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Asphaltfabrik Kapfnach in Horgeo
Gysel #. Odinga vormals Brandl! & Gïe,
liefern in «nur prima Qualität und zu billigsten Konkurrenzpreisen

Asphaltisolierpiatten, einfach und combiniert, Holzzement,
Asphalt-Pappen, Klebemasse für Kiespappdächer, im-
prägniert und rohes Helzzement-Papier, Patent-Falzpappe
„Kosmos", Unterdachkonstrtuktion „System Fichtel"
Carisolineum. Sämtliche Teerprodukte.

Goldene Medaille Zürich 1394.
Telegramme: Asphalt Morgen. 3726 TELEPHON

9er Witi 3iirid)s an Das

itiilteleurapäifde lajferftraSennei
(9iad) einem opn |>etrn (jngenieur 9R. © elpf e (Bafel)

gehaltenen Vortrage bei 2ltilaß her |)auptoerfammlung
ber ®eogr.=@tt)nogr.--®efeEfd)aft 3äri%)-

Tie mitteleuropäifchen ©afferiBtrifcfiaftsfragen fielen
feit einer Steiße oon fahren im Borbergrunbe be§ (}nter=
effe§. 3n unferem Sanbe forooßl, al§ auch in beutfcßeit
unb öfterreicßifcßen ©auen fiubiert man eifrig bie ©ctjiff=
barntacßung bes 9ît)ein§ bi§ put Bobenfeebeclen, unb
rührige ©efeEfcßaften, bie eigen§ su biefem ßmeife fxdE)

gebilbet hüben, fucßen ba§ große SBerf mit aEen Sftitteln

p förbern unb balbmöglicßft p reaiifieren. Sie laffen
ftch burd) bie uieien Stimmen ber ©feptifer, bie an einer
iRenbite ber 9ieubelebung ber glußfcßiffahrt in ber ©cbroeij
jroeifeln, nicht einfd)üchtetu. Bereits ift Bafel pm !R^etn=
fjafen geroorben, unb bie gortfeßung ber 3Rheinfc£)iffat)rt
ftromaufroärtS ift nur nocß eine forage ber 3ett.

Ter erfie fchtueijerifd)e Sinnenhafen, ber fübtichfte
Umfd)lag§plaß ber uon motterbam in einer Sange oon
828 km bis pr ©djroeiprgrenp ftch t)irt^tei}enbert natur*
liehen ©rofftoafferfira^e be§ 9Rheine§, erfreut fich einer
oon (faßt p fteigenben Bebeutung. Ter SBarentranS»

port auf bem Sftfjetn oon unb nach Bafel betrug j. 53.

im fjahre 1910 runb 65,000 t, oon benen auf bie

3ufuf)r unb y.i auf bie Slbfußr entfaüen. gugefütjrt
werben inSbefonberS Kohlen, Etoßetfen, ^3t)oëpÇat, |>ol$
unb Blei, abgeführt Kalciumfarbib, 2lfphalt, îonbenfierte
ïïtildh, Aluminium, Käfe. ©in ©eßtepppg bergroärtS
beroifligt bei gutem ?Çal)rrDaffer an Transportmengen fo
oiel als oier BunbeSbalptpge à 60—70 2lcßfen mit 250
bis 300 t Etußlaft. 3BaS ein taufenbpferbiger Tantpfer
ftrotnauftoäriS fcßleppt, beförbert ein äiuetßunbertpferbiger
bei fecßSmal größerer gortgangSgefcßrolnbigleit talab*
roärtS. Bergfcßlepppge legen täglich 60—70 km prüd,
ein p Tale faßrenber ©cßlepppg lann bie 260 km lange
Strede Bafel—Sftannßeim leidEjt in einem Tag prüd*
Egen. Tie gahrroaffetperiobe umfaßt bleute ungefähr
200 ©cßiffaßrtStage. Bei richtigem SluSbau beS BaSler
|)afetiS fonnteu in ber ßulunft täglich 10 ©cßlepppge
à 1000 Tonnen (800 p Berg unb 200 p Tal), alfo
10,000 Tonnen ©cßiffSgüter umgefcßlagen merben, ruaS
bei 150 ooflmertigen ©cßiffahrtStöjen einen ©efamtum*
ßhlagSuerleßr oon l'/s SJliUionen Tonnen entfpricht.
®iffe5 fdEjöne Etefultat mürbe auf einet TBafferftraße
«reicht, bie offiziell nod) nicht als fc^iffbar gilt, roirb
bod) auf ber 127 km langen Etßeinetappe ©traßburg*
®ûfd roeber pr Berbefferung nod) pr Unterhaltung ber
®d)iffahrt§rmne irgenb etroa§ getan. TaS jtuifeßen
-Mannheim unb Strasburg ber BoEenbung entgegen*
Qehenbe EUeberruaffetregulietungSroerl mirb bis Bafel
fortgefeßt merben, menn erft bie Stromregulierungsfragen
burd) internationale Berftänbigung erlebigt finb. Tie

Mufrecßterßattung einer SRinbeftfaßrroafferttefe uon 2 m
roährenb 300 Tagen muh *>a§ ©nbjiet aEer Begebungen
fein. Tie mutmaßlichen EieguIierungSîoften merben fid)
auf 20 ÏRiEionen iranien belaufen. Bis man fo roeit
ift, foEte burch ausgebehnte Baggerarbeiten bafür ge=

forgt merben, baß ber Berleßr mit Bafel möglic^ft er»

leichtert roirb.
TaS Saht 1910, öaS bisher ftärffte BerfehrSjahr,

ergab für ben ©efamtumfchlag non 64,700 Tonnen be*

reitê fÇrad)terfparniffe in ber £>öhe uon 174,000 fyr-
Tie fchroeijerif^en ©rporterpugniffe, bie uon Bafel ju
©chiff uerfradhtet merben, bringen e§ auf ^rad)terfpar*
niffe uon 40 — 50 gr. für SBagenlabungen uon 10 t.
Unfere ©jportinbufirien ftnb beshalb am ©ebeihen ber
Eîheinfchiffahrt interefftert. Tabei ift nicht außer acht

