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Die Schiffahrts-Ausstellung 1933
in Rorschach.

Von Leo Wyrsch, Ingenieur, Ziirich.

Der Nordostschweizerische Schiffahrtsver-
band St. Gallen veranstaltet zum Anlaf} seines
25-jihrigen Jubildums im Kornhaus Rorschach,
dem ehrwiirdigen Wahrzeichen von Handel und
Verkehr, eine umfangreiche Binnenschiffahrts-
Ausstellung, die eine machtvolle Kundgebung
fiir die Weiterfithrung der Rheinschiffahrt von
Basel bis in den Bodensee darstellt,

Im Mittelpunkt dieser reichhaltigen Schau
steht.der Rhein von seinen Quellen bis zur
Miindung.

Seine geschichtliche Entwicklung und die
Gunst der geographischen Lage mitten im euro-
pdischen Binnenlande haben ihn im Laufe der
letzten Jahrzehnte zur grofiten Wasserstrafie
gemacht, welche die wichtigsten Wirtschafts-
gebiete der anstoflenden Kulturlinder mit den
grofiten Héfen der Nordsee verbindet.

Die hervorragende Stellungdes Rheins
im Rahmen des Gesamt-Wasserstrafiennetzes
wird durch iibersichtliche Darstellungen gezeigt,
wihrend statistische Angaben den an die 75 Mil-
lionen Tonnen betragenden Giiterverkehr dieser
Stromstrecke hinsichtlich seiner Art, Herkunit
und Bestimmung veranschaulichen.
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Abb. 1, Gesamtgiiterverkehr auf dem Rhein 1931
in Millionen tkm.

Das vielseitige geologische Struk-
turengebilde des 1200 km langen Laufes,
in der Hauptsache aus kristallinischem und
jungvulkanischem Gestein bestehend, erldutert
das Geologische Institut der E.T.H. in einem
neulich erstellten Schnittbild.

Die meteorologischen Verhidlt-
nisse im gesamten Rheingebiet, durchschnitt-
liche Niederschlagsmengen und Temperaturen
bringt das Observatorium Aachen zu Karte,
dessen Erhebungen auf ein weitverzweigtes Netz
von Wasser- und Wettermeldestationen griinden.
Damit im Zusammenhange steht der Hoch-
wasser-Warnungsdienst, der im Falle heran-
nahender Gefahren einsetzt, um Schiffer und
Ladung in sichern Gewahrsam zu bringen.

Nicht weniger wichtig fiir die Schiffahrt ist
der Wasserstands-Meldedienst in
Verbindung mit den reichlich verteilten Pegel-
stationen, die nicht nur durch die verwerteten
Ergebnisse, sondern auch die dazu bendtigten
Instrumente verstidndlich gemacht werden.

Der Umstand, daf§ der Rhein in den Nieder-
landen in die Nordsee miindet, hat diesem Lande
und seinen Hafenstiddten Amsterdam und
Rotterdam, dem Eingangs- und Ausgangstor
Mitteleuropas, ihre fiir das Wirtschaftsleben im
ausgedehnten Hinterlande grofie Bedeutung ge-
geben.

Bildliche Angaben zeigen, day man bei dem
schnellen Wachsen des Verkehrs durch Erwei-
terungen der Hafenanlagen und Verbesserung
der Binnenwasserstrafen alles mogliche getan
hat, um diesem gerecht zu werden. Der zu- und
abflutende Verkehrsanteil der Rheinschiffahrt
findet eine zahlenmiflige Erfassung in dem
Durchschnittsverkehr an der deutsch-holldn-
dischen Grenze, der im Jahre 1931 téglich
120,000 Tonnen betrug.

Das niederrheinisch-westfilische Industrie-
gebiet hat seine gewaltige Entwicklung haupt-
séichlich der Binnenschiffahrt zu verdanken. Die
in einer bemerkenswerten Luftbildaufnahme fest-
gehaltenen Duisburg-Ruhrorter Ha-
fenanlagen, die mit ihrem 1927 rund
25 Millionen Tonnen betragenden Giiterumschlag
sich neben die grofiten Weltmeer-Héfen klassier-
ten, erhalten ihr besonderes Geprége durch die
Bergbauindustrie und das Eisenhiittenwesen, die
durch Kohlenabfuhr und Erzanfuhr sich gegen-
seitig ergdnzen: In diesem gréfiten Binnenhafen
der Welt haben die mannigfaltigsten Umschlags-
cinrichtungen Platz gefunden und ein weitver-
zweigtes Netz von Schienenstringen zu den un-
zéhligen Hafenbecken 148t am eindrucksvollsten
die gegenseitige Abhiingigkeit der beiden grof3-
ten Verkehrsmittel erkennen.

Dafy auch Mannheim beim Wachsen und
Werden des rheinischen Verkehrs nicht untiitig
zusah, bezeugt das Modell seiner weitausgedehn-
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ten Hafenanlagen. Begiinstigt durch Heran-
ziehung grofler Industrien, zudem am Ausgangs-
punkt der Neckarschiffahrt gelegen, hat es eine
bedeutende Stelle als Getreide-Handelsplatz und
Kohlen-Umschlagstelle eingenommen.

