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werden auf Grund eines die Gesamtwasserwirtschaft
beriicksichtigenden Wasserrechtes. Der zur Abstim-
mung vorgelegte Entwurf eines neuen Bundesverfas-
sungsartikels iiber das Wasserrecht umfasst aber nur
die Wasserkréafte, alles andere ist entweder gar nicht
oder nur in verstimmelter Form berticksichtigt. 600 km
unserer schweizerischen Gewasser konnen, sobald die
Kraftwerke mit Schleusen versehen sind, dem rheinischen
Binnensdiffahrtsnetze angeschlossen werden. Ein kilo-
metrischer Kostenaufwand von 100,000 bis 200,000 Fr.
entsprechend dem dritten Teile der Kosten einer Qe-
birgsbahn gentigt, um ein schweizerisches Wasser-
strassennetz von 600 km Lange bei einem Jahres-
verkehr von einer Milliarde Tkm in ca. drei Jahrzehnten
zur Entfaltung zu bringen.

Die dem Gesamtwirtschaftsleben durch Mehrung
des Transitverkehrs und Handels, der Industrie, der
Mehrsteigerung von QGrund und Boden langs der
Wasserstrassen, der vielfachen neuen Erwerbsquellen
fir die an den betreffenden Gewédssern anséassige
Bevolkerung zukommenden Mehrwerte wiirden jahr-
lich 100 Millionen Franken iibersteigen. Was nun
die natiirliche Schiffbarkeit des Rheins zwischen Basel
und dem Bodenseebedken und der Aare anbelangt,
so liegen hier die Verhéltnisse giinstiger als im Rhein-
laufe der oberrheinischen Tiefebene. Hindernisse
bilden nur die Stromschnellen. Diese werden aber
tiberwunden durch den Bau der Kraftwerke. Kraft-
werke und Schiffahrt bilden aber zukiinftig
die beiden Hauptelemente unseres Wirt-
schaftslebens. — Was Not tut, ist somit ein ein-
heitliches Wasserrecht, das der bisherigen Zersplit-
terungspolitik Einhalt gebietet. Unser Land wird
wirtschaftlich vorwérts- oder zuriidkgehen, je nachdem
es gelingt oder nicht, der unheilvollen Dezentralisa-
tionspolitik, welche im Eisenbahnwesen so grosse
Wunden geschlagen, ein Ende zu bereiten. Nach
endlosen Beratungen kam es zur endgiiltigen Fassung
des verhangnisvollen Artikels 24bis, welcher am 25. Ok-
tober der Volksabstimmung unterbreitet werden soll.
Der Hauptsatz lautet: ,die Nutzbarmachung der
Wasserkrafte steht unter der Oberaufsicht des Bundes*®.
Unter Wasserkraft ist in diesem Falle nichts anderes
verstanden als die hydraulische Energiegewinnung.
Alle anderen Wassernutzungen, welche organisch mit
der Wasserkraftausniitzung verbunden sind, wurden
dabei nicht beriicksichtigt. Der Zusatz aber: ,Dabei
ist die Binnenschiffahrt nach Méglichkeit zu beriick-
sichtigen”, ist nichts anderes als ein formales Zuge-
standnis an die Schiffahrtsfreunde. Inhaltlich ist er
wertlos, um so mehr, als ja nur die Binnenschiffahrt
im allgemeinen, somit vor allem die wirtschaftlich
belanglose Kleinschiffahrt wie bisher, nicht aber die
GroBschiffahrt im besonderen Beriidksichtigung findet.

Grosse dringende Aufgaben wie die der vorbe-
reitenden Massnahmen bei den Kraftwerken an der
Aare und am Rhein zur Sicherung des Grosswasser-
Verkehrs, dann der Seeregulierung zur Erhshung der
Leistungsfahigkeit der Kraftwerke wie der Verldngerung
der Schiffahrtsperiode auf dem Rhein in seinem Ge-
Samtverlaufe, der Talsperrenbauten im Hochgebirge
2ur kiinstlichen Verbesserung des Gesamtwasserhaus-

