich he
trachiel

Die Aofbringung der [ir den Bauo erforderlichen Gelder soll durch Anleilien
erfolgen, die der ,Port Autonome” aofzulegen ermichtigt wird. Diese- Anleihen
bleiben von LEinkommensteuer und Eifektenstempel befreit. Der Staat mub sie
verzingen and innerhalb 30 Jahren t

Vom Gewinn aos dem Hafenbetrieh soll die eine Hilfte einem Reservefonds,
dezgen Hohe ant 20000000 Fr. begrenzt ist, zugefithet weorden, die andere Hilite
pleichmiilig zwischen Stadt und Staal verteill werden,

Vom ersten Banabschnitt ist bislang nur der Petroleumhafen in Angriff ge-
nommen worden. Die ist im November 1024 an eine Pariser Baufirma ver-
geben worden end soll 1925 fertiggestellt sein.

Fassen wir moch einmal die MaBnahmen zor Vergriberung des StraBburger
Hafens zusammen| sind dies die Einbersichung eines Teils des Kehler Halens
auf sichen bzw. zehn Iahre, dic Verbesserung der bestehenden Hafenanlagen gemilB
dem vorlinfigen Programm und die Schaffung eines nenen Hafens in zwei Bao-
abgchnitten nach dem endgiiltigen Projekt. Bei dem Feuereifer, mit dem Frank-
reich die Forderang eeines Rheinverkehrs betreibt, ist anzunchmen, dab dieser

ughbau nicht vergeblich sein wird, i Verkehrsbediirinie - dea
vergriBerton Hinterlandes, die Verl B swischen  diesem
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und Stradburg, cine zielbewufte Zoll- und Frachitarifpolitik werden zusammen-
wirken, nm dem Strafborger Hafen die erwartete Verkehrsvermehrung za bringen.
Und anderseits wird der vergriBerle Verkehr nicht nur die Stellung Stralburgs
als Hafenplatz hebon, sondermn auch die Bedout der Rheinwasserstralie fir die
Wirtschalt des [ranzésischen Hinterlandes erhthen, zom Aufschwung der franzé-
sischen Rhbeinflolle beitragen und hierdurch die awl die ihn verwandten Mihen
und Kosten reichlich vergelten.

Straliburgs Rheinhafenverkelr nach dem Kriege.
1918: 1988310t
1918: 1145 156 t
1918: 1035510 t
1920: . 1499082 t
1921 : 341428 t
1922: 1BBG3TT
1923: 1805449 ¢

Die Reehtsnatur des Eisenbahnfrachtverkehrs nach
deutschem Reeht.
Von Regierungarat Dr. jur. Karl Joseph, Mitgl. der Reichabahndirektion Franklurt a. M

Die jungste Rechtsprechung und mit ihr die neseste Wissenschaft (vgl.
Rechtspr. der OLG. Bd. 40 23/225, KG, 6. ZS, Urteil vom 1. November 1919 und
Rundnagel ,Haftung der Eisenbahn fiie Verlust ond Beschadigung und Lioferfrist-

fiberschreitung nach deutschem Rechl” Aosg, 1924) erkennen tberlieferungsgetren
in dem Eisenbahnirachtvertrag der EVQ. einen Werkvertrag, Leider ist an keiner
Stelle der Versuch einer Nachprifung der iiberlieferten Aunffassong unternommen
worden, Wenn angenommen wird, dal die praktische Bedeotung der Frage (Ruond-
nagel 1924, 5. 2 Anm. 5 a. E.) nicht allzu grob sei, so liegt hierin eine Unter-
schiitzung der Bedeutung der Frage sowohl nach jhrer praktischen, ganz besonders
aber nach ihrer wissenschaftlichen Seite, Nach der praktischen Seite insofern, als
dig meines Eracht zu Unrecht bestritt Frage des F spruchs der Eisen-
bahn bei von ihr nicht zu vertretendem Unterpang des Gutes withrend der Beftrede-
rung ,in erster Linie aons den Vorschriften iiber den Werkvertrag (§ 645)" von
Rundnagel a, a, (& § 80 V beureill wird,