p laffen, baß ber 2Bafferoer!el)t inbireît ba§ ganje
Tßirlfdhaftsleben befrudj. et. Tiefe tnbireîten Borteile finb
e§, melche bie große Saljeinfläbte p fietig ftch fteigernben
finanjieEen 3tnfroenbungen bei ber ©rfteEung unb Ber=
größerung uon auSgebeßnten Binnenhafenantagen er*
muntern. BiEige Kiloroattftunben unb niebere grasten
müffen in ber ©cßroetj als bie praltifdhen 3ielpunïte ber
SBaffermirlfchaft gelten. iltirgenbS meßr als bei unS
bilben ©chiffahrt unb 9tuSnußung ber SBafferfräfte roirt*
fdhaftêtedhnifch ein hdïmonifches ©anje§. Tie Brotfrage
ift in ber ©chtueij feßroieriger p löfen als in großen
Staaten mit fetbftänbiger Söictfdjaft, mit Slnteil am See»
hanbel, großen natürlichen Çilfêqueflen, aufnahm§fäf)igem
(jnlanbSmartte unb ausgebepntem Kolonialbefiß. $ur
roirtfdhaftlichen ©jpanfion mangelt e§ in ber ©d)tueis an
ben äußern günftigen BorauSfeßungen. 2Ba§ fehlt, muß
bureß Größere SlrbeitSfraft, ©nergie, probuîtine ^ntefli*
genj unb mirtfchaftSpolitifchen SBeitblid erfeßt merben.
Taß troß ber Ungunft ber Berhältniffe, rote fie in ber
Binnenlage unfere§ Sanbeë, im fafi gän^tidhen SJiangel
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Jer AMlutz Zürichs «n das

mtteleurMische WasserstratzemeK.

(Nach einem vpn Herrn Ingenieur R, Gelpke (Basel)
gehaltenen Vortrage bei Anlaß der Hauptversammlung
der Geogr.-Ethnogr.-Gesellschaft Zürich).

Die mitteleuropäischen Wasserwirtschaftsfragen stehen
seit einer Reihe von Jahren im Vordergrunde des Inter-
esses. In unserem Lande sowohl, als auch in deutschen
und österreichischen Gauen studiert man eifrig die Schiff-
barmachung des Rheins bis zum Bodenseebecken, und
rührige Gesellschaften, die eigens zu diesem Zwecke sich

gebildet haben, suchen das große Werk mit allen Mitteln
zu fördern und baldmöglichst zu realisieren. Sie lassen
sich durch die vielen Stimmen der Skeptiker, die an einer
Rendite der Neubelebung der Flußschiffahrt in der Schweiz
zweifeln, nicht einschüchtern. Bereits ist Basel zum Rhein-
Hafen geworden, und die Fortsetzung der Rheinschiffahrt
stromaufwärts ist nur noch eine Frage der Zeit.

Der erste schweizerische Binnenhafen, der südlichste
Umschlagsplatz der von Rotterdam in einer Länge von
828 km bis zur Schweizergrenze sich hinziehenden natür-
lichen Großwasserstraße des Rheines, erfreut sich einer
von Jahr zu steigenden Bedeutung. Der Warentrans-
port auf dem Rhein von und nach Basel betrug z. B.
im Jahre 1910 rund 65,090 t, von denen 2/4 auf die

Zufuhr und '/! auf die Abfuhr entfallen. Zugeführt
werden insbesonders Kohlen, Roheisen, Phosphat, Holz
und Blei, abgeführt Kalciumkarbid, Asphalt, kondensierte
Milch. Aluminium, Käse. Ein Schleppzug bergwärts
bewilligt bei gutem Fahrwasser an Transportmengen so

viel als vier Bundesbahnzüge à 60—70 Achsen mit 250
bis 300 t. Nutzlast. Was ein tausendpserdiger Dampfer
stromaufwärts schleppt, befördert ein zweihundertpferdiger
bei sechsmal größerer Fortgangsgeschwindigkeit talab-
wärts. Bergschleppzüge legen täglich 60—70 km zurück,
ein zu Tale fahrender Schleppzug kann die 260 km lange
Strecke Basel—Mannheim leicht in einem Tag zurück-
legen. Die Fahrwasserperiode umfaßt heute ungefähr
200 Schiffahrtstage. Bei richtigem Ausbau des Basler
Hafens könnten in der Zukunft täglich 10 Schleppzüge
à 1000 Tonnen (800 zu Berg und 200 zu Tal), also
10,000 Tonnen Schiffsgüter umgeschlagen werden, was
bei 150 vollwertigen Schiffahrtstaxen einen Gesamtum-
schlagsverkehr von l'/s Millionen Tonnen entspricht.
Dieses schöne Resultat würde auf einer Wasserstraße
^reicht, die offiziell noch nicht als schiffbar gilt, wird
doch auf der 127 km langen Rheinetappe Straßburg-
Basel weder zur Verbesserung noch zur Unterhaltung der
Schiffahrtsrinne irgend etwas getan. Das zwischen
Mannheim und Straßburg der Vollendung entgegen-
gehende Niederwasserregulierungswerk wird bis Basel
tortgesetzt werden, wenn erst die Stromregulierungsfragen
durch internationale Verständigung erledigt sind. Die

Aufrechterhaltung einer Mindestfahrwassertiefe von 2 m
während 300 Tagen muß das Endziel aller Bestrebungen
sein. Die mutmaßlichen Regulierungskosten werden sich

auf 20 Millionen Franken belaufen. Bis man so weit
ist, sollte durch ausgedehnte Baggerarbeiten dafür ge-
sorgt werden, daß der Verkehr mit Basel möglichst er-
leichtert wird.