haltes, der Aufstellung und Durchfithrung von Wasser-
wirtschaftsplanen zum Schutze und zur Forderung
der Allgemeininteressen auf allen Gebieten wasser-
wirtschaftlicher Betatigung, der Anbahnung inter-
nationaler Verhandlungen zur Fiihrung einer wasser-
wirtschaftlichen Kompensationspolitik und so weiter
konnen auf Grund des vorgeschlagenen Verfassungs-
artikels niemals gelost werden. Sollte er in Kraft
treten, so wird bis zu dem Zeitpunkte, da eine er-
weiterte Fassung notwendig wiirde, sehr viel durch
unrationelle Anlagen wirtschaftlich verstimmelt sein.
Heute stehen wir da als die mehr oder weniger ent-
tduschten Erben einer zerfahrenen Eisenbahnpolitik;
muss sich nun das namliche Spiel wiederholen, kann
es denn gleichgliltig sein, wie spatere Generationen
unser heutiges zu kurzsichtiges Handeln beurteilen?
Wie leicht wdre es doch angegangen, eine breitere
Basis mit ungefdhr folgendem Wortlaut aufzustellen:
,Die wirtschaftliche Verwertung der Gewasser, ins-
besondere fiir Kraft- und Verkehrszwedke in Ver-
bindung mit der Regelung des Wasserhaushaltes
steht unter der Oberaufsicht des Bundes®. —
Was somit den Wasserrechtsartikel in seiner gegen-
wartigen Form anbelangt, so kann es nur heissen:
Besser nicht geboren sein, als zu ewigem Siechtum.

Schiffahrtswege in den Vereinigten
Staaten unter besonderer Beriick-
sichtigung des New-York-Seen-Golf-

schiffahrtsweges.
Von Dr. Ingenieur H. BERTSCHINGER.

Einleitung.

Die allmachtigen Eisenbahngesellschaften in den
Vereinigten Staaten haben durch ihre Monopolherr-
schaft unter den Verkehrsanstalten, die sie in riick-
sichtsloser Weise austibten, bei der Regierung und
dem Volke den Glauben erweckt, dass diese Zustande
die wirtschaftliche Bliite des Landes schadigen, ganz
abgesehen davon, dass sie den geschaftlichen Mittel-
stand schwer bedriicken und die Selbstandigkeit kleiner
Geschafte gefahrden. Verkehrsanstalten, die mit den
Eisenbahnen in wirksamen Wettbewerb treten konnen,
sind daher ausserst volkstiimlich. Eine solche Auf-
gabe erfillt die Binnenschiffahrt, ohne jedoch der
Eisenbahn diejenigen Frachtgiter wegzunehmen, die
ihre Existenz bedingen. Ein schlagendes Beispiel
dafiir ist die Tarifpolitik der von New-York nach den
grossen Seen fithrenden Eisenbahnlinien, die durch
den Mitbewerb des seit 1825 vollendeten Erie-Kanals
stets gendtigt waren, ihre Tarife flir Massengiiter
tiefer zu halten als andere Eisenbahnlinien. Das-
selbe lasst sich von den Eisenbahnen entlang dem
Ohio und Mississippi unterhalb Cairo sagen, wo die
Flusschiffahrt stets in wirksamen Wettbewerb trat.

Vom Staate Ohio wird die Kohle in einzelnen For-
derungen bis zu 56 000 Tonnen den Ohio und Missis-
sippi hinunter nach New Orleans am Golf von
Mexiko gebracht. Die an einigen Stellen vorkom-
mende geringe Wassertiefe dieser Flisse verlangt
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ganz eigenartig gebaute Transportmittel. Das stossende
Dampfschiff hat gewdhnlich nur ein einziges Wasser-
rad, und dieses hinten, kaum einen Meter tief in das
Wasser hineinreichend. Die Fordermasse, gewdhnlich
Kohle, ist in kleinere fast viereckige, kastenformige
Prahme geladen, die zu einem grossen Floss zu-
sammengebunden sind. Die erwahnte Fordermenge
von etwa 56000 Tonnen, die etwa 56 von den grosst-
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Abbildung 1

moglichen Eisenbahnziigen von 120 Achsen entspricht,
wird hier von einem einzigen Dampfer flussabwarts
gestossen, und die ganze Bemannung zahlt nicht den
vierten Teil derjenigen der 56 Eisenbahnziige.

