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auf der Oder halten nur 400 Tonnen und auf der
Elbe 600 Tonnen; 1000 Tonnen-Kihne verkehren
einzig auf dem untern Rhein von Mannheim abwarts.
Es sei daher ganz undenkbar, dass jemals solche
gewaltige Schleppkahne auf dem Oberrhein zirkulieren
werden, daher seien die angenommenen Dimensionen
viel zu gross; 10 m Breite, 75 m Lange und 2,5m
Tiefe wiirden nach dieser Ansicht vollkommen ge-
niigen. Es ware, wird ferner gefolgert, denn doch
eine grosse Unbilligkeit, von den Wasserwerken die
Erstellung ungebiihrlich gross dimensionierter teurer
Anlagen zu verlangen, welche in absehbarer Zeit gar
nie voll ausgeniitzt wiirden. Jedenfalls sollte der
Ausbau auf die ganze Lange nicht gefordert werden,
da das untere Schleusentor leicht versetzt werden
kénne, wenn spdter eine grossere Ausdehnung in
der Léangsrichtung sich als notwendig herausstellen
sollte. Die Diskussion Uber diese Kontroverse ist
noch nicht geschlossen. Dessenungeachtet darf kon-
statiert werden, dass der neue Artikel 24bis, der
soeben das Referendum gliidklich und glénzend iiber-
standen hat, in seinem Satze ,dabei ist auch die
Binnenschiffahrt nach Méglichkeit zu beriicksichtigen*
am Rheine bereits in der Ausfithrung begriffen ist
und dass die in Kreisen der Schiffahrtsinteressenten
hie und da gehorte Ausserung, es handle sich um
einen blossen Dekorationsartikel, zum mindesten hier
nicht zutrifft. Es steht auch zu hoffen, dass die noch
schwebenden technischen Meinungsdifferenzen, auf
welche hier hingewiesen wurde, sich bald abklaren
werden, damit die wahren und wirklichen Interessen
der zu erwartenden Schiffahrt durch die Behorden
von hiiben und driiben in einheitlicher Aktion ge-
wahrt. werden konnen; der gute Wille hiezu ist all-
seitig vorhanden. Nur soll nichts Unpraktisches oder
Unmogliches verlangt werden; denn es stehen sich
in dieser Frage grosse wirtschaftliche Interessen gegen-
tiber, die objektiv gewiirdigt und sorgfiltig gegenein-
ander abgewogen werden missen, um Kollisionen
zu vermeiden und, soweit mdoglich, beiden gerecht
zu werden.

Nachtrag. Diese Ausfiihrungen waren bereits
Niedergeschrieben, als dem Verfasser der Artikel des
Herrn Ingenieur Gelpke iiber ,das Kraftwerk Laufen-
burg und die Schiffahrt“ in Nummer 2 dieser Zeit-
schrift zu Gesicht kam. Wir hatten jedoch keine
Veranlassung, an unserem Artikel etwas zu &ndern,
denn dieser bildet eine Erweiterung und aktenmassige
Ergénzung der Darstellung des Herrn Gelpke. Fiir
die technischen Fragen der Schleusenanlagen stellt
auch er reduzierte Forderungen auf, wodurch die in
Vorstehenden Ausfithrungen gedusserten Bedenken
Unterstiitzt werden. Auf der anderen Seite ist mit
Genug’cuung zu konstatieren, dass, wie wir auseinander-
8esetzt haben, die Anregungen des Herrn Gelpke be-
eits in das Stadium der baldigen Verwirklichung
8etreten sind.

| WASSERRECHT |

Der Wasserwirtschaftsrat in Baden. Aus Freiburg in
Baden wird uns geschrieben: Zur Beratung des Ministeriums
des Innern in Angelegenheiten, die den Ausbau der be-
stehenden und die Anlage neuer Wasserstrassen, sowie die
wirtschaftliche Ausniitzung der &ffentlichen und nicht offent-
lichen Gewasser betreffen, wurde durch eine landesherrliche
Verordnung vom 14. Mai 1908 ein Wasserwirtschaftsrat
errichtet, der die Aufgabe hat, in den bezeichneten Ange-
legenheiten, soweit ihnen eine' allgemeine Bedeutung zu-
kommt, beratend mitzuwirken, insbesondere vor gesetzlicher
oder behéordlicher Regelung solcher Angelegenheiten ein Gut-
achten abzugeben, sowie Mitteilungen, Wiinsche und An-
regungen zur Kenntnis des Ministeriums zu bringen. Die
Mitglieder des Wasserwirtschaftsrates {iben ihre Obliegen-
heiten als Ehrenamt aus, doch erhalten diejenigen, welche
nicht am Versammlungsorte selber wohnen, ausser Vergiitung
der Reisekosten eine Entschddigung von 12 Mark fiir den Tag.

Der Wasserwirtschaftsrat besteht aus den von den zu-
standigen Ministerien bezeichneten Mitgliedern der Ober-
direktion des Wasser- und Strassenbaues, der General-
direktion der Staatseisenbahnen und der Forst- und
Doméanendirektion, aus den von dem Ministerium der
Justiz, des Kultus und Unterrichts berufenen Mitgliedern aus
der Zahl der Lehrer der Volkswirtschaftslehre an den
drei Hochschulen, sowie des Wasserbaues, der Wasser-
kraftanlagen und der Elektrotechnik an der Tech-
nischen Hochschule, aus vier von den Handelskammern
und je zwei von den Handwerkskammern und Land-
wirtschaftskammer zu wahlenden Mitgliedern, aus je einem
von den Stédten der Stddteordnung und dem Verband der
mittleren Stddte und zwei von den Kreisausschiissen des
Landes gewahlten Vertretern, aus je einem von den Fischerei-
vereinen gewdhlten und von dem Ministerium aus den
Fischereisachverstdndigen ernannten Mitglied, aus je einem
von dem Ministerium des Innern aus dem Kreise der Gross-
und Kleinschiffahrttreibenden ernannten Mitglied und endlich
aus den weiteren vom Ministerium des Innern in der Zahl
von hochstens sechs ernannten Mitgliedern.

Der Vorsitzende des Wasserwirtschaftsrates ist, sofern
der Président des Ministeriums des Innern nicht selbst den
Vorsitz tibernimmt, der Direktor des Wasser- und Strassen-
baues oder, im Falle seiner Behinderung, ein von dem ge-
nannten Ministerium ernannter Stellvertreter.

