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wenbig werbenben oermegrten SäuSgaben für bte Pflege
bet pdtje bie bureg bie oorganbenen Littel gezogenen
©rcnjen überfdgreiten tnügten.

®rucferei»eu&aa in Sern. ®ie 2lftionätoerfamm»
lung ber $)allerfdgen Sucgbrucferei unb SerlagSanftalt
SSBagner befcglog, ein eigenes .frauS ju etfieUen in ber
günfiig gelegenen ©cfe ber Sreltenrainftrage unb ber non
biefer nacg bem ©cgänzlt fübrenben ©trage, alfo in ber
3täge ber ©ifenbagnbrüdte. @S foil ein fcgöneS ©ebäube
toetbeti. baS bie ®rucferet, baS „Serner Anteiligenjblatt"
unb olle anberen ©efcgäftSzwetge ber §irma aufnehmen
foil unb mit bem Sauplag gegen eine halbe 9J!iüion
foften bürfte.

Sau eines SßermaltnnBSflebSnbeö für bie ©dgtoeij.
UnfaHoerfidjetunflS'SnftttU in finjern. ®er Sermal»
tungSrat beganbelte in feinen ©jungen nom 28. unb
29. 9Jlai eine Sorlage beS SautenauSfcguffeS
über ber. Sau beS SermallungSgebäubeS in Sujern, ogne
inbejug auf bte SBagl be§ SauplageS enbgiltige Sefdglüffe
ju faffen.

Skguntcrfflgrung beim ©t. AohanneSbagnbof in
Safel. ®er Eintrag ber Regierung lautet: „®et ©roge
SRat beS SantonS Safel©tabt bewilligt ben nadggefudgten
Srebit non $r. 40,000 für bie Soften einer buret) bie

Sermaltung ber ©dgmetzerifegen SunbeSbagnen auSzu»
fübrenben ÜBegunterffigrung an ber SanbeSgrenje beim
©t. AobannS.Sabnbof auf ^Rechnung beS Aag«3 1913
unb unter Sermenbung beS ,,©t. AobannS AanbS". —
®lefer Sefujlufs ift zu publizieren ; er unterliegt bem SRe»

ferenbum."
®er neue Sagngof in ©t. ©allen ift nom ©erüfte

befrett roorben. Som fpeloetia=ipiag au« fd^afft ber bie

3ollgau8firage unten abfcgliegenbe, ootfpringenbe öftlicbe
Sau ein fcgöneS, roitfungSoolleS Silb. ®ie Sarterre=
räum liebfeiten follen am 1. ®ejember bem Setriebe übet,
geben werben. 9luf bitfen 3«'tpunft ift aueb bie ®r=
Öffnung ber neuen Sabnbofreftauration in 3luSficgt ge=

nommen.

Sögnaforreflion im tRargan. ®er ©roge SRat ge»

nebmigte baS ®efret betreffend Sorreftiott ber SEBgna bei
SRelnacg unb ©ntwäffetung beS SBgnenmoofeS, an beren
Soften im Setrage oon 1,120,000 ftranfen ber Santon
248,000 Ar. zu letften bat.

®amm-, Sanol', Sriirfen« unb ÎBugrbauteu im
®gurgau. ®er fReglerungSrat unterbreitet ben eibgen.
SRäten einen SunbeSbefdglug über bie Auficgerung eines
SunbeSbeitrageS an ben Santon ïgurgau "für @r»
gänzungSarbeiten an ber ®gur im Setrage oon
1,318,200 Ar- maS 40 7« beS gefamten Softenooran»
fdblageS oon 3,295,500 Ar. auSmadgt. Son biefer ©umnie
entfallen 1,553,000 Ar. auf ®amm» unb Sanaibauten,
900,000 Ar- auf Srücfenbauten, ber 5Reft auf ÜB u b r»

bauten. @S müffen nidbt blog auf weite ©treefen bie

£ocgmafferbämme oerfiärft, fonbern aueg bie ®gur»
brücfen oon Üglingen, SR o g r, *»P f g n unb
© f eg I i f o f e n gehoben unb bie S t ü cf e oon Si»
f db o f 8 z e 11 e r f e g t werben. ®abei oerlangt ber Sunb,
bag ber Santon îgurgau fidf) oerpflicgte, für bie 21 b

bolzung beS ÇocgwafferprofilS Z" forgen, um
bem SBaffer genügenben 2lbflug zu oerfegaffen.

Ulis beim |>odgmaffer im Auni 1910 bie ®gur in
ber atäbe ber züreberifeben ©renze bei Üglingen bie
®ämme buregbraeg unb in bie A«lber ber züreberifeben
©renzgebiete oon 2lltifon unb A^lbi ftrömte, ift oon
ZÜrcgetifcget ©eite gegen ben ®gurgau ber Sorwurf er»

hoben worben, bie Semalbung beS £o<gmafferprofiI§
Zwifcgen A'U'g unb ®amm fei an ber Sataftropge fcgulb.
©eltger gat man fteg barüber geftritten, wie e§ mit biefer

Slbgolzung gegolten werben follte. ®er SunbeSbefcglug
oerpflicgtet nun ben Santon jgurgau, baS |jocgmaffer »

profil freizulegen. Son ben Srücfenbauten follen
in ben näcgften Aagren guerft biejenigen oon Ißfgn unb
Sürglen zur 2luSfügtung gelangen; ber Umbau ber
Srürfen oon 9Rogr unb SifcgofSzetl wirb fpäter folgen,
©ie waren malerifcg unb pagten gut in bie bufdjige
Sanbfcgaft gtnein, biefe zum grögeren Seil hölzernen
Sgurbrücfen. ®ie neuen werben mogl auS profaifdgen
©ifenfonftruftionen erftellt werben. Ammergin ift in
SifcgofSzell, wo eS fieg um eine giftorifege Srücte ganbelt,
ein aieubau au§ armiertem Seton oorgefegen. ®er tgur»
gauifdge fpeimatfdgug bürfte fieg fegon etwas für biefe
neuen ®gurbtücfen intereffteren.

Aür Den Sau einer fantonalen lanbwirtfcgaftlicgen
©cgule tn SRezzana (ïeffin) beantragt bte grogrätlicge
Sommijfton einen Scebit oon 150,000 Amanten für bie

nötigen Umbauten zu bewilligen.

©ine Station anf ©rbaunng oon 2lrbcitcrroog»
nnngen bnteg bie ©emeinbe iîa 6ganr=be'AonbS
würbe oom ©eneralrat gutgegeigen unb bem ©emetnbe»
rat zum ©tubium empfohlen.

9er ^ßettberoerb lies Morbfee*

unb liitclmeerl)Piiliel5 im Sobenfeegebiet.

SUortrag non SR. ©elpte.
(Hortefpotibenj).

Sinbau gat für Sagern als zufünftiger UmfdglagS»
unb ©pebitionSpiatj eine ägnlicge Sebeutung wie îrieft
für C'fterrei^. ®er ©emmerinnSbog« SUen —®rieft ent»

fpräcge ber ©cgienenweg aUüncgen—Stnbau. Seibe ßinien
gaben baS ©emetnfame, bag ge oon SBirtfdgaftSzentren
beS ®onaubecfenS au§ in fübweftlicger Stiftung oor»
flogen, um naeg überfdgreiten bebeutenber SEBafferfdgeiben,
an mädgtige rugenbe SJafferfläcgen, am Auge fteil ab»

faüenber ©ebirge gelegen, auSzumünben. ©o gat auf
©runb einer feltfamen, geograpgifdgen überetnftimmung
audg Sägern feine 5lbriafrage: fte umfagt baS problem
bet fegiffbaren Serbtnbung ber 12 km langen bagerifegen
Sobenfeefüfte mit ber Sorbfee burdg ben SRgein, mit
bem airmelmeer bureg ben Stgetn, ben Stgetn—Sgone»
fanal, ben Sanal oon Surgunb unb bie ©etne, mit bem

2ltlantifcgen Oz""i bureg ben 9tgein, ben SRgein—fRgone»
fanal, ben Canal du Centre unb bie Soire, mit bem
aUittetmeer bureg bie fomblnierte IRgein—3lare—9tgone»
wafferftrage. ®ie entfpreegenben ©eeganbelSpläge fwb
ber SRetgenfolge naeg : 9lmfterbam, SRotterbam, Slntmerpen,
SRouen unb £>aore, atanteS unb ©t. 3tazaire, ©ette unb
aRarfellle. ataeg SluSbau beS ÏRittelJanbfanalS wäre
aueg bie Serbinbung mit» ber Oftfee gergeftetlt. ®ag
ebenfalls eine ®onau — Sobenfeefanaloerbinbung oon
103 km Sänge tn ben Sereicg beS aRöglicgen gegört,
ergeben bie generellen ©tubien beS Çerrn Saurat ©ugen»
gan unb 9tegterungSbaumeifter ©bergarbt. Dgne unS
in ben Setracgtungen tnS Uferlofe zu oerlieren, bleibt
feftzuftellen, bag bie feftlänbifdgen Seftrebungen in 5lb»

gdgt beS SHuSbaueS ber natürlichen 2Bafferftragen barauf
ginzielen, baS Sobenfeebecfen ben grogen ©tromgebteten
anzufcgliegen. Um bie ganbelSpotitifdge Sorgerrfdgaft am
Sobenfee ftreiten fteg geute SRgetn unb SRgone, ober im
wetteren ©inne atorbfee unb aRittelmeer. ®ag eS fteg
bei biefen aßettbewerbSbeftrebungen feineSmegS etwa um
einen papierenen aBettlauf mit Sprojeften ganbelt, fonbern
um ernfte reelle ©dgöpfungen, wirb auS bem atacgfolgen»
ben geroorgegen.
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wendig werdenden vermehrten Ausgaben für die Pflege
der Plätze die durch die vorhandenen Mittel gezogenen
Grenzen überschreiten müßten.