Das Jahr 1910, das bisher stärkste Verkehrsjahr,
ergab für den Gesamtumschlag von 64,700 Tonnen be-
reits Frachtersparnisse in der Höhe von 174,000 Fr.
Die schweizerischen Exporterzeugnisse, die von Basel zu
Schiff verfrachtet werden, bringen es auf Frachterspar-
nisse von 40 — 50 Fr. für Wagenladungen von 10 t.
Unsere Exportindustrien sind deshalb am Gedeihen der
Rheinschiffahrt interessiert. Dabei ist nicht außer acht
zu lassen, daß der Wasserverkehr indirekt das ganze
Wirtschaftsleben bestück et. Diese indirekten Vorteile sind
es, welche die große Rheinstädte zu stetig sich steigernden
finanziellen Aufwendungen bei der Erstellung und Ver-
größerung von ausgedehnten Binnenhasenanlagen er-
muntern. Billige Kilowattstunden und niedere Frachten
müssen in der Schweiz als die praktischen Zielpunkte der
Wasserwirtschaft gelten. Nirgends mehr als bei uns
bilden Schiffahrt und Ausnutzung der Wasserkräfte wirt-
schaftstechnisch ein harmonisches Ganzes. Die Brotstage
ist in der Schweiz schwieriger zu lösen als in großen
Staaten mit selbständiger Wirtschaft, mit Anteil am See-
Handel, großen natürlichen Hilfsquellen, aufnahmsfähigem
Jnlandsmarkte und ausgedehntem Kolonialbesitz. Zur
wirtschaftlichen Expansion mangelt es in der Schweiz an
den äußern günstigen Voraussetzungen. Was fehlt, muß
durch größere Arbeitskraft, Energie, produktive Jntelli-
genz und wirtschaftspolitischen Weitblick ersetzt werden.
Daß trotz der Ungunst der Verhältnisse, wie sie in der
Binnenlage unseres Landes, im fast gänzlichen Mangel

tür
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3J0 gBafic. f$letfg. („WdftttMatt") »it. èi

an 3tohftoffen unb in ben iÖertehrSfchroiertgleiten ftc£)

äußert, bie gnbuftrie, .fpanbel unb Sffianbel mächtig fiä)
enttoicîetn fönnen, öafür ifl unS gerabe ber Danton gürid)
ein feuctjlenbes 93eifpiel.

©igenlümlicherroeife seigt fid) biefer inbejug aüf bie

gufunft fchroetzerifci)er Äßafferfirahen roenig tjoffnungS*
jreubig; man oerfpricht fid), obroobt ber 9ît)ein 40 km
loeit, oon Kaiferftuljt bis ßangroiefen zürdjerifcheS ®e
biet befpült, offenbar für bie mirtfcfjaftiicfjen gentcen beS

KantonS feine bebeutenben Vorteile. 9Bol)l in etf^çr
ßinie Deshalb, meil für bie ©tabt gürtd) eine ettoaS

fompfijierte ßöfung biefer 23etfehrSaufgabe angefic£)tS itérer
erheblichen Siftanz nom Schein befürchtet roirb. gm
©egenfah jum aargauifchen Schein jeiihnet fich aber ber
äütcherifche ©tromlauf zmifdjen Kaiferftuhl unb ©gliSau
buret) eine gut befahrbare unb im ©efälle ausgeglichene
natürliche 3ahrroaffetfirahe auS. ©igenfliche ©ironv
fchnellen fehlen. Sie ©tromgeroilbe non Sfîtjeinau, uer
tflheinfall oon Heuhaufen unb bie Woferbammroaffer»
ftürje in ©d)affhaufen liegen nicht mehr in ber gnter=
effenfphäre beS KantonS güricl) 3u Umid)lagSzroeclen
mürbe fich bie flache SHulbe bei iRheinSfelben ganz gut
eignen. gft aber baS projeftierte tRheinfraftroerf bafeibft
erftellt, fo lieffe fid) bie Umfd)lagSftelle mit SSorteil nach
©gliSau oerlegen. Ser gebrochene 33er!ehr§zug tBafel»
Zürich mürbe fich ctlfo auS einem 3Bafferroeg oon 02 km
unb einer 93at)nanfd)luhftrede oon 27 km pfammem
fetzen. ^Dergleichen mir bie SotaH ange oon 119 km mit
ber beftehenben 93ahnftrecfe oon 88 km, fo ergibt fich

Zugunften beS ©cf)ienenroeg§ eine Sifferenz oon 31 km.
gär SBinterthur, bei bem ber 93ahnanfd)luh nur 22 km,
ber birefte Sahnmeg 104 km beträgt, ergibt fich immer
nod) pgunften ber bireften ©djtenenoerbinbung eine

Sifferenz oon 10 km. ßegen mir bei ^Berechnung ber
3rad)tloften ben biüigften 33ahnfrad)tfah oon 3 9tp. pro
Sonne unb Kilometer unb einen tonnenfilometrifdjen
©djiffsfah oon 1 5Rp. pgrunbe, fo foftet bie Sonne ein
fdhlieilich 1 $r. Umfd)lagSgebühr beim gebrochenen 93er=

fehr nach 3öxücf) mit Umfdjtag in ©gliSau 2 3o- 73,
beim bireften 93af)noerfanb 3 3^- 64 ; alfo entfallen ju-
gunfien beS gebrodhenen töerfehrS 91 IRp pro Sonne,
roaS eine 3ï«chto*fpaiS oon 9 3r- 10 bei einer äBagen-
labung oon 10 Sonnen entfprid)t. 3üe SBintertlpr
mürbe f'd) bie 3^chterfparni§ fogar auf 15 3c. 40 be»

laufen. gn SBirflichfeit aber mürben fich bie 3cl)t-
oorteile im gebrochenen 33erfehr auf baS Soppelte bis

dreifache fteigern, ba auf ben 93unbeSbahnen im ®er=

gleich pm AuSlanbe p oerhältniSmähig h"heu ©trecfem
fätjen gefahren mirb, betrug bod) 1908 bie mittlere
tonnenftlometrifche ©tnnahme 8 3t. 34, roährenb fie fid)
in ©Ifafj ßotf)ttngen nur auf 3 9Jlf. 25 belief. 2Bie fich

tatfädjlid) bie tarifarifdhen Skrhältniffe in ber gufunft
geflalten merben, entzieht fiel) ber tBeredpung, bod) bürfte
eine burd)fd)nittlid)e |Çrad^lerfparni§ bei einem Umfchlag
in ©gliSau ftatt in SBafel oon 20—25 3r. für ßabungen
oon 10,000 kg möglid) fein.

