Zeitschrift: Schweizerische Wasserwirtschaft : Zeitschrift fir Wasserrecht,
Wasserbautechnik, Wasserkraftnutzung, Schiffahrt

Herausgeber: Schweizerischer Wasserwirtschaftsverband

Band: 1 (1908-1909)

Heft: 12

Artikel: Binnenschifffahrts-Politik in Deutschland, Frankreich und England
Autor: Raedle, Jacques

DOl: https://doi.org/10.5169/seals-920164

Nutzungsbedingungen

Die ETH-Bibliothek ist die Anbieterin der digitalisierten Zeitschriften auf E-Periodica. Sie besitzt keine
Urheberrechte an den Zeitschriften und ist nicht verantwortlich fur deren Inhalte. Die Rechte liegen in
der Regel bei den Herausgebern beziehungsweise den externen Rechteinhabern. Das Veroffentlichen
von Bildern in Print- und Online-Publikationen sowie auf Social Media-Kanalen oder Webseiten ist nur
mit vorheriger Genehmigung der Rechteinhaber erlaubt. Mehr erfahren

Conditions d'utilisation

L'ETH Library est le fournisseur des revues numérisées. Elle ne détient aucun droit d'auteur sur les
revues et n'est pas responsable de leur contenu. En regle générale, les droits sont détenus par les
éditeurs ou les détenteurs de droits externes. La reproduction d'images dans des publications
imprimées ou en ligne ainsi que sur des canaux de médias sociaux ou des sites web n'est autorisée
gu'avec l'accord préalable des détenteurs des droits. En savoir plus

Terms of use

The ETH Library is the provider of the digitised journals. It does not own any copyrights to the journals
and is not responsible for their content. The rights usually lie with the publishers or the external rights
holders. Publishing images in print and online publications, as well as on social media channels or
websites, is only permitted with the prior consent of the rights holders. Find out more

Download PDF: 13.04.2026

ETH-Bibliothek Zurich, E-Periodica, https://www.e-periodica.ch


https://doi.org/10.5169/seals-920164
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=de
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=fr
https://www.e-periodica.ch/digbib/terms?lang=en

Seite 192

SCHWEIZERISCHE WASSERWIRTSCHAFT

No. 12 — 1909

den weitestgehenden Anforderungen entspricht, ver-
lasst, und den Fluss in ein Gebiet mit schlechtem
moorigen Untergrund verlegt, welches Terrain so tief
liegt, dass das ganze Profil unter Herstellung haus-
hoher Damme darauf aufgebaut werden soll (Abbil-
dung 4).

Wie die Verhdltnisse am Rhein sich seit Eroff-
nung des Fussacher Durchstichs bereits gebessert
haben, zeigt sich in pragnantester Weise aus den
Nivellements der Bauleitung Bregenz vom Winter
1905/1906; danach betragt die Vertiefung der Rhein-
sohle gegentiber 1899/1900:

Meter  Meter
bei der St. Margrether Eisenbahnbricke 2,80 2,20
bei der Briicke Au Lustenau . . . . 2,50 1,90
bei Oberfahr . . . . . . . . . 1,80 1,90
bei der Briicke Widnau Wiesenrhein . 0,60 1,00
bei der Briicke bei Schmitter . . . . 0,70 0,45
bei Kriessern . . . . . . . . . 0,20 0,00

Die Wirkungen des Fussacher-Durchstichs reichten
demnach schon mehr als 14 km tiber die St. Mar-
grether Eisenbahnbriidke hinaus.