Druckereweubau in Bern. Die Aktionärversamm-
lung der Hallerschen Buchdruckeret und Verlagsanstalt
Wagner beschloß, ein eigenes Haus zu erstellen in der
günstig gelegenen Ecke der Breitenrainstraße und der von
dieser nach dem Schänzli führenden Straße, also in der
Nähe der Eisenbahnbrücke. Es soll ein schönes Gebäude
werden, das die Druckeret, das „Berner Jntelligenzblatt"
und alle anderen Geschäftszweige der Firma aufnehmen
soll und mit dem Bauplatz gegen eine halbe Million
kosten dürfte.

Bau eines Verwaltungsgebäudes für die Schweiz.
UnfallversicherungS-Anstalt in Luzern. Der Vermal-
tungsrat behandelte in seinen Sitzungen vom 28. und
2!). Mai eine Vorlage des Bautenausschusses
über den Bau des Verwaltungsgebäudes in Luzern, ohne
inbezug auf die Wahl des Bauplatzes endgiltige Beschlüsse

zu fassen.

Wegunterführung beim St. Johannesbahnhof in
Basel. Der Antrag der Regierung lautet: „Der Große
Rat des Kantons Basel-Stadt bewilligt den nachgesuchten
Kredit von Fr. 40.000 für die Kosten einer durch die

Verwaltung der Schweizerischen Bundesbahnen auszu-
führenden Wegunterführung an der Landesgrenze beim
St. Johanns-Bahnhof auf Rechnung des Jahres 1913
und unter Verwendung des „St. Johanns Fonds". —
Dieser Beschluß ist zu publizieren; er unterliegt dem Re-
ferendum."

Der neue Bahnhof in St. Gallen ist vom Gerüste
befreit worden. Vom Helvetia-Platz aus schafft der die

Zollhausstraße unten abschließende, vorspringende östliche
Bau ein schönes, wirkungsvolles Bild. Die Parterre-
räumlichketten sollen am l. Dezember dem Betriebe über-
geben werden. Auf dllsen Zeitpunkt ist auch die Er-
öffnung der neuen Bahnhofrestauration in Aussicht ge-
nommen.

Wynakorrektion im Aargau. Der Große Rat ge-
nehmigte das Dekret betreffend Korrektion der Wyna bei
Retnach und Entwässerung des Wynenmooses, an deren
Kosten im Betrage von 1,120,000 Franken der Kanton
248,000 Fr. zu leisten hat.

Damm-, Kanal-, Brücken- und Wuhrbauteu im
Thurgau. Der Regierungsrat unterbreitet den eidgen.
Räten einen Bundesbeschluß über die Zusicherung eines
Bundesbeitrages an den Kanton Thurgau für Er-
gänzungsarbeiten an der Thur im Betrage von
1,318,200 Fr., was 40 "/„ des gesamten Kostenvoran-
schlages von 3,295.500 Fr. ausmacht. Von dieser Summe
entfallen 1,553,000 Fr. auf Damm- und Kanalbauten,
900,000 Fr. auf Brückenbauten, der Rest auf Wuhr-
bauten. Es müssen nicht bloß auf weite Strecken die

Hochwasserdämme verstärkt, sondern auch die Thur-
brücken von llßlingen, Rohr, Pfyn und
Eschlikofen gehoben und die Brücke von Bi-
schofszell ersetzt werden. Dabei verlangt der Bund,
daß der Kanton Thurgau sich verpflichte, für die Ab-
Holzung des Hochwasserprosils zu sorgen, um
dem Waffer genügenden Abfluß zu verschaffen.

Als beim Hochwasser im Jmii 1910 die Thur in
der Nähe der zürcherisch en Grenze bei llßlingen die
Dämme durchbrach und in die Felder der zürcherischen
Grenzgebiete von Altikon und Feldi strömte, ist von
zürcherischer Seite gegen den Thurgau der Vorwurf er-
hoben worden, die Bewaldung des Hochwasserprosils
zwischen Fluß und Damm sei an der Katastrophe schuld.
Seither hat man sich darüber gestritten, wie es mit dieser

AbHolzung gehalten werden sollte. Der Bundesbeschluß
verpflichtet nun den Kanton Thurgau, das Hochwasser-
profil freizulegen. Von den Brückenbauten sollen
in den nächsten Jahren zuerst diejenigen von Pfyn und
Bürgten zur Ausführung gelangen; der Umbau der
Brücken von Rohr und Bischofszell wird später folgen.
Sie waren malerisch und paßten gut in die buschige
Landschaft hinein, diese zum größeren Teil hölzernen
Thurbrücken. Die neuen werden wohl aus prosaischen
Eisenkonstruktionen erstellt werden. Immerhin ist in
Bischofszell, wo es sich um eine historische Brücke handelt,
ein Neubau aus armiertem Beton vorgesehen. Der thur-
gauische Heimatschutz dürfte sich schon etwas für diese

neuen Thurbrücken interessieren. -

Für den Bau eiuer kantonalen landwirtschaftlichen
Schule tu Mezzana (Tessin) beantragt die großrätliche
Kommission einen Kredit von 150,000 Franken für die

nötigen Umbauten zu bewilligen.

Eine Motion auf Erbauung von Arbeiterwoh-
nungen durch die Gemeinde La Cyaur-de-FondS
wurde vom Generalrat gutgeheißen und dem Gemeinde-
rat zum Studium empfohlen.

Der Wetldwerd des Nordsee-

und RineNeerhoildek im Bodenseezediet.

Vortrag von R. Gelpke.
(Korrespondenz).

Lindau hat für Bayern als zukünftiger Umschlags-
und Speditionsplotz eine ähnliche Bedeutung wie Trieft
für Osterreich. Der Semmerinasbab" Wi^n—Trieft ent-
spräche der Schienenweg München—Lindau. Beide Linien
haben das Gemeinsame, daß sie von Wirtschaftszentren
des Donaubeckens aus in südwestlicher Richtung vor-
stoßen, um nach überschreiten bedeutender Wasserscheiden,
an mächtige ruhende Wasserflächen, am Fuße steil ab-
fallender Gebirge gelegen, auszumünden. So hat auf
Grund einer seltsamen, geographischen Übereinstimmung
auch Bayern seine Adriafrage: sie umfaßt das Problem
der schiffbaren Verbindung der 12 km langen bayerischen
Bodenseekttste mit der Nordsee durch den Rhein, mit
dem Ärmelmeer durch den Rhein, den Rhein—Rhone-
kanal, den Kanal von Burgund und die Seine, mit dem

Atlantischen Ozean durch den Rhein, den Rhein—Rhone-
kanal, den Luoul ciu Lsntro und die Loire, mit dem
Mittelmeer durch die kombinierte Rhein—Aare—Rhone-
Wasserstraße. Die entsprechenden Seehandelsplätze sind
der Reihenfolge nach: Amsterdam, Rotterdam, Antwerpen,
Rouen und Havre, Nantes und St. Nazaire, Cette und
Marseille. Nach Ausbau des Mittellandkanals wäre
auch die Verbindung mit» der Ostsee hergestellt. Daß
ebenfalls eine Donau— Bodenseekanalverbindung von
103 km Länge in den Bereich des Möglichen gehört,
ergeben die generellen Studien des Herrn Baurat Gugen-
han und Regierungsbaumeister Eberhardt. Ohne uns
in den Betrachtungen ins Uferlose zu verlieren, bleibt
festzustellen, daß die festländischen Bestrebungen in Ab-
sicht des Ausbaues der natürlichen Wasserstraßen darauf
hinzielen, das Bodenseebecken den großen Stromgebieten
anzuschließen. Um die handelspolitische Vorherrschaft am
Bodensee streiten sich heute Rhein und Rhone, oder im
weiteren Sinne Nordsee und Mittelmeer. Daß es sich

bei diesen Wettbewerbsbestrebungen keineswegs etwa um
einen papierenen Wettlauf mit Projekten handelt, sondern
um ernste reelle Schöpfungen, wird aus dem Nachfolgen-
den hervorgehen.
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3n offijlellen Greifen ift bte 2^rage narf) einet fd^iff=
baren iRbone—Sobenfeeoerbinbung, foroie nach einer
iH^etn—93obenfeefc^iffat)rt noch lange nicht abgellärt;
gerabe fo roenig, raie bte ffrage ber ©roßfchiffahrt auf
iter Sî^einftredEe ©traßburg—Safel. ®aS änbert jeboch

an ber ïatfadje felbfi ntci)tS, baß auf bem SR^ein jroi>
fdfien ©traßburg unb Safe! feit 1905 in ©cfReppjügen
annähernb 250,000 t ©üter beförbert tuurben unb baß
bie babei erjtelten grachterfparniffe bereits auf 600,000
granîen angeftiegen finb. ©ine ïinîêfettige 500 m lange
IHuSlabefront mit 7 Kranen fielet am Stjetn in Safel
im Setrieb, genügenb, um einen QahreSoerlehr non
150,000 t ju beroältigen. Otocl) ift ber umfiänblicfje
Slpparat beS internationalen 2BettberoerbS jur ©rlangung
oon ^rojeften über bie ©c^iffbarma^ung ber 9tf)einftrecîe
Safel—Sobenfee nicht in ©jene gefetjt roorben unb troß»
bem bringt fjeute fcfjou bie ©roßfchiffahrt über Safel
hinaus 20 km ftromaufroärtS bis nad) SRljetnfelben. ®ie
erfte große ©c£)iffal)rtSfd^letxfe im IHljeinftrom beifn Kcaft»
roer! non 2lugft=3Bp^len mit 90 m 9iut)länge unb 12 m
Sreite bei einer ^ubtjöbe oon 8,0 m fteî)t feit bem
14. September 1912 im Setrieb unb geftattet baS tDurcfj--

fdjteufen etneë ©injelfchiffeS ban! bem beträchtlichen
Sßafferjutauf oon 40 m"»©ef. tn ber furjen 3eit oon
12 Minuten. ®ie fchiffaljrlStechnifche überiotnbuna ber

üaufenburger ©tromfd)neIIen, neben bem fRfjeinfall baS

größte ©chiffahrtShtnberniS, geht im nächfien 3al)r ber
Sollenbung entgegen. KS h^braulifcher ©eroittn reful»
tiert eine ©nergtemenge oon 50,000 PS. ®amit fteigt
bte auf ber fRfyeinfirecîe Safel—2BalbSt)ut geroonnene
©nergtemenge an auf 103,000 PS. @S betrifft bieS bie

folgenben SBetfe:
©röffnet

1. 5Kugft»3Bpf)ten 13 km oon Safel 35,000 PS 1912
2 IR^einfelben 21 km „ „ 18,000 PS 1897
3. Saufenburg 47 km „ „ 50,000 PS 1914

£otal 103,000 PS.

