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industriellen Kreise des Aargaus in besonderem Masse
interessiert. Der aargauische Handels- und Industrie-
verein hat in einer Resolution, die dem QGrossen Rate
unterbreitet wurde, zu der Frage grundsatzlich die
Stellung eingenommen, es sei die private Initiative
zur Nutzbarmachung der aargauischen Wasserkrafte
vom Kanton zu fordern mit der Massgabe, dass durch
gesetzliche Vorkehren die Interessen der aargauischen
Kraftverbraucher in einer billigen, die Verhaltnisse
der Krafterzeuger beriicksichtigenden Weise gewahrt
werden sollten. Der Aargauische Handels- und In-
dustrieverein ging dabei von der Erwagung aus, dass
der rasch fortschreitende Ausbau der aargauischen
Gewdsser zum Zwedse der Kraftgewinnung im Inter-
esse des aargauischen Fiskus und im Interesse der
industriellen und kommerziellen Weiterentwicklung
des Kantons liege und dass mit Riicksicht auf die
reichen noch vorhandenen Krafte ein vollstandiger
und baldiger Ausbau nur durch die private Initiative
zu erwarten sei.

Der Grosse Rat hat sich (wie wir bereits kurz
erwdhnten. Die Red.), mit der Frage in seiner Sitzung
vom 14. Oktober dieses Jahres befasst. Neben den
oben mitgeteilten Kommissionsantragen wurde dem
Grossen Rat von zwei Kommissionsmitgliedern noch ein
Zusatzantrag vorgelegt, dahingehend, es seienin den
anhdngigen Konzessionen Vorbehalte zu machen iiber
eine eventuelle Beteiligung des Staates bis zu 507/o
des Aktienkapitals; tiber die Reservierung einer Kraft-
quote von 10 his 15% der auszubeutenden Kraft,
die dem Staat zu den Selbstkosten zur Verfiigung
gehalten werden solle; tiber eine Riidskaufsfrist von
hochstens 25 Jahren. Der Grosse Rat hat sich mit
82 gegen 40 Stimmen auf den Standpunkt der Kom-
missionsminderheit gestellt, also die von der Regie-
rung gewiinschte Expertise beschlossen, im {brigen
aber sich den Entscheid tiber die Stellungnahme des
Staates bis nach Erstattung der Expertise vorbehalten.
Der Zusatzantrag wurde in abgednderter Form unter
Weglassung der Limite bei der finanziellen Beteiligung
als Postulat in dem Sinne angenommen, dass die
Regierung in jedem einzelnen Falle prifen solle, ob
entsprechende Vorbehalte in den Konzessionen zu
machen seien oder nicht.

Die Rheinwasserstrasse Basel-Bodensee.
Von R. GELPKE, Ingenieur.

Wenig ermutigend fiir die Bestrebungen auf dem
Gebiete der schweizerischen Binnenschiffahrt war die
in Nummer 314 und 315 der ,Neuen Ziircher Zeitung“
erschienene Kritik des wirtschaftlichen Wertes einer
(Orosswasserstrasse Basel-Bodensee. Der
Gedankengang der Einsendung war ungefihr folgen-
der: Der Scdhiffahrt auf der seit drei Jahren mit
Schleppziigen befahrenen Oberrheinstredke Strass-
burg-Basel konne die Wirtschaftlichkeit nicht mehr
abgesprochen werden, dagegen wiirde der enorme
Kostenaufwand die Erstellung einer badisch-schweize-
rischen Rheinwasserstrasse insofern nicht rechtfertigen,

als es an Verkehrsobjekten mangelte, ausserdem aber
der Transport auf der Wasserstrasse fir gewisse
Massengiiter kostspieliger zu stehen kame, als auf
den bedeutend kiirzeren Schienenwegen. Es ware
demnach fiir die Ostschweiz weit vorteilhafter, auf
billige Umschlagstarife von Basel aus abzustellen,
als Millionen unniitz im Rhein zu versenken.

Man weiss nun wirklich nicht, woriiber man sich
mehr wundern muss, ob Uber die Verstandnislosig-
keit den einfachsten Elementen der Binnensdhiffahrt
gegeniber oder iiber den Mut, womit der Verfasser
seinen Standpunkt durch Behauptungen zu stiitzen
versucht, die durch keinerlei ernsthafte Argumente
gefestet sind. Vergeblich sucht man nach Feststel-
lungen, wie Hohe der Baukosten, Grosse des Ver-
kehrs, mutmassliche Frachtgestaltung, Betriebskosten.
An Stelle der exakten Daten beschrankt sich der
Einsender lediglich auf ein paar pathetische Aus-
driidke wie: ,Ist Gelpke ... von den notwendigen
Leitsatzen fiir ein derartiges Millionenprojekt ausge-
gangen, . ... Ist er Uberzeugt, dass der daraus
resultierende Nutzen den enormen damit verbundenen
Kostenaufwand rechtfertigt ?“ und an anderer Stelle
,- .. so werden nahezu alle ostschweizerischen Platze
ohne die miihselige, &usserst kostspielige Anlage der
Wasserstrasse Basel-Konstanz indirekt reichen Nutzen
einheimsen . . . . unsere eigenen Bahnen aber und
die mit unverhaltnismassigem Aufwand kiinstlich
hergestellte Wasserstrasse wiirden sich gegenseitig
schwachen . . .“