Wahrend schweizerischerseits die Behorden so-
wohl wie angesehene technische Kreise schon langst
der Uberzeugung sind, dass der Diepoldsauer-Durch-
stich ein Unding ist, und Osterreichs geschitzteste
Techniker sich in gleichem Sinne ausgesprochen
haben, ist es interessant die Stellung, die Bestre-
bungen und Tendenzen der Vorarlberger etwas ndher
zu beleuchten. Vor allen Dingen ist es Tatsache,
so befremdend das erscheinen mag, dass in den
Fragen der Rheinkorrektion auf vorarlbergischer Seite
vielfach der Techniker den Forderungen der Laien
weichen muss. Es ist merkwiirdig, dass der vorarl-
bergische Landtag immer wieder den Niederrietdurch-
stich verlangte, nachdem kompetente Osterreichische
Techniker als einzig richtige Losung den Fussacher-
Durchstich bezeichnet hatten, und bestdndig die
Gleichzeitigkeit forderte, obschon sie als technisch
unausfithrbar erkannt worden war. Diesen Ursachen
war es zuzuschreiben, dass das im Jahr 1853 vom
schweizerischen Ingenieur Hartmann verfasste Projekt
erst nach vier Jahrzehnten zur Ausfiihrung bestimmt
wurde. Es bedurfte der beiden Katastrophen von
1888 und 1890, welche nur Vorarlberger Gebiet ver-
wiisteten, um Osterreich fiir den Bau des Werks zu
gewinnen, und da nun durch den Fussacher-Durch-
stich sowohl Osterreich wie der Schweiz geholfen
ist, klingt es mehr als sonderbar, dass nun gerade
Vorarlberg allein, und zwar im Widerspruch zu seinen
Technikern, an der Ausfithrung des obern Durchstichs
festhalt. Um dieses merkwiirdige Ratsel zu losen
und die Motive zu kennen, hat man sich viel Miihe
gegeben; das Resultat der Nachforschungen bestand

darin, dass man im Vorarlberg den Diepoldsauer-
Durchstich in der Tat nicht will, weil er notwendig
ist, sondern weil er von jeher und in allen Kon-
ferenzen verlangt wurde, weil man ihn zu allen Zeiten
den Leuten versprochen und ihnen die Zusicherung
gegeben habe, dass, wenn der Rhein von Brugg durch
osterreichisches Gebiet gegen Fussach geleitet werde,
dann die Schweizer die Strecke bei Hohenems auf
ihr Gebiet nehmen; und endlich werde auf dem
Diepoldsauer-Durchstich beharrt, weil er im Staats-
vertrag stehe und der misse unbedingt gehalten
werden, sonst wiirden die massgebenden
Personlichkeiten Vorarlbergs an Ansehen
einbiissen und ihnen der Vorwurf gemacht
werden, sie hatten sich von den Schwei-
zern uberlisten, irrefithren lassen.

Ubrigens geht ja unser Vorschlag ausdriidklich
dahin, den Staatsvertrag unveréandert zu be-
lassen und die Ausfithrung des Diepolds-
auer-Durchstichs lediglich einmal zeitlich
zu verschieben, da Kosten und Nutzen bei einer
Ausgabe von 23 Millionen Franken in keinem rich-
tigen Verhéltnis stehen, inzwischen provisorisch die
Normalisierung von Widnau bis zur lllmindung in
wenig Jahren auszufithren und erst dann an der
Hand massgebender Erfahrungen an die Frage heran-
zutreten, ob der Diepoldsauer-Durchstich ausgefiihrt
werden soll oder nicht.”

Soweit das Wey’'sche Memorial.

Binnenschiffahrts - Politik

in Deutschland, Frankreich und England.
Von Jacques RAEDLE, Rorschach.

Die Sorge um kiinstliche Wasserstrassen lasst
sich bei vielen Kulturvélkern der Erde bis in die
frithesten Jahrhunderte zuriick nachweisen. Handel
und Verkehr lagen an Platzen, wo Flisse sich be-
gegneten und die Orte mit andern Teilen des Landes
durch Wasserstrassen in Verbindung standen. Die
Geschichte erzahlt uns von den Niederlassungen am
Euphrat, Tigris und Nil; die heute noch beriihmten
Messen von Astrachan und Nischni-Nowgorod in Siid-
russland erlangten ihre Bedeutung durch ihre vor-
teilhafte Lage an den schiffbaren Fliissen Oka und
Wolga, ja selbst das Schweizerland hat die Griindung

seiner Siedelungen den Wasserstrassen zu verdanken.