9tod) ift ber Sau etneë etnjigen KraftroerîS bei

9Heberfdjtoörftabt oon 44,000 PS notroenbig, um ben

©chiffahrtSenbpunît oon Safel 65 km ftromaufroärtS
bis nach SßalbShut ju oerlegen. 9lad) bem 9IuSbau oon
roeiteren jroei Kraftrocrfen bei SBalbShut unb bei Steinau
oerfügt bie ©d)iffat)rt über freie Saljn oon Safel bis

jum gtljelnfallleffel. $er HuSbau oon 190,000-200,000
t^ferbeträften ift jur ©c^iffbarma^ung bei ©tromes bis

nad) ©djaffhaufen hinauf notroenbig. Slllerbingë fönnen

auf biefer ©tromftrede bis ju 300,000 hD^aulifdie
Sferbefräfte ausgebeutet roerben. ®te eigentlichen für
bie ©ehiffatjrt notroenbigen Dbjette beanfpruc^en einen

Koftenaufroanb oon höcbftenS 25—30 SJliti. SJlarf. günf
Sobenfeeftaaten nehmen nad) Maßgabe ihrer ^ntereffen
an ben Koften teil. Sei bieiem roafferroirtfchaftllchen
©ntroicîlungëgang erfdheint eë ganj nebenfächlich, ju
roetdjen theoretifchen IHefultaten bie technifchen, roirtfd)aft=
liehen unb tarifarifdjen llnterfuchuitgen gelangen. ®ie
^auptfadje ift, baß baS geroaliige ®er! [ich [elbft, auf
©runb ber günftigen roafferroirtichaftlichenKonftellationen,
burdjfetjt. Set einem Serfthrsroerf oon ber ïragroette
beS oorliegenben, roo es fid) batum fjanbett, ben bis»

herigen Ser!el)rSenbpun!t ber bebeutenbften Sinnenroaffer»
ftraße 295 km firomaufroäctS burd) fulturell hoch ent»

roicïelte unb beoölferte ©ebiete nach ben burch M 9iatur
gefdhaffenen 5Baffer= unb SertehrSfammelbedfen beSSoben»

feeS ju oerfchteben unb roo bie bentbar glücElichften 2lllge»

metnumftänbe bie Ausführung beS 3ßerfeS erleichtern,
ba follten tl)eoretifd)e ©rroägungen nicht allju lange bie

Inangriffnahme ber Arbeiten htnauSjögern. 9Jlan fcheint

fich bei ben am Sobenfee angrenjenben Sänbetn noch

oiel ju roenig Klarheit batüber ju geben, rote geringfügig

im ©runbe genommen bie ju überroinbenben ©djrolerig»
leiten finb.

Sor 6 Stohren» am 2. Quni 1907, roar eS bent
^Referenten oergönnt, juin erften SRal in Slnbau über
bie ©ef)iffbarmachung beS SRhatnS ju fpreeßen. ®amalS
ein allgemeines freunblidjeS ©rinuntern, auSjuharren bei
oerfchrotnbenb geringem ©lauben an bte ©adje felbft,
heute bte allgemeine Überjeugung. Son ber Sea(ifier=
bartett ber projette aber h"ïfcht noch 3lnficht oor,
als ob Qahrjehnte bis jur Sollenbung beS SBetfeS oer»
gehen müßten. SMe rafd) jeboch bie ©ntroictlung heilte
fchon oorangefchritten ift, mögen ©ie ben folgenben ®aten
entnehmen :

SSertetjr 1907 1912

©traßburg 627,020 t 1,650,000 t
Safel 4,250 1 71,200 t

Ültunf)I ber @rf)iffahrt§tage
1907 1912

©traßburg 179 &age 365 Sage
Safel 72 „ 160

Kraftroerte:
1907 Kraftroer! Dlheinfelben 18,000 PS
1912 Kraßroer! 5Rf)ßlben, 9lugft--2Bphlen 53,000 PS.

©chiffahrtsfcßleufe 9lugft.
1914 Kraftroerîe IRhetnfelben, ?lugft»SBt)hlen, Saufen»

bürg 103,000 PS.

SluSlabeoorrichtungen:
1907 1 ®ampf!tan, 1 eleîtr. Kran 200 m Uferfront
1912 1 „ 6 „ Krane 550 in „

Serîehr Safel—9îheinfelben 20 km.
1907 îein Serîehr.
1912/13 regelmäßiger täglidher Soffagier» unb ©tücfgut»

oerîehr.

SotaUffrachterfparniffe pro t/km:
1907 jirïa 5000 gr.
1912 „ 174,000 gr. 1.93 ©tS.

Sie ©chiffahrtëloften ftellen fi^ h«"^ auf ber 127 km
langen ©trecie ©traßburg—Safel auf 1,6 bis 1,7 l)3fg.

pro îonnenîilometer. SBirb bte ber Sollenbung ent»

gegengehenbe Steberroafferregulierung auf ber ©trom»
ftredte SRannheim—©traßburg bis nach Safel fortgefeht
(Koftenaufroanb jitf'a 16 SRill. SDK!.), fo finfen bte tonnen»

îilometrifchen Koften unter ber SorauSfehung hinreichen»
ber UmfdjlagSetnrichtungen heiab auf 1,3 bis 1,4 tßfg.
9îoch niebriger ftellen fiih bie tonnenülometrifchen Koften
auf bem babifch fchroeijerifchen ©tromlaufe, inbem hier
im ©egenfah« jum gefällftarfen ©fronte in ber ober»

rheinifcljen Siefebene mit 0,86 °/o nach ^Ibjug ber
©chleufengefälle nur noch mittleres ©efälle non

CamprimiertE u. abgedrehte, blanke

Montandon $ (ie. Biel
Blank und präzis gezogene

jeder Art in Eisen u. Stahl >

Kaltgewalzte Eisen- nnd Stahlbänder bis 210 nun Breite.
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In offiziellen Kreisen ist die Frage nach einer schiff-
baren Rhone—Bodenseeverbindung, sowie nach einer
Rhein—Bodenseeschiffahrt noch lange nicht abgeklärt;
gerade so wenig, wie die Frage der Großschiffahrt auf
der Rheinstrecke Straßburg—Basel. Das ändert jedoch

an der Tatsache selbst nichts, daß auf dem Rhein zwi-
schen Straßburg und Basel seit 1905 in Schleppzügen
annähernd 250,000 t Güter befördert wurden und daß
die dabei erzielten Frachtersparnisse bereits auf 609,000
Franken angestiegen sind. Eine linksseitige 300 m lange
Ausladefrom mit 7 Kränen steht am Rhein in Basel
im Betrieb, genügend, um einen Jahresverkehr von
150,000 t zu bewältigen. Noch ist der umständliche
Apparat des internationalen Wettbewerbs zur Erlangung
von Projekten über die Schiffbarmachung der Rheinstrecke
Basel—Bodensee nicht in Szene gesetzt worden und trotz-
dem dringt heute schon die Großschiffahrt über Basel
hinaus 20 km stromaufwärts bis nach Rheinfelden. Die
erste große Schiffahrtsschleuse im Rheinstrom beitn Kraft-
werk von Augst-Wtzhlen mit 90 m Nutzlänge und 12 m
Breite bei einer Hubhöhe von 8,0 m steht seit dem
14. September 1912 im Betrieb und gestattet das Durch-
schleusen eines Einzelschiffes dank dem beträchtlichen
Wafferzulauf von 4V m^-Sek. tn der kurzen Zeit von
12 Minuten. Die schiffahrtstechnische Überwindung der

Laufenburger Stromschnellen, neben dem Rheinfall das

größte Schiffahrtshindernis, geht im nächsten Jahr der
Vollendung entgegen. Als hydraulischer Gewinn resul-
tiert eine Energiemenge von 50,000 ?8. Damit steigt
die auf der Rheinstrecke Basel—Waldshut gewonnene
Energiemenge an auf 103,000 U8. Es betrifft dies die

folgenden Werke:
Eröffnet

1. Augst-Wyhlen 13 km von Basel 35,000 ?3 1912
2 Rheinfelden 21 km „ 18,000 U8 1897
3. Laufenburg 47 km „ „ 50,000 ?8 1914

Total 103,000 L8.

Noch ist der Bau eines einzigen Kraftwerks bei

Niederschwörstadt von 44,000 ?8 notwendig, um den

Schiffahrtsendpunkt von Basel 65 km stromaufwärts
bis nach Waldshut zu verlegen. Nach dem Ausbau von
weiteren zwei Kraftwerken bei Waldshut und bei Rheinau
verfügt die Schiffahrt über freie Bahn von Basel bis

zum Rheinfallkeffel. Der Ausbau von 190,000-200,000
Pferdekräften ist zur Schiffbarmachung des Stromes bis

nach Schaffhausen hinauf notwendig. Allerdings können

auf dieser Stromstrecke bis zu 300,000 hydraulische
Pferdekräfte ausgebeutet werden. Die eigentlichen für
die Schiffahrt notwendigen Objekte beanspruchen einen

Kostenauswand von höchstens 25—30 Mill. Mark. Fünf
Bodenseestaaten nehmen nach Maßgabe ihrer Interessen
an den Kosten teil. Bei diesem wasserwirtschaftlichen
Entwicklungsgang erscheint es ganz nebensächlich, zu

welchen theoretischen Resultaten die technischen, wirtschaft-
lichen und tarisarischen Untersuchungen gelangen. Die
Hauptsache ist, daß das gewalnge Werk sich selbst, auf
Grund der günstigen wasserwirtschaftlichen Konstellationen,
durchsetzt. Bei einem Verbhrswerk von der Tragweite
des vorliegenden, wo es sich darum handelt, den bis-
herigen Verkehrsendpunkt der bedeutendsten Binnenwasser-
straße 295 km stromaufwärts durch kulturell hoch ent-

wickelte und bevölkerte Gebiete nach den durch die Natur
geschaffenen Waffer- und Verkehrssammelbecken des Boden-
sees zu verschieben und wo die denkbar glücklichsten Allge-
meinumstände die Ausführung des Werkes erleichtern,
da sollten theoretische Erwägungen nicht allzu lange die

Inangriffnahme der Arbeiten hinauszögern. Man scheint

sich bei den am Bodensee angrenzenden Ländern noch

viel zu wenig Klarheit darüber zu geben, wie geringfügig

im Grunde genommen die zu überwindenden Schwierig-
ketten sind.