Zu den Sitzungen des Wasserwirtschaftsrates werden die-
jenigen Réate des Ministeriums des Innern und der andern
Ministerien zugezogen, deren Beteiligung fiir zweckmaéssig
erachtet wird.

Dem Ministerium des Innern bleibt vorbehalten, behufs
Beratung einzelner Fragen zu den Sitzungen des Wasserwirt-
schaftsrates auch weitere Beamte und Sachverstandige beizu-
ziehen, die nicht Mitglieder des Wasserwirtschaftsrates sind.

Der Wasserwirtschaftsrat wird nach Bedarf durch das
Ministerium des Innern einberufen. Jedes Mitglied des Kol-
legiums ist berechtigt, seine Ansichten in den Sitzungen
schriftlich zu Protokoll zu geben. Ehrler.

Wir kénnen heute beifiigen, dass das badische Ministerium
des Innern die Wahlen fiir den Wasserwirtschaftsrat
auf den 18. November festgesetzt und den Geheimen Ober-
regierungsrat Wiener zum Wahlkommissar ernannt hat.

Die Red.

Preussischer Wassergesetzentwurf. Der Oberscdcle-
sische Berg- und Hiittenméannische Verein hat auf
Ersuchen des Handelsministers diesem ein Gutachten tber
den Entwurf eines preussischen Wassergesetzes er-
stattet. Es geht dahin, dass der neue Entwurf wohl eine
verdienstvolle Kodifikation der zerstreuten Vorschriften sei,
den Bediirfnissen der Industrie aber zu wenig gerecht werde
und die Landwirtschaft unbillig bevorzuge. Die Verhéltnisse
der Fischerei durch ein besonderes Gesetz zu regeln, sei be-
denklich, das Fischereigesetz solle man in das Wassergesetz auf-
nehmen. Desgleichen seien das Hochwasserschutzgesetz und
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ein Quellenschutzgesetz in den neuen Entwurf zweckmaéssig
hineinzuarbeiten. Die Verhdltnisse der unterirdischen Ge-
wasser sollen vom Gesetz unberiihrt bleiben. Der Einrichtung
der Wasserbiicher, die der Entwurf vorschlagt, wird zuge-
stimmt, der Regierungsvorschlag habe aber Bedenken, da die
Wasserbiicher nicht den Grundbiichern gleichgestellt werden.
§ 19 bestimme, dass die Strome Eigentum des Staates seien.
Diese Bestimmung diirfe aber nicht dahin fithren, dass fiir
Wasserentnahme und fiir Anlagen an den Strémen der Staat
Geld fordere. Bedenklich sei die Bestimmung, dass die
Wasserpolizeibehérde ohne Zuziehung der Bergbehérde Mass-
nahmen von einschneidender Wichtigkeit fiir den Bergbau
treffen kann. Nach § 95 muss der Eigentiimer dulden, dass
sein Grundstiick zu Vorflutanlagen benutzt wird. Diese Be-
stimmung sei nur annehmbar, wenn dadurch das Eigentums-
recht nicht geschmélert wird. Fiir die Enteignungsparagraphen
(8§ 255—264) wird vorgeschlagen, es sei die Enteignung zu
verleihen fiir Schiffahrtskanédle, Abwisserkanile, Sammel-
bedken, Wasserwerke, Stauanlagen, Ent- und Bewdsserungs-
anlagen zu landwirtschaftlichen Zwecken. Schliesslich wird
empfohlen, bei allen Fragen die Bergbehsrden mitwirken zu
lassen und vor allem die Fassung des Entwurfes weniger
uniibersichtlich zu gestalten.

—
|| Wasserkraftausnutzung

Kraftwerke in Mexiko. Uber eine Riesenanlage in Mexiko
berichtet die Halbmonatsschrift ,Siid- und Mittelamerika“:
Herr Manuel Cuesta Gallardo aus Guadalajara in Mexiko hat
die Konzession erhalten, das Wasser des Lago de Chapala
im Staate Jalisco zu Bewésserungszwecken und Kraftanlagen
zu benutzen. Die Kraft soll zum grossen Teil an Bergwerke
geliefert werden, doch beabsichtigt der Unternehmer auch
Kraft und Licht nach® GQuadalajara zu bringen, um der dor-
tigen amerikanischen Elektrizitdtsgesellschaft Konkurrenz zu
machen. Die Maschinen sollen im ganzen 60,000 Pferdekrafte
erzeugen, fir nahezu 25,000 Pferdekrdfte hat man bereits
Abnehmer. Am 9. August ist nunmehr mit den Siemens-
Schuckert-Werken ein Vertrag abgeschlossen worden, worin
diesen die Ausfithrung der Maschinerie im Werte von 15
Millionen Mark tibertragen worden ist. Bis zum 1. Juli 1909
miissen die ersten beiden Turbinen aufgestellt sein, diese
sollen jede 4200 Pferdekréfte liefern. Da nach dem neuen
Gesetze iiber Bewdsserungsanlagen solche maéglichst unter-

stiitzt werden sollen, eventuell sogar durch Darleihen, welche.

die Regierung den Bodenbesitzern gewédhrt, so konnte das
Unternehmen des Herrn Cuesta Gallardo insofern von der
Regierung tatkréftig geférdert werden, als diese die Garantie
fiir die Zahlung der 15 Millionen Mark {ibernahm; dafiir wird
aber auch die Moglichkeit geschaffen, 200,000—300,000 ha
Land zu bewdssern, die bisher nur wéhrend der Regenzeit
bebaut werden konnten und in schlechten Jahren Missernten
lieferten. Ausserdem wird es moglich sein, eine Reihe von
Bergwerken mit Kraft zu versehen, sowie umliegende Stadte
mit Licht, vor allem Guadalajara und Aguascalientes. Die
erwdhnten Turbinen werden bei Tolotlan am Rio Santiago
aufgestellt werden, sie kdénnen im Notfalle bis zu 11,000
Pferdekrafte liefern. Eine zweite Kraftanlage wird am selben
Flusse in der N&dhe von Las Juntas gebaut werden. Ein
24 km langer, 9 m breiter und 3 m tiefer Kanal wird eine
Fallhshe von 400 m erméglichen. Fiir Bewdsserungsanlagen
werden vorldufig drei Pumpstationen errichtet werden, eine
bei Ocotlan, eine bei Pencitlan und eine bei Zula; spiter
werden vier weitere Pumpstationen errichtet- werden. Man
hofft, die ganze Anlage in vier Jahren fertigstellen zu kénnen.
Durch die Garantie der Regierung ist das Zustandekommen
des Riesenunternehmens gesichert.