Durch kostspielige Regulierungsarbeiten wur-
den als letzte Rheinhéfen Karlsruhe, Kehl und
Straiburg an das verkehrsfordernde Stromband
angeschlossen.

Von diesen hat der Straffiburger Ha-
{ e n die méchtigste Entwicklung genommen und
ganz besondere Fiirsorge erhalten, als Frank-
reich Rheinuferstaat geworden ist. Dank einem
an Bodenschétzen gesegneten Einzugsgebiet und
dem Anschluff an das weitverzweigte franzo-
sische Kanalnetz, hat der Umsatz, der um die
Jahrhundertwende noch kaum 300,000 Tonnen
betrug, eine stetige Aufwiirtsbewegung genom-
men bis zu der respektablen Umschlagsleistung
von 5.7 Millionen Tonnen im Jahre 1930. In
einem prachtvollen Grof3-Relief zeigt die auto-
nome Hafenverwaltung die neuzeitlich ausgebau-
ten Anlagen, die fiir uns von besonderer Bedeu-
tung sind, solange die groflen Rheinschiffe
durch die ungeniigenden Schiffahrtsverhiltnisse
an der Weiterfahrt nach Basel behindert, dort
ihre Ladung leichtern oder in Kanalschiffe um-
laden miissen, die dann durch den Rhein-Rhone-
Kanal ihren Bestimmungsort erreichen.

Das naturgetreue Nachbild einer Treidel-
lokomotive weist darauf hin, daf die auf
franzésischen Kanédlen meist iibliche Fortbewe-
gung der Schiffe durch Zug vom Ufer aus wohl
beibehalten wurde, an Stelle der tierischen Zug-
kraft durch Pferde jedoch die elektrische
Traktion getreten ist. So vermag denn eine
solche auf Schienen laufende, durch Stromab-
nehmer mit der elektrischen Fahrleitung ver-
bundene Lokomotive, bei einem Aufwand von
rund 15 PS das an einem langen Seil angehiingte
Kanalschiff mit einer Stundengeschwindigkeit
von annidhernd 5 km fortzubewegen. Dafi auf
kleinen Kanilen mit diesem modernisierten
Traktionssystem erhebliche Leistungen méglich
Sind, beweisen die Angaben iiber die auf dem
Rhein-Rhone-Kanal nach Basel gehen-
den Schiffsgiitermengen, die bergwiirts im ver-
gangenen Jahre iiber 1 Millionen Tonnen be-
trugen, und anstandslos vor sich gingen, wobei
allerdings zu beriicksichtigen ist, daf die leeren
Kédhne ihre Talfahrt grofitenteils den offenen
Rhein hinunter nahmen.

Der Befahrung auf der gefiillsreichen Strecke
Straﬁburg—Basel standen von Anfang

an ganz bedeutende Hindernisse im Weg in dem
verwilderten Fahrwasser und der Isteiner Fels-
schwelle. Nur bei guten Wasserstiinden, zudem
mit flachgehenden Schleppern und geleichterten
Schiffen, war eine Basler Fahrt moglich, jedoch
unter grofilem Kraftaufwand, der wiederum
duflerst ungiinstig auf einen wirtschaftlichen Be-
trieb wirkte.

In welcher grofiziigigen Weise nun diese
Schwierigkeiten behoben werden, die von den
beiden Nutzen erzielenden Staaten Schweiz und
Deutschland einen Kostenaufwand von 66 Mill.
Franken erfordern, zeigen das Amt fiir Wasser-
wirtschaft Bern und die Badische Wasser- und
Strafienbaudirektion Karlsruhe, in deren Hin-
den die Ausfithrung des Regulierwerkes
liegt. Reichliche Planunterlagen geben ein Bild
von der zu regulierenden Rheinstrecke von Kehl
bis Istein, die am obern Ende an die inzwischen
ausgefiihrte Staustufe Kembs, im Rhein an die
Isteiner Felsschwelle und am untern Ende an
die bereits mit Erfolg regulierte Strecke Sonder-
heim—Straflburg anschlieft. Einschlielich der
Uebergangsstrecke in die alte Regulierung bei
Strafiburg, erstreckt sich der gesamte Ausbau
auf die Lénge von 117.5 km, die, in drei Bau-
zonen eingeteilt, gleichzeitig in Angriff genom-
men worden ist. Ein groflangelegtes Kartenbild
gibt getreuliche Rechenschaft iiber die bereits
weit gediehenen Arbeiten,

Das Ziel der Regulierung besteht in der Zu-
sammenfassung des Fahrwassers auf eine Breite
von 75 m mit einer Mindesttiefe von 2,0 m fiir
die Schiffahrt bei Niederwasser, um zwei be-
gegnenden Schleppziigen, bergwérts mit hinter-
einander angehéngten Schiffen und talwérts mit
zwei nebeneinander kurz hinter dem Schlepper
gekuppelten Schiffen, die Vorbeifahrt zu ermog-
lichen. Wie anschaulich demonstriert wird, mufy
zu diesem Zwecke das Niederwasser, das sich
heute iiber die ganze Flufibreite ergiefit, ein-
geengt werden. Durch quergebaute unter
Wasser liegende Grundschwellen und durch
Buhnen, die bis an die Hohe des Niederwassers
reichen, wird dem Wasser eine Richtung aufge-
zwungen, die in gestreckter, leicht geschlingelter
Form von einem Ufer zum andern wechselt, wo-
bei diese zur guten Fiihrung der Strémung und
zum Schutze der Béschung noch mit Leitwerken
versehen werden. Die angestrebte Niederwas-
ser - Regulierung wird die Grof3schiffahrt, die
bis anhin jéhrlich nur w#hrend 5—6 Monaten
bei geniigenden Wasserstinden betrieben wer-
den konnte, das ganze Jahr ermoglichen.
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Ausfiihrliche Bilder erldutern die Fertigung
von Buhnen, Grundschwellen und Leitwerken
und zeigen deren Verlegung im Rheinbett, die
gegenwiirtig einem Heer von menschlichen Ar-
beitskriften willkommene Beschiiftigung gibt.