Vor 6 Jahren, am 2. Juni 1907, war es dem
Referenten vergönnt, zum ersten Mal in Lindau über'
die Schiffbarmachung des Rheins zu sprechen. Damals
ein allgemeines freundliches Ermuntern, auszuharren bei
verschwindend geringem Glauben an die Sache selbst,
heute die allgemeine Überzeugung. Von der Realisier-
barkeit der Projekte aber herrscht noch die Ansicht vor,
als ob Jahrzehnte bis zur Vollendung des Werkes ver-
gehen müßten. Wie rasch jedoch die Entwicklung heute
schon vorangeschritten ist, mögen Sie den folgenden Daten
entnehmen:

Verkehr 1907 1912

Straßburg 627,020 t. 1,650,000 t.

Basel 4.250 1 71.200 t
Anzahl der Schiffahrtstage

1907 1912

Straßburg 179 Tage 365 Tage
Basel 72 „ 160

Kraftwerke:
1907 Kraftwerk Rheinfelden 18,000 l'8
1912 Kraftwerk Rheinfelden, Augst-Wyhlen 53,000 U8.

Schiffahrtsschleuse Angst.
1914 Kraftwerke Rheinfelden, Augst-Wyhlen, Laufen-

bürg 103,000 ?8.

Ausladevorrichtungen:
1907 1 Dampfkcan, 1 elektr. Kran 200 m Uferfront
1912 1 „ 6 „ Krane 550 m „

Verkehr Basel—Rheinfelden 20 km.
1907 kein Verkehr.
1912/13 regelmäßiger täglicher Passagier- und Stückgut-

verkehr.

Total-Frachtersparnisse pro t/km:
1907 zirka 5000 Fr.
1912 174,000 Fr. 1.93 Cts.

Die Schiffahrtskosten stellen sich heute auf der 127 km
langen Strecke Straßburg—Basel auf 1,6 bis 1,7 Psg.
pro Tonnenkilometer. Wird die der Vollendung ent-
gegengehende Niederwafferregulierung auf der Strom-
strecke Mannheim—Straßburg bis nach Basel fortgesetzt
(Kostenaufwand zirka 16 Mill. Mk.), so sinken die tonnen-
kilometrischen Kosten unter der Voraussetzung hinreichen-
der Umschlagseinrichtuugen herab auf 1,3 bis 1.4 Psg.
Noch niedriger stellen sich die tonnenkilometrischen Kosten
auf dem badisch-schweizerischen Stromlaufe, indem hier
im Gegensatze zum gefällstarken Strome in der ober-
rheinischen Tiefebene mit 0.86 °/o nach Abzug der
Schleusengefälle nur noch ein mittleres Gefälle von

llompk'iniiiZi'te u. sbgsrli'iziite, bl-mke
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KIsnIi unrß pnsiîs ge-ogene

jerßen Hnî in Lîsen u. SîskI
»lsltgevsl?te îkeu- «mâ ZtsiMà dk ?10 mm Zrà

Zctilsckeiàlez ìlei'psckunllZdsàketi



SINUC« fftteet). fi«ii»i».>8<:UNKfi '.Reifletblati"! Jtï. 10

0,5 ®/o rcfultiereti roirb. ©runbrißgeftaltung, iBreite unb
Xlefe beS ^afjrrcaffets erroelfen ficf) außerbem als uro
oergletchlid) oiel günfiiger.

©o berechnen fid) im ©tromlaufe oberhalb 33afel bie

tonnenfilometrifchen Soften auf 1,2 ißfg. 3I1S mittlere
tonnenïilometrifche Sofien roetben jroifdjen ©traßburg
unb Sonftanj 1,3 ißfg. refultteren. ®te îranSportfoften
oon 1000 kg Sohlen berechneten fid) intl. Affefuranj
auf 9Ut. 3.90. ®ie entfpredjenbe 93ahnfracht ftellt fid)
auf SRC. 4.00. 3" gunften bet ©djiffaljrt betröge bie

FrachüSrfparniS im Sofjlenoerfehr nach bent 93obenfee
7—10 SRart pro 10 t. Sebeutenber finb bie ®ifferenjen
ju gunften ber ©djiffahrt bei ©ütern beS ©pejialtarifS III
mit 15 yjtf. Frachterfparniffen unb bei ©etretbe mit 25
bië 30 9Rf. pro 10 t. RBof)l ergibt ber SBahnroeg Sehl—
Sonftanj mit 201 km eine ®iftanj«SrfparniS non 94 km
gegenüber bent ©chiffatjrtSroeg non 295 km Sänge. ®aS
bat jur Folge etroaS geringere Fracht-©rfparniffe auf
©ütern ber nieberften ©trecfenfätje. llmfo beträchtlicher
ift bagegen bie Amplitube bei ben höher tarifterten
©ütern. Magern jleht auë ber 9îbein—^8obenfeefdE)iffal)rt
analoge Fradjtoorteile roie aus ber Sanalifierung beS

aRain. iBel ber 23erforgung oon 9Ründ)en mit Sohlen,
tRofjetfen unb anbern IRohftoffen roitb bie IRhein—SBobero
feeroute fogar größere Vorteile als ber tanalifierte 9Raln
gemähten. ®te ©äjtenenroeglänge 3Ründ)en—ßtnbau be=

trägt 221 km, bie (Entfernung üRünchen—Samberg ba=

gegen ftellt fid) auf 261 km. 3" gunften oon Sinbau
gelangt bemnacb eine ©chienenroeg>SrfparniS oon 40 km

Sur Anrechnung. SRimmt man aitalnj als gemeinfamen
AuSgangSpunft beiber iffiafferftraßen, fo entfprid)t ber
fanalifierten üRtainftrede oon 395 km, Sänge aRaitij—
Samberg, eine IRheinroafferftraße Sinbau—SRalnj oon
540 km Srfirectung. ®le Sffeftiobiftanj via Sobenfee
ergibt eine um 145 km größere ABeglänge. Vergleicht
man jebod) bie oirtueüen SBegtängen, fo änbert fiel) baS

®iftanjoerhä!tniS ju gunften ber Sobenfee—IRhelnroute.
®ie Ansaht ber ©djleufen auf bent tanalifterten 3Raitt
ift auf 67 berechnet, auf bem 9tl)etn fänten bagegen
böchftenS 12 ©chleufen jur SrfteUung. Unter Anrechnung
einer bureb febe ©chleufe bemirtten mittleren ®iftanj-
oermebrung oon 4 km ergäben fieb nadbfolgenbe 2Beg>

ocrlättgerungen :

a) aRain 67 x 4 268 km
h) 5Rbein 12 X 4 48 „

ïotale oirtuelle SBeglänge:
ti) aRain 268 + 395 663 km
b) IRhein 540 -f 48 588 „

jÇûr ©chmaben unb Dberbapern, für Augsburg unb
aRündjen bebeutet ber fombinierte ©d)iffaf)rtS—93al)nroeg
via Sobenfee eine billigere 3mport= unb Sjportftraße
als bie fombinierte aRain—ÏRbcinronte. ©eroiffe URaffen»

güter, roie beifpielStoeife bie ©aarfohlen,. beten 3at)reS=

bebarf beute in 93apern auf 300,000—350,000 t anfteigt,
roerben mit Vorteil nicht vin 3tf)etn—aRain, fonbern via
©aar — URarnefanal — fRljetn — 3Rain — Vobenfee oer=

frachtet. ®ie ©aarfoblen toerben entroeber auf Sanal=

fchiffen bis ©traßburg ober bis 53afel angeführt unb
bort auf bie IRheinfähne umgefdjlagen. Sine birefte
aSafferoerfradbtung oom ©aarreoler nach bett 3Rain-
umfd)lagSplät)en ift bagegen auSgefdjloffen.

til un juin problem ber IHbetn—Vobenfeeroafferftraße.
ftpbrographifd) gehört ber Vobenfee junt Stlfein unb
bamit jur atorbfee, oetfebrSgeogtapbifcl) hingegen jur
iRf)one unb juin aRittelmeer. Vom füblidjften fünfte
ber IRhone oberhalb Spon bi§ roeit in baS ©ebiet ber

bapetifehen ®onau hinein erftreeft ftch ein einheitlicher,
huuberte oon Silometern langer ©ebirgSjug, ber franjöftfcf)«
fchmeijerifch'fth'nübifche 3ura; fein 3"9 ift norböftltd)

gerichtet. ®en Fuß biefeS ©ebirgSjugeS begleiten brei
anfeljnlicbe SSBafferläufe, oon benen jeber bie Fortfetsung
beS anbern ju fein fdheint. ®iefe brei ©eroäffer heißen:
Dîhope, Aare unb ®onau. Sinft erftreefte ft^ ber
fRhonegletfdher roeit über bie Qurafeen hinaus bis nach
©olothurn, fobaß jur SiSjeit bie Aare einen üRebenfluß
ber 3th"ne barfteüte. tltoch heute flteßt unmerflich etn
Flußgebiet in baS anbere über. ®ie brei Flüffe begrenjen
bie fbhroeijerifche unb fchtoäbifch baperifche Ço^ebene.
®le fRhone mit bem ©enferfee, bie Aare mit bem 9teuen=
burger=, SRurtnet', ^Sielerfee, ber ©chaffhaufet 9?hein mit
bem SSobenfee, biefeS große 2Bafferfgftem bilbet ein ero»
graphifet) unb geographifch einheitliches ©anjeS, baS feine
natürliche AuSgangSftraße nach bem SBeltmeer in ber
IRhone finbet. ©o erfd^eint ber iBobenfee als etn AuS»

ftrahlungShafen beS SRittelmeereS ; fein S3ecfen bilbet ge=

roiffermaßen ben natürlichen Abfdhluß be§ 9îhonegebieteS.
®er ®iagonaloerfehr 3Ründhen—iBobenfee—©enf—9Rar«
feiüe fommt tn ber Sntroicflung biefeS fombiniaten 2Baffer«
ftraßenfpftemS jum AuSbrucf. Auch in 93ejug auf bie
®iftanjoerhältniffe ift SJiatfeille günfiiger gelegen als
IRotterbam.

