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Abb. 1

Motorguterschiffe in Basel

Die RheinwasserstraBe Basel-Bodensee. |lhre nationale und

internationale Bedeutung®

Von Dr. H. Krucker, St. Gallen

Die Vorarbeiten fiir die Hochrheinschiffahrt sind in
ein Stadium eingetreten, welches es angezeigt erscheinen
1iBt, dariiber und insbesondere auch iiber die groferen
Zusammenhinge aller Fragen zu berichten.

L

Ingrel zu Artikel 6 des Staatsvertrages der Schweiz
mit Deutschland tiber die Rheinregulierung StrafSburg—
Basel (Istein) aus dem Jahre 1929 lautet:

«Die Schweizerische und die Deutsche Regierung sind
dartiber einig, dafl im Zusammenhang mit der Regulie-
rung des Rheines von StraBburg/Kehl bis Istein die
Ausfiihrung des GroBschiffahrtsweges von Basel zum
Bodensee zu erstreben ist.»

Die Regulierungsarbeiten werden 1952 beendet sein,
wobei es sich also fragt, ob in den internationalen Rhein-
aufgaben nunmehr der ndchste Schritt getan und an die
Schiffbarmachung des Rheines zum Bodensee herange-
gangen werden soll oder nicht. Dazu wiren Ausfiih-
rungs- und Finanzierungsverhandlungen mit dem Aus-
land einzuleiten und wire ein Staatsvertrag mit Deutsch-
land iiber die Durchfithrung des Unternehmens vorzu-
bereiten, welche Vorbereitungen ihrerseits noch lingere
Zeit in Anspruch nehmen werden. — Auf Grund ein-
gereichter Postulate und eines zu erwartenden bundes-

* Vortrag im Linth-Limmatverband vom 27. Februar 1951 in Ziirich.

ratlichen Berichtes wird die Bundesversammlung vor-
aussichtlich anfangs 1952 in diesen Fragen vorliufig
Stellung zu beziehen haben. Ebenso haben sich die Re-
gierungen der Hochrhein- und Bodenseekantone zuhan-
den des Bundesrates dazu zu duBern.

Voraussetzung fiir die Schiffbarmachung des Rheines
oberhalb Basel ist das Zustandekommen der noch feh-
lenden letzten Rheinkraftwerke. Dabei geht es um die
folgende Situation. Die GroBschiffahrt besteht bereits
bis Badisch Rheinfelden. Mit dem zur Konzessionierung
angemeldeten Umbau des Kraftwerkes Rheinfelden wird
auch das Schiffahrtsunternehmen praktisch bis zur Aare-
miindung und nach Turgi/Brugg ausfiihrbar. Der Strom-
abschnite Sickingen konnte gegebenenfalls auf kurze
Strecke reguliert werden. Fiir das geplante Werk Kob-
lenz ist das Konzessionsgesuch ebenfalls eingereicht. Mit
dessen Erstellung lieBe sich an die Weiterfithrung der
WasserstraBBe bis Eglisau und zum Unterwasser von
Rheinau herangehen. Die Wasserstrafle wire damit bis
auf 10 km an Schaffhausen herangefiihrt. Es verbliebe
die Uberwindung der obersten kurzen Strecke, wofiir es
der Stufe Rheinau, der Rheinfallumgehung (nur Schiff-
fahrtsanlagen) und des Neubaues des Kraftwerkes Schaff-
hausen bedarf. — In diesem Zusammenhang hat das Zu-
gestindnis, welches die Schweiz im Staatsvertrage mit
Deutschland zu machen hatte, Bedeutung, in welchem
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davon die Rede ist, dal} die Schweiz zur Forderung des
Grofschiffahrtsweges nach dem Bodensee die Konzes-
sionsverhandlungen fiir die neuen Werke am Rhein zu
beschleunigen und deren Ausfilhrung zu erleichtern
habe. Wenn hier auch beizufiigen ist, daf} es heute wahr-
scheinlich weniger an der Schweiz, als an Deutschland
und den Besetzungsmiichten gelegen ist, Erleichterungen
fiir den Kraftwerkbau zu schaffen, so darf doch darauf
hingewiesen werden, dall der Zeitpunkt, an welchem der
Schiffahrtsausbau, wenn ndtig etappenweise, von unten
her in Angriff genommen werden kann, durchaus in die
Nihe geriicke ist.