»Motor“, Aktiengesellschaft fiir angewandte Elektri-
zitdt, Baden. Der Verwaltungsrat der Gesellschaft hat be-
schlossen, die von der ordentlichen Generalversammlung vom
24. April vorigen Jahres genehmigte Erhohung des

Aktienkapitals um Fr. 5,000,000 auf Fr. 20,000,000 vor-
zunehmen und die neuen Aktien den alten Aktiondren in
vollem Umfange zum Bezuge anzubieten.

Wasserkriafte im Wallis. Die Gemeinde Trient, Bezirk
Martinach, hat Louis Morand in Martinach und F.Donazzola
in Leuk die Konzession fiir die Wasserkrafte des Trient-
baches und der Eau Noire erteilt.

Schiffahrt und Kanalbauten “

Am XI. Internationalen Schiffahrtskongress, der in
diesem Jahre vom 31. Mai bis 7. Juni in St. Petersburg tagte,
wurden folgende die Binnenschiffahrt beschlagende Re -
solutionen formuliert:

I;
Anlage von Wehren in Fliissen mit stark wech-
selnden Wasserstdnden und gegebenenfalls mit
starker Eisfihrung, bei Bertdsichtigung der
Interessen der Schiffahrt und der Industrie.

1. Bei dem Bau von Wehren ist es erforderlich:

a) Die Stauhshe mit moglichster Genauigkeit zu regu-
lieren;

b) die Schnelligkeit der Handhabung sicher zu stellen
‘und die Sicherheit zu vermehren, indem man die Ein-
richtungen zum Betrieb des Wehres auf den festen
Bauteilen anbringt.

2. Es ist wichtig, die Offnung auf der ganzen Wehrlinge
maoglichst schnell zu bewirken, besonders bei Fliissen mit
schnell wechselndem Wasserstande oder solchen, die
grosse Eismengen mit sich fiihren.

Es ist erwiinscht, alle beweglichen Teile des Bauwerks
aus dem Wasser ziehen zu kénnen.

Die Wehre mit Schiitzen und entfernbaren Wehr-
rippen haben sich bewéhrt, ebenso die walzenartigen
Wehre.

Diese letzteren bieten den Vorteil, Eis in gewisser
Menge durchzulassen, ohne nachteilige Senkung des Ober-
wassers.

3. Das System der beweglichen Wehre, das gegebenenfalls
ermoglicht, die notwendige Fallhhe zum Betrieb der ge-
werblichen Anlagen aufrecht zu erhalten, die die Wasser-
kraft bei Hochwasser und Eisgang benutzen, héngt von
den Wasserverhéltnissen des Flusses ab. An manchen
Orten sind schon derartige Wehre vorhanden, die aus
einem Stiidk von 30 m Lange bestehen.

4. Feste Wehre sind empfehlenswert fiir breite Fliisse, die
starkem Eisgang unterworfen sind, wenn der Wasserstand
in der oberen Haltung nicht genau in der gleichen Hohe
erhalten zu werden braucht.

5. Dem Mangel fester Wehre, welche die Regelung der Stau-
hohe nicht gestatten, kann man in gewissen Fillen da-
durch abhelfen, dass man den oberen Teil beweglich
macht oder ein bewegliches Wehr neben das feste stellt.

6. Dem Entwurf fiir ein Wehr miissen Beobachtungen iiber
die Frostperiode und den Durchgang der Eismassen im
Flusse beigegeben sein; er erfordert auch die Kenntnis
der Widerstandsverhéltnisse der Anlage gegen den Stoss
des Eises.

11
Wirtschaftliche, technische und gesetzgeberische
Untersuchung tiher den mechanischen Schiffszug
auf Fliissen und Seen. — Scleppzug-Monopol

1. Schleppzug auf Kanélen:

a) Die Frage, ob das Schleppmonopol auf Kandlen zur
Anwendung kommen soll, lasst keine allgemein giltige
Beantwortung zu. Doch muss als feststehend ange-
nommen werden, dass mit der Steigerung des Ver-
kehrs die Notwendigkeit eintritt, den technischen Be-
trieb derart zu organisieren, dass die grésste Leistungs-
fahigkeit erreicht wird. Dazu dient vor allem ein
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einheitlich geregelter Schleppbetrieb. Diese einheitliche
Regelung kann in den Héanden des Kanaleigentiimers
oder seines anerkannten Verwalters sein.

b) Mit Riidksicht auf die in einem kurzen Zeitabschnitte
wechselnden wirtschaftlichen Verhéltnisse und Gesichts-
punkte muss die Frage nach der Wirkung eines solchen
Betriebes in wirtschaftlicher Beziehung in jedem ein-
zelnen Falle besonders beantwortet werden. Jedoch
darf das Schleppmonopol, wenn es zugelassen ist,
kein héheres Ertrégnis abwerfen, als zur Verzinsung
und Tilgung des hiefiir aufgewendeten Anlagekapitals
erforderlich ist;

2. Schleppzug auf kanalisierten Fliissen:

Auf kanalisierten FlufBistrecken ldsst sich vor allem mit
Riidkssicht auf die grosse Verschiedenheit der ortlichen
Verhéltnisse keine allgemeine Vorschrift iiber die Orga-
nisation des Schleppbetriebes aufstellen. Doch wird auch
auf kanalisierten Flufistrecken bei steigendem Verkehr
zur Erzielung der grossten verkehrstechnischen Leistungs-
fahigkeit ein einheitlich geleiteter Schleppbetrieb not-
wendig sein.

3. Schleppzug auf offenen Fliissen:

Auf offenen Fliissen kann der Schleppbetrieb im allge-

meinen frei bleiben. Aber in geeigneten Fillen kann

auch hier eine Organisation des Schiffszuges, den ortlichen

Verhaltnissen angepasst, niitzlich sein;

4. In Anbetracht der wichtigen Fortschritte, die in letzter
Zeit mit einem einheitlich geregelten elektrischen Schiffs-
zuge auf Kanélen gemacht worden sind, spricht der Kon-
gress den Wunsch aus, dass der elektrische Schiffszug
auf Kanélen als Frage auf die Tagesordnung des néchsten
Kongresses gesetzt werden soll.