In jenen frithern Zeiten waren die Flisse beinahe
die einzigen Verkehrswege; der Grund ihrer Kanali-
sierung und Scdhiffbarmachung fiir umfangreichere
Transportmittel ist also einleuchtend. Heute aber
treiben die einzelnen Staaten, von denen wir Deutsch-
land, Frankreich und England beriihren wollen, eine
verschiedenartige Binnenschiffahrtspolitik.
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Deutschland.

In Deutschland bestanden zu Ende des 12. Jahr-
hunderts 1270 km teils kanalisierte, teils kiinstliche
Wasserstrassen. Sie sind bis zum Jahre 1900 auf
14,000 km oder rund !/5 der Lange samtlicher deut-
scher Normal- und Schmalspurbahnen erweitert wor-
den. Dazu werden in absehbarer Zeit durch die
Kanalisierungen der obern Ruhr, der Donau bis Ulm,
der Erstellung des Mittellands- und Donau-Bodensee-
Kanals weitere Strecken dem Sdhiffskanalnetze an-
gegliedert, sodass alsdann die grossten Strome
Deutschlands sowohl untereinander als mit den Nord-
seehdafen und dem fiir den Durchgangsverkehr nach
den Mittelmeerlandern wichtigen Bodenseebedken ver-
bunden sein werden.

In noch weit hoherem Masse als die deutschen
Wasserstrassen im Laufe dieser Jahrhunderte an
Lange hat der Qiterverkehr auf ihnen zugenommen.
Die Reichsstatistiken konstatieren in den Jahren
1872—1875 eine durchschnittliche Flussgiiterbefor-
derung von 10 Millionen Tonnen und im Jahre 1891
bereits eine solche von 30 Millionen Tonnen. Also
eine Verdreifachung in 20 Jahren. Im Jahre 1905
wurden auf dem Rheine allein {iber 58 Millionen
Tonnen spediert und diese Mengen nehmen von Jahr
zu Jahr bedeutend zu.

Hauptséachlich Massengiiter, wie Kohlen, Getreide,
Erze, Steine, Holz, Diingemittel etc. werden zu ge-
ringen Kosten befordert; Produkte, die ohne Ein-
biissung ihrer Konkurrenzfahigkeit die hohere Eisen-
bahnfracht nicht ertragen konnten, und Quantitaten,
zu deren Fortschaffung die Eisenbahnen ihr Wagen-
material bedeutend vergrossern miissten.

Qerade die Tatsache der niedern Schiffs-Fracht-
satze ermoglicht es dem deutschen Handel, in der
Beschaffung und Ausfuhr von Lebensmitteln, Roh-
stoffen, Fabrikaten etc. jahrlich Millionen an Frachten
gegeniiber andern wirtschaftlichen Zentren Europas
zu ersparen, das heisst den internationalen Quteraus-
tausch durch billigste Transportmdoglichkeiten zu ver-
mitteln. Es ist aus diesem Grunde Deutschland be-
sonders in den letzten Jahren gelungen, einen grossen
Teil des westeuropaischen Seeverkehrs nach den Hafen
der Nordsee zu lenken, und von da in seine Industrie-
zentren, die mit dem Meer durch Kanile in direkter
Verbindung stehen. In diesen Zentren finden wir
die Stapelplatze fur Guter der ganzen Erde, von
hier aus wird das Hinterland mit Produkten ver-
sehen, wiederum hier haufen sich die Inlandfabrikate,
um ihren Bestimmungsorten zugefiihrt zu werden.
Deutschland hat erkannt, dass es durch das weit-
verzweigte Kanalnetz des Rheins, der Ems, der
Weser und Elbe auf dem giinstigsten Wege dem
Meer néher geriickt ist und seinem Hinterland billige
Transportwege ersffnet hat und dadurch in Industrie
und Handel die hervorragende Rolle im internatio-

nalen Verkehrskonzert zu spielen vermag, die ihm
heute zusteht.