Der Transportmoglichkeiten gibt es unbegrenzt
viele — nicht nur Eisenbahnen und Schiffahrt in
ihrem heutigen Zustande. Ingenieur Caminada hat
sich mit einem Kanalprojekt iiber die Alpen beschaftigt.
Ich glaube, dass ein Zusammenwirken von Eisenbahn

Linienfithrung.

Die Hauptaufgabe des Wasserstrassenbaues in den
Vereinigten Staaten ist die Verbindung der grossen
Seen mit der Meereskiiste. Zu diesem Zwecke sind
zwei Fliisse von dhnlicher Bedeutung, der Hudson
mit seinem Nebefluss Mohawk und der Missis-
sippi mit den Nebenflissen Illinois und Ohio.
Jeder der drei Nebenflisse reicht mit seinem oberen
Laufe nahe an die grossen Seen. Auch der Potomae
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und der Susquehauna deuten auf die Moglichkeit,
die Meereskiiste mit den grossen Seen durch Schiff-
fahrtstrassen zu verbinden, doch verhindert die Not-
wendigkeit, das Alleghany-QGebirge tbersteigen zu
miissen, die Ausfihrung gegenwartig ins Auge zu
fassen. Am meisten arbeitet man

1. an der Verbindung von New-York den Hudson
hinauf und durch den Erie-Kanal mit dem On-
tario und Erie-See,

2. an einem Kanal von Toledo am Erie-See nach
Chicago am Michigan-See,

3. an dem Ausbau des St. Marie-Flusses, welcher
den Ober-See mit dem Huron-See verbindet,
und

4. an dem sogenannten Seen-Qolfschiffahrtsweg,
welcher in einer Verbindung von Chicago mit
dem Mississippi und diesem selbst besteht.
Neben dem Bestreben, die Eisenbahntarife herab-

zudriicken, war die steigende Konkurrenz der kana-

dischen Meer-Hafenstadt Montreal von ausschlag-
gebender Bedeutung fir die Kanalbaupolitik des

Staates New-York.
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Der Einfluss Montreals im Ausfuhrhandel ist dem-
Jenigen von New-York gegeniiber in rascherem Wachsen
egriffen. Die Ursache ist vor allen Dingen darin
U suchen, dass Montreal mit den grossen Seen durch

den Lorenzstrom in Verbindung steht und diese Ver-
bindung durch die Schiffbarmachung des Ottawa-
Flusses noch verbessert werden soll.

Am 2. Marz 1903 legte der Staatsingenieur der
gesetzgebenden Versammlung des Staates New-York
eine detaillierte Kostenberechnung fiir den neuen
Erie-Kanal vor, welche sich auf rund 500 Millionen
Franken belief. Die Volksvertretung genehmigte den
Kredit und stellte folgenden Finanzplan auf:

Ausgabe von Obligationen auf 18 Jahre Tilgungs-
zeit fiir die Summe von rund 520 Millionen Franken;
in den néachsten 2 Jahren nach Annahme des Gesetzes
sollen nicht mehr als fiir 50 Millionen Franken Obli-
gationen ausgegeben werden. Eine allgemeine Jahres-
steuer soll zur Verzinsung und Tilgung erhoben werden.
Die Ausfithrung der Bauarbeiten soll durch Vergebung
an Unternehmer erfolgen und Vorkehrungen fiir die
Enteignung des notigen Landes und fiir Verkauf von
zu verlassendem Kanalgebiet (alter Erie-Kanal) ge-
troffen werden. Was die Organisation anbelangt, soll
die Stelle eines speziellen Staatsingenieurs und eine
raterteilende Behérde von 5 Zivilingenieuren ge-
schaffen werden. Der speziell abgeordnete Staats-
ingenieur tragt die Verantwortung fiir alles, Ingenieur-
arbeiten und Inspektion und hat dem Staats-Gouver-
neur alljahrlich Bericht zu erstatten. Die Handhabung
des gesamten Gesetzes wurde von der Genehmigung
durch das Volk bei den Wahlen des folgenden Novem-
bers abhéngig gemadt.