Die vorliegenden Bautabellen ergeben die in
den letzten zwei Jahren bereits fortschrittlich
gediehene Ausfiihrung, deren Fertigstellung je-
doch noch acht bis neun Jahre in Anspruch neh-
men wird. Erfreulicherweise haben sich aber
bereits Verbesserungen des Fahrwassers erge-
ben, die schon nichstes Jahr der durchgehenden
Schiffahrt fiihlbaren Nutzen bringen werden.

Neben den praktischen Arbeiten werden in
dieser fiir den Laien wie den Fachmann inter-
essanten Schau vom Wasserwirtschaftsamt in
Bern noch die verschiedenen hydrauli-
schen Meflapparate vorgefiihrt, deren
Ergebnisse sorgsam gesammelt und ausgewertet
die unerlifiliche Grundlage sind fiir die Aus-
fiihrung von solchen weittragenden Wasser-
bauten. Daneben kommt die vielseitige Inan-
spruchnahme dieses Bundesamtes noch zum
Ausdruck in den vielen aufgelegten Publikatio-
nen, die ein Bild geben iiber die umfangreiche
Tatigkeit im Dienste der Verbauung, Regu-
lierung und Nutzbarmachung unserer Gewésser.

Mit der Kraftwerksanlage Kembs
kommt nun noch ein weiteres groflangelegtes
Werk zur Darstellung, durch deren Inbetrieb-
setzung nicht nur.die hinderliche Isteiner Fels-
barre fiir immer ausgeschaltet wurde, sondern
auch die Basler Hafenverhiltnisse infolge Riick-
staues bedeutende Verbesserungen erhielten.
Die Erfahrungen bestéitigen, daf} eine allen An-
forderungen entsprechende Losung gefunden
worden ist, die vor allem der Schiffahrt mit dem
groffangelegten Kanal und den beiden reichlich
dimensionierten Schleusen von 100 m und 185 m
nutzbarer Kammerlénge volle Entwicklungsmog-
lichkeiten 1483t.

Die Basler Schiffahrtsanlagen
erhalten ihre volle Wiirdigung durch umfassende
Darstellungen der offenen Anlagestelle St. Jo-
hann, dem Kleinhiininger Becken, dem Klybeck-
areal und dem rechtsrheinischen Hafenbahnhof.
Die jahresmifiige Entwicklung des Schiffahrts-
verkehrs findet ihren Ausdruck in verschieden-
artig erfafiten zahlenméfigen Zusammenstellun-
gen. So hat in den letzten drei Jahren, wo alle
Transportunternehmungen unter einem grofien
Verkehrsriickgang zu leiden haben, der Um-
schlagverkehr in Basel zugenommen und 1 Mil-
lion Tonnen iiberschritten. Mit dem letztjéihrigen

Umschlagverkehr von 1,4 Millionen Tonnen ist
die Grenze der Leistungsfihigkeit erreicht und
zur Ermoglichung einer weitern Zunahme ist
Basel mit der erfreulichen Sorge belastet, ein
zweites Hafenbecken in Angriff zu nehmen.

BERGFAHRT
Weizen Antwerpen- %2gsn
Hafer Antwerpen-%29n
Benzin Antwerpen- %299
Zucker Antwerpen- ¥agen

Basel
Blei Antwerpen - 23
Erdnisse Antwerpen—g’ggg{‘
Belgische - Zucker
ZUCkerA\gtawgr"ggr;nhefn
; Zucker Rotterdam-Basel 2
Ruhrkohle incl. Vorfracht
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Abb. 2. Vergleich der Eisenbahn~ und Wasserfrachten
Preis in Schweizerfranken per Tonne.

Wohl das wertvollste Dokument fiir die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der Binnenschiffahrt
fiir unser rohstoffarmes Land und eine einhellige
Erkldrung fir das Wachsen des Rheinschiff-
fahrtsverkehrs nach Basel bringt der einlifiliche
Vergleich von Eisenbahn- und Wasserfrachten
fiir verschiedene Giiterarten von den Meerhifen
bis zu unserer Landesumschlagstelle. Der fracht-
méfig iiberaus grofle Vorsprung zu Gunsten der
Schiffsbeférderung ist in die Augen springend.
Um von den Beispielen nur wenige zu nennen,
kostet die Tonne Weizen ab Antwerpen Fr. 10.—
per Schiff und Fr. 22.50 per Eisenbahn, Zucker
auf dem Wasserweg Fr. 10.— gegeniiber
Fr. 28.— auf dem Schienenweg, wihrend in der
Talfahrt z. B. von Basel nach Rotterdam Zement
auf dem Rhein I'r. 5.50 per Tonne kostet gegen-
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iiber Fr. 30.70 per Eisenbahn! Die frachtver-
billigende Wirkung der Rheinschiffahrt hat uns
die Unabhéngigkeit von Tarifabmachungen aus-
ldndischer Bahnen gebracht und wird dadurch
auch zum wertvollen Helfer fiir unsere Export-
industrie.