II.

Ausristung der Binnenschiffahrtshéafen,
insbesondere Fortschritte in der elektrischen
Ausriistung.

Ein Binnenschiffahrtshafen muss den folgenden Beding-

ungen entsprechen:

1. Er muss so angelegt werden, dass er in zwedkméssigster
Weise den Interessen der gewerblichen Anlagen der be-
treffenden Gegend dient.

2. Er muss enthalten:

a) Bahnhéfe zum bequemen und leichten Umsdhlag der
Giiter zwischen Wasserstrasse und Eisenbahn;

b) Platze zum zeitweiligen Lagern der zur Weiterbefor-
derung bestimmten Giiter;

c) Besondere Hafenbedken fiir die verschiedenen Waren-
gattungen;

d) Kais und andere Ladeplitze, die der Art und dem
Umfange des Verkehrs entsprechen und sich soweit
wie moglich in das Innere der zu bedienenden Gegend
erstrecken.

IV.
Kanidle, die gleichzeitig der Schiffahrt und der
Landwirtschaft dienen kénnen.

1. Die Herstellung eines Kanals, der gleichzeitig den Be-
dirfnissen der Schiffahrt und der Landwirtschaft dient,
héngt von zahlreichen &rtlichen Verhéltnissen ab und er-
fordert daher in jedem einzelnen Falle eine besondere
Priifung.

2. In ebenen Gegenden von hoher Kultur und mit dichter
Bevolkerung kénnen Be- und Entwésserungskanile in
gewissen Fillen zwedsméssig zur Beforderung von land-
wirtschaftlichen Erzeugnissen, Diinger und Massengiiter
von geringem Wert dienen.

3. Die Prifung der Fragen, welche mehrfachen Zwedsen
dienende Kanéle betreffen, ist noch nicht abgeschlossen
und von neuem auf die Tagesordnung des nichsten Kon-
gresses zu setzen.

V.
Schutz der Niederungen gegen Uberflutung.

1. Die Anwendung von hochwasserfreien Deichen zum Schutze
der Niederungen gegen Uberschwemmungen grosser
Stréme hat in zahlreichen Fillen einen unzweifelhaften
Erfolg gehabt.

2. Die hochwasserfreien, aus Erde hergestellten Deiche er-
fullen ihren Zweds, wenn der technische Dienst gut orga-
nisiert wird und wenn die Unterhaltungsarbeiten in
genligender Weise ausgefithrt werden.

3. Das beste finanzielle Ergebnis wird bei der Herstellung
von Schutzbauten erreicht, wenn man gleichzeitig land-
wirtschaftliche Meliorationsarbeiten in den gesdiitzten
Gebieten ausfithrt; das bedingt zuweilen, dass man zu
kiinstlicher Entwésserung greifen muss.

4. Alle gegen das Eindringen von Wasser zu ergreifenden
Massregeln miissen die eventuellen Anderungen ernsthaft
beriicksichtigen, die sie in dem Stromgebiet unterhalb und
oberhalb der betreffenden Stelle hervorrufen kénnten.

Es empfiehlt sich, nur solche Unternehmungen auszu-
fithren, die fiir ein und dasselbe Flussgebiet nur ein einheit-
liches, in allen einzelnen Teilen in den richtigen Verhéltnissen
gehaltenes Ganzes bilden.

Ziirich und die schweizerische Binnenschiffahrt. Die
von der Kommission fiir volkswirtschaftliche Fragen des Kauf-
maénnischen Vereins Ziirich am Mittwoch den 4. November
veranstaltete &ffentliche Diskussionsversammlung im grossen
Saal des Vereinshauses zum ,Seidenhof“ war sehr stark be-
sucht; sie nahm nach einem eindrucksvollen Referate von
Herrn Zivilingenieur Rudolf Gelpke aus Basel tber ,Die
Aussichten der Binnenschiffahrtin der Schweiz“
und nach einer interessanten Diskussion, an der sich auch
die Herren Professor F. Bedker und Dr. Wettstein beteiligten,
auf Antrag von Direktor Weber-Schurter eine Resolution an,
die dahin geht, es seien die schweizerischen Binnenschiff-
fahrtsbestrebungen zu unterstiitzen und zu diesem Zwedke
geeignete Schritte zur Griindung eines selbstdndigen ziirche-
rischen Verbandes einzuleiten.

Ingenieur Gelpke begann seinen Vortrag mit einem
Appell an die Kaufmannschaft Ziirichs, sich fiir die schwei-
zerische Binnensdiffahrt zu interessieren, aber dann auch
praktisch mitzuhelfen, das vielversprechende Werk zu ermog-
lichen. So lange Europa keinen wirtschaftlichen Staatenbund
ohne hindernde Zollschranken darstellt, so lange muss die
Schweiz die letzten wirtschaftlichen Reserven heranziehen,
um trotz der Armut an Rohstoffen und Lebensmitteln der
zunehmenden Bevélkerung die notigen Hilfsmittel zu ge-
wéhren. Fiir die wirtschaftliche Entwiddung ist aber die
Forderung des Verkehrs von allergrosster Bedeutung. Und
nirgends zeigt sich das besser als in der Schweiz. Hat aber
unser Land gerade in dieser Beziehung sein moglichstes ge-
tan? Wir verfiigen allerdings iiber ein ziemlich dichtes Eisen-
bahnnetz, aber wir hatten es billiger und besser haben kénnen.
Hatte nach dem Rate Stephensons der Bund im Jahre 1852
den Bau der Eisenbahnen iibernommen und in grossziigiger
Weise durchgefiihrt, so wéare die Griindung all der kaum oder
gar nicht rentierenden Konkurrenzbahnen unterblieben; man
héatte nicht spater ein zum Teil unrationell angelegtes, zum
Teil ungeniigend ausgebautes Liniennetz ibernehmen missen.
Jetzt ist die Einsicht da, man macht gut, was man kann, aber
jenen Fehler hat man schwer biissen miissen.