Also uber die erste und wichtigste Voraussetzung
zur Beurteilung eines Projektes, iiber den Kosten-
aufwand, finden wir keine einzige Andeutung. Ebenso
schweigt sich der Verfasser iber die mutmassliche
Verkehrsentwidslung aus, er gibt keine Aufstellung
tiber die Beziige der Bodenseegegenden an Roh- und
Hilfsstoffen, Nahrungsmitteln etc. Dagegen verliert

er sich in allgemeinen Bedenklichkeiten wie: ,So
konnte sich der Verkehr, auf den Linien, die Gelpke
als Alimentationsquellen ins Feld fihrt, . . . . ver-

zehnfachen, also auf den nach dem Bodensee fiihren-
den Eisenbahnlinien, ehe auch nur ein taglicher
Schleppzug von 600 Tonnen in beiden Richtungen
zwischen Basel und Konstanz mit Giitern versorgt
wiirde. Der ausserst sparliche Verkehr usw.“ Den
Trumpf seiner Ausfithrungen bildet aber die Gegen-
Uiberstellung der Bahnfrachten mit den mutmasslichen
Schiffsfrachten auf der Strecke Kehl-Ostschweiz
(siche Nummer 315). Hier endlich holt der Ein~
sender zum vernichtenden Schlage aus, es sind nicht
mehr leere Behauptungen, die bei naherem Zusehen
in nichts zerfliessen, sondern exakte Daten, die nun
aufmarschieren. Wie aber der Verfasser des Artikels
zu diesen Schiffsfrachten kommt, nachdem er per-
sonlich sich {iber die Betriebskosten keine Rechen~
schaft zu geben vermag, sondern rundweg mit einem
Frachtsatze von 2 Pfennig pro tkm operiert, ist wohl
mehr als Spiel des Zufalls zu betrachten.

So wenig diese Kritik innerlich begriindet ist, sO
sehr ist leider zu berldssichtigen, dass in unserem
Lande das Verstiandnis fiir das Wesen des Wasser”
verkehrs noch auf &dusserst schwachen Fiissen steht:
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Die Einsendung wird deshalb einen gewissen Erfolg
immerhin erzielt haben, namlich den, die weniger
Kritischen irregeleitet zu haben. Ware die Kritik an
der Wirtschaftlichkeit der Stromstredke Basel-Boden-
see wirklich berechtigt, so miissten mit noch viel
grosserem Rechte samtliche wiirttembergischen, bay-
rischen und zum grossten Teile auch die preussischen
Wasserstrassenvorlagen als Humbug bezeichnet werden.
Denn eine ganz oberflachliche Gegentiberstellung der
kilometrischen Baukosten wie der Verkehrsgestaltung
kennzeichnet die weit Uberragende Stellung des
badisch-schweizerischen Rheins den andern Projekten
gegeniiber, wie aus folgenden Daten hervorgeht:
pro laufender km

Basel-Bodensee . 130,000 bis 150,000 Fr.
Kanalisierter Neckar 312,000
Nedkar-Donaukanal 1,250,000
Donau-Bodensee-Kanal 1,000,000
Donau Seitenkanal Saal-Ulm 620,000
Donau-Mainkanal i e 900,000 ,,
Mainstrasse: Aschaffenburg-Bischberg 530,000

Aus diesen Gegeniiberstellungen geht hervor, dass
der badisch-schweizerische Rhein ganz aussergewdhn-
lich glinstige Bedingungen der Schiffbarmachung auf-
weist. Dabei teilen sich fiinf Bodenseeuferstaaten
in die Kosten.