1L

Die Pline der Wasserstrale Basel—Bodensee sind in
den allgemeinen Bauentwiirfen samt Kostennachweisen
vom Eidg. Amt fiir Wasserwirtschaft fertig erstellc und
in den Mitteilungen Nr. 35 und 39 des Amtes publiziert.
Die Pline sind das Ergebnis eines umfassenden Varian-
tenstudiums und im Abschnitt Thurmiindung—Schaff-
hausen auch das Ergebnis von Verhandlungen, die mit
dem Schweizerischen Naturschutzbund gepflogen wur-
den. Die in der Projektierung heute noch offen stehen-
den Fragen sind untergeordneter Natur. Tn navigatori-
scher Hinsicht ist eine weitere Ausfeilung der Pline vor-
geschlagen. Die Frage der AusbaugroBe (Betrieb nur mit
Motorgiiterschiffen oder auch mit Schleppschiffen) be-
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Abb. 2 Wichtigste Binnenschiffahrtsstrafen in Mitteleuropa

Nanren der Kandle: 1. Canal du Rhone a Sete. 2. Canal d'Arles a Marseille.
3. Canal du Centre. 4. Canal latéral de la Loire. 5. Canal du Berry. 6. Canal
du Nivernais. 7. Canal de Bourgogne. 8. Canal du Rhone au Rhin. 9. Canal
de la Marne a la Sadne. 10. Canal de I'Est. 11. Canal de la Marne au Rhin.
12. Canal de la Sarre. 13. Canal de I'Est, branche Nord. 14. Canal des
Ardennes. 15. Canal de la Somme. 16. Canal de St-Quentin. 17. Canal du
Centre. 18. Canal Albert. 19. Lippe-Seitenkanal. 20. Rhein-Herne-Kanal.
21. Dortmund-Ems-Kanal. 22. Ems-Weser-Kanal. 23. Mittelland-Kanal.
24. Kisten-Kanal. 25. Hansa-Kanal. 26. Kaiser-Wilhelm-Kanal. 27. Ihle-
Kanal. 28. Ludwig-Kanal. 29. Main-Donau-Kanal. 30. Weser-Main-Kanal.
31. Neckar-Donau-Kanal. 32. Bodensee-Donau-Kanal. 33. Kanal Cremona-
Milano. 34. Kanal Milano-Lago Maggiore. 35. Kanal Milano-Torino. 36.
Kanal Milano-Lago di Como. 37. Canal transhelvétique.

sitzt nach der Entwicklung der Selbstfahrer zu Tragfihig-
keiten von 1200 bis 1300 Tonnen nicht mehr jene Be-
deutung, wie sie ihr friher zugesprochen werden konnte.

Wichtigste Projektdaten sind: Linge der Wasser-
stralbe mittlere Rheinbriicke Basel bis Oberwasser Kraft-
werk Schaffhausen 115 km; bis Stein am Rhein 134 km;
Getiille bis Basel rund 150 m; Anzahl der erforderlichen
Schleusen 15, eingerechnet bereits die zweite Schleuse
Birsfelden,

Schleuse beim Bodenseeregulierwehr Hemishofen. Die

cine neue Schleuse Augst- Wyhlen, die
Schleusenausmale betragen im Ausbau fiir Schleppschiff-
fahre 130 < 12 m; Vorhifen oben 250 m, unten 175 m
lang und 30 m breit; Breite der Fluwasserstralle unter-
halb der Aaremiindung 50, oberhalb 45 m; kleinster
Kriimmungsradius 500, event. 400 m; Lichtraumhohe 6
bis 6,50 m.

