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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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ziehe mit der Erweiterung seiner Gesetzgebung materielle
Vorteile an sich, so schwindet jede Aussicht, eine radikale
Losung solcher Fragen durchzubringen; denn wir brauchen in
der Schweiz zur Annahme neuer Verfassungsartikel nicht nur
die Mehrheit der Stimmberechtigten, sondern auch die Stande-
mehrheit, und diese werden wir fiir einen Artikel, der den
Wiinschen des Herrn Gelpke entsprédche, in zwanzig Jahren
noch nicht bekommen.

Anderseits scheint uns Herr Gelpke den Artikel 24bis zu
eng zu interpretieren. Wenn die Nutzbarmachung der Wasser-
kréafte unter die Oberaufsicht des Bundes gestellt und dabei
ausdriicklich gesagt wird, die Bundesgesetzgebung stelle die
zur Wahrung der éffentlichen Interessen — die
Schiffahrt ist doch wohl auch ein ,6ffentliches Interesse“ —
erforderlichen allgemeinen Vorschriften auf und zudem noch
die Binnenschiffahrt expressis verbis erwadhnt ist, so steht
unseres Erachtens ausser Zweifel, dass der Bund die Kom-
petenzen besitzt, die Ausniitzung der Wasserkrdfte so zu
regeln, dass sie den wichtigen Interessen der Binnenschiff-
fahrt nicht widerstreitet. Oberaufsicht ist ein Begriff von
sehr weiten Grenzen; ihn richtig anzuwenden, wird Sache
des auszuarbeitenden Gesetzes sein. Scheint uns dieses
nicht zu geniigen, so haben wir das Referendum zur Ver-
fligung. Aber deshalb den Verfassungsartikel zu verwerfen,
weil er vielleicht Entwidlungen, die wir in einigen Jahr-
zehnten zu erwarten haben, nicht véllig gerecht wird, scheint
uns keine praktische Politik zu sein. Man muss spitern
Generationen auch noch etwas Arbeit lassen. Fiir uns ist
jetzt die Hauptsache, dass wir in den Rechtswirrwarr, der auf
dem Gebiete der Verwertung unserer Wasserkréfte herrscht
und den staatlichen und kommunalen Interessen ebenso
schadlich ist, wie denen der Industrie, des Gewerbes und des
Verkehrs, Ordnung bringen. Und dazu reicht der Artikel 24bis
bei richtiger Auslegung vorlaufig aus.

Wir hielten uns fir verpflichtet, in dieser fiir die schwei-
zerische Wasserwirtschaft so {iberaus wichtigen Frage unsere
redaktionelle Ansicht zu &ussern, ohne damit unserer Zeit-
schrift eine politische Rolle zuschieben zu wollen. Wir haben
es ja hier nicht mit einer parteipolitischen Frage zu tun —
alle Parteien unterstiitzen den neuen Verfassungsartikel —
sondern mit einer Abstimmung, die fiir die wirtschaftliche
Entwicklung des Landes von hoher Bedeutung ist; wir hoffen,
sie werde bejahend ausfallen.

Preussisches Wasserrecht. Die preussische Regierung
hat vor ldangerer Zeit schon den Entwurf eines neuen
Wassergesetzes den Interessenten und der Offentlich-
keit zur Besprechung unterbreitet und von verschiedenen
Erwerbsgruppen Gutachten eingefordert. Diese Qutachten
sind nun eingegangen; sie wurden einer Kommission mini-
sterieller Delegierter zur Verarbeitung iiberwiesen. Man hofft,
in einem halben Jahre den Gesetzentwurf fertig zu stellen;
er soll dem preussischen Landtag zu seiner ndchsten Session
zugehen.

Wasserkraftausnutzung

r

Elektrizititswerke des Kantons Ziirich und Beznau-
Lontschwerke. Am 15. Mérz dieses Jahres hatte das Volk
des Kantons Ziirich mit 61735 gegen 8505 Stimmen der Er-
richtung eigener kantonaler Elektrizitdtswerke
zugestimmt. Aus diesem Entscheid ergab sich die Notwendig-
keit, mit der Aktiengesellschaft ,Motor“ in Baden, die bisher
einen grossen Teil des Kantons mit elektrischer Kraft ver-
sorgt hat, in Unterhandlungen iiber den Erwerb ihres Leitungs-
und Verteilungsnetzes auf dem Gebiete des Kantons zu treten.
Einen Augenblick schien es, als miissten diese Verhandlungen
abgebrochen werden; nun haben sie aber doch zu einem fiir
beide Teile befriedigenden Abkommen gefithrt. Die im Kanton
Ziirich gelegenen Unterzentralen, Transformatorenstationen
und Leitungen der Beznau-Lontschwerke, des Tochter-
unternehmens des ,Motor“, an das die Kraftlieferungen in-
zwischen tUbergegangen waren, werden mit Ausnahme der

Durchgangsleitungen, aber mit den Vertrdgen iiber Lieferung
von elektrischer Energie aus den abgetretenen Anlagen, mit
dem 1. Januar von den ziircherischen Kantonswerken iiber-
nommen und diesen das alleinige Recht, weitere Kraftliefe-
rungsvertrdge abzuschliessen, vorbehalten. Die Kantonswerke
beziehen von den Beznau-Léntschwerken elektrische Energie
in einem Umfange, der die Erstellung eigener Krafterzeugungs-
werke des Staates nicht hindert; mit der zunehmenden Pro-
duktion elektrischer Energie in den eigenen Werken des Kan-
tons wird der Strombezug von den Beznau-Léntschwerken
eingeschréankt und hért spater ganz auf. Die Entschadigung
fur das Leitungs- und Verteilungsnetz betrdgt 2,6 Millionen;
in den ersten Jahren des auf 20 Jahre lautenden Vertrages
wird der Kanton Ziirich mindestens fiir 40,000 Fr. Kraft von
den Beznau-Lontschwerken beziehen.

Etzelwerk. Nachdem die Maschinenfabrik Oerlikon von
den schwyzerischen Bezirken eine Verlangerung ihrer Kon-
zession fiir das Etzelwerk erlangt hat, sind nun die Verhand-
lungen iiber die Erwerbung der Konzession durch den Bund,
in Verbindung mit dem Kanton Ziirich, von Neuem aufge-
nommen worden. Der Bundesrat hat die Generaldirektion
der Bundesbahnen und das eidgendssische hydrometrische
Bureau mit den Unterhandlungen betraut; die rechtlichen
und technischen Priifungen sind bereits im Gange.