Und wie die technischen Voraussetzungen, so
auch die wirtschaftlichen. Auf der einen Seite,
nordlich von Strassburg, respektive von Basel, spielt
sich eine jahrliche Verkehrsbewegung auf dem Rhein
von iiber sieben Milliarden tkm ab, gleich dem sieben-
fachen des gesamten schweizerischen Eisenbahnver-
kehrs, auf der andern Seite, im eigentlichen Boden-
seegebiet, werden nach den Aufzeichnungen der
Konstanzer Handelskammer wie nach den Erhebungen
der Geschaftsfiihrung des bayrischen Kanalvereins
allein an Massengiitern, wie Kohlen, Getreide, Miihlen-
erzeugnissen, Petroleum, Eisenwaren, Holz, kiinstlichen
Diingmitteln etc., mehr als eine Million Tonnen heute
schon eingefiihrt, von denen ein grosser Prozentsatz
die Wasserstrasse beniitzen wiirde. Fiir den Tal-
versand wiirden in Betracht fallen: Holz aus Vorarl-
berg und Bayern, dann Steine, Getreide, Eisen- und
Baumwollwaren in einer Héhe von zirka 250,000
Tonnen. Ausserdem gehoren der Verkehrssphire
des Rheins die Industriezentren von Winterthur mit
dem Tésstal, von Uster mit der Umgebung des
Greifensees, von Ziirich und Umgebung an. Damit
erfahrt aber die Schiffahrt auf dem badisch-schweize-
rischen Rhein eine gewaltige Forderung, ganz abge-
sehen von der spateren Miteinbeziehung der Aare
und der Jurarandseen. Zum mindesten wird es also
von Anfang an keineswegs an Giitern mangeln, welche
die Rheinstrasse oberhalb Basel beniitzen werden.

Zwei grosse Bedenken des Einsenders fallen somit
dahin, namlich die grossen Erstellungskosten — diese

eschranken sich bei niichterner Erwégung der Ver- -

héltnisse auf einen schweizerischen Kostenanteil von
12 bis 15 Millionen Franken — und der sparliche
‘erkehr dieser wird mit Einbezug der ziirche-
Mschen Industriegebiete schon in den Anfangsjahren
100 Millionen tkm betragen.

In moglichster Kiirze' mégen nun die kritischen
Einwande des Artikels der ,Neuen Zircher Zeitung*
auf ihre Richtigkeit geprift werden.

Zuerst sei die Ansicht des Einsenders berichtigt,
dass erst fiinf Jahre nach Erscheinen der ersten Ver-
offentlichung tiber die Schiffbarmachung des Rheins
zwischen Strassburg und Basel die Tatigkeit zugunsten
der Verkehrserschliessung des badisch-schweizerischen
Rheins eingesetzt hatte. Schon im Jahre 1904, also
zwei Jahre nach Erscheinen der ersten Arbeit, wurde
in der Schrift: ,Zur Kritik der oberrheinischen Binnen-
schiffahrtsprojekte (Verlag von Helbing & Lichten-
hahn), auf den Seiten 63 bis 71 die Schiffbarmachung
der schweizerischen Gewésser, vor allem diejenige
des Rheins oberhalb Basel einlasslich behandelt.
Die Idee der Schiffbarmachung dieser Rheinstredse
wurde somit organisch an das erste Projekt ange-
gliedert. Der Einsender vermisst dann die wirtschaft-
liche Begriindung der oberen Rheinstrecke und
kritisiert den fiir die Stromstredse Basel-Bodensee
gebrauchten Ausdruck Verkehrsbasis, indem er
anfihrt, dass die Nord-Siidlinien der Verkehrswege
diese Basis schneiden statt ihr zu folgen. Was die
wirtschaftliche Begriindung von schweizerischen Wasser-
strassen anbelangt, so gehorte dies jeweilen stets zur
ersten und wichtigsten Aufgabe jedes Referates. Wohl
kam es dabei weniger auf ein monotones Aufzdhlen
verkehrsstatistischer Zahlen an, als vielmehr auf eine
anschauliche Schilderung der schweizerischen Volks-
wirtschaft in ihrer Abhangigkeit vom Weltmarkte.
Uber das Wesen einer Verkehrsbasis ist nun offenbar
der Einsender unvollkommen beraten. Der am
15. Oktober in Konstanz aufgestellte Satz: ,Die
durch die Natur praedestinierte Verkehrsbasis des
Stromes im Siiden aber ist die Rheinstrecke Basel-
Konstanz“ findet seine Begriindung in folgender
Uberlegung: Die 828 km lange Rheinstrecke Rotter-
dam-Basel bildet die grosse hauptsachlich in der
Richtung Nord-Siid verlaufende Weltverkehrsstrasse
zwischen den belgischen und hollandischen Nordsee-
hafen, respektive den westfalischen Industriezentren
einerseits und Zentraleuropa, respektive Italien ander-
seits. Wie nun im Norden die Linie Antwerpen-
Rotterdam-Amsterdam von zirka 200 km Lange
die Verkehrs- oder Alimentationsbasis des Rheins an
der Nordsee bildet, obgleich hier, um die Ausdriicke
des Einsenders zu gebrauchen, die Seeschiffahrts-
strassen wie die Verkehrslinien des Rheins diese
Basis schneiden, von ihr wegfliehen, ebenso
bildet im Stden die Rheinlinie Basel-Bodensee von
ebenfalls 200 km Lange eine Sammel- respektive
Verteilungsbasis des grossen Rheinverkehrs. Auf
diese Verkehrsbasis sammelt sich der Verkehr nicht
nur, wie der Qeschéftsfithrer des bayrischen Kanal-
vereins anfithrte, aus dem bayrischen Siidschwaben
zwischen Iller und Lech, sondern auch aus Wiirttem-
berg siidlich der Donau, aus der ndheren und weiteren
Umgebung von Konstanz, aus Vorarlberg, den schweize-
rischen Bodenseegegenden, wie spéter aus dem ganzen
ziircherischen Industriegebiete mittelst des Glattseiten-
kanals, dann auch aus den Gegenden der von der
Aare durchstromten Landesteile. Alles aber dréngt
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sich, einem anschwellenden Strome vergleichbar,