Die Kosten der zwischenstaatlichen Wasserstrafle Ba-
sel—Bodensee (ohne Ausbau untere Aare) sind bei er-
withnten Ausmalen und auf Preisbasis 1939 zu 146 Mio
Fr. ermittelt worden, inbegriffen Landerwerb, FluBkor-
rektionen, Briickenumbauten, Bauzinsen zu 3'/2 %/o, Bau-
leitung usw. Die nachtrigliche Projektierung Rheinfelden
vermochte fiir die dort notwendigen Schiffahrtsanlagen
den erfreulichen Nachweis erheblich niedrigerer Kosten
zu erbringen, als frither angenommen wurde. — Unter
Berlicksichtigung von 70 9/y mittlerer Teuerung sind die
Anlagekosten der Wasserstrale heute mic 217 Mio Fr.
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anzugeben. Fiir Betrieb, Unterhalt und Erneuerung wer- 111

1 i 1/50 iahrlic . . . ..
den im Durchschnitt 1!/2%0 der Anlagekosten jihelich Die wirtschafdliche und staatspolitische Bedeutung der

in Rechnung gestelle werden miissen. Umschlagstellen Schiffahresfrage Basel—Bodensee liegt fiir unser Land in

sind in diesen Angaben nicht enthalten, da sich diesel- folgendem:

i ic . : rermogen. Di . . : : :
ben im wesentlichen selbst zu erhalten vermbgen. Die Die Rheinschiffahrt nach Basel hat sich allgemein als
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Lohnverhiltnissen handelt. Das  Ausland rd se Schleusenaufenthalte zeitlich zum guten Teil wieder
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Bauanceil aber zu besseren Bedingungen durchfiihre durch raschere Fahrt in Stauseen und auf offener See-

konnen, was‘dem Betrage von 217 Mio Fr. giinstigeren g oqpe kompensiert werden, ist die Auffassung unbe-
Aspekt verleiht. stritten, dall auch der Hochrheinschiffahrt gegeniiber

Von Vorteil ist, dafy sich die Kosten der Wasserstrabde  den unsere Wirtschaft viel zu sehr belastenden Bahn-
Basel—Bodensee auf drei Linder verteilen, deren Inter-  transporten eine stark frachtenverbilligende Wirkung
esse in keinem Beteiligungsfall nur untergeordneter Na-  zuzusprechen ist. Basel—Bodensee 1af3t sich zur natlirlich
tur ist. Daraus ldf3c sich eine mogliche schweizerische  billigen Frachtenbasis entlang der ganzen Nordgrenze
Kostenquote voraussehen, die unter Aufteilung auf Bund, des Landes entwickeln. — Es geht aber nicht nur um
interessierte Kantone und Gemeinden auf keinen Fall als  Frachtenersparnisse, welche schon vor dem Krieg min-
untragbar oder auch nur als hindernd zu bezeichnen ist. — destens auf 6—7 Mio Fr. jihrlich berechnet werden
Im Hinblick darauf, daly sich einer Baustrecke von 130  konnten, sondern es geht um folgende weitere Vorteile:
km eine freie Seestrecke von 70 km Linge anschliefit In Basel herrsche in allen der Rheinschiffahre verbun-
und die Gesamtlinge der Wasserstralle demnach 200 km  denen Anlagen ausgesprochene Raumenge. Den Bedlirf-
betragen wird, entstechen fiir jedes der Linder kilome- nissen nach neuen Arealen am schiffbaren Rhein ober-
trische Bau- und Unterhaltskostenanteile, wie sie gleich  halb Basel ist Rechnung zu tragen. Die Schiffahrt er-
niedrig wohl an keiner andern Wasserstralle dhnlicher  heischt Ausdehnung aufwirts. Ebenso ist der nachgerade