Diejenigen Lander zeigen die relativ grosste Pro-
speritat, welche das grosste und dichteste Verkehrs-
netz aufweisen. Eine von grossen Gesichtspunkten
ausgehende Verkehrspolitik konzentriert sich dem-
nach auf den Ausbau des internen Verkehrswesens
zu Wasser und zu Land. Durch Verbesserungen der
Flussfahrwasser, Herstellung und Ausbau von Binnen-
wasserhafen, Umladevorrichtungen, Lagerhausern etc.
ist die deutsche Wasserwirtschaftspolitik ihrer Auf-
gabe gerecht geworden. Dabei ist die so viel ge-
fiirchtete Konkurrenz gegentuber den Eisenbahnen
ausgeblieben; denn beide Befoérderungswege haben
schliesslich doch durch die Verhéaltnisse begrenzte
Verkehrsgebiete. Schiffahrt und Eisenbahn in Deutsch-
land ruhen zudem meist in staatlichen Handen und
gereichen mit ihrer unparteiischen Verwaltung Handel
und Industrie zu Nutzen und Wohlfahrt.

* *
*

Frankreich

ist derjenige Staat, der fur seine Binnenwasser-
strassen am frithesten und bis in die letzten Jahre
die grossten Opfer gebracht hat. Verausgabt wurden
bis zum Jahre 1893 zwei Milliarden Franken und
dadurch ein Wasserstrassennetz von zirka 15,000 km
geschaffen. Bevor die Eisenbahnen aufgekommen
waren, stand der Wassertransport in Blite. Schon
die Nationalversammlung von 1872 aber fand, der
Tarif von 5 Cts. per Tonnenkilometer (dieser An-
satz sollte den Zins fiir das in den Kanalen ange-
legte Kapital abwerfen) sei gegeniiber den Eisen-
bahnen, die gestatten, grosse Massen auf lange Entfer-
nungen zu sehr niedern Satzen zu beférdern, zu hoch
bemessen. Der Ausschuss der Nationalversammlung
hielt es fiir wirtschaftlicher, die Kandle unter Ver-
zicht auf Zins durch minime Gebiihrenséatze kon-
kurrenzfahig gegeniiber den Eisenbahnen zu machen,
statt sie ganz verfallen zu lassen und reduzierte den
Transportsatz auf 2 Cts. pro Tonnenkilometer.

Trotzdem nahm die Quterbeférderung auf den

. franzosischen Binnenwasserstrassen nicht zu. Im

Jahre 1887 schrieb Picard, der grosse Kenner des
Verkehrswesens in Frankreich: ,Die Binnenwasser-
wege und ihr Verkehr haben seit 1847 keinen Fort-
schritt gemacht trotz der erheblichen Verbesserungen
und der vom Staate gebrachten Opfer, ihr Gesamt-
verkehr betrdgt kaum ein Fiinftel des Verkehrs der
Eisenbahnen, deren Anlagekosten nur um ein Weniges
hoher und deren Erhaltungskosten wesentlich ge-
ringer sind. Wenn das Eisenbahnnetz dem Staate
gehorte, wiirde die Ausgabe fiir die Kanale nicht zu
rechtfertigen sein.“

Die grossen offentlichen Opfer fiir die Binnen-
schiffahrt in Frankreich werden also nur deshalb
gebracht, um gegeniiber dem Monopol der Eisen-
bahngesellschaften, das zu beschrinken dem Staate
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hier nur in unzureichendem Masse gelungen ist, die
Kanéle als Mittel der Konkurrenz gegen hohe Eisen-
bahngiitertarife dem Verkehr zu bieten, gewisser-
massen als ,modérateur nécessaire de la toute-puis-
sance des vois ferrées“. Ein gegenseitiges Sicher-
génzen der beiden Beforderungsmittel im Guterver-
kehr ist hier ausgeschlossen und deshalb geniessen
franzosischer Handel und Verkehr nicht im vollen
Umfange die eminenten Vorteile, die eine mit der
Eisenbahn zusammenwirkende Binnenschiffahrt zu
bieten imstande ist.

