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[Bd. XV. Nr. 4

in der Schrift beklagen sich die drei petitionirenden Ge-
meinden dartber, dass Fussach hiezu nicht Hand bieten
wolle; im Verlaufe von 3/2 Jahren, heisst es weiter, hétten
sie anderthalb Tausend Fuder Steine und Holz in den Rhein
geworfen, ohne indess das Ziel zu erreichen; wenn in dieser
Weise noch wenig Jahre fortgefahren werden miisse, so
stehe eine génzliche Verarmung der Anwohner in Aussicht.

Hiemit sind wir bei der II. Periode, Ende des 18.
Jahrhunderts bis Anfang der 60°* Jahre, angelangt. In
derselben finden wir mehr zusammenhingende Wuhrwerke
anstatt der vereinzelten und isolirten Képfe. Dieselben bilden
in der Regel von oben nach unten sich verengende
Trichter, an welch letzterer Stelle die Seitenbiche in den
Rhein sich ergiessen, sofern welche dort vorhanden sind.
Wie bei den Bauten der ersten Periode haben die Wuhre
Abstdnde, die etwa zwischen 110 auf 120 m und 400 bis
500 m variiren, Ebenso sind die Binnendimme: héchst un-
regelmdssig, so dass sich der Hochwasserspiegel von un-
gefihr 250 bis gegen 1000 m ausdehnen konnte. Diese
II. Periode bhildet sowohl in Bezug auf die gesetzlichen
. Vorschriften und Erlasse als auf das Bausystem den Ueber-
gang zur dritten und enthdlt eine Reihe wichtiger Erreig-
nisse. Ein solches bildet u. A. das Gesets vom 13. Mai
1807 bez. Aufhebung gewisser Pflichten wodurch Auen und
Weiden erlagen und der Cultur Platz machten. Auf diesem
Wege erlitt das Inundationsgebiet eine Reduction, der vom
Wasser mitgefiihrte und deponirte Schlamm entfiel auf eine
kleinere (schmilere) Fliche, was eine schnellere Erhéhung
bedingte. Auf diese Weise ist es gekommen, dass der
Bodenstreifen dem Fluss entlang in der Regel hoher, das
mehr bergwirts gelegene Land dagegen tiefer liegt. Suc-
cessive, wie man dem Rhein von seinem Terrain abgerungen
hat, wurde der der Submersion tiberlassene Streifen erhéht.

1817 hafte man hohen Rhein- und Seestand. Der
Bodensee erreichte -die grésste Hohe von 13’ liber Nieder-
wasser. Die Ueberschwemmung soll der von 1762 ihnlich
gewesen sein. Anno 1821 brach der Rhein am Scheitel
des Eselsschwanzes durch; es ergoss sich ein Theil desselben
direct in den Bodensee. Die dsterreichischen Wuhrgemeinden
trugen sodann den Damm auf 150 Schritt ab und machten
sich daran, auch die Wuhre zu schleifen. St. Gallén oppo-
nirte, es fiihrte dies zu den langwierigsten und gereiztesten
Unterhandlungen, endlich mussten die Vorarlberger nachgeben
und den Eselsschwanz der nachfolgenden Generation als An-
kniipfungspunkt fiir hydrotechnische Operationen und Studien
iiberliefern. 1824/25 wurde der Katasterplan im Massstab
von 1 = 48 Klafter oder 1 : 3456 von der Rheinstrasse
zwischen Biichel und dem See angefertigt. In dem Plan
fliessen viele Seitenbdche direct in den Rhein, wo dies jetzt
wegen der etwa 5 m hohen Wuhre und Ddmme nicht mehr
moglich wire. Wir kommen spiter hierauf zurlick. Das
sogenannte Wuhrprovisorium, wonach keine Bauten erstellt
werden durften, bevor sie durch beeidigte Techniker unter-
sucht und als unschéddlich erklirt worden waren, kam 1827
zwischen der Cantonsregierung und dem Kreisamte Bregenz
zum Abschluss. Die Cantonsverfassung von 1831 postulirte

kunstverstindige Leitung von Wasser- und Wuhrbau. Als
erster Wasserbauinspector functionirte von 1831—1835
der osterreichische Ingenieur Negrelli. 1836 folgte ihm