Bedeutung nachweisbar sind. tiberall im Land herum spiirbar werdenden zu starken

Abb. 3
Lageplan und Lingenprofil der Rheinstrecke Basel—Bodensee
Kraftwerke und Stauanlagen:
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Verkehrskonzentration und Lagerhiufung in Basel auf
irgend eine Art zu begegnen. Die Weiterfuhrung der
Rheinschiffahrt zu oberen Umschlagstellen weist den
Weg. Dem wirtschaftlich weit zurtickgebliebenen aar-
gauischen Rheintal, das seit Jahren vergeblich um et-
welche Besserstellung kampft, wird es moglich sein, an
Aufstieg und Entwicklung teilzunehmen. Gleiches gilt
fir die nordzircherischen Rheinbezirke. Fiir Stadt und
Kanton Ziirich ergeben sich im Zusammenhang mit der
Hochrheinschiffahre tiberzeugende, positive und attrak-
tive Losungsmoglichkeiten wichtiger Planungsprobleme.
Die dullere Ostschweiz ist mit den Kantonen Thurgau,
St. Gallen, beiden Appenzell und Graubiinden gegeniiber
andern Landesteilen verkehrspolitisch und industriell ge-
hemmt. Die Eisenbahnzeit hat es nicht vermocht, die
Ostschweiz aus ihrer benachteiligten Naturlage heraus-
zubringen. Die Industrie ist einseitig stark im Textilen
verbiieben. Das Bevolkerungswachstum hinke und steht
zuriick. Anzeichen ungiinstiger Lage sind Uberall fest-
stellbar. Die Konkurrenztarife der Bundesbahnen gegen
auslindische Bahnverwaltungen, wie sie in der Ost-
schweiz wirksam sind, sind ungentigend, bieten keine
Bestandesgewihr und sind nicht im Dienste der Ost-
schweiz, sondern im Dienste der Bahnen selbst geschaf-
fen und werden von ihnen nach Gutdiinken gehandhabt.
Allein der Anschlufl des Bodensees an die Rheinschiff-
fahrt versprichr die Grundlagen der Erwerbstitigkeit zu
konsolidieren, zu verbessern und zu erweitern. Die aus-

lindischen Bahnfrachten hitten sich ebenfalls der Schiff-.

fahrt zum Bodensee anzubequemen. Das notleidende
Graubiinden, das einen Sechstel der schweizerischen Lan-
desfliche umfaBt, kime endlich auf 80 km Distanz an
frachtenbillige Ausgangspunkte (Rorschach, St. Margre-
then) heran, wodurch ihm mehr geholfen wire als durch
Subventionierungen zu Lasten der Allgemeinhei.

Die bessere wirtschaftliche Fundierung und Férderung
der ostlichen Landesteile durch das Mittel der Rhein—
Bodenseeschiffahrt ist nationale Pflicht.

Es ist auf ein Weiteres hinzuweisen. Die verkehrs-
politische Wachsamkeit der Schweiz darf nicht an den
Grenzen des Landes aufhoren. Die Rheinschiffahre be-
ruht vom Meer bis Basel auf sehr entgegenkommenden,
opferwilligen und freiheiclichen Abmachungen aller
Rheinuferstaaten unter sich. Artikel 28 der revidierten
R heinschiffahrtsakte lautet:

«Die vertragenden Teile machen sich wie bisher
verbindlich, innerhalb der Grenzen ihres Gebietes das
Fahrwasser des Rheines und die vorhandenen Lein-
pfade in guten Zustand zu versetzen und darin zu er-
halten.»

Der gesamte Rheinausbau beruht auf der Bereitwillig-
keit aller, das Thre zum Wohle der gesamten Rheinschiff-
fahrt beizutragen. Die Schweiz hat sich dieser Grund-
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haltung der Rheinuferstaaten anzuschlieBen, Man tber-
lege sich, dal} der schweizerische Uferanteil am schiff-
baren Rhein heute nur etwa 10 km betrige. Durch den
Ausbau der Schiffahrt zum Bodensee wird die Schweiz
eine Uferlinge von 200 km gewinnen. Die Stellung un-
seres Landes als Rheinuferstaat wiirde fiir alle Zeiten ge-
festigt.