Sonftanj—IRotterbam (via 93afel) 995 km
Sonftanj—2Rarfeiüe (via Aare—©enf) 905 „
3m O'uport oon ©etreibe, 33aumroolIe, petroleum,

Cl, 2ßetn, Solonialroaren tc. roirb alfo in ber Sobenfee»
jone ein lebhafter SBettberoerb jroifchen ilRarfeille, Sette
einerfeitS unb IRotterbam, Antwerpen anberfeitS etnfepen,
bei roelchem allerbtngS aus fchiffahrtStechnifchen ©rünben
ber Sîhein feine Überlegenheit behauptet. ®er 600 t»3Baffer=
ftraße ber fombinierten SRhone—Aare fleht bie 1200 t*
aßafferftraße beS Dreines gegenüber. ®ann übertrifft
bie 3af)l ber ©chleufen auf ber Aareroafferftraße minbe»
ftenS um baS 4—5 fache bie 3af)l ber b)îï>einfdE>Ieufen.

3ubem liegt ber ©ulminationSpnnft ber Aare—Sfth-b"®'
roafferftraße mit Sette 450 um 55 m höhet als jbeim
Dthein. Auch ftellen ftch bie SrftellungSfoften unoer=
gleidhlich oiel höher. Allein bie ©enferfee—93obenfee=
roafferftraße erforbert jirfa 70 ÜDtitl. Fr. an ©auïoften.
Sin ©ruttb jur iBeforgntS foniit, bie tRheiueinflußjone
fönne im 53obenfee bttreh baS ïïtittelmeer oerbrängt
roerben, ift nid^t oorhanben. ®aß beibe SBafferftraßen
jur SrfteÙung gelangen, baran ift allerbingS nicht ju
jtoeifcln. ®ie anfängliche 33orherrfchaft fäüt oor allem
berjenigen $Bafferftraße ju, roeld^e juerft jur Ausführung
gelangt.

Sin harter Sampf roirb befonberS umjbie ©etreibe»
einfuhr entfteljen. ®ie ©etreibefradht URarfeille—©enf
berechnet fiel) auf Fr- 7.52 pro Sonne, roährenb für
Iflotterbam—®afel bie îransportfoften auf 10 Fr. an«
fteigen. ®as jeitliche ^inausjögern ber ©djiffbarmachung
beS babifdh-fchroeijerifchen AhetneS fd)roächt bemnadh bie
IjanbelSpolitifdhe 23ormachtftellung ber tRheùiljâfen ju
gunften beS ÜRittelmeerhanbelS. ®aß biefe ©efahr tat«
fädjlid) befiehl, geht barauS heroor, baß gegenwärtig
beim fchroetjerifchen 3'»part oon ©etreibe roieber mehr
benn bisher ©enua unb URarfelUe beoorjugt roerben.
3m IRhonegebiet ift man mit Srfolg tätig, burd) SV«

höhung ber SeiftungSfähigfeit ber 9ihone=©(hiffahrt baS

AttraltionSgebiet in ber ©chroeij ju erweitern. 3"m
erften äRal feit bem Seftehen ber IRhonefchiffahrt ift eS

in biefen Sagen, ben 7. April, einem breifchiffigen ©chlepp«
jug mit 1420 t Utuplaft gelungen, ohne SBorfpann ble

ganje ©tromjtrede oon SSeaucaire bei ArleS bis Spon
ju burcht'ahren. ®tefe Seiftung ift umfo bemerfenSroerter,
als bisher in ber gefällSftarfen ©tromftreefe bei Çont
©aint--Sfprit bloß 330 t im ÜRajimunt bergroärtS ge>

fchleppt roerben tonnten. SRit biefen neuen $ampfer»
tppen, welche oon ber Firma Sfdjer 2Bpß & Sie. in
3ürid) auf ©runb oon Srfahrungen am Dberrhein jroi»

ì "iß A>«Br. schwei». P»«»».-ZrU»«k ^.«elstnblaux Rî. 10

0,5 °/o resultieren wird. Grundrißgestaltung, Breite und
Tiefe des Fahrwassers erweisen sich außerdem als un-
vergletchlich viel günstiger.

So berechnen sich im Stromlaufe oberhalb Basel die

tonnenkilometrischen Kosten auf 1,2 Pfg. Als mittlere
tonnenkilometrische Kosten werden zwischen Straßburg
und Konstanz 1,3 Pfg. resultieren. Die Transportkosten
von 10(10 K55 Kohlen berechneten sich inkl. Assekuranz
auf Mk. 3.90. Die entsprechende Bahnfracht stellt sich

auf Mk. 4.00. Zu gunsten der Schiffahrt betrüge die

Fracht-Ersparnis im Kohlenverkehr nach dem Bodensee
7—10 Mark pro 10 t. Bedeutender sind die Differenzen
zu gunsten der Schiffahrt bei Gütern des Spezialtarifs III
mit 15 Mk. Frachtersparnissen und bei Getreide mit 25
bis 30 Mk. pro 10 t. Wohl ergibt der Bahnweg Kehl—
Konstanz mit 201 km eine Distanz-Ersparnis von 94 km
gegenüber den« Schiffahrtsweg von 295 km Länge. Das
hat zur Folge etwas geringere Fracht Ersparnisse auf
Gütern der niedersten Streckensätze. Umso beträchtlicher
ist dagegen die Amplitude bei den höher tarifterten
Gütern. Bayern zieht aus der Rhein—Bodenseeschiffahrt
analoge Frachtoorteile wie aus der Kanalisierung des
Main. Bei der Versorgung von München mit Kohlen,
Roheisen und andern Rohstoffen wird die Rhein—Boden-
seeroute sogar größere Vorteile als der kanalisierte Main
gewähren. Die Schienenweglänge München—Lindau be-

trägt 221 km, die Entfernung München—Bamberg da-

gegen stellt sich auf 261 km. Zu gunsten von Lindau
gelangt demnach eine Schienenweg-Ersparnis von 40 km

zur Anrechnung. Nimmt man Mainz als gemeinsamen
Ausgangspunkt beider Wasserstraßen, so entspricht der
kanalisierten Matnstrecke von 395 km, Länge Mainz—
Bamberg, eine Rheinwasserstraße Lindau—Mainz von
540 km Erstreckung. Die Effektivdistanz via Bodensee
ergibt eine um 145 Km größere Weglänge. Vergleicht
man jedoch die virtuellen Weglängen, so ändert sich das
Distanzverhältnis zu gunsten der Bodensee—Rheinroute.
Die Anzahl der Schleusen auf dem kanalisierten Main
ist auf 67 berechnet, auf dem Rhein kämen dagegen
höchstens 12 Schleusen zur Erstellung. Unter Anrechnung
einer durch jede Schleuse bewirkten mittleren Distanz-
Vermehrung von 4 km ergäben sich nachfolgende Weg-
Verlängerungen:

u) Main 67 x 4 — 263 km
I>) Rhein 12 X 4 ---- 48

Totale virtuelle Weglänge:
n) Main 268 -si 395 ----- 663 km
>,) Rhein 540 -si 48 ----- 588

Für Schwaben und Oberbayern, für Augsburg und
München bedeutet der kombinierte Schisfahrls—Bahnweg
via Bodensee eine billigere Import- und Exporlstraße
als die kombinierte Main—Rheinroute. Gewisse Massen-
güter, wie beispielsweise die Saarkohlen, deren Jahres-
bedarf heute in Bayern auf 300,000—350,000 t ansteigt,
werden mit Vorteil nicht via Rhein—Main, sondern via
Saar — Marnekanal — Rhein — Main — Bodensee ver-
fruchtet. Die Saarkohlen werden entweder auf Kanal-
schiffen bis Straßburg oder bis Basel angeführt und
dort auf die Rheinkähne umgeschlagen. Eine direkte
Wasserversrachtung vom Saarrevier nach den Main-
Umschlagsplätzen ist dagegen ausgeschlossen.

Nun zum Problem der Rhein—Bodenseewasserstraße.
Hydrographisch gehört der Bodensee zum Rhein und
damit zur Nordsee, verkehrsgeographisch hingegen zur
Rhone und zum Mittelmeer. Vom südlichsten Punkte
der Rhone oberhalb Lyon bis weit in das Gebiet der

bayerischen Donau hinein erstreckt sich ein einheitlicher,
Hunderte von Kilometern langer Gebirgszug, der französisch-
schweizerisch-schwäbische Jura; sein Zug ist nordöstlich

gerichtet. Den Fuß dieses Gebirgszuges begleiten drei
ansehnliche Wasserläufe, von denen jeder die Fortsetzung
des andern zu sein scheint. Diese drei Gewässer heißen:
Rhoye, Aare und Donau. Einst erstreckte sich der
Rhonegletscher weit über die Juraseen hinaus bis nach
Solothurn, sodaß zur Eiszeit die Aare einen Nebenfluß
der Rhone darstellte. Noch heute fließt unmerklich ein
Flußgebiet in das andere über. Die drei Flüsse begrenzen
die schweizerische und schwäbisch-bayerische Hochebene.
Die Rhone mit dem Genfersee, die Aare mit dem Neuen-
burger-, Murtner-, Bielersee, der Schaffhauser Rhein mit
dem Bodensee, dieses große Wassersystem bildet ein ero-
graphisch und geographisch einheitliches Ganzes, das seine
natürliche Ausgangsstraße nach dem Weltmeer in der
Rhone findet. So erscheint der Bodensee als ein Aus-
strahlungshafen des Mittelmeeres; sein Becken bildet ge-
wissermaßen den natürlichen Abschluß des Rhonegebietes.
Der Diagonalverkehr München—Bodensee—Genf—Mar-
seille kommt in der Entwicklung dieses kombiniaten Waffer-
straßensystems zum Ausdruck. Auch in Bezug auf die
Distanzverhältnisse ist Marseille günstiger gelegen als
Rotterdam.