Das Volk genehmigte die Ausgabe, jedoch machte
die Aufbringung der Steuern wegen der 18 Jahre-
Tilgung solche Schwierigkeiten, dass die Tilgungsfrist
auf 50 Jahre verlangert wurde. '

Der Staat New-York hat schon vor 100 Jahren
durch den alten Erie-Kanal die Verbindung des Meeres
mit dem Ontario- und Erie-See hergestellt und ist
jetzt im Begriffe, diesem diejenigen Querschnitte und
Langenprofile zu geben, die sich aus dem Vergleich
mit andern (europadischen) Kanilen als ratsam er-
gaben. Nach dem Gesetz sollen Schiffe mit 1000
Tonnen Ladung auf dem Kanal verkehren konnen.
Von verschiedenen Seiten wurde jedoch darauf auf-
merksam gemacht, dass die auf anderen Wasser-
strassen fahrenden Scdhiffe nicht als MaBstab dienen
konnen, sondern nur diejenigen, welche auf den
grossen Seen verkehren. Diese haben ein mittleres
Ladegewicht von 6000 Tonnen; es férdern aber auch
einige bis zu 12000 Tonnen. Die amerikanische
Fachzeitschrift ,Engineering News“ schlug vor, es
sollte die Bundesregierung einen Beitrag von 500
Millionen Franken zu der gleich grossen Ausgabe
des Staates New-York hinzu leisten, damit man den
erwahnten Anforderungen gerecht werden kénne. Den
Ingenieuren des Erie-Kanales ist es indess gelungen,
die Bewilligung fiir Schleusen- und Kanal-Abmes-
sungen zu erhalten, welche die Durchfahrt von 3000
Tonnen-Sdhiffen bei voller Ausnutzung des Schleusen-
raumes gestatten. Diese Schiffsgrésse entspricht un-
gefahr derjenigen der grossen Rheinkéhne.

Den Hudson-Fluss hinauf bis Troy, wo der
Kanal beginnt, richtet sich die Schiffahrt nach Ebbe
und Flut. Bei Troy befindet sich die erste Schleuse,
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um die Schiffe tiber die Stauhdhe eines zu Schiff-
fahrtszwecken eingebauten Wehres zu heben.

Bei Waterford zweigt der Champlain-Kanal
ab, welcher eine Verbindung mit dem Champlain-
See und dadurch mit dem Lorenzfluss darstellt. Bis
Fort Eduard wird der Kanal das Bett des Hudson
bentitzen und ‘die Schiffahrt wird dort eingerichtet,
wie sie vorbildlicher fir die schweizerische
gar nicht sein konnte. Die meisten Stauwehre
sind bereits zum Zwedke der Kraftgewinnung gebaut
und es sind nun nur noch die Schleusen in diese
Wehre einzubauen.

Der Erie-Kanal folgt dem Mohawk-Fluss von
Waterford an der Mindung in den Hudson bis
Rome. Am Abhang des Hudsontales bildet der
Mohawk einen kleinen Wasserfall, zu dessen Uber-
windung 5 Schleusen dienen werden. Bis Little-
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Canada-Bach. ‘Von Rome folgt der Kanal des Tale
des Wood-Creek bis zum Oneida-See hinunter,
den er durchkreuzt und dann dem gleichnamigen
Oneida bis zu seiner Vereinigung mit dem Seneca,
bei Three-Rivers, zum Oswego-Flusse. Hier
zweigt ein Wasserweg, der aus dem kanalisierten
Oswego-Fluss besteht nach dem Ontario-See hin ab.
Es werden feste Wehre beniitzt (die zum Teil schon
gebaut sind) da das Hochwasser auf etwa 1,83 m
begrenzt ist und eine Schadigung der Anlieger fast
ganz vermieden werden kann. Die Schleuse zunachst
dem See wird ,Hotoppsche* Heberumlaufe haben.