Hartmann nachheriger Oberingenieur der Rhein-Correction,
nach, der sich um das grosse Werk sehr verdient gemacht
hat. Schon im ersten Jahre nach seinem Amtsantritt, nim-
lich 1873, schloss er mit Oesterreich, 1837—1839 mit Liechten-
stein, 1837—1843 mit Graubiinden Uebereinkommnisse be-
ziiglich dem Abstand der beidseitigen Wuhre ab. Um jene
Zeit wurde auch ein Katasterplan fiir die Partie vom Scholl-
berg (bei Triibbach) bis Biichel im Massstab 1—4000 ge-
fertigt. Der 75 Kilometer lange Rheinlauf von Tardisbriick
bis Bodensee liess Hartmann in 125 Stationen eintheilen, und
setzte die Rheinmarken, welche fiir Linge- und IHohenmessung
bis heutesals Grundlage dienen. Nachdem diese fundamen-
talen Vorarbeiten, die bis anhin mangelten, gemacht waren,
liess Hartmann bei den benannten 125 Rheinmarken Quer-
profile durchs Flussbett aufnechmen und es wurde daraus das

erste Langenprofil construirt. Vorher fehlte dieses nament-
lich fiir die Verbauung geschiebfiihrender Fliisse unerlissliche
Requisit. AnHochwassern ist die II. Periode nicht arm. Nebst
der oben erwidhnten Ueberschwemmung von 1817 traten
solche ein anno 1834, sodann 1846 bei Vaduz und am
Bruggerhorn. Vermdoge letzterer floss das Wasser riickwarts,
liberschwemmte Rheindorf, sodann aber auch Héchst und
Fussach. Am 1. und 2. Juli 1848 sind im Bezirk Sargans
und Werdenberg etwa 30 Einbriiche entstanden, 1849 brach
der Rhein bei Buchs, Haag und Schmitter ein, 1850 ob
Ragaz, am 1. bis 2., 15. und 3o0. Juli 1853 entstanden
Hochwasserschdden zwischen Ragaz und Montlingen im Be-
trage von einer halben Million Franken. - Das unterhalb
gelegene Thal blieb diesmal verschont.. Am 16./17. Juli
1855 trat abermals grosse Wassernoth ein, wobei u. A.
Vaduz tiberschwemmt wurde. 1856 fanden Einbriiche bei

Ragaz, Mayenfeld, Buchs und Haag statt. Von diesem Jahre

an bis 18359 hatte man Ruhe, dagegen sind anno 1860 Ueber-
schwemmungen bei Ragaz, Salez und Au, 1861 abermals
bei Ragaz und Salez solche vorgekommen. Hienach wiren
in der ersten Halfte dieses Jahrhunderts 7 Ueberschwemmungs-
jahre zu verzeichnen und es haben dieselben im Verlaufe
der Zeit in starker Progression zugenommen. Die Ursache
muss einerseits in der Entwaldung im Einzugsgebiet, ander-
seits in dem schlechten, durch viele Jahrhunderte hindurch
practicirten Wuhrsystem gesucht werden. Die Abholzungen
haben raschern Ablauf des Wassers, die Entstehung von
Riifen, vermehrte Zufuhr von Geschiebe zur Folge. Vermdge
der damaligen unregelmissigen verfehlten Bauweise ver-
mochte das in erhohtem Masse hertransportirte Geschiebe
nicht weiter geschoben zu werden, blieb vielmehr liegen
und erhchte auf diese Weise das Flussbett. Den eclatantesten
Beweis fiir diese successive Auffiillung im Rheinbett liefert
der Umstand, dass im Verlaufe der Zeit viele Binnengewisser-
miindungen geschlossen und weiter abwéirts an geeignete
und -weniger bedrohte Stellen verlegt werden mussten.
Diese schlimmen Verhiltnisse dringten immer mehr und
mehr auf Abhilfe, welche man einerseits in der Correction,
Einschntirung des Flusses, anderseits aber in dessen Gerad-
leitung, in Erstellung von Durchstichen suchte. Es ist auf-
fallend und zu bedauern., dass die mehrmals vorgeschlagene
Idee, durch Wiederaufforsten der geschlagenen Wilder, so
weit méglich, den ehevorigen Zustand wieder herzustellen und
aufdiese Weise einerseits das Wasser, anderseits das Geschiebe
zurlick zu behalten, nicht mehr Boden fasste und verwirklicht
wurde. Nachdem, wie wir spiter sehen werden, tber 13
Millionen Franken verbaut worden waren, ohne dass der
gehoffte Erfolg — Vertiefung der Rheinsohle — eingetreten
wdre, wird man schliesslich ,nolens volens® auf die radicale
Massregel thunlicher Wiederaufforstung zurtickkommen
miissen. (Fortsetzung folgt.)