Konstanz—Rotterdam (via Basel) 995 km
Konstanz—Marseille (via Aare—Genf) 905 „
Im Import von Getreide, Baumwolle, Petroleum,

Ol, Wein, Kolonialwaren :c. wird also in der Bodensee-
zone ein lebhafter Wettbewerb zwischen Marseille, Cette
einerseits und Rotterdam, Antwerpen anderseits einsetzen,
bei welchem allerdings aus schiffahrtstechnischen Gründen
der Rhein seine Überlegenheit behauptet. Der 600 t-Waffer-
straße der kombinierten Rhone—Aare steht die 1200 t-
Wasserstraße des Rheines gegenüber. Dann übertrifft
die Zahl der Schleusen auf der Aarewasserstraße minde-
stens um das 4—5 fache die Zahl der Rheinschleusen.
Zudem liegt der Culminationspnnk! der Aare—Rhone-
Wasserstraße mit Cette 450 um 55 m höher als cheim
Rhein. Auch stellen sich die Erstellungskosten unver-
gleichlich viel höher. Allein die Genfersee—Bodensee-
Wasserstraße erfordert zirka 70 Mill. Ar. an Baukosten.
Ein Grund zur Besorgnis sonnt, die Rheineinflußzone
könne im Bodensee durch das Mittelmeer verdrängt
werden, ist nicht vorhanden. Daß beide Wasserstraßen
zur Erstellung gelangen, daran ist allerdings nicht zu
zweifeln. Die anfängliche Vorherrschaft fällt vor allem
derjenigen Wasserstraße zu, welche zuerst zur Ausführung
gelangt.

Ein harter Kampf wird besonders umMe Getreide-
einfuhr entstehen. Die Getreidefracht Marseille—Genf
berechnet sich auf Fr. 7.52 pro Tonne, während für
Rotterdam—Basel die Transportkosten auf 10 Fr. an-
steigen. Das zeitliche Hinauszögern der Schiffbarmachung
des badisch.schweizerischen Rheines schwächt demnach die
handelspolitische Vormachtstellung der Rheinhäfen zu
gunsten des Mittelmeerhandels. Daß diese Gefahr tat-
sächlich besteht, geht daraus hervor, daß gegenwärtig
beim schweizerischen Import von Getreide wieder mehr
denn bisher Genua und Marseille bevorzugt werden.
Im Rhonegebiet ist man mit Erfolg tätig, durch Er-
höhung der Leistungsfähigkeit der Rhone-Schiffahrt das
Attraklionsgebiet in der Schweiz zu erweitem. Zum
ersten Mal seit dem Bestehen der Rhoneschiffahrt ist es
in diesen Tagen, den 7. April, einem dreischiffigen Schlepp-
zug mit 1420 t Nutzlast gelungen, ohne Vorspann die

ganze Stromstrecke von Beaucaire bei Arles bis Lyon
zu durchfahren. Diese Leistung ist umso bemerkenswerter,
als bisher in der gefällsftarken Stromstrecke bei Pont
Saint-Esprit bloß 330 t im Maximum bergwärts ge-
schleppt werden konnten. Mit diesen neuen Dampfer-
typen, welche von der Firma Escher Wyß à Cie. in
Zürich ans Grund von Erfahrungen am Oberrhein zwi-
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fc^eti Strasburg unb Safel gebaut mürben, roirb ble

SR^onefd^iffa^rt ju neuem Seben ermaßen. 3ubem gebt
ber Sanal, melier SUÎarfetHe mit 2lrIeS oerbinbet, bei
SluSfcbaltung ber offenen SReerfabrt ber Sollenbnng ent»

gegen. SemerfenSmert. ift inSbefonbere audb ber rafdje
SerîebrSauffcbroung oon SRarfeitle auf Soften ©enuaS,
roaS au§ ben nacbfolgenben ®aten tjerDorgetjt :

1909 1910 1911

©enua 7,070,000't 7,049,000 t 7,152,000 t
SRarfeille 7,212,000 t 7,641,000 t 8,176,000 t

SBäbrenb im 3abre 1911 über SRarfelUe 120,000 t
©etreibe nacb ber ©cbroeij oerfra^tet mürben, betrug
ber ©etrelbeimport in bemfelben 3<*bre nia ©enua
25,000 t. Über bie iRbetnbäfen bagegen mürben 270,000 t
eingeführt.

@S banbett ficb aber nid^t allein um bie junebmenbe
fRioalität zroifcben iRbone unb fRbein, fonbern aufjerbem.
um ble fietS fd^ärfer beroortretenben ©cgenfäbe jroifc£)en
ben eifäffifdben»franjöfifdben Sandten unb bem Dberrbein.
©Ifafj fon,zentriert fetne Sräfte baranf, jiutäc^ft ben
fombinierten iRbein=9tbone ^)üningerfanaI, meldjer oon
Strasburg auS auf 123 km bis nabe zur ©cijroeizer»

grenze parallel zum SRbein fübtt, für bie grofjen Sanal»
fcbiffe non 220 t ®ragfäbigfett nollftänbig auszubauen.
SluSfcbllefjlicb baS füblicbe 10 km lange ©nbftüdt jroifcbcn
©rofj SembS unb ber ©InmünbungSftelle in ben iRbein
bei Rüningen bebarf beS llmbaueê, ble eigentlichen

©cbiffabrtSfoften beregnen ficb auf 904,700 9Rf. 9Rit
bem Sau foil fofort begonnen roerben. ®ie Stentionen
ber elfäffifcben SanalpofitiE geben babln, in ©trafjburg
ben grofjen Umfcbtag ber für bie ©cbroetj beftimmten

©üter oon ben 5R^einfd^iffett auf bie Sanalïâbne ju be»

roerîfielligen unb bamit eine Sonjentration beS 9iorb=
©üboetlebrS auf bie elfäffifcben £)äfen unb ben fRbein»
IRbonefanal ju beroirfen. ®aburdj mürbe oor allem
ber UmfcblagSoerfebr im trafen oon Sebt betroffen,
©cbon b^ute ift ber Serïebr auf bem IRbelmiRboite»
Sanal recbt anfebnlidb- 3m 3abre 1911 mürben ju
Serg 400,000 t unb ju ®al 50,000 t beförbert. ®er
llmfd)lag§oerfebr in Rüningen bezifferte fidE> 1912 auf
59,000 t, 12,000 t roeniger als ber IRboneoerfebr in
Safel. ®amit ift jebocb baS ißrogramm ber elfäffifcben
Sanalfreunbe nocb îeineSroegS erfcppft. ©ine fcbiffabrtS»
tedtjnifd^e unb oerfebrSpoIitifcbe roeit mistigere Aufgabe
beftebt im SluSbau beS IRbeimiRbonefanalS, auf ber
145 km langen ©trecte SJRüblbaufen ®oluj (Se»
fançon) für 300 t Säbne. ©egenroärtig oerlebren
bort 100 t ©dfjiffe. 2lufjet SUÎarfeiÛe, ©ctte unb Sporn
tritt in unmittelbaren Söecbfeloetlebr mit bem iRbeln
baS gefamte mittel franjöfifdbe Sanalnetp melcbeS in
Chillon sur Sonne feinen Srennpunft befliß. 3ßie febr
ber Umbau beS iRbelmSRbonefanalS eine mäd^tige Ser»
febrSanfcbroellung erroarten lägt, erbcllt barauS, bajj
ber für 300 t ©dbiffe paffierbare IRbein » 9Rarnelanal
einen 20 mal ftärferen ©renzoerfebr aufroeift als ber
SRbetnIRbonefanal. ®er Serfebr übet bie granzöfifcbe»
elfäffifdbe ©renje betrug beim SRarnefanal im 3abre 1911

in ber 5RidE)tung nacb ffrantreicb 477,5(i8 t,

„ „ „ „ ®eutfcblanb 440,816 t
®agegen oerjeicbnete ber 5Rbein=5Rbonefanal einen

©renjoerfebr :

in ber iRicbtung nacb fÇranlreicb 41,221 t,

„ „ „ „ ®eutfcblanb 5,002 t
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schen Straßburg und Basel gebaut wurden, wird die

Rhoneschiffahrt zu neuem Leben erwachen. Zudem geht
der Kanal, welcher Marseille mit Arles verbindet, bei
Ausschaltung der offenen Meerfahrt der Vollendung ent-
gegen. Bemerkenswert, ist insbesondere auch der rasche
Verkehrsaufschwung von Marseille auf Kosten Genuas,
was aus den nachfolgenden Daten hervorgeht:

1903 1910 1911

Genua 7,070,000 t. 7,049,000 t 7.152.000 t
Marseille 7,212,000 t 7,641,000 t 8,176,000 t

Während im Jahre 1911 über Marseille 120,000 t.

Getreide nach der Schweiz verfrachtet wurden, betrug
der Getreideimport tn demselben Jahre via Genua
25,000 t. Über die Rheinhäfen dagegen wurden 270,000 t
eingeführt.