Schiffahrt und Kanalbauten

Die I. Hauptversammlung des Rheinschiffahrtsver-
bandes in Konstanz. Nachdem schon acht Tage vorher in
Schaffhausen der Arbeitsausschuss der Vereinigung zur For-
derung der Schiffbarmachung des Rheins bis zum Bodensee
getagt und das Programm fiir die I. Hauptversammlung fest-
gesetzt hatte, trat diese am Sonntag der 27. September im
grossen Konzilsaal zu Konstanz zusammen und zwar ausser-
ordentlich zahlreich besucht von Vertretern aus allen fiinf
Bodenseeuferstaaten. Etwa 800 Personen waren im festlich
dekorierten Saale versammelt, als vormittags halb 11 Uhr der
Prasident des Rheinschiffahrt-Verbandes Konstanz, Kommer-
zienrat L. Stromeyer, die so bedeutungsvolle Tagung er-
offnete, die in der Entwiddlungsgeschichte der Rheinschiffahrt
als ein Markstein bezeichnet werden darf. Die drei Schiff-
fahrtsverbande am Oberrhein und am Bodensee waren durch
starke Kontingente vertreten; ferner waren zahlreiche Méanner
vom Fadh, Ingenieure, Techniker, Reeder vom Mittelrhein,
Vertreter der verschiedenen Behorden und der dem Verbande
angehérenden Handelskammern in Siiddeutschland anwesend.
Begriissungstelegramme und Entschuldigungsschreiben hatten
zugesandt der Konig von Wiirttemberg, Prinz Ludwig von
Bayern, der temperamentvolle Protektor und Vorkdmpfer
der bayrischen Binnenschiffahrts-Interessen, die badischen
Minister Freiherr von Bodman und Freiherr von Marsdhall,
der wiirttembergische Minister Dr. von Schuh, Bundespréasident
Brenner, Nationalratsprasident Dr. P. Speiser, Generaldirek-
tionspréasident Weissenbadh, ferner Freiherr von Stotzing, Graf
Zeppelin und Graf Schafgotsch in Bregenz. Der Vorsitzende
schloss die Verlesung der eingegangenen Schreiben und Tele-
gramme mit dem Gelsbnis, dass die Anwohner der Bodensee-
lander nicht rasten und nicht ruhen werden, bis die Schiff-
fahrt vom Meere bis zum Bodensee erdffnet sei.

Oberbiirgermeister Dr. Weber begriisste die Versamm-
lung im Namen der Stadt Konstanz,, die es sich zur hohen
Ehre rechne, dass in ihren Mauern an einem so bedeutenden
Werke der Kultur und des Friedens gearbeitet werde; die
grosse Versammlung sei eine Kundgebung ersten Ranges,
die zeige, dass ein fester Wille vorhanden ist, das Werk zur
Ausfithrung zu bringen; aber nur gemeinsame Arbeit werde
zum Ziele fithren und deshalb diirfe das Kulturwerk nicht
stiitdkweise, sondern miisse auf einmal dem Betriebe iiber-
geben werden. Mdoge in der Zeit, die das Projekt zu seiner
Erfilllung noch brauchen wird, die Begeisterung dafiir nicht
nachlassen und mogen sich auch in Zukunft Pioniere wie
Ingenieur Gelpke in den Dienst der Sache stellen! Hofrat
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Schiitzinger, rechtskundiger Biirgermeister von Lindau,
versicherte, dass auch Bayern mithelfen wolle, das schon seit
18 Jahren &hnliche Bestrebungen férdere; Bayern werde sich
nicht nur auf seine bisherigen Aufgaben im Kanalverein be-
schranken, sondern mithelfen an der Férderung der Rhein-
schiffahrt. Ferner wies er darauf hin, dass die Zweifel von
frither geschwunden seien und dass sich ein Umschwung in
den Ansichten zugunsten der Rheinschiffahrt eingestellt habe;
auch er betonte die Notwendigkeit des Zusammenarbeitens,
obwohl die stiddeutschen Staaten aus der Oberrhein-Schiff-
fahrt nicht dieselben Vorteile ziehen werden wie Basel und
die Schweiz.

Namens des selbstdndigen nordostschweizerischen Ver-
bandes iiberbrachte dessen Prdsident Dr. A. Hautle die
Griisse der Ostschweizer und versicherte, dass in der Schweiz
mit aller Energie fiir das grosse Projekt gearbeitet werde,
wovon sich die deutschen und dsterreichischen Mitglieder tber-
zeugen konnen, wenn sie im ndchsten Friithjahr an die Ver-
sammlung des Verbandes kommen, zu welcher sie der Redner
gleichzeitig einlud.

Mit grossem Beifall wurde das Begriissungsvotum von
Direktor Werner Stauffacher, dem Préasident des
Vereins fiir die Schiffahrt auf dem Oberrhein in Basel, auf-
genommen. Mit freudigem Interesse, sagte er, habe man in
Basel vernommen, dass am Bodensee die Bestrebungen auf
so fruchtbaren Boden gefallen seien. Mit Staunen sehe man,
mit welcher Wucht die Bewegung am Bodensee eingesetzt
habe, und es sei nur zu wiinschen, dass diese Wucht bei-
behalten werde; die Schiffahrtsfreunde in Basel seien Mit-
arbeiter und Mitstreiter der Schiffahrtsfreunde am Bodensee
und es sei durchaus unrichtig, wenn zeitweilig behauptet
werde, man tendiere in Basel dahin, die Schiffahrt nur bis
nach Basel durchzufithren; man helfe im Gegenteil nach
Kraften, die Schiffahrt bis zum Bodensee zu ermdéglichen.

Handelskammerprésident Schwarz (Ravensburg) kon-
statierte die lebhafte Teilnahme Oberschwabens und Biirger-
meister Kinz (Bregenz) erklarte, dass Vorarlberg mit seinen
reichen Wasserkraften mitarbeiten werde, so kraftig es konne,
besonders das Tirol als stark industriefdhiges Land. Ge-
heimrat von Jobst, Vorsitzender des Nedsar-Donau-
Komites, fiihrte aus, dass auch dieses die Bodenseeregulierung
begriisse, da sich seine Interessen mit denjenigen der Ober-
rhein- und Bodenseesdhiffahrtsverbanden dedsen. Ragoczy,
Generalsekretdr des Zentralvereins fiir deutsche Binnenschiff-
fahrt in Berlin, sprach namens dieses Vereins ein herzliches
Gludcauf aus.

Mit grosser Spannung folgte sodann die grosse Versamm-
lung den Ausfithrungen desGeheimenOberregierungs-
rats Straub (Konstanz), der die Auffassung der badischen
Regierung in der Frage der Schiffbarmachung des Rheins bis
zum Bodensee, soweit sie ihm bekannt ist, auseinandersetzte.
Die badische Regierung wendet den auf dieses Ziel gerich-
teten Bestrebungen die gespannteste Aufmerksamkeit und die
lebhafteste Teilnahme zu, sie ist aber zurzeit noch nicht in
der Lage, dazu Stellung zu nehmen. Die ganze Frage ist
noch zu neu und zur Lésung zu wenig reif. Dass die An-
sichten gegeniiber frither andere geworden sind, bezeugt die
heutige grossartige Versammlung, aber trotzdem kann die
Frage vom Standpunkt der Regierung aus noch nicht als
spruchreif angesehen werden. Die wirtschaftlichen Folgen des
Unternehmens sind heute noch in keiner Weise zu iibersehen
und nur eines ist gewiss, dass ndmlich die badische Eisen-
bahnverwaltung dadurch einen namhaften Einnahmeausfall zu
erleiden haben wird. Immerhin wird die badische Regierung
die ganze Frage, wenn sie an sie herantritt, zundchst auf das
reiflichste priifen und zwar mit demselben Wohlwollen, mit
dem in Baden von jeher grosse wirtschaftliche Fragen be-
handelt worden sind. (Grosser Beifall.)