Schwebende Drahtseilbahn Klimsenhorn-Pilatus-Kulm.

Die «Neue Ziircher Zeitung* berichtet, dass das eidgenossische
Eisenbahn-Departement es abgelehnt habe, sich mit dem Project des
Spaniers Torres betreffend die Anlage einer schwebenden Seilbahn von
Klimsenhorn nach der Station Pilatus-Kulm zu befassen. Es wire inte-
ressant, die Griinde zu erfahren, welche zu diesem Entscheide unseres
Eisenbahn-Departements gefiihrt haben.

Nehmen wir beispielsweise an, es hitte ein Unternehmer von
Ruf und

Seilbahn iiblicher Construction vom Klimsenhorn nach dem Pilatus-Kulm

anerkanntem unbestrittener Sachkenntniss die Absicht, eine
auszufilhren, so unterliegt es keinem Zweifel, dass das eidgendssische
Eisenbahn-Departement die gesetzlich bestimmten Vorlagen entgegen-

dariiber sich schliissig zu machen hiitte,

zunehmen und in erster Linie Iy
ob aus Griinden der Concurrenz — man moge sich an die Projecte
Wegygis- Rigi-Kianzeli und Weggis-Staffelhhe erinnern — oder aus be-
liebigen anderen Griinden den eidgenossischen Riithen die Ertheilung
beziehungsweise Verweigerung der Concession empfohlen werden soll.
Fallt der Entscheid im bejahenden Sinne aus, so wiirde hierauf die
gewohnte, minutiése Priifung des Projectes hinsichtlich der Sicherheit
billig,

der Anlage und des Betriebes erfolgen, damit, wie recht und
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das Leben der diese Bahn beniitzenden Passagiere so wenig als fnég-
lich bedroht sei.

Héngt aber ein unbekannter Unternehmer seine Seilbahn in die
Luft, anstatt sie auf einen soliden Unterbau zu stellen, so will unser
Eisenbahn-Departement mit einem solchen Projecte nichts zu thun haben
und iiberlasst es den beziiglichen Cantons- oder Gemeindebehérden zu
entscheiden, ob die Sicherheit der Anlage und des Betriebes vorhanden,
ob bestehende Unternehmungen geschiidigt und ob die Gegend verun-
staltet werde oder nicht, Auch darum scheint sich das Departement
nicht kiimmern zu wollen, ob den betreffenden Gemeinden solche Organe
zur Seite stehen, welchen die néthige Fachkenntniss zur Beurtheilung
des Projectes zukommt.

Obschon es vom rein technischen Standpunkte aus vollkommen
‘eichgiiltig ist, ob an Stelle der Schienen Drahtseile treten und ob der
Vagen sich iiber oder unter dem leitenden Oberbau befinde, so wollen
7ir zugeben,' dass man dariiber verschiedener Ansicht sein kann, ob
in Mechanismus, wie ihn Herr Torres vorschlagt, als Eisenbahn zu be-
irachten und dem Eisenbahngesetz zu unterstellen sei.

Aber wir glauben, dass der Bund sein Aufsichtsrecht iiber den
Bau und Betrieb auch solcher Bakhner in keinem Falle preisgeben sollte.
Die Dampfschiffe kénnen auch nicht als Eisenbahnen betrachtet werden

und doch bt der Bund sein Aufsichtsrecht dariiber aus, ohne dass je
die mindeste Klage dariiber laut geworden wiire.

Der Bund hat das Recht und wir wollen beifigen auch die
Pflicht, den Bau und Betrieb jeder . gffesntlicher Transportanstalt, die
gegen ein Entgelt die Beforderung von Personen auf eine gewisse Ent-
fernung ibernimmt, zu beaufsichtigen. Auf dieserz Standpunkt sollten
sich unsere Bundesbehorden stellen. :