Es handelt sich aber nicht allein um die zunehmende
Rivalität zwischen Rhone und Rhein, sondern außerdem
um die stets schärfer hervortretenden Gegensätze zwischen
den elsässischen-französischen Kanälen und dem Oberrhein.
Elsaß konzentriert seine Kräfte darauf, zunächst den
kombinierten Rhein-Rhone-Hüningerkanal, welcher von
Straßburg aus auf 123 km bis nahe zur Schweizer-
grenze parallel zum Rhein führt, für die großen Kanal-
schiffe von 220 t Tragfähigkeit vollständig auszubauen.
Ausschließlich das südliche 10 km lange Endstück zwischen

Groß Kembs und der Etnmündungsstelle in den Rhein
bei Hüningen bedarf des Umbaues, die eigentlichen
Schiffahrtskosten berechnen sich auf 904,700 Mk. Mit
dem Bau soll sofort begonnen werden. Die Jtentionen
der elsässischen Kanalpolitik gehen dahin, in Straßburg
den großen Umschlag der für die Schweiz bestimmten

Güter von den Rheinschiffen auf die Kanalkähne zu be-

werkstelligen und damit eine Konzentration des Nord-
Südverkehrs auf die elsässischeu Häfen und den Rhein-
Rhonekanal zu bewirken. Dadurch würde vor allem
der Umschlagsverkehr im Hafen von Kehl betroffen.
Schon heute ist der Verkehr auf dem Rhein-Rhoue-
Kanal recht ansehnlich. Im Jahre 1911 wurden zu
Berg 400,000 t und zu Tal 50,000 t befördert. Der
Umschlagsverkehr in Hüningen bezifferte sich 1912 auf
59,000 t, 12,000 t weniger als der Rhoneverkehr in
Basel. Damit ist jedoch das Programm der elsässischen

Kanalfreunde noch keineswegs erschöpft. Eine schiffahrts-
technische und verkehrspolilische weit wichtigere Aufgabe
besteht im Ausbau des Rhein-Rhonekanals, auf der
145 km langen Strecke Mühlhausen Doluz (Be-
sanyon) für 300 t Kähne. Gegenwärtig verkehren
dort 100 t Schiffe. Außer Marseille, Celte und Lyon'
tritt in unmittelbaren Wechselverkehr mit dem Rhein
das gesamte mittel-französische Kanalnetz, welches in
ütullon sur 8ouno seinen Brennpunkt besitzt. Wie sehr
der Umbau des Rhein-Rhonekanals eine mächtige Ver-
kehrsanschwellung erwarten läßt, erhellt daraus, daß
der für 300 t Schiffe passierbare Rhein-Maruekanal
einen 20 mal stärkeren Grenzverkehr aufweist als der
Rhein Rhonekanal. Der Verkehr über die Französische-
elsässische Grenze betrug beim Marnekanal im Jahre 1911

in der Richtung nach Frankreich 477,568 t.

„ „ „ „ Deutschland 440,816 t
Dagegen verzeichnete der Rhein-Rhonekanal einen

Grenzverkehr:
in der Richtung nach Frankreich 41,221 t.

„ „ „ „ Deutschland 5,002 t.
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33et allen biefen 23efirebungen t»anbelt es fiel) um
nidfjtê ©eringereê, alê um bie ©inbesiehung beê jentral»
europäifchen SBirtfdjaftègebleteê, in bie ©influßpbären
ber $äfen am URittelmeer unb am atlantifehen Ojean.
$er ©rfolg biefeë Borftoßes roirb nod) geförbert buref)
baê >]ögern ber oberrheinischen (Staaten, mit ber Schiff»
barmachung beê Stbetneê roirtlicb ©rnfi su machen. ®te
Seranftaltung beê internationalen SBettberoerbeê sur
©rlangung non »Jkojeften über bie Schiffbarmadjung beê

IRbêineâ roirb nutjloê oiel foflbare 3eit oerpuffen.
?lid)tê roäre unferer gemeinfamen Sache oerbângniêpolfer
alê in ber 3wifcf)enjeit bie ijpänbe tn ben Schoß su
legen unb gebulbig abroartenb oerbarren.

2)er ganse Scbiffabrtêroeg ifi beute febon feft oor»
gejeidbuet. îaufenb iprojefloetfaffer bringen nidjtê
ièeffereê juftanbe, alê roaê eine ober jroei tüchtige ffir»
men s" löfen oermöcbten. ©ans unabbängig oon ber
ißtanfonfurrenj gebt bie bauticEje Umgefialtung beê

Mbeinlaufeê nacb URaßgabe ber fortlaufenben ©rfietlung
oon Kraftroerfen ibren eigenen 2Beg. So bat man ei
mit einem fortfdjrcltenben roafferroirtfçhaftlicben ïïuêbau
beê Oberrbeineê su tun, beffen ©ntroidlung beute fdbon
im 3'itereffe ber Schiffahrt aile Stufmertfamteit erforbert.
S)er Sibein baut fid) gans automatifeh obne unfer 3"'
tun allmählich jur Sd)iffabttäftraße auê. ®ic @nt=

roidlung tn unferem Sinne ju letten, roäre eine 23er--

ftänbigung in bejug auf bie na<hfoIgenben fünfte bringenb
ju roünfctjen:

1. 2Inpaffung ber 7 Schiffbrüden auf ber SRbein*

ftrerfe Straßburg=23afel an bie ©rforberniffe ber
©rofjfdbiffabrt, Sefeltigung ber ©iêbrecber.

2. 2lbbaggern hochgelegener Kieêfd)rocllen.
3. 2(uêbebnung ber iJHeberroaffetregulierung über

Straßburg btnauê biê 23afel alê unerläßliche
23orauêfet}ung sur 23erfebrêetfchliefjung beê babifef)»

fchrocijerifchen Stromlaufê.
4. ©inbau oon ©roßfdbiffabrtifchleufen in ben 21b»

meffungen oon 90 x 12 m bei allen oberhalb
23afel gelegenen Kraftroerfen am IRbein.

5. 33efchräntung ber Ronjeffionêerteitung non Kraft-
roetïen oberhalb Bafel auf bie für bie Schiffbar
machung geeigneten Stellen.

®iefen fforberungen praftife^e 9lachroirfung ju oei
fdbaffen, ift eê oor allem notroenbig, baß roir bicêfeilê
roie jenfeitê bei IHbeineê alê eine gefchloffene ©emein»

fdjaft bafteben, treu bem alten Säße:
Ommc regnum in se divisium desolabitur.

Uerscbiedene*.
lieber rationelle unb blHtfle Çieijung Der 2f8obn»

ränmc fpracb am 18. ïblai ju ben fflWgüebern bei
S <h ro e i s e r i f d) e n £> a f n e r m e i ft er o e r b a n b c ê unb
roeiteren 3ntereffenten Sdjuloorftanb 9i i e b l, ber Leiter
ber bei}ted)nifchen Kotumiffion tlRür.cben Schon baê

Befteben einer foldjen, foroie bie ©inriebtung oon 23er=

fitchiaiilagcn für 2Bol)nung§beijung tn SRiindjen, bie

unter ftreng roiffenfcbaftlicber Seitung flehen, beroeifen,

baß man in 55eulfchlanb auf bem ©ebiet ber 2Bobnungê=
unb Sd)ulbebeisung alle roiffenfcbaftlid)en unb tec^nifcßen

©rfabrungen an.atiuenben beftrebt ift. 3Baê in ben lebten
oabrenln benSßetfuchiräumen berStäbtetütünchen, $)reê=

ben, Hamburg unb "Berlin an$anb genauer Beobachtungen
feftgeftellt roorben ift, führte ben febr jablreicb erfchienenen

fchioeiserifchen 3ntercffenten ber auf bem ©eblete ber
Jfreide'cbnif alê Autorität gef^äßte ffaebmann in einem

trefflichen, bind) jablreiche 2id)tbilber ergänjten 23or»

trage oor.

®er IRebner fpradb einleitenb über ben ©influß oon
Sicht unb Sßärme auf bie 3ellentätigfeit bei menfdbliehen
Drganiêmuê anb bie baburch bebingte SBohnungê» unb
Çeisungêhqgiene. @ê ifi oor allem roohl S" beachten,
baß roir einen IHaum nld)t beêroegen hetjen, bamit unfer
Körper 2Bärme erhält, fonbetn bamit er nicht }u oiel
2Bärme an bie umgebenbe 2uft abgibt. 23on großer
Sebeutung ift fobann, baß ber menfchlicbe Körper SBärme
auêftrablt, namentlich on bie {übleren Sßänbe ber 2Bob=
räume. 2lu§ biefem ©runbe ifi uni bie SBärme eineê

nur jeitroeilig gebeisten Staumeê angenehmer al§ etn
folcher, ber unter beftänbiger Weisung fießt. ®aê rooblige
©efübl in einem gut geheisten Staum befiehl gerabesu
in ber 2Bârmeauêftrablung ; ïann btefe nicht erfolgen,
fo entfteben in uni SIBärmefiauungen, gegen roelche befonberê
hers- unb neroeniranfe ÜJienfchen febr empßnblich ftnb.
2luéb bie SBafferoerbunftung fpielt eine große IKolle bei
ber ^eisung. ®a unfer Körper îein Organ befißt, um
fefisufieüen, ob bie Suft in einem ßofal trodten ober
feucht ifi, muß ber richtige ffeudjtigfeitêgrab burch ratio»
neüe Weisung ersielt roerben, roaê am befien burch
unterbrochene Neuerung gefchieht, bamit in ber fjjeis»
paufe bie Suft ihre ffeuchtigfeit roieber abgeben fann.
©ine weitere gorberung beftebt barin, baß bie SBätme
in ben dtäumeu gleichmäßig oerteilt roerbe, roobei gefagt
roerben muß, baß bie 2lrcbiteften biêbet für bie Sßärme»
öfonomie beê IRaumeê ju roenig 23erftânbniê befaßen.
3m allgemeinen barf ber ©runbfaß aufgeftellt roerben,
baß ber ÜUenfcb ftch in einem IRaume am rooblften
fühlt, ber auf 18—20° erroärmt ift unb einen $eucb=
igfeitêgebalt oon 40—60% befißt.

$er SRebner gab oor allen anbetn Spftemen bem

Kachelofen entfebieben ben 23orsug, ber natürlich in
©röße unb gorm ben 2lnforberungen ber Çeistedbnif
entfprechen muß. 2luch ber gute ©efdjmad foil babei
SU feinem Siedbte fommen; roäbrenb bie biêberigen Ofen
alê roabre Stegeêfâulen ber ©efchmadtlofigfeit gelten
mußten, beoorsugt man neuerbingê bie behäbigen breiten
unb niebrigen formen. 23on roefentlicher 23ebeutung
ift natürlich bte richtige ©röße beê Dfenê, bie für jeben
SRaum beregnet roerben foü. 3" ®eutf«hlanb oerlangen
bie 23ebörben bei Submiffionen, baß genau batauf IRütf»

ficht genommen roerbe. Unter bie SSorgüge beê Kachel»
ofeuê muß aud) feine milbe 2Bärmeabgabe gerechnet
roerben, roctçhe baber rührt, baß feine äßärmeftrablung
gegenüber eifernen ^eisl'örpern nur fchroach ift. ®iefe
îatfache bot in jüngfter 3«it S" gatjlrcichcti 23erfuchen
2lnlaß gegeben ; bie ^eisungêtechnifer ber 3entralbeisung
roerben baê problem ber feramifchen ^euförper noch
SU löfen hoben. ®te ben Kachelöfen sum 23orrourf ge=

machte Staubplage tann baburch oermieben roetben, baß
man bie ffeueröffnung im Korribor anbringt unb für
bie 2lfchenentleerung bureß einen Stacht tnê Souterrain
forgt. Slrbeiterbäufer bat man alê befonberê
rationell bie fpelsung ber 3imme*öfen oom Kochberb
auê empfohlen.