Geheimrat Reichstagsabgeordneter Hug ver-
sicherte das Unternehmen seiner wdrmsten Sympathie und
erinnerte an die Schwierigkeiten, die die Rheinschiffahrt von
Mannheim nach Strassburg seinerzeit fand. Damals schon ist
die badische Eisenbahnverwaltung vor einer ganz &hnlichen

Frage gestanden wie heute, namlich, als es sich um die Fort-

Setzung der Rheinschiffahrt von Mannheim nach Strassburg

handelte. Mannheim, das ,Millionengrab“, wie man die Stadt
wegen der von den Hafenanlagen verschlungenen Millionen
hiess, verfiigte damals {iber einen Umschlag von 5 Millionen
Tonnen und man befiirchtete, dass durch den neuen Wasser-
weg nach Strassburg die Eisenbahnen eine grosse Einbusse
erleiden werden, aber es zeigte sieh, dass im Gegenteil die
Hafenanlagen die Eisenbahnen immer mehr alimentierten.
Trotz aller Befiirchtungen hat aber damals die Regierung mit
Riidksicht auf die eminente wirtschaftliche Bedeutung das Pro-
jekt unterstiitzt.

Landtagsabgeordneter Venedey bestétigte das vom Vor-
redner gedusserte Interesse und fiigte bei, dass eine merk-
bare Wandlung vorgegangen sei. Die fritheren Bedenken im
Landtage seien geschwunden, man sehe die Sache heute mit
ganz anderen Augen an; die hochste Aufgabe der Nationen
liegt nicht in der gegenseitigen Bekdmpfung, sondern im Be-
treiben gemeinschaftlicher Kulturarbeiten. Wenn die ver-
schiedenen Stamme und Vélker zusammenarbeiten, dann wird
das grosse Friedenswerk der Fortsetzung der Rheinschiffahrt
bis zum Bodensee zustande kommen und bald der Tag an-
brechen, an dem der erste Schleppzug vom Meere her in die
schwiébische See einfahrt.

Die Begriissungsreden, die als ein wesentlicher Bestand-
teil der Tagung betrachtet werden missen und deshalb hier
nicht iibergangen werden konnten, waren damit zu Ende und
man konnte zum Geschéftlichen iibergehen. Herr Kommer-
zienrat Stromeyer erstattéte Bericht iiber den Anlass der
Griindung und die Organisation und Ziele der Vereinigung,
nachdem er die Begriissungsworte bestens verdankt hatte.
Sodann wies er darauf hin, dass von der 1100 km langen
Rheinstrecke vom Meere bis zum Bodensee heute nur noch
105 km der Schiffahrt nicht eroffnet, und dass von diesen
105 km heute nur etwa 10 km noch nicht schiffbar sind. Man
hat die Bedeutung der Wasserstrassen lange Jahre unter-
schétzt, aber schwer empfindet man es heute in Siiddeutsch-
land und der Schweiz, dass man bei der grossen Entfernung
von den Produktionsgebieten der Kohle mit diesen noch nicht
vermittelst Wasserstrassen in Verbindung steht. Heute z&hlt
der Rheinschiffahrts-Verband Konstanz schon tber 1000 Mit-
glieder und zwar namentlich viele aus der Nordschweiz, wo
bald kein grosseres Dorf mehr ist, in welchem nicht einige
Mitglieder. wohnen. Wahrend man noch vor kurzer Zeit iiber
die Ziele unserer Bestrebungen lachte, sind sie heute aner-
kannt und populdr geworden. Noch im Jahre 1905 sprach
ein namhafter Sachverstdandiger dem Oberrhein jede Be-
deutung fiir die Schiffahrt ab, aber auch jener Saulus ist
heute zum Paulus geworden. Der Redner schloss mit Emp-
fehlung der griindlich durchberatenen Statuten, die hierauf
ohne Widerspruch angenommen wurden.

Der Tatigkeits- und Kassabericht wurde erstattet von
Herrn Handelssekretdar Braun von Konstanz. Da er
im Drudk erscheinen wird, gibt es spater noch Gelegenheit,
darauf zuriidczukommen. Der Kassaabschluss per 27. Sep-
tember ergibt an Einnahmen 7212.45 Mark, an Ausgaben
2186 Mark, somit Saldo 5126.45 Mark.

Nachdem noch Architekt Gaudy (Rorschach) ausfiihr-
lichen Bericht erstattet hatte iiber die bisherige Entwiddung
und Tatigkeit des nordostschweizerischen Verbandes, iiber
welche ebenfalls ein schriftlicher Bericht folgen wird, ergriff
Regierungsrat Keller (Schaffhausen) das Wort und lud
im Namen der Schaffhauser Regierung die Vereinigung ein,
thre ndchste HauptversammlunginSchaffhausen
abzuhalten, welche Einladung dankend angenommen wurde.
Damit war der geschéftliche Teil erledigt und es begannen
die Vortrédge.