Die Schweiz hat ihren Blick auch zum Neckar und
Main zu richten. Die aufstrebende wiirttembergische Wirt-
schaft bediente sich friihe schon mit Vorliebe der Rhein-
schiffahre. Heute ist die Neckarwasserstralie ins Herz
des Landes vorgedrungen. Sie ist Stimulus raschen Wie-
deraufbaues und neuer Prosperitit geworden; dariiber
hinaus hat sie sich aber, gewollt oder ungewollt, zu einer
Konkurrenz der Oberrheinschiffahre herangebildet, und
zwar wird diese Konkurrenz in dem Malle weiter zu-
nehmen, als die Neckarschiffahrt, erginzt durch eine
zielbewuf3te Tarifpolitik der Bahnen weiter nach Siiden
zu vordringt. Es kann nun aber doch nicht unberiihrt
lassen, ob und in welchem Umfange sich der Verkehr
um das Bodenseegebiet (auch osterreichischer und schwei-
zerischer) einmal der Oberrheinschiffahrt und Basel ent-
fremdet. Die Hochrheinschiffahrt hat hier eine klare
Aufgabe zu erfiillen, die anzuerkennen nicht schwer fal-
len sollte.

Die Schweiz strebt neben dem Rhein auch nach An-
schlissen an Rhone- und Po-Schiffahrt. Nicht weniger
wichtig, wenn vorderhand auch noch weniger greifbar,
ist eine kiinftige Verbindung zur verkehrsstarken Donau.
Voraussetzung einer derartigen Verbindung, und schon
der Vorarbeiten dafiir, ist, daf3 der Wasserweg Basel—
Bodensee gesichert wird.

IV.

Der Ausbau der Hochrheinschiffahre Basel—Bodensee
ist eine dreistaatliche Aufgabe. Zum unmittelbaren In-
teresse der Schweiz tritt dasjenige Deutschlands und
Osterreichs. Fiir das Land Baden ist der Tieflandsaum
zwischen Schwarzwaldfufh und Rhein von Mannheim bis
zum Bodensee hauptsichlichster Lebens- und Entwick-
lungsraum. Der Rhein ist dessen Lebensader. Das Land
Baden hat die Rheinschiffahrt von allem Anfang an ini-
tiativ vertreten. In den Verhandlungen tber die Rhein-
regulierung StraBburg-Basel hat es den gleichzeitigen
Ausbau der Schiffahre bis zum Bodensee verlangt. 1949
prizisierte der badische Wirtschaftsminister Dr. Lais die
Stellung des Landes Baden zur Schiffahrt oberhalb Basel
erneut mit folgenden Worten:

«Die Verwirklichung der GroBschiffahrtsstralle zum
Bodensee ist das unverriickbare Ziel, auf das eine dem
Wohle des Landes verhaftete und verantwortliche ba-

dische Regierung — im Verein hoffentlich mit einer
auch weiterhin der Vertragsabmachung treuen Schwei-
zerregierung — wird zustreben miissen.»
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Das deutsche Interesse liegt besonders hervortretend
bei den sich gegeniiber Mittelrhein in nachteiliger Kon-
kurrenzlage befindenden groBchemischen Industrien im
Abschnitt Basel—Waldshut, bei den Erzlagerstitten im
oberen Wutachtal, bei den Industrien im Hegau und in
Konstanz, bei den schlecht situierten Gegenden wiirt-
tembergisch und bayrisch Stidschwabens. Die Notwen-
digkeit der Schaffung neuer Existenzen fiir viele tausend
Fliichtlinge verleiht der Rheinaufgabe erhohte Aktuali-
vit. Die Aufgabe gehort ins siiddeutsche Aufbaupro-
gramm. Mittel- und Niederrheingebiet sind durch ihre
Absatzbediirfnisse, die deutsche Rheinflotte durch die
Wiinschbarkeit vergroferten Aktionsfeldes interessiert.
— In welchem Mafe Deutschland seine fritheren Initia-
tiven und seine Mitarbeit am Hochrheinausbau unter
neuen Verhiltnissen weiterzufithren vermag, wird fiir
die Entwicklung der Dinge oberhalb Basel in den nich-
sten Jahren entscheidend sein.