Aber die Eisenbahnen reprédsentieren ja nur die Halfte,
nur einen Teil des Binnenverkehrs. Mit dem andern Teile,
mit der Binnenscdiffahrt, da steht’s bitterbgs in der Schweiz.
Und doch wére gerade von ihr ein ausserordentlicher Auf-
schwung des wirtschaftlichen Lebens zu erwarten. Die ver-
schiedenen Industriezweige wiirden zuerst davon profitieren;
neue wiirden entstehen, alte, wie die Baumwollindustrie,
wadren nicht mehr gezwungen, ihre Produktion einzuschranken
oder im Ausland giinstigere Bedingungen aufzusuchen, und
der jiingste Spross, die Elektrochemie, konnte erfolgreicher
gegen Schweden und Norwegen mit ihren guten Wasser-
strassen konkurrieren. An guten Schiffahrtswegen kénnten
sich die Industrien, auch solche, die schwerer Rohstoffe be-
diirfen, iiberall ansiedeln. Sie wéren nicht an grossere Eisen-
bahnstationen mit ihren kostspieligen Anlagen gebunden.
Diese Dezentralisation der Industrie, verbunden mit einer
grossziigigen Bodenpolitik, kime auch den Arbeitern zugute.
Jeder wdre imstande, nach der Fabrikarbeit seine kleine Par-
zelle, die billig zu erwerben wiére, selbst zu bebauen.
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Wir stehen vor einem grossen Werk. Und es gilt mit
allen Kraften zu verhindern, dass nicht auch bei der Binnen-
schiffahrt wie beim Eisenbahnwesen kantonale Sonderinter-
essen die ganze Entwicklung unheilvoll beeinflussen. Mit
Spannung sieht man dem neuen Bundesgesetz iiber die Aus-
niitzung der Wasserkrdfte entgegen. Nur keine Zersplitte-
rung! Die kleine Schweiz hat es doppelt nétig, all ihre Krafte
zusammenzuhalten. Sie bezieht an Nahrungsmitteln und
Rohstoffen vom Ausland tiber fiinf Millionen Tonnen. Eine
billigere Transportgelegenheit wédre von unschidtzbarem Werte.
Nehmen wir uns ein Beispiel an Deutschland. Seine Binnen-
schiffahrt bewdltigt das Fiinfzehnfache des ganzen schwei-
zerischen Verkehrs, fiinfmal mehr als vor dreissig Jahren.
Und trotzdem hat sich daneben der Eisenbabntransport gleich
wie in der Schweiz vervierfacht. Schiffahrt und Eisenbahn
sind keine Konkurrenten, sie ergénzen und befruchten sich
gegenseitig.

Im Jahre 1905 fuhren die ersten Schleppziige von Strass-
burg aufwérts bis Basel, und bis heute sind auf dieser
Stredse 50 Schleppziige mit 27,000 Tonnen befsrdert worden,
dieses Jahr allein 13,500 Tonnen. Die Nutzlast wurde von
300 Tonnen bis auf 830 Tonnen per Schleppzug gesteigert.
Um eine solche Last zu befordern, brauchte es vier Giiter-
zlige zu je zwanzig Wagen. Trotz der noch mangelhaften
Umladeeinrichtungen in Basel kommt die Fracht schon jetzt
billiger zu stehen als mit der badischen Staatsbahn, und sie
kann mit der Zeit auf weniger als einen Pfennig pro Tonnen-
kilometer herabgebracht werden. Allerdings dauert die Schiff-
fahrt auf dem Rhein nur etwa 200 Tage, aber dafir ist der
Wasserweg wihrend dieser Zeit unbeschréankt leistungsfahig.
Zudem konnte durch Regulierung der Wassermassen eine
langere Benutzbarkeit erzielt werden.

Kommen die Schiffe aber einmal bis Basel, so liegt die
Frage nahe: ,Geht’s nicht weiter ?“ Doch, sogar sehr leicht!
Von den 167 Kilometer zwischen Basel und Konstanz sind
nur etwa sechs direkt unschiffbar. Die verschiedenen, teils
bereits gebauten, teils erst geplanten Kraftwerke arbeiten vor.
Ihre Stauwehre machen die Stromschnellen unschddlich und
bieten den Schiffen im Riickstau einen sichern Fahrweg. Die
einzubauenden 12 Meter breiten Schleusen wiirden Schiffen
bis auf 800 Tonnen Nutzlast Durchgang gewdhren. Die ge-
samten Erstellungskosten fiir den Schiffahrtsweg Basel-Kon-
stanz kdamen auf 120,000 Franken pro Kilometer zu stehen,
wdren also niedriger als diejenigen irgend einer andern
Wasserstrasse im Ausland.

Wie konnte aber speziell Zirich an die Schiffahrtskanéle
angeschlossen werden?

Die Erstellung einer Schiffahrtsstredce Basel - Glattmiin-
dung wiirde etwa acht Millionen kosten und kénnte von den
Uferstaaten gemeinsam ausgefithrt werden. Ein weiterer
Aufwand von fiinfzehn bis achtzehn Millionen wiirde geniigen
fiir einen Kanal mit zwolf Schleusen von der Glattmiindung

bis Oerlikon, mit den Hé&fen Eglisau, Bilach und einer Ab- .

zweigung nach dem Greifensee. Eine Verbindung Ziirichs
mit der Rheinlinie durch Aare-Limmat wére bedeutend kost-
spieliger, da die Aare in ihrem Unterlaufe immer wieder
neue Sandbdnke anlegt, die Limmat ein zu grosses Gefille
hat und die Sihl mit ihrem plétzlich eintreffenden Hochwasser
den Schiffen gefdhrlich werden kénnte.

Aber nicht nur die Rheinlinie, auch die Aare und Rhone
konnten verhéltnisméssig leicht der Binnenschiffahrt gewonnen
werden. Die 100 Kilometer lange Stredke Solothurn-Yverdon
wiére sogar schon heute ohne weiteres zu beniitzen und bis
Cossonay brauchte man nur den alten Kanal etwas auszu-
baggern.

Es wartet der schweizerischen Eidgenossenschaft eine
grosse, aber schone Aufgabe und man sollte nicht zogern,
moglichst bald mit der Verwirklichung zu beginnen.