Von Three-Rivers westwérts bildet der Seneca
und dann der Clyde-Fluss nach der Kanalisierung
den Wasserweg. Diese Linie ist genau dieselbe,
welche die Indianer und die ersten Einwanderer als
Handelsweg benliitzten.
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Abbildung 3

Falls besteht dann der Kanal aus dem kanalisierten
Mohawk-Fluss mit Ausnahme eines Kanalabschnittes
von etwa 7,2 km zur Umgehung einer Reihe von
Sandbénken. Die Kanalisierung besteht aus 8 Stau-
stufen mit Schleusenwehren und eingebauten Schiff-
Schleusen. Die Baggerarbeiten werden dort zur Ein-
richtung und Unterhaltung der Schiffahrt ganz er-
heblichen Umfang annehmen. Oberhalb Little-Falls
werden 2 Nadelwehre eingebaut. Eine sorgfaltige
Regulierung der Wasserstande ist notwendig, weil das
dichtbevolkerte Mohawk-Tal Hochfluten unterworfen
ist und die Daseinsbedingungen diirfen nicht gestort
werden. Von Utica bis Rome reicht die Scheitel-
haltung, der in der trockenen Jahreszeit nach Schat-
zungen 12 chm sekundares Wasser zugefiihrt werden
miissen; je die Halfte geht nach Osten und nach
Westen. Diese Scheitelhaltung wird aus zwei Haupt-
behaltern gespeist, aus einem bei Delta am Mohawk-
Flusse; dem anderen bei ,Hinkley* am West-

Bei Lyons vereinigen sich der alte und neue
Kanal. Unmittelbar vor Rochester trennt sich der
neue Kanal wieder vom alten, durchquert einen Hugel
in einem Einschnitt von 19,8 m Tiefe, kreuzt dann
den Genesee-Fluss in 2 bis 3 km Entfernung siid-
lich von der Stadt in einer zugleich als Hafen dienen-
den Erweiterungsstelle, die durch ein neues beweg-
liches Wehr geschaffen wird. Die von Rochester
westwarts fiihrende Strecke ist 96 km lang, ohne
Schleusen. Bei Lockport ersteigt der Kanal den
Niagara-Abhang in etwa 15 bis 18 m Hohe mittelst
einer einzigen Schleuse, welche statt der fiunfstufigen
alten Schleusentreppe erstellt werden soll. Die Errich-
tung dieser hochsten tiberhaupt vorkommenden Schleuse
wird durch den Umstand beglinstigt, dass sie ganz in den
festen Niagara-Felsen eingelassen werden kann. Dem
Bette des Tonawanda-Creek soweit wie moglich
folgend erreicht der Wasserweg den Niagara-Fluss,
welchem er bis Buffalo folgt, wo er im Hafen endigt-



No. 1 — 1908

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

Seite 13

Bei dieser Linienfiihrung ist besonders beachtens-
wert, dass man mehr wie frither wagt, Fliisse als
Schiffahrtswege auszubilden.
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Abbildung 4

Die Schiffahrtsverbindung des Ober- mit dem
Michigan- und Huron-See bildet der St. Marie-
Fluss, der ein Gefdlle von rund 7 m hat, das sich
fast ganz bei der Stadt St. Marie im Staate Michigan
konzentriert (6 m).

Der tonnenkilometrische Verkehr auf dieser Strecke
ist beinahe Smal so gross wie der des Suezkanales
und besteht zur Hauptsache in Erz, das von Gruben
am Ober-See nach den Industriestaaten Ohio und
New-VYork gefiihrt wird; dann aber auch das Ge-
treide und Mehl, die ebenfalls ostwarts und Kohle,
die westwarts gefahren wird.