Seit einer Reihe von Jahren beschéftigen sich
hervorragende Verkehrspolitiker und Nationalokono-
men damit, diesem Ubelstande abzuhelfen. In Paris
konstituierte sich im Marz 1908 eine Qesellschaft fiir
Schutz und Verbesserung der franzosischen Binnen-
schiffahrt. Es ist dort erdrtert worden, dass von den
rivalisierenden Nachbarstaaten eine gewisse Bewegung
gegen Frankreich ins Werk gesetzt sei, um dem Land,
vor allem den franzosischen Seehafen den Verkehr
zu entziehen. Der Abgeordnete Duval, der die Re-
gierung schon im Februar 1908 iiber die Binnen-
schiffahrtskrisis interpellierte, hat sich ungefahr fol-
gendermassen ausgedriickt: ,Deutschland macht ge-
waltige Anstrengungen, um den ganzen Verkehr nach
den Hafen der Nordsee zu lenken, und sonderbarer-
weise geht es auch darauf aus, den Verkehr des
Mittelmeeres, den wir als ein Monopol der Hafen
Genua und Marseille betrachten konnten, an die
Nordsee zu ziehen. Um der Gefahr zu begegnen,
haben nun kiirzlich die Hafen von Genua und Mar-
seille miteinander ein Abkommen getroffen, aber dies
geniigt noch lange nicht; denn Deutschland ist den
Mittelmeerhafen gegeniiber immer noch bedeutend
im Vorteil, weil es im Innern des Landes iiber ein
Transportmittel verfiigt, das den Héafen von Genua
und Marseille vollig fehlt, die FluBschiffahrt.“ Duval
berithrt im weitern auch die Pléne fiir Fortsetzung
der Rheinschiffahrt bis in den Bodensee und daran
anschliessend das schweizerische Binnenschiffahrts-
programm. ,Sind diese Projekte einmal realisiert,*
so schliesst er seinen Bericht, ,so werden wir den-
jenigen Verkehr Zentraleuropas, der heute unser
Land kreuzt, auch noch verlieren, wenn wir uns nicht
entschliessen, die QGefahr mit den Mitteln zu
bekampfen, die uns zur Verfligung stehen. Sind wir
in Frankreich nicht auf der Hut, so wird man uns
einfach vom internationalen Verkehrskonzert aus-
schalten!“

Die hierauf gefassten Senatsbeschliisse lassen
hoffen, dass die Konkurrenz der andern Lander
Frankreich dazu bringe, seinen unfruchtbaren Kampf
zwischen Privatbahnen und Schiffahrtsunternehmungen
zugunsten einer rationelleren Verkehrspolitik aufzu-

geben.

Einen vollstandig unabhangigen Standpunkt so-
wohl der Binnenschiffahrt als den Eisenbahnen gegen-
tiber nimmt

England

schon von jeher und heute noch ein. Dort sind die
Kanalunternehmungen durch ihre wirtschaftliche Or-
ganisation, ihre Stellung zum Gemeinwesen, durch
ihre Bedeutung fiir den Giiterverkehr, ihr faktisches
Monopol und ihren Einfluss im Parlament das Vor-
spiel der Eisenbahnen gewesen.