Basel zu, um von hier aus als Ergebnis des Sammel -

vorganges die grosse Hauptlinie des Rheinverkehrs

zu speisen. Und genau so, wie am Oberrhein und
am Main, in Gustavsburg, in Frankfurt, in Mannheim,

Ludwigshafen, Kehl usw., Umschlagsplatze mit be-

sonderen die Rheinschiffahrt unterstiitzenden tarif-

politischen Massnahmen der an diese Platze aus-
miindenden Bahnen entstanden sind, ebenso werden
am Rhein zwischen Basel und Konstanz wie am

Bodensee die Verwaltungen der Bahnlinien besondere

Umschlagstarife einfiihren und auf diese Weise die

Verkehrseinflusszonen der Schiffahrt entsprechend er-

weitern. Dies zur Begrindung der Verkehrsbasis.

In der Feolge der weiteren Ausfithrungen spricht
sich der Einsender zugunsten der Eisenbahnlinie
Romanshorn - Ziirich - Bern als Verkehrsbasis aus.
Was fiir alimentierende Einfliisse diese Linie auf den
Rheinverkehr ausiiben soll, bleibt leider sein Ge-
heimnis. Ebenso ratselhaft ist es, wenn geltend ge-
macht wird, dass die Rheinstrecke Basel - Bodensee
nur 200 km aufweise und deshalb keinen Verkehr
zur Entwicklung bringen kénne. Das ABC der Binnen-
schiffahrt scheint dem Einsender noch nicht gelaufig
zu sein. Fiur den Wassertransport kommt doch nicht
die Distanz Basel - Bodensee, sondern die Entfernung
Duisburg (Ruhrort) - Bodensee von tber 800 km, wie
Rotterdam - Bodensee von iiber 1000 km Lénge in
Betracht. Bei so grossen Entfernungen sind dem-
nach, wie der Einsender selbst bestatigt, die Trans-
porte zu Wasser der Beforderung auf den Schienen-
wegen weit Uberlegen.

Den Hauptschlag gegen die Schiffahrt fithrt der
Verfasser des Aufsatzes durch Gegeniiberstellung der
Bahnfrachten mit den mutmasslichen Schiffs-
frachten. Wenn der Einsender versichert, dass er
bei der Festsetzung eines tonnenkilometrischen Fracht-
satzes von 2 Pfennig auf den Ergebnissen der bis-
herigen Fahrten basiere, so entspringt dieser Strecken-
satz einer willkiirlichen Feststellung. Der Berechnung
liegen folgende irrige Voraussetzungen zugrunde:

1. Ist fiir die Frachtgestaltung nicht die Stredse Kehl-
Bodensee, sondern Ruhrort resp. Rotterdam-
Bodensee massgebend.

2. Ist der normale Schleppbetrieb, nicht aber das
Experiment der Versuchsfahrten massgebend.

3. Weichen die Betriebskosten auf den Strecken
Strassburg - Basel und Basel - Bodensee erheb-
lich von einander ab.

Wie sich nun fir die einzelnen Stredken die
Frachtsdtze im durchgehenden Verkehr bereits aus-
gebildet haben, resp. gestalten werden, erhellt aus
folgender Zusammenstellung : '

1. Durchgehender Stromverkehr Rotterdam - Boden-
see:

a) Rotterdam - Strassburg 701 km mittlerer Fracht-

satz im Massengiiterverkehr 0,7 Pfennig pro
1 tkm;
b) Strassburg-Basel 127 km 1,5 Pfennig pro 1 tkm;
c) Basel-Bodensee 200 km (die Wasserstrasse
Schaffhausen - Bregenz resp. Rorschach ist in
ihren  Schiffahrtsverhiltnissen den besten

Strecken des Mittel- und Unterrheins eben-
biirtig, die untere Stromhalfte ist nach dem
erforderlichen Ausbau der Kraftwerke der
Oberrheinstredie Mannheim - Strassburg weit
tiberlegen): in Erkenntnis der durch die Schleu-
sen verursachten verlorenen Langen wiirde sich
der mittlere Strediensatz folgendermassen ge-
stalten:
15 : 19 1,95 Pfennig

Total: Rotterdam - Bodensee 1028 km: tonnen-

kilometrischer Frachtsatz: 0,9 Pfennig.