Wie im Eisenbahnverkehr, so sollte die Schweiz auch in
der Binnenschiffahrt das Durchgangsland fiir die Hauptlinien
des Verkehrs von Norden nach Siiden, von Westen nach
Osten werden. Aber iiberall droht die Gefahr, abgeschnitten
zu werden. Eine Verbindung der Donau mit dem Nedkar ist
geplant, Frankreich will den Wasserweg Rhein-Doubs-Sadne-
Rhoéne besser ausbauen, und Italiens Binnenschiffahrt an der
Nordgrenze scheint ihren Schwerpunkt an den Comersee zu

verlegen. All diesen, der schweizerischen Entwiclung des
Verkehrswesens ungiinstigen Projekten gegeniiber kann nur
eine einheitliche, zielbewusste schweizerische Wirtschaftspolitik
Erfolge erringen.

Mit ‘der Aufforderung, auch in Ziirich einen Verein zur
Forderung der schweizerischen Binnensdiffahrt zu griinden,
schloss Ingenieur Gelpke den mit lebhaftem Beifall aufge-
nommenen Vortrag. Die Resolution haben wir oben mit-
geteilt.

Internationale Rheinregulierung. Diepoldsauer-Durch-
stich. Das Bundesblatt vom 28. Oktober 1908 enthalt die
bundesrétliche Botschaft an die Bundesversammlung iiber die
Fortsetzung der Arbeiten der internationalen Rhein-
regulierungvon derIllmiindung bis zum Boden-
see. Danach muss der Bau des Diepoldsauer-Durchstiches
ungesdumt an die Hand genommen werden und ist die Er-
6ffnung des Werkes fiir das Jahr 1916 in Aussicht genommen.
Als Grundlage fiir die Ausfithrung dient im allgemeinen das
auf Antrag der Internationalen Rheinregulierungskommission
nach den Direktiven der internationalen Experten von 1903
aufgestellt und von der genannten Kommission am 28. Marz
1906 genehmigte Projekt d. h. das sogenannte offizielle Aus-
fithrungsprojekt mit einem Kostenvoranschlag von 17,500,000
Franken. Der Bundesrat erachtet es jedoch als notwendig,
den im offiziellen Projekt veranschlagten Einsenkungs-Koeffi-
zienten fiir die Vorlandsauffillung innerhalb der Torfstrecke
von 3590/, auf 1009/, zu erhéhen. Ebenso wird abweichend
vom Projekte der internationalen Rheinregulierungskommission
Vollaushub des innern Durchstichprofils angenommen, weldhes
Projekt einen Teil des Torfmaterials als abschwemmbar be-
riicksichtigt hatte. In Wiirdigung dieser Punkte erhsht der
Bundesrat die Gesamtkosten des Diepoldsauer-
Durcstiches auf 18,100,000 Fr.

Uberdies sollen nach der Botschaft die Antrdge der Gster-
reichischen Expertenkommission vom Jahre 1907 (Hofrat J.
Mrasik, Prof. Dr. Ph. Forchheimer, Oberbaurat Ph. Krapf)
beziiglich der technischen Durchfithrung des Projektes des
Diepoldsauer-Durchstiches der internationalen Rheinregulie-
rungskommission zur gutfindenden Beriicksichtigung mitgeteilt
werden. Ebenso wird die genannte Kommission auch im
Memorial des verstorbenen Oberingenieurs Wey vom Jahre
1906 und im Bericht der st. gallischen Expertise 1906 (Bau-
direktor Kilchmann, Oberingenieur Weber, Direktor Peter)
speziell fir die Fundation der Damme in der Strecke, wo
Rheinletten vorhanden ist und fiir die Fundierung der Stein-
wuhre niitzliche Winke fiir solideste Ausfithrung finden.

Somit ist endgiiltig der Entscheid gefallen, wonach die
seit einer Reihe von Jahren eingestellten Arbeiten am Die-
poldsauer Durchstich wieder aufgenommen werden und das
bereits weit vorgeschrittene und segensreich wirkende Rhein-
regulierungs-Unternehmen der géanzlichen Vollendung ent-
gegengefithrt wird. Da beide Regierungen unzweifelhaft nur
das eine im Auge haben, dass in erster Linie &dusserste So-
liditdt in der Ausfiithrung der Bauten beobachtet wird, ist zu
erwarten, dass der Entscheid der Bevilkerung des ganzen
Rheintales zum Segen gereiche.

Auch wir teilen diesen Wunsch, kénnen aber unser Be-
dauern dartiber nicht verhehlen, dass trotz den Warnungen
des inzwischen leider verstorbenen Oberingenieurs Wey dieser
obere Durchstich, der nach dem Urteil kompetenter Person-
lichkeiten fiir uns nicht nur keinen erheblichen Nutzen bietet,
sondern denjenigen des untern Durdstiches zum Teil wieder
aufhebt und dem Bund und dem Kanton St. Gallen schwere
Opfer auferlegt infolge des hartndckigen Festhaltens der
osterreichischen Regierung am Buchstaben der Vertrdge —
ohne Riidssicht auf die verdnderten Verhéltnisse — nun doch
ausgefithrt werden muss. Die Red.

Vertiefung des Mittelrheins. In Koblenz fand Ende
Oktober eine Konferenz zur Besprechung des Planes der
Rheinvertiefung zwischen St. Goar und Mainz statt,
an der hervorragende Vertreter der deutschen Rheinsdiff-
fahrt aus Koln, Duisburg, Miilheim a. d. Ruhr und Frank-
furt am Main teilnahmen. Die Frage wurde erértert, wie die
Betriebsvorteile zu bewerten secien, die sich fiir die Schiffahrt
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ergeben wiirden, wenn die jetzt bei St. Goar bergwirts auf-
horende Fahrtiefe von 2,5 m kiinftig bis Mainz — zum An-
schluss an die auf dem kanalisierten Main schon jetzt .vor-
handene gleiche Tiefe — und weiter bis Mannheim durchgefiihrt
werden sollte. Uber die dabei massgebenden betriebstech-
nischen Gesichtspunkte und die danach anzuwendenden Be-
rechnungsmethoden wurde in allem wesentlichen ein Einver-
standnis erzielt.