Immer sind die Anregungen zur Erstellung von
Binnenwasserstrassen von Privaten ausgegangen ; unter
diesen nimmt der Herzog Egerton von Bridgewater
den Ehrenplatz ein. Seine Unternehmungen, deren
Anfange bis 1758 zuriickdatieren, waren von Erfolg
gekront, und zu Anfang des 19. Jahrhunderts wurde
das englische Parlament von allen Seiten um Kon-
zessionen fiir Kanalbauten angegangen. Es entstanden
in kurzer Zeit die great trunk navigation, der great
Junction Canal und andere, wodurch Ost- und West-
kiiste Englands miteinander in Verbindung gesetzt
wurden. Von 1780 bis 1830 standen die Kanile in
vollster Entwicklung. Alle Rohprodukte, vor allem
Kohlen in ungeheuren Quantitaten waren die Giiter-
mengen, fiir deren Transport die Kanalgesellschaften
niedere (ebiihren angesetzt hatten. Es schien, dass
die Eisenbahnen, die in andern L&andern bereits
grossere Strecken durchliefen, hier niemals zur Ent-
wicklung gelangen konnten. Es war den Kanalgesell-
schaften sogar gelungen, die Erteilung der Konzession
fiir eine Eisenbahn zwischen Liverpool und Manchester,
fiir welche Strecke bereits 50 Jahre frither der Man-
chester-Ship-Canal aus privaten Mitteln gebaut worden
war, langere Zeit zu verschieben.

Mit dem Betrieb der Eisenbahnen wurden nun
aber die Kanale zusehends unterdriickt, allerorts er-
standen Eisenbahnlinien, in ihrem Weg den Kanélen
folgend, dadurch stromte das Kapital den privaten
Eisenbahngesellschaften zu, die Kanile blieben un-
beniitzt, mit technischen Neuerungen nicht versehen,
und diese Unzuléanglichkeiten und die iibertriebenen
Kosten der Wasserwege halfen den Eisenbahnen den
Sieg liber das einstmals fast monopolisierte Trans-
portmittel, die Binnenschiffahrt, davontragen. Einzelne
Wasserstrassen haben ihre Bedeutung zwar wieder
einigermassen erlangt, doch werden sie infolge der
Untatigkeit des Staates der Konkurrenz der Eisen-
bahnen doch noch zum Opfer fallen.

England enthdlt sich jeder finanziellen Ein-
mischung in die grossen Verkehrsanstalten und be-
schrankt sich lediglich auf die in herkdmmlichen par-
lamentarischen Formen geforderten Bedingungen einer
offentlichen Konzession.

Frankreich bringt die grossen 6ffentlichen Opfer,
um der Konkurrenz der Eisenbahnen entgegenzutreten.
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In Deutschland endlich erfolgt staatliche Her-
stellung der Kandle und gleichzeitig staatliche Ver-
waltung der Eisenbahnen.

In der Schweiz haben wir nun die Bundes-
bahnen, da dréngt sich die Erstellung von Schiffahrts-
wegen durch den Bund oder wenigstens angemessene
Subventionierung durch diesen von selbst auf. Auf
jeden Fall darf keine Zurlcksetzung oder gar Er-
schwerung des Binnenschiffahrtsbetriebes erfolgen,
etwa durch einseitige Ausniitzung der Wasserkréfte
unserer Fliusse zur Gewinnung elektrischer Energie.

Nicht um den Bundesbahnen Konkurrenz zu
machen, aber doch um eine willkiirliche Tarifpolitik
zu verhindern und das Giiterbeforderungswesen auf
gesunder Basis zu erhalten, sollen Sciffahrtswege
entstehen. Sie sind das Mittel, um dem Schweizer-
lande jahrlich Millionen zu ersparen, die es jetzt in
Form erhohter Frachten an ausléandische Eisenbahnen
zahlt, ihm neue Industrien zuzufithren, den Import-
QGrosshandel zu fordern, ein schnelleres Aufblithen
der Industrie zu bewirken, wohltatige Veranderungen
in der innern Verteilung der Bevilkerung und eine
rationelle Umwandlung der Anbauverhaltnisse zu voll-
ziehen, vor allem aber auch, um ihm die Vorteile
des zentraleuropaischen Transitlandes zu sichern.