Zuerst sprach Generalsekretdar Ragoczy tiber das Thema:
Eisenbahn- und Schiffahrtspolitik. Eisenbahn und
Schiffahrt sind bald nicht mehr die einzigen Verkehrsmittel;
denn die jlungsten Vorgdnge haben gezeigt, dass man bald
auch an die Luftschiffahrt als Verkehrsmittel denken muss;
heute aber stehen noch die Eisenbahnen im Vordergrunde
und verdienen, an erster Stelle genannt zu werden. Die
deutschen Wasserstrassen haben eine Lénge von 10,000 km
und die Eisenbahnen von 50,000 km. Die preussische Eisen-
bahnpolitik kann man in drei Perioden einteilen: 1) die Zeit
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des Zweifels an einer Rendite, 2) die Zeit der Missgunst
gegen die Privatgesellschaften und 3) die Zeit der Verstaat-
lichung. Vom gesamten Giiterverkehr gehen heute im deut-
schen Reiche 609/, zu Ausnahmetarifen und 409/, werden zu
Normaltarifen beférdert, sodass also die Wiinsche der Indu-
strie weite Berlicksichtigung finden. Die deutsche Eisenbahn-
politik tendierte in erster Linie darauf hin, den Durchgangs-
verkehr anzuziehen, und in zweiter Linie ging sie darauf aus,
die Lokalbahnen an die Durchgangslinien anzuschliessen. Dass
man in Deutschland gewillt ist, die grosse Verkehrspolitik
fritherer Jahrhunderte beizubehalten, hat Preussen bewiesen
durch die Annahme des Mittellandkanal-Projektes, das kiirzlich
seine gesetzliche Regelung fand. Wie die Eisenbahnen in der
Hand des Staates ein Machtmittel zum Vorteil der Landeskultur
geworden sind, so miissen es auch die Wasserstrassen werden.
Die badische Regierung hat durchblicken lassen, dass sie Riick-
sicht nehmen misse auf die Einnahmen der Eisenbahnen;
moge sie getreu ihrer grossziigigen Verkehrspolitik diese Frage
entscheiden. In Mannheim und Strassburg sind vom Staate
Umschlagshdfen gebaut worden und zwar nicht zum Schaden,
sondern zum grossen Vorteile der Eisenbahnen; dass sich
hier das Vorgehen der Regierung belohnt hat, das wissen
alle, die aus dem Phein Nutzen ziehen. Deshalb war auch
die Verkiirzung des preussischen Mittellandkanals ein Schlag
in das Gesicht jeder rationellen Verkehrspolitik. Beim Bezug
der Kohlen auf dem Wasserwege werden immense Erspar-
nisse gemacht. Welche Wandlung wird aber die Binnen-
schiffahrt erfahren, wenn einmal die Regulierung des Boden-
sees durchgefithrt ist? In Deutschland, besonders in Nord-
deutschland, wo die Binnenschiffahrt seit dem Mittelalter in
hoher Bliite steht, ist man in banger Sorge um die Dinge,
die da kommen werden. Einflussreiche Kreise haben immer
wieder einer Verstaatlichung das Wort geredet und begriinden
es damit, dass auch die Wasserstrassen wie die Eisenbahnen
Uberschiisse bringen miissen. Aber die Verstaatlichung ist
undurchfithrbar schon wegen der Konsequenzen, und die Be-
fiirchtungen haben keinén reellen Boden, weil die von ultra-
agrarischer Seite eingebrachten Antrdge nur Misstrauen ge-
erntet haben. An eine Verstaatlichung der Binnenschiffahrt
kann nicht gedacht werden, weil sie eine geniigende Renta-
bilitdt noch nicht aufweist. Die Binnensdiffahrt darf nicht
abhédngig werden vom Grosstrust der Dampfschiffahrt oder
von der staatlichen Treidelei. Nicht allein in bezug auf den
Ausbau, sondern auch vor allem auf die Behandlung der
Wasserstrassen muss ein gemeinsames Vorgehen walten;
gleiches Recht und gleiche Pflichten; gleiche Behandlung der
Umschlagspldtze in bezug auf die Tarife; gleiche Grundsétze
auch in bezug auf die Wasserkraftanlagen, die heute wieder
ihre Auferstehung feiern.

Als zweiter Vortragender sprach, beim Besteigen der
Rednertribiine von allen Seiten stiirmisch begriisst, Herr
Ingenieur Rud. Gelpke iliber ,Wasserwirtschaft-
liche Einheitsbestrebungen am Oberrhein“ Wir
entnehmen dem ebenso instruktiven als interessanten Referat
folgendes: Vor allem ist es wichtig, dass eine gemeinsame
Verstdandigung erzielt wird iiber die einzelnen Programm-
punkte, welche die Durchfithrung des Projektes bedingen. Es
gilt nicht nur, die vermeintlichen Gegensétze zwischen Schiff-
fahrt und Kraftgewinnung zu tberbriiden, sondern es ist
auch unsere Aufgabe, Nord und Siid der oberrheinischen
Lander in bezug auf die scheinbaren wirtschaftspolitischen
Divergenzen miteinander auszuséhnen. Dazu geniigt aber
keineswegs der Hinweis, dass die Ausdehnung des Verkehrs-
gebiets erfahrungsgemdss auch eine Steigerung des Gesamt-
verkehrs bewirke. Vielmehr handelt es sich auch hier um
ganz bestimmte konkrete Gegenleistungen, deren Berechtigung
um so weniger abgesprochen werden diirfte, als die Nieder-
wasserregulierung des Oberrheins keineswegs auf die Stredke
Mannheim-Strassburg beschrankt bleibt, sondern ausgedehnt
wird iiber die ganze verwilderte Stromstredse Istein-Germers-
heim von 200 km Ldnge. Es ist unsere Aufgabe, die hydro-
graphische Einheit des Stromgebietes auch wirtschaftlich zum
Ausdrudke zu bringen. So stehen wir denn vor der Lésung
folgender drei grosser Aufgaben, welche nicht nur unmittelbar
die wirtschaftliche Einheit des Oberrheingebietes, sondern
mittelbar die des ganzen Rheinstromgebietes zu wahren haben:

1. Erstellung von Kraftwerken unter gleichméassiger Bertidk-
sichtigung der hydraulischen Energiegewinnung und der
QGrofBschiffahrt.

2. Ausdehnung der Niederwasserregulierung mittelst Ein-
schrankungswerken iiber die gesamte verwilderte Strom-
stredke Germersheim-Istein.

3. Kiinstliche Abflussregelung des Bodensees und spater-
hin sd@mtlicher schweizerischer Randseen vom Stand-
punkte der Fahrwasserverbesserung wie der erhéhten
Leistungsfahigkeit der Kraftwerke aus.

Unser letztes Ziel muss sein, die mittleren Fahrtiefen
auf der Strecke Mannheim-Kéln auch auf der Stromstrecke
Mannheim-Bodensee einzubiirgern. Und was gemeinhin als
hinderlich fiir die Ausfithrung des Schiffahrtsprojektes ange-
sehen wird, das relativ starke Geféalle und die hohen
Stromgeschwindigkeiten, erweist sich hier als der
wertvollste Faktor in der Durchfithrung dieser folgenschweren
Aufgabe. Das wichtigste, was not tut und nicht langer auf
sich warten lassen kann, ist die Aufstellung eines Wasser-
wirtschaftsplanes fiirdenregulierten Bodensee.
Der irrigen und unausfithrbaren Auffassung muss man ent-
gegentreten, als ob der See in ein Staubecken verwandelt
werde. Im Gegenteil, der jahrliche Verlauf der normalen
Spiegelschwankungen bleibt im grossen und ganzen unan-
getastet, er erfahrt nur insofern eine Anderung, als die
Niveaudifferenzen reduziert und im iibrigen der sdroffe
Wechsel in den Wasserstandshéhen kiinstlich gemildert wird.
Beabsichtigt ist, die jahrlichen gewdhnlichen Niveauunterschiede
auf 1,60 m zu beschrdanken. Der Tiefstand des Sees soll
3,0 m am Pegel zu Stein nicht mehr unterschreiten und die
maximale Anspannung des Seespiegels wiederum die Pegel-
standshéhe 4,60 m nicht iiberschreiten. Das involviert, abge-
sehen von der Erstellung einer beweglichen Wehranlage im
Rheine bei Hemmishofen, die Vergrosserung des Rhein-
abflussprofils bei Konstanz und bei Stein, um anstatt wie
bisher nur 640 m? bei einem Pegelstand von 4,60 m zukiinftig
ca. 800 m? sekundlich zum Abfluss zu bringen.