Osterreichs Wille, am Zustandekommen der Hoch-
rheinschiffahre mitzuwirken, bekundet sich durch die
Tatsache, dafl der Osterreichische Rheinschiffahresver-
band in Bregenz mit Unterstiitzung der Bundesregie-
rung und der Osterreichischen Bundesbahnen einen eige-
nen Gsterreichischen Landeshafen der Rheinschiffahrt im
Altrheingebiet projektiert hat. Dabei ist an Verkehrs-
zuflull aus Tirol, Salzburg, tiber den Brenner aus Kirn-
ten gedacht. Durch die beiden Kriege hat Osterreich
seine frither wichtigen Wirtschafts- und Verkehrsposi-
vionen an der Adria (Triest) und an der Donau einge-
bufit. Die ideell heute ganz anders gerichtete ostliche
Welt bringt es mit sich, daf} Osterreich engere Verbin-
dung mit dem Westen sucht. Die Entwicklung ist im
Gang. Der Osten Osterreichs (Ober- und Niederoster-
reich) arbeitet Hand in Hand mit den groBriumigen
Plinen der Main-Donau-Kanalverbindung. Westoster-
reich (Vorarlberg und Tirol) erblickt seine Aufgabe am
Hochrhein, der es ihm bei geringeren Kosten und iiber
eine kiirzere Strecke gestattet, mit der freien Rheinschiff-
fahre in Verbindung zu kommen. Wirtschaftliche und
politische Selbstindigkeit Osterreichs konnen durch die
Hochrheinschiffahrt eine duflerst wirksame Stiitze erfah-
ren.

Insgesamt stellt die Rheinschiffahrt Basel—Bodensee
eine Aufgabe dar, welche das Rheinstromgebiet all-
gemein beriihrt, dabei ganz Westeuropa zu interessieren
vermag und der gegeniiber sich die Schweiz, abgesehen
von allereigensten Interessen und eingegangenen Ver-
pflichtungen, nicht ablehnend oder zurlickhaltend ver-
halten kann.

V.

Im Staatsvertrag mit Deutschland aus dem Jahre 1929
hat die Schweiz die Mitwirkung an der Hochrheinschiff-
fahrt Basel—Bodensee in Aussicht gestellt. Sie hat sich
bereit erklirt, die Wasserstrale dann ausbauen zu helfen,

Abb. 4

Schleppboot in der Schleuse Augst-Wyhlen

wenn die wirtschaftlichen Verhiltnisse dies moglich er-
scheinen lassen. In der Botschaft des Bundesrates zum
Staatsvertrag ist von Verpflichtungen die Rede, welche
der Vertrag fir die Schweiz mit sich bringe:

«Die Verpflichtungen, welche die Vorlage der Schweiz
auferlegt, — so heillic es — sind doppelter Natur.
Einmal hat die Eidgenossenschaft in einem bestimm-
ten Verhiltnis an die Kosten des Werkes (Regulie-
rung) beizutragen... Die andere Verpflichtung der
Schweiz besteht in dem Versprechen, zu dem allmih-
lichen Ausbau des Rheins zwischen Basel und dem
Bodensee Hand zu bieten. Es wird selbstverstandlich
auch im Interesse unseres Landes liegen, der Frage der
spateren Ausdehnung des GroBschiffahrtsweges von
Basel zum Bodensee auch fernerhin alle Aufmerksam-
keit zu schenken und den Ausbau dieser Strecke nach
Mboglichkeit zu fordern.»

Es ist nicht richtig, wenn heute behauptet werden
will, die Schweiz sei hinsichtlich Basel—Bodensee keine
Verpflichtungen eingegangen. Ohne Artikel 6 des Staats-
vertrages wire die Schiffahrt nach Basel moglicherweise
gar nicht zustande gekommen, oder es hitte die Schweiz
dieselbe zu ungiinstigeren Bedingungen durchzufiihren
gehabt. Diese Tatsache wird auch bei der Finanzierung
des schweizerischen Kostenanteils (Anteil Bund) eine
gewisse Rolle spielen.

Abb, 5

Stauhaltung des Kraftwerks Reckingen
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Im Hinblick auf den Staatsvertrag mic Deutschland
hat die Schweiz u. E. schon gar kein Recht, nachuriglich
die damals bereits zur Genlige Uberblickbaren und be-
kannten Interessen der Bundesbahnen gegen die Erfiil-
lung des Vertrages ins Feld zu fithren und ganz beson-
ders nicht etwa unter Berufung auf Vorteile (Mengen-
konzentration in Basel und lange Fahrstrecken ab Basel),
welche sich unsere Bundesbahnen erst auf Grund des
Vertrages und des Ausbaues der Schiffahrt nach Basel
gesichert haben.