Wird an Stelle der Stredte Rotterdam - Bodensee
die Entfernung Duisburg - Bodensee von 826 km
Lange eingesetzt, so steigt der mittlere toninenkilo-
metrische Frachtsatz auf 1,0 Pfennig.

Fiir die Strecke Kehl- Romanshorn stellte sich
somit im durchgehenden Verkehr die Sdhiffsfracht
pro 10 t auf zirka 40 Fr. anstatt auf 72 Fr., wie der
Einsender berechnete. Selbstverstandlich ist ein nor-
maler Schiffahrtsbetrieb vorausgesetzt, bei dem es
namentlich an den Anlegestellen nicht wie bisher
noch an Lade- und Lschgelegenheit mangelte, bei
dem ausserdem ein unfreiwilliges Stilliegen der K&hne
und Dampfer nicht wie bisher zur Regel gehorte.

Es ist nun augenscheinlich, dass bei den hier an-
gefiihrten Streckensdtzen der langere Transportweg
der Wasserstrasse der Bahn gegentiber sich als weit
iiberlegen ausweist, und dass somit auch die Randen-
bahn, so begriissenswert dieses Projekt an sich ist,
doch niemals in Konkurrenz mit der Schiffahrt treten
kann, so wenig Ubrigens, wie alle anderen léngs
leistungsfahigen Wasserstrassen sich hinziehenden
Schienenwege. Einige Beispiele mogen dies belegen:

Bahnweg Wasserweg

km km
Breslau - Stettin (Oder) . . . . 350 500
Hamburg - Dresden (Elbe) . . . 470 580
Hamburg - Berlin (Elbe, Havel) . 285 400
Rotterdam - Mannheim (Rhein) . 520 560
Aschaffenburg - Schweinfurt (Mam) 106 250
Kehl - Romanshorn . . . 220 310
Basel - Konstanz . . 145 167

Die Ausfihrung der bllllgsten Ausnahmefracht-
satze im Eisenbahngiiterverkehr gibt iibrigens eine
unvollstandige Vorstellung von der allgemeinen Ver-
teilung des Giiterverkehrs auf die einzelnen Tarif-
klassen. So beforderten die badischen Staatsbahnen
im Jahre 1900 38,66°/0 des Gesamtgiiterverkehrs zu
dem billigsten Ausnahmefrachtsatze fiir einen Tonnen-~
kilometer von 2,62 Pfennig. Im tiibrigen betrug aber
die mittlere tonnenkilometrische Einnahme des Jahres
aus Eilgutern, Stiickgiitern und Wagenladungsgiitern
zusammengenommen 4,03 Pfennig. Da aber samt-
liche Giter mit alleiniger Ausnahme von Eilgiitern
(auch nur teilweise) ebenfalls die Rheinwasserstrassé
beniitzen, so mag daraus hervorgehen, welcher Spiel~
raum der Wasserstrasse in der Frachtgestaltung der
Giiter noch offen steht. Um anhand einiger See”
hafentarife im Verkehr der belgischen und hollan~
dischen Seehafen mit der Schweiz die Wasserfrachten
den Bahnfrachten gegeniiberstellen zu konnen, mogen
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einige Séatze im Verkehr Antwerpen - transit Ziirich
und Rotterdam - transit Ziirich angefithrt werden.
Einem tonnenkilometrischen Frachtsatze von 1 Pfennig
auf der 942 km langen Wasserstrasse Rotterdam-
Glattmiindung - Oerlikon (Ziirich) wiirde pro Tonne
eine Gesamtfracht von rund 12 Fr. entsprechen. Dem-
gegeniiber betragt der billigste Eisenbahnfrachtsatz
des Spezialtarits IIIb 25, 39 Fr. pro Tonne. Die
Frachtsatze stufen sich durch 3 Spezialtarife und 10
Ausnahmetarife nach oben bis zum Héochstfrachtsatze
von 54,71 Fr. Also selbst ein mittlerer Frachtsatz
von 2 Pfennig pro tkm konnte auf der Wasserstrasse
erhoben werden, um noch dem niedrigsten Satze der
Seehafentarife gegeniiber Vorteile zu bieten. Aus
dem Dargelegten erhellt, dass die Rheinstredke Basel-
Bodensee noch mit viel grosserem Rechte als die
meisten der neueren Wasserstrassenvorlagen des
Kontinentes fiir den Grosswasserverkehr von Natur
aus besonders pradestiniert ist.