Sie ©<hiffbarmad)ung beS iSheinlaufeS oon 93afet
bis nach ©gliSau fleht im gufammenhang mit ber @r=

ftellung oon fünf mit ©rohfchiffal)ttSfd)Ieufen oerfehenen
Krafttoetfen, oon meld)en brei bereits gebaut ober roenigfienS
ber balbigen 23oUenbung entgegengehen. @S finb baS

bie Kraftmerfe ïRljeinfetben mit 18,000, AugfPSBphlon
mit 35,000 unb ßaufenburg mit 50,000 PS; letzteres
mirb 1914 bem ^Betriebe übergeben, ©rft projeftiert finb
bie 2üetfe Oiieberfd)mürftabt mit 44,000 unb SBalbShut
mit 26,000 PS QnSgefamt merben an 9theinfräften
173,000 PS gemonnen; baoon finb 1914 bereits 103,000
biSponibet. SßaS nach ©cftellung ber Kraftmerfe, biefer
iBioniere ber ©djiffahrt, nod) p tun übrig bleibt, um
einen burcljgehenben ©djiffSoerfehr bis nact) ©gliSau p

öffnen, befchränft fich beS 800 m langen
9theinfelbetîanalS, auf bie9IuSräumung unb 2luSfprengung
ber ©tromfohle in Sth^iufelben, üBatibad) unb dîumifon,
foroie auf bie £)öberlegung einiger 3ähten unb auf ben

Umbau ber 93rü<fe oon ©ädittgen; bie 93rüden oon
Speinfelben unb ßaufenburg finb bereits im Umbau
begriffen. ®ie' ©efamterfiellungSloften beS 9theingro|--
fchiffahrtSroegeS Safel-SgliSau belaufen fid) ohne @in=

bepg ber hpbraulifchen Sßerle auf runb iO 9JHH. 3t.
Sarnit märe in ber £)auptfadi)e bie prcherifche Sßaffer»
ftra§enfrage gelöft.

©S erhebt fich nun aüerblngS bie meitere 3t^9®/ ob

eS roünfchenSroert fei, ben 2öafferroeg bis an bie Sore
gürichS fortpfehen. Stürben einzig unb allein bie 3ra#
oorteile inS @eroid)t fallen, fo fönnte man fid) mit ber

ßöfung ber 9îheinfd)tffahrtSfrage befcE>eiben. Sßenn man
aber bebenft, ba^ eine baS ßanb buldffchneibenbe 3Baffer=
ftraffe pr ïlnfteblung oon fommerjiellen unb inbuftrtelten
©ro|betrieben locft, inSbefonbere in ber 9tähe auSge=

behnter fpafenanlagen — benn nur fo erllären fich bie

bie qemaltigen finanziellen Opfer beuticher SÜl)etrtftäbte

jur gnbetriebfehung fclbftänbiger auSgebehnter foafenam
lagen — fo roirb man ben 9tnfd){ufs 3ät:icE)§ an ben

9th«turoeg nur befürroorten. 9luf ben erften 93(id er=

fcheint baS hpbrographifd) unb oerlehrSgeographifch be=

oorzugte 3Iufegebiet ber ßimmat zu biefem gmede ge=

eignet. Sei näherem gufehen ergibt fich ober, bah bie

©rftellung beS ©djtffahrtSroegeS auf ber ©trecte KiU»

roangen^aremünbung mit erheblichen ©d)roterigfeiten
oerbunben ift. Sie ©runbriffgefialtung beS fÇtu^taufcS
bei Saben ermeift fi^ ber fc£)arfen 9tict)tungSänberunqen
toegen als fd^iffat)rtétecl)nifc£) ungenügenb. 3®tuer finb
bie plötzlich) auftretenben ^tochmaffermellen oon ber ©il)t
her geeignet, ein fofortigeS üluSfdjalten ber ©tauroirfung
Zur dtotroenbigfeit zu machen. Samit mürbe aber baS

natürliche gluffgefälle plöhlid) mieber l>ergcflellt, unb bie

unterroegS fi^ befinbenben ©chiffe liefen ©efaljr, im

rei§enben SBilbmaffer zu gcrfc£)ellen. Um baS z" ow'
meiben, mühten in Ülbftänben oon 5—7 km gufluhtS»
häfen gebaut merben ; bie Ausführung berartiger Secfett

aber märe in ber tiefen ©rofionSrinne KiUmangen^Surgi
unmöglich- SBirtfchaftlid) unb technifch oiel banlbarer
märe eine SBBafferftrahe baS ©lattal hinauf nach Örlifon»
gürich unb nach bem ©reifenfee. Sie Überlegenheit einer

©lattfanalftrahe gegenüber einer Aare=ßimmatroute be=

ruht hauptfächlidh' auf ber oorteilhaften Sraceeführung-
tnbem bem ©lattfd)iffroeg burdhmeg eine breite Salebene
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an Rohstoffen und in den Verkehrsschwierigkeiten sich

äußert, die Industrie, Handel und Wandel mächtig sich
entwickeln können, dafür ist uns gerade der Kanton Zürich
ein leuchtendes Beispiel.