Zu den Hafenanlagen gehdren aber nicht
nur Umschlagseinrichtungen, Lagerhduser und
Eisenbahnanschliisse, sondern auch leistungs-
fahige Reedereien, denen mit ihrem
Schiffspark der Transport obliegt. Auch dariiber
gibt die Ausstellung wertvollen Aufschluff mit
gediegenen Schiffsmodellen und Angaben der an
der Basler Fahrt beteiligten Firmen. In einem
propagandistischen Grofirelief zeigt die Schlepp-
schiffahrts-Genossenschaft Basel den Schweizer
Steuermann, drei beladene Schiffe zum Meere
fithrend mit der Devise: ,Schweizervolk, hier
fiihrt Dein Weg zum Meer* und dem Motto: ,,Die
Schweizer Schleppschiffahrt dem Lande Frach-
ten spart”. Ein iibersichtliches tabellarisches
Relief zeigt die mengenmifiigen Anteile aller
Schweizerkantone am Basler Umschlagverkehr
und erbringt den Nachweis, daff die Schiffahrt
von und nach Basel keineswegs nur eine basle-
rische, sondern eine allgemein schweizerische
Angelegenheit ist.

Das Gebot unserer lebenswichtigen Inter-
essen erfordert die baldige Weiterfiihrung der
Schiffahrt in das uns von der Natur gegebene
Hafenbecken des Bodensees, an dessen Ufer drei
Kantone liegen und mehrere Léidnder mit den
gleichen Anschlufigedanken zusammenstofien.
Einen ersten Vorstof§ hat nun der Giiterschiffs-
verkehr bereits iiber Basel hinaus nach Ba-
disch-Rheinfelden gemacht das die
erste behelfsméfiige Rhein-Umschlagstelle fiir
seine umfangreiche Industrie in einem schénen
Modell vorfithrt, mit dem getreuen Nachbild des
fiir die Rheinfelder Fahrt neugebauten Diesel-
schleppschiffes , Konstanz®, dessen Name an-

deutet, daf die Ziele fiir die Ausdehnung der
Schiffahrt rheinaufwérts fiihren! Die Strom-
strecke Basel—Bodensee steht daher
auch im Vordergrund der Ausstellung, die ja
eine breit angelegte Werbung sein soll fiir das
Hauptziel des veranstaltenden Verbandes, der in
unermiidlicher Tétigkeit seit 25 Jahren die
Schiffbarmachung des Rheinlaufes zum Boden-
see bezweckt.

In vorziiglicher Bearbeitung veranschau-
lichen die Wasserbaudmter der beiden Ufer-
staaten den Ausbauplan der 135 km langen
Strecke mit einem Gesamtgefille von 150 m in
sehenswerten zu einem ausfiihrbaren Abschluf3
gelangten Arbeiten. Von den 12 einzeln darge-
stellten notwendigen Kraftwerken sind bereits
fiinf im Betrieb, Augst-Wylen, Rheinfelden,
Ryburg-Schworstadt, Laufenburg und Eglisau,
Albbruck-Dogern ist im Bau, wihrend fiir die
sechs Werke, ndmlich Birsfelden, Sickingen,
Koblenz, Reckingen, Rheinau und Schafthausen,
Konzessionsgesuche vorliegen. Einléfiliche An-
gaben weisen unter anderem hin auf die Bedeu-
tung dieser Kraftnutzung, die nach ihrem Voll-
ausbau den beiden beteiligten Léndern insge-
samt 4 Milliarden Kilowattstunden jéhrich liefern
kann, vergleichsweise also nicht viel weniger als
der gesamte Energiebedarf der Schweiz heute
betrigt.

Die technische Reife, welche allen diesen
Projekten inmewohnt, verhindert nicht, daf fiir
die Anlagen oberhalb der Thurmiindung noch
gewisse Abkldrungen forderlich sein konnen.
Dem ,Stollen-Kraftwerksprojekt
Rheinau‘, das die Schiffahrt zur Umgehung
der grofien Rhein-Schleife in einen tief einge-
schnittenen Durchstichkanal verlegt, steht die
Variante eines ,Flufi-Kraftwerkes
Balm* stromabwirts gegeniiber, das die
Doppel-Schleife durch Einstauung befahrbar
macht. In einem virtuosen Modell wird dieses

Abb. 3. Relief des projektierten FluB§-Kraftwerkes Balm mit der Rheinauer-Schleife.
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beiden Nutzungsarten am besten dienende Pro-
jekt anschaulich gemacht. Es ist nur zu wiin-
schen, daf} gewisse Bedenken iiber die Beein-
trichtigung des Klosters Rheinau den hoheren
Interessen einer auch fiir die Schiffahrt befrie-
digenden Losung untergeordnet werden koénnen.