Einem noch relativ bescheidenen Verkehr von
500,000 t <X 100 km (mittlere Transportdistanz) — 50
Millionen tkm wiirde bei einer Frachtsatzdifferenz
von 2 Cts. pro tkm den Bahnen gegeniiber eine jahr-
liche Frachtersparnis von einer Million Franken ent-
sprechen. Der Verkehr erfahrt aber in der Folge
eine Steigerung bis zum vier- und fiinffachen dieses
Betrages. Dabei ist der belebende wirtschaftliche
Einfluss auf alle heute noch traumverlorenen Ort-
schaften an den Ufern des Stromes gar nicht be-
riicksichtigt, ebenso wenig die den industriellen wie
kommerziellen Zentren zufallenden Vorteile.

Zur Konkurrenzierung der schweizerischen
wie badischen Rheintallinien nach Schaffhausen
mogen hier einige Worte Symphers, des bedeutendsten
Fachmannes auf dem Gebiete der Verkehrsstatistik,
Erwahnung finden. Er &ussert sich wie folgt: ,Der
Einwurf, dass nach dem Bau der Kanile die Eisen-
bahnen eine erhebliche Einbusse an ihrem Rein-
gewinne erleiden wiirden, ist hinfallig, weil der Aus-
fall meist solche Giiter betrifft, die, wie nachgewiesen,
zur Verzinsung des urspriinglichen Anlagekapitals
nichts beitragen. . . . Der sich entwickelnde Massen-
verkehr wird auch eine allgemeine Hebung des Giiter-
austausches mit sich bringen.“

Ein beredtes Beispiel dafiir bildet Frankfurt;
wiederum zeigt der gewaltige Giiterverkehr auf den
parallel zum Rheine hinziehenden preussischen Staats-
.bahnen, dass die Bahnen an der durch eine leistungs-
fahige Grosswasserstrasse bewirkten Gesamtsteigerung
des Verkehrs in hohem Masse partizipieren.

So begriissenswert die Anregung ist, durch be-
sondere Rheinumschlagstarife der Bundesbahnen von
Basel aus die Frachtvorteile der Oberrheinschiffahrt
dem ganzen Lande zukommen zu lassen, so kurz-
sichtig ist volkswirtschaftlich der Hinweis auf die
gefahrdrohende Konkurrenzierung einer zum Strome
parallel laufenden Eisenbahnlinie durch die Scdhiff-
fahrt. Jede kiinstliche Hemmung im wirtschaftlichen
Entwidklungsprozess driickt nur auf die Schultern der
Gesamtheit, welche darunter um so mehr leidet.
Den allgemeinen volkswirtschaftlichen Interessen sind
die fiskalischen Riicksichten unterzuordnen.

Die Forderung der Schiffahrt bis nach Basel und
ins Bodenseebedken bildet aber sowohl fiir Deutsch-
land wie fir die Schweiz ein Lebensproblem. In
noch viel héherem Masse als seinerzeit beim Bau der
Gotthardbahn macht sich die Notwendigkeit geltend,
der Rheinstrasse in Verbindung mit dem Gotthard
die bisherige Prioritat im Nord-Stid-Transit, zwischen
den belgischen und hollandischen Hafen einerseits
und Oberitalien anderseits, zu erhalten. Der Rhein-
Qotthardlinie entsteht aber in der franzosischen Maas-
Mosellinie in Verbindung mit Miinster-Grenchen und
Lotschberg-Simplon ein gefahrlicher Rivale. Die Ab-
sichten der franzosischen Verkehrspolitiker gehen
dahin, den Verkehr von Antwerpen wie auch von
Rotterdam der Westseite der Vogesen entlang zu
fithren. Dabei steht der Schienenweg keineswegs
allein da, sondern die bestehenden Wasserstrassen
der Maas wie der oberen Mosel sollen derart aus-
gebaut werden, dass sie in wirksamen Wettbewerb
mit der Rheinstrasse zu treten vermdgen. Einesteils