| WASSERRECHT

Das deutsche Reichsgesetz iiber die Schiffahrtsab-
gaben. Der lang schon erwartete Entwurf eines Reichsge-
setzes iiber die Einfiithrung von Schiffahrtsabgaben
ist dem deutschen Bundesrat nunmehr zugegangen. Sein
wesentlicher Inhalt ist folgender:

Im Artikel I des neuen Gesetzentwurfs wird zunachst die
Abanderung des Artikels 54 der Reichsverfassung vorgesehen.
Dieser Artikel 54 behandelt sowohl die Verhiltnisse der See-
schiffahrt als auch die der Binnenschiffahrt. Der strittige Teil
des Artikels 54 ist der Absatz 4, der durch die neue Gesetzes-
vorlage eine Abédnderung erfahren soll. Die erste Anderung
des Absatzes 4 besteht darin, dass der neue Entwurf aus-
driicklich alle Hafen einbezieht, in denen fiir ,solche Werke,
Einrichtungen oder sonstige Anstalten“ Abgaben erhoben
werden sollen, welche den Verkehr wesentlich erleichtern.
Eine weitere Neuerung besteht darin, dass fir die Grenze
der Bemessung der Wasserabgaben nicht die Kosten der
»gewdhnlichen Herstellung, sondern schlechthin die Kosten
der Herstellung neben denen der Unterhaltung als Mass-
stab genommen werden soll. Auch die in der Literatur er-
orterte Streitfrage, was unter ,besonderen Anstalten, die zur
Erleichterung des Verkehrs bestimmt sind, verstanden werden
darf, ist beseitigt, da nicht mehr von ,besonderen Anstalten*
die Rede ist, sondern von ,,Werken, Einrichtungen oder son-
stigen Anstalten, welche den Verkehr wesentlich erleichtern®.
Es wird damit ausdriidklich auch bei jedweder Verbesserung
des Fahrwassers, das heisst ganz einerlei, ob durch Regu-
lierung oder Kanalisierung, sei es nur durch Buhnen oder
durch Anlage von Schleusen, Wehren usw. die Wasser-
Strassen fiir abgabenpflichtig und der Staat fiir abgabenbe-
fechtigt erklart. Neu ist in dem Entwurfe die Bestimmung,

ass bei der Bemessung der Abgaben im Bereiche der Binnen-
Schiffahrt die Gesamtkosten fiir ein Stromgebiet oder ein
'asserstrassennetz zugrunde gelegt werden kdnnen.

_ Der Artikel 1 des Entwurfs behandelt die Wasserstrassen,
'® mehreren Bundesstaaten gemeinsam sind; er sieht die