Eigentümlicherweise zeigt sich dieser inbezug aüf die

Zukunft schweizerischer Wasserstraßen wenig hoffnungs-
freudig; man verspricht sich, obwohl der Rhein 40 km
weit, von Kaiserstuhl bis Langwiesen zürcherisches Ge
biet bespült, offenbar für die wirtschaftlichen Zentren des
Kantons keine bedeutenden Vorteile. Wohl in erster
Linie deshalb, weil für die Stadt Zürich eine etwas
komplizierte Lösung dieser Verkehrsaufgabe angesichts ihrer
erheblichen Distanz vom Rhein befürchtet wird. Im
Gegensatz zum aargauischen Rhein zeichnet sich aber der
zürcherische Stromlauf zwischen Kaiserstuhl und Eglisau
durch eine gut befahrbare und im Gefälle ausgeglichene
natürliche Fahrwasserstraße aus. Eigentliche Strom
schnellen fehlen. Die Stromgewilde von Rheinau, der
Rheinfall von Neuhausen und die Moserdammwasser-
stürze in Schaffhausen liegen nicht mehr in der Inter-
effensphäre des Kantons Zürich Zu Umschlagszwecken
würde sich die flache Mulde bei Rheinsfelden ganz gut
eignen. Ist aber das projektierte Rheinkraftwerk daselbst
erstellt, so ließe sich die Umschlagsstelle mit Vorteil nach

Eglisau verlegen. Der gebrochene Verkehrszug Basel-
Zürich würde sich also aus einem Wasserweg von 02 km
und einer Bahnanschlußstrecke von 27 km zusammen-
setzen. Vergleichen wir die Totallänge von 1t9 km mit
der bestehenden Bahnstrecke von 88 km, so ergibt sich

zugunsten des Schienenwegs eine Differenz von 3k km.
Für Winterthur, bei dem der Bahnanschluß nur 22 km,
der direkte Bahnweg 104 km beträgt, ergibt sich immer
noch zugunsten der direkten Schienenverbindung eine

Differenz von 10 km. Legen wir bei Berechnung der
Frachtkosten den billigsten Bahnfrachtsatz von 3 Rp. pro
Tonne und Kilometer und einen tonnenkilometrischen
Schiffssatz von 1 Rp. zugrunde, so kostet die Tonne ein

schließlich 1 Fr. Umschlagsgebühr beim gebrochenen Ver-
kehr nach Zürich mit Umschlag in Eglisau 2 Fr. 73,
beim direkten Bahnversand 3 Fr. 64; also entfallen zu
gunsten des gebrochenen Verkehrs 91 Rp pro Tonne,
was eine Frachtersparnis von 9 Fr. 10 bei einer Wagen-
ladung von 10 Tonnen entspricht. Für Winterthur
würde s'ch die Frachtersparnis sogar auf 15 Fr. 40 be-

laufen. In Wirklichkeit aber würden sich die Fracht-
vorteile im gebrochenen Verkehr auf das Doppelte bis
Dreifache steigern, da auf den Bundesbahnen im Ver-
gleich zum Auslande zu verhältnismäßig hohen Strecken-

sätzen gefahren wird, betrug doch 1908 die mitilere
tonnenkllometrische Einnahme 8 Fr. 34, während sie sich

in Elsaß Lothringen nur auf 3 Mk. 25 belief. Wie sich

tatsächlich die tarifarischen Verhältnisse in der Zukunft
gestalten werden, entzieht sich der Berechnung, doch dürfte
eine durchschnittliche Frachtersparnis bei einein Umschlag
in Echisau statt in Basel von 20—25 Fr. für Ladungen
von 10,000 ><L möglich sein.

Die Schiffbarmachung des Rheinlaufes von Basel
bis nach Eglisau steht im Zusammenhang mit der Er-
stellung von fünf mit Großschiffahrtsschleusen versehenen
Kraftwerken, von welchen drei bereits gebaut oder wenigstens
der baldigen Vollendung entgegengehen. Es sind das
die Kraftwerke Rheinfelden mit 18,000, Augst-Wyhlen
mit 35.000 und Laufenburg mit 50,000 08; letzteres
wird 1914 dem Betriebe übergeben. Erst projektiert sind
die Werke Niederschwörstadt mit 44,000 und Waldshut
mit 26,000 08 Insgesamt werden an Rheinkräften
173,000 08 gewonnen; davon sind 1914 bereits 103,000
disponibel. Was nach Erstellung der Kraftwerke, dieser

Pioniere der Schiffahrt, noch zu tun übrig bleibt, um
einen durchgehenden Schiffsverkehr bis nach Eglisau zu

öffnen, beschränkt sich auf den Bau des 800 m langen
Rheinfelderkanals, auf die Ausräumung und Aussprengung
der Stromsohle in Rheinfelden, Wallbach und Rümikon,
sowie auf die Höherlegung einiger Fähren und auf den
Umbau der Brücke von Säckingen; die Brücken von
Rheinfelden und Laufenburg sind bereits im Umbau
begriffen. Die Gesamterstellungskosten des Rheingroß-
schiffahrlsweges Basel Eglisau belaufen sich ohne Ein-
bezug der hydraulischen Werke auf rund r0 Mill. Fr.
Damit wäre in der Hauptsache die zürcherische Wasser-
straßenfrage gelöst.

Es erhebt sich nun allerdings die weitere Frage, ob

es wünschenswert sei. den Wasserweg bis an die Tore
Zürichs fortzusetzen. Würden einzig und allein die Fracht-
vorteile ins Gewicht fallen, so könnte man sich mit der

Lösung der Rheinschiffahrtsfrage bescheiden. Wenn man
aber bedenkt, daß eine das Land dulchschneidende Wasser-
straße zur Ansiedlung von kommerziellen und industriellen
Großbetrieben lockt, insbesondere in der Nähe ausge-
dehnter Hafenanlagen — denn nur so erklären sich die

die gewaltigen finanziellen Opfer deutscher Rheinstädte
zur Inbetriebsetzung selbständiger ausgedehnter Hafenan-
lagen — so wird man den Anschluß Zürichs an den