Durch vorldufigen Verzicht auf die Kraft-
nutzung, hat das Projektder Rheinfall-
Umgehung, in einer Kanalhaltung hinter
dem Schloff Laufen mit zwei hintereinander ge-
schalteten Schleusen von 2>12 m Gefillsiiber-
windung, greifbare Form angenommen, die je-
doch noch nicht in allen Teilen befriedigt. Der
Nordostschweizerische Schiffahrtsverband, dem
die Planierung dieser Strecke iiberbunden ist,
zeigt neben Planunterlagen noch zwei wertvolle
Reliefs iiber die geologische und topographische
Lage des Rheinfall-Gebietes.

Die an diese Projekte anschlieffende Schau
der deutschen Reichswasserstrafien-Verwaltung
Berlin, mit Bildern iiber das Schiffshebe-
w e r k am Hohenzollernkanal, mag ein Hinweis
sein, daf eine solche Losung fiir die Rheinfall-
Ueberwindung nicht auler acht gelassen werden
soll. Dort ist man bald in der Lage, unter Aus-
schaltung der kurzhaltigen vierstufigen Schleu-
sentreppe Niederfinow, innert 6 Minuten Schiffe
von 1000 Tonnen Tragfihigkeit um eine Gefills-
héhe von 36 m von einer Haltung in die andere
oder umgekehrt zu beférdern! Bei dem geo-
logisch vortrefflichen Untergrunde im Rheinfall-
gebiet, der die Anlage grofler und tiefer
Schwimmerschédchte ermoglichen wiirde, wire
im Gegensatz zum genannten Hebewerk mit
Trogausgleich durch Gegengewichte ein Schwim-
mer-Hebewerk vorzuziehen, das sich den unver-
dinderlichen Auftrieb der Schwimmkorper als
Gegengewicht fiir den das Schiff aufzunehmen-
den Trog zu Nutzen zieht. Solche Anlagen sind
nicht besonders billig, jedoch sehr leistungs-
fihig und haben sich im jahrzehntelangen Be-
triebe ohne jede Storung bewdhrt.

Bei der Bearbeitung aller Projekte in bezug
auf Schiffahrtsanlagen stellt man gerne fest,
da es gelungen ist, die zwischen Kraftnutzung
und Schiffahrt oft gegeniiberstehenden Forde-
rungen nach Moglichkeit in Uebereinstimmung
zu bringen.

Entsprechend  international  festgelegten
Normalien wurden allen Schleusen die Ab-
messungen 135 m Kammerlinge und 12 m
Kammerbreite zugrunde gelegt. Darin liegt
auch eine unmifiverstandene Kundgebung, daf}
man sich im Interesse einer unbehinderten

Schiffahrt von den Rheinhéfen unterhalb Basel
bis zum Bodensee nicht abbringen lassen will
durch aufgeworfene Diskussionen {iiber selbst-
fahrende Giiterschiffe, denen kleinere Abmes-
sungen geniigen wiirden.

Unter den Entwiirfen, welche fiir den Rhein-
bau im besonderen eine Bedeutung haben, ver-
dient die zum dringenden Bediirfnis gewordene
Bodenseeregulierung Beachtung. Die
Beseitigung der Hochwassergefahr erfolgt durch
Verbesserung der ungeniigenden Abtlufiver-
héltnisse des Bodensees durch Aushebung einer
60—90 m breiten Rinne im hochliegenden See-
boden und Rheinbett. Um nun den Wasser-
abflu3 allen Bediirfnissen anzupassen, ist die
Anlage eines Stauwerkes bei Hemmishofen not-
wendig. Dariiber orientieren die vielen Pldne
und ein Modell der rechtsrheinisch projektier-
ten Schiffahrts-Schleuse mit erstmals vorgese-
hener seitlicher Fiillungs- und Entleerungsvor-
richtung.

Die groflen Erwartungen, welche alle Bo-
densee-Anlieger in der kommenden Giiter-
schiffahrt zur Wiedererstarkung des darnieder-
liegenden Erwerbslebens sehen, finden einen
erfreulichen Ausdruck in vielen zeitgeméfien
Hafenerweiterungs- und Neubauprojekten.

Rheineck und St. Margrethen be-
kunden durch Forderung nach besserer Schiff-
barmachung des alten Rheinlaufes den Wunsch
zum Endhafen der Rhein-Bodenseeschitfahrt zu
werden.

Der segenspendenden Nutzung des Rheins
tfiir Schiffahrt und Krafterzeugung unterhalb
des Bodensees steht jedoch auch die verhee-
rende Wirkung des ungebéndigten Wassers im
obern Zuflufligebiet gegeniiber, das in einer
Sonderschau eindringlich vor Augen gefiihrt
wird.

Aus seinen unzéhligen Télern und Einzugs-
gebieten werden dem Rhein jéhrlich gewaltige
Mengen an Geschiebe zugefiihrt, mit denen er
im Laufe der Zeit den siidlichen Teil des Bo-
densees zugeschiittet hat und zudem noch wei-
tere Ablagerungen schaffte, auf welchen sich der
FluBlauf heute meistens iiber dem Talboden
dahinzieht. Die Folge bei dem ungestiimen
Flufy ist daher grofle Hochwassergefahr, stete
Durchnéssung und Versumpfung des Talbodens.
Erst die internationale Rheinkor-
rektion in Verbindung mit weitern Binnen-
kanilen hat mit umfassenden Abwehrmafnah-
men die drohende Hochwassergefahr abgewen-
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det und umfangreiche Entwésserungen der beid-
seitigen Talebene ermoglicht.