3n einem s*ï»eiten ïeile beê SReferateê rourbe bie

nicht mlnber roichtige ffrage ber billigen Weisung b>»

banbelt. ÏOiit SRecbt rourbe barauf b'ofleroiefen, bot";

eine ©rböbung beê f^leifchpreifeè um eine Klelnigfeit mit
©ntrüßung aufgenommen roirb, roäbrenb man auê lauter
llnfenntniê jährlich für beträchtliche Summen mehr
^Brennmaterial in ben Ofen roirff, alê nötig ift. ®er
29ebarf an tBrennmaterial roirb für îïeutfchlanb auf
bie fyamilie mit jährlich 150 9Rarf berechnet. Sei einer
beffern 2lusnüßung roäre eine ©rfparniê oon je 50 2J?arf

möglich, roaê für gans îeutfchlanb elneûJJinberauêgabe oon
vunb 400 ÜJHQionen ÜJJarf bebeuten roürbe. ®ie oolfê»
roirtfchaftlid)e Sebeutung ber ffrage ift bamit ohne
weiteres flar. @ê roirb ftch aljo batum banbcln, bei
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Bet allen diesen Bestrebungen handelt es sich um
nichts Geringeres, als um die Einbeziehung des zentral-
europäischen Wirtschaftsgebietes, in die Einflußphären
der Häfen am Mittelmeer und am atlantischen Ozean.
Der Erfolg dieses Vorstoßes wird noch gefördert durch
das Zögern der oberrheinischen Staaten, mit der Schiff-
barnrachung des Rheines wirklich Ernst zu machen. Die
Veranstaltung des internationalen Wettbewerbes zur
Erlangung von Projekten über die Schiffbarmachung des

Rheines wird nutzlos viel kostbare Zeit verpuffen.
Nichts wäre unserer gemeinsamen Sache verhängnisvoller
als in der Zwischenzeit die Hände in den Schoß zu
legen und geduldig abwartend zu verharren.

Der ganze Schiffahrtsweg ist heute schon fest vor-
gezeichnet. Tausend Projektverfasser bringen nichts
Besseres zustande, als was eine oder zwei tüchtige Fir-
men zu lösen vermöchten. Ganz unabhängig von der
Plankonkurrenz geht die bauliche Umgestaltung des

Rheinlaufes nach Maßgabe der fortlaufenden Erstellung
von Kraftwerken ihren eigenen Weg. So hat man es
mit einem fortschreitenden wasserwirtschaftlichen Ausbau
des Oberrheines zu tun, dessen Entwicklung heute schon
im Interesse der Schisfahrt alle Aufmerksamkeit erfordert.
Der Rhein baut sich ganz automatisch ohne unser Zu-
tun allmählich zur Schiffahrtsstraße aus. Die Ent-
wicklung in unserem Sinne zu leiten, wäre eine Ver-
ständigung in bezug auf die nachfolgenden Punkte dringend
zu wünschen:

1. Anpassung der 7 Schiffbrücken auf der Rhein-
strecke Straßburg-Basel an die Erfordernisse der
Großschiffahrt, Beseitigung der Eisbrecher.

2. Abbaggern hochgelegener Kiesschwcllen.
8. Ausdehnung der Niederwasserregulierung über

Straßburg hinaus bis Basel als unerläßliche
Voraussetzung zur Verkehrserschließung des badisch-
schweizerischen Stromlaufs.

4. Einbau von Großschiffahrtsschleusen in den Ab-
Messungen von 90 x 12 m bei allen oberhalb
Basel gelegenen Kraftwerken am Rhein.

ö. Beschränkung der Konzessionserteilung von Kraft
werken oberhalb Basel auf die für die Schiffbar
machung geeigneten Stellen.

Diese» Forderungen praktische Nachwirkung zu vei-
schaffen, ist es vor allem notwendig, daß wir diesseits
wie jenseits des Rheines als eine geschlossene Gemein-
schaff dastehen, treu dem alten Satze:

tlmnw rvgnnm in so (iiviuinin llesilluditar.
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Ueber rationelle und billige Heizung der Wohn-

riinmc sprach am 18. Mai zu den Mitgliedern des

Schweizerischen H a s ner meist erver b a n des und
weiteren Interessenten Schulovrstand Riedl, der Leiter
der heiztechnischen Konnnission München Schon das

Bestellen einer solche», sowie die Einrichtung von Ver-
suchsanlagen für Wohnungsheizung in München, die

unter streng wissenschaftlicher Leitung stehen, beweisen,

daß man in Deutschland auf dem Gebiet der Wohnungs-
und Cchulbeheizung alle wissenschaftlichen und technischen

Ersahrungen anzuwenden bestrebt ist. Was in den letzten

Iahreniu denVersuchscäumen derStädteMünchen, Dres-
den, Hamburg und Berlin an Hand genauer Beob achtungen

festgestellt worden ist. führte den sehr zahlreich erschienenen
schweizerischen Interessenten der auf dein Gebtete der

Heiztcchnik als Autorität geschätzte Fachmann in einem

trefflichen, durch zahlreiche Lichtbilder ergänzten Vor-
trage vor.

Der Redner sprach einleitend über den Einfluß von
Licht und Wärme auf die Zellentätigkeit des menschlichen
Organismus und die dadurch bedingte Wohnungs- und
Heizungshygiene. Es ist vor allem wohl zu beachten,
daß wir einen Raum nicht deswegen heizen, damit unser
Körper Wärme erhält, sondern damit er nicht zu viel
Wärme an die umgebende Luft abgibt. Von großer
Bedeutung ist sodann, daß der menschliche Körper Wärme
ausstrahlt, namentlich an die kühleren Wände der Woh-
räume. Aus diesem Grunde ist uns die Wärme eines

nur zeitweilig gehetzten Raumes angenehmer als ein
solcher, der unter beständiger Heizung steht. Das wohlige
Gefühl in einem gut geheizten Raum besteht geradezu
in der Wärmeausstrahlung; kann diese nicht erfolgen,
so entstehen in uns Wärmestauungen, gegen welche besonders
herz- und nervenkranke Menschen sehr empfindlich sind.
Auch die Wafferverdunstung spielt eine große Rolle bei
der Heizung. Da unser Körper kein Organ besitzt, um
festzustellen, ob die Luft in einem Lokal trocken oder
feucht ist, muß der richtige Feuchtigkeitsgrad durch ratio-
nelle Heizung erzielt werden, was am besten durch
unterbrochene Feuerung geschieht, damit in der Heiz-
pause die Luft ihre Feuchtigkeit wieder abgeben kann.
Eine weitere Forderung besteht darin, daß die Wärme
in den Räumen gleichmäßig verteilt werde, wobei gesagt
werden muß, daß die Architekten bisher für die Wärme-
ökonomie des Raumes zu wenig Verständnis besaßen.

Im allgemeinen darf der Grundsatz aufgestellt werden,
daß der Mensch sich in einem Raume am wohlsten
fühlt, der auf 18—20° erwärmt ist und einen Feuch-
igkeitsgehalt von 40—60°/° besitzt.

Der Redner gab vor allen andern Systemen dem

Kachelofen entschieden den Vorzug, der natürlich in
Größe und Form den Anforderungen der Heiztechnik
entsprechen muß. Auch der gute Geschmack soll dabei

zu seinem Rechte kommen; während die bisherigen Ofen
als wahre Stegessäulen der Geschmacklosigkeit gelten
mußten, bevorzugt man neuerdings die behäbigen breiten
und niedrigen Formen. Von wesentlicher Bedeutung
ist natürlich die richtige Größe des Ofens, die für jeden
Raum berechnet werden soll. In Deutschland verlangen
die Behörden bei Submissionen, daß genau darauf Rück-
ficht genommen werde, llnter die Vorzüge des Kachel-
ofens muß auch seine milde Wärmeabgabe gerechnet
werden, welche daher rührt, daß seine Wärmestrahlung
gegenüber eisernen Heizkörpern nur schwach ist. Diese
Talsache hat in jüngster Zeit zu zahlreichen Versuchen
Anlaß gegeben; die Heizungstechniker der Zentralheizung
werden das Problem der keramischen Heizkörper noch
zu lösen haben. Die den Kachelöfen zum Vorwurf ge-
machte Staubplage kann dadurch vermieden werden, daß
man die Feueröffnung im Korridor anbringt und für
die Aschenentleerung durch einen Schacht ins Souterrain
sorgt. Für Arbeiterhäuser hat man als besonders
rationell die Heizung der Zimmeröfen vom Kochherd
aus empfohlen.

In einem zweiten Teile des Referates wurde die

nicht minder wichtige Frage der billigen Heizung b>-

handelt. Mit Recht wurde darauf hingewiesen, das;
eine Erhöhung des Fleischpreises um eine Kleinigkeit mn
Entrüstung aufgenommen wird, während man aus lauter
Unkenntnis jährlich für beträchtliche Summen mehr
Brennmaterial in den Ofen wirft, als nötig ist. Der
Bedarf an Brennmaterial wird für Deutschland auf
die Familie mit jährlich 150 Mark berechnet. Bei einer
bessern Ausnützung wäre eine Ersparnis von je 50 Mark
möglich, was für ganz Teutschland eineMinderausgabe von
rund 400 Millionen Mark bedeuten würde Die volks-
wirtschaftliche Bedeutung der Frage ist damit ohne
weiteres klar. Es wird sich also darum handeln, bei
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