Sonst ist der Bund jeweilen rasch zur Hand gewesen, wenn neue
Erfindungen aufgetaucht sind, sich dieselben zu Nutzen zu machen, voraus-
gesetzt dass es ihm gedient hat. Wir erinnern an das Telephon, das
vom Telegraph mindestens so verschieden ist wie eine schwebende von
einer mit sichernder Zahnstange ausgeriisteten und auf solidem Unterbau
ruhenden, gewohnlichen Seilbahn. Und wie war es mit den electrischen
Leitungen? Jetzt darf Niemand, ohne den Bund zu fragen, zder seinen
eigonen Grund und Bodes auch nur das dinnste Drihtchen ziehen,
um darin electrische Starkstrome fortzuleiten; dagegen soll es Jeder-
mann gestattet seill, das dickste Drahtseil zwischen zwei beliebigen
Bergspitzen zu spannen, um daran eine offentliche Transportanstalt fiir
Personen zu hdngen, ohne dass der Bund dies verhindern kann!

Wir fragen, hat sich das eidgendssische Departement bei seinem
Entscheid die Consequenzen desselben klar vor Augen gestellt? Nehmen
wir an, Herr Torres habe von der Gemeinde Hergiswil und der Cantons-
regierung die Erlaubniss zur Ausfiihrung seines Projectes erhalten. Da
die Anlage ungemein billig ist und er hinsichtlich der Transport-Taxen
Wird er
da nicht, oder werden nicht auch Andere unsere Berge iiber Kopf und

freie Hand hat, so rentire sich sein Unternehmen glinzend.

Hals mit solchen schwebenden Seilbahnen schmiicken? Nun, fragen wir,
wie wird unsere schone Schweiz in wenig Jahren aussehen? Da ferner
eine eidgendssische Concession nicht nothwendig ist und eine sac/ge-
mdsse Controle dieser offentlichen Transportanstalten voraussichtlich
fehlen wird, so ist die Moglichkeit nicht ausgeschlossen, dass einmal
ein Seil reisst und der .eiserne Kasten* sammt seinen Insassen einige
Hundert Meter tiefer unten ankommt als er sollte. Wie steht dann die
Welche Empfehlung
staatlich concessionirten

Schweiz vor der ganzen civilisirten Welt da?
ist dies fiir die ibrigen und iiberwachten
Transportanstalten? Denn dass das Ausland oder das reisende Publicum
einen Unterschied zwischen den staatlich concessionirten und nicht con-
cessionirten Transportanstalten machen werde, ist nicht anzunehmen,
Man wird kaum wissen, dass wir zwei Sorten solcher haben,

Es ist in der That am Platze, dass diese Frage offentlich be-
sprochen werde und es hat uns ungemein gefreut, dass in der letzten
Sitzung des hiesigen Ingenieur- und Architekten-Vereins der Anfang dazu
gemacht wurde.*) Ebenso erfreulich ist es, dass das Central-Comité des
schweizerischen Vereines sich bereit erkliirt hat, die Angelegenheit niiher
zu priifen und eventuell an massgebender Stelle geeignete Schritte zu thun,

Miscellanea:

Schweizerische Siidosthahn, Zwischen den Verwaltungsrithen
der Eisenbahn- Gesellschaften: Widensweil - Einsiedeln und Ziirichsee-
Gotthardbahn, sowie den Initiativ-Comités fiir die Biberbriicke-Gotthard-

#) Vide Vereinsnachrichten,

bahn und der Eisenbahn Pfiffikon-Goldau ist unterm 12. October 1889
eine Vereinbarung abgeschlossen worden, nach welcher sich diese: In-
teressengruppen zur Griindung einer den Namen : ,Schweiserische Srid-
ostbakn® tragenden neuen Eisenbahngesellschaft verbinden, deren Sitz
Wadensweil und deren Zweck ist:

a. Der Kkiufliche Erwerb der Eisenbahn Wiadensweil-Einsiedeln.

Bises » "
wil-Pfaffikon). ;

c. Der Bau der Biberbriicke-Gotthardbahn (Vide Bd. VIII S. 12)

d. ., , . Eisenbahn von Pfiffikon nach Samstagern oder
Schindellegi (Bd. VIIIL S. 12).

e. Der Betrieb dieser vier Linien.

» Zirichsee Gotthardbahn (Rappers-

Die Schweiz. Siidostbahn iibernimmt die Widensweil-Einsiedeln-
Bahn sammt Rollmaterjal und allen Activen um 4 234 580 Fr. und die
Zirichsee - Gotthardbahn bezw. die Strecke Rapperswil-Pfiffikon zu
832000 Fr. Beide Kaufsobjecte sind frei von Pfandrechten und Schulden,
jedoch mit allen aus den beziiglichen Concessionen fliessenden Rechten
und Pflichten an die neue Gesellschaft iibergegangen.