Durch erhebliche Kiirzung des FluBlaufes
vermittelst der beiden Durchstiche bei Fuflach
und Diepoldsau, der Anlage hoher Dimme und
durch die Ausleitung des Rheins auf kiirzestem
Wege in den Bodensee konnten bessere Abfluf-
verhéiltnisse und eine Vertiefung des Bettes
geschaffen werden. Der Flufl bringt aber sein
Geschiebe nur teilweise weiter, das hat zu
einer Verschotterung und Verschlammung der
Neuanlagen gefiihrt, die zur dauernden Gewéhr-
leistung der erzielten Erfolge noch weitere kost-
spielige Mafinahmen erfordern.

Dazu gehdren vor allem auch die Ver-
bauungen geschiebefiithrender
Wildb&che im obern Einzugsgebiet des
Rheins, die vom Eidgendssischen Oberbauin-
spektorat hinsichtlich Umfang und Ausfithrung
verstdndlich gemacht werden.

Mit riesigen Opfern, nur fiir das st. gallische
Rheintal 54 Millionen Franken, dazu noch der
osterreichische Rheinkorrektionsanteil mit 18
Millionen wund die biindnerischen Wildbach-
verbauungen mit 28 Millionen Schweizerfranken,
also innert 30 Jahren iiber 100 Millionen Fran-
ken Bauausgaben, hat man die Ueberschwem-
mungsgefahr beseitigt und das Tal intensiver
Bebauung erschlossen. Wo frither Not und Ar-
mut herrschten, sind préchtige Dorfer entstan-
den und bescheidener Wohlstand hat sich im
Tale niedergelassen.

Wohl die wertvollste wissenschaftlich-prak-
tische Forderung haben die vielseitigen Was-
serbauten in der neuen Versuchsanstalt
fiir Wasserbau an der Eidgendssi-
schen Technischen Hochschule
gefunden. Die mannigfaltige Inanspruchnahme
der Abkldrung wichtiger Probleme durch wis-
senschaftliche Modellversuche, wo die herge-
brachte Rechnungsweise nicht mehr zulidnglich
ist, findet einen erfreulichen Ausdruck auf der
Ausstellung. Vielseitige Versuchsergebnisse in
Verbindung mit den genannten Stromregulie-
rungen, Kraftwerksbauten und Schleusenanla-
gen zeigen das erfolgreiche Schaffen dieser un-
entbehrlich gewordenen Forschungsstitte.

Schliefllich darf noch besonders auf den
rithrigen Jubildumsverband hingewiesen wer-
den, der die Wirtschaftlichkeit der
Rhein - Bodensee - Schiffahrt auf
Grund durchgefiihrter Erhebungen anschaulich
dokumentiert. Mengenmiiflig werden der neuen
RheinwasserstraBe (nach Verhéltnissen 1930)

Abb. 4. Modell des Diesel-Schleppers ,Konstanz“ im Ausstellungs~
raum des Nordostschweizerischen Schiffahrtsverbandes.

fiir die Bergfahrt 1,578,831 Tonnen und tiir die
Talfahrt 323,856 Tonnen, insgesamt 1,902,687
Tonnen Schweizeranteil zufallen, die gegen-
iiber der Bahn eine Frachtersparnis von
3,742,251 Franken bringen. Damit diirften die
rund 100 Millionen Franken betragenden Aus-
baukosten der Schiffahrtsanlagen auf der zu
erschlieBenden Strecke, die zudem unter die
Uferstaaten aufzuteilen ist, auch ihre wirt-
schaftliche Rechtfertigung erfahren.

In Verbindung mit der Rheinwasserstrafic
zeigen schweizerische und auslédndische Sechiff-
fahrtsvereinigungen Projekte, die erst geplant
oder teilweise schon in Austithrung genommen
worden sind, zur Erschliefung wirtschaftlichen
Neulandes und spéter einmal angetan sind, den
Wirkungsbereich unserer Binnenschiffahrt zu
erweitern.

Von nicht zu verkennender Bedeutung ist
die Verbindung des Rheins durch den
schweizerischen Mittellandkanal
mit dem Genfersee und der Rhone, der An-
schlufl des Bodensees durch einen schleusen-
reichen Schiffahrtskanal iiber Ulm zum kana-
lisierten Neckar bei Stuttgart und zur Donau-
Wasserstrafle bei Regensburg. Damit wére
unser Land verbunden mit den wichtigsten
europdischen Wasserwegen und ein west-st-
licher Durchfuhrverkehr in Verbindung mit der
Nordsee-WasserstraBle wiirde wohl das Boden-
seebecken zum grofiten innereuropiischen Zen-
tralhafen gedeihen lassen.