Statistik der Binnenschiffahrt. Eine Neuregelung der
Binnenschiffahrt-Statistik ist vom Bundesrat des deut-
schen Reiches verfiigt worden. Die bisherige Statistik des
Giiterverkehrs auf den binnenldndischen Wasserstrassen ent-
sprach nicht mehr modernen Anspriichen; aus ihr liess sich
nur ein sehr ungenaues Bild von der Giiterbewegung kon-
struieren. Die neue Statistik soll die Herkunft, Fortbewegung
und das Endziel der Giiter veranschaulichen, auch sollen die
Produktions- und Verbrauchsgebiete zahlenmassig festgestellt
werden. Bisher begniigte man sich mit der Feststellung iiber
die Hohe der Giitermengen und die Grosse der zur Befor-
derung dienenden Schiffsgefdsse. ’

Preussische Schiffahrtsabgaben. In Preussen beschaf-
tigt man sich seit langerer Zeit mit der Frage, ob nicht auch
auf den natiirlichen Wasserstrassen Schiffahrtsabgaben
erhoben werden konnten, da ja der preussische Fiskus immer
Geld nétig hat. Die Vorarbeiten sind nun im Ministerium
der &ffentlichen Arbeiten so weit gediehen, dass demnédchst
die Vorlage an den Bundesrat erfolgen soll. Im Entwurf
wird die Befreiung kleinerer Schiffe von den Abgaben in
Aussicht gestellt. Fahrzeuge bis zu 300 Tonnen sollen nicht
mit derartigen Abgaben balastet werden. Bundesrat und
Reichstag haben sich damit zu beschaftigen, weil Art. 54 der
Reichsverfassung diesen Schiffahrtsabgaben entgegensteht.
Man rechnet bestimmt damit, dass die Vorlage noch in der
kommenden Session an den Reichstag gelangen wird.

Die preussische Regierung hat sich zwar lange gegen
diese Ansicht gewehrt, da aber die hervorragendsten Staats-
rechtslehrer, darunter auch Professor Laband in Strassburg,
entschieden der Meinung sind, dass ohne eine Anderung der
Verfassung die Vorlage nicht Gesetz werden konne, so
scheint man in Preussen doch so weit nachgegeben zu haben,
dass man von Bundesrat und Reichstag eine authentische
Auslegung des Art. 54 verlangt. Der Widerstand gegen diese
Sdhiffahrtsabgaben ist aber im Reiche so gross, dass der
Erfolg dusserst zweifelhaft ist.

Die Frage hat auch fiir die Schweiz grosse Bedeutung;
es kann uns nicht gleichgiiltig sein, ob auf dem Mittel- und
Niederrhein Schiffahrtsabgaben erhoben werden, die das
Wiederaufblithen der Rheinschiffahrt stéren. Nach Preussen
wiirden sich wohl auch die hessischen, badischen, elsdssischen
Fisci melden.

Wir kdnnen unsern Lesern mitteilen, dass diese wichtige
internationale Rechtsfrage néchstens in unserer Zeitschrift von
Professor Dr. Max Huber, dem Dozenten fiir Staats- und
Vélkerrecht an der Universitédt Ziirich, auf Grund der Wiener
Kongressakte griindlich erértert werden wird.

PATENTWESEN

Schweizerische Patente:
(Veréffentlichungen vom August 1908.)

Diga mobile a dolce pendenza per corsi d’acqua.
Brevetto principale No. 40413. Augusto Réssinger,
Isola del Liri (Caserta, Italia).

Una diga mobile a piano inclinato per corsi d’acqua
avente almeno due paratoie, ciascuna di esse girevole intorno
ad un asse orizzontale, le quali paratoie hanno una lunghezza,
nel senso della corrente, che & circa il doppio della massima
altezza del suo orlo di stramazzo sul piano orrizzontale pas-
Sante per l'asse di rotazione, in combinazione ciascuna para-
toia con almeno un cilindro idraulico per lelevazione della

paratoia, almeno una dentiera a denti di sega oscillante in-
torno ad un perno posto sotto la paratoia, un’ asticella d’ar-
resto della dentiera ed un altro cilindro idraulico pel collega-
mento della detta asticella colla dentiera.
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Nell' annesso disegno, che serve ad illustrare, a titolo
d’esempio, una forma d’esecuzione dell’ invenzione, la figura 1
mostra una paratoia della diga nella posizione abbassata sul
letto del corso d’acqua, e la figura 2 la stessa paratoia nella
posizione elevata. Le figure sono schematiche ed in scala
arbitraria.

Kompensierter Wechselstrom -~ Serienmotor. Haupt-
patent Nr. 40689. Felten und Guilleaume-Lah-
meyerwerke Aktien-Gesellschaft, Frankfurt a. M.
(Deutschland). Kompensierter Wechselstrom-Serienmotor mit
einem regelbaren Serientransformator kombinierter Erreger-
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wicklung auf dem Stadnder, dadurch gekennzeichnet, dass be-
hufs Kompensierung der Phasenverschiebung und Verminde-
rung von Funkenbildung eine Einrichtung vorgesehen ist, um
den Sekundéarstrom des Serientransformators gegen den Pri-
maérstrom in der Phase so zu verschieben, dass das Erreger-
feld eine gegen den L&uferstrom um 90° nachbleibende Kom-
ponente erhalt.
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Armierter Betonmast.

Hauptpatent Nr. 40537.

Fritz Fiichslin, Brugg (Aargau, Schweiz.).

Figur 1
Figur 2
Figur 3
der Figur 4

ist eine Ansicht teilweise im Schnitt,

eine Ansicht von unten,

eine Einzelheit im Schnitt nach der Linie A—B
und

Figur 4 dieselbe Einzelheit in einem andern Schnitt.

Nach Figur 1 ist der Betonmast, welcher hohlen, recht-
eckigen Querschnitt hat, aus vier Teilen a—a? gebildet, welche
alle gegen oben hin verjiingt sind. « bildet den untersten,
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a'! und a? die mittleren und a® den obersten Teil. a ist am
oberen und «¢?® am unteren Ende und die beiden Teile a!
und @2 an beiden Enden mit U-Eisen & und b! ausgeriistet.
Die Flanschen derselben ragen nach aussen und ist je die
eine mit den Armatureisen ¢ und ¢! verschraubt und an den
dieselben umgebenden Beton angeschlossen, wéhrend die
andere Flansche des einen U-Eisens durch Schrauben d mit
der entsprechenden Flansche des anliegenden andern U-Eisens
des anstossenden Teiles verbunden ist. Die U-Eisen 6! sind
zwischen denjenigen b angeordnet und mittelst Winkelstiicken
e mit denselben vernietet. Die beschriebene Verbindungs-
stelle der Enden zweier Maststellen ist von Beton umgossen
und dadurch von aussen unsichtbar gemacht. Die Armatur-
eisen ¢ und ¢! sind am unteren Ende des Teiles ¢ und am
oberen desjenigen a® durch Winkeleisen f miteinander ver-
bunden.