Die praktische Gestaltung der Dinge zeigt hier mit ein-
dringlicher Deutlichkeit, dass internationale Stréme von so
hohem wirtschaftlichen Kulturwerte, wie in diesem Falle der
Rhein, unbedingt einer internationalen Regelung ihrer Ge-
samtwasserwirtschaft bediirfen. Einheit in der hydrographischen
Gestaltung fordert auch unbedingt Einheit in der Wirtschafts-
entwicklung. Die Nichtbeachtung dieser Einheit aber hat zur
Folge den lokalen Raubbau und die Verstimmelung der im
Strome schlummernden reichen Schdtze. Deshalb sei die
Wahrung der wasserwirtschaftlichen Einheitshestrebungen am
Oberrhein das oberste Gesetz, das uns leite. Fiir dieses zu
wirken, sei der Wunsch gedussert, es moge der Gedanke zur
Errichtung einer stdndigen Zentralstelle fiir wasserwirtschaft-
liche Einheitsbestrebungen an internationalen Strémen auf
fruchtbaren Boden fallen. (Grosser Beifall.)

Uber die ,Siidwestbayrischen Interessen an der
Schiffbarmachung des Rheins bis zum Bodensee*
sprach sodann der Geschéftsfilhrer des bayrischen Kanal-
vereins, K. G. Steller aus Niirnberg: Bayern hat in den
letzten 30 Jahren mit andern L&ndern in der Entwidklung
nicht Schritt halten kénnen wegen seiner geographischen
Lage, und zwar hat das siidwestliche Bayern unter dieser
Erscheinung am meisten gelitten. Der Redner bezeichnete
es als wenig wahrscheinlich, dass das slidwestliche Schwaben,
das der wirtschaftlichen, insbesondere gewerblichen Hebung
noch mehr bediirfe als die anderen Gebiete des rechts-
rheinischen Bayerns, innerhalb des Umschlagsgebietes der
Donauhédfen liegen werde, wenn einmal ein Main-Donau-
und ein Donauseitenkanal erstellt sein wiirden. Daher werde
Bayern den Anschluss des siidwestlichen Schwabens an den
Rhein durch die Oberrheinregulierung gerne férdern. In
Nordbayern sind wir vollstindig abhéngig von der Schiffahrts-
abgabenfrage, und auch die Regulierung des Rheins wird
nicht ohne Schiffahrtsabgaben zustande kommen; denn man
wird hauptsdchlich auch mit den Reichslanden unterhandeln
miissen, und diese stehen unter dem preussischen Einfluss.
Wir miissen den Standpunkt, dass die Rheinsciffahrt frei
sein soll, aufgeben und ein gewisses Mass von Gegenleistung
fiir den Ausbau der Wasserstrassen bewilligen.
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Die hier zugunsten der Schiffahrtsabgaben ge-
fallenen Voten veranlassten den Préasidenten der Versamm-
lung, festzustellen, dass der Schiffahrtsverband Konstanz
vorderhand zu der Frage der Schiffahrtsabgaben keine Stel-
lung nehme.

Regierungsrat Krumbholz (Innsbruds) gab als ,alter
Bodenseeschiffs-Betriebsmann“ einen Ausblid in jene zu-
kiinftige Epoche, in der Konstanz den Umschlagsplatz fiir die
von Osten iber den Bodensee und Rhein nach Westen
gehenden Waren bilden wird und forderte alle auf, kraftig
einzulenken, damit der Ausblick zur Tat werde.

Als letzter Vortrag figurierte auf der dusserst reichhaltigen
Traktandenliste derjenige von Oberingenieur Wilhelm Reitz
in Firma Escher, Wyss & Cie. in Zirich tber ,Bau und
Betrieb von flachgehenden Flussdampfern® Leider
war die Zeit schon so vorgeriickt, dass viele Anwesende auf-
brachen und dem sehr lehrreichen Referate nicht mehr zu-
horten. Die Ausfithrungen gingen dahin, dass jeder Fluss,
jeder See einen besonderen Schiffstypus erfordere, je nach
Tiefe, Strémung, schlammigem oder reinem Wasser, Eisgang,
Flussbettbeschaffenheit usw. und dass fiir den Rhein Flach-
boote mit wenig Tiefgang nétig sein werden.

Die Beteiligung an dem gemeinsamen Essen im Insel-
hotel war iiber Erwarten stark. Nahezu 250 Personen aus
allen Bodenseeuferstaaten, aber auch vom Mittel- und Unter-
rhein hatten sich in bunter Reihe im Saale gruppiert. Den
ersten Trinkspruch brachte Hofrat Schiitzinger (Lindau)
aus, der unter Hinweis auf die erste Wiederkehr. des Todes-
tages QGrossherzog Friedrich 1. von Baden an die Trauer
erinnerte, die damals nicht nur Baden, sondern auch die
benachbarten Staaten betroffen hatte. Der Redner hob die
eingehende Teilnahme Friedrichs I. an allen wirtschaftlichen
Fragen hervor, betonte, dass Grossherzog Friedrich II. dem
Vorbilde seines Vaters folge, und widmete dem badischen
Landesfiirsten sein Hoch. Dr. Gugelmeier (Lérrach) be-
griisste namens des Arbeitsausschusses die Gaste und bat,
fiir die Schiffbarmachung des Rheins bis zum Bodensee nach
Krédfien mitzuwirken. Sein Hoch galt den Gé&sten. Handels-
kammersyndikus Dr. Biittner (Augsburg) brachte ein Hoch
auf das fernere Wachsen und Blithen der schénen Bodensee-
stadt Konstanz aus. Kommerzienrat Stromeyer wiirdigte
die Verdienste des Herrn Gelpke und dankte den Rednern,
die durch Vortrdge bei der Hauptversammlung zu deren inter-
essanten Verlauf beigetragen hatten. Seine Bitte geht dahin,
dass die treubewdhrten Verfechter des Rheinregulierungs-
projektes nicht erlahmen mdochten, die Schwierigkeiten zu
bekdmpfen, die sich der Ausfiihrung des Planes in den
Weg stellen und die hauptsdchlich auf die Engherzigkeit, Zag-
haftigkeit und auf die Zweifel mancher Kreise zuriidkzufiihren
seien. Die Bemiihungen des Herrn Stromeyer um das Zu-
standekommen und den schénen Verlauf der heutigen impo-
santen Versammlung verdankte Geheimer Hofrat v. Jobst
(Stuttgart), Mitglied der ersten wiirttembergischen Kammer.
Von Oberbiirgermeister Dr. Weber wurde noch in warmen
Worten der Anerkennung der regen Tétigkeit des Arbeits-
ausschusses und des Geschaftsfithrers, Handelskammersekretar
Braun, gedacht. Major von Donat (Miinchen), der Vor-
kdmpfer fiir die Ausniitzung der oberbayrischen Seen, pries
die Zzhigkeit des alemannisch-schwiabischen Volksstammes,
von der man erwarten kénne, dass das grosse Projekt in
zehn Jahren ausgefiihrt wird.