Es mangelt hier der Raum, im einzelnen auf die Ein-
wendungen und Bedenken der Bundesbahnen einzutre-
ten. Die Erfahrungen im Ausland und nach Basel recht-
fertigen die Angstlichkeit nicht. Der wirtschaftliche Auf-
bauwille ganzer Landesgegenden hat den reinen Bahn-
interessen voranzugehen. Den internationalen Bediirfnis-
sen nach Weiterentwicklung der Rheinschiffahrt ist um
so eher Rechnung zu tragen, als das Zustandekommen

Die Wasserkraftanlagen des TdBtales

Von Dipl. Ing. W. Pfeiffer, Winterthur

Der am 12. Dezember 1950 im Linth-Limmatverband tem-
peramentvoll und in freier Dialektrede gehaltene Vortrag fithree
die Zuhérer in Wort und Bild auf einem Spaziergang durch das
ToBtal und zeigte ihnen anhand prichtiger farbiger Licht-
bilder, neben der Beschreibung einiger umgebauter Anlagen,
die landschaftlichen Schonheiten der vielen noch unbekannten

Gegend. Redaktion.

Die Bemiihungen um den Ausbau der Wasserkrifte
des ToBtales reichen sehr weit zuriick. Schon im Jahre
1789 wollte Ing. D. v.Clais das Gefille vom Sennhof,
am FuBe der Kyburg, bis Tol ausniitzen. Er sah zwei
Stufen vor; die Kraft der oberen Stufe hitte mit einem
etwa 4 km langen Seiltrieb in das Gebiet der Stadt ge-
leitet werden sollen, die untere Anlage hitte das Gebiet

der Rheinschiffahrt nach Basel seinerzeit in keiner Weise
durch derartige Uberlegungen erschwert wurde. Bei Be-
triebsertrignissen der SBB von jihrlich 600—650 Mio
Fr. kann jeder theoretisch errechnete Einnahmeausfall
derselben (die SBB beziffern ihn mit 16 Mio Fr. jahrlich
zu hoch) in seiner Grofle nur einen Beleg dafiir abge-
ben, dal} ein Ausgleich der Interessen moglich ist und
zur Aufgabe gemacht werden muf.

Die Rheinschiffahrt Basel-Bodensee ist durch jahre-
lange sorgfiltige technische und wirtschaftliche Unter-
suchungen, durch grofle Aufwendungen, bereits erfiillte
Verpflichtungen der Kraftwerke, durch vertragliche Ab-
machungen, miindlich gegebene Versprechen vorbereitet
und durch Erfahrungen und Bediirfnisse begriindet. Dem
groflen internationalen Programme kann heute nicht mit
beliebigen Argumenten verzogernd oder gar ablehnend
begegnet werden. Die Aufgabe verlangt Konsequenz und
nunmehrige Losung.

von Tol} versorgt. Wenn man bedenkt, daff damals noch
gar keine Maschinen mechanisch angetricben waren —
die erste mechanische Spinnerei entstand erst 1801 im
Hard bei Wiilflingen —, so ist es nicht zu verwundern,
dal} die Anlage nicht zur Ausfihrung kam, weil kein

Bedarf nach mechanischer Energie vorhanden war.

Erst mit der Entwicklung der Textilindustrie in den
dreibiger Jahren des letzten Jahrhunderts setzte dann
auch der Bau von Turbinenanlagen ein. Einen schonen
Uberblick tiber diese Entwicklung geben die Jubiliums-
schriften der Firmen J. J. Rieter, Tol, Gebr. Sulzer, Win-
tecthur, Jaggli, Oberwinterthur. Heute sind im Tofcal
23 Turbinenanlagen im Betrieb; die nachfolgende Ta-
belle gibt eine Ubersicht dieser Werke.
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