Wechselstromkollektormotorenanlage mit regelbarem
Netz- und Erregertransformator. Hauptpatent Nr. 40534.
Allgemeine Elektrizitdtsgesellschaft, Berlin.

Wechselstromkollektormotorenanlage mit sekundéarseitig
regelbarem Netztransformator und primarseitig regelbarem
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Erregertransformator, gekennzeichnet durch derart angeord-
nete Schaltorgane fiir die Umschaltung von der Anlauf- zur
Laufschaltung, dass durch dieselbe Schaltstelle gleichzeitig die
Sekundérspannung des Netztransformators und das Uber-
setzungsverhaltnis des Erregertransformators gedandert wird.

ooo

(Eintragungen vom 30. September 1908).

Cl. 5a, n® 41728. 28 juin 1907, 8 h. p. — Barrage
mobile a bateaux-vannes tournants. — Edouard
Marie Audouin, professeur, 12, Rue du Jardin des Plantes,
Poitiers (France).

Kl. 110a, Nr. 41819. 10. Juni 1907, 7 Uhr p. Selbst-
tdtiger Spannungsregler bei elektrischen Ge-
neratoren. — Oskar André, Ober-Ingenieur, Thokoly-
ut 46, Budapest (Ungarn).

KI. 110b, Nr. 41820. 9. August 1907, 8 Uhr p. — Wech-
selstrom-Kommutatormotor mit Einrichtung zur Re-
gelung der Leistung durch Zufithrung einer regelbaren elektro-
motorischen Kraft. — Felten & Guilleaume-Lahmeyer-
werke Aktien-Gesellschaft, Hochsterstrasse 45, Frank-
furt a. M. (Deutschland).

K1 111a, Nr. 41821. 22. Oktober 1907, 8 Uhr p. — Kopf
fir Rohrstander zur Einfiithrung elektrischer
Leitungsdrdahte in Gebdude. — Stotz & Cie.,, Elek-
trizitdts-Gesellschaft m. b. H, O 4 Nr. 89, Mann-
heim (Deutschland).

Kl 111a, Nr. 41822. 14. Marz 1908, 7 Uhr p. — Zer-
legbarer Gittermast. — Johann Anton Hyhlik,
Payerne; und Gustav Leemann, Romont (Schweiz).

Cl. 1271, n" 41854. 8 mars 1907, 6%/, heures p. — In-
stallation motrice électrique avec au moins un mo-
teur a collecteur pour courant alternatif. — Benjamin
Garver Lamme, 230, Stratford Avenue, Pittsburg (Pen-
sylvanie, E.-U. d’Am.).
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BRIEFKASTEN

Nach Basel. Unseres Wissens bestehen im Westen der
preussischen Monarchie jetzt 17 Talsperren mit einem Ge-
samtwasserinhalt von rund 90 Millionen Kubikmetern und
einem Kostenaufwand von etwas iiber 30 Millionen Mark;
sieben davon liegen im Wuppertal, neun im Ruhrgebiet, eine
in der Eifel. Diese Talsperren dienen sowohl der Kraft-
gewinnung als der Trinkwasserversorgung, zum Teil sind es
auch Schutzbauten gegen Hochwasser. Die Talsperren in
Chemnitz, Plauen, Nordhausen, Gotha haben vorwiegend den
Zweds der Trinkwasserversorgung, diejenigen in Schlesien
dagegen richten sich hauptsdchlich gegen die Hochwasser, so
diejenigen an Bober, Queis und Katzbach. In wenigen Jahren
werden allein in Schlesien ebenfalls 17 solcher Staubedken
vollendet sein mit einem Gesamtinhalt von 80 Millionen Kubik-
metern. Das grosste ist dasjenige von Hirschberg mit 50 Mil-
lionen Kubikmetern. Auch hier strebt man danach, wo die
Verhéltnisse giinstig sind, die aufgespeicherte Kraft auszu-
niitzen, doch schreitet diese Entwidslung bei den billigen
Kohlenpreisen langsam vorwérts. Es ist aber selbstverstind-
lich, dass wir diesen Bestrebungen volle Aufmerksamkeit
widmen; es gibt kaum ein Land, das an diesen Talsperren ein
so grosses Interesse hat, wie die Schweiz; leider hat man
ihnen aber noch lange nicht die verdiente Beachtung geschenkt.
Es ist ferner ganz richtig, was Sie hervorheben: dass diese
Staubedsen auch fiir unsere Binnenschiffahrt eine wachsende
Bedeutung bekommen werden. Auch auf diesem Gebiete ist
uns Preussen voran; in grossem MaBstabe ist die Speisung
des Rhein-Weser-Kanales durch Talsperren von teilweise
aussergewdShnlichen Abmessungen vorgesehen, die im oberen
Quellgebiete der Weser angelegt werden sollen. Sie haben
insofern noch besondere Bedeutung, als sie zu gleicher Zeit
den Niedrigwasserstand der Weser verbessern, die Hochwasser-
gefahr in der Eder, Fulda und Weser bis hinab in die Mar-
schen oberhalb Bremens vermindern und ausserdem eine
bedeutende Kraftanlage mit Drudswasser versorgen sollen.
Wenn auch bei dem Ersatz der Kanalisierung eines Flusses
durch Zuschusswasser aus Staubedsen die Fahrtiefe bei Niedrig-
wasser kaum je auf ein gleiches Mass gebracht werden kann
wie bei der Kanalisierung, so werden anderseits auch die
Schleusen eines kanalisierten Flusses vermieden, welche die
Reisedauer und Frachtkosten oft auf das Doppelte erhéhen.
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Berichtigung. Im 1. Heft, Seite 18, sind in dem Artikel
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,Eriesee“ ,Ontariosee“ heissen und Zeile 26 von oben sind
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