Die programméssige Zeit war weit lberschritten, als das
Mahl beendigt war und die Teilnehmer per Dampfboot nach
dem Waldhaus St. Jakob fuhren, wo die Stadt Konstanz die
Gaste in liebenswiirdiger Weise bewirtete, bis gegen 7 Uhr
der Dampfer die Versammelten wieder abholte. J.R.F

Schiffahrt Strassburg-Basel. Die Schleppschiff-
fahrt auf dem Rhein zwischen Strassburg und
Basel wurde auch im Monat September aufrecht erhalten.
Die Gesamtzahl der bis Ende dieses Monats in Basel ange-
kommenen Schleppziige betrug 30 mit 41 beladenen Kahnen.
Der Giiterumschlag hat 15000 Tonnen bereits iiberschritten.
Die grosste bisher auf einer Bergfahrt erzielte Schleppleistung
von ca. 835 Tonnen Nutzlast verzeichnete der am 23. Sep-
tember in Basel eingetroffene Radschleppdampfer Grossherzog
Friedrich von Baden von 720 ind. P. S., Eigentum der Reederei-

firma Fendel in Mannheim. Im Anhang dieses Schleppers
befanden sich die zwei eisernen 800 t K&hne, Fendel 61
und 67. Zur Zuriiklegung der 125 Kilometer langen Strom-
strecke Kehler-Briidken-Basel waren 30!/, Fahrstunden er-
forderlich. Fiir einen Strom mit einem mittleren Gefélle
von 0,9 9/, sind diese Schleppergebnisse eines frei fahrenden
Dampfers gegen mittlere Stromgeschwindigkeiten von iiber
3,0 Meter in der Sekunde als iiberaus giinstige zu bezeichnen.
Auf 1 ind. P. S. kommt somit eine Nutzlastleistung von 1,15
Tonnen, wobei zu erwarten steht, dass bei einer richtigen
Auswahl von Fahrzeugen mit guten Fahrlinien eine Nutzlast-
beférderung von 1,2—1,3 t pro ind. P.S. erzielt werden
kann. Hinsichtlich der mittleren Zugsleistungen ergiebt sich
eine merkwiirdige Ubereinstimmung mit der Donaustrecke
Wien-Passau. R. G.

Schweizerische Binnenschiffahrt. In der Westschweiz
hat sich letztes Frithjahr ebenfalls eine Vereinigung fiir
die Binnenschiffahrt gebildet; sie wird ihre definitive
Konstituierung in néchster Zeit vornehmen. Am Freitag,
23. Oktober, findet im grossen Saal der Genfer Handels-
kammer eine Versammlung zur Beratung der Statuten und
des Arbeitsprogrammes und zur Vornahme der Vorstands-
wahlen statt.

Kanalbautétigkeit in Amerika. Auch wahrend der heurigen
Regenperiode auf dem Isthmus wurden die Arbeiten am
Panamakanal wie nie zuvor wéhrend dieser gefiirchteten
Jahreszeit maéachtig gefordert. Seit der Ubertragung des
Kanales an die Vereinigten Staaten von Nord-Amerika (Mai
1904) bis zum 30. Juni 1908 wurden rund 31!/, Millionen
Kubikmeter Aushub bewiltigt, hiervon allein im letzten Rech-
nungsjahr seit 30. Juni 1907 66°/, oder zirka 21!/, Millionen
Kubikmeter gegeniiber 61!/, beziehungsweise 2,6 Millionen
Kubikmeter in den beiden vorangehenden, im Juni 1907 und
Juni 1906 endigenden Jahren; vom letztjdhrigen Aushub sind
131/, Millionen Kubikmeter mittels Dampfschaufeln und rund
8 Millionen Kubikmeter mit Baggern ausgehoben worden.
Die von den Vereinigten Staaten bisher gemachten Ausgaben,
nicht inbegriffen den an die alte Panama-Gesellschaft aus-
gerichteten Kaufpreis, noch die an die Republik Panama
bezahlte Konzessionserneuerungsgebiihr, betragen nach dem
wochentlich erscheinenden ,Canal Record” vom 12. August fiir
Bau und Bauleitung zusammen rund 150 Millionen Franken,
fiir Installationen 155 Millionen Franken, fiir sanitire Ein-
richtungen und allgemeine bauliche Verbesserungen in Stédten
und Ortschaften auf dem Isthmus 64 Millionen Franken, fiir
Administration und Generalunkosten 11 Millionen Franken.

Ausser jener durch die Regierung der Vereinigten Staaten
unter militdrischer Leitung in Regie betriebenen Kanal-Baute,
bildet wohl der gegenwirtig, sozusagen in aller Stille, unter
der alleinigen Jurisdiction des Staates ,Newyork“ in der Aus-
fithrung begriffene ,Barge“- oder Binnenschiffahrts-
Kanal, von den grossen Seen bis zum Meer das grosste
Unternehmen dieser Art. An diesem fir den Verkehr von
Kdhnen bis zu 2000 Tonnen Last vorgesehenen, eventuell
nach einem noch bevorstehenden Entscheid, flir solche von
3000 Tonnen auszubauenden Kanal, ist, nach den vom staat-
lichen Ingenieur-Departement monatlich zur Versffentlichung
gelangenden ,Barge-Canal Bulletins“ eine sehr rege Bau-
tatigkeit zu konstatieren. Zur allgemeinen Orientierung wird
hier auf die mit Abbildung 3 bezeichnete Karte in der an
anderer Stelle dieser Nummer begonnenen ausfithrlichen Be-
schreibung eines Augenzeugen dieser Kanalbauten verwiesen.