Bildung von Zweckverbdnden zur Erhebung der Abgaben
und die Herstellung und die Unterhaltung der Werke, Ein-
richtungen oder sonstigen Anstalten zur Erleichterung des
Verkehrs vor. Zunéchst wird bestimmt, dass auf einer ge-
meinsamen natiirlichen Wasserstrasse von mehreren Bundes-
staaten Abgaben fiir den durchgehenden Verkehr erhoben
werden diirfen, dass dies aber nur auf Grund eines einheit-
lichen Tarifes geschehen soll. In Ermangelung einer Ver-
standigung der Staaten {iber den Tarif entscheidet der Bun-
desrat. Weiterhin ist festgesetzt, dass jeder an einer gemein-
samen natiirlichen Wasserstrasse oder an einem gemeinsamen
Stromgebiete beteiligte Staat das Recht hat, einem von an-
deren Staaten dafiir gebildeten Zwedkverbande beizutreten.
Uber die Bedingungen des Beitritts entscheidet im Streitfalle
der Bundesrat. Anderseits kann der Bundesrat einem Staate,
der dem Zwedkverbande nicht beizutreten bereit ist, sofern
dies zur Erleichterung der Zwecke des Landes erforderlich ist,
den Beitritt vorschreiben und ihn verpflichten, sich an Strom-
verbesserungen innerhalb seines Staates zu beteiligen oder
selbst nach seiner Wahl vorzunehmen. Jedoch sollen in die-
sem Falle dem verpflichteten Staate Ausgaben nicht erwachsen.
— Uber die Verwendung der Einnahmen aus den Abgaben
wird gesagt, dass die Einnahmen aus den Abgaben ,nur zur
Dedsung der Kosten fiir Herstellung und Unterhaltung von
Werken, Einrichtungen oder sonstigen Anstalten, welche den
durchgehenden Verkehr im Gebiete des Verbandes wesentlich
erleichtern, zu verwenden und unter die Staaten nach dem
MafBstabe derjenigen Aufwendungen zu verteilen sind, welche
ein jeder mit Zustimmung des Verbandes fiir das gemein-
same Wasserstrassennetz im Schiffahrtsinteresse gemacht hat.

Im Artikel Il wird den frither gegebenen Zusicherungen
des preussischen Ministeriums der &ffentlichen Arbeiten ge-
méss festgestellt, dass zur Dedkung der vor dem Inkraft-
treten dieses Gesetzes vorgenommenen Verbesserungen auf
den natiirlichen Wasserstrassen Schiffahrtsabgaben
nicht erhoben werden sollen. Es werden also die Aufwen-
dungen fir die Vergangenheit nicht herangezogen.

In dem Artikel IV wird bemerkt, dass die neuen Bestim-
mungen Uber die Zwedverbande und die Art der Erhebung
der Abgaben keine Anwendung auf diejenigen Wasserstrassen
finden, auf denen bereits Abgaben erhoben werden.

In dem Sdlussartikel V wird ausgesprochen, dass alle
landesherrlichen Vorschriften sowie die zwischen den Bundes-
staaten bestehenden Vertragsrechte, welche der Erhebung von
Schiffahrtsabgaben entgegenstehen, durch dieses Gesetz ausser
Kraft treten sollen.
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Wasserkraftausnutzung I

Der Kanton Uri und seine Wasserkrdfte. Die beiden
grossen Wasserldufe des Kantons Uri, Reussund Schdchen,
sind fir die Ausnutzung ihrer hydraulischen Kréfte bereits
vergeben; auf die Reuss hat der Bund seine Hand gelegt,
der Schdachenbach wird von dem mit dem Rathauser Unter-
nehmen verbundenen ,Elektrizitaitswerk Altdorf“ ausgeniitzt.
Das ,Urner Wodhenblatt* mochte nun auch dem Kanton
noch ein eigenes Werk sichern. Ein Einsender macht auf die
Kraft des Isentalerbaches aufmerksam.

»Die Gemeinde Seelisberg besitzt die Konzession zur
Ausbeutung, allein die Konzession ist derart abgefasst, dass
auch dieses Werk formlich in fremde Hande getrieben wird,
das heisst in einer bereits bestehenden Gesellschaft auf- und
untergehen muss. Mit der bisher unbekannten Bedingung,
dass der Landrat die Konzessionsgebithr ohne Gesetz, ganz
nach Gunst oder Ungunst, Laune oder Willkiir, erhéhen kann,
sofern einmal, ein einziges Mal 5/, oder wie nun angeregt,
6%/, Zins ausgerichtet werden, kann keine selbstiandige Ge-
sellschaft gegriindet werden. Und doch wire es ein wahres
Landesinteresse, wenn nun aus dem Isentalerbache ein ge-
sichertes urnerisches Elektrizitatswerk erstehen konnte. Frei-
lich miisste die Gemeinde Seelisberg als Konzessionsinhaberin
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