‘begegnet die Fortsetzung der Wasserstrasse von

Epinal bis nahe an die Schweizergrenze keinerlei
Schwierigkeiten, anderseits gentigt eine Verbesserung
der bestehenden Sadnewasserstrasse, welche die
Schweiz umgeht, um unter vollstandiger Ausschaltung
der Schweiz von Chélons s. Sadne oder von Macon
aus durch die projektierten oder bestehenden fran-
zosischen Alpenbahnen die Giiter nach Italien zu
befordern. Abwarten aber, bis die Dinge sich zu
ungunsten der Rheinlinie verschoben hatten, kéme
einer wirtschaftlichen Selbstverstimmelung gleich. Die
Erhaltung und der weitere Ausbau des Transitver-
kehrs durch unser Land ist nur mit Hilfe von Gross-
wasserstrassen zu bewerkstelligen. Nur zdhes Fest-
halten an der Rheinlinie, Ausbau der Rheinwasser-
strasse bis in die natiirlichen Verteilungsaste des
schweizerischen Mittellandes hinein verschafft der
Schweiz die Grundlage zu einer weiteren kréftigen
Entwidklung ihrer wirtschaftlichen Selbstandigkeit.
Besorgnis muss aber die teilweise Untéatigkeit unserer
Behorden erregen, welche es geschehen lassen, dass
eine Privatgesellschaft beim Bau des Kraftwerkes
von Laufenburg sich mit Erfolg weigert, eine Grof}-
schiffahrtsschleuse von 12 m Breite zu erstellen, ob-
wohl iiberall bei den neueren Grosswasserprojekten
die Tendenz vorwaltet, mindestens diese Breite ein-
zuhalten. So sei unter anderem daran erinnert, dass
bei der Kanalisierung des Mains nicht mehr wie frither
nur 10,5 m, sondern 12 m Schleusenbreite angestrebt
werden. (Haltung Offenbach.) Fiir alle Zeiten ware
andernfalls der Verkehr von Raddampfern iiber Basel
hinaus bis ins Bodenseebedsen verunmoglicht.

Hier am badisch-schweizerischen Rhein finden sich
die Vorbedingungen fiir eine Grosswasserstrasse in
einer Vollkommenheit vor wie nirgends sonst an
kontinentalen Wasserldufen. Um so beklagenswerter
ist die vollstandige Vernachlassigung dieser Wasser-
strasse. Uberall pflegt man sonst in der Schweiz mit
einem erstaunlichen Eifer sich fiir selbst wirtschaft-
lich problematische Eisenbahnprojekte zu erwérmen.
Wie hiibsch illustriert die Begeisterung fiir das Randen-
bahnprojekt das allgemeine Verstandnis fiir derartige
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Aufgaben! Dabei handelt es sich um einen Kosten-
aufwand von 18—20 Millionen Franken und um j&hr-
liche Frachtenersparnisse fiir Schaffhausen und Ziirich
zusammengenommen von einigen hunderttausend
Franken. Gewiss ein erfreuliches Resultat. Aber
verdient denn ein Wasserstrassenprojekt, das der
Schweiz weniger kostet als die Randenbahn, trotz
einer unvergleichlich héheren wirtschaftlichen Bedeu-
tung nicht wenigstens dasselbe Interesse? Oder muss
erst abgewartet werden, bis der Rhein mit Kraft-
werken derart verbaut ist, dass das Wiedergutmachen
von Unterlassungssiinden allein so viel oder noch
mehr ausmacht, als die Kosten fiir die Errichtung
der schiffahrtstechnischen Objekte heute betragen
wiirden. Entschiedenes Handeln tut bitter not. Des-
halb vorwarts mit der internationalen Vereinbarung
zwischen Baden und der Schweiz zum Schutze des
Grosswasserverkehrs auf der badisch-schweizerischen
Rheinstrecke, vorwarts aber auch mit der Interessen-

teilnahme aller derjenigen, welchen eine wahre na-
tionale Verkehrs- und Wirtschaftspolitik am Herzen:

liegt !

XI. Internationaler Schiffahrtskongress
‘ in St. Petersburg 1908.

Kongress ~Literatur.

Die offiziellen auf diesen Kongress hin bear-
beiteten Drudkschriften bilden auch diesmal wieder
eine interessante, und zum Teil wertvolle Bereicherung
der Fadhliteratur. Von den zahlreichen, an samtliche
Mitglieder des standigen Verbandes erst vor kurzem
vollstandig zur Verteilung gelangten ,Berichten”
und ,Mitteilungen” bildeten die ersteren die Grund-
lage zu den, an anderer Stelle in dieser Zeitschrift,
soweit als sie die Binnenschiffahrt beschlagen,

mitgeteilten, am Kongress gefassten Resolutionen.

Die die Seeschiffahrt betreffenden Berichte haben
ebenfalls als Grundlage zu einer Reihe von Resolu-
tionen beziiglich der, darin und am Kongress selbst be-
handelten Fragen gedient. Im folgenden wird, des
allgemeinen und speziell des wasserwirtschaft-
lichen und wasserbautechnischen Interesses
wegen eine Ubersicht der samtlichen zum Teil von
Zeichnungen und Planen begleiteten Berichte und
Mitteilungen geboten.