Die erfreuliche Anteilnahme der Schwei-
zerindustrie verleiht der Ausstellung ein
reichhaltiges Geprige. Die am Bodensee gele-
genen Unternehmungen bekunden durch Schau-
stellung ihrer Erzeugnisse ihr lebhaftes Inte-
resse an der kommenden Giiterschiffahrt, wéh-
rend verschiedene Groffirmen ihren Anteil an
der Binnenschiffahrt durch Antriebsmaschinen,
pneumatische und mechanische Forderanlagen
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Abb. 5. Ausstellungsstand mit Schiffsdieselmotoren der Gebriider Sulzer A.-G. Winterthur.

und umfangreiche Wasserbauten .bezeugen. In
erfolgreichen Schiftbauprojekten findet auch
geistiges Schaffen Erw#@hnung, wihrend klei-
nere Schiffsbauten zeigen, dafl auch dieses Ge-
werbe bei uns noch heimisch ist.

Auslédndische Werften, Wasserbaufirmen
und Maschinenanstalten legen mit vielen Mo-
dellen von Umschlagseinrichtungen, Schiffs-
bauten und Fortbewegungsmitteln Zeugnis ab
vom Stande ihres Konnens und vermitteln
wertvolle Kenntnisse.

Der internationale Bodensee-Perso-
nenverkehr findet durch seine Betriebs-
gesellschaften in den Modellen neuer Fahrgast-
schiffe eine gute Werbung, wéhrend die Schwei-
zerischen Bundesbahnen sich mit Fahrplinen
ihrer Schiffskurse begniigen. Man hétte gerne
von dieser Seite vernommen, dafl Rheinschiffahrt
und Bundesbahnen durch Zusammentreffen
giinstiger Umstinde sich recht nutzbringend
erginzen. Der Wasserweg bis Basel ist heute
ein Verkehrs-Zubringer fiir unsere Bahnen,
wie er zuverlidssiger und entwicklungsfihiger
nicht gefunden werden konnte und nur férdernd
wirkt durch die Weiterfiihrung der Schiffahrt
in den Bodensee.

Die beachtenswerte 0sterreichische
Sonderschau zeigt die Verbundenheit mit
der Schweiz durch die internationale Rhein-
korrektion und die Verbauung von Wildbéchen,

deren Sorge es ebenfalls mit uns teilt. Wissen-
schaftliche Titigkeit bekundet die Schittbau-
technische Versuchsanstalt Wien mit wertvollen
MeSBinstrumenten und erlduternden Angaben.
Die Erwartungen des vom Meere abgeschnit-
tenen Nachbarlandes in die kommende Grof3-
schiffahrt finden ihren Niederschlag in einem
grofl angelegten Hafenprojekt DBregenz - Meh-
rerau.

Die gesamte Schiffahrtsausstellung findet
noch angenechme Bereicherung durch prachtvolle
Museumsstiicke rheinischer Kauffahrtei-
schiffe vergangener Zeiten als ehrfurchtgebie-
tende Zeugen der Wandlungen im Schiffahrts-
gewerbe von Einst und Jetzt.

Daneben erhélt die reichhaltige Ausstellung
eine angenehme Belebung durch kiinstlerische
Erfassung des farbenfrohen Lebens und Trei-
bens auf unsern Gewéssern, Umschlagsstellen
und Wasserbauten, und in vielen Gemélden,
welche in die Beschaulichkeit schoner Ufer-
partien hineinfiihren, die eine harmonische
Unterbrechung erfahren durch vorbeiziehende
Schiffe.

So bietet denn die umfassende Ausstellung
ein liickenloses Bild iiber die weite und tief-
greifende Bedeutung der Wasserstrafien und
die mannigfaltigen Wirkungen der Binnen-
schiffahrt in ihrer vielseitigen Ausgestaltung.

Dem Nordostschweizerischen Schiffahrtsver-
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band und seiner bewéhrten Leitung spricht
man gerne Dank und Anerkennung aus fiir die
wohlgelungene Jubildiumsausstellung und kann
nur wiinschen, daf3 die erfolgreichen Bestre-
bungen ihre baldige Verwirklichung finden in
dem Anschlufl des Bodenseebeckens an die
nutzbringende Rheinschiffahrts-Wasserstrafie.

Die Verhdltniszahl zwischen Stromverbrauch
und Gasverbrauch im Haushalt.

In seinem Buche: ,,Kochen mit Elektrizitit
oder Gas*“ ist Dr. Rudolf Tautenhahn auch auf
meine im Bulletin des SEV. 1928 Nr. 15 ver-
oftentlichten Zahlen iiber den Strom- und Gas-
verbrauch in Haushaltungen eingetreten. Ge-
stiitzt auf Aeuflerungen des Herrn Dipl.-Ing.
Blum kommt Herr Tautenhahn zum Schlusse,
daf3 infolge der ungenauen und liickenhaften
Erfassung des Vorhandenseins von Kohlen-
herden meine Ermittlungen einen Mangel auf-
weisen.

Ich kann darauf folgendes mitteilen:

Herr Dipl.-Ing. Blum hat meine Zahlen in
der Ortschaft B. kontrolliert und unter Mithiilfe
des Direktors des betreftenden Gaswerkes eine
neue genaue und systematische Untersuchung
unter Verwendung eines Fragebogens ange-
stellt. Zweimal ersuchte ich Herrn Blum, mir
die Ermichtigung zu erteilen, das Resultat
seiner Recherchen zu veroffentlichen. Herr
Blum hat auf diese Anfragen wie folgt geant-

wortet:

Berlin, den 22. Januar 1931.
Ich bedaure aufierordentlich, dafi ich Threm Wun-
sche, das mir von dem betreffenden Gasdirektor iiber-
sandte Material abdrucken zu diirfen, nicht entsprechen
kann, da ich mich schon anderweitig gebunden habe.
Ich stelle Thnen ergebenst anheim, sich an einem spé-
teren Zeitpunkt nochmals mit mir in Verbindung zu

setzen. gez. Ing. A. Blum.