Der Bau dieses Kanales wurde im Jahre 1905 begonnen.
Er bildet einen vollstdndigen, den modernen Anforderungen
der Binnenschiffahrt entsprechenden Ersatz des alten ,Erie-
Kanales“. Der neue Kanal verbindet unter Einbezug des bei
New-York in das Meer ausmiindenden Hudson-Flusses diese
Stadt und die an seinem oberen Laufe gelegene Staats-
Hauptstadt Albany mit der am Eriesee gelegenen Stadt Buf-
falo, das heisst mit einem der wichtigsten Hafenpldtze der
grossen amerikanischen Seen, der ausserdem den grossen
Vorteil hat, den nie versiegenden enormen Kraftquellen der
Niagara-Félle direkt benachbart zu sein. Durch eine seitliche
Abzweigung vom Kanal bei ,Waterford“, unweit der Stadt
Troy, welche oberhalb Albany, an dem bis dahin zu kanali-
sierenden Hudson-Fluss gelegen ist, bis nach Whitehall am
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sitdlichen Ende des sich in der Richtung gegen Montreal hin
bis nach Canada erstreckenden Champlainsees, wird der An-
schluss an das Kanalsystem dieses so rasch aufblithenden
Nachbarlandes bewerkstelligt. Durch einen weiteren ungefahr
halbwegs zwischen Albany und Buffalo gelegenen, von der
Stadt Syracuse ausgehenden, nach Oswego fithrenden Zweig-
kanal wird eine direkte Verbindung mit dem Eriesee erzielt,
in welchen sich der Niagarafluss ergiesst und an dessen siid-
lichem Ufer Oswego mit seinem Schiffshafen gelegen ist.

Die approximativen Ldngen dieser im Bau begriffenen
Binnenwasserstrassen unter Einbezug der mitbenutzten
Binnenseen, und die durch jene zu iiberwindenden Héhen-
unterschiede betragen nach dem seither noch einigen Ab-
dnderungen unterworfenen zuletzt versffentlichten Projekte:

1. Von Albany bis Buffalo rund 570 Kilometer; Hohen-
differenz (Steigung) 173 Meter, Summe aller Gefalls-
stufen beziehungsweise Summe von Steigen und Fallen
total 201 Meter.

2. Von Albany bis Champlainsee rund 105 Kilometer
(hievon Kanalstrecke von Waterford an zirka 92 Kilometer),
Hohendifferenz (Steigung) 29 Meter, Summe aller Gefalls-
stufen (Steigen und Fallen) 55 Meter.

3. Syracuse bis Oswego, einscliesslich eines weiteren,
kurzen Zweigkanals bis Rochester 50 Kilometer, totales
Gefélle 47 Meter.

Die gesamte Kanalstredse von zirka 712 Meter Lange um-
fasst die Anlage von 54 Kammerschleusen und 35 beweglichen
Wehren.

Bis zum 1. August 1908 waren bereits auf den verschie-
denen Bau-Loosen Arbeiten an 26 verschiedene Unternehmer-
firmen, darunter unter anderen europdischen auch Phil. Holz-
mann & Cie. (Frankfurt a. M.), vergeben worden im Gesamt-
betrage von rund 120 Millionen Franken. Die bis zum gleichen
Datum erfolgte totale Erdbewegung umfasste 8,000,000 Kubik-
meter Abtrag und 370,000 Kubikmeter Auffiillung innerhalb
des Kanalprofiles. Von dieser Leistung entfielen allein
4,400,000 Kubikmeter Aushub mit einem maximalen Monats-
Ausweis von 525,000 Kubikmeter (875,000 Kubikmeter in 1908)
auf das Jahr 1907. Ausserdem sind bereits 150,000 Kubik-
meter Beton- und Trodkenmauerwerk erstellt worden. Der
rasche Fortschritt der Erdarbeiten, welche {iibrigens wéahrend
der kiltesten Wintermonate ganz eingestellt werden miissen,
ist hauptsdchlich den vorziiglichen Leistungen der Saug-
Pumpenbagger (Suction-Dredges) zuzuschreiben, sowie den
»Litbedcer Trodken-Bagger und Transportmaschinen, mit denen
die Ddmme aufgeschiittet werden, hinter welche das Nass-
baggergut eingeschwemmt wird. Einzelne dieser Pumpen-
bagger haben Tagesleistungen bis zu 13,000 Kubikmeter zu
verzeichnen, wdhrend allerdings die grossten anderwérts bis
jetzt verwendeten Typen solcher Bagger-Maschinen bis zu
4500 Kubikmeter in der Stunde zu férdern vermiogen. Ein
Vergleich mit &hnlichen noch vor wenigen Jahren vorgenom-
menen Arbeiten lasst auch hier erkennen, welche enormen
Vorteile bei Nassbaggerung und Nassférderung zum Beispiel
auch bei der Anlage grosser Eisenbahn- und Stauddamme
mittels der in Amerika zu grosser Entwicklung gelangten
hydraulischen Einschwemmung des Auffiillmateriales dem
Wasser, als einem die Arbeit ungemein erleichternden und
deren Kosten bedeutend vermindernden Medium zuzuerkennen

sind. K. E. H.

PATENTWESEN

Schweizerische Patente:
(Versffentlichungen vom Juni 1908.)

Wasserrad mit trichterférmigen Schaufeln. Haupt-
patent Nr. 40088. Wilhelm Lsh und Ludwig Spies, Stein-
Blankenberg a. d. Sieg (Deutschland).

Den Gegenstand vorliegender Erfindung bildet ein Wasser-
rad (zum Beispiel ein Turbinenlaufrad) mit trichterférmigen
Schaufeln, das sich von bekannten Wasserradern, die eben-
falls trichterférmige Schaufeln aufweisen, dadurch unterscheidet,

/F1'7' /

dass die oben und unten offenen Schaufeln auf dem Rad-
kranze derartig gegeneinander versetzt angeordnet sind, dass
aus einer Schaufel austretendes Aufschlagwasser in mindestens
eine folgende Schaufel eintreten kann, um hier nochmals
Arbeit abzugeben.

Porzellan-Eckrolle fiir elektrische Leitungen. Haupt-
patent Nr.40103. Porzellanfabrik Hentschel & Miuller,
Meuselwitz (Deutschland).

In den Figuren 1 und 2 der Zeichnung stellt W eine feste
Edce, zum Beispiel die Edce einer Mauer dar, um welche die
Leitung L gefiihrt ist. Uber diese Edse ist rittlings eine mit
Edenausschnitt versehene Rolle R gesetzt. Die iiber die
Rille N vorstehenden Rollenteile tragen auf der dem Edken-
ausschnitt gegeniiberliegenden Seite hérnerartige Vorspriinge
H, welche ein Abgleiten des Befestigungsdrahtes B von der
Rolle verhindern.

Hochspannungsisolator mit isolierendem Schutzdach
fir den Stromdraht. Hauptpatent Nr. 40104. Franz
Gustav Kleinsteuber, Charlottenburg (Deutschland).

Bei dem Isolator gemdss Figur 1 und 2 ist auf die aus
isolierendem Material, etwa Harzmasse, bestehende Isolator-
glodke a eine Drahthalterkappe b aufgeschraubt. Die Draht-
halterkappe besteht, um auch stdrkeren mechanischen Bean-
spruchungen widerstehen zu konnen, aus Metall.