Rheinweg nur befürworten. Auf den ersten Blick er-

scheint das hydrographisch und verkehrsgeographisch be-

vorzugte Flußgebiet der Limmat zu diesem Zwecke ge-

eignet. Bei näherem Zusehen ergibt sich aber, daß die

Erstellung des Schiffahrtsweges auf der Strecke Kill-
wangen-Äaremündung mit erheblichen Schwierigkeiten
verbunden ist. Die Grundrißgestaltung des Flußlaufes
bei Baden erweist sich der scharfen Richtungsänderungen
wegen als schiffahrtstechnisch ungenügend. Ferner sind

die plötzlich austretenden Hochwasserwellen von der Sihl
her geeignet, ein sofortiges Ausschalten der Stauwirkung
zur Notwendigkeit zu machen. Damit würde aber das

natürliche Flußgesälle plötzlich wieder hergestellt, und die

unterwegs sich befindenden Schiffe liefen Gefahr, im

reißenden Wildwasser zu zerschellen. Um das zu ver-
meiden, müßten in Abständen von 5—7 km Zufluchts-
Häfen gebaut werden; die Ausführung derartiger Becken

aber wäre in der tiefen Erosionsrinne Killwangen-Turgi
unmöglich. Wirtschaftlich und technisch viel dankbarer
wäre eine Wasserstraße das Glattal hinauf nach Örlikon-
Zürich und nach dem Greifenfee. Die Überlegenheit einer

Glattkanalstraße gegenüber einer Aare-Limmatroute be-

ruht hauptsächlich auf der vorteilhaften Traceeführung,
indem dem Glattschiffweg durchweg eine breite Talebene
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Zur Sßerfügupg [tel)t, wäßrenb bie Simmat in ihrem Unter»

laufe fd)Iud)tariig eingefreffen ift ; jubem ift bie ©trecte
Dr(ifün=iRt)ein nur f)al6 fo lang al? bie EtltftettewEihetn.
®a? ©peifewaffer fur ben ©lattfanat lieferte in ge»

tiügenber ERenge ber ©reifenfee, otjne baß bie befielen*
ben Kraftbetriebe nambafte ©inbuße erlitten; allerbin ys
märe oorteilhaft, ben ©eefpieget nm 1,2—1,5 m höher

ju legen. 3« tecfjrtifdben ESorteilen gefeilt fiel) bie
roirtfcfjaftlidfe Überlegenheit ber ©lattwafferfiraße, wäre
fie bod) befähigt, bie £>auptwirtf<haft?zeniren be? Kan»
ton? ju befruchten.

EBirb in ber gotge ber gatjre in ESerbinbung mit
ber ©d)iffbarmad)ung ber Stare bie ©rfteflung eine?

Simmatwafferwege? angefirebt, fo mirb bann aud) bie

grage ju löfen fein, roie bie ©tabt 3ürid) ««*> ber
3üticl)fee an bas bereite befteljenbe EBafferfiraßenneß
angefdjloffen werben tonnen; benit fo wenig wie in ©enf
wirb man fiel) eine ©d)iffahrt?firaße burd) bas ©tabtge»
biet 31"äd)? bahnen tönnen. ERan hat bereits oon ber
Senuhung be? ©djanzengraben? gefprodjen, auet) an eine

®urd)tunnetung be? 3ärid)berge? oon ®öbenborf f)^
gebadjt, aber eine oiel einfachere Söfung böte ein 7,2 km
langer Iinf?ufriger Umget)ung?tanal, ber oon Etltftetten
über bie Ekunau nad) bem 3ört(f)fee führte. ©in fleiner
©ihlfee bei ber Ekunau hätte bie beiben nach Simmat
unb nad) ^m See abfieigenben Kanatäfie mit ben nötigen
EBaffermaffen ju oetfehen. SRittelft biefes Ekrbinbung?»
fanal? erhält bie 70 km lange 3ürid)fee Sinthfanaf=
EBaEenfeeroute Slnfcfjluß an bie Sirnma tUR h ein ro äffer=

ftraße, unb es wirb fo ein burchgetjenber SBafferweg
oon ber Elaremünbung bi? nad) EBaflenftabt in einer
©efamterftreefung oon 120 km hergefiellt.

®er ooEftänbige Elusbau be? zürdjerifchen EBaffer»
firaßenneße? verfällt alfo in folgenbe oier ©ntroieflung?»
pfjafen : 1. ®rfd)tießung ber Sfh^iuftromftrecfe 93afet=
@gti?au, 2. E3au eine? für 1000 StonnewKäbne befahr»
baren ©latttanal? mit 3üricl)=Drtiton at? ©nbßafen unb
£>üchfelben»23üla(h at? 3roifd)enhafen, 3. ©rfteflung eine?
fombinterten 2tare-Simmatfchiffahrt?wege? mit Etltftetten
al? ©nbßafen unb 4. Einlage eine? Umgehung?tanal?
IEftetten=Ekunau=3önd)fee zur ÇerfteEung einer burd)-
getjenben Simmat» 3ürichfee»EBaEenfeewafferroute.

®er ©lattfd)iffahrt?fanal, inftuftoe ©reifenfee 40 km
lang, oerurfadjt 28 SRiE. gr. Soften, bie 44 km lange
tanatifierte SimmaUElarewafferfiraße fommt auf 45 SRiE.
gr. p flehen, ber 7,2 km lange Simmat=©eefanal auf
12 SRiEionen, bie 70 km umfaffenbe 3a>eif^nftraße
famt fanalifterter Sinth enbtid) erheifdjt bie Summe oon
10 SRiE. gr. ®ie ©efamttänge be? fo gefeßaffenen
EBafferftraßenneße? (ohne SRI) ein) beträgt alfo 161 km
unb bie ©rfteUnngsfoften belaufen [ich auf 95 SRiE. gr.
®ie titometrifctien ©rftellungsfoften mit @infd)luß ber
©eeu, aber erflufioe 9îhetn, berechnen fidb bemnad) auf
590,000 gr.