1855 wurde auf der amerikanischen Seite die erste
Schleuse gebaut, die vor vielen Jahren schon durch
eine grossere ersetzt wurde. Gegenwartig bestehen
3 Schleusen, eine auf der kanadischen Seite und 2
auf Seite der Vereinigten Staaten; die grosste, auf
amerikanischer Seite, besitzt 18 m Breite und 270 m
Lange. Die Bundesregierung hat schon die Pléane
fiir einen neuen Kanal mit einer Schleuse von 24 m
Breite und 405 m Lénge und einem Kostenaufwand
von rund 30 Millionen Franken fertig. In den letzten
4 Jahren wurde etwa 27 km unterhalb des Sault
St. Mary ein Arm des St. Marie-Flusses der West-
Neebisch-Kanal zur Schiffahrt mit einer Fahrtiefe
von rund 7 m ausgebaut (vergleiche Abbildung 4).
Die Kosten beliefen sich auf etwa 23 Millionen Fran-
ken, die von der Bundesregierung bezahlt wurden.
Das Felsenriff von Niagara.(Thoniger Fels), der die
Sperre zwischen Neebisch-Island und dem Hauptland
bildet, erstreckt sich auf 4 km, von Tiefwasser zu Tief-
Wasser. Dieses natiirliche Hindernis, welches die Fluss-
Schnellen verursacht, ist einer von den 2 Tiefpunkten
des Bergriicens, dessen héhere Teile Sugar- und
Neebisch-lsland bilden. Der andere tiefe Punkt
I8t der mittlere Neebisch-Kanal auf der Nordseite von

eebisch-Island. Dieser Letztere wird gegenwartig
Yom ganzen Verkehr beniitzt.

Im November 1907 beschloss eine Massenver-
sammlung, beim Kongress den Bau eines 4,2 m tiefen
Kanales zu beantragen, der Toledo am Erie-See
mit Chicago am Michigan-See verbinden soll (ver-
gleiche Abbildung 1). Von Toledo bis Fort Wayne
soll der Mamee-Fluss kanalisiert und von dort bis
Chicago ein eigentlicher Kanal gebaut werden. Die
Kosten wiirden sich auf ‘mindestens 300 Millionen
Franken belaufen, die zur Hauptsache von der Bundes-
regierung zu bezahlen waren.

(Fortsetzung folgt.)

| WASSERRECHT |

Eidgendssische Volksabstimmung iiber den Wasser-
rechtsartikel der Bundesverfassung. In vierzehn Tagen,
am 25. Oktober, findet in der Eidgenossenschaft die
Volksabstimmung iber den neuen Bundesver-
fassungsartikel 24bis statt, der dem Bunde Gesetzgebungs-
kompetenzen im Wasserrecht einrdumen soll. Unsere Leser
finden in der vorliegenden Nummer zwei Besprechungen des
Artikels, die zu entgegengesetzten Schliissen kommen. Der
Berichterstatter der nationalratlichen Kommission, Nationalrat
Vital, der deren Verhandlungen mit grosser Sachkenntnis
geleitet hat, halt die vorgeschlagene Fassung zwar auch nicht
fiir ein Ideal, sieht in ihr aber das, was zurzeit zu erreichen
ist und die Moglichkeit bietet, in die verworrenen, unserer
Volkswirtschaft schddlichen, die Ausniitzung unserer Gewdsser
zu wirtschaftlichen Zwedken mehr hindernden als férdernden
Wasserrechtsverhéltnisse Ordnung zu bringen. Ingenieur
Gelpke dagegen, der unermiidliche und hochverdiente For-
derer unserer Schiffahrt, findet den Artikel ungeniigend, er
zieht einer halben Losung eine Verschiebung bis zu einem
Zeitpunkte vor, da Volk und Behorden tiber die wirtschaft-
liche Bedeutung unserer Gewédsser aufgekldrt genug seien,
um etwas Ganzes zu schaffen.

Wére die Schweiz ein Einheitsstaat oder auch nur wirt-
schaftlich so homogen, dass die wirtschaftspolitischen Anschau-
ungen sich in den verschiedenen Landesteilen mit einer ge-
wissen Gleichmassigkeit entwidselten, so hétte die Meinung
des Herrn Gelpke gute Berechtigung; leider haben wir aber
in der Eidgenossenschaft mit 25 kantonalen Gesetzgebungen
und mit ebenso vielen, wenn nicht noch mehr verschiedenen
Interessen-Gebieten zu rechnen; ein grosser Teil von ihnen
entwidkelt sich wirtschaftlich ungemein langsam, und politisch
ist es erfahrungsgemaéss &dusserst schwer, den Kantonen Ge-
setzgebungskompetenzen zugunsten des Bundes abzuringen.
Kommen gar wie hier fiskalische Interessen dazu, glauben
die Kantone Grund zu der Befiirchtung zu haben, der Bund
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