Auch die beiden Initiativ-Comites treten ihre Concessionen an die
neue Gesellschaft ab, welche sich ihrerseits zur Riickvergiitung der den
Comites bisher erlaufenen Kosten und zum defdrderlicherz Bau dieser
Linien verpflichtet. ¢

Die Linie Wadensweil-Einsiedeln bleibt Stammlinie der fusionirten
Unternehmung und Widensweil Domicil der neuen Gesellschaft und
ihrer Verwaltung. Dem zur Zeit des Ueberganges angestellten Personal
der Eisenbahn Widensweil-Einsiedeln ist Anspruch auf gleichwerthige
Anstellung bei der neuen Gesellschaft eingerdumt. ;

Bis zur Eroffnung der neuen Linien wird die Strecke Widens-
weil-Einsiedeln in bisheriger Weise betrieben, sowie auch vorliufig fiir
das Theilstick Rapperswil - Pfaffikon der Betrieb durch die V.S.B. in
bisheriger Weise besorgt werden wird.

Am 27. October und 5. November ertheilten die Generalver-
sammlungen der beiden Actiengesellschaften obiger Vereinbarung die
Genehmigung und es constituirte sich die neue Gesellschaft, wahrend
fir die bisherigen beiden Gesellschaften die Liquidation beschlossen wurde.

Am 19. und 20. December haben sodann die eidgen. Rithe die
Fusion unter einer Reihe von Bedingungen, von welchen wir die wich-
tigsten hier hervorheben wollen, genehmigt:

Der Schweiz. Siidostbahn wird in theilweiser Abdnderung der
den Anschluss die Gotthardbahn statt
zwischen Schwyz und Brunnen in Goldau zu bewerkstelligen und dem-
geméss von Sattel aus die Bahn in der Richtung nach Goldau zu bauen.

Auf sammtlichen Linien der Schweiz. Siidostbahn sind auf den
Zeitpunkt der Eréffnung des durchgehenden Betriebes drei Wagenclassen
einzufiihren. ¢

friiheren Concession gestattet

Die Tarife fiir simmtliche Linien sind auf Grundlage der Normal-
taxen einheitlich zu gestalten. Bei Strecken iiber 15% Steigung und
Ueber-
steigt der Reinertrag drei Jahre hintereinander 6%/, so ist das Maximum
der Transport-Taxen verhiltnissmiissig herabzusetzen, reicht dagegen
der Reinertrag nicht hin, um die Betriebskosten einschliesslich die Ver-
zinsung des Obligationen-Capitals zu decken, so kann der Bundesrath
eine angemessene Erhohung der Taxen gestatten.

auf dem Seedamm kénnen Tax-Erhéhungen bewilligt werden.

Hinsichtlich des Riickkaufsrechtes der Bahn sind besondere Be-
stimmungen getroffen und es wurde der Ablauf der neuen Goncession
auf den 1. Januar 1969 festgesetzt.

Fir die noch zu bauenden Linien wurden die Fristen neu ange-
setzt wie folgt: Frist {ir den Finanzausweis, technische Vorlagen und
Statuten :

31. December 1890. Beginn der Erdarbeiten 6 Monate und

und Vollendung 2 Jahre nach erfolgter Plangenehmigung.

Genfer Schmalspurbahnen. Den HH J. Dupont-Buéche in Genf
und Genossen haben die eidg. Rithe die Concession vom 29. April 1887
fir schmalspurige Strasseneisenbahnen in der Umgebung von Genf da-
hin erweitert, beziehungsweise abgeindert, dass den genannten Con-
cessiondren: .
a. unter den gleichen Bedingungen die Concession ertheilt wird,
fir den Bau und Betrieb der Fortsetzung der Linie Genf-Chatelaine
iiber Vernier bis zur Landesgrenze bei St. Genis, ferner der Linien
von Genf nach Klein-Saconnex und von Genf iiber Vézenaz bis
St. Maurice (zur Fortsetzung bis zur Landesgrenze [Douvaine]).
b. gestattet wird, das Theilstiick von Choulex bis St. Maurice
der frither conces

ionirten Linie Genf-Gy fallen zu lassen, beziehungs-
weise auf die beziigliche Concession Verzicht zu leisten.
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