Rechisbegriffe sind mit den sie f den  Rechtshandl im Forl-
sthritt von Technik und Wirtschaft wandelbar, Das \‘r'lrtsci.ailslt.hcn gebirt
neue Rechtsformen und driingt aof Weiterentwicklung bestehender. Das gilt
namentlich von der Verkehrewirtschaft, die an den Grenzen der Wirtschafl
gines Volkes nicht halt macht, sondern, erfillt von der leider zu spit gereiften
Erkenntnis der Verflechtung der Wirtschaften aller Kulturnationen, mit dem
Ziel der Vernichtung von Rawm und Zeit die Allgegenwart von Person und Gut
als ibr — allerdings uncrreichbares — Ideal gieht. Das gibt der \\'u]l\l_rlwhm-
wirtachaft einen internationalen Rechtewert. Rechtsformen und Rech
wickeln sich als Kompromisse der hiedensten Rechisauff und [mdcn
in vélkerrechilichen Vereinbarungen ibren Niederschiag. Dieser Umstand mul aof
die Bildung der Rechisbegrilfe in der nationalen Verkehrswirtschaft rickwirken,
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Sie kann es gich nicht leisten, einsame Wege zu wandeln, ohne ihren Einflug in
der Wellverkehrawirtschaft einzubiien. Es ist eine leider viel gehdrte Klage, dab
in Deutschland fir die Eckenntnis und Entwicklung des infernationalen Privatrechts
wenig geschehe. Die Wirkung in der Entwicklung des heimischen Rechis ist onver
kennbar. In der Beurleilung der Rechisnatur des Frachivertrags als eines Werk-
vertrages macht sich dieser Ma lllhil — ml.hl. .Auast,hluﬂ]u.h 1Lu.r als Mitursache —
geltend.  Mit modernen, entwickl 1 ist die Aul-
fussung, der Frachtvertrag sei ein Werkv) m'lrug I|n|1 milsse nach den fir ibn im BGB.
(§ 6311f) gegebenen Vorschriften behandelt werden, nicht vereinbar,

Einmal widerspricht das der historischen Entwicklung des Eisenbahnfracht-
vertrags. Es begegnet zwar keinem Zweifel, dal im romischen Recht der Verirag
iiber Transport von Sachen und Personen eine locatio conductio operis, d. h. einen
Vertrag {iber entgeliliche Leistung eines \rbcumr[niu.m darstellt (vgl. Sobm, In.
stitntionen 1901 5. 386 3. 8
[wWerkverdingung”]). Aus jener locs uho <ovlftu<hu npr\rm hat sich der Werkvertrag
des deutschen biirgerlichen Rechis entwickell, In Ermangelung besonderer gesols-
licher Hegelung galien zundchst scine Vorschriften auwch [ir die rechiliche Be-
urteilung des gemeinen und des Eisenbabmnfrachiverlrages (ebenso Eger, Handbuch

i Al ; Endemann, Das Recht
§109 2. 510). Erst das alte HGB. mit seiner folgenden
inn in diesem Zusammenhange von den Betriebsreglements von

, 1870 und 1874 absehen — schufen [iir das Eizenbahnirachirechi eine von den
bisher geltenden Vorschriften des Werkvertrags des biirgerlichen Rechis wesentlich
abweichende Grundlage, und zwar im Zu hange mit der Regel des ge.
meinen Frachtgeschifls des HGE. Mit der Hegelung des intern: ationalen Eisenbahn.
frachtverkehrs im Internationalen Ubereinkommen (L. 0.) vom 14. Oktober 1890 er-

n eine ’iur]pmng der Vorschrifien des alten HGB. tiber das Eisenbahnfracht-

Revision der EVO, zweckmiibig, um beide Rechtsgebicte im
icher Entwicklung in Binklang zu bringen. Ee ist notwendig, sich
ern, dall das /n:stamln_kmnmu an des I 0. im wesentlichen aof cinem
scher ond franzdsischer Hechtsauffassung fiber das Frachirecht
i dle eine oder andere Auffassung fiberwiegend zur Geltung gekom-

g rengster objekliver Beurteilung kaum begrinden lassen. Es

diirfte auch un ht“lc‘lllhth sein. Wie ans den bisherigen Ausfihrungen hervorgeht,
hat nun daz deutsche Frachireeht sich aus dem dem romizchen Recht entnom-
menen Werkvertrage entwickelt. Das franzisi he Frachirecht entspringt dem
Mietreeht (vgl. Code ile Liv. IIL Tit. VIIL. Chap. Il Du louage d'ouvrage et
dlindustrie Arl, 1779—1709), Es ist dem ungenammten Verfasser der Abhandlung
in der Zeilschrift Hir den internationalen Eisenbahitransporl A
80) zuzustimmen, daB im Code civile der Frachtvertrag ei
vertrage, andererseits dem Werkvertrage geradezu ent
Verfasser isl anch zozostimmen, wenn er assfihrt, auch das schw mzerlu'he Ob'llg'\
tionenrecht kenne den Frachtverlrag nicht als Werkvertrag, sondern lasse ihm' in
Art. 4491f cine besondere Regelung angedeihen. Wenn auch — enigegen der Auf
fassung dieses Verfassers — nicht zn verkennen ist, dad das I U. ein internationaler,
ein Valkerrechts wr:r'!p; igt, der in jedem der \-I'rlrlsabl.‘l,.‘\[r n ein in das dientliche
und private Recht anfg Landesgesetz, alzo im Deotsehen Reiche Reichs-
geselz ist und damit in Ubereinstimmung mit den Grundeitzen des internationalen

trechis die Anwendung des Landesrechts erheischt, sowait nicht das I 0. durch
eigene positive Vorschriften oder durch logische Interprelalion seiner Absichten der