Auf der Drahthalterkappe 6 sind zwei mit den offenen
Seiten sich gegeniiberstehende Haken ¢ vorgesehen, in die
der Draht d von der Seite eingelegt und dadurch am Platze
gehalten wird, aber frei in seiner Langsrichtung beweglich ist.
Um den Draht gewiinschtenfalls, etwa bei Kurven, fest mit
dem Isolator verbinden zu kénnen, ist an der Drahthalterkappe
eine durch Schraubenmutter ¢ anziehbare Klemmplatte f vor-
gesehen.

Der untere Rand der metallenen Kappe b greift in eine
Rinne g der Isolatorglodse ein (Fig. 1), wodurch der erfahrungs-
gemaéss gerade an den Kanten oder Réandern eintretende Strom-
iibergang von oder nach der Kappe b mit Sicherheit verhindert
wird. Die Kappe kann aussen mit isolierendem Material be-
kleidet sein.
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Die Kappe & bildet auch den Halter fiir das aus isolieren-
dem Material bestehende Schutzdach und ist zu diesem Zwedke
mit Auflagen /2 und Ohren i versehen, durch deren Offnungen
an dem Schutzdach vorgesehene Stifte k durchgreifen, die
durch unterhalb der Ohren durchgefiihrte Splinte befestigt sind.

Sicherungseinrichtung gegen Uberspannung. Hau pt-
patent Nr. 40107. Georges Giles, Freiburg (Schweiz).

Den Gegenstand vorliegender Erfindung bildet eine Siche-
rungseinrichtung gegen Uberspannung. Eine beispielsweise
Ausfithrungsform in Anwendung fiir ein Drehstromnetz ist
auf beiliegender Zeichnung schematisch veranschaulicht.
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Von den drei Elektrodenpaaren, welche die Funkenstredken

J bilden, ist je die eine Elektrode d mit je einer der drei
Leitungen @ verbunden, die von einem Generator oder Trans-
formator # ausgehen. Die anderen Elektroden ¢ sind an je
inen sehr grossen Widerstand 7 von zum Beispiel 1 bis 100
egohm, angeschlossen, welche Widerstande mit der Erde in

Verbindung stehen. Jede Elektrode ist je mit der einen Be-
legung je eines Kondensators ¢ verbunden, und es sind die
andern Belegungen der zu demselben Elektrodenpaar ge-
hérenden Kondensatoren mit der Erde verbunden.

Die Distanz der Elektroden jedes Paares wird derart ein-
gestellt, dass bei normaler Spannung in den Drehstrom-
leitungen @ eine Funkenbildung zwischen den Elektroden
nicht erfolgt. Stellt sich eine Uberspannung in einem der
Leiter a ein, so entsteht ein Funke zwischen den entsprechen-
den Elektroden und entstehen in dem durch die Funkenstredke
und die zugehérigen Kondensatoren gebildeten Stromkreis ein
hochfrequenter Strom, wobei nach der Auffassung des Er-
finders die Ableitung der Uberspannung durch die Umwand-
lung derselben in Wechselstrom mit hoher Frequenz in dem
Stromkreis, gebildet durch die Funkenstrecke und die zuge-
héorigen Kondensatoren, vermittelt wird. Nach der Meinung
des Erfinders wird ausserdem in dem Leiter & ein oszillieren-
der Vorgang mit niedriger Frequenz erzeugt, welcher eine
Energieabfithrung durch diesen Leiter vermittelt. Sobald die
Spannung ihren normalen Wert erreicht hat, hort die Funken-
bildung von selbst auf. In den Leitungen @ angeordnete
Spulen s mit grosser Selbstinduktion verhiiten einen Durch-
gang der hochfrequenten Strome nach dem Generator oder
Transformator ¢ hin.

Sobald die Uberspannung aufgehort hat und der Funke
zwischen den Elektroden erloschen ist, sind die Leitungen a
wiederum nur noch durch die je einen Kondensator enthalten-
den Abzweigungen, mit der Erde in Verbindung, was bei ent-
sprechender Bemessung der Kondensatoren zur Folge hat,
dass nur noch ein kaum beachtenswertes Stromquantum nach
der Erde. fliesst.

Verfahren zur Herstellung von Natriumpersulfat.
Hauptpatent Nr. 40186. Vereinigte Chemische
Werke Aktiengesellschaft, Charlottenburg b. Berlin
(Deutschland).

Es ist bekannt, dass die Ausbeute an Persulfaten (Ka-
lium, Natrium, Ammonium etc. Persulfat) bei der Elektrolyse
ohne Diaphragma von Bisulfaten erheblich gesteigert wird,
wenn dem Elektrolyten Fluorverbindungen, Chlorverbindungen
oder grossere Mengen konzentrierter Schwefelsdure zugesetzt
werden. Es hat sich nun gezeigt, dass Natriumpersulfat in
vorziiglicher Ausbeute erhalten wird, wenn man dem Elektro-
lyten Zyanverbindungen derartig zusetzt, dass stets eine ge-
ringe Menge der Zyanverbindung im Elektrolyten unzersetzt

vorhanden ist.
ooo

(Eintragungen vom 31. August 1908.)

Cl. 5a, no 41385. 17 aprile 1907, ore 8 p. — Chiusa
percanalinavigabili. — Pietro Caminada, ingegnere,
58, Via Bergamaschi, Roma (Italia).

KL 5b, Nr. 41 386. 18. Mai 1907, 8 Uhr p. — Sicher-
heitsverschluss bei den Materialkastentiiren an Cais-
sonschleusen. — Dr. Gottlieb Lischer, Ingenieur,
Aarau (Schweiz).

KI. 102b, Nr. 41 479. 7. August 1907, 7 Uhr p. — Motor
mitoscillierenderWelle.— MaxLeopold, Kaisemer-
strasse 21, Stuttgart (Deutschland).

Kl 111 4a, Nr. 41487. 15. November 1907, 63/, Uhr p. —
Isolationsplatte. — Schweiz Isola-Werke Brei-
tenbach, Breitenbach (Solothurn, Schweiz).

KL 111 a, Nr. 41 488. 18. November 1907, 63/, Uhr p. —
Isolierrolle. — Ernst Senn, Matthdusstr. 12, Basel
(Schweiz).

Cl. 111 a, no 41489. 29 avril 1908, 63/, h. p. — Sup-
port isolant pour conducteurs électriques a
haute tension. — Ralph Davenport Mershon, ingénieur-
électricien, 60, Wall Street, New York (E.-U. d’Am.).

KL 111b, Nr. 41490. 16. September 1907, 8 Uhr p. —
Drehschalter mit Kronrad-Sprunggesperre und Einrich-
tung zum toten Drehen des Qriffes in einer bestimmten
Richtung. — Siemens-Schuckert-Werke, Gesell-
schaft mit beschréankter Haftung, Berlin (Deutsch-
land).

Kl 111¢, Nr. 41491. 3. Oktober 1907, 8 Uhr p. — Mo-
torschaltkasten. — Maschinenfabrik Oerlikon,
Oerlikon (Schweiz).
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