SRag man auch im atigemeinen in ber ©cïjweiz heute
nocl) bon EBert be? Sinnenwafferoerfehr? wirtfchaftlid)
nid)t für fo bebeututtg?ooU halte«/ um für biefen nam»
Wte finanzielle Elufwenbungen zu rechtfertigen, fo bürfen
M feine greunbe bod) nicht entmutigen laffen. SRit ber
peit änbern fid) bie Etnfdjauungen unb bie wirtfehaft»
ud)en Ekbürfniffe. Eßa? geftern nod) at? unau?führbar
Segotten, wirb heute pr îatfadje.

3n ber ®i?fuffion banfte ^err ißrof. Dberft g. 33ecter,
Wier ber bebeutenbften görberer be? fdjweiprifchen
•loafferftra^ennehe?, $rn. Ingenieur ©elpfe, bem Sanner»
l^aer ber neuen ©ntwidlung, wte fie un? bie glufj»
itgiffahrt bringt, für feine lidjtoollen 2lu?führungen unb
winterte an ba? fo f^wierige Sinthwert, ba? oor 100
^apen burch äie îatîraft be? jungen ©fdher unb fetner

"tarbeiter eine glänjenbe Söfung fanb. ©o werben

wir aud) 1« ©egenwart unb 3<dunft all bie großen
©«hwierigfeiten, bie fid) un? beim 2lu?bau ber SBaffer»
ftra|en entgegenfteüen, überwinben, wir müffen nur wollen.
©? wäre wirtlich p wünfd)en, baff auch heute wieber
wie bamat? junge SRänner ihre ganje ©nergie unb ihr
ganje? Können in ben ®ienft biefer großen ©a^e fteEten.
3ürich muff neuerbing?, ähnlid) wie e? 93afet bereit?
wieber geworben ift, Sßafferftabt werben ; benn bap ift
e? oon ber fRatur präbeftintert. Slber nicht ©nbhafen
foil e? werben, wie oft befürwortet wirb, fonbern 3«>ifd>en=
hafen ; benn burch bie ©röffnung ber Schiffahrt bi?
SBaüenftabt fann 3ütid) nur gewinnen. @? ift ja auf
ber ©ifenbahn auch fo. @? gibt in unferem Sanbe oer»
fchiebene ©nbftationen, bie erft ju geheimen anfingen, al?
fie 3i»ifd)enftationen geworben waren. 2Rit bem burdh»
gehenben SSertehr ftetgert fich auch immer ber SSerteljr
am Drte felbft. 2tber ber ©ifenbahnoetîehr tann un?
auf bie ®auer nicht genügen ; wir müffen auch äie Sößaffer»

flächen bem SSertehr roieber erfchtifhen, bie al? natürli^e
Eßege fo fetjr jur E3eförberung oon Saften geeignet finb.
®iefe ©ntwidlnna tommt ficher unb rafdjer, al? wir
heute glauben ; benn jeber große ©ebante bridjt ft^ mit
Étaturgewatt E3ahn. gür bie eibgenöffifdje Sinthtommiffion
wäre e? eine neue, fd)öne unb bantbare Etufgabe, fidh
mit bem ©tubium eine? EBerfe? zu befaffen, ba? für
oiele, otete ©enerationen zum ©egen roerben wirb. EBoht
hört man oft auch Stimmen be? 3i«eifel?, ©timmen,
bie gewiß teitweife ihre 33ered)tigung haben. 23ebenfen

wir aber auch tn biefer forage, baß nicht burçh 33effi»

mismu?, fonbern einzig unb altein burd) Dp!imi?mu?
bie SRenfdjheit oorwärt? fcfjreitet. U. R.

Heber bie 3al?reôt>erfammltttt0
bes 5d?trei3. ^orftrereins
wotn ^.—7. 21iigiift in Solottjuvn

wirb folgenbe? berichtet:
Elm guße reicßbewalbeter 3uraabhänge, in bem oon

mächtigen EJaumgruppen, Ellleen nnb fßromenaben um»

gebenen ©olothurn fanben fich f^a« am ©onntag abenb

ungefähr 120 SRänner be? grünen gadje? au? fafi aEen

Seilen ber Schweiz mit einigen ©äften au? ®eutfd)lanb,
grantreich unb ©ngtanb z«ï 56. 3ah^e?oerfamm(ung
ein. ®ie E3erhanblungen eröffnete am ERontag morgen
im ©roßratsfaale §err Etegierung?rat Kpburz, ber
auch bie 3ahre?oerfammlung oon 1887 präfibierte, mit
einem freunbeibgenöffifchen ©ruß oon Set)örben unb
ESotf. ®te gebantenreieße @röffnung?rebe fchilberte in
träftigen 3«gen bie mächtigen ESeränberungen unferer
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zur Verfügung steht, während die Limmat in ihrem Unter-
laufe schluchtartig eingefressen ist; zudem ist die Strecke
Orlikon-Rhein nur halb so lang als die Altstetten-Rhein,
Das Speisewasser für den Glattkanal lieferte in ge-

nügender Menge der Greifensee, ohne daß die bestehen-
den Kraftbetriebe namhafte Einbuße erlitten; allerdings
wäre vorteilhaft, den Seespiegel um 1,2—1,5 m höher
zu legen. Zu den technischen Vorteilen gesellt sich die

wirtschaftliche Überlegenheit der Glattwasserstraße, wäre
sie doch befähigt, die Hauptwirtschaftszentren des Kan-
tons zu befruchten.

Wird in der Folge der Jahre in Verbindung mit
der Schiffbarmachung der Aare die Erstellung eines
Limmatwasserweges angestrebt, so wird dann auch die

Frage zu lösen sein, wie die Stadt Zürich und der
Zürichsee an das bereits bestehende Wasserstraßennetz
angeschlossen werden können; denn so wenig wie in Genf
wird man sich eine Schiffahrtsstraße durch das Stadtge-
biet Zürichs bahnen können. Man hat bereits von der
Benutzung des Schanzengrabens gesprochen, auch an eine

Durchtunnelung des Zürichberges von Dübendorf her
gedacht, aber eine viel einfachere Lösung böte ein 7,2 km
langer linksufriger Umgehungskanal, der von Altstetten
über die Brunau nach dem Zürichsee führte. Ein kleiner
Sihlsee bei der Brunau hätte die beiden nach der Limmat
und nach dem See absteigenden Kanaläste mit den nötigen
Wassermasien zu versehen. Mittelst dieses Verbindungs-
kanals erhält die 70 km lange Zürichsee-Linthkanal-
Wallenseeroute Anschluß an die Limmat-Rheinwasser-
straße, und es wird so ein durchgehender Wasserweg
von der Aaremündung bis nach Wallenstadt in einer
Gesamterstreckung von 120 km hergestellt.