Berlin, den 24. Mirz 1932.

Seit Threr Anfrage vom Januar 1931 haben sich die
Verhéltnisse durch den <«Frieden von Halle» grund-
legend gedndert. Nach dessen Bestimmungen bin ich
als Mitglied des Deutschen Vereins von Gas- und Was-
serfachménnern keinesfalls in der Lage, meine Zustim-
mung zur Veroffentlichung des Materials der Stadt B.

in einer Elektro-Zeitschrift zu geben.

Ich bitte Sie dementsprechend, von einer Veroffent-
lichung Abstand nehmen zu wollen. Dies diirfte umso
leichter sein, als es sich doch eigentlich um eine recht
verjihrte Angelegenheit handelt, zu deren Wiederauf-
nahme meines Wissens kein neuer Anlaf} vorliegt.

gez. Ing. A. Blum.

Ich habe dann im Bulletin des SEV. Nr. 13
1932 und in der ,,Schweizer Elektrorundschau‘
Nr. 9 1932 die Ergebnisse der Blumschen Kon-
trolle doch publiziert. Sie zeigen, weshalb sich

Herr Blum so energisch gegen eine Publikation
gewehrt hat. Das Ergebnis ist folgendes:

Hiarry Blum
Mittlerer monatlicher Gasverbrauch
pro Familie von im Mittel 3, 4
(Hérry), 3, 5 (Blum) Personen 33,4 m3 33,5 m?
Mittlerer Gasverbrauch pro Kopf
und Tag 0,318 m3 0,315 m?

Ich iiberlasse es nun der Oeffentlichkeit,
sich ihre Meinung iiber das Verhalten des
Herrm Blum und die Beanstandungen des
Herrn Tautenhahn zu bilden.

% Ausfuhr elektrischer Energie I%

Der Bundesrat hat, nach Anhérung der eidgendssi-
schen Kommission fiir Ausfuhr elektrischer Energie, dem
Aargauischen Elektrizititswerk in Aarau und dem Kraft-
werk Laufenburg in Laufenburg als schweizerischen Be-
teiligten bei der Rheinkraftwerk Albbruck-Dogern A.-G.
die Bewilligung (Nr. 121) erteilt, die Restquote, die nach
Abzug der gemifi Ausfuhrbewilligung Nr. 106, vom 20.
November 1929, bereits zur Ausfuhr bewilligten Energie-
quote im schweizerischen Kraftanteil des Werkes noch
verflighar bleibt, nach Deutschland, an das Rheinisch-
Westfilische Elektrizititswerk in Essen, auszufiihren.

Die Bewilligung bezieht sich auf folgende Leistungen
und Energiemengen:

a) In der Zeit vom Inkraftireten der Bewilligung bis
zum Ablauf des fiinften Jahres nach Inbetrieb-
setzung des Werkes max. 14,234 Kilowatt und im
Mittel jdhrlich ca. 105 Millionen Kilowattstunden.

b) In der Zeit vom Ablauf des fiinften Jahres nach
Inbetriebsetzung des Werkes bis zum Ablauf der
Bewilligung max. 13,234 Kilowatt und im Mittel
jahrlich ca. 96 Millionen Kilowattstunden.

Die Dauer der Bewilligung betrigt 15 Jahre, vom
Datum der Inbetriebsetzung des Krattwerkes Albbruck-
Dogern, spitestens aber vom 1. Januar 1934 an gerechnet.

Bei Energieknappheit in der Schweiz kann behord-
licherseits zugunsten der Inlandversorgung die Ein-
schrinkung der Energieausfuhr bis auf ein Drittel der
zur Ausfuhr bewilligten Leistung und Energiemenge ver-
fligt werden.

% Schweiz. Wasserwirtschaftsverband %

L )

Auszug aus dem Protokoell der 37. AusschuB-Sitzung
vom Freitag, den 30. Juni 1933, 12.20 Uhr,
im Kursaal in Baden.

Traktanden:

. Protokoll der Sitzung vom 1. Juli 1932 in Baden.
. Geschaftsberieht und Rechnungen pro 1932.
Budget pro 1933.
. Mitglieder-Aufnahmen.
. Festsetzung von Zeit, Ort und Traktanden der

Hauptversammlung 1933.
6. Verschiedenes.

1. Das Protokoll der Sitzung vom 1. Juli 1932
wird genehmigt.

2. Der Geschéiftsbericht und die Rechnun-
gen fiir 1932 werden genehmigt.

3. Bei der Budgetberatung wird nach Diskussion be-
schlossen, den Vorstand zu ermichtigen, nach Studium
der Frage einen Beitrag an die Studien der Kommission
fiir Energiewirtschaft des Nationalkomitees der W. K. K.
zu bewilligen. Das Budget wird in diesem Sinne
genehmigt.
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