Die erste Abteilung fiir Binnenschiffahrt um-
fasst sechs Einzelberichte und einen Generalbericht
iiber: Anlage von Wehren in Fliissen mit stark
wechselnden Wasserstéanden, und gegebenenfalls
mit starkem Eisgang, unter Beriicsichtigung der
Interessen der Schiffahrt und der Industrie
(Ausniitzung der Wasserkrifte).

Die Berichte umfassen neuere Ausfithrungen, Vor-
schldge und Erfahrungen aus Deutschland (einschliess-
lich von schweizerischen Beispielen), Italien, Oster-
reich, Russland, Schweden und den Vereinigten Staaten
von Nord-Amerika und haben zu Verfassern, die auf
diesem Gebiete besonders titigen Wasserbauer:

Schnapp; Carstanjen, Cipoletti, Deinlein, Prof. Timo-
noff, Tsionglinsky, Hansen, Malm und Sibert. Auf
den Einzelberichten basiert der das Wesentlichste
zusammenfassende Generalbericht von Maximoff.

In diesen Berichten sind hauptsachlich die, nach
neuen Vorschligen von Ransomes und Rapier fiir die
Anordnung der Rollenziige, speziell wegen schlimmer
Erfahrungen an schweizerischen Anlagen in ge-
schiebefithrenden Flijs.sen, verbesserten Stoney-
schen Rollschiitzenwehre, sowie die Carstanjen-.
schen Walzenwehre, nebst den bei dem inter-
nationalen Wettbewerb in Bohmen vom Jahre 1906
preisgekronten Rollbalken- und Drehklappen-
wehre, als den an sie gestellten Anforderungen am
besten entsprechende Konstruktionen in den Vorder-
grund gestellt. Die zwei zu den letztgenannten Kon-
struktionstypen gehorenden Entwiirfe ,Segment” und
»Moravia“ sind im Prinzip den im Dortmund-Ems-
kanal zur Verwendung gelangten Sicherheitstoren sehr
ahnlich. Speziell mit Riicksicht auf eine einfache aber
wirksame Abfuhr von Eis und Schwemsel tber die
Wehrkrone, ohne den Stau betrachtlich vermindern
zu missen, hat aber auch das Walzenwehr eine wich-
tige und vorteilhafte Verbesserung erfahren, welche
gestattet, wie bei den Kronen-, Segment-, Trommel-
und noch anderen Wehrarten, die Wehrkrone auch
zu senken.

Vier Einzelberichte und ein Generalbericht aus
Deutschland, Frankreich, Grossbritannien und Russ-
land enthalten: Wirtschaftliche, Technische und
Gesetzgeberische Untersuchungen iiber den
mechanischen Schiffszug auf Fliissen, Kanédlen
und Seen, sowie das Schiffszugmonopol.

Die Berichte sind verfasst von den Ingenieuren
Bredow, Teubert, Havestadt, Marlio, Saner, Tsion-
glinsky, Roundo und Professor Merczyng.

Wie die Eisenbahnverwaltungen sich tiberall
energisch mit dem Studium der Einfithrung des elek-
trischen Betriebes besdaftigen, so wird auch in
diesen Berichten dargetan, unter Beriidksichtigung der
besonderen Verhéltnisse an einigen der in neuerer
Zeit vollendeten Binnenschiffahrtskanile, dass auf
dem Gebiete der Binnenschiffahrt auf Kanalen der
elektrischen Treidelei, beziehungsweise dem mecha-
nischen Schiffszug, mittels auf der Seite elek-
trisch betriebener Lokomotiven, offenbar die
Zukunft gehort.

Vier Einzelberichte und ein Generalbericht aus
Deutschland, Russland, Ungarn und den Vereinigten
Staaten von Nord-Amerika, verfasst von den Inge-
nieuren Ottmann, Gervais, Tsimbalenko, Bela von
Gonda, Sheridan und Professor Romanoff behandeln
die Ausriistung der Binnenschiffahrts-Hafen
und insbesondere die Fortschritte in deren
elektrischer Ausriistung.

Diese Berichte heben die Wichtigkeit der mog-
lichsten Erleichterung des Giiterumschlages und der
Wecdhselbeziehungen tiberhaupt zwischen Eisenbahn~
und Schiffsverkehr hervor. Nebst Beschreibung spe-
zieller Umschlagsvorrichtungen in Hafen wie Ruhrort,
Duisburg, Budapest und an den grossen amerikanischen
Seen werden zum Teil besonders die Vereinfachungen
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