Der vollständige Ausbau des zürcherischen Wasser-
straßennetzes zerfällt also in folgende vier Entwicklungs-
Phasen: 1. Erschließung der Rheinstromstrecke Basel-
Eglisau, 2. Bau eines für 1000 Tonnen-Kähne befahr-
baren Glattkanals mit Zürich-Orlikon als Endhafen und
Hochfelden-Bülach als Zwischenhafen, 3. Erstellung eines
kombinierten Aare Limmatschiffahrtsweges mit Altstetten
als Endhafen und 4. Anlage eines Umgehungskanals
Altstetten-Brunau-Zürichsee zur Herstellung einer durch-
gehenden Limmat-gürichsee-Wallenseewasserroute.

Der Glattschiffahrtskanal, inklusive Greifensee 40 km
lang, verursacht 28 Mill. Fr. Kosten, die 44 km lange
kanalisierte Limmat-Aarewasserstraße kommt auf 45 Mill.
Fr. zu stehen, der 7,2 km lange Limmat-Seekanal auf
12 Millionen, die 70 km umfassende Zweiseenstraße
samt kanalisierter Linth endlich erheischt die Summe von
10 Mill. Fr. Die Gesamtlänge des so geschaffenen
Wasserstraßennetzes (ohne Rhein) beträgt also 161 km
und die Erstellungskosten belaufen sich auf 95 Mill. Fr.
Die kilometrischen Erstellungskosten mit Einschluß der
Seen, aber exklusive Rhein, berechnen sich demnach auf
590.000 Fr.

Mag man auch im allgemeinen in der Schweiz heute
noch den Wert des Binnenwasseroerkehrs wirtschaftlich
nicht für so bedeutungsvoll halten, um für diesen nam-
hafte finanzielle Aufwendungen zu rechtfertigen, so dürfen
stch seine Freunde doch nicht entmutigen lassen. Mit der
Mit ändern sich die Anschauungen und die wirtschaft-
nchen Bedürfnisse. Was gestern noch als unausführbar
gegolten, wird heute zur Tatsache.

In der Diskussion dankte Herr Prof. Oberst F. Becker,
emer der bedeutendsten Förderer des schweizerischen
Wasserstraßennetzes, Hrn. Ingenieur Gelpke, dem Banner-
Msr der neuen Entwicklung, wie sie uns die Fluß-
îchchahrt bringt, für seine lichtvollen Ausführungen und
mnnerte an das so schwierige Linthwerk, das vor 100
fahren durch die Tatkraft des jungen Escher und seiner
Mitarbeiter eine glänzende Lösung fand. So werden

wir auch in Gegenwart und Zukunft all die großen
Schwierigkeiten, die sich uns beim Ausbau der Wasser-
straßen entgegenstellen, überwinden, wir müssen nur wollen.
Es wäre wirklich zu wünschen, daß auch heute wieder
wie damals junge Männer ihre ganze Energie und ihr
ganzes Können in den Dienst dieser großen Sache stellten.
Zürich muß neuerdings, ähnlich wie es Basel bereits
wieder geworden ist, Wasserstadt werden; denn dazu ist
es von der Natur prädestiniert. Aber nicht Endhafen
soll es werden, wie oft befürwortet wird, sondern Zwischen-
Hafen; denn durch die Eröffnung der Schiffahrt bis
Wallenstadt kann Zürich nur gewinnen. Es ist ja auf
der Eisenbahn auch so. Es gibt in unserem Lande ver-
schieden? Endstationen, die erst zu gedeihen anfingen, als
sie Zwischenstationen geworden waren. Mit dem durch-
gehenden Verkehr steigert sich auch immer der Verkehr
am Orte selbst. Aber der Eisenbahnverkehr kann uns
auf die Dauer nicht genügen ; wir müssen auch die Wasser-
flächen dem Verkehr wieder erschließen, die als natürliche
Wege so sehr zur Beförderung von Lasten geeignet sind.
Diese Entwicklung kommt sicher und rascher, als wir
heute glauben; denn jeder große Gedanke bricht sich mit
Naturgewalt Bahn. Für die eidgenössische Linthkommission
wäre es eine neue, schöne und dankbare Aufgabe, sich

mit dem Studium eines Werkes zu befassen, das für
viele, viele Generationen zum Segen werden wird. Wohl
hört man oft auch Stimmen des Zweifels, Stimmen,
die gewiß teilweise ihre Berechtigung haben. Bedenken
wir aber auch in dieser Frage, daß nicht durch Pessi-
mismus, sondern einzig und allein durch Optimismus
die Menschheit vorwärts schreitet. U. It.

Ueber die Jahresversammlung
des Schweiz Forstvereins
vom August in Solothurn

wird folgendes berichtet:
Am Fuße reichbewaldeter Juraabhänge, in dem von

mächtigen Baumgruppen, Alleen und Promenaden um-
gebenen Solothurn fanden sich schon am Sonntag abend

ungefähr 120 Männer des grünen Faches aus fast allen
Teilen der Schweiz mit einigen Gästen aus Deutschland,
Frankreich und England zur 56. Jahresversammlung
ein. Die Verhandlungen eröffnete am Montag morgen
im Großratssaale Herr Regierungsrat Kyburz, der
auch die Jahresversammlung von 1887 präsidierte, mit
einem freundeidgenössischen Gruß von Behörden und
Volk. Die gedankenreiche Eröffnungsrede schilderte in
kräftigen Zügen die mächtigen Veränderungen unserer
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